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RESUMEN

El presente estudio de investigacion tuvo como objetivo principal determinar la
relacion entre el impacto de las medidas de control de la COVID-19 y el estrés
laboral en los tripulantes del bugue tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa
naviera ELCANO S.A., 2020. La metodologia empleada se fundamenté en el
paradigma o enfoque cuantitativo, nivel correlacional, tipo basica, disefio no
experimental, de corte transversal. La poblacion estuvo constituida por todos los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera
ELCANO S.A., 2020. Se utiliz6 un muestreo no probabilistico intencional o dirigido,
evaluando a 30 unidades de analisis, respectivamente. Para efectuar la medicion de
la variable “X” e “Y” se construyeron dos cuestionarios, mediante una escala Likert.
La validez de contenido del instrumento de investigacion se logré a través del criterio
de jueces expertos y el coeficiente de consistencia interna con el estadistico de
confiabilidad “Alfa de Cronbach” con el cual se obtuvo un valor de 0,875 y 0.862
respectivamente, considerando a los instrumentos de un alto grado de confiabilidad.
Se utilizé estadistica descriptiva para determinar porcentajes y frecuencias, e
inferencial para hallar el coeficiente de correlacion mediante la prueba estadistica no

paramétrica “Rho de Spearman”. Los resultados establecieron un coeficiente de

Xi



correlacion igual a 0.675; por tanto, se determind la existencia de una correlacion
positiva y significativa entre la variable X: Impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y la variable Y: Estrés laboral; de modo que se rechaza la hipétesis nula

(Ho) y se acepta la hipotesis alterna (Hi).

Palabras clave: Estrés laboral, COVID-19, Tripulantes, Bugue Tanque LNG.
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ABSTRACT

The main objective of this research study was to determine the relationship between
the impact of COVID-19 control measures and work stress in the crew of the LNG
tanker "Castillo de Mérida" of the shipping company ELCANO S.A., 2020. The
methodology used was based on the paradigm or quantitative approach, correlational
level, basic type, non-experimental design, cross-sectional. The population consisted
of all the crew members of the LNG tanker "Castillo de Mérida" of the shipping
company ELCANO S.A., 2020. An intentional or directed non-probabilistic sampling
was used, evaluating 30 units of analysis, respectively. To measure the variable "X"
and "Y", two questionnaires were constructed using a Likert scale. The content
validity of the research instrument was achieved through the criteria of expert judges
and the coefficient of internal consistency with the reliability statistic "Cronbach's
Alpha" with which a value of 0.875 and 0.862 respectively was obtained, considering
the instruments of a high degree of reliability. Descriptive statistics were used to
determine percentages and frequencies, and inferential statistics to find the
correlation coefficient using the non-parametric statistical test "Spearman’'s Rho". The
results established a correlation coefficient equal to 0.675; therefore, the existence of

a positive and significant correlation was determined between variable X: Impact of
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COVID-19 control measures and variable Y: Work stress; so that the null hypothesis

(Ho) is rejected and the alternative hypothesis (Hi) is accepted.

Keywords: Work stress, COVID-19, Crew, LNG Tanker.
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INTRODUCCION

La crisis generada por la pandemia del COVID-19 ha afectado la actividad
empresarial y las economias, y como consecuencia el comercio internacional se ha
visto notablemente disminuido. América latina es una de las regiones mas
vulnerables, a causa de la fragilidad de sus economias y su tejido social. El comercio
se constituye en un instrumento esencial para la reactivacion econdmica, pero esto
requiere la disposicion de los gobiernos a la cooperacién internacional y la
integracion regional, con el animo de impulsar una recuperacion con beneficios

comunes a todos.

Asimismo, la pandemia del coronavirus (COVID-19) ha desencadenado
consecuencias devastadoras para la vida humana y la economia mundial. El
transporte maritimo y aéreo son dos actividades esenciales que sustentan el
comercio y la movilidad global y son clave para una recuperacion socioeconomica

sostenible.
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Mas del 80% del comercio mundial por volumen se mueve por transporte
maritimo. La economia mundial depende de los 2 millones de marinos del mundo
que operan la flota mundial de buques mercantes. La gente de mar se ha visto
gravemente afectada por las restricciones de viaje impuestas durante la pandemia.
En enero de 2021, se estimo6 que unos 400.000 marinos estuvieron varados a bordo
de buques comerciales, mucho tiempo después de la expiracion de sus contratos y
sin poder ser repatriados. Un ndamero similar de gente de mar necesitaba

incorporarse urgentemente a los bugues para reemplazarlos.

El rubro maritimo, las capacidades del servicio de los transportes y la labor de
los marinos mercantes son fundamentales para asegurar el suministro de productos
basicos, como suministros vitales relacionados a la medicina y productos primarios
del sector agricola. Las materias primas y la energia también son ejes clave de la
cadena de suministro. El estudio comprende andlisis de diferentes medidas tomadas
por organismos internacionales, asi como el impacto econémico y social del
coronavirus en los sectores maritimos. De tal modo, en funcién de un estudio
bibliografico, se pretende extraer conclusiones sobre la eficacia de las medidas, el
impacto de la pandemia en la gente de mar y una posible hoja de ruta futura, con
énfasis en la reciprocidad internacional, la coordinacion de los medios de
comunicacién y de los diferentes medios nacionales y accion conjunta de la

organizacion.

Con respecto a la salud mental y el apoyo psicosocial, contar con recursos y
servicios de salud mental y apoyo psicosocial es fundamental para el bienestar de la
gente de mar durante la pandemia de COVID-19. Se sabe que la gente de mar

puede pasar largos periodos de tiempo en el mar, lo que puede conducir a mayores
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niveles de estrés, depresion, pérdida de conexion con los sistemas de apoyo social y
otros efectos psicologicos y psicosociales adversos para la salud. La pandemia de
COVID-19 ha exacerbado estos efectos adversos. Cuestiones como la incertidumbre
sobre las medidas sanitarias especificas de cada pais y el no saber si ciertos paises
permitiran el desembarco se han sumado a la ya alta presion laboral. Los factores
estresantes relacionados con la pandemia pueden crear o exacerbar trastornos de

salud mental, como la ansiedad o la depresion.

En consecuencia; el trabajo de la gente de mar se lleva a cabo en un grupo
de personas que han estado aisladas de la sociedad por un periodo de tiempo, es
rutinario y multicultural, y segun la Asociacion Internacional de Saneamiento
Maritimo, es uno de los trabajos mas demandantes y exigentes fisicamente, ademas

del riesgo alto.

El marino tiene un mayor impacto en diferentes factores que afectan su salud
mental, debido a que la automatizacion del barco permite operar a un menor nimero
de tripulantes, lo que se traduce en un aumento de la jornada laboral del marino y
una reduccidén en la posibilidad de desembarcar al llegar a puerto, sumado al
aislamiento social, la falta de descanso, el alto cansancio, el ambiente hostil y el alto
nivel de ruido hacen que la gente de mar se enfrente a una mayor presion mental y

psicolégica.

Se han identificado niveles peligrosos de ansiedad y riesgo de suicidio, segun
un estudio de la Universidad de Yale sobre la salud mental de los marinos
encargado por ITF Seafarers Trust (2019). La muestra del estudio consistié en 1.572

marinos de diferentes rangos y diferentes banderas, y se observo que el 20% de los
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marinos tenian pensamientos suicidas, el 25% de los marinos sufria depresion vy el
17% de los marinos sufria ansiedad. Ademas de esto, las extensiones de contrato
(hasta 17 meses) han creado mas problemas de salud mental debido a la falta de

alivio por causa de la pandemia.

La salud mental no es solo la ausencia de trastornos mentales, sino que es
parte integral de la salud y es el fundamento de la capacidad colectiva e individual
para pensar, transmitir emociones e interactuar con la sociedad. La Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) instaura que la salud es un estado de completa
comodidad fisica, social y mental, y no solo la ausencia de afecciones o

enfermedades. Sin salud mental, no hay salud.

Este problema de salud mental puede dar lugar a un aumento de los
accidentes maritimos que ponen en peligro la vida de la gente de mar. Sin embargo,
existen algunas medidas preventivas que pueden mejorar la salud mental. Segun un
articulo cientifico del Journal of Clinical and Health Psychology, salud mental y
habitos saludables: ¢estan relacionados con la actividad fisica? La actividad fisica,
independientemente de su tipo, tiene efectos beneficiosos sobre la salud mental,

reduciendo el estrés y mejorando el estado de animo.

En tal sentido, el presente trabajo de investigacién busca medir y relacionar
las propiedades de las variables en estudio, con el fin de contribuir con informacion
de mucho valor para el control, analisis y reflexion sobre la salud mental,
enfocandose directamente en el estrés laboral y el impacto de las medidas de control

de la COVID 19. Consecuentemente, la tesis establece los siguientes componentes:
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Capitulo 1. referente al planteamiento del problema, describiéndose la
problematica a través de una realidad objetiva. Después se formula el problema
general y los problemas especificos, de igual manera los objetivos, ademas de las

justificaciones, limitacion y viabilidad del estudio.

Capitulo II: referente al marco tedrico, se realizé una revision de la literatura
referente al eje de estudio, distribuyéndose en subcapitulos concernientes a los
antecedentes nacionales e internacionales; aparte de las teorias para las variables

de interés, “X” e “Y”.

Capitulo IlI: referente a las hipotesis, se establecen las hipétesis especificas y
la hipotesis general. Asimismo, se expone la variable, dimensiones y sus indicadores

correspondientes.

Capitulo IV: se refiere a la metodologia efectuada, se hizo uso del enfoque o
paradigma cuantitativo, nivel correlacional, tipo basica y disefio no experimental.
Ademas, se construyd un instrumento de investigacion, el cual fue autorizado por
especialistas el sector maritimo y la confiabilidad a través de la prueba “Alfa de

Cronbach” para determinar la consistencia interna.

Capitulo V: se especifican los resultados logrados en funcién a un analisis
estadistico descriptivo e inferencial para contrastar las hipotesis, para luego aceptar

o rechazar las hipotesis.

Finalmente, se presentan las discusiones, conclusiones y las

recomendaciones, a continuacion de las referencias bibliograficas y cibernéticas, los
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anexos utilizados en el informe cientifico, como la matriz de consistencia, glosario de

términos, Operacionalizacion de la variable, etc.
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CAPITULO |: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Descripcion de la Realidad Problemaética

El comercio maritimo capea la tormenta de la COVID-19, pero enfrenta
efectos colaterales de gran alcance. La COVID-19 (nuevo coronavirus) presenta
desafios significativos en todo el mundo y las medidas preventivas estan
evolucionando rapidamente a medida que todos los niveles de los gobiernos estan
haciendo un esfuerzo concertado para contener la propagacion de esta pandemia
a fin de proteger a las personas en riesgo y al sistema de atencidon médica.
Asimismo, la pandemia de la COVID-19 ha tenido repercusiones significativas en
el sector del transporte maritimo y en la propia gente de mar, y la OMI esta
trabajando incansablemente en todos los niveles para encontrar soluciones

(Chamber of Shipping, 2021).



Ademas, el “impacto de la COVID-19 ha dejado al comercio maritimo
tocado, pero no hundido. EI comercio maritimo internacional ha podido amainar la
tempestad provocada por la pandemia del coronavirus, el cual se reflej6 en un
aumento del 4,3% en 2021” (OMI, 2020, parr.5). Asimismo, segun la Conferencia
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD, 2020) “un nuevo
estudio, que también vaticina proximas e importantes subidas de precios para los
consumidores y a las importaciones. El embate provocado por la pandemia de
COVID-19 sobre el transporte maritimo de mercancias tuvo menos repercusion
que la esperada inicialmente” (pérr.5). Adicionalmente la UNCTAD (2020) advirtié
en su dltimo informe sobre este sector que los efectos secundarios seran de gran

alcance y podrian transformar el transporte maritimo.

Sin embargo, la UNCTAD (2021) predijo que el crecimiento anual del
comercio maritimo entre 2022 y 2026 se reducira al 2,4 %, en comparacion con el
2,9 % de las ultimas dos décadas. El impacto de la pandemia de la COVID-19 en
los volimenes de comercio maritimo en 2020 fue menos severo de lo que se
esperaba inicialmente, segun la Revision del Transporte Maritimo 2021 de la

UNCTAD, publicada el 18 de noviembre.

De lo anterior, se puede afirmar que nada escapa en los ultimos afios al
impacto de la COVID-19 y el transporte maritimo no es la excepciéon. La pandemia
ha trastocado duramente el mercado generando todo tipo de movimientos

imprevistos y dejando unas pérdidas que se cuentan por millones de ddlares.



Por otro lado, se destaca un factor sobresaliente durante el periodo de la
COVID-19; los problemas con los cambios de tripulacién. No obstante, la UNCTAD
(2020) “indica que la pandemia dejé al descubierto e incrementé problemas ya
existentes en el sector, como la falta de mano de obra o las carencias en materia
de infraestructuras, y otros nuevos como los cambios de tripulacion afectados”
(parr.6). Ademas, sefiala que por los cierres de fronteras y la falta de vuelos
internacionales dejaron a cientos de miles de marinos varados en alta mar, sin

poder ser reemplazados o repatriados.

Cabe seialar que aproximadamente 100.000 marinos al mes son relevados
tras largos periodos de navegacion. Los cambios de tripulacion periddicos son
esenciales para la salud. Solo si los cambios de tripulacion se realizan puede

ofrecerse la continuidad y la seguridad del transporte maritimo (Alday, 2021).

En adicién al péarrafo anterior; muchos marinos permanecen a bordo por
largos periodos de tiempo, de ahi que para evitar su fatiga las tripulaciones se

turnen periédicamente. Ello afecta a alrededor de 100.000 marinos cada mes.

No obstante, a raiz de las restricciones impuestas por la pandemia de la
COVID-19, en torno a 90.000 marinos se encontraron confinados en barcos, en
ocasiones sin recibir salario alguno. Una cantidad similar de marinos se ha visto
obligada a permanecer a bordo (OIT, 2020). Analogamente, en los buques
mercantes se extendieron los periodos de tiempo, y fueron muy superiores al

estipulado en el contrato. Segun se desprende la informacion proporcionada a la



OIT, muchos marinos que precisaron atencion médica en tierra firme con caracter
inmediato no recibieron autorizacién para desembarcar en puertos de numerosos
paises. Una gran cantidad de marinos que habian previsto volver a la mar

perdieron su fuente de ingresos (OIT, 2020).

Se resalta que en el periodo de crisis, se suscitaron “Clausulas” que
agravaron la dificultad de cambio de tripulacion y la seguridad de la navegacién. Al
respecto; el Secretario General de la OMI, Kitack Lim, se pronuncié en contra de
las clausulas “Sin Cambio de Tripulacion”, insistiendo en que dichas clausulas
exacerban la grave situacion de la gente de mar varada y socavan los esfuerzos

realizados para resolver la crisis de cambio de tripulacion.

Dichas clausulas agravan la fatiga mental y fisica de la gente de mar que ya
esta exhausta, socavan el cumplimiento de las disposiciones del Convenio sobre
el trabajo maritimo, 2006, enmendado (MLC, 2006) y ponen aun, mas en peligro la
seguridad de la navegacién. Ademas, existen clausulas contractuales alternativas
que permitieron cambios de tripulacién durante la pandemia y que debieron ser

utilizadas (OMI, 2020).

Para solucionar este problema, la UNCTAD hizo un llamado de “atencion
urgente a los Estados de pabellon, a los rectores de puertos, y a los proveedores
de mano de obra. Se insistio en que todos los Estados deberian formar parte de
los instrumentos juridicos internacionales pertinentes” (Convenio sobre el Trabajo

Maritimo [MLC], 2006, p.32).



Por tanto, se deduce que el meollo del problema se centra en el cambio de
tripulacion, de ahi parten diferentes factores que se interrelacionan conjuntamente
con el estrés maritimo. En ese sentido se procede a describir parte de las

experiencias a bordo de los investigadores.

El hecho sucedio en el lapso del mes de setiembre del 2020, cuando la
empresa naviera hizo un llamado formal para que el personal proceda a embarcar;
para descartar, fue necesario sacar una prueba de la COVID-19. Asimismo, en el
mes de octubre se indicé que el embarque seria en Espafia; entonces se procedié
a sacar una prueba de sangre e hisopado, lo cual se requeria para poder salir del
pais. En el momento en que se obtuvieron los resultados, el cadete dio positivo
solo en la prueba del hisopado, ademéas se informdé que no se podia embarcar
hasta que la prueba del hisopado resulte negativo. Consecuentemente, se
procedio a sacar otra prueba COVID-19, y el resultado fue negativo. Entonces, se
cancel6 el embarque para el investigador, mientras que para sus compafieros
prevalecia la fecha de embarque fijada, sin embargo en el mes de octubre el
puerto de destino no autorizé el cambio de tripulacién, y procedieron a embarcarse

en el mes de noviembre.

Cabe sefalar que en la empresa Elcano S.A. los oficiales “Seniors”
ejecutan campafas de 2 meses y medio. En ese contexto, se observo un oficial
que tenia una personalidad especial; es decir, preferia realizar la mayoria de
trabajos importantes sin delegar labores al personal subalterno; y esto llevé a una

sobrecarga de trabajo y se produjo estrés. Eso conllevé que tuviera una mala



actitud con los oficiales de mayor jerarquia, y mucho mas con los de rango inferior
(tripulantes y cadetes). El efecto del estrés produjo gritos a todos, se fumaba
muchos cigarrillos durante el dia, comia mas de lo normal, sentia que todos
estaban en su contra, y que hablaban mal a sus espaldas. Empero, esta situacién
inicié cuando el oficial llevaba 2 meses embarcado, y se fue intensificando hasta
los casi 5 meses que estuvo a bordo. Y debido a la pandemia es que estuvo mas
tiempo de lo normal (2 meses y medio); en consecuencia se estreso y al final fue

retirado de la empresa.

Adicionalmente; en la compafia naviera Elcano S.A. los oficiales ETO
también embarcan por 2 meses y medio; en una ocasién hubo un marino que era
una persona de edad, se medicaba con pastillas para la presion alta y
antidepresivos. Tenia conocimiento de la posibilidad de permanecer mas tiempo
de lo normal, y llevé pastillas para 3 meses y medio. Al estar 4 meses a bordo, y
medio mes sin medicarse con las pastillas, solicitd a la empresa ser relevado en el
siguiente puerto o que le suministren las pastillas requeridas. Al final no pudieron
llegar las pastillas, y asi permanecié hasta casi los 5 meses; algunos dias con
buen estado de animo y otros que no, discutia con cualquiera que le contradecia.

Se tuvo que evitar decir algo malo para que se mantenga estable.

En la compafia en cuestion, los ratings firman contrato de 8 meses (+ 1
mes). A raiz de un oficial “Senior” que ya estaba estresado y aplicaba un trato

inadecuado, los ratings decidieron pedir su desembarque. Un grupo menor



alegaba estar enfermos, o presentaban dolores en la columna, deseaban desertar

del trabajo; y solicitaban un desembarque proximo.

En un contexto distinto, se resaltan los beneficios particulares “que ha traido
consigo la pandemia COVID-19 para el sector maritimo. El transporte maritimo del
futuro: inteligente, resistente y sostenible. Con relacion a las tendencias que
proximamente podran transformar al sector” (UNCTAD, 2021, p.25). Al respecto, la
OMI (2021) “apunta que la pandemia ha impulsado la digitalizacion y la
automatizacion y considera que éstas deberian aportar eficiencia y ahorro de

costes” (p.16).

De cara al futuro, la UNCTAD (2021) “afirma que la recuperacion
socioeconémica mundial depender4d de un transporte maritimo inteligente,
resistente y sostenible” (p.4). En suma, “la Conferencia sobre el Comercio y
Desarrollo insta a la industria, a los gobiernos y a las organizaciones
internacionales a que garanticen que los marinos sean designados como

trabajadores clave y sean vacunados con caracter prioritario” (ONU, 2021, parr.3).

El equipo de accion en caso de crisis de la gente de mar (SCAT) de la OMI
esta trabajando para ayudar a resolver casos individuales, junto con otras
organizaciones como la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), la
Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte (ITF) y la Camara
Naviera Internacional (ICS). El equipo SCAT de la OMI trabaja las 24 horas: se

pone en contacto con representantes de gobiernos nacionales, ONG, sindicatos o



asociaciones relevantes, u orienta a la gente de mar hacia la organizacion
adecuada para encontrar soluciones. Hasta la fecha, SCAT se ha ocupado de mas

de 500 casos que involucran a miles de marinos individuales (OMI, 2020).

Por tanto, el presente estudio se enfoca en desarrollar conceptos, patrones
y teorias respecto a las variables de estudio, para luego hallar una correlacion
estadistica a través de una prueba no paramétrica y un coeficiente. La finalidad es
dejar establecido resultados que conlleven a la reflexion personal, toma de
decisiones y manejo de situaciones a bordo, cuando ocurren fenémenos
inesperados, muchas veces incontrolables. Finalmente la tesis tiene como premisa

inicial la redaccién del problema general y especificos.



1.2. Formulacién del Problema

1.2.1. Problema General

¢, Cudél es la relacion entre el impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y el estrés laboral en los tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de

Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 20207

1.2.2. Problemas Especificos

¢, Cuél es la relacion entre el impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y la salud mental en los tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de

Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 20207

¢ Cudl es la relacion entre el impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y las consecuencias de la pandemia en los tripulantes del buque tanque

LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 20207?

¢,Cual es la relacion entre el impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y la fatiga en los tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida”

de la empresa naviera ELCANO S.A., 20207



¢, Cuél es la relacion entre el impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y las circunstancias de riesgo en los tripulantes del buque tanque LNG

“Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 20207?

1.3. Objetivos de la Investigacion

1.3.1. Objetivo General

Determinar la relacion entre el impacto de las medidas de control de la

COVID-19 y el estrés laboral en los tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de

Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

1.3.2. Objetivos Especificos

Determinar la relacion entre el impacto de las medidas de control de la

COVID-19 y la salud mental en los tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de

Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Determinar la relacion entre el impacto de las medidas de control de la

COVID-19 y las consecuencias de la pandemia en los tripulantes del buque tanque

LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.
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Determinar la relacion entre el impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y la fatiga en los tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida”

de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Determinar la relacion entre el impacto de las medidas de control de la
COVID-19 y las circunstancias de riesgo en los tripulantes del buque tanque LNG

“Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

1.4. Justificacion de la Investigacion

1.4.1. Justificacién Tedrica

La tesis efectuada cobra relevancia teorica en razén de que toma teorias
documentadas en el periodo del COVID-19, ademas se complementa con casos
tipo y la experiencia de los investigadores, evidenciando la problemética fundada
en los autores internacionales y nacionales. Por otro lado, se destacan las normas
legales y medidas que surgieron en base a la necesidad de cubrir puestos a
bordo, la gestion de relevos y el estrés generado en la gente de mar que
permanecieron hasta 18 meses en el buque debido a las restricciones generadas.
El conjunto de conceptos recopilados, el andlisis bibliografico se traduce en un
informe cientifico amplio en aspectos teoricos. Asimismo, segun los autores
suscitados en los antecedentes, se establecen medidas para cumplir con la

responsabilidad de parte de los organismos maritimos y Estados Parte.
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1.4.2. Justificacion Metodoldgica

Se justifica en funcién a la elaboracion de dos cuestionarios referentes a
cada variable de estudio respectivamente, cada dimension e indicador mide la
informacion correspondiente, sirviendo asi a nuevos estudios que aspiren realizar
informes relacionados con pandemias o virus que afectan al sector maritimo. No
obstante, los instrumentos de investigacion fueron validados de forma cualitativa y
cuantitativa, cumpliendo con los parametros metodolégicos. Asimismo, el
esquema metodologico establecido se posicionara como un antecedente primario

para los investigadores maritimos.

1.4.3. Justificacién Practica

Los resultados se relacionan con los beneficios practicos que pueden
utilizar los tripulantes del buque en cuestion, asi como los cadetes y oficiales
egresados. Esto se debe al bienestar de la gente de mar y al cambio de
tripulacion; el cual se reconoce y resalta la responsabilidad compartida de parte de
la gente de mar a bordo para garantizar el cumplimiento de los protocolos ante
una crisis de cambio de tripulacion. Lo que se fomenta en la investigacion es
resolver lo antes posible y utilizar los aprendizajes de la crisis como una
oportunidad para construir una convivencia mas resiliente en la mar. Asimismo, el
estudio genera conciencia sobre las experiencias que vivieron muchos marinos
mercantes, asi como los investigadores, en tal sentido se cred0 un boletin

informativo que contiene recomendaciones para que la gente de mar pueda
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sobrellevar las repercusiones del estrés causado durante la pandemia del COVID-
19, y en posteriores circunstancias adversas de la misma indole que se puedan

presentar mientras se encuentren en el periodo de embarque.

1.5. Limitaciones de la Investigacion

En principio, los investigadores se encontraban a bordo durante el periodo
de la COVID-19, por eso la recoleccion de informacién se vio perjudicada, por
muchos factores, por ejemplo: la disposicién de colaboracién de los tripulantes, el
estado de animo, horarios de trabajo a bordo, etc. Pasado los meses y después de
evaluar los efectos de la pandemia, se procedié a estructurar el informe de

investigacion, aunque el proceso se ralentiz6 en gran medida.

1.6. Viabilidad de la Investigacion

La viabilidad se llevo a cabo gracias a la facilidad y el acceso a la fuente
primaria de informaciéon los cuales estaban compuestos por un conjunto de
revistas cientificas, libros académicos, sitios web. Asimismo, los estudios
internacionales se asemejan en gran medida a las variables de interés, al
momento de citar los organismos especializados. En efecto, se extrajeron teorias,
noticias actualizadas por la OMI, OIT, BIMCO, UMM, ITF, etc., los cuales
proporcionaron al estudio datos relevantes. Asimismo, se logro la autorizacion de
consentimiento informado de parte de las unidades de analisis y los permisos

correspondientes. El apoyo constante de parte de los asesores de la ENAMM,
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quienes también contribuyeron en el proceso efectivo, claro y conciso que

corresponde la elaboracion de una tesis.
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CAPITULO Il: MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de la Investigacion

Entre los antecedentes internacionales se encuentra Alday (2021) con su
tesis titulada: “Respuesta de la Marina Mercante ante la crisis del Coronavirus
COVID-19: Experiencia Personal Abordo”. El objetivo de investigacién consistié en
describir la experiencia personal a bordo orientado a una respuesta de la Marina
Mercante ante la crisis del Coronavirus COVID-19. La metodologia ejecutada se
basé en el enfoque o paradigma cuantitativo, tipo basica, disefio no experimental,
corte transversal, nivel o alcance descriptivo. Los resultados revelaron que la
actual crisis sanitaria y econdmica ha creado una crisis social y humanitaria para
la gente de mar, y se ve afectada por duras condiciones en las que se violan sus
derechos. Especialmente cuando se trata de cambios de tripulacion. Se requiere

una respuesta global para garantizar que la seguridad mejorada no sea un
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obstaculo, sino un facilitador. Los nuevos procedimientos crearon una situacion
desfavorable en la que el aumento de la burocracia y la falta de coordinacion
perjudicaron el desempefio laboral de la gente de mar. De tal manera, se concluy6
que se debe disponer el traslado de personas distintas de los tripulantes, asi como
su trato durante el transito de la nave. Se debe prestar especial atencién a los
protocolos de seguridad a la hora de comer, beber y utilizar las instalaciones
publicas. Las compafiias navieras deben desarrollar planes de contingencia para
mantener seguras a las personas a bordo sin descuidar las tareas necesarias para
la navegacion segura y el mantenimiento adecuado de la embarcacion. Se deben
revisar los procedimientos para que cualquier actuacién que pueda realizarse por
via electrénica y sin presencia fisica se realice de esa forma. En cuanto a
terminales y equipos de tierra, se debe garantizar la continuidad del negocio. Una
de las principales razones de los retrasos y cancelaciones de carga y descarga

son las bajas por enfermedad.

