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CAPITULO 2

VIDA INTERNA DE LA INSTITUCION BARCO

2.1 Lavidaabordo

2.1.1 Introduccion

La Institucion Total Barco Mercante esta compuesta, como hemos visto, por un grupo
de personas que desarrollan unas funciones profesionales a bordo de un barco, en € que
ademés conviven, compartiendo unas horas de comiday de descanso, aidlados durante dias
0 semanas (Io que dure una travesia) del mundo de tierray separados durante semanasy a
veces meses de su hogar.

Estas personas han embarcado libremente y estan unidas legamente a barco o, mejor
dicho, a naviero o armador, mediante un contrato de trabgo. Sin embargo, la circunstancia
de pasar largos periodos de tiempo en la mar o fuera de la jurisdiccion de su pais, hace que
el persond con mando adquiera unas prerrogativas que pueden ir mas dla de lo
comunmente labord.

Estas personas se encuadran en una estructura jerérquica, en la que € persona con

mando tiene un ascendiente importante, no solo en o que se refiere a la reaizacion de la
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labor profesional, sino también a ciertos aspectos de la vida privada de la tripulacion.

Una tripulacion no es, pues, Unicamente un equipo laboral, sino que es un grupo
humano en e que cada miembro ha de poder satisfacer sus necesidades humanas a nivel
privado y de simple relacién humana a nivel comunitario.

Este grupo humano se encuentra sometido a las muy peculiares acciones reciprocas
gue se manifiestan con absoluta normalidad cuando € bugue se hace a la mar y no en
otras circunstancias que pueden ser reputadas excepcionales (buque en puerto; en
reparacion; en fondeaderos de largo amarre; buque a espera de 6rdenes; etc.)*

Un factor importante en laviday € trabgjo de los barcos es la ruting, a que ya se ha
hecho referencia anteriormente. Esta rutina, que se presenta muchas veces como uno de los
inconvenientes de la vida del marino, es a mismo tiempo un tesoro atamente apreciado.
El megjor ambiente a bordo de un barco se vive en viges largos. La gente se sitlia en su
circunstanciay adopta un ritmo de vida que le permita sentirse lo mejor posible.

La organizacion de la tripulacion funciona

La llegada a puerto es I6gicamente muy esperada, especiamente por aquéllos que
llegan a casa. Sin embargo, la vida de tripuacion, grupo humano, se resiente. La gente
estd més nerviosa. Los que estan cerca de casa, parair corriendo haciadli, los que no, para
aprovechar € tiempo y romper la monotonia. Hay algo en la organizacion de la vida a
bordo, que se deteriora. Esto ro quita l6gicamente todo o positivo que tiene € llegar a
puerto, algo tan esperado por & marino. Simplemente se trata de matizar que todo lo que
dteralarutina parala que e barco esté hecho, tiene unainfluencia en larelacion interna de

latripulacion y la organizacion de la vida a bordo.

31 HERNANDEZ IZAL, S. Aproximacion a la sociologia maritima. Barcelona, 1988, p.15
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2.1.2Vidajerarquizada

El barco mercante configura una institucion altamente jerarquizada. Esta jerarquizacion,
como comenta Hernandez 1zal®® no solamente se da por ley, sino que también por
atavismo y a modo de secuela tradicional. Las dureza de la vida de mar, la necesdad de
un trabajo organizado, en € que las instrucciones deben ser precisas 'y breves, sin lugar a
discusiones, & mismo hecho de que en la mar no hay autoridad externa a la que recurrir,
han dado pie a una organizacion muy jerarquizada. Y este esquema, como dice € citado
Hernandez | zal, se da tanto en paises de economia de mercado, como en paises socialistas.

La jerarquizacion de la vida a bordo, no tiene sdlo una findidad de disciplina y
organizacion de trabajo, sino también de facilitar unos puntos de referencia necesarios en
toda vida sociamente organizada. Esto, por supuesto, no implica necesariamente que esa
jerarquizacion vaya més dla de lo que es un mero sstema de organizar socid y
laboralmente un grupo humano, pero de hecho, también se dan deformaciones con claras
connotaciones militares y en muchos casos gercicios abusivos del mando que, interfieren
aspectos privados de la persona.

Dice Tony Lane®: La jerarquia incide en la mayoria de los aspectos de la vida a
bordo, genera malestar, revela profundas divisiones sociales dentro de la tripulacion y en
este aspecto por 1o menos parece ofrecer un auténtico microcosmos social.

De hecho, tradicionamente y posiblemente debido a que antiguamente la marineria
pertenecia a los estratos socides mas bagjos, mientras que la oficididad tenia un cierto
status social, sobre todo cuando la marina mercante estaba intimamente ligada ala marina
de guerra, la jerarquia ha velado mucho por mantener su statusy tener bien controlados a
los subalternos.

Esta mentalidad podria haber evolucionado con la elevacion del nivel cultura de la

marineria y los esquemas democréticos del mundo industriadmente desarrollado, pero ha

2 ver (31)

¥ Lane, Tony "Grey Dawn Breaking - British Merchant Seafarers in the late twentieth century” . Manchester
University Press, Manchester 1986.
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sufrido una involucion a través de la proliferacion de barcos con oficididad europea y
marineria asiética o africana. En estas circunstancias, se levantan nuevas barreras, que
hacen que la vida a bordo sufra un nuevo aumento de jerarquizacion cuando en los barcos
con tripulacién espafiola, por gemplo, este concepto se habia atenuado bastante.

Aqui hay que tomar en consideracion también que, como ya se ha dicho, no es lo
mismo un barco de carga con 15 tripulantes, que un barco de pasaje con 300.

Podriamos concluir este apartado diciendo que cierta jerarquizacion en los barcos es
necesaria, por la fuerte incidencia que @ orden y la disciplina de trabgjo tienen en la
seguridad del barco y de la tripulacion. Otra cosa es, cuando esa jerarquizacion incide de
Ileno en € tiempo libre, de tal manera que d tripulante se senta "sometido” las 24 horas
del dia

Esto ocurre cuando se practica un trato discriminatorio, mas propio de la relacion sefior
- criado, que de una relacion laboral, o bien cuando no se tienen en cuenta aspectos que
para la persona son importantes.

Bernard Vincent, diacono francés, que lleva afios embarcado en barcos de bandera de
conveniencia y con tripulaciones internacionales, comenta € caso de un tripulante
musulmén a que no se le tenia en cuenta su prohibicién de comer carne de cerdo y se le
ponia en la tesitura de pasar hambre o hacerse sentir mal con su conciencia

Aungue profesionamente € estilo de dar 6rdenes, por gjemplo en una maniobra, pueda
tener una smilitud con & mundo militar, no se debe olvidar, que los subaternos son tan
empleados de la naviera como los mandos y que precisamente la mison de étos, es no
s0lo asegurarse que los trabgjos se hagan bien, sino también de que los tripulantes puedan

desarrollar ciertas exigencias humanas personales y también colectivas.

2.2 Esguema de unatripulacion
A pesar de las importantes diferencias entre la composicion de unatripulacion, segin €
tipo de barco que consideremos, vamos a partir de lo que seria una tripulacion clasica en

un barco de carga de 20 a 30.000 Tons.



Capitan

ler.Oficial
2do.Oficial
3er.Oficial

Alumnos de Nautica

(cubierta)
Contramaestre
Carpintero

Cocinero

Marineros

Mozos

Mandos:

Jefe de Maquinas
ler.Oficial de M&quinas
2do.Cficial de Maquinas

3er.Oficial de Maquinas

Alumnos en précticas:

Alumnos de Maquinas

Maestranza:
(méquinas)
Calderetero

Electricista

Subalternos:

Engrasadores

Por departamentos, podemos clasificar la tripulacion en:

Departamento de Cubierta
Departamento de Méquinas

Departamento de Fonda
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Oficial de Radio

Alumno de Radio

(fonda)

Mayordomo

Camareros

Marmitones

Vamos a andlizar con detale las funciones de cada tripulante, es decir, su rol a bordo.

Para elo comenzaremos, sn embargo, haciendo unas consideraciones previas muy

importantes de cara a considerar 10 que representa glercer un rol en un barco.
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2.3 Roles
2.3.1 El sentido sociologico del ral.

L as distintas acciones que se realizan en una sociedad estan
en su mayor parte tipificadas. La tipificacion de las formas de accidn requiere que éstas
posean un cierto sentido objetivo, para lo cua se requiere también una objetivizacion
lingligtica

Por gemplo, d capitan que da una orden de maniobra esté gecutando ago que le es
propio: dar 6rdenes. El que desde €l muelle o vea dar drdenes desde € puente, interpretara
que es € capitan. Esta accion se denomina "dar Ordenes' y con esta expresion se la conoce.

El capitdn, en d momento de dar la orden estd4 desempefiando unas funciones, estéa
"actuando" seguin € papel que le corresponde y se identifica con esa accidn, como propia
de su cargo y res- ponsabilidad. Esa identificacidn, sin embargo, no es plena, no abarca
todo " yo" del capitan, sino solo una parte del mismo.

Esta parte, sin embargo, como exponen Berger y Luckmann ** se objetiviza, segiin las
tipificaciones socialmente disponibles. Dicho segmento es el verdadero "yo social”, que se
expresa subjetivamente como distinto de la totalidad del "yo" y ain enfrentdndose a
ella...El actor se identifica asi con las tipificaciones de comportamiento objetivizadas
socialmente in actu, pero vuelve a ponerse a distancia de ellas cuando reflexiona poste-
riormente sobre su comportamiento.