En un contexto similar destaca Martinez (2021) con su estudio denominado:
“Inspecciones técnicas con tecnologia dron de buques mercantes, de recreo y su
impacto COVID-19”. Establecié como fin principal dar a conocer el ambito de las
inspecciones virtuales en el mundo naval y maritimo, ya que, actualmente, no deja
de ser una realidad y cada vez los tiempos avanzan mas rapidos. La metodologia
ejecutada se baso en el enfoque o paradigma cuantitativo, tipo basica, disefio no
experimental, corte transversal, nivel o alcance descriptivo. Los resultados
indicaron que desde el punto de vista académico, se ha querido dar un enfoque de

la inspeccion hacia el futuro tecnoldgico; investigando a través de articulos
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actuales y dando a conocer las nuevas técnicas que se estdn empleando y para
las aplicaciones que pueden abarcar. En el balance econémico estudiado con dos
casos practicos se ha querido dar a conocer la cantidad de ahorro de dinero que
ocasiona una inspeccién virtual contra una fisica, con unos valores que pueden
llegar hasta ahorrarse 1,6M € en todo el proceso. Se concluyé que la nueva
alternativa de inspeccion actualmente es la realidad aumentada y el
posicionamiento dindmico, una muy buena idea que puede brindar informacion
practica del mundo real. Asi, abre la puerta a la posibilidad de llevar a cabo
inspecciones de clasificacién a distancia, evitando los desplazamientos de los
profesionales a los buques. Es una situacion que mejora la eficiencia de este tipo
de trabajos, aportando grandes beneficios a la seguridad, salud y prevencion de

las personas en estos momentos marcados por el Covid-19.

Ademas, Touzani (2021) con su tesis titulada: “Impacto COVID-19 en el
trafico de contenedores”. El autor enfatizo el objetivo principal, el cual se tradujo
en estudiar y analizar el impacto de las pandemias, que es el Covid-19 y el
impacto del COVID-19 en el trafico maritimo de contenedores a nivel mundial. La
metodologia ejecutada se basO en el enfoque o paradigma cuantitativo, tipo
béasica, disefio no experimental, corte transversal, nivel o alcance descriptivo. Los
resultados sefialaron que la pandemia revel6 como el comercio electronico se
convirti6 en una herramienta importante para sostener el consumo durante una
crisis. La pandemia y el confinamiento pueden haber impulsado el comercio
electronico, una tendencia que probablemente continie a medida que evolucionen

los patrones de consumo. El potencial de crecimiento es enorme. La UNCTAD
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estima que las ventas mundiales de comercio electronico ascendieron a 25,6
billones de ddlares en 2018, un aumento del 8 % con respecto a 2017. En 2018,
se estimé que las ventas de comercio electrénico, incluidas las de empresa a
empresa y de empresa a consumidor, semejante al 30 % del PIB mundial. Se
concluyé que el crecimiento del envio de comercio electrénico ejercera mas
presion sobre las capacidades de almacenamiento y distribucion a medida que las
empresas buscan garantizar la disponibilidad del inventario y las reservas de
seguridad. Esto, a su vez, aumentara la demanda de almacenamiento y espacio.
La demanda de espacio logistico en Asia continla superando la oferta, y la
demanda de comercio electrénico por parte de los consumidores crece mucho
mas rapido que la infraestructura logistica que lo respalda. Se han invertido més
de 4 mil millones de ddlares en el Fondo de Desarrollo Logistico de Asia desde
principios de 2020. Dados los cambios provocados por las interrupciones
provocadas por el COVID-19, también se espera que aumente la demanda de

centros de distribucién y almacenes.

Olivero (2020) elaboré un informe de investigacion titulado: “Analisis del
Impacto del COVID 19 en la Logistica Maritima Internacional Periodo Marzo —
Mayo 2020”. La autora enfatizé el objetivo principal, el cual se tradujo en
determinar el impacto del COVID-19 en la logistica maritima internacional durante
el trimestre Marzo — Mayo 2020. El método que se utilizé para el desarrollo del
siguiente articulo académico es de caracter empirico-analitico con un disefio no-
experimental, por medio de la recoleccion de datos primarios y secundarios, se

analizé cual fue el impacto del covid-19 en la logistica maritima internacional. El
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tipo de investigacion del articulo es exploratoria—descriptiva con un enfoque
cuantitativo, permitié recolectar datos primarios en donde se observé de forma
directa el funcionamiento de toda la logistica maritima internacional y la
recoleccion de informacién documental que permite analizar los puntos criticos
que influyen en la productividad en las operaciones maritimas del comercio
internacional. Otra tipologia implementada en este estudio es de indole trasversal.
Los resultados revelaron que durante la etapa del confinamiento se mejoro la
seguridad y la bioseguridad en las operaciones logisticas, y la proteccién a los
colaboradores, el uso del teletrabajo simplific6 muchos procesos e incentivo a
explotar nuevos nichos de mercados con el nacimiento de nuevos
emprendimientos direccionado a la logistica internacional. Algunos sectores del
comercio exterior incrementaron sus ventas como las exportaciones de productos
tradicionales e importaciones de insumos médicos. Se concluyé que ahora todos
los procesos logisticos internacionales maritimos presentan una importante
disminucién en sus operaciones, en especial los meses de marzo, abril y mayo;
etapa del confinamiento a consecuencia del virus del COVID-19, en comparacion
a los afios anteriores como el 2018 y el 2019 en donde no se presentaba este tipo
de variacion. Una de las areas mas afectadas en el sector maritimo es la
reduccion del trafico internacional de naves que arriban al pais, especialmente en
el puerto principal en la ciudad de Guayaquil, lugar en donde fue el epicentro de

esta emergencia en el Ecuador.

Por ultimo, Gonzalez (2020) con su tesis titulada: “Control sanitario en la

pandemia del COVID-19 en el transporte maritimo de cabotaje”. El objetivo
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consistio en describir y fundamentar la intervencion sanitaria de la pandemia del
COVID-19 en el transporte maritimo internacional y de cabotaje espafiol. La
metodologia ejecutada se bas6 en el enfoque o paradigma cuantitativo, tipo
bésica, disefio no experimental, corte transversal, nivel o alcance descriptivo. Los
resultados establecieron que es notoria y evidente el potencial de dispersion de los
viajes maritimos relacionados con la pandemia, principalmente por el trafico
internacional de buques durante su salida y llegada a los puertos afectados por la
pandemia. Cuando surja una crisis sanitaria como la que se estad viviendo
actualmente con el COVID-19, tendra importantes implicaciones socio-econémicas
en todos los sectores. En cuanto al transporte maritimo, trae todo tipo de
problemas. En términos de marcos econémicos, la pandemia ha creado un gran
problema, causando panico en todo el mundo. El entorno marino es clave para
ayudar a detener la propagaciéon de la pandemia. Por la misma razo6n, todos los
barcos estan restringidos cuando viajan, limitando el numero de viajes y los

puertos de entrada disponibles.

Entre los antecedentes nacionales se encuentra Effio & Seclen (2021),
guienes elaboraron un estudio denominado: “Medidas de seguridad ante el covid-
19 y la salud mental de los tripulantes de los buques Castillo de Catoira y Monte
Sarmiento, 2021”. Establecieron como fin principal establecer la relacién entre las
medidas de seguridad ante el Covid-19 y la salud mental de los tripulantes de los
Buques Castillo de Catoira y Monte Sarmiento, 2021. La metodologia utilizada se
basé en el tipo basica, enfoque o paradigma cuantitativo, método hipotético-

deductivo, disefio no experimental, corte transversal, nivel o alcance correlacional.
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La poblacion fue conformada por un total de 50 tripulantes, utilizando una muestra
intencional constituida por 45 tripulantes, 23 del Buque Castillo de Catoira y 22 del
Buque Monte Sarmiento. La técnica utilizada fue la encuesta y los instrumentos
constituyeron dos cuestionarios, los cuales fueron validados a través de jueces
expertos. El grado de confiabilidad del instrumento fue establecido mediante la
prueba de consistencia interna “Alfa de Cronbach” indicando para el cuestionario
Medidas de Seguridad ante el Covid-19 una Elevada confiabilidad (0.902), y el
cuestionario Salud Mental indic6 una Aceptable confiabilidad (0.898). Asimismo,
se aplicé técnicas estadisticas mediante el uso de los programas Microsoft Excel Y
SPSS v.25. Los resultaron determinaron que el 84.4% (38) de los tripulantes
perciben que en los buques se aplican adecuadas medidas de seguridad para
prevenir el Covid 19 y el 82.2 % (37) reporta una salud mental positiva,
contrastando mediante la prueba “Rho de Spearman” un valor de Sig. 0.000
(p<0.05) y un coeficiente de correlacién positivo alto r= 0.763, lo cual permitié
rechazar la Ho y aceptar la Hs, concluyendo que Existe relacién significativa y
directamente proporcional entre las medidas de seguridad ante el Covid-19 y la
salud mental de los tripulantes de los Buques Castillo de Catoira y Monte

Sarmiento, 2021.

Cerna & Céspedes (2021) con su tesis titulada: “Gestion de relevos y
manifestaciones de estrés durante la pandemia por coronavirus en tripulantes de
un buque petrolero de una naviera, afio 2021”. Los autores mencionados tuvieron
como objetivo establecer la relacidon entre la gestion de relevos y las

manifestaciones de estrés durante la pandemia por coronavirus en tripulantes de
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un Buque Petrolero de una Naviera, afio 2021. La metodologia empleada fue de
tipo bésica, enfoque cuantitativo, método hipotético-deductivo, disefio no
experimental, corte transversal y nivel correlacional. La poblacién fue conformada
por 26 tripulantes del Buque Petrolero, la muestra se constituyd por el mismo
ndamero de unidades de analisis. El muestreo fue de tipo censal. Se empled la
técnica de la encuesta mediante la autoadministracion de dos cuestionarios de
forma digital con enlace a Google Form, los cuales se validaron mediante el juicio
de especialistas en el area maritima y psicologia. Respecto a la fiabilidad; se
obtuvo a través de la prueba de consistencia interna “Alfa de Cronbach” indicando
un grado optimo de confiabilidad (0,831) para el cuestionario Gestion de relevos y
(0,877) para el cuestionario Manifestaciones de estrés. Se utilizaron los programas
Microsoft Excel y SPSS (v.25) para el proceso de datos estadisticos. Se utilizé la
prueba estadistica no paramétrica Rho de Spearman, el cual establecié un
coeficiente de correlacién negativo moderado r = -0,525 y un p-valor = 0,026
(p<0.05) que conllevé al rechazo de la hipétesis nula (Ho) y aceptacion de la
hipotesis general (H1), concluyendo que la gestion de relevos se relaciona de
manera inversa y significativa con las manifestaciones de estrés durante la
pandemia por Covid - 19 en tripulantes de un Buque Petrolero de una Naviera;
a medida que la gestion de relevos es buena se disminuyen los niveles de
estrés en los tripulantes dado que se garantiza su seguridad y bienestar tanto

fisico como mental.

Efus & Gonzales (2021) con su tesis titulada: “Uso de protocolos de

seguridad y afrontamiento de riesgos ante covid-19 en tripulantes del buque Nasca
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de la empresa naviera Transgas, Aflo 2020”. Los autores mencionados tuvieron
como objetivo determinar la relacion entre el uso de los protocolos de seguridad y
el afrontamiento de riesgos ante la pandemia del Covid -19 en los tripulantes del
Buque “Nasca” de la Empresa Naviera Transgas, durante el 2020, elaborado bajo
una metodologia de disefio no experimental, corte transversal y nivel correlacional.
La poblacion fue el total de la tripulacion, se consider6é una muestra censal, los 24
tripulantes del Buque Nasca. Se aplicaron dos cuestionarios, los cuales fueron
homologados en funcién al criterio y discernimiento de seis jueces expertos. En
cuanto a la confiabilidad, fue aplicada en una prueba piloto, y se determinaron dos
coeficientes para ambos instrumentos (0.890 y 0.877 respectivamente). Segun la
escala de valores de la prueba estadistica de consistencia interna “Alfa de
Cronbach” los instrumentos suscitados presentan un alto grado de fiabilidad. Los
resultados demostraron que el 91.7% de los tripulantes perciben una adecuada
gestiébn de los protocolos de seguridad ante la Covid-19 en la embarcacion,
mientras que el 75% refieren buenos niveles para afrontar esta enfermedad, a
través de la prueba no paramétrica “Rho de Spearman” se logr6 obtener un
coeficiente de correlacion igual a 0.522 y un p-valor = 0.009 < 0.05, que permitié
rechazar la hipétesis nula y verificar la hipotesis general. Se concluyé que existe
una relacion directa y significativa entre el uso de los protocolos de seguridad y el
afrontamiento de riesgos ante la Covid-19 en los tripulantes del Buque “Nasca” de

la Empresa Naviera Transgas, durante el afio 2020.

Visurraga (2021) con su tesis titulada: “La fatiga y la conducta de riesgo en

los oficiales a bordo de buques gaseros de la flota naviera Elcano en el contexto
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Covid-19, Malta-2020”. Se plantedé como objetivo determinar la relacion que existe
entre la fatiga y la conducta de riesgo de los oficiales a bordo de buques gaseros
de la flota naviera ELCANO en el contexto Covid-19, Malta-2020. El estudio utilizo
herramientas metodolégicas fundadas en el tipo basico, disefio no experimental,
nivel descriptivo-correlacional, de enfoque cuantitativo. El agrupamiento de datos
se realizé a través de dos cuestionarios respectivamente, las variables de estudio
“La Fatiga” y “Conducta de Riesgo” denotaron un alto coeficiente de confiabilidad
mediante la prueba estadistica “Alfa de Cronbach” (0,72). Para esto, se aplicé una
prueba piloto a 10 oficiales de Marina Mercante. La muestra fue aglomerada por
todos los oficiales que se encuentran embarcados en buques de tipo gasero de la
Empresa Naviera ELCANO S.A. que dan en total 46 (muestra censal). En el
andlisis estadistico se utilizaron las graficas de barras y el software SPSS
(Statistical Package for the Social Sciences) v. 27. Para el contraste de hip6tesis
se utilizé la prueba estadistica no paramétrica “Rho de Spearman”. Se concluy6
que existe una relacién positiva entre la fatiga y las conductas de riesgo
(rho=0,726). Este proyecto de investigacion se llevo a cabo superando las distintas

limitaciones producidas por la pandemia del Covid 19.

Por ultimo, Mejia (2020) con su tesis titulada: “Repercusiones del covid-19
en los oficiales de marina mercante peruanos de la especialidad de puente,
embarcados en buques de navieras extranjeras, 2020”. El autor tuvo como
objetivo analizar como ha repercutido la Covid-19 en los oficiales de marina
mercante peruanos de la especialidad de puente, embarcados en buques de

navieras extranjeras, 2020. El método general de investigacion tuvo sus cimientos
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en el paradigma o enfoque cualitativo, nivel exploratorio, tipo basica y disefio
fenomenoldgico. La técnica de recoleccion de datos utilizada fue la entrevista. La
muestra se agrupd en 10 unidades de informacion, los cuales fueron conformadas
por oficiales de puente de nivel gestion y operacional, quienes navegan en buques
de navieras extranjeras. La informacién fue procesada con la ayuda del programa
Microsoft Word, Lucidchart y ATLAS.ti. Los resultados demostraron un conjunto de
estructuras teoricas derivadas directamente de los datos proporcionados por la
unidad de informacion, que estan relacionadas con los efectos psicolégicos en los
embarcados y los oficiales que no embarcaron exitosamente; también el impacto
econdémico por la situacion y el sistema de apoyo a la gente de mar. Se concluy6
que el impacto psicolégico en los oficiales que iban a bordo estaba relacionado
con la preocupacion por los familiares en tierra y, en cambio, para los oficiales que
no estaban a bordo, estaba relacionado con la incertidumbre que generaba
situaciones estresantes, agregando que por falta de embarque, resulté en una
baja econémica. Asimismo, en términos de apoyo institucional, se entiende que las
acciones de los gobiernos y entidades competentes son triviales para la gente de

mar.
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2.2. Bases Tebricas

2.2.1. Impacto de las Medidas de Control de la COVID-19

En el aflo 2020, el Secretario General de la OMI, Kitack Lim, enfatiz6 la
necesidad vital de mantener el comercio maritimo y proteger el bienestar de la
gente de mar frente al coronavirus porque los servicios de transporte y la gente de
mar son vitales para la entrega de bienes, incluidos suministros médicos y
alimentos, los cuales han sido fundamentales para responder a la pandemia.
También sefiald que la gente de mar, sin saberlo, en la primera linea de esta
calamidad global, han sido personas, por lo general lejos del hogar y la familia
cuya propia salud y bienestar es tan importante como el de cualquier otra persona.
En respuesta, inst6 a un enfoque practico y pragmatico, en dichos tiempos
inusuales, para cuestiones como los cambios de tripulacion, el reabastecimiento,
las reparaciones, la inspeccién y la certificacion y la concesion de licencias a la

gente de mar.

Inicialmente, este pragmatismo implicaba aceptar que la COVID-19 era un
caso de fuerza mayor fuera del alcance de cualquiera. La OIT aclaré en una nota
informativa ampliamente difundida que especificaba bajo qué condiciones las
regulaciones del MLC (2006) podrian incumplirse temporalmente, sin infringir el
convenio. Es decir, durante la ocurrencia de una fuerza irresistible o de un evento
imprevisto, fuera del control del Estado, que imposibilite materialmente dadas las

circunstancias el cumplimiento de la obligacion.
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Asimismo, segun Beukelaer (2021) los cierres de fronteras no fue el Unico
obstaculo que mantuvo a la gente de mar varada en el mar. Una vez que se
abrieron las fronteras, las compafiias navieras se enfrentaron a costosos cambios
de tripulacion debido a la disponibilidad limitada de vuelos durante gran parte de
2020. Mientras tanto, algunos fletadores recurrieron al uso de clausulas de no
cambio de tripulacion, particularmente con graneleros, por temor a que el cambio

de tripulacién pueda llevar a bordo la COVID-19.

Dada la continua profundizacion de la crisis de cambio de tripulacion, sus
preocupaciones eran sensatas. El 5 de mayo de 2020, la OMI aprob6 un Marco
recomendado de protocolos para garantizar cambios de tripulacion y viajes
seguros durante la pandemia del coronavirus (COVID-19), elaborado en consulta
con la industria del transporte maritimo y los sindicatos de trabajadores maritimos,

que se actualizo el 5 de octubre de 2020 (Beukelaer, 2021).

Por tanto, la fuerza mayor inicial causada por los estrictos cierres de
fronteras en todo el mundo, que resultdé en extensiones de contrato mas alla del
maximo de 11 meses segun el MLC (2006), ya no existe. El cambio de tripulacion
incluso ahora sigue siendo dificil, ya que puede requerir el cambio de ruta de los
barcos, largos arreglos de cuarentena para las tripulaciones entrantes y salientes y
vuelos internacionales irregulares a un alto costo. Bajo ese contexto, la cantidad
de marinos que quedaron varados constituyd una verdadera crisis humanitaria,

porque la prorroga de los contratos no es solo una cuestion laboral y de seguridad;
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corren el riesgo de causar un gran dafio a la salud mental y el bienestar de la

gente de mar.

2.2.1.1. Cambio de Tripulaciéon. “Los cambios de tripulacion son vitales
para prevenir la fatiga y proteger la salud, la seguridad y el bienestar de la gente
de mar, garantizando asi el funcionamiento seguro del comercio maritimo” (OMI,
2020, péarr.13). No se pueden posponer indefinidamente. Las personas que
trabajan en el sector maritimo y permanecen prolongados lapsos de tiempo en los
buques mercantes corren un gran riesgo de transigir consecuencias adversas para
la salud, incluidos complicaciones de salud fisica y mental. Una gran cantidad de
la gente de mar varada ha sefialado su agotamiento, ansiedad, fatiga y estrés
mental. Un marino fisica y mentalmente fatigado corre un riesgo considerable de

verse involucrado en un accidente maritimo.

Para dar mas impulso a la accion de los gobiernos, ICS (y la Camara
Maritima del Reino Unido) convencieron al Gobierno del Reino Unido de organizar
una cumbre mundial de ministros sobre la crisis del cambio de tripulacién el 9 de
julio de 2020. Esta reunion de alto nivel, a la que asistieron altos funcionarios
representantes politicos de una amplia gama de naciones, asi como de la OMI, la
OIT, la ICS y la ITF, hicieron una serie de promesas utiles. Pero quedaba mucho
mas por hacer para convertir estas aspiraciones bien intencionadas en acciones
practicas genuinas al mas alto nivel politico dentro de los ministerios directamente

responsables de las politicas nacionales de salud e inmigracion, para abordar una
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situacion que es cada vez mas insostenible (International Chamber of Shipping,

2021).

Marco Normativo. “Los cambios de tripulacion son esenciales para cumplir
con las regulaciones maritimas de seguridad, empleo, salud y bienestar de la
tripulacion. El periodo maximo continuo que un marino debe permanecer a bordo
de un buque es de 11 meses” (MLC, 2006). “Este periodo puede excederse en
situaciones de fuerza mayor, pero toda prorroga debe ir acompafada de las
salvaguardias adecuadas para evitar cualquier abuso y proteger los derechos de
la gente de mar” (OMI, 2020, p.16). Segun la OIT, “se exigio a cientos de miles de
marinos que permanezcan a bordo mas alla del periodo méximo de 11 meses. En
algunos casos, los marinos no pudieron volver a casa durante 18 meses” (OMI,

2020, parr.7).

El “Convenio sobre el Trabajo Maritimo” (2006) es un acuerdo internacional
establecido por la “Organizacion Internacional del Trabajo”, que “consagra los
derechos de los marinos en relacion con las condiciones de trabajo. EI Convenio
ya ha sido ratificado por 97 Estados Miembros de la OIT, que representan mas del

91% de la flota mercante mundial” (OIT, 2020, p.48).

“Los derechos consagrados por el convenio deben considerarse cuando las
autoridades sanitarias portuarias traten de controlar y mitigar los efectos de la
pandemia, entre otras cosas, asegurandose de que los marinos dispongan de los

debidos equipos de proteccion personal” (Intertanko, 2022, p.34). Asimismo,
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“tengan acceso a la atencion médica mientras estén en tierra y, de manera mas
general, estén protegidos en materia de seguridad, salud y atencion médica, lo

que incluye el acceso a la atencion de la salud mental” (Intertanko, 2022, p.38).

Respecto al “Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad” (IGS); “de
conformidad con la OMI y otros instrumentos normativos aplicables, las compariias
navieras deben evaluar todos los riesgos identificados para sus buques y su
personal y establecer las salvaguardias apropiadas, normalmente documentadas

en sus sistemas de gestidon de la seguridad” (OMI, 2021, parr.3).

Asimismo, la regla 2.5 del convenio sobre el trabajo maritimo (MLC)
establece que la gente de mar tiene derecho a ser repatriada al final de sus
contratos. En virtud del MLC, los Estados del pabellén tienen la responsabilidad
respecto del derecho de la gente de mar a ser repatriada y los Estados del puerto
tienen la obligacién de facilitar dicha repatriacion, asi como la sustitucion de la
gente de mar. La OIT ha sefalado que estas obligaciones deben ser respetadas
durante la pandemia sin perjuicio de la necesidad de tomar medidas para prevenir

el contagio (MLC, 2006).

La OMI (2021) “otorga especial importancia a los protocolos para garantizar
la seguridad de los cambios y los viajes de las tripulaciones de los buques durante
la pandemia de coronavirus” (p.16). Las principales recomendaciones de esta

circular eran:
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+ Designar a la gente de mar profesional y al personal marino
independientemente de su nacionalidad como “Trabajadores clave” que prestan un
servicio esencial. Conceder a la gente de mar y al personal marino las exenciones
necesarias y apropiadas con respecto a las restricciones de viajes o de circulacion
a fin de facilitar su embarque o desembarque para prestar servicio a bordo de los
buques.

» Aceptar los documentos oficiales de STCW, los libros de descarga, las
cartas de nombramiento del empleador maritimo.

* Permitir a la gente de mar desembarcar de los buques en los puertos
correspondientes para poder transitar por cambio de tripulacion o repatriacion.

* Proporcionar informacion a los buques y a las tripulaciones sobre las
medidas béasicas de proteccion contra la COVID-19, basada en las

recomendaciones de la OMS.

Adicionalmente la OMI (2020) establecié un plan para constituir protocolos
que cada empresa naviera tuvo que adaptar a sus necesidades. El protocolo se
divide en dos sub-protocolos.

Actualmente, mediante la circular MSC1/Circ 1636; se emitidé “un
comunicado recordando los protocolos e invitando a los Estados miembros y a las
organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales a facilitar su
aplicacion a raiz de la reunioén del comité de seguridad maritima en su periodo de

sesiones 102" (Alday, 2021, p.10). Donde se distinguio la relevancia del marco
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sugerido de protocolos para avalar la seguridad de los cambios y los viajes de las

tripulaciones de las embarcaciones mercantes.

La Circular n® 4204/Add.35/Rev. - Coronavirus (COVID-19) — “Designacion
de la gente de mar como trabajadores esenciales”. Resoluciones para apoyar a la
gente de mar durante la pandemia de COVID-19. Se han aprobado las siguientes
resoluciones para apoyar a la gente de mar durante la pandemia de COVID-19:

. Resolucién de la Asamblea de la OMI (A.1160 (32)) “Medidas
generales para abordar las dificultades de la gente de mar durante la pandemia de
COVID-19” (Diciembre de 2021).

. Resolucion de la Asamblea General de las Naciones Unidas
(A/75/L.37) “Cooperacion internacional para hacer frente a los desafios que
enfrenta la gente de mar como consecuencia de la pandemia de COVID-19 para
apoyar las cadenas mundiales de suministro” (Diciembre de 2020).

. Resolucion del Comité de seguridad maritima de la OMI (MSC.473
(ES.2)) “Medidas recomendadas para facilitar los cambios de tripulaciéon de los
buques, el acceso a la atencién médica y los viajes de la gente de mar durante la

pandemia de COVID-19” (Septiembre de 2020).

Después de un anadlisis en profundidad del afio 2020, la OMI (2021)
comparte diversos datos de valor considerados como Generalidades. En ellos
destaca que los marinos han sido los héroes anonimos de esta pandemia, ya que

el mundo depende de ellos para transportar mas del 80 % del comercio por
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volumen, incluido alimentos vitales y productos médicos, energia y materias

primas, asi como productos manufacturados en todo el mundo.

Las dificultades que rodean la repatriacion y los cambios de tripulacién
también tuvieron un gran impacto en la industria del transporte maritimo y se han
identificado como un problema prioritario. En ese sentido, la OMI y otras
organizaciones instan a los gobiernos a intervenir. El asunto ha sido abordado por
el Secretario General de la ONU, quien expresé su preocupacion por la creciente
crisis humanitaria y de seguridad que enfrenta la gente de mar en todo el mundo

(OCIMF, 2020).

Por tanto, las limitaciones en los viajes aplicadas por los gobiernos a nivel
mundial crearon inconvenientes importantes para efectuar los cambios de
tripulacion y la repatriacion de la gente de mar, lo que generd una gradual crisis
humanitaria y una gran inquietud por la seguridad de la gente de mar y el
transporte maritimo. La OMI intervino &agilmente, exhortando a sus estados
miembros a designar a los marinos como “trabajadores clave” para que pudieran

transitar entre los barcos que conforman su ambito laboral y su pais de residencia.

Si bien la OMI se ha visto confortada por el progreso realizado en muchas
naciones para distinguir a los marinos como trabajadores clave y proporcionar la
repatriacion y los cambios de tripulacion, la Organizacion se vio muy turbada por

los muchos paises donde todavia existen restricciones para la gente de mar.
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Como se acoté en lineas anteriores, la OMI, la “Asamblea General de las
Naciones Unidas” y la “Organizacién Internacional del Trabajo” (OIT) han
adoptado resoluciones que instan a los Estados a distinguir a los marinos como

trabajadores clave.

Sin embargo, las prohibiciones y cierres concernientes con la COVID-19
obstaculizaron este proceso. La disponibilidad limitada de vuelos comerciales
redujo significativamente las opciones de viaje para la gente de mar y dio como
resultado precios de boletos mas altos para los operadores de barcos y los
agentes de dotacién, lo que exacerbd aun mas los desafios de realizar cambios de
tripulacién y repatriar a los marinos. Los cierres de fronteras significaron que
algunos no puedan pasar por naciones extranjeras o transitar por el aeropuerto
para tomar un vuelo a casa. “La situacién se complicé aun mas por las dificultades
para obtener visas o permisos de viaje a los paises de transito o incluso para
ingresar a sus paises de residencia. Los requisitos de cuarentena también

obstaculizaron los viajes” (International Chamber of Shipping, 2021, p.69).

De esta manera, la Organizacion respalda los conceptos teoricos
suscitados en la descripcidon problematica; esta situacion ha provocado que
cientos de marinos queden varados en barcos sin la idea de la repatriacion. Las
prérrogas continuas de sus contratos alcanzaron un grado en el cual no puede
sostenerse sin consecuencias graves para la salud de la gente de mar y, en

consecuencia, para la seguridad de las embarcaciones que operan.
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También hay un corolario a menudo olvidado de la crisis del cambio de
tripulacion, que es el impacto financiero en la gente de mar que esté, a todos los
efectos, “varada en casa”. Incapaces de trabajar en el mar y con oportunidades
limitadas o nulas en tierra, miles de marinos y sus familias experimentaron graves
dificultades financieras, ya que las restricciones de viaje en curso y otras politicas
relacionadas con COVID-19 les impidieron aceptar nuevos contratos de trabajo

para la tripulacion (International Chamber of Shipping, 2021).

Respecto a los gobiernos o Estados Parte, la OMI y otras organizaciones
han instado repetidamente a los gobiernos a designar “como trabajadores clave a
la gente de mar, personal marino, personal de buques pesqueros, personal del
sector de energia en alta mar y personal de proveedores de servicios en los

puertos, independientemente de su nacionalidad” (ITF, 2020, parr.8).

La Organizacion insté a los gobiernos a que brinden a este personal el
apoyo necesario, como exenciones de viajes nacionales o restricciones de
movimiento, para permitirles unirse a los barcos o salir de ellos y “transitar por los
territorios nacionales (por ejemplo, a un aeropuerto) para su repatriacion. También
deben garantizar que este personal tenga acceso a tratamiento meédico de
emergencia y, si es necesario, facilitar la repatriacibn de emergencia”
(International Chamber of Shipping, 2021, p.46). En adicion a la cita textual
anterior, la ICS (2021) afirma que “los gobiernos y las autoridades nacionales

deben asegurarse de que todos los buques mercantes que visiten sigan teniendo
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acceso a los atracaderos en puertos y terminales y hacer todo lo posible para

permitir que se produzcan cambios de tripulacion” (p.53).

La OMI (2021) enfatiza la designacién de trabajador clave, refiere que es
esencial para eximir a estos profesionales de las restricciones de viaje especificas
relacionadas con la COVID-19, permitiéndoles viajar entre su pais de residencia y
los barcos, y ser repatriados al final de sus contratos. Esto es vital para permitir
que se produzcan los cambios de tripulacion. Este concepto reafirma la premisa
principal de la investigacion; “los cambios de tripulacion no solo son esenciales
para la salud y el bienestar de los marinos, sino que también son vitales para
garantizar que los buques puedan continuar transportando mercancias esenciales

de manera segura y sin interrupciones innecesarias” (parr.12).

No obstante, muchos Estados Parte y miembros asociados de la OMI
enviaron “comunicaciones a la OMI en las que mencionan especificamente a la
gente de mar como trabajadores clave o hicieron comentarios para indicarlo. La

OMI difunde dichas comunicaciones por medio de circulares” (OMI, 2021, parr.7).

El 9 de julio de 2020, “13 paises firmaron la Declaracion conjunta de la
Cumbre virtual maritima internacional sobre cambios de tripulacion, en la que los
gobiernos se comprometieron a facilitar los cambios de tripulacion y lograr la
designacion de trabajadores clave para los marinos” (OMI, 2021, p.24). Se informé

que otros han designado a la gente de mar como trabajadores clave. Al 20 de
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mayo de 2021, 60 Estados miembros de la OMI y dos miembros asociados

designaron a la gente de mar como trabajadores clave.

Empero, la situacion continua compleja y adn se reportan problemas. En
algunas situaciones, la nominacién de trabajador clave solo puede designarse a
los nacionales de un pais en particular y las restricciones aun se aplican a los
marinos de otros paises, lo que hace que la tripulacibn extranjera no pueda
transitar por ese pais para su repatriacion. Es posible que méas paises hayan

designado a la gente de mar como trabajadores clave sin informarlo a la OMI.

Respecto al contexto nacional, el objetivo general de los Protocolos
publicados en noviembre del 2020 y en diciembre del 2021 se fundamenta en
establecer los protocolos de obligatorio cumplimiento en el servicio de transporte
acuatico maritimo, fluvial y/o lacustre de pasajeros de ambito nacional y regional,
para asegurar y proteger la salud frente al riesgo de contagio del Coronavirus
(COVID-19), basado en medidas preventivas de seguridad y el cambio de

tripulacion en la navegaciéon (Anexo 18).

Asimismo, se presentan normativas nacionales referentes a las variables de
estudio, como el INFORME N° 314 -2022-MTPE/2/14.1, el cual lleva como asunto
la Opinidon técnica sobre la autorizacidbn para el desembarco de tripulantes
nacionales a tierra. Las conclusiones fueron el impedimento de desembarque de la

tripulacion que realiza cabotaje, ademas no deber4d menoscabar los derechos
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fundamentales de los trabajadores (tales como la seguridad y salud en el trabajo,
descanso, entre otros). Se recomend6 que el presente informe sea puesto a
consideracion de la Direccién General de Trabajo, a fin de que previo visto bueno

de la misma, continte el tramite correspondiente (Anexo 19).

Respecto al Convenio sobre el trabajo maritimo (MLC, 2006), de la
Organizacion Internacional de Trabajo (OIT), si bien no ha sido ratificado por el
Pert, contiene derechos y libertades fundamentales reconocidos para los
trabajadores del sector maritimo, que pueden ser tomados como referencia y
recomendaciones. De igual manera se encuentra el OFICIO N° 070-2022-
GRC/DIRESA/DISE de febrero del 2022, el cual lleva como asunto la Consulta de
Autorizacién de Francos para la tripulacion. Por ultimo, encuentra el OFICIO N°
01593/21 de abril del 2020, el cual lleva como asunto los Protocolos de seguridad

para embarco y desembarco de las tripulaciones.

Medidas recomendadas para facilitar los cambios de tripulacion de los
buques, el acceso a la atencion médica y los viajes de la gente de mar
durante la pandemia de la COVID-19. Las Directrices sobre medidas de gestion
de fronteras para resguardar la salud y respaldar los servicios esenciales y la
disponibilidad de bienes, establecen que los Estados miembros deben proveer el
movimiento de residentes de la UE y nacionales de terceros paises para su
retorno a casa. Las personas con funciones esenciales, aparte de su ciudadania,
deben poder movilizarse y viajar para asegurar la continuidad de la actividad

profesional.
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Directrices sobre la proteccion de la salud, la repatriacion y los arreglos de
viaje para la gente de mar:

* El personal a bordo deberia poder efectuar los viajes necesarios. Los
residentes de la UE varados en naciones o en alta mar fuera de su nacionalidad o
lugar de residencia deberian poder retornar a casa si su salud lo admite.

* Muchos marinos de buques de carga que operan en aguas europeas son
nacionales de terceros paises. Independientemente de su nacionalidad, deberian
poder viajar a los puertos en los que necesiten embarcar y poder desembarcar y
regresar a casa, lo que también contribuiria a garantizar que el sector se
mantenga operativo a medio y largo plazo, tal y como confirma el comunicado
sobre la implantaciéon de los “Green Lanes”. El transporte maritimo puede
continuar sin interrupciones solo cuando se puede cambiar la tripulacién,
protegiendo el mercado interior mediante la distribucion de mercancias en toda la
UE y permitiendo que las mercancias entren y salgan de los puertos de la UE. Por
lo tanto, los estados miembros deben designar puertos que faciliten los cambios

de tripulacion.

Directrices generales:

1. Los servicios de transporte maritimo continuo tienen una importancia
estratégica fundamental para la UE, ya que el 75 % de las mercancias que entran
y salen de la UE y el 30 % de las mercancias que circulan en el mercado interior
se transportan por mar. Las medidas restrictivas adoptadas para contrarrestar la

pandemia de COVID-19 deben afectar lo menos posible a la libre circulacién de
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mercancias para mantener la actividad econdmica. Las restricciones no deben
causar perturbaciones graves en las cadenas de suministro, los servicios

esenciales y las economias de los Estados miembros o de la UE en su conjunto.

2. De conformidad con la Comunicacion sobre la implementacion de “Green
Lanes”, la gente de mar debe poder cruzar fronteras y transitar para asumir sus
funciones a bordo de buques de carga y regresar a casa después de que finalicen
sus contratos. Cuando los Estados miembros lleven a cabo examenes de salud,
no deberian retrasar significativamente el embarque o la repatriacion de la gente

de mar.

3. Deben tomarse medidas en los puertos de la UE para proteger al
personal de transporte maritimo y a los trabajadores portuarios, asi como a la
gente de mar y otras personas a bordo mientras embarcan y desembarcan. Para
garantizar su salud y seguridad, de conformidad con la legislacion de la UE sobre
salud y seguridad en el trabajo, se deben evaluar todos los riesgos y se deben

implementar las medidas preventivas y de proteccion adecuadas.

4. La Organizacion Maritima Internacional (OMI) y la OIT han emitido una

guia sobre la extension de certificados y SEA de la gente de mar.

Respecto a los puertos designados para cambios de tripulacidon; en consulta

con la Comision, los Estados miembros deben, en coordinacion entre ellos,

designar varios puertos de la Union Europea para cambios rapidos de tripulacion.
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Los puertos deben estar dispersos geograficamente y deben estar conectados con
aeropuertos operativos y estaciones de ferrocarril. Los Estados miembros deben
contemplar la posibilidad de operaciones aéreas y ferroviarias dedicadas o
regulares para garantizar las conexiones de transporte para los cambios de

tripulacion, lo que permite viajes rapidos y repatriaciones de la gente de mar.

Estos puertos designados deberian tener lugares de alojamiento cercanos
donde la gente de mar pueda esperar la llegada del buque en el que deban

embarcar o su vuelo, tren o barco si no zarpa el mismo dia.

Los puertos deberian contar con servicios médicos accesibles y adecuados
a disposiciéon de la gente de mar en el momento del embarque, desembarque y
durante los periodos de cuarentena. También deben estar equipados con servicios

de bienestar accesibles.

Debido al caracter internacional del sector del transporte maritimo, las
dificultades relacionadas con los cambios de tripulacibn no se limitan a las
operaciones en la Union Europea. En promedio, alrededor de 100 000 marinos
llegan al final de sus contratos de trabajo en un mes determinado en todo el
mundo. La préactica de designar puertos en los que los cambios de tripulacion
puedan realizarse de forma segura y sin obstaculos puede compartirse con

terceros paises para su implementacion en todo el mundo.
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2.2.1.2. Manejo de las Dificultades Generadas durante la Pandemia. La
pandemia de la COVID-19 tuvo repercusiones significativas en el sector del
transporte maritimo y en la propia gente de mar, y la OMI ha estado trabajando

incansablemente en todos los niveles para encontrar soluciones.

Durante la pandemia de la COVID-19, factores de salud publica adicionales
dificultaron la concesién de permisos en tierra. La razén principal fue proteger la
salud de la tripulacion y garantizar la operacién segura del barco. Las altas tasas
de casos locales de la COVID-19 en las areas portuarias representaron riesgos
significativos para los barcos que, de otro modo, estarian libres de la COVID-19 y
que pueden estar en el mar durante un periodo prolongado y lejos de la asistencia

médica después de una escala en el puerto (ICS, 2020).

El COVID-19 ha intensificado los problemas a los que se enfrenta la gente
de mar a la hora de tomar un permiso en tierra. Algunas compafias han
considerado necesario suspender la licencia en tierra para evitar la posible
introduccién del virus a una tripulacion sana. Otros lo han dejado a la discrecion de
los Capitanes. Se alienta a las empresas a realizar evaluaciones de riesgos
locales para identificar los puertos donde se ha reducido el nUmero de casos y la
transmision de la COVID-19, las leyes locales no restringen indebidamente el
movimiento de la gente de mar y la gente de mar puede desembarcar cuando se

siguen los protocolos apropiados.
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¢ Como pueden ayudar las empresas? Muchos factores pueden afectar la
salud mental de la gente de mar, como el estrés laboral, las presiones familiares y
el permiso limitado para bajar a tierra. Estar lejos en el mar también puede
dificultar el acceso al apoyo. Las personas reaccionan de manera diferente a los
eventos, y los cambios en los pensamientos, sentimientos y comportamientos
varian entre personas y con el tiempo. Un marino debe nutrir su mente y cuerpo y
buscar mas ayuda si es necesario. Las empresas deben crear una cultura solidaria

a bordo para abordar los asuntos de salud mental (INTERTANKO, 2020).

En ese sentido el apoyo de los organismos especializados y Estados se
traduce en:

* Ayudar a reducir el estigma que la gente de mar teme experimentar si
mencionan su salud mental (incluida la pérdida de empleo). Se considera que la
depresion es un importante factor de riesgo de suicidio.

* Algunas empresas tienen sus propias politicas y programas confidenciales
de asistencia al marino que debe ser bien publicitado para que la tripulacién esté
consciente y pueda sentirse confiada para buscar ayuda cuando sea necesario; y
no decida acabar con su vida.

* La Red Internacional de Asistencia y Bienestar de la Gente de Mar
(ISWAN) desarrollé una variedad de recursos para ayudar a la gente de mar a
manejar y hacer frente al bajo estado de animo, el estrés y la fatiga, para

maximizar el bienestar psicolégico.
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Asimismo, la pandemia en curso podria plantear desafios adicionales, la
gente de mar puede aburrirse, frustrarse o sentirse sola y sus familias también
pueden experimentar dificultades. Alguien que se siente suicida también puede
experimentar estos sentimientos mas intensamente si bebe alcohol, consume

drogas o tiene dificultades cronicas para dormir.

Respecto al Desembarque, debe gestionarse con cuidado para reducir el
riesgo de infectarse con el COVID-19 durante el desembarco del barco (incluida la
interaccion con cualquier personal o infraestructura en el puerto/terminal). La salud
de la gente de mar deberia ser monitoreada antes del desembarco para garantizar
que, en la medida de lo razonablemente posible, estén lo suficientemente
saludables para desembarcar y viajar con fines de repatriacion. Las medidas para
monitorear y evaluar la salud de la gente de mar (y cualquier pasajero) en el
momento del desembarco incluyen cuestionarios de deteccion, escaneo o

medicion de temperatura y pruebas (INTERTANKO, 2022).

Respecto a las recomendaciones sanitarias y provisiones del buque, todos
los marinos (y pasajeros) a bordo deben ser contactados directamente y
preguntados sobre enfermedades actuales y recientes. Si alguna persona cumple
con los criterios para un caso sospechoso, debe ser aislada y manejada
adecuadamente con todos los casos posibles registrados en el libro de registro

meédico apropiado (IMHA, 2021).
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Los marinos deberian acceder a un cuidado médico adecuado lo mas
parecida posible a la que se proporciona a los obreros en tierra. Deben tener
acceso oportuno a medicamentos, informacion y tratamiento para cualquier
condiciéon de salud requerida. El contacto entre la tripulacion y los trabajadores
portuarios, incluidos los practicos, debe reducirse al minimo absoluto para

proteger a todos del riesgo de propagacion de la COVID-19.

Siempre que todos los tripulantes se encuentren sanos, “el riesgo a bordo
del barco es menor que en tierra. Por lo tanto, la concesion de un permiso de tierra
debe considerarse cuidadosamente, teniendo en cuenta el bienestar general de
los miembros de la tripulacion en las circunstancias actuales” (IMHA, 2021, p.46).
Los Estados miembros deben asegurarse de que el capitdn de un buque busque
consejo médico lo antes posible ante “cualquier sospecha de infeccion por COVID-
19 de los miembros de la tripulacion. Esto es importante para la seguridad de la
tripulacion, los pasajeros y la salud publica en el Estado rector del puerto” (IMHA,

2021, p.47).

En caso de que se identifigue que un buque lleva a bordo personas con
infecciones confirmadas o sospechosas de la COVID-19, el “préximo puerto de
escala, o0 si es necesario, un puerto mas cercano, debe asegurarse de que podra
recibirlo. El buque en cuestion no debe ser redirigido sin justificacion” (Naciones
Unidas, 2021, p.53). En una situacion en la que se de preferencia a los variados
perfiles de “salud en la region del puerto elegido no permita brindar atencion

meédica adecuada a la gente de mar afectada, el buque debe ser recibido por el
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puerto disponible mas cercano que pueda brindar la atencién y las instalaciones

necesarias” (Naciones Unidas [Cepal], 2021, p.54).

Para los marinos sospechosos de infecciones y un sintoma leve, la prueba
debe realizarse “en el préximo puerto de escala y todos los miembros de la
tripulacion deben tener acceso a atencion médica adecuada. Como parte de esto,
la persona o personas en cuestion deben ser evacuadas y recibir atencion médica
adecuada” (INTERTANKO, 2021, p.49). “Si se sospecha que una persona a bordo
esta infectada con COVID-19, todos los miembros de la tripulacién deben observar
una cuarentena de 14 dias, ya sea a bordo o en tierra” (INTERTANKO, 2021,

p.50).

Respecto a las Medidas a Bordo para Abordar - Riesgos asociados con la
COVID-19; segun el Cadigo IGS, los operadores de buques deben evaluar todos
los riesgos identificados para sus buques y personal y establecer las salvaguardas
adecuadas. Como resultado, las compafiias navieras deben desarrollar planes y
procedimientos para abordar los riesgos asociados con la pandemia de la COVID-
19 para la salud de la gente de mar y la seguridad de las operaciones de sus
barcos. Si bien es posible que las medidas de seguridad y salud en el trabajo
maritimo a bordo de los buques, incluidos varios planes y procedimientos, ya
estén establecidas en su sistema de gestion de la seguridad (SMS), los
operadores de buques pueden identificar la necesidad de modificar o revisar

ciertas medidas a la luz de la COVID-19 (Naciones Unidas, 2020).
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En cuanto a las Medidas para gestionar la interfaz buqueftierra, la
pandemia de la COVID-19 ha generado problemas para la interfaz a bordo entre la
gente de mar y el personal en tierra durante las escalas en los puertos. Estos
problemas a menudo estan relacionados con la gente de mar y los trabajadores en
tierra, como agentes, inspectores, practicos, estibadores, inspectores, etc., que

siguen diferentes procedimientos para mitigar el riesgo de infeccion (ICS, 2020).

Segun el Cdédigo IGS, las compafiias navieras estan obligadas a evaluar
todos los riesgos identificados para sus buques y personal y establecer las
medidas de seguridad adecuadas. Como resultado, las compafiias navieras
deberian haber desarrollado planes y procedimientos para abordar los riesgos
asociados con la interfaz de la gente de mar con el personal en tierra como parte
de las operaciones del buque. Las visitas al buque deben limitarse a las que sean
absolutamente imprescindibles y deben ser realizadas por el minimo personal

posible (INTERTANKO, 2020).

Cabe seialar que antes de que un barco llegue a un puerto, los operadores
de barcos deben instruir a sus barcos para que comuniquen sus requisitos y
expectativas a todas las entidades o personal anticipado en tierra que puedan
subir a bordo del barco, si es necesario a través del agente portuario del barco

(ICS, 2020).

En cuanto al abandono de la gente de mar; “deben tomarse medidas en los

puertos de la UE para proteger al personal de transporte maritimo y a los
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trabajadores portuarios, asi como a la gente de mar y otras personas a bordo
mientras embarcan y desembarcan” (Olivero, 2020, p.86). Asimismo, “para
garantizar su salud y seguridad, de conformidad con la legislacion de la UE sobre
salud y seguridad en el trabajo, se deben evaluar todos los riesgos y se deben
implementar las medidas preventivas y de proteccion adecuadas” (Olivero, 2020,

p.87).

El abandono se produce porque los armadores tienen dificultades
financieras o porque pueden obtener méas dinero si no pagan los salarios ni las
cuentas pendientes. Esto puede ocurrir con mayor frecuencia en los buques mas
viejos al final de su vida util. En algunos casos, el valor del buqgue es inferior al

dinero que debe pagarse a la tripulacion y a otros deudores (ITF, 2020).

El abandono ocurre cuando el propietario del buque:

. No cubre el costo de la repatriacion del marino.
. Ha dejado al marino sin el mantenimiento o apoyo necesarios.
. Ha cortado de manera unilateral los lazos con el marino incluido el

impago del salario contractual por un periodo de al menos dos meses.

Respecto al apoyo de los organismos especializados y Estados; la mayor
parte de los “Estados miembros han tomado medidas para permitir la prérroga de
los acuerdos de empleo de la gente de mar (SEA) con arreglo a determinados
requisitos. Estos se cumplen cuando se impide la repatriacion o los cambios de

tripulacion” (Olivero, 2020, p.90). Los Estados miembros también estan
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permitiendo prorrogas de “Documentos de Cumplimiento Laboral Maritimo”
vencidos. Asimismo, la prorroga temporal de los certificados esenciales esta
siendo concedida por los Estados miembros emisores y visadores hasta el final del
periodo de emergencia. La OMI y la OIT han publicado una guia sobre las
extensiones de certificados de la gente de mar y SEA. Extender la duracién de un
SEA, que suele ser de 11 meses, podria aumentar la fatiga y comprometer la
salud mental y la seguridad de la gente de mar. “Por lo tanto, los SEA no deben
extenderse mas alla de lo necesario. La gente de mar deberia poder permanecer a
bordo si es necesario durante un periodo razonable mas alla de sus periodos de

servicio programados” (Olivero, 2020, p.91).

“Los Estados deberian aplicar a este respecto las medidas descritas en las
Directrices relativas al ejercicio de la libre circulacion de trabajadores durante el
brote de COVID-19” (Pérez, Padierna & Osorio, 2020, p.89). En el caso de
pasaportes vencidos de marinos que no pueden acceder a los servicios
consulares, se debe debilitar la prérroga de los SEA y habilitar la repatriacién. Si la
repatriacion no se efectla, el Estado del pabellén y el operador deberian, con el
consentimiento de la gente de mar, tomar medidas para extender el SEA y poner
en marcha arreglos para garantizar la repatriacion de la gente de mar lo antes

posible (Pérez, Padierna & Osorio).

Respecto a la estrategia de recuperacion tras la pandemia de la COVID-19:
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a) El propietario/operador del buque debe garantizar que se proporcione un
Acuerdo de Empleo de la Gente de Mar (SEA) valido a la gente de mar cuyos
contratos se extendieron debido a la pandemia de Covid-19 y debe permanecer en

el acuerdo hasta la repatriacion (Touzani, 2021).

El SEA debe extenderse o emitirse uno nuevo de acuerdo con la dispensa
del Estado del Pabellbn y la regulacién internacional correspondiente. El
propietario/operador del buque debe asegurarse de que el marino sea enviado a
casa en la primera oportunidad disponible. Tanto el marino como la compafiia
deben conservar pruebas que demuestren el motivo por el cual se le pidié al

marino que prorrogara su contrato y el SEA (Touzani, 2021).

b) El propietario/operador del barco debe estar en contacto con su
proveedor de garantia financiera para confirmar que el seguro u otra garantia
financiera estad vigente para costos adicionales. Segun las disposiciones del
Convenio sobre el Trabajo Maritimo (MLC) relacionadas con la repatriaciéon y la
atencién médica, el propietario del buque sigue siendo responsable de los costos
pendientes de repatriacion (por ejemplo, aislamiento), atencion médica y cualquier
costo o gasto de transferencia de la tripulacion para caso sospechosos (Touzani,

2021).

En cuanto al bienestar de la gente de mar; durante estos tiempos sin

precedentes en los que la gente de mar se ve obligada a prorrogar sus contratos

debido a las restricciones pandémicas impuestas por el Estado con sus familias
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aisladas en casa, los pensamientos y sentimientos desagradables pueden surgir
rapidamente. Tal tensibn emocional puede dificultar que las personas a bordo
sigan las rutinas diarias y se concentren en las tareas laborales. Si las personas
no tienen la oportunidad de procesar estos pensamientos y sentimientos o no se
detectan, pueden volverse abrumadores. Sin buenas estrategias de afrontamiento,

aumenta el riesgo de depresion (INTERTANKO, 2020).

El propietario/operador del buque puede considerar desarrollar una
estrategia para apoyar a la gente de mar que no ha podido incorporarse a un
buque durante un largo periodo debido a restricciones de viaje y para aquellos que
han contraido Covid-19 durante su licencia. Puede haber casos en los que la
tripulacion y los oficiales subalternos/cadetes hayan tenido cursos de capacitacion
en tierra cancelados o retrasados debido a la pandemia y, como resultado, no
puedan asumir la siguiente asignacion y puedan necesitar ayuda. Al apoyar a la
gente de mar que esta en tierra, las empresas conservan su grupo de gente de

mar experimentada (INTERTANKO, 2020).

Respecto a la Estrategia de recuperacion tras la pandemia del Covid-19; los
gerentes de tripulacion deberan realizar cambios de tripulacion lo antes posible.
Los relevos de los oficiales superiores deben escalonarse cuando sea posible y se
debe tener en cuenta la matriz de la tripulacion. Sin embargo, se debe dar
prioridad a las tripulaciones que se acerquen o hayan excedido el tiempo del

contrato segun lo acordado en su SEA (ICS, 2020).
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El fletador debe estar informado de las decisiones tomadas para garantizar
el mas alto nivel de eficiencia operativa. Antes de la entrada al puerto, el jefe de
tripulacion debe asegurarse de que se puedan realizar cambios de tripulacién
teniendo en cuenta las regulaciones vy restricciones locales en ese momento. Al
considerar los cambios de tripulacion, el gerente debe asegurarse de que los
vuelos estén operando, incluidos los transitos. Los gerentes de tripulacion también
deben asegurarse de que la gente de mar tenga las visas adecuadas para todos
los transitos. Esto puede seguir resultando dificil en algunos paises debido al
cierre de los consulados. La gente de mar que embarca y desembarca debe llevar
consigo documentos que demuestren que son gente de mar para ayudar en su
transito. Los tripulantes de baja también deben completar un formulario de

declaracion de salud (ICS, 2020).

Los jefes de tripulacion deberian asegurarse de que la gente de mar tenga
prueba de su condicion de gente de mar, proporcionada por cualquiera de los
siguientes documentos:

* Documentos oficiales de identidad de la gente de mar

* Libros de descarga

* Certificados STCW

* Acuerdos de empleo de la gente de mar
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2.2.2. Estrés Laboral.

Segun Naranjo (2009) el estrés ha sido un tema de interés y preocupacion
para diversos cientificos de la conducta humana, por cuanto sus efectos inciden
tanto en la salud fisica y mental, como en el rendimiento laboral y académico de la
persona. Provoca preocupacion y angustia y puede conducir a trastornos
personales, desordenes familiares e incluso sociales. Al respecto sefialan
Martinez y Diaz (2007, como se citdé en Naranjo, 2009): “el problema que subyace
radica en los requerimientos de la Modernidad, concentrada en la obtencion de
resultados al margen de sus consecuencias sobre la calidad de vida, y por ende

en la salud fisica y mental de las personas afectadas” (p. 1).

El estrés se caracteriza por una respuesta subjetiva hacia lo que esta
ocurriendo; para Melgosa (1995, como se cité en Naranjo, 2009) debido a las
alteraciones que el estrés provoca en la persona, se puede entender este
concepto como: “un conjunto de reacciones fisiolégicas y psicologicas que
experimenta el organismo cuando se lo so-mete a fuertes demandas” (p.19).
Asimismo, se identifica por una reaccion subjetiva a lo que esta pasando, y en
este sentido es un estado mental interno de excitacion o tension. De acuerdo con
Folkman et al. (1986 como se cité en Naranjo, 2009), varios eventos de la vida
tienen factores que causan estrés que conducen a desequilibrios emocionales. El
estrés ocurre cuando las personas identifican una situacibn o encuentro como
amenazante en una magnitud que excede sus propios recursos de afrontamiento,

poniendo asi en peligro su bienestar.
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Desde otra perspectiva, Espinoza, Pernas y Gonzalez (2018) plantean que
el estrés es la respuesta de un organismo a las demandas ambientales o internas
0 ambas, cualquier evento que agota o excede los recursos adaptativos del
sistema social u organico de un individuo, mientras se pone gran énfasis en la
evaluacion del ambiente por parte del sujeto, lo que afectard la intensidad de la

respuesta.

Al examinar una situacion con caracter estresante, los autores coinciden
con Grau, Hernandez y Vera (s.f.), cuando refieren que este “no esta determinado
tan solo por la situacién en si misma, sino por factores propios de la persona a la

cual ocurre y, en especial, por la valoracion cognitiva que se haga de la situacion”

(p.64).

Por tanto, se afirma que de acuerdo con la literatura cientifica, el estrés
implica cualquier factor externo o interno que induce a un aumento en el esfuerzo
por parte de la persona para mantener un estado de equilibrio dentro de si misma

y en relacidn con su ambiente.

Eustrés, distrés y nivel 6ptimo de estrés. Neidhardt, Weinstein y Conry

(1989, como se citdé en Naranjo, 2009) sefalaron que el doctor Hans Selye, quien
es considerado un experto en estrés, lo define como un porcentaje del deterioro y
agotamiento acumulativo del cuerpo. El estrés excesivo por la sobre estimulacion
puede provocar ansiedad, es decir, angustia. La armonia entre mente y cuerpo se

rompe, lo que impide responder adecuadamente a las situaciones cotidianas. Por
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otro lado, el término eustrés se utiliza para definir una situacion en la que una
buena salud fisica y mental facilita que todo el cuerpo alcance y desarrolle su

méaximo potencial.