Es decir, que € capitén se puede ver asi mismo como capitan, de la misma manera que
podra verse a Sk mismo como esposo, como padre, como compariero, etc. En cada caso,
desarrollara una funcién que socialmente esta tipificada.

Como capitén, hay una serie de normas de cdmo debe actuar un capitén, de lo que se
esperade € y lo mismo como esposo 0 como padre.

La persona que desarrolla distintos roles en un espacio corto de tiempo tiene a veces la

sensacion del actor que se cambia de vestimenta entre un acto y otro para desempefiar otro

¥ Berger y Luckmann"La Construccion social delarealidad". Amorrortu Editores. Buenos Aires, 1.968.
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papel. En readlidad cada "rol" que desempefia una persona en la vida representa un papel
digtinto en € "teatro de lavida'.

Al desempefiar "roles’, afirman Berger y Luckmann, los individuos participan en un
mundo social; al internalizar dichos "roles’, ese mismo mundo cobra realidad para elos
subjetivamente.

Es decir, que a través de esas funciones o roles que socia mente se espera desempefie
una persona, ella misma se reconoce como protagonista de ese papd y 1o asume como
propio.

Los distintos roles vienen regulados por unas normas sociaes, de tal manera que la
persona tiene que cumplir con elas s no quiere verse social mente reprobado.

Losrolesrepresentan e orden institucional...El desempefio del "rol” representa el "rol"
mismo...El "rol" representa todo un nexo ingtitucional de comportamiento...(Berger y
Luckmann) .

El orden social esta estructurado en roles. La tripulacion de un barco esta estructurada
en "roles": capitén, jefe de maquinas, contramaestre, cocinero, etc. Cada uno tiene un
marco de obligaciones y derechos, dentro de los cuaes se tiene que mover S epera ser
reconocido como tal.

Asi, cadauno de ellos, representa el rol mismo, es decir, que el cocinero, no es ya Juan
Pérez, que hace de cocinero, sSino que se objetiviza como cocinero y todo € mundo,
aunque no sepa quién es ni como se llama, sabré 1o que cabe esperar de € como cocinero.

En segundo lugar, € rol de cada uno de esos tripulantes guarda un nexo entre si,
abarcando la institucién barco, de la misma manera que ésta se integrara en otro conjunto
superior que sera @ tréfico maritimo, dentro del cua habra una diversidad de roles, como
serd la de director de la naviera, jefe de persondl, jefe de tréfico, cargador, estibador, etc.,
etc.

Con todo esto, vemos como la actividad de una persona se puede concretar en una sexie

de roles, que esta persona aprende y de tal manera que, @ cumplimiento mejor o peor de

®ver (34).
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las normas que rigen sociamente ese rol, le hardn sentir como mejor 0 peor capitan,
Ccocinero, etc.

La sociedad en genera queda estructurada a través de un sistema de roles, que actlan
como puntos de referencia, que permiten a cada individuo Situarse, saber € lugar que
ocupa en esa sociedad y que otorgan a ésta unas garantias de buen funcionamiento y
continuidad.

El que sube a un barco se encuentra con un organigrama de tripulacion, en € que cada
uno tiene una mision bien definida, y asi € propio recién embarcado se sitlia pronto
conociendo los cargos antes que a las personas que los ocupan. El capitan es € capitan,
aunque tarde dias en saber cdmo se llamay 1o mismo con € carpintero, € electricista, los
engrasadores, los timoneles, etc.

La propia persona que embarca sabe también enseguida cud es e papel que debe
desempefiar y para € resto de la tripulacion serd €l nuevo 2° oficial, e nuevo marmiton, €
nuevo mayordomo, etc.

Como dicen los citados Berger y Luckmann®®: La institucion, con su conjunto de
acciones "programadas’ , se asemga al libreto no escrito de una obra teatral. La
realizacion de la obra depende de que actores de carne y hueso desempefien
reiteradamente los "roles’ prescritos. Los actores encarnan los "roles’ y actualizan la
obra representdndola en un escenario determinado. Ni la obra,
ni la ingtitucion existen empiricamente fuera de esta ingtitucion recurrente. Decir, pues
gue los "roles’ representan instituciones es decir que posibilitan que elas existan, una 'y
otra vez, como presencia real en la experiencia de individuos concretos.

Es decir, la tripulacion no existe sin los tripulantes, sin los distintos roles que cada uno
desempefiay a mismo tiempo esos roles encuentran su significado dentro de lainstitucion
tripulacion.

Los distintos roles, a pesar de que internaciondmente estan definidos, pueden tener

algunas diferencias, segin € pais e incluso, dentro de un mismo pais, seguin lanavieray a

% ver (34)



39

veces €l barco.

En agunos barcos, por gemplo, corresponde a rol 3er.oficial hacerse cargo del
botiquin. En otros barcos puede corresponderle a 2° oficidl.

Con todo, hay un bloque fundamental de obligaciones y atribuciones que estan
suficientemente definidos para que toda persona que embarque en cualquier barco, sepa
basi camente qué se va a esperar de é y qué se le va areconocer.

Para conocer cdmo se estructura la sociedad tripulacion es necesario conocer cudles son
losroles que en ella se redlizan y cudes son las normas que larigen.

La normativa que rige las funciones bésicas de los distintos roles dentro de una
tripulacion vienen recogidos en los reglamentos internos de las navieras, en la legidacion
mercantil del pais (cddigo de comercio espafiol), reglamentos diversos, amén de ciertos

convenios internacionales.

2.3.2El rol performance

Ha quedado ya manifestado que € rol es como una pauta de actuacion. Es lo que se
espera del que lo desempefia. Sociamente, se tiene tan asumido o que se espera de cada
rol, que una misma persona en & cumplimiento de distintos roles puede mostrar una
conducta distinta, incluso contradictoria. Esto es perfectamente apreciable en tierra, en
donde vemos que una misma persona en distintos ambitos puede ser completamente
distinta. Un directivo puede ser una persona celosisima de la disciplina en su lugar de
trabgjo y, cuando sde a la calle, a volante de su coche, puede ser un conductor
indisciplinado. Una persona puede ser también un sumiso empleado en € lugar de trabgo
y un déspota en la educacion de los hijos.

Es evidente que en estos cambios de actitud la psicologia nos aportara una gran
informacion sobre compensaciones y frustraciones. No es esto |o que ahora nos interesa
aqui, sino la influencia que unos ciertos modelos tienen en nosotros. El que dirige a un
grupo de personas se mira en un modelo que le dice que ha de conseguir una eficaciaen e
trabgo del personad a su cargo y que para €lo es necesario aplicar unas normas de

disciplina.
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El que conduce lo hace con la idea de demostrar que es un buen conductor y eso
posiblemente lo interpretara como ser &gil y seguro a volante y que su habilidad le permite
ir més rapido que nadie.

El empleado sumiso habréa aprendido que obedeciendo escrupu osamente las drdenes de
sus superiores es bien considerado por éstos y elo le da confianza y satisfaccion en su
trabgjo.

El padre déspota tal vez tenga una idea de que hay que ser duro con los hijos, como lo
fueron con é, pueslavida es duray hay que prepararlos parala lucha

Hace fdta un espiritu ampliamente critico para darse cuenta de que la persona d
interpretar un rol debe tener € carécter y e valor de crear su propio persongje.

Las personas que son capaces de dlo, llaman la atencidén y suelen ser respetados,
aunqgue a veces se lestilde de raros.

El P. Maximilian Kolbe rompi6 € molde del rol performance propio de un recluso de
un campo de concentracion, cuando en Auschwitz ofrecié su vida a cambio de la de un
comparfiero que tenia familia. Es de esperar del rol de recluso, que intente sobrevivir y no
gue se ofrezca voluntario a ser gjecutado a cambio de otro.

S nos tradadamos a &mbito de un barco mercante, nos encontramos en que ahi, la
variedad de roles, como se ha dicho, queda muy mermada, puesto que € rol que le
corresponde como tripulante llega cas a confundirse con la misma persona que lo
desempeiia.

Con todo, podemos hacer |as siguientes observaciones:

- Como veremos a hablar de gjustes primarios y gustes secundarios®’, hay unes
actitudes que sin ser las oficiamente previstas, son més o menos normales dentro de lo que
cabe esperar de un tripulante. Por giemplo, que un tripulante aproveche los viges que hace
el barco para hacer turismo, puede ser considerado como normal. Que un dia, en un puerto,
vuelva a bordo bebido, también puede considerarse normal, sin que ello signifique una

gprobacion genera del hecho en si.

% ver apartado 2.5.4.
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- El tripulante aprende cdmo se espera comunmente que desarrolle su rol y dlo llega a
convertirse una norma técita, de tal manera que aunque lo que haga pueda ser reprobable,
S encga dentro de lo normal, no serd ma visto por los compafieros, no llamara la
atencion.

- Dentro del organigrama del barco y aunque en teoria, toda la tripulacion debe apuntar
a unos resultados en equipo, segiin los cargos se producen unas ciertas oposiciones o
resistencias, que en e fondo buscan un equilibrio interno.

Asi, e capitén, representante del armador y de laley abordo, se olvidara facilmente de
la actitud critica que tuvo como oficia y posiblemente caiga en los mismos defectos que
critico a anteriores capitanes. Un subdterno que pase de cubierta a la méguina pronto
empezar a criticar a los de cubierta, como antes criticaba a los de maquinas. Es un
proceso para alcanzar |a aceptacion.

Vamos a decir pues, que € tripulante buscara desempefiar € rol encomerdado, tal y

como se pueda esperar ded.