El estado de eustrés se asocia con claridad mental y condiciones fisicas
optimas. Un elevado nivel cronico de agitacion mental y tension corporal, superior
al que la capacidad de la persona puede aguantar y que le produce angustia,
enfermedades, o una mayor capacidad para superar esas situaciones (eustrés).
Adicionalmente, Espinoza, Pernas y Gonzalez (2018) indican que tres conceptos
deben quedar claros de este tema: estrés, distrés y eustrés (Eustress o eutrés). El
estrés se puede clasificar segun su origen, percepcién positiva 0 negativa,
dependiendo de cémo las personas diferencien entre los estimulos externos, las
respuestas pueden llevar a experimentar estrés bueno (eustrés) o estrés malo
(distrés). El distrés es un estado de estrés mental (malestar, disgusto, tristeza). El
eustrés es un estado de tension psicolégica que facilita la activacién para

actividades que buscan el placer (armonia, satisfaccion, éxito, etc.).

Por consiguiente, el estrés es esencial en la vida, es el resultado de las
actividades de las personas. Sin embargo, si la dosis de estrés no es la optima, ya
sea por exceso o0 por deficiencia, puede volverse doloroso, requiriendo
adaptaciones especiales por parte del organismo mas alla de la norma fisiologica,
tanto fisica como psicologicamente. Cuando una persona funciona por debajo del
umbral 6ptimo para el estrés, el organismo esta infravalorado y estresado fisica,

psicolégica y biolégicamente. Demasiado descanso puede traducirse en ira y
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fatiga. Por el contrario, cuando funciona por encima de los niveles 6ptimos, el
cuerpo puede estar sobre estimulado, agotado por la fatiga, sobrecargado de
trabajo y sobre adaptado por la necesidad de secretar grandes cantidades de
hormonas de adaptacion (adrenalina y cortisona), que pueden tener efectos
negativos, alteraciones secundarias y metabdlicas y organicas (Naranjo, 2009,

p.173).

Para Espinoza, Pernas y Gonzalez (2018) los tipos de estrés suelen
categorizarse segun la fuente del estrés, en este sentido se puede hablar de
estrés amoroso y conyugal, estrés sexual, estrés familiar, estrés por duelo, estrés
médico, estrés laboral, estrés académico, estrés militar y estrés por tortura y
encarcelamiento. También estan el estrés laboral, el trabajo de enfermeria, el
estrés profesional, el estrés psicosocial, el estrés psicofisiolégico y el estrés de rol.
Otros tipos de estrés son el agudo (el estrés mas comun) provocado por
exigencias impuestas al ser humano, que pueden ser positivas en pequefias dosis,

y el cronico, mas desgastante y agotador.

Fases del estrés: Por lo general, el estrés no aparece de repente. El cuerpo

humano tiene la capacidad de detectar sefiales de que esta frente al evento que lo
produjo. Desde el momento en que emerge hasta su maximo efecto, pasa por tres
etapas: alerta, resistencia y agotamiento. (Melgosa, 1995, como se citd en

Naranjo, 2009).
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Luego viene la fase de fatiga, que es la etapa final del estrés. Se
caracteriza por fatiga, ansiedad y depresién, que pueden ocurrir solas o juntas. La
fatiga incluye el cansancio que no se recupera del sueilo nocturno y suele ir
acompanado de nerviosismo, irritabilidad e ira. En cuanto a la ansiedad, la
persona la experimenta cuando se enfrenta a una variedad de situaciones, no solo
frente a factores estresantes, sino también frente a experiencias que normalmente
no ocurririan. En cuanto a la depresion, la persona carece de motivacion para
sentirse a gusto con sus actividades, tiene insomnio, tiene pensamientos
pesimistas y se siente cada vez mas negativa consigo misma. Es importante darse
cuenta de que todas las personas tienen limitaciones y, si se respetan, tendran la

oportunidad de mejorar su calidad y esperanza de vida (Naranjo, 2009).

Causas del estrés: Cualquier situacion que alguien piense que es exigente

0 amenazante 0 que necesita cambiar rapidamente puede crear estrés. Sin
embargo, hay que recordar que no todas las situaciones y factores estresantes
son negativos. Por ejemplo, sacar buenas notas en un examen académico o
conseguir un ascenso en el trabajo puede generar estrés de forma positiva.
Ademas, varios factores estresantes afectan a las personas de manera diferente

dependiendo de como se perciban.

En general, se puede decir que existen dos grandes fuentes fundamentales
de estrés. Primero, los factores provienen del entorno externo, como de la familia,
el trabajo, el estudio, etc. En segundo lugar, es la presion que generan las propias

personas, es decir, las caracteristicas propias de las personas y sus formas
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especiales de afrontar y resolver los problemas. La ansiedad, el miedo y la
obsesion son causas de estrés. Sus origenes son a menudo inconscientes y
relacionados con antiguos traumas fisicos o psico emocionales. Los trastornos
mentales, la depresion y la neurosis son fuentes de estrés y el resultado de
condiciones que causan estrés, que pueden ser conscientes o, a menudo,
inconscientes, y se remontan a la nifiez. Otras causas, como la frustracion, el
enfoque constante en los problemas, el miedo, la duda, la insatisfaccion, la falta de
motivacion y sentido de la vida, a menudo son inconscientes y contribuyen a la

tension psicolégica persistente (Naranjo, 2009).

Ademas, en cuanto a las causas del estrés, Melgosa (1995, como se citd en
Naranjo, 2009) hace referencia a experiencias traumaticas, las molestias
cotidianas, el ambiente fisico y social, las elecciones conflictivas y algunas
circunstancias estresantes tipicas que se presentan a lo largo de la vida. Las
experiencias trauméticas, tanto si provienen de catéstrofes naturales como
terremotos o huracanes, asi como si son provocadas por humanos, tales como
accidentes o agresiones, aportan una cantidad considerable de estrés durante y
después del acontecimiento. Las personas victimas de experiencias traumaticas
pasan por un periodo de estrés que sigue tres pasos: el primero es una ausencia
de respuesta, la persona parece ida, como ajena a lo ocurrido; el segundo paso se
evidencia por la incapacidad para iniciar una tarea por simple que sea; en el tercer
paso, finalmente, la persona entra en una etapa de ansiedad y aprehension en la

que revive las escenas mediante fantasias o pesadillas.
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Segun la Comisién Europea para la Seguridad y la Salud en el Trabajo, el
estrés laboral se define como una respuesta fisica y emocional nociva que se
produce cuando las exigencias del trabajo no coinciden con las capacidades, los
recursos o las necesidades del trabajador. En general, segin el modelo de
Karasek y Theorel, el equilibrio entre los niveles de demanda y control generara un
grado de estrés en un momento dado. La falta de un proceso de recuperacion
después de un periodo de estrés, y su naturaleza acumulativa, puede conducir al
estrés cronico. Lazarus y Folkman definen el estrés crénico como una relacion
especifica que se establece entre el sujeto y el entorno, que este Ultimo valora
como amenazador y agobiante. Es el segundo aspecto que describe el sindrome
de burnout, cuando una persona se siente completamente agotada y abrumada

debido al proceso de burnout (Rodriguez & Rivas, 2011).

Respecto al sector maritimo, las reacciones se presentan de distintas
maneras ante situaciones estresantes. Estas podrian ser las reacciones fisicas y

emocionales ante el estrés:

Temor y preocupacion por su salud y la salud de sus seres queridos,
su situacion financiera o laboral, o la pérdida de servicios de apoyo

de los que depende.

. Cambios en los patrones de suefio o alimentacion.
. Dificultades para dormir o concentrarse.

. Agravamiento de problemas de salud crénicos.

. Agravamiento de problemas de salud mental.
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2.2.2.1. Salud Mental. La International Seafarer's Welfare and Assistance
Network (2020) publicé una “guia sobre salud mental” destinada a los “marinos y
materiales de formacion disponibles en linea. Estos recursos ofrecen un amplio
panorama de los riesgos mentales y psicosociales inherentes a la vida de los
marinos y detallan una serie de herramientas Utiles para reconocer y gestionar

esos riesgos” (p.56).

De igual manera; International Chamber of Shipping (2020) elaboré “una
guia que formula estrategias susceptibles de mejorar la salud mental y el bienestar
de los marinos. Esta guia sefiala varias medidas y las relaciona con situaciones
particulares que pueden (0 no) darse a bordo de un determinado buque” (p.26).
Siguiendo ese orden de recomendaciones, la OMS elabor6é “una serie de
mensajes generales y otras directrices que se pueden aplicar para mejorar la

salud mental y el bienestar psicosocial” (p.42).

Respecto a la atencién de la salud y psicolégica de los marinos, el
escenario de actuacion mas comun es el de la gente de mar que permanecen
durante largos periodos de tiempo a bordo sin fecha final prevista para el relevo o
embarque, lo que se traduce en una situacion replegada de tension y riesgos en
cuestiones de seguridad. “El protocolo de la OMI en estos casos comenzaba con
contactar las autoridades maritimas del Estado de Abanderamiento, asi como los
Estados rectores de los puertos implicados” (Alday, 2021, p.7). Como resultado, se
informo a la gente de mar sobre el acuerdo para proteger sus puestos de trabajo

de prérrogas de contrato abusivas por parte de sus empleadores. Miles de
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marinos pudieron regresar a sus hogares y reunirse con sus familias una vez que
se acordaron con las autoridades un puerto de desembarque tras confirmarse el
derecho de los afectados a ser repatriados sin repercusiones negativas dentro de

la empresa a la que prestan servicios.

Por otra parte, “la OMI hace especial hincapié en la proteccién de la salud
mental de la gente de mar, ofreciendo apoyo a través del servicio radio médico y
facilitando la repatriacion en caso de que se considere necesario” (Alday, 2021,
p.8). Al mismo tiempo, se ha dado prioridad a la repatriacion de los marinos que
“tenian a su cargo familiares enfermos o vulnerables ante la crisis sanitaria. En
todos los casos se ha tratado de garantizar la evacuacion médica urgente de
cualquier tripulante independientemente de las medidas y restricciones que

mantenga el puerto mas cercano” (Alday, 2021, p.9).

Figura 1

Parte de la tripulacion del “Catalunya Spirit”

WL ST e

Fuente: Alday (2021).
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En virtud de la salud mental, la Universidad Maritima Mundial (UMM, 2020)
aplicé una encuesta que incluia cinco preguntas sobre salud mental y pedia a los
encuestados que indicaran con qué frecuencia habian experimentado cada uno de
los cinco sintomas durante los Ultimos siete dias. Las respuestas demostraron que
el 41,5 % de los encuestados indicé “sentirse triste, deprimido o sin esperanza”
varias veces, casi todos los dias o todos los dias en los ultimos siete dias. Mas de
la mitad (52,5 % y 56,9 %) indicd “sentirse asustado, ansioso o preocupado” y
“siempre preocupado por algo”, respectivamente, varias veces, casi todos los dias

o todos los dias durante los ultimos siete dias.

Figura 2

Salud mental durante los ultimos siete dias
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Fuente: UMM (2020).
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En otro contexto, se consideran las teorias de Mija (2021), respecto a la
“salud mental de la gente de mar y la actividad fisica”. Segun el Reporte Final de
la ITF “Seafarer Trust” (2019), “sobre la salud mental de la gente de mar se
identificaron niveles peligrosos de ansiedad y riesgo de suicidio; el 20% de los
marinos tuvieron ideas suicidas, el 25% depresion, y el 17% ansiedad” (p.6).
Segun ‘“International Maritime Health Association” (2020) esto es comprensible
debido a que “el trabajo de un marino se desarrolla entre un grupo de personas
aisladas de la sociedad por un determinado tiempo; se caracteriza por ser rutinario
y multicultural, es una de las profesiones de mayor exigencia fisica y de alto

riesgo” (parr.5).

Ademas, los marinos se ven afectados por diferentes factores que afectan
su salud mental, y mas aun, debido a la automatizacion de los barcos, que permite
operar a un menor numero de tripulantes, lo que se traduce en un aumento de las
horas de trabajo y disminuye las “posibilidades de salir del barco cuando este llega
a puerto, sumado a esto, el aislamiento social, un descanso inadecuado, alta
fatiga, un entorno hostil y de alto ruido, ha provocado que el marino presente un
mayor estrés mental y psicologico” (ITF “Seafarers Trust”, 2019, p.36). Por
afiadidura, se identificaron niveles peligrosos de ansiedad y riesgo de suicidio
segun un estudio de la Universidad de Yale sobre la salud mental de los marinos

encargado por ITF “Seafarers Trust” (2019).
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Figura 3

Niveles de ansiedad y riesgo de suicidio

@

IN THE TWO WEEK PERIOD,
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CONTEMPLATED SUICIDE

OR SELF-HARM ON
SEVERAL OR ALL DAYS.

ITF SEAFARERS' TRUST & YALE UNIVERSITY
SEAFARER MENTAL HEALTH STUDY, 2019

Fuente: ITF “Seafarers Trust” (2019).

Para este estudio la muestra “fue de 1572 marinos de distintos rangos y
buques de distinta bandera y se observé que el 20% de los marinos tuvieron ideas
suicidas, el 25% depresion, y el 17% ansiedad” (ITF “Seafarers Trust”, 2019, p.37).
Sumado a esto, la prolongacion de los contratos (hasta 17 meses) por la falta de
relevos por la pandemia indica que mas marinos tienen problemas de salud
mental. Asimismo, es importante sefialar que la salud mental no es sélo la
ausencia de trastornos mentales, sino que es parte integral de la salud,
fundamento de la capacidad colectiva e individual para pensar, transmitir

emociones e interactuar con la sociedad.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) establece que la salud es un

estado de completo bienestar fisico, mental y social, y no solo la ausencia de

afecciones o enfermedades. Sin salud mental, no hay salud. Este problema de
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salud mental puede dar lugar a un aumento de los accidentes maritimos que
ponen en peligro la vida de la gente de mar. Sin embargo, existen algunas
medidas preventivas que pueden mejorar la salud mental. Segun un articulo
cientifico sobre salud mental y habitos saludables en la revista Psicologia Clinica y
de la Salud (2020): ¢ Tienen relacion con la actividad fisica? La actividad fisica,
independientemente del tipo, tiene efectos beneficiosos sobre la salud mental,

reduce el estrés y mejora el estado de animo.

2.2.2.2. Consecuencias de la Pandemia. El impacto de la pandemia de la
COVID-19 ha exacerbado algunos de los desafios preexistentes, al tiempo que
plantea nuevos desafios para la industria maritima. Por ejemplo, las medidas
implementadas para reducir la propagacion del virus, como el cierre de fronteras y
las restricciones de viaje, han afectado los cambios de tripulacion y han
contribuido a que el tiempo de la gente de mar a bordo se alargue alin mas, a
veces mas alla del tiempo maximo permitido legalmente. El permiso para bajar a
tierra se restringid alin mas o no se permitié en absoluto en muchos puertos. Esto
dificulté la obtencién de asistencia y suministros médicos o la realizacién de

trabajos de reparacion y mantenimiento (Andrei, 2022).

Asimismo, Grech (2022) define que los desafios adicionales incluyeron el
miedo a la infeccion, la incertidumbre, la inseguridad laboral y las preocupaciones
sobre el bienestar de la familia y los amigos en el hogar. La evidencia de otros
sectores sugiere que los desafios adicionales que trajo la pandemia tienen

consecuencias negativas para la capacidad de los marinos para hacer frente y
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contribuyen a aumentar las tasas de problemas de salud mental como la ansiedad,
la depresion y el estrés postrauméatico. Si bien muchos de estos estudios se
relacionan con empleados del sector de la salud o la poblacidon en general, hay
algunas pruebas emergentes de que la gente de mar también experimentd altos
niveles de angustia psicolédgica, depresion y ansiedad durante la pandemia de

COVID-19.

Trabajo/vida a bordo. Para dicho indicador la UMM (2020) cuestion¢ a la
gente de mar, de como la pandemia de COVID-19 afect6 los diferentes aspectos
del trabajo y la vida a bordo, su familia y su empleo. En general, las respuestas
sugirieron impactos graves de la pandemia, con mas del 20 % de los encuestados
informando un impacto muy alto o alto en cada una de estas areas. De lejos, el
area mas afectada gravemente, segun las respuestas de la encuesta, fueron los
cambios de tripulacién, seguidos de las interacciones barco-tierra (ver anexos de

la UMM).

Carga de trabajo a bordo. El estudio también incluy6é preguntas sobre la
carga de trabajo actual de los encuestados y la tripulacion en general, en
comparacion con la carga de trabajo antes de la pandemia. Los hallazgos
incluyeron solo las respuestas de la gente de mar que habia estado a bordo antes

del comienzo de la pandemia.

Alrededor de la mitad de los encuestados informaron un aumento en su

carga de trabajo (47,8 %) y la de su tripulacién (48,2 %). Alrededor de la mitad
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informd que su carga de trabajo se habia mantenido “mas o menos igual” desde el
comienzo de la pandemia. Un pequefio grupo de encuestados indicO que
experimentaron una disminucion en su carga de trabajo (5,2 %) o la de su

tripulacion (6,6 %).

Seguridad Personal a Bordo. Aunque la mayoria de los encuestados
informaron que no sabian que alguien a bordo hubiera estado enfermo o infectado
con COVID-19, el riesgo de infeccion era una preocupacion para muchos. Las
respuestas sugirieron que casi la mitad de los encuestados (42,2 %) no se sentian
seguros durante las escalas en los puertos. En cambio, el 84,7 % estuvo de

acuerdo en que se sentian seguros mientras el barco estaba en el mar.

Figura 4

Sentirse a salvo del COVID-19 en el mar y en el puerto
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Fuente: UMM (2020).

Dificultades y Desafios Percibidos. Para comprender mejor los desafios

que enfrenta la gente de mar a bordo, se pidio a los encuestados que nombraran

las tres principales dificultades o desafios relacionados con COVID-19 que habian
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enfrentado en los ultimos siete dias. La Figura 4 proporciona una descripcion
general de los tipos de desafios mencionados por los encuestados, agrupados en

categorias amplias (UMM, 2020).

Figura 5

Dificultades o desafios de COVID-19 enfrentados durante los ultimos siete dias
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Fuente: UMM (2020).

De igual manera los hallazgos preliminares en cada categoria incluyeron:

— Cambios de tripulacion: Los encuestados destacaron las limitaciones,
cancelaciones, demoras o dificultades con los cambios de tripulacion como
un desafio importante. Algunas respuestas fueron mas detalladas y
sefalaron, por ejemplo, la incertidumbre en torno a los cambios de
tripulacion (especialmente con respecto a las fechas de cambio de
tripulacion) y las dificultades relacionadas con viajar hacia/desde el barco

debido a restricciones de visa, cierres de fronteras, requisitos de
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cuarentena, cancelaciones de vuelos, diversidad de reglas (en algunos

casos incluso dentro del mismo pais), y cambiando las reglas.

- Interacciones barco-tierra: Mas de la mitad de los encuestados
mencionaron desafios relacionados con las interacciones entre barcos y
tierra. Esto incluia no poder desembarcar (mencionado por el 34,5 %), por
ejemplo, para atencion médica, para comprar articulos y suministros

personales o con fines recreativos.

- Falta de apoyo de la naviera: Casi una cuarta parte de los
encuestados (23,3 %) mencionaron desafios relacionados con la falta de
apoyo percibida por parte de la empresa naviera, como falta de informacion,
informacion contradictoria, falta de comunicacién o altas demandas y
presion. Ademas, muchos encuestados mencionaron desafios relacionados
con contratos vencidos o prorrogados (12,5 %) o desafios relacionados con
problemas financieros e inseguridad laboral (7,1 %). Debido a la dificultad
de los cambios de tripulacién, algunos sefialaron que sus empresas
extendieron los contratos en lugar de ofrecer cambios de tripulacion

oportunos.

- Desafios relacionados con la situacion a bordo fueron mencionados

por el 36,6 %. Esto incluydo mayores cargas de trabajo (a menudo debido a

tareas adicionales y papeleo en relacion con las regulaciones y requisitos
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de COVID-19), fatiga debido a la gran carga de trabajo y contratos
extendidos, y lidiar con el estrés y las emociones negativas como el miedo,
la ansiedad, la incertidumbre, sentirse bloqueado a bordo, asi como
tensiones y agresiones entre la tripulacion. Los capitanes y los oficiales
superiores también notaron desafios con respecto a transmitir noticias

desagradables y explicar la situacion a la tripulacion.

- Situacién en casa: Las preocupaciones sobre la situacion en el hogar
fueron mencionadas como un desafio clave por el 10,4 %. Esto incluia
preocupaciones sobre asuntos familiares, la salud o la situacion financiera
de su familia, asi como la situacion en su pais de origen. También se
mencionod la comunicacion limitada o dificil con amigos y familiares en el
hogar. Para algunos, un desafio clave fue que Internet u otros medios de

comunicacion eran costosos, lentos o casi inexistentes.

2.2.2.3. Fatiga. La fatiga laboral es un aspecto que se encuentra presente
en cualquier situacion de trabajo. Sin embargo, cuando ésta es excesiva 0 no se
presenta un nivel adecuado de descanso que permita controlarla, pueden
originarse algunas situaciones que podrian afectar el bienestar de los
trabajadores, como es el caso de la ocurrencia de accidentes e incidentes
laborales. Este aspecto se encuentra sustentado en algunas investigaciones
relacionadas con el tema, donde se ha demostrado la relacién que existe entre la

fatiga y los accidentes e incidentes laborales.
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Ademas, los autores del estudio del factor humano llamado fatiga laboral
han considerado muchas definiciones. La definicion mas importante es la de
Mengel (1999, como se cité en Neisa y Rojas, 2009) quien considera la fatiga
como una queja subjetiva que puede indicar cansancio, debilidad, falta de energia,
fuertes deseos de dormir, falta de concentracion, debilidad muscular, e incluso
dificultad para respirar. Ademas, afirma que las personas pueden tener diferentes
umbrales de fatiga segun la cantidad de tiempo que dedican a actividades como el

trabajo, el estudio, el suefio, el ocio, etc.

Asimismo, Muchinsky (2002, como se cit6 en Neisa y Rojas, 2009) define la
fatiga laboral como el conjunto de cambios que experimenta el organismo cuando
se encuentra sometido a condiciones extremas de sobre entrenamiento, o bien
cuando no se esta habituado a un tipo de trabajo con una intensidad concreta y se
intenta superar el propio limite de esfuerzo. Por su parte, De Arquer (2003, como
se citdé en Neisa y Rojas, 2009) define la fatiga como el producto de la interaccion
persona-trabajo que engloba las tareas a realizar y las condiciones del
desempeiio. No obstante, la Universidad Complutense de Madrid (2013, como se
cito en Velasquez, 2017) afirma que la fatiga es una sensacion de debilidad y

agotamiento acompafada de molestias, incluso dolor e incapacidad para relajarse.

De acuerdo con los conceptos planteados, las particularidades de la fatiga
laboral se pueden sintetizar en cuatro puntos: primero, la fatiga se manifiesta
generalmente como una disminucién de la capacidad de respuesta o accion de las

personas; segundo, es un fenbmeno multi causal, aunque se puede encontrar que,
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en su origen, hay una gran contribucién de un factor especifico; en tercer lugar, el
cansancio afecta a todo el organismo en mayor o menor grado (tanto fisico como
mental); se percibe de forma individual, por lo que se encuentran diferencias
interpersonales e intrapersonales en cuanto a su expresion e intensidad de los
sentimientos. Asimismo, la fatiga varia con los factores ambientales y las
caracteristicas individuales; cuarto, la fatiga es un mecanismo regulador del
cuerpo y tiene un gran valor adaptativo porque se considera un indicador de que el

cuerpo necesita descansar.

Del mismo modo, Martinez, Méndez y Barrientos (2004, como se citd en
Neisa y Rojas, 2009) destacan que la fatiga es una emocién compleja que consta
de sintomas fisicos y psicolégicos. Ademas, el sentimiento pone a la persona que
lo percibe en un continuo, desde sentirse bien hasta agotarse. Asimismo, la fatiga
puede constituir un sistema de evaluacién de la integridad individual y es un
determinante de la disposicion a realizar tareas. En conclusion, se puede
considerar que la fatiga es un fendmeno extremadamente complejo de analizar
debido a los multiples factores que influyen en su existencia, bajo este término se
marcan estados de diferente intensidad (desde muy leve hasta agotamiento total),

por lo que es dificil encontrar uno. Una definicion Unica y aceptable.

Al revisar las variadas definiciones del término “fatiga laboral”, es necesario
comprender como los autores categorizan la fatiga en diferentes tipos segun el
estilo de trabajo o las caracteristicas externas e internas de los trabajadores. De

esta forma, se pueden detectar diferentes tipos de fatiga, entre ellos:
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1. Fatiga muscular o fisica. Se presenta cuando existe esfuerzo fisico y
puede darse por el movimiento excesivo o en su defecto al poco o nulo
movimiento realizado.

2. Fatiga sensorial o perceptiva. Se da por esfuerzo sensorial, dentro de
estos se encuentra la fatiga visual y auditiva, y puede producir reacciones tardias
debido a la fatiga en el sistema nervioso.

3. Fatiga mental o psicologica. Producido por los esfuerzos y tensiones

psicoldgicas, por ejemplo al prestar excesiva atencion de manera prolongada.

Useche (1992, como se citd en Velasquez, 2017) citando la clasificacion de
menciona que existen dos tipos de fatiga:

» Fatiga aguda: Es la que se da después de una actividad fisica pero que
puede eliminarse mediante reposo.

» Fatiga cronica: Es la que persiste aun después de haber descansado y
puede ocasionar problemas psicoldgicos y fisiolégicos, como ansiedad o hasta
infarto del miocardio, por lo cual es importante considerar que si la fatiga se
mantiene persistente y no se la elimina facilmente con descanso se debe acudir a

un médico.

Caracteristicas de la fatiga: La Universidad Complutense de Madrid (2013,

como se cité en Velasquez, 2017) menciona ciertas caracteristicas en comun en
los diferentes tipos de fatiga:
* Generalmente se traduce en una disminucion de la capacidad de

respuesta o de accion de la persona.
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* Es un fendbmeno multi causal, aunque se pueda encontrar que en su
origen pese mas un factor concreto.

* Afecta al organismo como un todo (fisico y psiquico) y en grado diverso,
dado que se percibe de manera personal.

* Sus elevados aspectos subjetivos y psicosomaticos.

* Su dificultad reparadora.

» Su tendencia para hacerse cronica y persistente.

* Es un mecanismo regulador del organismo, de gran valor adaptativo, por

cuanto indica cuando es necesario parar para descansar.

Desde una perspectiva general, se presentan teorias y conceptos acerca de
la fatiga, mediante un proceso deductivo se desarrolla en un plano especifico, el
meollo de la presente dimension; es decir, la fatiga y sus componentes en el
ambito maritimo, el cual fue respaldado por un proceso empirico, observado por

los investigadores.

La fatiga, definida como un impulso biolégico para el descanso reparador,
ha sido reconocida durante mucho tiempo como una preocupacion clave en la
industria maritima. En el sector maritimo también se observan sintomas de la
fatiga cronica, es decir, la fatiga que se acumula con el tiempo cuando la
recuperacion es insuficiente. Estudios anteriores han avanzado nuestro
conocimiento sobre la fatiga de la gente de mar y han comenzado a examinar los

problemas de salud mental. Sin embargo, se sabe poco sobre las formas en que la
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fatiga y los problemas de salud mental de la gente de mar se ven afectados por

crisis como la pandemia de COVID-19 (Pauksztat et al., 2022).

Ademas, estudios previos sobre la fatiga de la gente de mar se centraron
en los factores estresantes, pero prestaron menos atencion a los factores
atenuantes. Esto a pesar de que estudios en otros contextos laborales sugieren
que los factores mitigantes como el apoyo social juegan un papel importante. En
un contexto maritimo, la investigacion indica que el apoyo de los comparieros a
bordo puede tener efectos beneficiosos para la salud mental y la fatiga de la gente

de mar.

En tal sentido, se destaca la investigacion realizada por la UMM (2020) el
cual incluyd seis preguntas sobre los sintomas de fatiga experimentados por la
gente de mar durante la pandemia. En promedio, los encuestados habian
experimentado cada uno de estos entre “una” y “varias veces” en la Ultima
semana. Pero las respuestas variaron considerablemente. Por un lado, el 7,2 %
informd que “nunca” habia experimentado ninguno de estos durante los Ultimos

siete dias.

Por otro lado, el 11,9 % los habia experimentado todos en promedio “casi
todos los dias” o “todos los dias”. Sentirse exhausto, sentirse cansado y tener
problemas para dormir fueron los mas comunes. Ademas, un tercio de los
encuestados los habia experimentado “varias veces” durante los Ultimos siete

dias, y el 20 % los habia experimentado “casi todos los dias” o “todos los dias”.
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Figura 6

Fatiga durante los ultimos siete dias

Had trouble concentrating or
remembering things

Been irritable or got angry
easily

Felt exhausted

Felt very tired during work

Had sleeping problems

Feltill or not really well

0% 20% 40% 60% 80% 100%

‘ aNever adlnce @Several times m(Almost) every day

Fuente: UMM (2020).

2.2.2.4. Circunstancias de Riesgo. Segun la Organizacién Internacional
del Trabajo (OIT); estos son algunos de los factores de estrés ligados a la
pandemia que afectaron de manera exclusiva a los marinos.

* Los marinos procedentes de paises con niveles elevados de COVID-19 se

vieron en la imposibilidad de comunicarse con sus familias durante largos

periodos.

» Los marinos se vieron obligados a prorrogar sus contratos y permanecer a

bordo mas tiempo del previsto debido a las restricciones de viaje

establecidas por algunos gobiernos, que impiden los cambios de tripulacion.

» En algunos casos, se denego el acceso a centros medicos 0 a asistencia

médica en tierra, tanto en relacibn con la COVID-19 como con otras
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afecciones, lo que ha provocado un incremento notable de los niveles de
estrés de los marinos, que no sabian cuando recibirian la atencién médica
necesaria.
* Los permisos de bajar a tierra son un componente necesario de la salud
mental de los marinos. Durante la pandemia, los marinos han tenido que
soportar la frustracion y el estrés generado por la denegacion de esos
permisos.
» Algunos marinos se vieron en apuros econémicos, al no poder embarcar
ni percibir sus salarios como consecuencia de la entrada en vigor de nuevas
normas que afectaron los cambios de tripulacion.
* Los marinos suelen proceder de diferentes paises y pueden tener
diferencias culturales o linguisticas que reduzcan las posibilidades de
ofrecer o recibir apoyo en momentos dificiles.
» Las culturas menos proclives a fomentar conductas de busqueda de
ayuda, que pueden ser caracteristicas del entorno laboral de los marinos,
pueden demorar la deteccion de problemas de salud mental y la prestacion
de asistencia psicolégica. La identificacidon y el tratamiento tempranos son
intervenciones esenciales para prevenir el suicidio. Entre los factores de
riesgo que afectan especificamente a la salud mental de los marinos y que
no guardan relacion con la pandemia pero pueden agravar los factores de
estrés inherentes a la COVID-19 y elevar los riesgos de depresion,
ansiedad y autolesiones figuran:

1. La falta de formacion sobre el plan de contingencia contra la

COVID-19 del buque.
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2. Un entorno laboral poco saludable.

3. La exposicion a situaciones de violencia o amenazas de
violencia.

4. Las afecciones médicas coexistentes.

5. El mal estado de salud.

6. Un escaso nivel de satisfaccion laboral. Se debe tener en

cuenta que al margen de los factores estresantes especificamente
relacionados con la COVID-19 que afectan en exclusiva a los
marinos, hay otros factores estresantes comunes que también
desempeiian un papel, como el miedo a contraer la enfermedad o a
contagiarla a terceros, el miedo a morir o a sufrir la muerte de

familiares.
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2.3. Marco Conceptual

Impacto de las Medidas de Control de la COVID-19: La fuerza mayor
inicial causada por los estrictos cierres de fronteras en todo el mundo, que resulto
en extensiones de contrato mas alld del maximo de 11 meses segun el MLC
(2006), ya no existe. EI cambio de tripulacion incluso ahora sigue siendo dificil, ya
gue puede requerir el cambio de ruta de los barcos, largos arreglos de cuarentena
para las tripulaciones entrantes y salientes y vuelos internacionales irregulares a
un alto costo. La cantidad de marinos que quedaron varados constituyd una
verdadera crisis humanitaria, porque la prorroga de los contratos no es sélo una
cuestion laboral y de seguridad; corren el riesgo de causar un gran dafio a la salud

mental y el bienestar de la gente de mar.

Cambio de Tripulacion: Los cambios de tripulacion son vitales para
prevenir la fatiga y proteger la salud, la seguridad y el bienestar de la gente de
mar, garantizando asi el funcionamiento seguro del comercio maritimo (OMI,

2020).

Manejo de las Dificultades Generadas durante la Pandemia: Durante la
pandemia de la COVID-19, factores de salud publica adicionales dificultaron la
concesion de permisos en tierra. La razon principal fue proteger la salud de la
tripulacion y garantizar la operacion segura del barco. Las altas tasas de casos
locales de la COVID-19 en las areas portuarias representaron riesgos

significativos para los barcos que, de otro modo, estarian libres de la COVID-19 y
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que pueden estar en el mar durante un periodo prolongado y lejos de la asistencia

médica después de una escala en el puerto (ICS, 2020).

Estrés Laboral: Segun Naranjo (2009) el estrés ha sido un tema de interés
y preocupacion para diversos cientificos de la conducta humana, por cuanto sus
efectos inciden tanto en la salud fisica y mental, como en el rendimiento laboral y
académico de la persona. Provoca preocupacion y angustia y puede conducir a

trastornos personales, desdrdenes familiares e incluso sociales.

Salud Mental: Respecto a la atencion de la salud y psicologica de los
marinos, el escenario de actuaciébn mas comun es el de la gente de mar que
permanecen durante largos periodos de tiempo a bordo sin fecha final prevista
para el relevo o embarque, lo que se traduce en una situacion replegada de

tension y riesgos en cuestiones de seguridad.

Consecuencias de la Pandemia: El impacto de la pandemia de la COVID-
19 ha exacerbado algunos de los desafios preexistentes, al tiempo que plantea
nuevos desafios para la industria maritima. Por ejemplo, las medidas
implementadas para reducir la propagacion del virus, como el cierre de fronteras y
las restricciones de viaje, han afectado los cambios de tripulacion y han
contribuido a que el tiempo de la gente de mar a bordo se alargue aun mas, a

veces mas alla del tiempo maximo permitido legalmente.
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Fatiga: La fatiga es un aspecto que se encuentra presente en cualquier
situacién de trabajo. Sin embargo, cuando ésta es excesiva 0 no se presenta un
nivel adecuado de descanso que permita controlarla, pueden originarse algunas
situaciones que podrian afectar el bienestar de los trabajadores, como es el caso

de la ocurrencia de accidentes e incidentes laborales.

Circunstancias de Riesgo: Segun la Organizacién Internacional del
Trabajo (OIT); estos son algunos de los factores mas relevantes de estrés ligados
a la pandemia que afectaron de manera exclusiva a los marinos.

* Los marinos se vieron obligados a prorrogar sus contratos y permanecer a
bordo més tiempo del previsto debido a las restricciones de viaje establecidas por
algunos gobiernos, que impiden los cambios de tripulacion.

* Los permisos de bajar a tierra son un componente necesario de la salud
mental de los marinos. Durante la pandemia, los marinos han tenido que soportar

la frustracion y el estrés generado por la denegacion de esos permisos.
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CAPITULO llI: HIPOTESIS Y VARIABLES

3.1. Formulacién de la Hipotesis

3.1.1. Hipotesis General

Hi. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las

medidas de control de la COVID-19 y el estrés laboral en los tripulantes del buque

tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las

medidas de control de la COVID-19 y el estrés laboral en los tripulantes del buque

tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.
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3.1.2. Hipotesis Especificas

. Hipotesis especifica 1

Hi. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 vy la salud mental en los tripulantes del buque

tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 vy la salud mental en los tripulantes del buque

tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

o Hipoétesis especifica 2

H2. Existe una relacién positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 vy las consecuencias de la pandemia en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera

ELCANO S.A,, 2020.

Ho. No existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 vy las consecuencias de la pandemia en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera

ELCANO S.A., 2020.
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o Hipotesis especifica 3

Hs. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y la fatiga en los tripulantes del buque tanque

LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y la fatiga en los tripulantes del buque tanque

LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

. Hipotesis especifica 4

H4. Existe una relacién positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y las circunstancias de riesgo en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera

ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y las circunstancias de riesgo en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera

ELCANO S.A,, 2020.
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3.1.3. Variable

3.1.3.1. Variable “X”:

Impacto de las medidas de control de la COVID-19

Dimensiones:
e Cambio de tripulacion

e Manejo de las dificultades generadas durante la pandemia

3.1.3.2. Variable “Y”:

Estrés laboral

Dimensiones:
e Salud mental
e Consecuencias de la pandemia
e Fatiga

e Circunstancias de riesgo
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CAPITULO IV: DISENO METODOLOGICO

4.1. Disefio de la Investigacion

De acuerdo con los diferentes estudios del subdesarrollo, “para salir de la
crisis y proyectar a estos paises en el actual escenario mundial de la nueva
sociedad del conocimiento se requiere de una nueva clase gobernante, de una
nueva dirigencia empresarial y de una nueva comunidad académica” (Bernal,
2016, p.56). No obstante, el autor enfatiza “que concuerde con una transformacién
humana y cientifica. Se busca formar una sociedad que aprecie a la comunidad
cientifica como uno de sus actores centrales para que la oriente hacia la

construccion de su propio destino” (Bernal, 2016, p.57).

En base a las ideas generales que presenta el autor, se deduce que los

indices de inversion en investigacion cientifica y tecnoldgica en los paises propios

revelan serias deficiencias. Al mismo tiempo, la escasez de formacion del
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potencial humano, contribuye a formar el cuadro de retos para el desarrollo

armonico, equilibrado y sostenido de las sociedades (Bernal, 2016).

En complemento del parrafo anterior, sin duda, si los llamados paises
subdesarrollados quieren jugar un papel activo y protagénico en el nuevo orden
mundial, necesitan generar sus propias teorias, percepciones de la realidad para
enfrentar los desafios, demandas de la sociedad actual y el nuevo orden mundial.
Para ellos, la investigacion y la educacién son estrategias primordiales, basadas
en la realizacion de los talentos y potencialidades de las personas, como las

estrategias competitivas de estas sociedades.

Por otra parte, respecto a la metodologia de la investigacién cientifica,
Moran y Alvarado (2010) sefalan que es una forma de “conocimiento superior y
especial. Las normas del juego que se llaman ciencia o investigacion, se reducen
a la racionalidad, la objetividad y la verdad. El conocimiento cientifico es un

conocimiento objetivo y racional de la naturaleza y sus fenomenos” (p.83).

Desde la perspectiva de los autores suscitados se infiere que los métodos
cientificos no tiene puntos definidos, puesto que el concepto que desprende cada
uno de ellos tiene cierta disimilitud y no sigue una linea definida, tal y como lo
seflalan Toro y Parra (2010); “una de las restricciones mas grandes de los
manuales de metodologia de la investigacion es asumir que la metodologia de la
investigacion y la misma investigacion consisten en seguir unos pasos,

obedeciendo a unos esquemas determinados” (p.56).
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En tal sentido, la presente pesquisa cientifica se basdé en los temas
establecidos por Valderrama (2019). Respecto al paradigma cuantitativo de
investigacién, dichos autores sefialan que trabajan con hechos reales que
pretenden medir, describir, explicar y predecir las variables de estudio. Para
cumplir con este objetivo emplean métodos y técnicas especificas con la finalidad
de recolectar datos de tipo numérico, los cuales son procesados mediante los
procedimientos estadisticos. Esto permitira realizar el analisis e interpretacion de

los resultados que fundamentaran la prueba de las hipétesis (p.20).

De igual manera Dieterich (2011) sefiala que la investigacion cuantitativa es
el uso de los niumeros para medir y expresar las propiedades del universo social y
natural en forma cuantitativa precisa, es decir, mediante una combinacién de

digitos de 0 a 9 y el uso de la matemética (p.73).

Considerando el concepto del péarrafo anterior, la tesis es cuantitativa
porque se basa en célculos numéricos, haciendo uso de la estadistica descriptiva
e inferencial, para ejecutar el andlisis de datos e interpretacion. Del mismo modo,
se buscdé medir de forma cuantitativa las variables de estudio; impacto de las
medidas de control de la COVID 19 y el estrés laboral, con el fin de obtener

resultados en funcidn de porcentajes, frecuencias e indices de correlacion.

Referente al tipo de investigacion, Vieytes (2004) argumenta que se llama

investigacion basica a aquella que es fundamento para otras investigaciones y

pretende conocer, explicar y comprender los fendmenos. La investigacion basica
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sirve de base teorica de otras investigaciones y tiene por finalidad conocer,

explicar y comprender las alteraciones, problemas o fendmenos encontrados

(p-35).

De igual manera Valderrama (2019) sefiala que la investigacion bésica,
tedrica, pura o fundamental est4 destinada en aportar un cuerpo organizado de
conocimientos cientificos y no produce necesariamente resultados de utilidad
practica inmediata. Se preocupa por recoger informacién de la realidad para
enriquecer el conocimiento teorico-cientifico, orientado al descubrimiento de

principios y leyes (p.164).

De acuerdo a las teorias descritas, la presente pesquisa cientifica se
caracteriza por ser de tipo basica debido a que los resultados no tienen ningun fin
practico ni solucionan un problema de manera inmediata, sino busca establecer
una relacion entre el impacto de las medidas de control de la COVID 19 y el estrés
laboral en los ftripulantes de un buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la

empresa naviera Elcano S.A., 2020.

Respecto al nivel de investigacion Toro y Parra. (2010) sefialan que dicho
tipo de estudio tiene como proposito medir el grado de relacion entre dos o mas
conceptos o variables (en un contexto particular) (p.247). También sefialan que la
utilidad y el proposito principal de los estudios correlacionales consisten en saber
como se puede comportar un concepto o variable conociendo el comportamiento

de otra u otras variables relacionadas (p.248).
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Por otro lado, Naupas et al. (2018) indica que en el nivel de investigacion
correlacional lo que se busca es establecer el grado de intensidad en que se

encuentran asociadas las variables del estudio (p.415).

Acorde con lo mencionado por los autores el presente estudio pertenece al
nivel correlacional, porque estuvo orientado en evaluar el grado de asociacion
entre dos o mas variables (X e Y) miden cada una de ellas (presuntamente
relacionadas) y después, cuantifican y analizan la relacion. Tales correlaciones se

sustentan en hipoétesis sometidas a prueba.

Respecto al disefio de investigacion, Valderrama (2019) sefala que la
investigaciébn no experimental es una investigacién sistematica y empirica, en la
que las variables independientes no se manipulan, porque ya estdn dadas. Las
inferencias sobre las relaciones entre variables se realizan sin intervencion o
influencia directa, y dichas relaciones se observan tal y como se han dado en su

contexto natural (p.67).

Asimismo, Hernandez—Sampieri y Mendoza (2018) sostienen que los
disefios no experimentales de corte transeccionales o transversales recolectan
datos en un solo momento, en un tiempo Unico. Su propésito normalmente es
evaluar una situacion, comunidad, evento, fenOmeno o contexto en un punto del

tiempo (p.176).
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Teniendo en cuenta lo que mencionan los autores, el presente estudio
pertenece al disefio no experimental; corte transversal en razon de que no se
manipuldé ninguna variable independiente para ver sus efectos en la variable

dependiente, y la recoleccion de datos se realizdé en un mismo tiempo.

Cabe sefialar que el método utilizado fue el método hipotético- deductivo.
Respecto a dicho método, Toro y Parra (2010) sostienen que se pasa de lo
general, partiendo de unos enunciados de caracter universal y utilizando
instrumentos cientificos se infieren enunciados particulares (p.286). Asimismo,
asevera que puede ser hipotético-deductivo, si las premisas de partida son

hipotesis contrastables (p. 287).

Figura 7

Simbologia de un estudio correlacional

O4

v

Donde:
M = Muestra

O1 = Observacion de la V.1.
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02 = Observacion de la V.2.

r = Correlacién entre dichas variables

4.2. Poblaciéon y Muestra

Una unidad de observacion es una entidad en la que los investigadores
pueden obtener informacion relacionada con sus variables o categorias de
andlisis. Se habla de entidades porgue estas unidades pueden ser elementos,
personas, instituciones sociales, grupos o colectivos, objetos culturales,

documentos escritos, etc.

4.2.1. Poblacién

Segun Vieytes (2004) una poblacién es un conjunto de elementos finito o no
finito, definido por una o mas caracteristicas (p.395). También indica que las
poblaciones deben definirse, aparte de sus caracteristicas, en un cierto contexto
(p.395). En ese sentido, la poblacion fue agrupada por todos los tripulantes de un

buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera Elcano S.A., 2020.

4.2.2. Muestra

Debido a la pequeiia proporcion de la poblacion, la técnica de muestreo fue

de tipo no probabilistica dirigida, por criterio o intencional; ya que todos los

integrantes de la muestra son tripulantes del buque en cuestion. Tal y como lo
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sefiala Ander-Egg (citado por Naupas et al, 2018), el autor sostiene que la muestra
es la parte o fraccion representativa de una poblacién, universo o colectivo, que ha

sido obtenida con el fin de investigar ciertas caracteristicas del mismo (p.334).

En consecuencia, la muestra estuvo conformada por 30 tripulantes del

buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera Elcano S.A., 2020;

quienes actualmente se encuentran en el ejercicio de sus labores a bordo.

4.3. Operacionalizacion de la Variable

Anexo 3.

Tabla 1

Baremacion de la variable “X”

Variable X Impacto de las medidas de control
de la COVID 19
Respuestas Rangos
Nunca 15-26
Al menos 27-38
una vez
Algunas Veces 39-50
Varias Veces 51-62
(Casi) Siempre 63-75
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Tabla 2

Baremacion de la variable “Y”

Variable Y Estrés Laboral
Respuestas Rangos
Nunca 15-26
Al menos una vez 27-38
Algunas Veces 39-50
Varias Veces 51-62
(Casi) Siempre 63-75

4.4. Técnicas para la Recoleccién de Datos

Las técnicas de recopilacion de informacién exponen a los investigadores a
un proceso de toma de decisiones para elegir el método mas adecuado para fines
de investigaciéon. Al respecto Hurtado (2010, citado por Valderrama y Jaimes,
2019) sostiene que las técnicas de recoleccion de datos son los procedimientos y
actividades que le permiten al investigador obtener la informacion necesaria para

dar cumplimiento a su objetivo de investigacion (p.260).

Asimismo, Valderrama y Jaimes (2019) afirman: Las técnicas de
recoleccion de datos son los distintos procedimientos que realiza el investigador
para obtener los datos que, luego de ser procesados, se convierten en informacion

(p.261).
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4.4.1. Técnica

Para la utilizacién de una técnica, los investigadores pueden confiar en su
amplia adaptabilidad y diversas herramientas para obtener informacion. La técnica

empleada para la agrupacion de informacion fue la encuesta.

4.4.2. Instrumento

Un instrumento es un dispositivo o0 mecanismo que utlizan los
investigadores para crear informacion. Estas herramientas pueden ser de
naturaleza mecanica, formato de cuestionario, etc. En algunas situaciones, los
instrumentos extienden la percepcion del investigador, en otros casos recepcionan
estimulos o reactivos utilizados para generar informacion, y otros instrumentos

ayudan a registrar eventos.

Instrumento de medicion para la variable “X” Impacto de las medidas
de control de la COVID-19: Se utilizé un cuestionario tipo politomico (15 items)
con alternativas de respuesta 1) Nunca 2) Al menos una vez 3) Algunas veces 4)
Varias Veces 5) (Casi) Siempre. Para establecer graficos descriptivos referentes a
la percepcion y experiencias de la muestra de estudio. La formulacion de las
preguntas se relaciona con los indicadores y estos, al mismo tiempo, con las

dimensiones de la variable “X” (Anexo 4).
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FICHA TECNICA DEL INSTRUMENTO DE MEDICION

Nombre Cuestionario de la variable “X”:
Impacto de las medidas de control de la COVID-19

Autores TIRADO ROQUE, PATRICIA DEL ROCIO
MALLMA FARRONAN, EDGAR DANIEL

Ano 2022

Objetivo Determinar la correlacion entre las variables “X” e

“Y”.
Administracion Individual

Muestreo

30 tripulantes y el muestreo empleado fue de tipo no

probabilistica por criterio o intencional.

Nivel de confianza

Nivel de confianza del 95% vy error +/- 5% para el
andlisis global de las dimensiones e indicadores

respectivamente (estadistica).

Dimensiones

NUmero de dimensiones:
Dimensién 1: 2 indicadores
Dimensién 2: 5 indicadores

Total = 7 indicadores

Material

Medios fisicos.

La confiabilidad y la validez son las cualidades basicas que deben tener

todas las pruebas o herramientas de recoleccion de informacién. Si el instrumento

cumple con estos requisitos, los resultados alcanzados en la investigacion estan

garantizados, por lo que las conclusiones son creibles.
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La validez est4 relacionada con la racionalidad, o mas exactamente, con el
enlace entre el modelo tedrico establecido en la investigacion y la realidad
empirica. El instrumento suscitado anteriormente se conforma por 15 preguntas
cerradas. Referente a la validez interna, fue homologado por 5 especialistas en el
tema investigativo (Anexo 5). Referente a la fiabilidad, para aplicar la prueba de
confiabilidad, se emplearon los corolarios de la prueba piloto aplicada a 5
elementos de andlisis con caracteristicas similares de la muestra, mediante el
estadistico de consistencia interna Alfa de Cronbach para reactivos politémicos lo
cual indic6é un valor de 0.875 en concordancia con los corolarios del analisis de
consistencia interna que pertenece a la variable “X”; y segun los niveles
establecidos en la tabla de valores (Alfa de Cronbach), se establecié que el

instrumento de investigacion es de elevada consistencia interna.

Tabla 3

Estadistico de fiabilidad Alfa de Cronbach del instrumento de medicion sobre la

variable “X”

Estadistico de fiabilidad

Alfa de Cronbach N de elementos

,875 15
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Tabla 4

Tabla de valores de Alfa de Cronbach

Coeficiente Relacion
0.00 a +/- 0.20 Despreciable
0.20a0.40 Baja o ligera
0.40 a 0.60 Moderada
0.60a0.80 Marcada
0.80a1.00 Muy Alta

Instrumento de medicion para la variable “Y” Estrés laboral: Se utilizé
un cuestionario tipo politdmico (15 items) con alternativas de respuesta 1) Nunca
2) Al menos una vez 3) Algunas veces 4) Varias Veces 5) (Casi) Siempre. Para
establecer graficos descriptivos referentes a la percepcion y experiencias de la
muestra de estudio. La formulacién de las preguntas se relaciona con los
indicadores y estos, al mismo tiempo, con las dimensiones de la variable “Y”

(Anexo 4).

FICHA TECNICA DEL INSTRUMENTO DE MEDICION

Nombre Cuestionario de la variable “Y”:

Estrés laboral

Autores TIRADO ROQUE, PATRICIA DEL ROCIO

MALLMA FARRONAN, EDGAR DANIEL

ARo 2022
Objetivo Determinar la correlacién entre las variables “X” e
“Y”.
Administracion Individual
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Muestreo 30 tripulantes y el muestreo empleado fue de tipo no

probabilistica por criterio o intencional.

Nivel de confianza Nivel de confianza del 95% vy error +/- 5% para el
analisis global de las dimensiones e indicadores

respectivamente (estadistica).

Dimensiones NUmero de dimensiones:

Dimensién 1: 4 indicadores

Dimensién 2: 4 indicadores

Dimensién 3: 3 indicadores

Dimensioén 4: 4 indicadores

Total = 15 indicadores

Material Medios fisicos.

El instrumento suscitado anteriormente se conforma por 15 preguntas
cerradas. Referente a la validez interna, fue homologado por 5 especialistas en el
tema investigativo (Anexo 5). Referente a la fiabilidad, para aplicar la prueba de
confiabilidad, se emplearon los corolarios de la prueba piloto aplicada a 5
elementos de analisis con caracteristicas similares de la muestra, mediante el
estadistico de consistencia interna Alfa de Cronbach para reactivos politdmicos lo
cual indico un valor de 0.862 en concordancia con los corolarios del analisis de
consistencia interna que pertenece a la variable “Y”; y segun los niveles
establecidos en la tabla de valores (Alfa de Cronbach), se establecid que el

instrumento de investigacion es de elevada consistencia interna.
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Tabla 5

Estadistico de fiabilidad Alfa de Cronbach del instrumento de medicion sobre la

variable “Y”

Estadistico de fiabilidad

Alfa de Cronbach N de elementos

,862 15

4.5. Técnicas para el Procesamiento y Analisis de los Datos

Se construyé una matriz de base de datos para la variable en estudio.
Depositando los valores numéricos obtenidos por medio de la aplicacion del
instrumento de medicién, con la finalidad de ser usado en el andlisis descriptivo e

inferencial a través de los programas “Statistical Package for the Social Sciences

(SPSS), version 27 y Excel (V.18).

Para la exhibicion de los resultados finales de investigacion, se
construyeron tablas de frecuencia con el fin de resumir informacion de las
variables en estudio; mediante esas tablas, se ha podido proyectar figuras
estadisticas con el propdsito de permitir un rapido analisis visual y ofrecer mayor
informacion. La prueba de hipoétesis se realiz6 mediante el estadistico inferencial
no paramétrico “Rho de Spearman”, para comprobar si existe una relacion

significativa.
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4.6. Aspectos Eticos

Con base en la ética de la investigacion, las identidades de quienes forman
parte de la muestra de investigacion son ocultadas y mantenidas como
informacion privada de propiedad exclusiva de los autores. Asimismo, para llevar a
cabo la aplicaciébn del cuestionario es necesario generar un documento de
consentimiento informado de la unidad de analisis (Anexo 6). Al firmar los
documentos anteriores, las personas que constituyen la muestra indican que
conocen la investigacion cientifica, el procesamiento de los datos proporcionados,
su difusién y la informacién relacionada, los participantes pueden tomar la decision
correcta de participar en el trabajo de investigacibn y dan su consentimiento
voluntario por escrito para participar. También se les informé que podian retirarse
en cualquier momento durante la aplicacién del cuestionario si consideraban que
la investigacion no satisfacia sus intereses o no estaba de acuerdo con sus
preferencias. Finalmente, los resultados se publicaran y, si corresponde, se

enviaran por correo electrénico en persona.
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CAPITULO V: RESULTADOS

5.1. Procedimiento Estadistico para la Comprobacion de Hipotesis

Para fines de la presente pesquisa se hizo uso de la estadistica descriptiva
e inferencial, para conocer de forma gréfica los distintos niveles establecidos
referentes al impacto de las medidas de control de la COVID-19 y el estrés laboral.
Para definir la distribucion de los datos se aplico la prueba de normalidad a través
de la estadistica inferencial. Se demostré6 que los datos no proceden de una
distribucion normal. Para lo cual se eligié la prueba estadistica no paramétrica

“‘Rho de Spearman’.
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5.2. Descripcion de los Resultados

5.2.1. Variable “X”’: Impacto de las Medidas de Control de la COVID-19

En cuanto a la variable Impacto de las Medidas de Control de la COVID-19,

los datos logrados en la Tabla 6, permiten visualizar los porcentajes y frecuencias

del cual un 10,0 % se situa en la escala “Nunca”; un 20 % se situa en la escala “Al

menos una vez’; un 36,7 % se situa en la escala “Algunas veces”; un 23,3 % se

situa en la escala “Varias veces”; un 10 % se situa en la escala “(Casi) siempre”.

Los resultados sefialan que el mayor porcentaje de los reactivos se sitla en la

escala “Algunas veces”.