2.3.3 Losrolesabordo de un barco mercante:
A continuacion vamos a explicar cada uno de los roles basicos que se dan en una
tripul acién de un barco mercante®.

El capitan:

Lafigurajuridicamente més estudiada es la del capitén, como méximo responsable del
barco, representante del armador ante terceros y ante la propia tripulacién, legal
representante del barco ante las autoridades e incluso, en ciertas circunstancias, fedatario
publico.

El capitan, aparte de dirigir la navegacion, como nautico que es, tiene la Ultima

responsabilidad sobre todo e barco, sea cua sead departamento.

% Juridicamente, se estudian los distintos roles que forman una tripulacién de manera amplia en la legislacion
naciona einternacional. El Codigo de Comercio vigente, en su libro 111, hebla sobre todo el comercio maritimoy
en concreto en e Titulo 11, sobrelas personas queintervienen en € tréfico maritimo.

Hay también abundante bibliografiajuridica, especialmente en torno alafiguradel capitan.
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Por este motivo hay ciertas decisiones que solo € puede tomar.

Esto le otorga por otro lado un statusy unas prerrogativas importantes. Histéricamente
la figura del capitén fue cas de omnipotencia; asi en la antigua Roma se le llamaba
Magister navis, los ingleses Master under God, |os franceses Maitre aprés Dieu du navire
y end Libro del Consulat del Mar sele llama Senyor de la nau®®. En muchas ocasiones é
mMisMo era propietario o copropietario del barco.

Hoy dia esto ha cambiado mucho. En primer lugar, € capitdn es un empleado del
armador y, en segundo lugar, mediante & fax, desde tierra se toman muchas decisiones que
antes incumbian a capitan, especiamente en lo que a temas mercantiles se refiere.
Nauticamente y en lo que concierne a la navegacion, seguridad y mantenimiento del barco,
el capitan sigue siendo @ que tiene la Ultima palabra, aunque a veces pueda verse de
diversas formas coaccionado por € armador.

No hay que olvidar, en cuaquier caso, que dentro de una ingtitucion los roles sufren
ciertas deformaciones, que no estaban tedricamente previstas, pero que en la redidad se
dan, dentro de esa pugna de las personas e ingtituciones por anteponer sus intereses,
aungue a veces se atente contra el buen sentido de la profesionalidad.

Sin duda, e cargo de capitén es susceptible de muchas presiones, tanto por parte de los
gue intentan verse favorecidos, como de los que desean que anteponga los intereses del
armador a los edtrictamente profesionales. La responsabilidad del capitan tiene dos
vertientes que frecuentemente se contraponen:

Segun & Derecho, es el méximo responsable del barco. Si éste sale alamar con aguna
deficiencia técnica que €l conozca o deba conocer y ocurre un accidente, deberd dar cuenta
posteriormente de su conducta, pudiendo sufrir inhabilitacién e incluso las consecuencias
de una responsabilidad pena. Asi sucederia en € caso del barco que sde ala mar con un
bote salvavidas en mal estado, € barco naufraga 'y por culpa del mal estado de ese bote,
perece parte de latripulacion.

Al mismo tiempo, € capitan que comunica a su armador que demoraré dos dias la

# Vigier deTorres, A. " Derecho Maritimo" Subsecretaria de laMarinaMercante. 3¥Edicion. Madrid, 1977.
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sdlida ddl barco a la mar para proceder a reparar € bote salvavidas, a pesar de las
instrucciones de éste de salir inmediatamente, se arriesga a verse relegado a ler.oficid a
siguiente vigje, toda vez que e puesto de capitan es potestativo del criterio y confianza del
armador.

Un caso histérico de esa contraposicion de obligaciones se dio en € mitico naufragio
del Titanic. El capitén era consciente de que havegaba en zona de hielos, circunstancia que
habia hecho parar maquinas a varios barcos en la zona en espera del amanecer.

Su obligacién como maximo responsable del barco habria sido posiblemente hacer o
propio o moderar maquina. Sin embargo, € barco tenia una hora de llegada prevista en
New York y en consecuencia unos servicios portuarios contratados. Un retraso encareceria
los gastos habituales. Por otra parte, la compafiia esperaba ganar en aquél vigje la cinta
azul, galardén que se concedia a barco que cruzaba el Atlantico en el menor tiempo.

Lapresenciaa bordo del armador B.Ismay en € fatidico vigie del Titanic, aunque éste
en posterior juicio declarara haber respetado en todo momento los criterios nauticos del
capitan ° , fue sin duda un factor de peso en la decision del capitan E.Smith.

Hay que afiadir también, que como se suele decir: nunca pasa nada. Probablemente €
Titanic podria haber recorrido diez veces la misma ruta, en las mismas condiciones, sin
que le ocurriera nada...pero ocurrio. Asi pasa frecuentemente en la mar. Hay cosas a bordo
gue no funcionan como debieran y no tiene ninguna trascendencia porque nunca pasa
nada.

Asi muchos capitanes temen dar la impresién de excesivamente ortodoxos y de poca
flexibilidad ante los criterios mercantiles que mueven a armador y a los cargadores. De
hecho una expedicion maritima involucra grandes intereses econdmicos. El que carga una
mercancia, que es por tanto quien paga € flete y hace que la naviera gane dinero, trata de
imponer sus criterios. El hecho de que una mercancia llegue con dos dias de retraso puede

Ser aveces para sus propietarios peor que la desaparicion de lamisma,

40 Wyn Craig Wade, "Die Titanic. Das Ende eines Traumes' , Deutscher Taschenbuch Verlag GmbH & Co.
KG Miinchen. 2 Auflage 1.984.
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yaque en este Ultimo caso estamos ante una fuerza mayor, que se verd ademas cubierto por
un seguro.

Esto hace que € 'rol" de capitan exija buen criterio, carécter y un ato nivel profesiondl.

S atendemos a sus relaciones internas en €l barco, € capitén, a estar en la clspide
como Unico responsable final, estd siempre marcado por una cierta soledad profesional.
También aqui se distinguira e profesiona bueno del malo. El primero tendra suficiente
seguridad en si mismo y en su autoridad, como para tener una relacion abierta'y relgjada
con e resto de la tripulacién. EI ma profesional, € inseguro y fdto de sentido de
autoridad, buscara mantener ésta a base de una actitud recelosay estresante.

El capitén, aunque tiene sus jefes de departamento, es también quien tiene la Ultima
palabra en los asuntos del persona y en general en la organizacién de la vida a bordo.

B rol de capitan es por tanto unrol que implica muy ampliamente a la persona que lo
gerce. Deciamos mas arriba que € yo profesional no abarcatodo € yo persona, sno solo
una parte del mismo. Sin embargo, en los barcos y especialmente en € caso del capitén se
llega a producir una identificacion muy fuerte entre ambos.

En los barcos, en general, como ya matizaremos més adelante, 1os demas roles que
desempefia cuaquier persona en tierra (padre, esposo, amigo, socio de un club, etc.),
quedan muy difuminados por € hecho de pasar dias, semanasy a veces meses aidados de
esavida particular de cada cual.

Cadatripulante estden su 'rol" las 24 h. del dia mientras estd embarcado.

En & caso del capitén, esto se da alin mas, puesto que € capitan, incluso cuando
duerme es responsable de lo que pasa a bordo, mientras que otros solo tienen una
responsabilidad (y compartida) cuando estén de servicio. Este ser capitadn en todo mo mento
hace que también disfrute en todo momento de las prerrogativas de su cargo y que se
acostumbre a que se obedezca atodo lo que € dice.

Esta fuerte identificacion se pone de manifiesto cuando e capitan desembarca. Si en su
casa no puede mandar y sente que, en general, fuera del barco no es nadie, tendra

problemas para aclimatarse ala nuevavida
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El Jefe de Maquinas:

Es € jefe del departamento de maquinas. Profesionalmente, en su especididad, es
equiparable d capitén. La diferencia esta en que € jefe de maguinas tiene limitada su
responsabilidad a su departamento, mientras que € capitan latiene sobre todo € barco.

Profesionamente, € jefe de maguinas tiene también una responsabilidad continuay en
todo momento del departamento de maquinas.

Aunque personalmente no haga guardia (en barcos pequefios suele hacerla), debe estar
atento alaméguina las 24 horas del dia

Su dto rango a bordo, smilar d del capitan, le coloca también en un habito de mando,
que a veces puede hacer dificil su reincorporacion d mundo detierra

Por esa misma posicion de poder que tiene a bordo, se verd sometido a presiones de
personas que buscaran obtener su favor a cambio de servicios o ventajas personales. Por
este motivo precisard, como € capitén, de un buen sentido profesiona y deonotol 6gico
para que su actuar se rija Unicamente por motivos profesionaes y no por su interés
persond.

También € jefe de méquinas puede verse en la disyuntiva de ser escrupuloso
profesionalmente o dar preferencia a los intereses de celeridad del barco, aunque a veces
con ello seresienta su seguridad.

Con todo, esta problemética no es tan marcada como en €l caso del capitan, ya que una
vez informado e capitan de un problema de la méguina, la responsabilidad de la decision
final recae sobre € capitan, sin menoscabo de la que le corresponda técnicamente a jefe de

méguinas.

El ler.Oficial:

Destaca de los demas oficiales, porque tiene encomendada la cargay estibadel barco 'y
la jefatura del departamento de cubierta, organizando € trabgo de la marineria y
asumiendo ademas e papel de jefe de persona de a bordo.

El ler. oficid, aparte de la responsabilidad que le corresponde durante su guardiay en

el cumplimiento de las funciones antes citadas, asume también las del capitén s éste no
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esta a bordo (en puerto) o s estéd enfermo.

Fuera de sus funciones propias, en sus horas de descanso, queda iniciamente relevado
de responsabilidad. Con todo, cualquier situacion especial que se presente, a la hora que
seq, |o situara plenamente en sus deberes profesionales.

Por sus atribuciones en la carga del barco y en la supervision general del mismo y como
"2° capitan”, puede verse también muchas veces invitado a hacer vista gorda en temas
profesionales, en aras a una mayor agilidad comercial del barco o a ceder ante presiones
gue responden a diversos intereses.

Oficialesen general:

Tienen una responsabilidad en e desempefio de sus quehaceres profesionales. guardias,
manteni miento, seguridad, botiquin, etc.

El ler. oficia de méguinas, tiene una semejanza con e ler. oficia de puente, con una
diferencia similar ala citada entre capitan y jefe de méquinas, es decir, que las atribuciones
del ler.oficia de méguinas selimitan alas del propio departamento, aunque dentro de éste,
sera un 2° jefe y tendra responsabilidades generales, mas alé que las de cumplir con una
guardia, o un cometido adicional, debiendo dirigir € trabajo del persona de méguinas.

Por lo demés, los oficides, tienen una responsabilidad més aenuada y, en
consecuencia, una autoridad que difiere bastante de la de los antes citados. Su papel es por
tanto més comodo, aungue también se pueden encontrar en situaciones incomodas, cuando
sendo conocedores de aguna deficiencia del barco y de la posible negligencia de sus
superiores en ese sentido, optan por calar y no complicarse la vida

De hecho € rol de un oficial puede variar mucho seglin sea, por g emplo, € capitédn. Un
capitan que anteponga su profesionalidad atodo y que en consecuencia exijay respalde la
responsabilidad de sus oficiaes, facilitard mucho e desempefio de las funciones de éstos.
Un capitan, que busque su interés personal y ceda a dgunas presiones internas o externas,
colocara a veces a sus oficides en una situacion de fata de autoridad y de dificultad en €
gercicio de sus funciones.

Los oficiaes tienen una autoridad directa sobre los subalternos de su departamento y

ademés una cierta autoridad en general sobre cualquier subalterno.
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El oficid radio, tendiente a desaparecer, estara a cargo de la radiotelegrafia del barco y
sera responsable de la estacion de radio del barco.

De é se espera la plena discrecion en torno a los mensgjes oficiales o particulares que
emita o reciba

Finamente, los aumnos, redizan sus précticas reglamentarias para la posterior
obtencion del titulo profesional de piloto u oficia de méguinas. No tienen responsabilidad

agunay su misionabordo es lade aprender.

Maestranza:

Pertenecen a este grupo: € contramaestre y € carpintero (cubierta), €l caderetero y e
electricista (méguinas) y € mayordomo 'y € cocinero (fonda).

Contramaestre:

Es como un jefe de marineria. A las 6rdenes del ler. oficia, dirige los trabajos de los
marineros. Habitualmente es un veterano de la mar, buen conocedor préctico de su oficio.
Acceden a este puesto, normalmente, 1os marineros més experimentados, sSin otro requisito
de tipo académico.

Su condicion de veterano de la mar hard que a veces ponga en agprietos a oficides
jovenes, alos que intentara demostrar que los afios ensefian més que los libros. Suele tener
una autoridad natural sobre los marineros. Es un cargo de confianza'y € que lo gerce lo
sabe. Ello le aparta muchas veces de los demas subalternos de cubierta, buscando més la
relacién personal con otros miembros de la maestranza.

Como responsable inmediato de la cubierta, dirige alos marineros, y es el edabon entre
el ler. oficid y e persona subalterno de cubierta. Por su categoria de maestranza tiene una
cierta autoridad sobre cualquier otro subalterno.

Carpintero:

Se lellamatambién maestro. Su trabajo es bastante independiente. Como carpintero et
al cargo de mantener en buen funcionamiento todo lo que sea de madera (en los barcos
suele haber mucha madera), mantenimiento de interiores, etc. También esta a cargo de

medir los niveles de aguas en las sentinas y bodegas y de agunas funciones de seguridad.
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Su responsabilidad es bastante limitada. Esta alas 6rdenes ddl 1er. oficial.

Como maestranza tiene también una cierta autoridad sobre |os demés subalternos.

Calderetero:

Vagalo dicho parae contramaestre, pero en laméguina. Es decir, que serae que alas
Ordenes del jefe de méguinas o del ler. oficid de méguinas, dirigird € trabgo de los
engrasadores. Normalmente sera un engrasador, que tras afios de experiencia, es ascendido
acalderetero.

Como le ocurre a contramaestre, los subalternos de su departamento le tienen un
respeto y le obedecen.

Tendrd un camarote mejor que € de los engrasadores y comerd con los demés
miembros de la maestranza.

Electricista:

Como dice la palabra, es e encargado del funcionamiento de los equipos eléctricos de
a bordo. Esta a las oOrdenes del ler. oficid de méguinas. Su trabgo es bastante
independiente y sdlo desarrolla aguna autoridad con € personal de méquinas que le
destinen para ayudarle en algun trabgjo, aparte de la cierta autoridad general que tiene
sobre los subalternos por su condicion de maestranza.

Mayordomo:

En la actudidad, especialmente en barcos de tripulacion reducida, es un cargo en
extincion. Sin embargo, ha tenido una gran importancia en tiempos pasados y todavia, en
algunos barcos grandes y en barcos de pasge, desarrolla una funcién de mucho peso a
bordo.

El mayordomo tiene como mision dirigir a personal de fonday, en especia, velar por
el aprovisonamiento de aimentos. En los barcos en los que existe este cargo, es € que
compra los viveres necesarios en puerto y € que confecciona los mends y administra €
dinero que & armador destinaa ese fin.

Compra también € tabaco, las bebidas y en generd estd encargado de lo que en los
barcos se Ilama entrepot, que son aguellos productos (tabaco y bebidas acohdlicas

bésicamente), que los barcos que hacen navegacidn internaciona pueden embarcar a bordo
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libre de impuestos, por estar destinado a consumirse en la mar. Cuida también de la ropa
de cama, comedor, platos, vajilla, etc. Su responsabilidad se centra en e buen cumplimien
to de esos quehaceres.

Cuando administra € dinero destinado por € armador para la manutencion de los
tripulantes, tiene la responsabilidad del buen uso de ese dinero.

El grado de honradez y profesiondidad de este tripulante tiene una gran influencia en
todo el ambiente de a bordo.

Un barco gasta mucho dinero en puerto para avitualarse. Los provisionistas |0 saben e
intentan congraciarse con quien decide, a quién se compra 'y cuanto se compra. Esto hace
gue & mayordomo se vea sometido a ofertas de regalos y favores, que le resuiten
tentadores. Desde una simple comision hasta facturas infladas para repartir beneficios, son
mucheas | as tentaciones que sufre este tripulante.

Para poder actuar con mayor comodidad, e mayordomo deshonesto, intentard hacer
participar de sus ventajas a capitan y a veces también d jefe de maquinasy a 1er. oficid.
Esto puede llegar a ser un foco de perversién del organigrama de a bordo, haciendo que en
la préctica, quien de hecho solo es un subalterno, jefe de otros subalternos, llegue a tener
en muchos sentidos & control del barco.

En barcos pequefios suele ser € capitén e que administra @ dinero para la compra de
provisiones.

A las érdenes del mayordomo estén: € cocinero y los marmitonesy los camareros.

Cocinero:

Esd encargado de preparar la comiday € que, junto con e mayordomo, confecciona
los menus, controla existencias y relaciona necesidades. Tiene a su cargo a los marmitones,
0 ayudantes de cocina

Su responsabilidad queda limitada a sus funciones de cocina.

Depende del mayordomo, pero también del ler.oficid en cuanto que éste es jefe de
persond.

Por |o demas su trabgj o es bastante independiente.
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Subalternos:

Forman este grupo los subalternos de cubierta, méquinas y fonda.

Subalternos de cubierta:

Constituyen este grupo los marineros y mozos de cubierta. Tiene sus graduaciones. Asi,
los més veteranos son marineros preferentes, que son los que suelen hacer de timonel
durante las maniobras. Sin embargo, a nuestros efectos, no se diferencian a efectos de
responsabilidad, sino tan sblo a efectos del trabajo que realicen.

En trabaj os de cubierta suelen tener una jornada de dia, con descansos paralas horas de
las comidas y fin de jornada a partir de media tarde. Estan bgjo las 6rdenes directas del
contramaestre.

Los timoneles, cuando su presencia en € puente es necesaria, estédn a régimen de
guardias de mar (2 horas d timén y 4 horas de descanso), estando en este caso a las
oOrdenes del oficia de guardia. En otro caso, hacen trabajos de mantenimiento en cubierta.

En las maniobras tienen asignada su funcion en € puente o en las cubiertas de proa o
popa.

Subalternos de maquinas:

Actualmente suelen denominarse engrasadores y su trabgjo consiste en atender €
martenimiento de la maquina, asi como algunas reparaciones que se hacen a bordo.
Habitualmente estén a régimen de guardias de mar (cuatro horas de guardia 'y ocho de
descanso), aungue algunos pueden estar en horario de dia para a gunos trabgj os concretos.

Estén alas érdenes del calderetero, del oficid de guardiay del ler. oficia de méguinas.