Tabla 6
Variable “X”
Frecuencia Porcentaje  Porcentaje valido  Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 3 10,0 10,0 10,0
AL MENOS UNA VEZ 6 20,0 20,0 30,0
ALGUNAS VECES 11 36,7 36,7 66,7
VARIAS VECES 7 23,3 23,3 90,0
(CASI) SIEMPRE 3 10,0 10,0 100,0
Total 30 100,0 100,0
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Figura 8

Descripcion de la variable “X”

Frecuencia
o

b

) L
NUNCA AL MENOS  ALGUNAS VARIAS (CASI)
UNA VEZ VECES VECES SIEMPRE

5.2.1.1. Dimension 1: Cambio de Tripulacion. En cuanto a la dimension 1
Cambio de tripulacion, los datos logrados en la Tabla 7, permiten visualizar los
porcentajes y frecuencias del cual un 16,7 % se situa en la escala “Nunca”; un
26,7 % se sitla en la escala “Al menos una vez”; un 23,3 % se sitla en la escala
“Algunas veces”; un 23,3 % se sitla en la escala “Varias veces”; un 10 % se sitla
en la escala “(Casi) siempre”. Los resultados sefialan que el mayor porcentaje de

los reactivos se situa en la escala “Algunas veces y Varias veces”.
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Tabla 7

Resultados obtenidos de la dimensién 1

Frecuencia Porcentaje = Porcentaje valido  Porcentaje acumulado

Valido NUNCA 5 16,7 16,7 16,7
AL MENOS UNA VEZ 8 26,7 26,7 43,3
ALGUNAS VECES 7 23,3 23,3 66,7
VARIAS VECES 7 23,3 23,3 90,0
(CASI) SIEMPRE 3 10,0 10,0 100,0
Total 30 100,0 100,0

Figura 9

Descripcién de la dimensién 1

Frecuencia

NUNCA AL MENOS  ALGUNAS VARIAS (CASI)
UNA VEZ VECES VECES SIEMPRE

5.2.1.2. Dimension 2: Manejo de las Dificultades Generadas durante la
Pandemia. En cuanto a la dimension 2 Manejo de las Dificultades Generadas
durante la Pandemia, los datos logrados en la Tabla 8, permiten visualizar los
porcentajes y frecuencias del cual un 13,3 % se sitda en la escala “Nunca”; un 30

% se sitla en la escala “Al menos una vez’; un 26,7 % se sitla en la escala
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“Algunas veces”; un 20 % se sitta en la escala “Varias veces”; un 10 % se sitla en
la escala “(Casi) siempre”. Los resultados sefialan que el mayor porcentaje de los

reactivos se situa en la escala “Al menos una vez”.

Tabla 8

Resultados obtenidos de la dimensién 2

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje véalido acumulado
Valido NUNCA 4 13,3 13,3 13,3
AL MENOS UNA VEZ 9 30,0 30,0 43,3
ALGUNAS VECES 8 26,7 26,7 70,0
VARIAS VECES 6 20,0 20,0 90,0
(CASI) SIEMPRE 3 10,0 10,0 100,0

Total 30 100,0 100,0

Figura 10

Descripcién de la dimension 2

Frecuencia

MNUNCA AL MENOS  ALGUNAS VARIAS (CASI)
UNA VEZ VECES VECES SIEMPRE
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5.2.2. Variable “Y’”: Estrés Laboral

En cuanto a la variable Estrés laboral, los datos logrados en la Tabla 9,

permiten visualizar los porcentajes y frecuencias del cual un 10,0 % se sitda en la

escala “Nunca”; un 23,3 % se sitla en la escala “Al menos una vez”; un 36,7 % se

situa en la escala “Algunas veces”; un 13,3 % se sitGa en la escala “Varias veces”,

un 16,7 % se situa en la escala “(Casi) siempre”. Los resultados sefialan que el

mayor porcentaje de los reactivos se situa en la escala “Algunas veces”.

Tabla 9
Variable “vY”
Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido NUNCA 3 10,0 10,0 10,0
AL MENOS UNA VEZ 7 23,3 23,3 33,3
ALGUNAS VECES 11 36,7 36,7 70,0
VARIAS VECES 4 13,3 13,3 83,3
(CASI) SIEMPRE 5 16,7 16,7 100,0
Total 30 100,0 100,0
Figura 11

Descripcion de la variable “Y”

12

Frecuencia
@

36,67 %

10,00%

NUNCA AL MENOS  ALGUNAS
UNA VEZ VECES

16,67 %)
13,33%

VARIAS (CASI)
VECES  SEMPRE
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5.2.2.1. Dimensién 1: Salud Mental. En cuanto a la dimension 1 Salud
mental, los datos logrados en la Tabla 10, permiten visualizar los porcentajes y
frecuencias del cual un 10,0 % se situa en la escala “Nunca”; un 23,3 % se situa
en la escala “Al menos una vez”; un 26,7 % se sitla en la escala “Algunas veces”;
un 23,3 % se situa en la escala “Varias veces”; un 16,7 % se sitia en la escala
“(Casi) siempre”. Los resultados sefialan que el mayor porcentaje de los reactivos

se situa en la escala “Algunas veces”.

Tabla 10

Resultados obtenidos de la dimension 1

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido NUNCA 3 10,0 10,0 10,0
AL MENOS UNA VEZ 7 23,3 23,3 33,3
ALGUNAS VECES 8 26,7 26,7 60,0
VARIAS VECES 7 23,3 23,3 83,3
(CASI) SIEMPRE 5 16,7 16,7 100,0

Total 30 100,0 100,0

Figura 12

Descripcién de la dimension 1

Frecuencia

MNUNCA AL MENOS  ALGUNAS VARIAS (CASI)
UNA VEZ VECES VECES SIEEMPRE
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5.2.2.2. Dimensién 2: Consecuencias de la Pandemia. En cuanto a la
dimension 2 Consecuencias de la Pandemia, los datos logrados en la Tabla 11,
permiten visualizar los porcentajes y frecuencias del cual un 6,7 % se sitla en la
escala “Nunca”; un 26,7 % se sitla en la escala “Al menos una vez”; un 33,3 % se
sitla en la escala “Algunas veces”; un 23,3 % se sitla en la escala “Varias veces”;
un 10 % se situa en la escala “(Casi) siempre”. Los resultados sefialan que el

mayor porcentaje de los reactivos se situa en la escala “Algunas veces”.

Tabla 11

Resultados obtenidos de la dimension 2

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia = Porcentaje valido acumulado
Vélido NUNCA 2 6,7 6,7 6,7
AL MENOS UNA VEZ 8 26,7 26,7 33,3
ALGUNAS VECES 10 33,3 33,3 66,7
VARIAS VECES 7 23,3 23,3 90,0
(CASI) SIEMPRE 3 10,0 10,0 100,0

Total 30 100,0 100,0

Figura 13

Descripcion de la dimension 2

Frecuencia

NUNCA AL MENOS  ALGUNAS VARIAS (CASI)
UNA VEZ VECES VECES SIEMPRE
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5.2.2.3. Dimensién 3: Fatiga. En cuanto a la dimension 3 Fatiga, los datos
logrados en la Tabla 12, permiten visualizar los porcentajes y frecuencias del cual
un 20 % se situa en la escala “Nunca”; un 30 % se situa en la escala “Al menos
una vez’; un 20 % se sitda en la escala “Algunas veces”; un 20 % se sitla en la
escala “Varias veces”; un 10 % se sitia en la escala “(Casi) siempre”. Los
resultados sefialan que el mayor porcentaje de los reactivos se sitla en la escala

“Al menos una vez”.

Tabla 12

Resultados obtenidos de la dimension 3

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido NUNCA 6 20,0 20,0 20,0
AL MENOS UNA VEZ 9 30,0 30,0 50,0
ALGUNAS VECES 6 20,0 20,0 70,0
VARIAS VECES 6 20,0 20,0 90,0
(CASI) SIEMPRE 3 10,0 10,0 100,0

Total 30 100,0 100,0

Figura 14

Descripcion de la dimension 3

Frecuencia

NUNCA AL MENOS  ALGUNAS VARIAS (CASI)
UNA VEZ VECES VECES SEEMPRE
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5.2.2.4. Dimension 4: Circunstancias de Riesgo. En cuanto a la
dimension 4 Circunstancias de Riesgo, los datos logrados en la Tabla 13, permiten
visualizar los porcentajes y frecuencias del cual un 6,7 % se sitia en la escala
“Nunca”; un 36,7 % se sitlua en la escala “Al menos una vez”; un 33,3 % se sitla
en la escala “Algunas veces”; un 13,3 % se sitia en la escala “Varias veces”; un
10 % se situa en la escala “(Casi) siempre”. Los resultados senalan que el mayor

porcentaje de los reactivos se sitla en la escala “Al menos una vez’.

Tabla 13

Resultados obtenidos de la dimensién 4

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido NUNCA 2 6,7 6,7 6,7
AL MENOS UNA VEZ 11 36,7 36,7 43,3
ALGUNAS VECES 10 33,3 33,3 76,7
VARIAS VECES 4 13,3 13,3 90,0
(CASI) SIEMPRE 3 10,0 10,0 100,0

Total 30 100,0 100,0

Figura 15

Descripcion de la dimension 4

Frecuencia

NUNCA AL MENOS  ALGUNAS VARIAS (CASI)
UNA VEZ VECES VECES SEEMPRE
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5.3. Prueba de Hipotesis

-Se asume el nivel de confianza = 95 %
-Nivel de significancia = a =5 % (0.05)
-Regla de decision
] P-valor > a = Acepta Ho y se rechaza la hipétesis alternativa

] P-valor < a = Rechaza Ho y se acepta la hipotesis alternativa
Respecto a la prueba de normalidad se usan criterios denominados:
Kolmogorov-Smirnov: muestras grandes (>50 personas); y Shapiro-Wilk: muestras

pequefias (< 50 individuos).

Regla de decision para determinar la normalidad:

. P-valor => a = Los datos provienen de una distribucion normal
. P-valor <a = Los datos NO provienen de una distribucién normal
Tabla 14

Pruebas de normalidad

Kolmogorov-Smirnov2 Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
Variable_Y ,187 30 ,000 ,906 30 ,001
Variable X ,287 30 ,000 ,817 30 ,000

a. Correccion de significacion de Lilliefors
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Interpretacion:

Debido a que la muestra es de menor cantidad, la prueba de normalidad se
realiz6 con Shapiro-Wilk; asi se evidencia que el p-valor es menor (0,001) que el
nivel de significancia (0.05). Por lo tanto, los datos de ambas variables no tienen
distribucion normal, asimismo, considerando estos resultados, la prueba de
hipotesis del estudio se realiza mediante el uso de la estadistica no paramétrica,

para ello se calcula el coeficiente de correlacion de Rho de Spearman.

Hi. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y el estrés laboral en los tripulantes del buque
tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y el estrés laboral en los tripulantes del buque

tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Tabla 15

Prueba de Hipotesis General

Variable X Variable Y

Rho de Spearman Variable X Coeficiente de correlacion 1,000 ,675™
Sig. (bilateral) . ,000
N 30 30
Variable_Y  Coeficiente de correlacion ,675" 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 30 30

** | a correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
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Decisién Estadistica:

El resultado del coeficiente de correlacion de Rho de Spearman es igual a
0.675; por tanto, se determina que existe una correlacion positiva y significativa
entre la variable X: Impacto de las medidas de control de la COVID-19 y la variable
Y: Estrés laboral. Asimismo, se evidencia que el p-valor (sig=0.000) es menor que
el nivel de significancia 0.05; de modo que se rechaza la hip6tesis nula (Ho) y se

acepta la hipétesis alterna (Hi).

5.3.1. Prueba de Hipotesis Especifica 1

Hi. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 vy la salud mental en los tripulantes del buque
tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacién positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 vy la salud mental en los tripulantes del buque

tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Tabla 16

Prueba de Hipotesis Especifica 1

Variable X Dimension 1

Rho de Spearman Variable X Coeficiente de correlacion 1,000 ,709™
Sig. (bilateral) . ,000
N 30 30
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Dimension_1 Coeficiente de correlacion ,709™ 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 30 30

** | a correlacién es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Decisi6n Estadistica:

El resultado del coeficiente de correlacion de Rho de Spearman es igual a
0.709; por tanto, se determina que existe una correlacién positiva y significativa
entre la Dimension 1: Salud mental y la variable “X”: Impacto de las medidas de
control de la COVID-19. Asimismo, se evidencia que el p-valor (sig=0.000) es
menor que el nivel de significancia 0.05; de modo que se rechaza la hipoétesis nula

(Ho) y se acepta la hipoétesis alterna (Hi).

5.3.2. Prueba de Hipotesis Especifica 2

H2. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y las consecuencias de la pandemia en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera
ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacién positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y las consecuencias de la pandemia en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera

ELCANO S.A., 2020.
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Tabla 17

Prueba de Hipotesis Especifica 2

Variable X Dimension 2
Rho de Spearman Variable_X Coeficiente de correlacion 1,000 ,657"
Sig. (bilateral) . ,000
N 30 30
Dimension_2 Coeficiente de correlacion 657" 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 30 30

** | a correlacién es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Decisi6én Estadistica:

El resultado del coeficiente de correlacion de Rho de Spearman es igual a
0.657; por tanto, se determina que existe una correlacién positiva y significativa
entre la Dimensién 2: Consecuencias de la pandemia y la variable “X”: Impacto de
las medidas de control de la COVID-19. Asimismo, se evidencia que el p-valor
(sig=0.000) es menor que el nivel de significancia 0.05; de modo que se rechaza la

hipotesis nula (Ho) y se acepta la hipétesis alterna (H2).

5.3.3. Prueba de Hipétesis Especifica 3

Hs. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las

medidas de control de la COVID-19 y la fatiga en los tripulantes del buque tanque

LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.
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Ho. No existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las

medidas de control de la COVID-19 y la fatiga en los tripulantes del buque tanque

LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020.

Tabla 18

Prueba de Hipotesis Especifica 3

Variable X Dimension 3

Rho de Spearman Variable X Coeficiente de correlacion 1,000 737"
Sig. (bilateral) . ,000
N 30 30
Dimension_3 Coeficiente de correlacion 737" 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 30 30

** | a correlacién es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Decisién Estadistica:

El resultado del coeficiente de correlacion de Rho de Spearman es igual a
0.737; por tanto, se determina que existe una correlacion positiva y significativa
entre la Dimension 3: Fatiga y la variable “X”: Impacto de las medidas de control
de la COVID-19. Asimismo, se evidencia que el p-valor (sig=0.000) es menor que
el nivel de significancia 0.05; de modo que se rechaza la hipoétesis nula (Ho) y se

acepta la hipotesis alterna (Hs).
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5.3.4. Prueba de Hipodtesis Especifica 4

H4. Existe una relacion positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y las circunstancias de riesgo en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera
ELCANO S.A., 2020.

Ho. No existe una relacién positiva y significativa entre el impacto de las
medidas de control de la COVID-19 y las circunstancias de riesgo en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera

ELCANO S.A., 2020.

Tabla 19

Prueba de Hipotesis Especifica 4

Variable X Dimension 4

Rho de Spearman Variable X Coeficiente de correlacion 1,000 ,710**
Sig. (bilateral) . ,000
N 30 30
Dimension_4 Coeficiente de correlacion ,710** 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 30 30

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Decisién Estadistica:

El resultado del coeficiente de correlacion de Rho de Spearman es igual a
0.710; por tanto, se determina que existe una correlacién positiva y significativa

entre la Dimensién 4. Circunstancias de riesgo y la variable “X”: Impacto de las
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medidas de control de la COVID-19. Asimismo, se evidencia que el p-valor
(sig=0.000) es menor que el nivel de significancia 0.05; de modo que se rechaza la

hipotesis nula (Ho) y se acepta la hipétesis alterna (Ha).
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CAPITULO VI: DISCUSION, CONCLUSIONES Y

RECOMENDACIONES

6.1. Discusion

El estudio se asemeja a los resultados obtenidos por Alday (2021); el autor
enfatiza que la actual crisis econdmica y sanitaria ha creado una crisis social y
humanitaria para la gente de mar, y se ve afectada por duras condiciones en las
gue se violan sus derechos. Especialmente cuando se trata de cambios de
tripulacion. Se requiere una respuesta global para garantizar que la seguridad
mejorada no sea un obstaculo, sino un facilitador; dichas lineas son coherentes
con los conceptos suscitados en la presente investigacion. De igual manera, la

metodologia cuantitativa se considera semejante debido al tipo y disefio ejecutado.
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Por el contario, el estudio de Martinez (2021) refiere a inspecciones
técnicas con tecnologia dron de buques mercantes, de recreo y su impacto
COVID-19. De la investigacion solo se obtuvo informacion de valor sobre el
impacto y repercusiones del COVID-19, lo cual constituye una dimension. Se
destaca que dicho método de inspeccion abre la puerta a la posibilidad de llevar a
cabo inspecciones de clasificacion a distancia, evitando los desplazamientos de
los profesionales a los buques. Es una situacion que mejora la eficiencia de este
tipo de trabajos, aportando grandes beneficios a la seguridad, salud y prevencién
de las personas en estos momentos marcados por el COVID-19. La metodologia
ejecutada se baso6 en el enfoque o paradigma cuantitativo, tipo basica, disefio no
experimental, corte transversal, nivel o alcance descriptivo, por tanto se considera

equivalente.

De igual modo, Touzani (2021) conserva rasgos metodolégicos similares al
presente estudio. En cuanto a caracteristicas tematicas, los resultados sefialaron
que la pandemia revel6 cémo el comercio electronico se convirti6 en un
instrumento significativo para conservar el consumo en la crisis. El autor estimé el
aumento de la demanda de focos de comercializacion y depdsitos, dados los
cambios incitados por los obstaculos inducidos por COVID-19. La naturaleza del
estudio esta basado en buques portacontenedores; sin embargo se coinciden en

sus conclusiones generales.

Olivero (2020) afirmo que durante la etapa del confinamiento se mejoro la

seguridad y la bioseguridad en las operaciones logisticas, y la proteccion a los
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colaboradores, el uso del teletrabajo simplific6 muchos procesos e incentivd a
explotar nuevos nichos de mercados con el nacimiento de nuevos
emprendimientos direccionado a la logistica internacional. Algunos sectores del
comercio exterior incrementaron sus ventas como las exportaciones de productos
tradicionales e importaciones de insumos médicos. Estos resultados fueron
revelados desde una perspectiva de la Logistica Maritima Internacional Periodo
Marzo — Mayo 2020. Sin embargo, el autor también realiz6 un analisis sobre el
contexto de la pandemia direccionado al ambito maritimo. Por tanto, se resalta y
respalda dicha recopilacion de informacion. El método utilizado se aleja en gran

medida al utilizado en la tesis.

Los resultados de Gonzalez (2020) se favorece, debido a que es notoria y
evidente el inevitable potencial dispersion de los viajes maritimos relacionados con
la pandemia, principalmente por el tréfico internacional de buques durante su
salida y llegada a los puertos afectados por la pandemia. Cuando surja una crisis
sanitaria como la que se estd viviendo actualmente con el COVID-19, tendra
importantes implicaciones socio econdémicas en todos los sectores. La

metodologia ejecutada en ambos estudios es equivalente.

Respecto al estudio de Effio & Seclen (2021), la metodologia de ambos
estudios son homdlogos, por compartir el mismo disefio y caracteristicas
metodologicas. Los resultados estan basados en coeficientes estadisticos y

porcentajes. Se avala la existencia de una relacion significativa y directamente
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proporcional entre las medidas de seguridad ante el COVID-19 y la salud mental

de los tripulantes de los Buques Castillo de Catoira y Monte Sarmiento, 2021.

Cerna & Céspedes (2021) elabor6 una tesis con un disefio metodolégico
semejante al suscitado en la presente tesis. Los autores afirman que la gestion de
relevos se relaciona de manera inversa y significativa con las manifestaciones de
estrés durante la pandemia por COVID - 19 en tripulantes de un Buque Petrolero
de una Naviera; a medida que la gestién de relevos es buena se disminuyen los
niveles de estrés en los tripulantes dado que se garantiza su seguridad y bienestar
tanto fisico como mental, lo cual guarda concordancia con los resultados

presentados.

Respecto al estudio de Efus & Gonzales (2021), la metodologia de ambos
estudios son homologos, por compartir el mismo disefio y caracteristicas
metodoldgicas. Los resultados estdn basados en coeficientes estadisticos y
porcentajes. Se avala la existencia de una relacion significativa entre el uso de los
protocolos de seguridad y el afrontamiento de riesgos ante la COVID-19 en los
tripulantes del Buque “Nasca” de la Empresa Naviera Transgas, durante el ano

2020.

Visurraga (2021) elaboro una tesis con un disefio metodolégico semejante
al suscitado en la presente tesis. El autor afirma que existe una relacion positiva
entre la fatiga y las conductas de riesgo (rho=0,726). Este proyecto de

investigacion se llevo a cabo superando las distintas limitaciones producidas por la
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pandemia del COVID 19; lo cual guarda concordancia con los resultados

presentados.

Por dltimo, los resultados de Mejia (2020) evidenciaron un conjunto de
estructuras teoricas derivadas directamente de los datos proporcionados por la
unidad de informacion, que estan relacionadas con los efectos psicolédgicos en los
embarcados y los oficiales que no embarcaron exitosamente; también el impacto
econdémico por la situacion y el sistema de apoyo a la gente de mar. Asimismo,
que el impacto psicolégico en los oficiales que iban a bordo estaba relacionado
con la preocupacion por los familiares en tierra y, en cambio, para los oficiales que
no estaban a bordo, estaba relacionado con la incertidumbre que generaba
situaciones estresantes, agregando que por falta de embarque, resulté en una
baja econdmica. Por todo esto, se afirma que ambos estudios se encuentran en el
mismo eje tematico. Respecto a la metodologia, difiere debido a sus propiedades

cualitativas.
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6.2. Conclusiones

Primera. Se determina que existe una relacién positiva y significativa de
0.675 puntos y un p-valor de 0.000 < 0.05 entre el impacto de las medidas de
control de la COVID-19 y el estrés laboral en los tripulantes del buque tanque LNG
“Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020. Por lo tanto se

acepta la hipétesis alterna y se rechaza la hipétesis nula.

De acuerdo a la conclusiéon general; se destacan los hallazgos preliminares
de un estudio sobre las experiencias de la gente de mar durante la pandemia de la
COVID-19, asi como los efectos en la salud mental de la gente de mar y el nivel
de apoyo que recibieron. Los hallazgos sugieren que el contexto del virus ha
expuesto y amplificado aun mas los problemas y vulnerabilidades que ya se
habian observado en estudios previos sobre la salud, el bienestar y la seguridad

de la gente de mar.

Segunda. Se determina que existe una relacién positiva y significativa de
0.709 puntos y un p-valor de 0.000 < 0.05 entre el impacto de las medidas de
control de la COVID-19 vy la salud mental en los tripulantes del buque tanque LNG
“Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020. Por lo tanto se

acepta la hipotesis alterna y se rechaza la hipétesis nula.

De acuerdo a la conclusion especifica 1; se agrega que, los efectos de la

pandemia, tal como se entienden desde la perspectiva del sector maritimo en este
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estudio, revelan una serie de deficiencias y desafios experimentados por la gente
de mar a bordo de buques comerciales internacionales. En particular, las
respuestas a varias preguntas (es decir, premisas sobre los efectos de la
pandemia, los principales desafios y la necesidad de mas apoyo) destacaron los
cambios de tripulacion como un desafio clave. En sus comentarios, los
encuestados se refirieron a cancelaciones de cambios de tripulacion,
incertidumbre (especialmente en torno a las fechas de cambio de tripulacién), asi
como dificultades relacionadas con el viaje hacia y desde el barco debido, entre

otras cosas, a cancelaciones de vuelos, cierres de fronteras, visas y cuarentena.

Tercera. Se determina que existe una relacion positiva y significativa de
0.657 puntos y un p-valor de 0.000 < 0.05 entre el impacto de las medidas de
control de la COVID-19 y las consecuencias de la pandemia en los tripulantes del
bugue tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A.,

2020. Por lo tanto se acepta la hipétesis alterna y se rechaza la hipétesis nula.

De acuerdo a la conclusion especifica 2; se resaltan las cancelaciones y los
retrasos en los cambios de tripulacion, los cuales dieron lugar a un tiempo
prolongado (en algunos casos de hasta 18 meses) a bordo. Otros desafios
incluyeron las interacciones buque-tierra, la obtencion de suministros, la situacion
social y laboral a bordo, los desafios relacionados con el empleo (salario,
contratos, inseguridad laboral), asi como preocupaciones sobre la salud y la

situacion financiera de las familias de la gente de mar en casa. Ademas, alrededor
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de la mitad de los encuestados experimenté un aumento en la carga de trabajo en

comparacion con la carga de trabajo anterior a la pandemia.

Cuarta. Se determina que existe una relacién positiva y significativa de
0.737 puntos y un p-valor de 0.000 < 0.05 entre el impacto de las medidas de
control de la COVID-19 y la fatiga en los tripulantes del buque tanque LNG
“Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020. Por lo tanto se

acepta la hipétesis alterna y se rechaza la hipétesis nula.

De acuerdo a la conclusién especifica 3; los encuestados también
identificaron la falta de politicas y procedimientos claros y consistentes, y la falta
de una comprension compartida de las mejores practicas como un desafio, tanto
en relacién con las politicas nacionales que afectaron los cambios de tripulacion,
como en relacion con las medidas de precaucion de COVID-19 durante escalas en

puerto.

Quinta. Se determina que existe una relacién positiva y significativa de
0.710 puntos y un p-valor de 0.000 < 0.05 entre el impacto de las medidas de
control de la COVID-19 y las circunstancias de riesgo en los tripulantes del buque
tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A., 2020. Por

lo tanto se acepta la hipotesis alterna y se rechaza la hipétesis nula.

Para complementar la conclusién especifica 4; la gente de mar también

percibio una falta de cumplimiento de las precauciones de COVID-19 (usar EPP,
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observar las reglas de distanciamiento social) por parte del personal portuario y
otras personas con las que debian interactuar, y les preocupaba estar expuestos a
infecciones. Quizéas reflejando tales preocupaciones, menos de la mitad de los
encuestados informaron que se sentian seguros durante las escalas en los

puertos.
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6.3. Recomendaciones

Primera. En situaciones estresantes, todos reaccionan de manera
diferente. Una opcion importante y saludable para la dotacion de un buque
mercante es cuidar la salud fisica y emocional con el fin de manejar el estrés.
Asimismo, se sugiere leer “Bienestar Psicolégico en el Mar”; es un documento que
hace parte de la serie de Guias de Buena Salud Mental de ISWAN para marinos.
Su objetivo es explicar en qué consisten la salud mental positiva y el bienestar
psicolégico. Igualmente, pretende asistir a los marinos en el reconocimiento de los

riesgos que pueden enfrentar y consecuentemente afectar su bienestar.

Segunda. Otro elemento de gran importancia en el manejo del estrés, es el
de hacer una pausa, descansar, dejar de lado las noticias, incluyendo las redes
sociales. El hecho de tener presente cualquier tema relacionado a la pandemia u
otros problemas pueden afectar el estado emocional. Se recomiendo realizar
ejercicios de respiracion profunda, estiramientos o meditacion para relajarse y

reducir el estrés. También:

o Tratar de comer alimentos saludables y comidas bien balanceadas.

o Dormir bien.

o Tomar un tiempo para relajarse.

o Conectarse con los demas. Hablar con las personas de confianza

sobre las preocupaciones y cOmo se esta sintiendo.

° Conectarse con la comunidad maritima.
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https://www.cdc.gov/nccdphp/dnpao/features/national-nutrition-month/index.html
https://www.cdc.gov/sleep/about_sleep/sleep_hygiene.html

Tercera. Para las navieras o gestion de los bugues mercantes, implementar
medidas de proteccién efectivas y garantizar la provision de atencion médica
(Anexo 18 y 19). Asegurar que se implementen planes de repatriacion viables.
Proporcionar internet gratuito, rapido y fiable a bordo para uso personal de la
gente de mar. Garantizar que la gente de mar tenga acceso a suministros
esenciales y apoyo cuando sea necesario, incluida la atencion médica, apoyo de
salud mental, bienes esenciales, asi como posibilidades de licencia en tierra.

Garantizar que existe un sistema de gestion de riesgos de fatiga.

Cuarta. De igual modo, a los Estados Miembros que aun no han reconocido
a la gente de mar como trabajadores clave, asi como facilitar los cambios de
tripulacién, admitir permisos y brindar acceso a los servicios en tierra. Garantizar
el cumplimiento continuo de las leyes y reglamentos internacionales por parte de
los buques, como el Convenio sobre el trabajo maritimo (MLC, 2006) y el

Convenio sobre la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS).

Quinta. Para las compafias navieras, establecer e implementar protocolos
de salud estandar basados en las mejores practicas existentes. En efecto, revisar
la dltima version de los Protocolos, actualizada por ultima vez el 22 de abril de
2021: MSC.1-Circ.1636. De esta manera generar confianza en que los cambios de
tripulacion se pueden realizar de manera segura y garantizar que las medidas
tomadas puedan ser aceptadas universalmente. Asimismo, leer, analizar y difundir
el aporte elaborado por los investigadores, el cual incluye tendencias tecnologicas

actualizadas.
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ANEXO 2

GLOSARIO

Asistencia a bordo para certificacion y fines estatutarios: Puede ser un reto importante,
especialmente en el caso de la certificacion, ya que puede haber problemas relacionados con el
transporte de personal (por ejemplo, superintendentes, inspectores, oficiales de investigacion,
inspectores de clase/clubes que visitan los buques, etc.). Se debe programar un arreglo adecuado
para todas las actividades afectadas (cambio de tripulacién, auditorias, inspecciones, etc.). Cuando
sea necesario, se debe mantener una discusion adecuada con la clase, la bandera y otras partes
involucradas.