Su responsabilidad se limita a cumplir € trabgjo que se les encomienda, recayendo
propiamente |a responsabilidad sobre sus superiores.

Subalternos de fanda:

Camarerosy marmitones:

Los camareros en un barco de carga estdn a para atender a la oficialidad (hacer las
camas, limpiar los camarotes y la cAmara, servir lamesa, €tc.).

Estén alas érdenes de los oficides alos que sirven 'y del mayordomo.

En un barco de pasgje es un grupo muy numeroso, pues tienen que atender a los cientos
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de pasgjeros que € barco tenga que llevar. En tal caso estdn norma mente bgjo las ordenes
del sobrecargo.

Los marmitones son ayudantes de cocina. En muchos barcos srven la mesa a la
maestranza. Su jornada es similar aladel cocinero. Cuando e pan se hace a bordo, suelen
levantarse més temprano para hacer € pan. Estan a las drdenes del mayordomo y del
cocinero.

El persona de fondaen si es € personal que menos incidencia tiene en la navegacion,
pero que desempefia un papel importante en la vida cotidiana de abordo.

Hasta agui un esquema esténdar de lo que serialatripulacién de un barco de carga. En
un petrolero, por gemplo afiadiriamos el bombero, que estd encargado de los tanques y del
control de la cargay descarga de petréleo. En los barcos de pasgje hay diversas categorias
de camareros, hay maitre, hay sobrecargos, etc., etc. Habria que destacar, tal vez, d

sobrecargo.

El sobrecargo: Pertenecera a la oficialidad s es titulado superior ndutico y en caso
contrario, se le deberia equiparar a maestranza, aunque de hecho ocupe un lugar
intermedio. El sobrecargo viene a ser en un barco de pasge como d director de un hotel.
Sobre @ recae la organizacion de todos los servicios destinados a pasgje. En principio
deberia ocupar este puesto un titulado superior, segiin lo dicho. Sin embargo, en muchos
barcos de pasgje esto no es asi. Lafiguradel sobrecargo se asemejaalade mayordomo en
gue ambos controlan |os aprovisionamientos, y en sus manos esta la administracion directa
de mucho dinero.

S a hablar del mayordomo deciamos que tiene un poder importante de facto en un barco
de carga, d hablar del o de los sobrecargos mas e mayordomo de un barco de pasge,
veremos que pueden formar un bloque real mente fuerte a bordo.

Hemos hecho una descripcidn generd de los distintos roles profesionales que los
tripulantes de un barco redizan. Esto no ha pretendido ser una vision exhaustiva, ni
tampoco un andisis técnico ni juridico de una tripulacion, 1o cua no es findidad de este

trabgjo.
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Se ha pretendido smplemente Situar 1os distintos cargos a bordo, teniendo en cuenta
que estamos estudiando los roles en una tripulacién desde € punto de vista sociol6gico y
que a lo largo dd trabgjo se iran citando esos digtintos cargos que los tripulantes

desempefian.

2.3.4 Persistenciadelosroles:

Hemos indicado que los roles eran como |os papeles que cada personarealizaen el gran
teatro de lavida. Asi también, en € "gran teatro del barco" se redlizan esos distintos roles
gue hemos ido citando. Algunos de estos roles identifican tanto a la persona, que
précticamente no se la puede dedigar del mismo. En lineas generales, podemos decir que
dentro de un barco laidentificacién de la persona con su rol es mayor que en tierra, debido
a que dicha persona mientras esté a bordo es € capitan, € engrasador o & marmiton. Hasta
sobre la puerta de su camarote probablemente habra una plaquita que indicara su cargo.

Comera en un comedor, seguin su rango profesiona. En muchos barcos hay un comedor
para oficididad (a veces incluso uno para puente y otro para méguinas), uno para
maestranzay otro para subaternos en general.

El cargo, € rol, no abandona a la persona en ningln momento durante su estancia a
bordo. Incluso, cuando € barco esta en puerto, para sdir atierray luego regresar a bordo,
muchas veces debe € tripulante exhibir un pase o documento de identificacion en e que se
indica su cargo profesional a bordo.

En muchas ocasiones ocurre también que € cargo se convierte en @ apodo del
tripulante. Asi, por gemplo, € contramaestre es en |os barcos espafioles € nostromo, d
carpintero se le suele llamar maestro, a electricista chispas, etc. y habituamente cuando
uno sedirige ad, sellame Juan o Pedro, se utiliza esa expresion.

En los barcos de pasge, los oficides van siempre de uniforme y habituamente
marineros y subalternos usan en general su propiaropa de trabgjo en todo momento.

A cuaquier horay en cuadquier lugar de a bordo, en larelacion entre los tripulantes, €
cargo a bordo, marca completamente esta relacion, especialmente en sentido vertica y

también algo en sentido horizontal, debido a lainfluencia de la afinidad profesional dentro
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de larelacion de las personas a bordo.

Un barco mercante es pues un nlcleo socia muy institucionalizado.

2.4 Relacion y diferencias entre personal dirigentey subalternos

La estructura jerarquica de un barco mercante, como se ha dicho, marca
determinantemente la relacion entre |os tripulantes.

Hemos visto que a grandes rasgos existian unos niveles que serian: capitan y jefe de
méguinas, oficiaes, maestranza y subalternos.

En los trabajos cotidianos, la maestranza gjercera una marcada autoridad sobre los
subdternos, que de alguna manera sera exigida por aguélla para poder cumplir
debidamente con su cometido.

A nivel globa y como ya se ha comentado, € primer oficial serd el encargado genera
de la disciplina a bordo, aunque dentro del departamento de méaquinas, se encargara
normamente & primer magquinista

El capitan intervendra en algunos casos especiales o bien, cuando se trate de oficides.

El jefe de méaquinas hard lo propio con sus oficiales, aunque en redidad, también €
departamento de méguinas queda bgjo la jurisdiccion del capitan, que lo es de todo €
barco.

El capitan suele mantener distancias con toda la tripulacion, excepcion hecha de jefe de
méguinas'y aveces agun oficid. Aunque, a veces, por razones de coincidencia de lugar de
procedencia, 0 como consecuencia a los poderes de facto, puede ocurrir que e mayordomo
entre en e reducido grupo de amigos del capitan.

A nived socia, hay dos grupos fundamentales marcados por € nivel técnicoy € estrato
socia. Capitan, jefe de maquinasy oficiales por un lado y maestranza y subalternos por €
otro.

En los barcos tradicionales y con tripulaciones de 15 0 més personas, esta franja es
marcada, sobre todo en o que a camarotes, comedor y sala de estar se refiere.

Este status especial marca una barrera grande, manifestada en |os barcos esparioles por
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el tratamiento de "Don" y en barcos ingleses € "Sir", mientras que al subalterno s le
[lamard por € nombre de pila y en muchos casos de "tU". En barcos ademanes, por
gemplo, esta diferencia en € trato no se da, Sino que tanto & oficial como & subalterno
sone S."X".

L os subalternos forman una gran grupo junto a la maestranza, entre otras cosas porque
la maestranza en muchos casos esta formada por subalternos ascendidos y en todo caso su
distincion estd en el conocimiento de un oficio (electricista, p.g.). El nivel cultural de este
gran grupo es bastante similar y en genera, bgjo. Tienen un comedor mas sencillo y
normamente se sirven ellos mismos la comida. La maestranza tiene a veces un comedor
propio y le sirven la comida

Esto es variable seglin la nacionalidad de los barcos y, desde luego, en los barcos ce
bandera de conveniencia puede tener muchas variantes, como es e caso de que un capitén
y ler. oficia europeos hagan comer a un oficial filipino con los subaternos de ese mismo
pais.

Los camarotes de los subalternos estén en cubierta més bagja, son més pequefios y a
veces son compartidos, especialmente en barcos de pasagje en donde para aprovechar d
méximo el espacio inferior comparten varios un mismo camarote.

Como contrapeso a esa estructura jerarquica, estan los grupos de poder a que ya hemos
hecho referencia, que pueden aterar en la préctica este esquema.

Pero la relacion oficididad-subaternos, que de alguna manera pudiera asmilarse a la
relacion persona- internos de otras ingtituciones totales, tiene como contrapartida € hecho
de que desde € capitan hasta @ Ultimo marinero, todos sufren aidamiento, soledad,
peligro, largas temporadas lgjos de casa y la sensacion de estar bastante olvidados de la
sociedad en generd.

Las tripulaciones de los barcos que hacen campaiias largas, como ya se ha indicado,
suelen desarrollar un sentimiento de formar un todo, una familia. En esas condiciones €l
barco adquiere connotaciones de gran hogar. Asi, en puerto extranjero, € tripulante que ha
estado pasando unas horas en tierra, a volver a bordo tiene una sensacion de regreso a

hogar, a punto de referencia, a grupo de personas que le son familiares, etc.
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Fiestas relevantes como Navidad o Afio Vigo son motivo en algunos barcos para que por
unas horas la condicién humana prive por encima de la jerarquica, que S bien nunca
desaparece, puede quedar atenuada por unas copas 0 unas canciones compartidas.

Al margen de la autoridad y responsabilidad que cada uno tenga, la categoria
profesional tiene otras implicaciones a nivel general, como:

El acceso ala informacion: La informacion sobre puerto de destino, cambio de linea o

cualquier noticia referente a decisiones del armador o del fletador sobre la navegacion del
barco, es recibida de distinta manera segin €l lugar que se ocupe a bordo.