Buque: Toda nave, del tipo que sea, que opere en el medio acuatico, incluidos los sumergibles, los
artefactos flotantes, las plataformas flotantes, las UFA y las unidades FPAD.

Cdédigo Internacional de Gestion de la Seguridad: De conformidad con el Cédigo Internacional de
Gestion de la Seguridad de la OMI y otros instrumentos normativos aplicables, las compafiias
navieras deben evaluar todos los riesgos identificados para sus buques y su personal y establecer las
salvaguardias apropiadas, normalmente documentadas en sus sistemas de gestion de la seguridad.
El Convenio sobre el Trabajo Maritimo (MLC, 2006): Es un acuerdo internacional establecido por
la Organizacion Internacional del Trabajo, que consagra los derechos de los marinos en relacién con
las condiciones de trabajo. El Convenio ya ha sido ratificado por 97 Estados Miembros de la OIT, que
representan mas del 91% de la flota mercante mundial.

Estrés Laboral: Se puede definir como las situaciones en que la persona percibe a su ambiente de
trabajo como amenazador para sus necesidades de realizacion personal o profesional o para su
salud fisica o mental, lo que perjudica su integracion en su &mbito de trabajo.

Reglamento Sanitario Internacional (2005): La finalidad del RSI (2005) es prevenir la propagacion
internacional de enfermedades, proteger contra esa propagacion, controlarla y darle una respuesta
de salud publica proporcionada y restringida a los riesgos para la salud publica y evitando al mismo
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tiempo las interferencias innecesarias con el trafico y el comercio internacionales.

Repatriacion de la gente de mar: La mayoria de las restricciones mencionadas son aplicables
también a esta cuestion. Pueden surgir dificultades en caso de que un marino, después de
desembarcar para su repatriacion, sea puesto en cuarentena en el aeropuerto por cualquier motivo.
Los agentes locales deberian prestar plena asistencia para garantizar que estos marinos salgan
finalmente hacia su destino final.

Retrasos debido a la escasez de pilotos o0 a la negativa a embarcar: Hay dos aspectos de esta
cuestion. Uno es el reducido nimero de pilotos disponibles debido a la infeccién por el virus y el otro
es la negativa del piloto a subir a bordo del buque debido a su anterior horario portuario (visitando
puertos de los paises afectados). Ambas cuestiones son importantes y pueden causar retrasos o
cambios en el horario del buque.

Retrasos en los cambios de tripulacion: Los cambios de tripulacion pueden sufrir retrasos
considerables debido a las restricciones de viaje en los diferentes paises. Pueden surgir problemas
no sélo para la gente de mar que viaja desde determinados paises de origen (por ejemplo, una
ciudad de origen en un encierro), sino también para toda la gente de mar que utiliza como paises de
transito zonas que se han visto afectadas por el virus y que también pueden enfrentarse a una
posible cuarentena a su llegada.

Tratamiento médico de los casos sospechosos a bordo: Este es uno de los problemas mas
dificiles de enfrentar. Los casos sospechosos a bordo deben ser tratados de acuerdo con un plan de
contingencia eficaz covid-19. Las asistencias médicas a bordo deben ser enriquecidas con
cantidades adicionales de articulos médicos relacionados (medicamentos para la fiebre y el dolor,
solucion de lactato de sodio, frotador de manos a base de alcohol, cloro, mascaras faciales, guantes

de mano, etc.).
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ANEXO 3

OPERACIONALIZACION DE LA VARIABLE “Y” ESTRES LABORAL

L L . . . . Escala de
Definicién Conceptual Definicién Operacional Dimensiones/Indicadores .
medicion
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cualquier cosa que | cuestionario tipo Dimensiones Indicadores items Niveles y rangos
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bienestar y equilibrio. los indicadores estan Salud mental Ansiedad 3 Tunzca
El estrés laboral se | relacionados con las Estrés Postraumadtico en 4 5-26
refiere a la respuesta | dimensiones: Salud la gente de mar
inicial  que  surge | mental, Consecuencias Trabajo/vida a bordo 5
inmediatamente de la pandemia, Fatiga, Carga de trabajo a bordo 6 Al menos
después de un evento | Circunstancias de riesgo. Consecuencias de la pandemia | Seguridad personal a bordo | 7 una vez
traumatico, mientras D|f|c_ulfcades y desafios 8 2738
. percibidos -

que el TEPT se refiere a 9
las consecuencias a Descanso inadecuado ORDINAL
largo plazo de esa

g0 pE s Algunas
experiencia traumatica. Fatiea 10 Veces
El trastorno de estrés & Alto nivel de fatiga
postraumatico podria 11 39-50
ser el resultaf:lo de vivir Irritabilidad y problemas de
eventos peligrosos o concentracion .
traumaticos, 5 Varias
lastimarse, ver a otra . Veces

. Imposibilidad de
persona  herida o . . . s 51-62
Circunstancias de riesgo comunicacion
muerta, trauma —
Extension de contratos 13

asociado con nifos,
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tener poco o ningun
apoyo social, abuso de
sustancias,
enfermedades
mentales.

Acceso restringido a 14
asistencia médica
Exposicion a situaciones de | 15

violencia

(Casi)
Siempre

63-75

OPERACIONALIZACION DE LA VARIABLE “X” IMPACTO DE LAS MEDIDAS DE CONTROL DE LA COVID-19

Definicién Conceptual Definicién Operacional Dimensiones/Indicadores Esca.la. fje
medicion
La incidencia de la | Se elaboré un
pandemia de la COVID- | cuestionario tipo Dimensiones Indicadores items Niveles y rangos
19 provoco un | politémico con 15 Marco Normativo 1,2
descenso del comercio | preguntas. Cada uno de Medidas recomendadas 3,4,5
maritimo mundial del - | los indicadores estan para facilitar los cambios Nunca
3,6 % interanual en | relacionados con las de tripulacion de los 15-26
2020, un indice similar | dimensiones: Cambio de Cambio de tripulacién buqug§, el acceso a la Al menos
, . ., . atencién médicay los
a la caida del PIB | tripulacion, Manejo de . una vez
dial L | dificultad viajes de la gente de mar
mundial. B a | fas INicultades durante la pandemia de 27.38
perturbacién de la | generadas durante |Ia COVID-19 B
ecohomia mUﬂdi?' pandemia. Abandono de la gente de 6,7 Algunas
debida a la pandemia mar __ Veces
provocé que el PIB Aspecto econdémico 8,9 ORDINAL
Retrasos debido a la escasez | 10,11 39-50
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mundial cayese un 3,5
% durante todo el afio
2020 (Fuente: FMI,
enero de 2021).

Manejo de las dificultades
generadas durante la pandemia

de pilotos o a la negativa a
embarcar

Tratamiento médico de los | 12,13
casos sospechosos a bordo
Apoyo de los organismos 14,15

especializados y Estados

Varias
Veces

51-62

(Casi)
Siempre

63-75
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ANEXO 4

CUESTIONARIO DE LA VARIABLE “X” e “Y”

INTRODUCCION

El presente instrumento pretende medir el nivel de estrés laboral en los tripulantes de un buque
tanque LNG *CASTILLO DE MERIDA® de la empresa naviera ELCANO 5.4, 2020

AUTORES: Bachiller en Ciencias Maritimas Tirade Roque, Fatricia del Rocio
Bachiller en Ciencias Maritimas Mallma Farrofian, Edgar Daniel

INSTRUCCIONES:

Desarrollar todos los reactives.

Por favor desarrolle el instrumento con la sinceridad que a usted la caracteriza.
Para desarrollar este cuestionario, usted dispone como maximo 30 minutos.
Para calificar cada reactivo, utilice la siguiente leyenda:

Se ha sentido solo (aislado) durante los Gltimos meses de
embarque

Siente que =u salud mental se ha visto afectada por el entorno

2 hostil {alto ruido, vibraciones, balance o rolling, etc)

3 Ha expenmentado sintomas de ansiedad durante los Gftimos
meses

4 Expenmenta sensaciones o emociones que le recuerdan algln

episodio dificil que haya vivido abordo en los ditimos meses

Ha sentido que la pandemia ha afectado de manera significativa su

5 desempefio laboral y vida abordo

6 Siente que la carga laboral ha incrementado debido a la pandemia
en los dltimos meses

7 Siente que el nesgo a su salud y seguridad personal a aumentado

debido a la pandemia

Se ha visto afectado por las dificultades y desafios que surgieron
8 | durante la pandemia {cambios de tripulacidn, falta de apoyo de la
naviera, efc.)
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9 Percibe usted que su descanso no es el adecuado debido a
diversos factores

10 Se ha sentido exhausto o muy cansado durante sus horas de
trabajo

1 Ha presentado situaciones en las que se irrita con facilidad por
sentirse estresado/abrumado

12 Ha tenido dificultades para comunicarse con sus familiares durante
la pandemia

13 En alguna ocasién ha sentido que las repetidas prorrogas de
contratos han afectado su salud
Ha expenmentado un estado de incertidumbre por no recibir

14 | atencion médica necesara debido a las restricciones de la
pandemia

15 Debido a |a dificil situacion existente, ha sentide algun impulso de
violencia hacia usted o hacia otros

151

Muchas gracias




INTRODUCCION

El presente instrumento pretende medir el nivel de impacto de las medidas de control de la COVID-
19 en los tripulantes del buque tanque LNG "CASTILLO DE MERIDA™ de la empresa naviera

ELCAND S A, 2020.

AUTORES: Bachiller en Ciencias Maritimas Tirado Roque, Patricia del Rocio
Bachiller en Ciencias Maritimas Malima Farrofian, Edgar Daniel

INSTRUCCIONES:

* Desarrollar todos los reactivos.

* Por favor desarrolle el instrumento con la sinceridad que a usted la caracteriza.
* Para desarrollar este cuestionano, usted dispone como maximo 30 minutos.

* Para calificar cada reactivo, utilice la siguiente leyenda:

Siente que las normas estipuladas referentes al tiempo maximo de
permanencia abordo no han sido acatadas correctamente

Se ha sentido vulnerado en salud mental debido a esta infraccion a
2 | sus derechos por parte de las navieras y organizaciones
internacionalas

Siente que su designacion como trabajador clave, para facilitar su
3 | transito, reembarco y repatriacion, no se ha visto reflejado en la
practica

Considera usted que su empresa atiende satisfactoriaments a las
4 | necesidades de su dotacidn respecto a la gestidn de cambio de
tripulacion

Ha sentido que el armador de su bugue ha prestado &l apoyo
2 | necesario mientras permanece abordo, durante su repatriacion, y
estando en casa.

Ha sufrido algin inconveniente respecto a pagos de salarios por
parte de su empresa

Ha experimentado dificultades debido al incumplimiento de contrato
por parte de su empresa
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Se ha sentido en situacion de abandono por parte del propietario
del bugue

Se ha encontrado en una situacion de incertidumbre debido a los
refrasos causados por la escasez de relevos

10

Se ha visto afectado por las restricciones generadas a causa de la
pandemia relacionadas con la negativa de algunos puertos al
cambio de tnpulacion

11

A su parecer el plan de contingencia respecto al tratamiento de
casos sospechosos de covid-19 a bordo es el adecuado

12

Considera que las medidas implementadas a raiz de la pandemia
para apoyar a la gente de mar, han resuelto de manera efectiva los
inconvenientes generados

13

Respecto a la designacion de la gente de mar como frabajadores
claves por parte de la OMI, ha notado algdn cambio favorable
durante la pandemia

14

Ha notado el apoyo constante de los organismos especializados
(ITF, ICS, Estados de Bandera, OMI, ONU, etc.) durante la
pandemia

13

Considera que los estados miembros de la OMI han facilitado |a
repatriacion de tripulantes (reinicio de vuelos, desembargue en los
puertos, libre transito en su terrtoric)
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ANEXO 5

VALIDACIONES A CRITERIO DE JUECES EXPERTOS

1) DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo : RAMON A. MUTIOZABAL

Profesion : CAPITAN DE LA MARINA MERCANTE

Grado académico : LICENCIADO EN NAUTICA Y TRANSPORTE MARITIMO
MASTER EN LOGISTICA Y COMERCION INTERNACIONAL

CAPITAN DE LA MARINA MERCANTE

Caracteristicas que lo determinan como experto:

Me avalan mis 16 afos de experiencia en la mar navegando en buques Gaseros;

-Naftomar Shipping Company, LPG Tanker Gaz Imperial, Deck Cadet 2006

-Knutsen OAS Shipping, Several LNG Tankers, Cadet, 3. Officer and 2™, Officer 2007-2016
-Empresa Naviera Elcano, Several LNG Tankers, Chief Officer, New Building Site Inspector and
Master. 2016-Actually

Firma

DNI: 16.081.325-R
Fecha: 15/07/2021
Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas: Tirado Roque, Patricia Del Rocio
Bachiller en Ciencias Maritimas: Mallma Farrofian, Edgar Daniel
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2)

DATOS DEL EXPERTO

Nombre completo : Lisset Cinthya Sahoma Bendezu Ortiz
Profesion : Oficial de Maquinas de la Marina Mercante

Grado académico : Titulo de Oficial en Ciencias Nauticas

Caracteristicas que lo determinan como experto:
. Graduado de la Escuela Nacional de Marina Mercante “Almirante Miguel Grau”
- 17 afios navegando como oficial de maquinas en todo el mundo a bordo de Buques Bulk Carriers,
Petroleros y Gaseros en la Empresa Naviera Elcano S.A, Transocednica, Petrotankers, Tramarsa, V
Ship, y en la actualidad en la empresa Transgas Shipping Line S.A. como primer oficial de

maquinas.

v/ 2/

Firma
DNI:; 42184917

Fecha: 28/07/2021

Autores del instrumento evaluado: Bachiller en Ciencias Maritimas: Tirado Roque, Patricia Del Rocio
Bachiller en Ciencias Maritimas: Mallma Farrofian, Edgar Daniel
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3)

EXPERT'S DATA

Full name :  Kazennov, Maxim

Profession : Chief Engineer of marine vessels

Academic degree :  Master of Marine Engineering

Characteristics that determine you s an expert:

Sea service experience as an officer 14 years on the Multi-purpose, Bulk Carriers,
Heavy lift, Container vessels.
At present ime serving on the Container vessel as Chief Engineer.

Signare
/
1D/ Passport: 76 3757898
Date:  27-June-2021

Authors of the instrument evaluated: Bachelor in Mantime Scicnces: Tirrdo Roque. Patricia Del Rocio
Bachclor in Maritime Sciences: Mallma Farrofian, Edgar Daniel
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4)

DATOS DEL EXPERTO

Nambre completo ¢t Derle Montoya Dominguez
PProfesion t 1°Oficial de Maquinas

Grado ncadémico ! Universitario

Carncteristicns que lo determinan como experto:
«  Graduado de la Escucla Nacional de Marina Mereante “Almirante Migucl Grau®™
10 afios navegando como oficial de maquinas cn buques containcros, buques tanque petroleros y

gaseros en las empresas A hrenkicl, Transgas, y desde el 2018 en Empresa Naviera ELCANO.

-///%

Firmn

DNI: 46753621
Fecha: 06/07/2021

Autores del Instrumento evaluado: Bachiller en Clencias Maritimas: Tirado Roque, Patricia Del Roclo
Bachiller en Cicncins Maritimas: Mallma Farroian, Edgar Danicel
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5)

EXPERT'S DATA

Full name ! ROSALES, RON RAMDEL

Profession : SEAFARER - CHIEF OFFICER

Academic degree :  BACHELOR OF SCIENCE IN MARINE TRANSPORTATION

Characteristics that determine you as an expert:

| started my Seafaring career on 2012 as Deck Cadet for 1 year, 1 contract as Ordinary Seaman, 2 contracts
as Third Officer, & contracts as Second Officer and recently completed my first contract as Chief Officer with total
of 10 years in the Industry. All my previous vessels are Container Vessals and trading on Intemational Waters.

/

P
A

Signature

IDY Passport: PO106499B

Date: 250872021

Authors of the instrument evaluated: Bachelor in Maritime Sciences: Tirado Rogque, Patricia Del Rocio
Bachelor in Maritime Sciences: Mallma Farrofian, Edgar Daniel
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ANEXO 6

DOCUMENTO DE CONSENTIMIENTO INFORMADO

CONSENTIMIENTO INFORMADO PARA PARTICIPANTES DE
INVESTIGACION

El proposito de esta ficha de consentimiento es proveer a los participantes del estudio,
una clara explicacion de la naturaleza de la misma, asi como el rol que desempenan
como unidad de andlisis. Al participar en la presente investigacion, se le pedird
responder un cuestionario acerca del  |mpacto de las medidas de

control de la COVID-19 y el estrés laboral. Esto tomarad
aproximadamente entre 10 a 20 minutos de su tiempo. La participacion es este estudio
es estrictamente voluntaria. La informacion que se recoja serd confidencial v no se usara
para ningun otro propdsito fuera de los establecidos por los investigadores. Las
respuestas seran codificadas usando un nimero de idenfificacion, y por lo tanto, seran
anonimos. Si tiene alguna duda sobre este estudio, puede hacer preguntas en cualguier
momento durante su participacion. Si alguna de las preguntas durante la encuesta le
parece incomodas, usted tiene el derecho de no responderas. Desde va le
agradecemos su paricipacion.

CONSENTIMIENTO INFORMADO

M e BCepto parficipar voluntariamente en

esta investigacion. He sido informado (a) que el objetivo de este estudio es determinar

la relacion entre el impacto de las medidas de control de la COVID-19 y el estrés laboral en los
tripulantes del buque tanque LNG “Castillo de Mérida” de la empresa naviera ELCANO S.A.,
2020. Reconozco

que la informacion que yo proporcione es estrictamente confidencial v no serd usada

para ningun ofro propdsito sin mi consentimiento. He sido informado que puedo hacer
preguntas sobre el estudio en cualguier momento. De tener preguntas sobre mi
participacion en este estudio, puedo contactar al responsable de esta investigacion al
teléfono 941823008, Entiendo que una copia de esta ficha de consentimiento me serd
entregada, ¥ que puedo pedir informacion sobre los resultados de este estudio cuando
haya concluido.

DMl del Participante Firma del Participante

La mar, agosto del 2021
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ANEXO 7

SOLICITUD DE AUTORIZACION PARA LA RECOLECCION DE DATOS

La mar, 30 de agosto del 2021

Sr. MUTIOZABAL, RAMON

Capitin de travesia del bugue tangue LNG “Castillo de Mérida™ de la empresa
naviera Elcano 5.A., 2020,

Presente.

Die mi consideracion:

Yo, PATRICIA DEL ROCIO TIRADO ROQUE, identificado con DNI 76127263, ante Ud.

respetnosamente me presento v expongo:

Actualmente me encuentro desarrollando mi trabajo de investigacion, para obtener el titulo
profesional de licenciado en ciencias marftimas, v posteriormente Ia hicencia como oficial de
maquinas. Solicite a Ud. de la manera mas cordial, me autorice realizar el proceso de
recoleceion de informacion en el bugque sefialado anterionmente. Ejecutar 1as encuestas 2 los

miembros de la tripulacion.

Con saludos cordiales v a tiempo de agradecerle su atencion a esta solicitud, aprovecho la
oportunidad para reiterarle mi mas alta consideracién v estima.

Atentamente.

Firma
PATRICTIA DEL ROCIO TIRADO ROQUE Capitin de travesia MUTIOZABAL, RAMON
DNI: 76127263 DNI: 16.081.325-R
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ANEXO 8

INFORME SOBRE EL COMERCIO Y EL DESARROLLO DE LA UNCTAD, 2021

Average ratio 2006-2014 Average ratio 2015-2021

— N W s O~ ®

0 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

[ GDP | Maritime trade = Maritime trade-to-GDP ratio ==~ Average ratio

Fuente: Calculos de la UNCTAD, basados en el Informe sobre el transporte maritimo, varios
nimeros, datos de la UNCTAD (2021).
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ANEXO 9

CREW LIST
.
A"I#'_ e
Emgraeg Waviarg * Elcanp ¥, 5.4,

IMO CREW LIST

Page Mo, 11
Name of ship Fovt of amivait Cate of amal:
LNGIC "CASTILLO DE MERIDA" RAS LAFFAN B January 2021
MNafionatiy of siip PoeT amived from: Wafure and K
o ceniity
MALTA HAZIRA
we | Family name, given names Rank or rating | Mationakity [Daie and Place of birh ol

P}

01 |Aresizabal Allube, Esteban Masier Spanish H-JulE1 Bilbao [Bizkaia ) AAHBASEEY
02 |Advarez MusSozabal, Ramon Ch. Maie Spanish 4 Demc-B3 Bibao [Bizkaia) AMFOED0T2
O3 |Aguilar Vargas, Renzmo Gerardo 2nd. Mabs Penuvan S-Jan-51 Junin 116133850
04 |Arana Quikche, Man Augusio 2nd. Mabs Peruvan FA5ep-Ta Lima 1B T2477T
08 |Salazar Flores, Ervigue ol Mats Penrian 10-Apr-51 Lioreto EEO8148
0 |Alvarer Zavaleta, Vicior Giovanny Deck Cadet Penuan 18-Dec-87 Calaa 1184121868
a7F | De Pazos Bloza, bvan Oscar Ch Eng Spanish 1-Dec-58 & Comnuna (& Corufia) PAC 180864
08 |Loper Gorcalez, Ruben ist.Eng Spanish 13-Fab-21 Santander (Cantabria) Af | IEERSS
03 | Dol La Vega Saloedo, Josus Cargo Eng. Spanish 22 Jun-B2 Bilbao (Bizkaia) PAATESA0S
10 |Pauvcar Chaugis, Gerardo Fortunado Znd. Eng. Peruvan 2f-Jan-T3 Calao TE204 328
11 |Cacenes Arones, Jonathan Alberio Znd EngiCanga T Penuvian 18-Mar-£9 Lima Eras0ay
12 |Lustres Rey , Paan Znd Eng. Spanish o L Boro (& Corufa) PARFEZTI
13 | Trado Rogue, Patricia del Rocio Engime Cadet Penunian 17 Mg S5 Arcash 11BE34 4488
14 |Diez Lezama , figo Electro - Tech Of.| Spanish -Sep-88 Portugalete (Bizkaia) PABAS1152
15 |Dubon Peralta, Manuel Baosun Horsdurn an 23-Jan-58 Honduras E261Z33
16 |Perdomo Romero, Hecior AB. Horsdurn an I-Feb-ES Honduras E4BBZG
17 |Bushilka Fuenies , Sdalbsrio AB. Horsdunan 20-Mar-E5 Honduras E420830
18 |Timans Rios, Johnny Charles AB. Penumwan Z2Dec-81 drcacsh [
19 [Carcamo Sanchez, Cristian Alfredo 0.5 Hondurian 100880 Honduras Eanassar
20 |Euceda Montes , Jhonny Mahum 0.5 Hondurian 17-Movw-Sd Honduras FAg082
2 Loz Agular, Oiscar Wikireda Fitter Horsdunan J-MarB4 Honduras ErsorEa
22 |Portilic Avriaga, Juan Carlos Filter Hondurian 15 Jul &7 Honduras CREAE
23 |Dvaz Alas, Edwin Willsbrands Dilsr Horsdurn an 2heb-B3 Honduras E284885
24 |Madnd Reyes, Denis Jaaer Cliler Horsdunan 1 B-Jan -85 Puerio Comes E384359
25 |Placido Oilivos, Laursano Raul Oliler Peruwian dedul-57 Lima 116613311
2 |vilela Levano, Wilber Oliler Peruvan 3 il Calao e fit |
27 |Rames Gabnda, Jame Suan Cook Hizrdunian Gupr-TE Honduras F2ERTIAE
28 |Casvo Castro, Adan Gallegboy Hondurian | #3Feb 80 Honduras (SR -]
2 |Prisado Romero , Oscar Franosco Messman Homdunan 2.5pp-T8 Honduras FHsTe
30 |Yum . Chamg Sick T echnican Horean 23-Jan-B8 Republc of Korea MISTETEGS
31 |Lotmer Geb, Peler T echnidian Dewtsch Mo T AU CEHPEZENR
X2 |Jurek , Srtur T echnican Deutsch 13-Jul-T% Cppein CRFOONEXLK
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Date and signatune by master, authorined agent or officer
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ANEXO 10

CASOS TIPO

Proteccion de la salud mental de la gente de mar:

Un marino a bordo de un buque portacontenedores envio una llamada de auxilio a la
OMI el 12 de abril de 2020. Su contrato, que debia terminar a finales de marzo, habia
sido prorrogado por otro mes. El marino afirmé que su compafia no estaba tomando
medidas para cambiar de tripulacidén, a pesar de que la asistencia del gobierno hizo

posible esa opcion.

Si bien el marino reconocié que él y sus colegas no se encontraban en una situacion
critica desde el punto de vista fisico, describi6 las graves repercusiones que ello tenia
en su salud mental. “Tenemos alimentos, todo estd bien, pero la principal
preocupacion es nuestra salud psicolédgica”, dijo el marino al SCAT de la OMI en su

primer correo electrénico.

El SCAT remiti6 al marino a la administracion maritima nacional y a los sindicatos
pertinentes, al tiempo que comunico la situacién a los Estados de abanderamiento y
al Estado rector del puerto. Esta intervencion diplomatica ayudé a resolver el caso y el
Estado de abanderamiento confirmé que ayudaria al marino con su contrato y su

repatriacion.

El marino y otro miembro de la tripulacién pudieron regresar a casa a salvo en mayo.

En un correo electrénico, el marino agradecié calurosamente a un miembro del
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equipo SCAT por su ayuda y apoyo, escribiendo: "usted es realmente un hombre con

un gran corazén".

TEMOR POR LA SALUD MENTAL Y LA SEGURIDAD DE LA GENTE DE MAR
TRAS 14 MESES:

Una mujer que no habia visto a su prometido durante mas de 14 meses debido a la
pandemia de COVID-19 envié un correo electronico al Grupo de gestion de la crisis
para la gente de mar (SCAT) de la OMI el 2 de noviembre de 2020. En el correo
electrénico ella explicaba que, si bien las politicas del Estado rector del puerto habian
impedido inicialmente a su prometido desembarcar del buque, desde agosto de 2020
los procedimientos opacos de la compafia habian contribuido a numerosos intentos
infructuosos de repatriarlo. Los intentos del consulado y de los sindicatos por acelerar
el proceso recibieron respuestas similares a las dadas al marino y a su prometida.

El marino manifest6 su preocupacién sobre su capacidad para desempefar sus
funciones de forma eficaz y segura debido al tiempo que llevaba trabajando a bordo
de su buque. También presentd varios informes a su compafia en los que relataba
sintomas como fatiga, depresion, incapacidad de concentracion y ataques de panico.
Cada vez mas temerosa por la salud mental y fisica de su prometido, y preocupada
por el hecho de que su estado mental pusiera en peligro no sélo a él sino a toda la
tripulacion, se puso en contacto con el SCAT y suplicé ayuda para conseguir un plazo

definitivo para su repatriacion.

A los dos dias de recibir la solicitud, el SCAT respondio al prometido y le proporcioné

las dltimas orientaciones sobre su repatriacion. También solicitdé a los Estados del
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pabellon, los Estados rectores de puertos y los Estados de la gente de mar, asi como
a las ONG con caracter consultivo en la OMI, que prestaran asistencia urgente para
repatriar al marino. Se produjo un verdadero esfuerzo internacional, que supuso una
excelente coordinacion y cooperacion entre multiples organismos de China, Georgia,
Indonesia (uno de cuyos aeropuertos serviria de escala para el vuelo de repatriacion

de varias etapas) y Singapur.

A principios de diciembre de 2020, el SCAT recibié la alentadora confirmacién de que
el marino, tras completar un periodo de cuarentena obligatorio en el Estado rector del

puerto, habia partido en un vuelo de repatriacion (Fuente: Imagen del Golfo, 2021).

Dijo que segun datos de la Federacion Intenacional de Trabajadores del Transporte (ITF), miles de
marinos mexicanos andan por diversos puertos del mundo, en algunos casos varados porque ni siquiera
pueden salir de los bugues, y en ocasiones sin poder comunicarse con sus familias.

Aislamiento e incomunicados como causas principales

Debido al confinamiento en puertos del extranjero y la presion psicoldgica, 5 marinos mexicanos se han
suicidado en embarcaciones a lo largo de la pandemia del coronavirus, informd Faustino Suarez
Rodriguez, presidente de la Consultoria de Profesionistas de la Marina Mercante y Puertos.

Ese aislamiento y el estar incomunicados les genera un estrés que puede tener consecuencias fatales,
entre ellas el suicidio.

"Hace poco un tercer oficial en el rio de la Plata asesing a un capitan, precisamente por ese problema de
no tener la posibilidad de bajar, la presion que se acumula a bordo, propicio ese desenlace desafortunado.