El primero en recibir dichas noticias es e Capitan, quien puede ser que la comunique
inmediatamente a toda la tripulacion, sdlo alos oficiales, 0 que laguarde parasi durante un
tiempo que estime prudente. Materialmente, cuando el barco estéd en lamar, es de hecho €
telegrafista, @ 1° en recibir dicha informacién, por su funcion de transmisién y recepcion
de mensgjes radiotelegréficos. Lo que ocurre es que, como ya se ha dicho, no debe hacer
uso de ella. Por otra parte, noticias o instrucciones que se consideren delicadas, pueden
llegarle a capitan por correo u otros medios, cuando € barco esta en puerto.

En cuaquier caso, € persona subalterno suele ser € Ultimo en enterarse.

¢Qué importancia tiene lainformacién?

Un barco puede tener una linea mas o menos regular asignada, o bien puede ser 1o que
se llamaun tramp, que quiere decir que cuando se dirige a un puerto, no suele saber cud
serd el proximo.

En cualquier caso, cuando un tripulante embarca, desea saber la ruta que va a hacer para
que asi sus familiares 0 amistades puedan escribirle alos puertos en que va a hacer escala.

También, y cuando € barco toca con cierta frecuencia puerto del propio pais, se busca
sempre calcular en qué fecha estard en uno u atro puerto. Eso posibilitard que la esposa,
p.g., pueda desplazarse a ese puerto para encontrarse con € marido, o paraembarcar con €.

El tripulante vive siempre pendiente de cualquier noticia que signifique un cambio de
ruta, sobre todo cuando ello puedainterferir en agun proyecto personal o familiar.

Por este motivo, suelen ser frecuentes las noticias oficiosas, los rumores, |0 que en tierra

se llama "radio macuto" y en los barcos "radio escobén’.
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El capitan es, pues, @ primero en recibir sempre las informaciones, que a veces son
simples proyectos. Por gemplo, puede ser que la naviera estudie las posibilidades de
redizar un tréfico nuevo y dé instrucciones a capitan de informar sobre la adecuacién del
barco para ese tréfico, o bienque mire las cartas de navegacidn que podria necesitar. Hasta
ahi es una smple posibilidad y tal vez se mantenga en secreto. También puede ser que se
oculte un cambio de ruta hasta que € barco haya abandonado aguas espariolas para evitar
que agun tripulante quiera desembarcar a conocer la nueva ruta.

Todo esto hace que € tripulante se sienta con frecuencia tratado como s fuese una
piezamés del barco, sin tenerse en cuenta su condicion de persona.

En dltima ingtancia, sSin embargo, € capitan es un tripulante més, a que tampoco se le
tendra en cuenta en cuanto a sus intereses personales.

Podemos decir, en consecuencia, que dentro del barco, no se produce una auténtica
ecison entre la tripulacion, como € que se puede producir en una institucion
penitenciaria, en la cua hay una clara diferenciacion de roles y situacion entre € persona
y los internos. En un barco, todos son internos.

Como se ha apuntado a principio de este tema de lainformacién, cabria establecer una
diferencia en este sentido entre la empresa maritima (incluyendo aqui a armadores, fletado-
res, agentes, consignatarios, etc.) y la tripulacion. La empresa maritima, es la que decide a
donde va € barco y qué cargard, cuando un barco conviene que descargue en 8 horas 'y
cudndo es megjor dgjarlo fondeado en vez de atracar d muelle, para ahorrar gastos.

Favores.

En un barco, hay personas que por su posicién a bordo pueden conceder ciertos favores.
Puede ser e capitan, como méxima autoridad a bordo, dado que en todo grupo humano, €
que ostenta la direccidn o e mando, puede siempre practicar ciertos favoritismos.

Con todo, a bordo, hay (o puede haber) otras figuras que a veces ostentan poder de
facto. Por gemplo, & mayordomo, como se ha comentado, responsable del
avituallamiento, en aquéllos barcos en los que existe tal cargo, y que en consecuencia trata
con los provisionistas en los puertos y manga mucho dinero. Su posicion se presta a

obsequiar a las personas con las que é desea estar a buenas. Este obsequiar puede ser
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smplemente hacer participes a esas personas de los favores o comisiones de los que é
disfrute, en cuanto que compra mucho y cada provisionista busca congraciarse con é para
gue le compre. En algunos barcos, sobre todo en barcos de pasgje € cargo de mayordomo
puede tener una fuerza increible a bordo. Quien se congracie con €, puede obtener muchas
ventgas.

El cocinero representa también una persona con la que estar a buenas puede reportar
beneficios e incluso a veces un camarero de oficiales, no tanto por que tenga directamente
un poder, sino por & hecho de que estar a buenas con quien te hace un servicio, puede
representar una mejora del mismo. Esto no se daria a causa del camarero por si mismo,
sino en cuanto puede ser protegido del mayordomo o tal vez del propio capitan.

Estos poderes de hecho pueden llegar a veces a mermar gravemente la autoridad de un
oficid, que en taes casos buscard centrarse en su labor profesional y no buscarse
problemas en otros aspectos de la vida a bordo.

Esta posibilidad de acceder de manera no precisamente ortodoxa a ciertas posiciones de
poder, podriamos asimilarlo a lo que Goffman llama ajustes secundarios*, mediante los
cuaes € interno de una ingtitucion total puede acceder a un cierto control sobre dicha
ingtitucion.

Solidaridad:

Una de las reacciones ante esa vida de aidamiento y a veces de discriminacion, es la
solidaridad.

Hay diversos niveles de solidaridad. La totalidad de la tripulacion, especiamente
cuando un barco hace largas campafias, en las cuales un mismo grupo de hombres
permanece largo tiempo fuera de su mundo particular, tiende a desarrollar un sentido de
fraternidad que, a pesar de las posibles divergencias o desavenencias que surjan, les hace
sentirse unidos.

En vigjes cortos, este sentimiento es més dificil que se desarrolle, dado que cada vez que

un tripulante tiene la oportunidad de volver a su mundo, aunque solo sea por unas horas,

4 ver254
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agudiza e sentimiento de desagrado ante la necesidad de encerrarse nuevamente en ese
grupo.

Otro nivel de solidaridad, més estrecho, se da a veces dentro de los subgrupos. Podra
ser la unién de los subaternos de cubierta ante un contramaestre déspota, podra ser la de
un grupo formado por |os que son de un mismo pais contra los de otro, etc.

Veremos més adelante que dentro de la tripulacion pueden distinguirse perfectamente
diversos subgrupos. En cuaquier caso, cuando uno de esos subgrupos se enfrentaalo que
considera unainjusticia 0 abuso por parte de otro subgrupo dominante, desarrolla un fuerte
sentido de solidaridad y planta cara mediante denuncias, huelgas, etc.

En la mar es tradicional € sentido de solidaridad. Esto se reflgja en la mutua ayuda
entre barcos en situaciones de peligro. También, entre marinos de distintos barcos y
nacionalidades, en puerto, hay un cierto sentimiento de estar unidos por ago que es
superior ala propia nacionaidad: € ser marino.

Hay unafrase que dice "&l marino es solidario en la mar eindividualista en tierra”, en

referencia a que en lamar necesita de los demés y en su tierra no.

2.5 El mundo interno delatri pulacion
2.5.1 Caracterigticas
"Entre los reclusos de muchas instituciones totales, existe el sentimiento de que todo el
tiempo pasado alli estiempo perdido, malogrado o robado dela propia vida." #?
Este sentimiento puede manifestarse entre los tripulantes de un barco mercante de
distintaforma.
Para aquél que embarco sin ninguna vocacion, sin ninguna aficion, sino smplemente
por una circunstancia, puede ocurrir que e tiempo de estancia a bordo, sobre todo cuando
el barco estd en la mar, le parezca dgo que hay que soportar. Desde d primer dia de

embarque empezara a contar los que aproximadamente le quedan para volver a

desembarcar.

“2 ver (1), p.76
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De hecho, muchos de los tripulantes (incluso aguellos que se han hecho marinos porque
les gustaba la profesion), cuando embarcan después de un periodo de vacaciones, desearian
carrar los ojos 'y que a abrirlos ya estuvieran de nuevo en casa. Sin embargo, cuando van
pasando los dias, van reencontrando ciertos alicientes en la vida de a bordo, que de una u
otramaneraes € mundo a que estan habituados.

Pesa mucho en este sentir 1o reciente que tengan e contacto con su hogar, con su
familia, etc. Por eso mismo, he comentado ya en varias ocasiones que la tripulacion de un
barco, en viges largos, suele tener un ambiente de mgjor humor, que la de un barco que
con frecuencia entra en puertos en donde viven algunos de los tripulantes. En este Uitimo
caso siempre habra algin malhumorado que estuvo € dia anterior en casay esta contando
que le fatan veinte dias para volver.

Seria comparable a "sindrome de lunes’ o d de "regreso de vacaciones'. jCOmo cuesta
levantarse € lunes para ir a trabgjar y como meora € animo en medio de la semanal.
Asimismo, & mes de septiembre, después de haber hecho |as vacaciones en agosto, se hace
duro para la persona en tierra, mientras que, pasadas las primeras semanas, vuelve a
encontrar 1os alicientes propios de la vida cotidiana

En los barcos, una vez que una persona se ha hecho a la idea de que tiene que estar un
tiempo largo lgjos de su familia o de sus amigos, le es més fécil empezar a buscar
aicientes a su drededor, de manera que ese tiempo se le haga més ameno.

Con todo, hay personas que después de las horas de trabgjo, se limitan a dormitar, o a
"matar el tiempo", en todo e sentido de la palabra.