"Sabemos de ofros asuntos que se han suicidado, de acuerdo a lo que maneja ITF son 3, de los cuales los
2 Ultimos fueron en dias anteriores, desde que empezo la pandemia no han podido bajar”, resalto Suarez
Rodriguez.

Sefialo que una cosa es pasar meses a bordo, pero con la posibilidad de bajar al llegar a un puerto, y otra
£s permanecer en un puerto pero a bordo del buque, sin poder bajar ni comunicarse con la familia.

Ese confinamiento provoca estrés, depresion, irmitabilidad y las consecuencias estan a la vista, dijo.

El marino mercante y consultor de ese sector llamo a la ciudadania a no bajar la quardia en los cuidados
sanitarios, para ya poder salir de la pandemia y evitar mas situaciones como las sefialadas.
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ANEXO 11

CIRCULAR 4204/Add.24

INTERMATIONAL E

MARITIME
ORGAMNIZATION

4 ALBERT EMBANKMENT
LONDON SE1 7SR
Telephone: +44 (020 7733 7611 Fax: +44 (0)20 7587 3210
Circular Letter No.4204/Add. 24
13 July 2020
To: All IMO Member States

United Nations and specialized agencies
Intergovernmental organizations
MNon-governmental organizations in consultative status with IMO

Subject: Coronavirus (COVID-19) - Outcome of the International Maritime
Virtual Summit on Crew Changes organized by the United Kingdom

The United Kingdom convened an International Maritime Virtual Summit on 9 July 2020 to
address the impact of COVID-19 on crew changes, which was attended by representatives
from over a dozen countries. The difficulties ships' crews face across the world was at the
centre of the discussions, while all Governments and parties were urged to resolve the issues
with maritime transport to support workers and the industry more widely.

During the Summit, 13 Governments from across the world, i.e. Denmark, France, Germany,
Greece, Indonesia, Netherlands, Norway, Philippines, Saudi Arabia, Singapore, United Arab
Emirates, United Kingdom and United States, agreed to a Joint statement of the international
maritime virtual summit on crew changes, set out in the annex, expressing their appreciation
to seafarers and pledging to urgently resolve issues concerning them that have arisen due to
the COVID-19 pandemic. The Director-General of ILO supported the outcome of the Summit.’

Pledges in the joint statement include designating seafarers as key workers; accepting
seafarers' |ID documents as evidence of their key worker status; implementing the industry
approved protocols for ensuring safe ship crew changeover?; reviewing national quarantine
restrictions; and increasing access, as soon as possible, to commercial flights to and from the
principal countries of origin of seafarers.

The Secretary-General is concerned that more than 200,000 seafarers are sfill waiting to be
repatriated, many having stayed on long beyond the end of their original contracts. A similar
number of seafarers are waiting to join ships. He urges Member States to commit to the
principles in the joint statement and to disseminate it widely to all parties concerned; and invites
Members States wishing to sign the statement to contact the Government of the United
Kingdom.?

i
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ANEXO 12

CIRCULAR 4204/Add.39

ORGANIEATION

INTERNATIONAL E
MARITIME

4 ALBERT EMBANKMENT
LONDOM SE1 7SR
Telephone: +44 (0)20 7735 7611 Fax: +44 (0)20 7587 3210

Circular Letter No 4204/Add 39
7 May 2021

To: All IMO Members
United Nations and specialized agencies
Intergovemmental organizations
MNon-govermmental organizations in consuliative status

Subject: Coronavirus (COVID-19) — Communication from the
Secretary-General regarding the crew change crisis

Meary 16 months have passed since the coronavirus (COVID-19) outbreak was declared a
pandemic by WHO and during this time the international community has experienced an
unprecedented crisis in international shipping. To slow the spread of the disease and mitigate
its impact, national and intemational travel was curtailed and borders were closed, severely
negatively impacting this intensely interconnected world.

On 31 January 2020, IMO issued its first communication conceming the pandemic, providing
information and guidance to minimize risks to seafarers, passengers and others on board
ships. Since then, a substantial number of communications, some regulary updated, have
been issued through the Circular Letter No 4204 senes, addressing a variety of matters with
the aim of minimizing the impact of the pandemic on intemational shipping by providing
comprehensive guidance and recommendations to Member States and the shipping
commnity.

Throughout the pandemic, shipping has demonstrated its reliability and resilience as one of
the most economic and effective modes of transport and consequently international supply
chains did not expenence significant intermuptions. | would like to express my deep appreciation
for the tremendous efforts of Member States and the maritime industry to maintain the flow of
goods across the globe during these difficult imes.

The life and work of seafarers have been affected dramatically by the COVID-19 pandemic.
In the last quarter of 2020, the estimated number of seafarers globally waiting to either be
relieved or join their ships stood at 400,000. Now, in May 2021, thanks to the collaborative
efforts of Member States, the shipping industry, social partners and our sister UN agencies,
the number is cumently estimated to be about 200,000. However, this figure is still
unacceptably high and the humanitarian crsis at sea is by no means over. Seafarers still face
enormous challenges conceming repatnation, travelling to join their ships, proper access to
medical care and shore leave. Despite these challenges, the seafarers on board ships have
continued working, providing an essential service for the global population.
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ANEXO 13

CIRCULAR 4204/Rev. 11

ORGANEEACION S
mMaRiTina
INTERMACIOMNAL

4 ALBERT EMBAMNKMENT
LOMDRES SE1 73R
Teléfono: +44 (0)20 7735 7811 Facsimil: +44 (0)20 7537 3210

Circular n® 4204/Add . 35/Rev. 11

22 marzo 2022
A Todos los Estados Miembros de la OMI
Maciones Unidas y organismos especializados
Organizaciones intergubernamentales
Organizaciones no gubernamentales que gozan de caracter consultive ante
la OMI
Asunto: Coronavirus (COVID-19) — Designacion de la gente de mar como
trabajadores esenciales
1 Ante la crisis actual de los cambios de tripulacion, que esta afectando a la gente de

mar, asi como a otro personal maritimo’, el Secretario General desea sefialar a la atencidn de
los Estados Miembros la cuestion de |a designacion de estos profesionales como frabajadores
esenciales, refirendose en particular a disposiciones de las siguientes resoluciones:

N

resolucion MSC 473(ES.2) — Medidas recomendadas para facilitar los
cambios de tripulacion de los buques, el acceso a la atencion médica y los
viajes de la gente de mar durante la pandemia de COVID-19, adoptada por
el MSC el 21 de septiembre de 2020;

resolucion AMT5/L.37 — Cooperacion intemacional para hacer frente a los
desafios que enfrenta la gente de mar como consecuencia de la pandemia
de COVID-19 para apoyar las cadenas mundiales de suministro, adoptada
por la Asamblea General de las MNaciones Unidas el 1 de diciembre
de 2020; y

resolucion GB_340/Resolution(Rev.2) — Resolucion sobre cuestiones relativas
al trabajo maritimo y la pandemia de COVID-19, adoptada por el Consejo
de Administracion de la Oficina Internacional del Trabajo el § de diciembre
de 2020.

2 En el parrafo 1.2 de |la parte dispositiva de la resolucion MSC 473(ES.2) se estipula

lo siguiente:
"

INSTA a los Estados Miembros vy a las autondades nacionales
pertinentes a: ...
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ANEXO 14

MSC. 1/ Circ. 1636/ Rev.1

INTERMATIONAL E
KMARITIME
ORGAMIZATION

4 ALBERT EMBANKMENT
LONDON SE1 7SR
Telephone: +44 (0)20 7735 7811 Fax: +44 (0)20 7587 3210

MSC.1/Circ.1636/Rev.1
22 Apnl 2021

INDUSTRY RECOMMENDED FRAMEWORK OF PROTOCOLS
FOR ENSURING SAFE SHIP CREW CHANGES AND TRAVEL
DURING THE CORONAVIRUS (COVID-19) PANDEMIC

1 The Mantime Safety Committee, at its 102nd session (4 to 11 NMovember 2020),
inter alia, recognized the importance of the Recommended framework of protocols for ensurng
safe ship crew changes and travel during the coronavirus ({GOVID-19) pandemic, circulated by
means of Circular Letter No 4204/Add_14/Rev.1 (the protocols), and that, so far as practicable,
Member States and all stakeholders concemed should consider applying the protocols to the
maximum extent possible.

2 The Committee noted that a broad cross section of global industry associations in
consultative status with the Organization representing the maritime transportation sector’ were
keeping the protocols under review as the pandemic developed and that the protocols would
need further revision. The Committee therefore authonzed the Chair and the IMO Secretanat
to distrbute any revised versions of the protocols as revisions of this MSC circular without
waiting for the Committee's prior approval. The Committee would then be invited to endorse
any revised circular retrospectively at its next meeting.

3 The protocols have now been revised to take account of issues relevant to the global
rollout of vaccines and the critical part they will play in facilitating ships' crew changes and the
efficient movement of word frade, including, inter alia, Circular Letter No 4204/Add 38
of 25 March 2021 containing a Joint Statement issued by the Secretary-General of ICAQ, the
Director-General of ILO, the Secretary-General of IMO, the Director-General of WHO and the
Director-General of IOM. The Joint Statement urges all United Mations Member States to
priortize seafarers in their national COVID-19 vaccination programmes, to protect them
through vaccination as soon as possible and to facilitate their safe movement across borders.

4 Member States are invited to consider the protocols, set out in the annex, and advise
owners, operators and managers of ships entiled to fly their flag, as appropriate, as well as
shipboard personnel employed or engaged on such ships fo act accordingly, taking also into
account the Recommended action fo facilitate ship crew change, access fo medical care and
seafarer fravel during the COWID-19 pandemic (resolution MSC 473(ES 2)).

5 Intergovemmental organizations and non-govemmental organizations in consultative
status with the Organization are also invited to consider the protocols, and other guidance, as
provided in paragraph 4 above, and advise their membership accordingly.

Ee ]

ICS, IAPH, BIMCO, [FSMA, INTERTANKO, P&l Clubs, CLIA, INTERCARGO, InterManager, IPTA, IMCA,
INTERFERRY, FOMASBA, ITF and WSC with input from the International Maritime Employers' Council
{IMEC), the International Maritime Heath Asscciation (IMHA) and the Intemational Air Transport Association
{IATA)
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Annex 2, page 1

ANNEX 2

RESOLUTION MSC.473(ES.2)
(adopted on 21 September 2020)

RECOMMENDED ACTION TO FACILITATE SHIP CREW CHANGE, ACCESS TO
MEDICAL CARE AND SEAFARER TRAVEL DURING THE COVID-19 FAHDEMICI

THE MARITIME SAFETY COMMITTEE,

RECALLING Article 28(b) of the Convention on the International Martime Organization
concerning the functions of the Committee,

RECALLING ALSO that the Council, at its thirty-first extraordinary session, urged flag and port
States to ensure the welfare of seafarers, in particular that their nghts to wages, shore leave,
sick leave, access to medical care, food supplies and repatriation were preserved,

RECALLING FURTHER the statement adopted by Council, at its thirty-second extraordinary
session, on recognition of the importance of the flow of trade by sea durng the COVID-19
pandemic,

REAFFIRMING the unique and essential work of seafarers for intemational shipping and for
the world with the uninterrupted transportation of vital medical supplies, food and other basic
necessities during the COVID-19 pandemic,

RECOGNIZING the International Maritime Virtual Summit on Crew Changes, hosted by the
Govemment of the United Kingdom in July 2020, on the commitment to facilitate safe crew
change and achieve "key worker" designation for seafarers,

BEING DEEPLY CONCERMNED about the significant challenges being faced by the global
shipping community to effect crew change and repatniation of seafarers as a result of the
COVID-19 pandemic,

BEING CONSCIOUS of the large numbers of seafarers that have had to extend their service
on board ships after many months at sea, unable to be replaced or repatniated to their home
countries,

MOTIMNG that each month more than 150,000 seafarers need to be changed over to and from
ships which they operate, to ensure compliance with international maritime regulations for
ensuring safety, crew health and welfare, and the prevention of fatigue,

NOTING ALSO that it has been estimated that more than 300,000 seafarers require immediate
repatriation, with many more serving on extended crew contracts and being overdue to return
home, and that a similar number of seafarers urgently need to join ships to replace them,

BEARING IN MIND that regulation 25 of the International Labour Organization's 2006
Martime Labour Convention (MLC, 2006) sets out seafarers’ entittement to repatnation at the
end of their contracts,

HAVING MOTED the Recommended framework of protocols for ensuring safe ship crew

changes and travel during the coronavirus (COVID-19) pandemic, circulated by means of
Circular Letter No.4204/Add. 14 on 5 May 2020,
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ANEXO 15

VISION GENERAL DE LAS VARIABLES CLAVE INCLUIDAS EN EL ESTUDIO

Perceived effects of the pandemic

Effects on work/life on board
Effects on workload

Perceived safety (at sea/ in port)
Main difficulties & challenges

Mental health

Exhaustion
Perceived support

Level of support

Sources of support

Support from company
Communication with family/friends
Social support on board

Types of support needed

Fuente: UMM, 2020.

Crewchgpt%‘?:gﬁri';he crew mi 64 | 80 WWW
Interactiao:jss;v;{:en ship m 75 206 17.0 ?////%’//////’//////%%m

oo B e |
Crew's non-workIfe on board 53 20 s U
otngsmtes o e 5, i R
Work routines on ths ship 5 256 )

m(Almost) notatall mSomewhat —Moderately ©To a relatively high extent @ To a (very) high extent

Fuente: UMM, 2020.
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ANEXO 16

NORMAS INTERNACIONALES PERTINENTES

Las normas internacionales relativas a la prestacion de Puxilio a los marinos en situacion de peligro, incluida la necesidad de
asistencia medica, estan consagradas en los siguientes convenios y convenciones de las Naciones Unidas.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar especifica un régimen completo de orden publico
para los océanos y mares del mundo y establece. en su articulo 98. el deber de los capitanes de prestar auxilio en caso
de peligro en el mar.

El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (38) y el Convenio Internacional sobre
Busqueda y Salvamento Maritimos establecen las obligaciones de los gobiernos contratantes de tomar las
disposiciones necesarias para prestar auxilio a las personas en peligro en el mar.

El Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo, 1989, especifica en su articulo 10 la obligacion de los
capitanes de prestar auxilio a cualquier persona que se halle en peligro de desaparecer en el mar, siempre que ello no
enfraiie grave peligro para su buque y para las personas que se encuentren a bordo.

El Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional establece que los paises que no son partes en el

RSI (2005) de la OMS se esforzaran por aplicar el RSI (2005) al transporte maritimo internacional. Establece a su
vez el principio de que deben evitarse las restricciones o demoras innecesarias para la llegada a puerto de los buques,
las personas o los bienes que se encueniren a bordo. y que en caso de emergencia se permita a los buques que
atraquen para evacuar a las personas enfermas.
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ANEXO 17

IMAGENES DE LA INVESTIGACION
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ANEXO 18

PROTOCOLO SANITARIO SECTORIAL PARA LA PREVENCION DEL COVID-19, EN EL SERVICIO
DE TRANSPORTE ACUATICO MARITIMO, FLUVIAL Y LACUSTRE DE PASAJEROS Y TURISTICO,
DE AMBITO NACIONAL Y REGIONAL

4. MARCO LEGAL

= ey N°® 29048, Ley General de Turismo.

= Ley N°® 26842, Ley General de Salud y sus modificatorias.

= Ley N® 29733, Ley de Proteccion de Datos Personales.

= |Ley N°® 29783, Ley de Seguridad y Salud en el Trabajo y su modificatoria.

_—

= e Jirén Zorritos 1203 - Lima - Peri
- $- Central telefonica. (511) 615-7800
— A entral telefénica. (511) 615
“Zin \'\;\ www.gob_peimtc

BICENTENARIO
PERU 2021

P . | Ministerio mmﬂﬂe
< IS
y Comunicacianes

“Decenio de la Igualdad de Oportunidades para Mujeres y Hombres™
“Ano del Bicentenario del Peri: 200 afios de Independencia™

competencias de la Autoridad Maritima Nacional — Direccion General de Capitanias vy
Guardacostas.

= Decreto Supremo N° 015-2014-DE, que aprueba el Reglamento del Decreto Legislativo N°
1147, que regula el fortalecimiento de las Fuerzas Armadas en las competencias de la
Autoridad Maritima Nacional - Direccién General de Capitanias y Guardacostas.

= Decreto de Urgencia N* 025-2020, dictan medidas urgentes y excepcionales destinadas a
reforzar el Sistema de Vigilancia y Respuesta Sanitaria frente al COVID-19 en el territorio
nacional.

= Decreto de Urgencia N° 026-2020, que establece diversas medidas excepcionales vy
temporales para prevenir la propagacion del Coronavirus (COVID-19) en el territorio nacional.

= Decreto de Urgencia N°® 027-2020, dictan medidas complementarias destinadas a reforzar el
Sistema de Vigilancia y Respuesta Sanitaria frente al COVID - 19 en el Territorio Macional y
a la Reduccion de su Impacto en la Economia Peruana.

= Decreto de Urgencia N° 029-2020, dictan medidas complementarias destinadas al
financiamiento de la Micro y Pequefia Empresa y otras medidas para la reduccion del impacto
del COVID-19 en la Economia Peruana

= Decreto de Urgencia N° 031-2020: Decreto de Urgencia que dicta medidas complementarias
para reforzar los sistemas de prevencion control vigilancia y respuesta sanitaria para la
atencion de la emergencia producida por el COVID-19.

= Resolucion Ministerial N* 039-2020-MINSA, que aprueba el Protocolo para la Atencion de
Personas con Sospechas o Infeccion Confirmada por Coronavirus.
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MARCO LEGAL

Ley N° 29048, Ley General de Turismo.

Ley N° 26842, Ley General de Salud y sus modificatorias.

Ley N° 29733, Ley de Proteccion de Datos Personales.

Ley N° 29783, Ley de Seguridad y Salud en el Trabajo y su modificatoria.

Decreto Legislativo N° 1147, que regula el fortalecimiento de las Fuerzas Armadas en las
competencias de la Autoridad Maritima Nacional — Direccién General de Capitanias y
Guardacostas.

Decreto Supremo N° 015-2014-DE, que aprueba el Reglamento del Decreto Legislativo N°
1147, que regula el fortalecimiento de las Fuerzas Armadas en las competencias de la
Autoridad Maritima Nacional - Direccion General de Capitanias y Guardacostas.

Decreto de Urgencia N° 025-2020, dictan medidas urgentes y excepcionales destinadas a
reforzar el Sistema de Vigilancia y Respuesta Sanitaria frente al COVID-19 en el territorio
nacional.

Decreto de Urgencia N° 026-2020, que establece diversas medidas excepcionales y
temporales para prevenir la propagacion del Coronavirus (COVID-19) en el territorio nacional.
Decreto de Urgencia N° 027-2020, dictan medidas complementarias destinadas a reforzar el
Sistema de Vigilancia y Respuesta Sanitaria frente al COVID - 19 en el Territorio Nacional y

Jirén Zorritos 1203

Lima, Lima 01 Perd | www.mtc.qob.oe 4 IEL PERU PRIMERﬂ

(511) 615-7800
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ANEXO 19

OFICIOS REFERENTES A LA AUTORIZACION PARA EL DESEMBARCO DE TRIPULANTES
NACIONALES A TIERRA

B PERL | Ministerio de Trabajo
v Promocion del Empleo

“DECENIO DE LA IGUALDAD DE OPORTUNIDADES PARA MUJERES ¥ HOMBRES™
"ARNO DEL FORTALEGIMIENTO DE LA SOBERANIA NAGIONAL™

INFORME N° 314 2022 MTPE/2/14.1

PARA : JUAN RAMON LIRA LOAYZA
Director (e) de la Direccion General de Trabajo

DE : DIANA CAROLINA ACUNA OSCCO
Directora (e) de la Direccion de Normativa de Trabajo

ASUNTO : Opinidn técnica sobre la autorizacion para el desembarco de
tripulantes nacionales a tierra

REFERENCIA : a) Oficio N® 004-2022/FENAMARP
b) Oficie N* 015-2022/FENAMARP
¢) Oficio N°® 343-2022- MTPE/2114.1
d) Oficio N” 358-2022- MTPE/214.1

FECHA : 16 de agosto de 2022

. ANTECEDENTES

11 Mediante documento de la referencia a), la Federacion Nacional Maritima y
Portuaria del Penl — FENAMARP nos consulta lo siguiente:

“Solicitamos a usted, la opinidn técnica correspondiente a la normativa
gue concede el derecho de licencia en herra a la gente de mar cuando
las embarcaciones se encuentran en puerfo, en una interpretacion
extensiva de la norma a fin de determinar si la limifacion de este derecho
constituye una vulneracion a los derechos laborales de la gente de mar.”

12 Mediante Oficio N* 358-2022-MTPE/2/14.1, esta Direccion solicitd una reunion a
FEMAMARP, a fin de que dicha organizacion sindical pueda bindamos mayor
informacion sobre la consulta trasladada. En tal sentido, se nos precisd que la
consulta se encontraba circunscrita a trabajadores nacionales que realizan
labores de cabotaje nacional.

13 Mediante Oficio N* 343-2022-MTPE/2/14.1, esta Direccion solicitd una reunion a
la Direccion General de Capitanias y Guardacestas de la Manna de Guerra del
Peril, en su condicion de Autondad Maritima Macional, conforme lo sefala el
articulo 20 de la Ley de la Marina de Guema del Perd (aprobado por Decreto
Legislativo N° 1128), a fin de obtener mayor informacion sobre los protocolos de
embarque y desembarque de naves nacionales.

14  Adicionalmente, mediante documento de la referencia b), FENAMARP traslada:
(i) el Oficio N° 070-2022-GRC/IDIRESA/DESI de la Direccion Ejecutiva de
Sanidades Internacionales de la Direccion Regional de Salud del Callao v (i) €l
Cficio N® 1093/21 de |a Capitania del Puerto del Callao, los cuales indican que
no existe prohibicion para el desembarco de los tripulantes nacionales a tierra.

1.5  Conforme a lo previsto en el literal c) del articulo 64 del Texto Integrado del

Reglamento de Organizacion y Funciones del Ministeno de Trabajo y Promocion
del Empleo, aprobado mediante Resolucidn Ministerial N* 308-2019-TR, la
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GOBIERNO REGIONAL DEL CALLAO
DIRECCION REGIONAL DE SALUD DEL CALLAO
DIRECCION EJECUTIVA DE SANIDADES INTERNACIONALES

“Aiio del Fortalecimiento de la Soberania Nacional”

Callao, 24 de marzo del 2022

OFICIO N° 070-2022-GRC/DIRESA/DESI

Sefior:

Danny Wilfredo Rodriguez Valdez

Secretario General Electo

FEDERACION NACIONAL MARITIMA Y PORTUARIA DEL PERU-FENAMARP
Av. Elmer Faucett N°. 1764 Dpto. 101 Urb, San José (piso 1)

Bellavista Callao

Presente. ~
ASUNTO: Sobre Consulta de Autorizacion de Francos para tripulacion

REF.  :Informe N° 004-2022-GRC/DIRESA/DESIAT
Informe N° 058-2022-GRC/DIRESA/DESI/DSMI
Informe Legal N° 100029-2022-GRC/DIRESA/DESI/ABOG-YMPA

Tengo a bien dirigirme a usted, expresandole mi cordial saludo y a la vez hacer de su conocimiento que,
de acuerdo a la consulta realizada por su entidad sobre la Autorizacion de Francos para la tripulacion, se
remite a usted los documentos de la referencia y a la vez manifestarie que actualmente se encuentra vigente
la Resolucion Ministerial 1275-202 1/MINSA de fecha 01/12/2021, que aprueba la Directiva Administrativa
N° 321-MINSA/DGIESP-2021, la cual establece las disposiciones para la vigilancia, prevencion y control
de la salud de los trabajadores con riesgo de exposicién al SARS CoV-2, que como anexo forma parte
integrante de la presente Resolucion Ministerial, en los cuales su representada podra evidenciar los
aspectos técnicos normativos referentes a su inquietud solicitada.

Sin ofro particular, hago propicia la oportunidad, para expresarle fos sentimientos de mi especial
consideracion.

Atentamente

voww diresacallao.gob,pe Jr. Mariscal Miller N°175-Callao
degllaosman@hotmait com Teléfonn 4291089
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“DECENIO DE LA IGUALDAD DE OPORTUNIDADES PARA MUJERES Y HOMBRES"

“ANO DE LA UNIVERSALIZACION DE LA SALUD"

Calico, 23 ABR 232{!
01583

Oficio N® /21

Senor

Lenin DOMINGUEL Tello

Federacion Nacional Marftima y Portuaria de! Per0
Av. Eimer Faucett N° 1764 — Interior N°® 101
CALLAO. -

Asunto: Protocolos de seguridad para embarco y desembarco de las
fripulaciones

Tengo el agrado de dirigime @ Ud., para saludarlo cordicgimente y a la
vez referime @ su Carta S/N de fecha 21 de abril del 2020, mediante la cual requiere
las acciones que se vienen realizando hasta la fecha con la finalidad de conirolar la
pandemia del COVID-19 v evitar el contagio cruzado y masive entre la ciudadania,
en el sectar maritimo y protocolos de seguridad para el embargue v desembarque
de las tripulaciones.

Al respecto, hago de su conocimiento que asta Autoridad Marfiima ha
emitido &l Aviso de Capitania N° 035-2020 de fecha 01 de abril del 2020, cuya copia
simple se agjunta a la presents, mediante el cual pone en conocimiento a tedas las
personas naturales y juridicas dedicadas alas actividades en el ambito acudtico, tos
procedimienios de medidas de profeccién sanitaria, para fodo el persenal que se
embargue yfo desembargue; ast como, la uiilizacién de equipos de proteccion
personal [EPP], de uso obligatorio de mascarilias, guantes, alcohol, entre ofros.

Sin ofro particular, aproveche la oporiunidad para expresarle los
senfimientos de mi mayor consideracion y esfima.

Plaza Grau del Callag S/N° f .
Central 209-9300 anexos 6721 — 6722 Ev PeRo Privero |
E-mail; capitgnia.call dicapi.mil.
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~ Direccidn General
PERU | Ministerio Vicermunisteno de Intervenciones
de Salud desSalud Pablica Estratégicas en Salud Pablica

“Decero de |2 iguaidad de Oportunidades para Mujeres y Hombres®
“Aflo de! Bicentanario del Peri: 200 aflos de Independencia”

NOTA INFORMATIVA N® 190 -2021-DGIESP/MINSA

A : M.C. LUIS ALBERTO HUAMANI PALOMINO
Director General
« Direccién de Intervenciones Estratégicas en Salud Publica

ASUNTO s Acceso Prioritario al Plan de Vacunacién a la Federaciéon Nacional
Maritima y Portuaria del Perd

REFERENCIA  : Oficio N* D000887-2021-PCM-SC
Carta N* 009-2021/FENAMARP
Expediente N* 21-016292-001

FECHA H Lima,

Tengo el agrado de dirigirme a usted para saludarlo cordialmente y en atencién al documento
de la referencia, en donde se solicita se incluya al Trabajador Maritimo o Gente de Mar, dentro
del grupo de primera linea para la vacunacién contra la COVID-19, informar lo siguiente:

El Plan Nacional de Vacunacion contra la Covid-19, considera la vacunacién de todas las personas
por fases, actualmente nos encontramos en la primera fase, con lo que se espera garantizar la
proteccién de la integridad del sistema de salud y la continuidad de los servicios basicos, dirigida
al personal de salud que se encuentran en contacto directo con pacientes, por el riesgo de
contaglo.

El Ministerio de Salud, viene organizando y desplegando todos sus esfuerzos para cumplir con
la vacunacién y es la Institucién Prestadora de Servicios de Salud (IPRESS), de la jurisdiccién
donde se encuentran ubicadas las oficinas y/o donde residen los trabajadores y/o Gente de Mar,
las encargadas de realizar la actividad quienes sefalaran los lugares y fechas de vacunacién.

Agradecemos su preocupacién por la Emergencia Sanitaria, ocasionada por el contagio de
COVID-19 y especialmente por el deseo expresado de proteger a la gente de mar, por lo que
esperemos que pronto todos nos encontremos vacunados.

Se adjunta Proyecto de Oficio en respuesta de lo solicitado para su firma y fines pertinentes.
Sin otro particular, hago propicia la ocasién para manifestarle mi especial consideracion.

Atentamente,

IMF/RAM/ram|

Av. Salaverry 801
www. gob.pe/minsa

Jests Marfa, Uma 11, Perd
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ANEXO 20

APORTE TECNOLOGICO Y TEORICO

How to overcome the
monotonous routine
on board?

Estar navegando por varios meses hace que tengamos

una rutina monotona, aqul dejamos algunas ideas para
salir de la rutinario
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