En esto, sin embargo, influye mucho en e ambiente de a bordo.

Un tripulante, que encuentre a otros con los que pueda desarrollar una cierta amistad,
que tenga posibilidad de reunirse y relacionarse con dlos, encontrard mucho mas
fécilmente un diciente a bordo. Asi, por gemplo, las partidas de cartas, de domino, de
parchis, que suelen organizarse después de las cenas, las mismas conversaciones durante
las comidas, todo ello puede hacer que un tripulante se senta que forma parte de una
especie de familia. Una Navidad en alta mar, pasados |os momentos en que cada uno vuela

con sus pensamientos, s se organiza unafiestaabordo, s se arreglae comedor, S sesirve
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una cena especid, s 1os tripulantes se esfuerzan por tener su pequefia fiesta, la sensacion
de soledad podra desaparecer.

En cambio, en barcos en que hay tripulantes de distintas nacionalidades, en que los
distintos grupos profesionales (que comen separados) sean reducidosy en donde tal vez las
horas de |as comidas sean flexibles*®, d tripulante puede vivir una aterradora soledad, en la
cud la Unica actitud que se le antoje como posible sea decir: 'me quedan tantos meses de
sacrificio para ganar un dineroy luego volver a casa'.

Para vencer este sentimiento es muy importante, entre otras cosas que haya siempre
varios tripulantes de cada naciondidad, y a ser posible que no haya demasiadas
nacionalidades ni idiomas a bordo, que contribuyen a fomentar & aidamiento. El marino
debe tener acceso a otros compafieros y poder vivir un ambiente de equipo y camaraderia,
en dénde sea posible también pasar un rato agradable.

Es importante la posibilidad de desarrollar actividades ludicas, deportivas, culturales,
etc. Asi, lalectura, las peliculas (hoy con € video, muy a acance de cuaquiera), locaes
adecuados para reunirse, juegos de mesa, alguna actividad deportiva como ping-pong, €etc.

Es también importante la posibilidad de acceso atierra cuando € barco entra en puerto,
o la disponibilidad de lanchas s € barco fondea; la organizacion de excursiones en tierra
para conocer nuevos lugares (los barrios portuarios son parecidos en todo € mundo).

En tierra, el hombre tiene la posibilidad de desarrollar aficiones, practicar deportes, etc.
que le permiten desconectar de otras preocupaciones. Esto es necesario también en lamar.

"Los vinculos que unen al individuo a entidades sociales de diversas clases presentan
caracteristicas comunes. La participacion del individuo en la entidad, sea ésta una
ideologia, un pais, un oficio, una familia, una persona o un simple dialogo, tendré los
mismos rasgos generales. Le creara obligaciones. duras algunas, por comportar

alternativas inevitables, trabajos o servicios a cumplir, tiempo a insumir o dinero a

43 H doctorando tuvo laexperienciaen un barco aleman, en € quetanto paracomer, como paracenar, no habia
unahorafija, sino un periodo de 2 horas, dentro de las cual es cada uno podia sentarse cuando queria. El resultado
esque habiaunafaltatotal de calor y lo queen general suele ser un rato paracompartir y sentirse acompariado, era
un rato de gélida soledad.
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gastar; mas blandas y célidas otras, porque le exigiran que se sienta integrante de la
entidad, que se identifique con ella 'y que exprese adhesion afectiva. La participacion en
una entidad social implica un compromiso y al mismo tiempo una adhesion."**

La vida como miembro de una tripulacion exige del individuo ciertas actitudes, como
por gemplo, que esté disponible en cualquier momento que se le pueda necesitar, que
acepte las normas jerérquicas y de convivencia de a bordo, etc.

El tripulante, conserva por otra parte € derecho a una intimidad, a un tiempo de
descanso, aparte de la contrapartida fundamental, basica del contrato que le une con la
naviera, que es e saario.

Se espera del tripulante que sea responsable en sus funciones y que participe de lavida
a bordo en general, no sblo realizando € trabajo que le corresponda, sino también partici-
pando de alguna manera de ciertas actividades de ocio.

Se suele recdlar de la persona que hace vida aparte, del que habitualmente no participa
de las conversaciones o actividades de esparcimiento de los demas y en tal caso, acabara
sendo a su vez marginado por € resto de latripulacion.

A nivel de trabgo, aunque obviamente se espera de todo e mundo que cumpla con su
funcidn, hay cosas que caen especialmente mal, como es € dormirse y llegar tarde a una
maniobra 0 hacer repetidamente € relevo de una guardia tarde, aunque el retraso sea

smplemente de un par de minutos.

2.5.2 Organizacion Instrumental Formal
Goffman™ define la "organizacion instrumental formal” como un sisema de
actividades deliberadamente coordinadas, que tienden a la obtencion de algunos fines
generales explicitos. Pueden darse muchas formas de estas organizaciones.

Vamos a centrarnos en aguellas cuya sede se limita a una unidad de alguna manera

4 Ver()p.175

4 ver (1) pa77
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adada de exterior, que se puede llamar también establecimiento, institucion u
organizacién social.

En e caso de la tripulacién de un barco, variante de lo que Goffman denomina
"organizacion amurallada’, € individuo debe obligatoriamente sumergirse en una
actividad extraindividual, que se ve como simbolo de su compromiso y su adhesion.

Cada miembro de la tripulacion debe aportar una actividad (til, que viene ya més o
menos precrita, en parte mediante una legidacion laboral, un reglamento de la propia
navieray un reglamento o uso del propio barco y en parte por o que es caracteristico en la
viday trabgo de un barco en generd.

De acuerdo con € criterio adoptado por Goffman, que identifica una organizacion con
sus autoridades, € esquema gréfico angloamericano para marcar estos limites podriamos
aplicarlo a un barco, mas o menos asi:

Primero: Se asegura a tripulante, durante su permanencia a bordo, ciertas pautas de
bienestar, en niveles variables segin € tipo de barco, € pais a que pertenezca y la
iniciativa del propio naviero. En realidad se busca ante todo cubrir [os minimos necesarios
para que la persona pueda desarrollar un trabajo con un minimo de motivacion.

Las pautas se referiran ala comodidad, la salud y la seguridad.

El tripulante tendr& derecho a unas horas de descanso, a unas vacaciones anudes, a un
reconocimiento profesional en funcién de su rango y en general a un respeto en funcion de
su dignidad humana. Estas pautas de bienestar suponen que € tripulante es como ser
humano, algo més que un mero miembro de una tripulacion.

Claro que estas pautas, como ya se ha dicho, variaran mucho en funcion del tipo de
barco, de la bandera, etc.

Por giemplo, muchos tripulantes del Tercer Mundo son contratados, por un periodo de
embarque de 9 0 10 meses, a cambio de un saario, que lo comprende yatodo. Asi, cuando
desembarcan por "vacaciones', en realidad |o que ocurre es que han acabado su contrato y
Se van a casa con lo que han ganado, sin que vayan a cobrar nada durante € tiempo que
permanezcan desembarcados. El propio tripulante decidird cuédndo necesita ganar

nuevamente dinero y, en consecuencia, dar por acabadas sus "vacaciones'.
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Segundo: Se ha de dar una "colaboracion voluntarid', es decir una coincidencia de
intereses entre la organizacion (naviera) y € sujeto (tripulante). Normamente serd e
interés econdmico € punto de coincidencia. La naviera necesita a tripulante para explotar
Su negocio maritimo y € tripulante necesita a la naviera para obtener un saario que le
permitavivir.

Sin embargo, hay otras motivaciones para € tripulante, que pueden ser tanto o més
poderosas que la econdmica, aungue se procurara no desvelarlas excesivamente para
gercer la maxima presion posible sobre e empresario a la hora de negociar condiciones
econdémicas u otras contraprestaciones.

Me refiero a motivaciones como son la vocacion, las ganas de aventura, de conocer
mundo, etc. A pesar de que € tema econdmico es bésico, y de que tradiciondmente la
gente de mar despotrica de su profesion, la vocacion es un motivo que no hay que
desdefiar.*®

Podemos concluir este apartado diciendo que la organizacién de a bordo debe conducir
a desarrollo de una actividad efectivay segura, asi como a una convivencia genera y vida

cotidiana que conduzca a un buen ambiente a bordo.

2.5.3 Mediosde Control: incentivosy sanciones.

En las organizaciones ingrumentades formaes se prevé la necesdad en ciertos
momentos de recurrir aincentivosy / 0 a sanciones.

En un barco mercante se dan ambos.

El incentivo econdmico no es habituad a nivel de incentivo personal, sino que puede
tratarse de una gratificacion general a la tripulacidn. Excepcion puede ser € capitén que a
veces puede obtener algunas gratificaciones personaes, aunque en general estas seran
esténdar y yaprevistas.

B incentivo tal vez més importante sea e ascenso. El smple subalterno tiene la

posibilidad de ascender a maestranza. El oficia la posbilidad de ir ascendiendo hasta

“® ver apartado 3.2
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llegar a capitan o jefe de méguinas. A veces, Sin embargo, € tripulante renuncia a una
posibilidad de ascenso para eudir aumento de responsabilidades, en especia cuando
considera que la diferencia de retribucién econémica no compensa € mayor trabgo o
responsabilidad.

Otro incentivo, éste espontédneo, por los propios compafieros, puede ser lo que
Herndndez 1zal *" llama "solidaridad acentuada", esto es, que € tripulante recibe una
aprobacion especial por parte de sus comparieros, unas manifestaciones de solidaridad, que
rebasan las cotas ordinarias.

En cuanto a las sanciones, éstas corresponden a una disciplina de trabgjo, aunque
especia mente estricta por |as circunstancias.

En redidad, la Marina Mercante ha tenido a lo largo de la historia una disciplina
bastante cercana a lamilitar.

En las "Costums maritims de Barcelona', cita Hernandez |zal en su mencionada obra,
habia sanciones como la decapitacion del préactico de costa que resultara no conocer la
porcién de costa de la que se adverara conocedor; o la sancién de echar al agua sin
recuperacion al vigia reincidente en dormirse durante su guardia.

También cita Herndndez 1 zal que en la legidacion entonces vigente, entre 1930 y 1950,
exigtia una sancion que erala privacion de laracion de vino por un periodo variable.

Con todo, lallamada "Ley penal y disciplinaria de la Marina Mercante', vigente hasta
hace unos afios, establecia una clasificacion de fdtas en leves, graves y muy graves, con
las correspondientes sanciones.

Las sanciones para las fatas leves iban desde la amonestacion verbd hasta la pérdida de
un dia de haber.

Las faltas graves podian suponer la inhabilitacion para el ascenso durante un periodo de
tiempo, la pérdida de hasta la 72 parte de la retribucion de un mes, etc.

Las fatas muy graves llegaban a se sancionadas con la suspension de empleo y sueldo

durante un tiempo determinado o incluso & despido.

47 ver (31).
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Actudmente esta vigente la "Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante' en la que las posbles infracciones se remiten a la jurisdiccion penal, labord,
administrativa, etc., segin corresponda.

Podemos afiadir que, del mismo modo que podia haber una "gratificacion” espontanea
en forma de solidaridad especial, puede haber una sancion esponténea, impuesta por los
compafieros a aquél que por su actitud insolidaria u otra accion que perjudique a la

tripulacion, sea marginado y condenado a un aidamiento.

2.5.4 Ajustes primariosy ajustes secundarios.

En nuestra sociedad en generd, y asi ocurre también en una institucion como la
tripulacion de un barco, no se espera sdlo que d individuo realice una actividad
determinada, sino que ademés se e suponen unas pautas de comportamiento general. Dice
Goffman®® : "En el centro mismo de las disposiciones sociales de una organizacion existe
pues un concepto integral del miembro, no solo en caracter de tal, sino en e mas amplio
carécter de ser humano.”

Ser marino no es simplemente gercer una profesion, realizar un trabgjo. El marino, por
el hecho de vivir a bordo, de formar parte de una comunidad temporamente aidada 'y en
movimiento, adquiere unaidiosincrasia propia . Cuando una persona embarca por primera
vez, no solo tendré que aprender un oficio (timonel,
engrasador, etc.) o poner en practica unos estudios tedricos que ha redizado (caso del
oficia), sino que deberd aprender a vivir en un barco, debera situarse en una comunidad
muy estructurada, con diversos subgrupos y en donde, ademés de las normas laborales
legidadas, habré una serie de hébitos que forman una subcultura.

Segun la perspectiva socioldgica, € hombre es como un actor que redliza un papel que
le ha sido asignado, o tal vez que & ha elegido, en el gran teatro de lavida®. El caso es que

s redliza un papel, se espera que lo haga de una manera determinada.

48 ver (1) p. 181
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Asi, tanto € naviero como cuaquier tripulante esperan que a bordo todo e mundo actlie
segun lo que comUnmente se tiene por un marino.

Se le supone siempre dispuesto, aungque no esté de guardia, S las circungtancias o
exigen, 0 S un superior lo considera (dentro de unos I6gicos limites) adecuado, a entrar en
actividad, aunque sea en sus horas de descanso. Se supone que cuando sale atierraen un
puerto, regresara parala hora de su guardiay que ala hora de partir e barco estard a bordo,
etc.

A nivel informal, se da por hecho que cuaquier tripulante, s tuviera una buena oferta
de empleo en tierra, desembarcaria.

Estas actitudes del individuo que entran dentro de lo que de @ se espera dentro de la
organizacion es lo que Goffman llama "aj uste primario”.

Louis A. Zurcher™ d estudiar el barco de guerra como institucion total, siguiendo €
estudio de Goffman sobre internados, aflade dentro de |os gjustes primarios, alo que llama
la organizacion informal, que es todo un conjunto de costumbres, ritos, tradiciones y
hébitos que se desarrollan abordo y que hacen que € tripulante se identifique con su barco
y sus comparieros, con lo cua se consigue una mayor eficiencia por parte de todo el
persona de a bordo.

Asi, pensando en la marina mercante, podemos incluir entre éstos gjustes primarios,
ciertos ritos de iniciacion, que tienen un contenido de broma. Por giemplo, la clasica broma
de enviar a un adumno en practicas a buscar la Ilave de la magistral, que suele estar
representada por la herramienta més pesada que se encuentre en la sala de méguinas. Otra
broma es € bautizo a cruzar por primera vez € ecuador, que consiste muchas veces en
vaciar un cubo de agua sobre € novato, cuando pasa distraido. Estos ritos, hacen que
novato, a cabo de un tiempo, se sienta veterano y aplique las mismas bromas a los recién
embarcados.

Las noticias que circulan via "radio escobén", avanzan ala tripulacion una informacion

extraoficial, hace que cuando llega la noticia oficid, la gente ya sepa de qué va...Asi, antes

50| ouisA. Zurcher "Social Roles conformity, conflict and creativity". Sage Publications. London 1983
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de que se conozca € puerto de destino (en un buque "tramp"), empiezan a circular los
rumores.

Zurcher considera que todas las conductas y actitudes que se salen de lo estrictamente
oficia y laboramente previsto, pero que ayuda a objetivo de una expedicion maritima (un
tréfico eficiente y seguro), pueden considerarse ajustes primarios.

Asmismo, cdificade ajustes secundarios aquellas conductas que, bajo una falsa
apariencia de actuar como del tripulante se espera, buscan fines o realizan actividades que
se gpartan de su rol, buscando solo € interés de un individuo o grupo de individuos,
incluso en contradel interés general.

Aqui se produce una discrepancia entre Zurcher y Goffman, dado que para este tltimo,
los gjustes secundarios no tienen por qué tener ese elemento de falsedad, de contradiccidn
con € interés genera, sino que pueden ser instrumentos de equilibrio, incluso cuando
supongan unos intereses particulares, a margen del objetivo comun. Vamos aseguir aqui
el criterio de Goffman.

Un marino que haga contrabando, esté utilizando € barco paraalgo paralo que no esta
destinado, y esta haciendo un uso de su papel a bordo, para perseguir un beneficio
particular.

Puede ocurrir que la naviera se imagine que un grupo de tripulantes realizan negocios
de ese tipo, e incluso que se beneficie, en e sentido de que quiza esos tripulantes se
contenten con poco sdario en una ruta en la que pueden ganar mucho més haciendo
contrabando.

Esto pasd bastante en barcos espafioles, por citar un giemplo, especialmente después de
la guerra civil espafiola con las rutas a Sudamérica y hasta bien entrados los afios 70, con
las rutas entre la Peninsulay Canarias.

Sin embargo, € hecho de que la naviera pudiera extraer un cierto beneficio en términos
de pagar un sueldo menor, no convierte a esta actividad dd tripulante en guste primario,
ya que @ contrabando puede poner a barco en dificultades al llegar a puerto, puede dar
lugar a sanciones, e incluso y seglin cOmo se oculte, puede ser causa de peligro para la

carga. También, puede ser causa de rencillas entre tripulantes y, en consecuencia, de una
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mala convivencia a bordo.

Entran ademas en este apartado, todos |os tipos de favores que se puedan ofrecer o
intercambiar. Sin entrar en detalles, basta hacer referencia a los puntos en que hemos
hablado del poder de facto de algunos tripulantes a bordo, que pueden dar lugar a niicleos
"mafiosos’.

También en tiempos de los afios 50, habia quien embarcaba en un barco que hiciera
linea con Estados Unidos con € Unico propdsito de quedarse en algin puerto de ese pais.
La frecuencia de esos intentos de entrada ilegal en €l pais motivaron durante muchos afios
y alin hoy dia, controles muy rigidos de las autoridades de inmigracion norteamericanas a
lallegaday ala sdida de un barco.

El avitualamiento del barco, especia mente en lo que a dimentacion de la tripulacion se
refiere, ha dado tradicionamente lugar a que la persona responsable de ello se enriqueciera
a base de gastar menos de o que la naviera pagaba parata fin, usar facturas manipuladas,
0 simplemente beneficiarse con comisiones.

Estas acciones fraudulentas citadas como e contrabando y e enriquecimiento a costa
del dinero destinado ala alimentacion de la tripulacion, son muchas veces, sino conocidas,
intuidas por la naviera, que prefiere no saber nada. También puede ocurrir que los propios
inspectores de la naviera obtengan algun tipo de beneficio de estas actividades. Esto, tiene
una muy negativa influencia en € orden y la vida cotidiana, pues puede alterar totalmente
el esquema jerarquico de a bordo.

Este fendmeno se produce de manera acentuada en los barcos de pasgje®*. En estos
barcos el departamento de fonda, representa tal vez més de un 60% de latripulacion tota y
estd formado por uno o varios sobrecargos, mayordomo, persona de cocinay un sinfin de
camareros. La cantidad de comida que consumen 700 o 1000 pasgjeros supone e mango
de grandes sumas que, aungque en muchos casos sean abonados directamente por la
naviera, suponen fuertes intereses.

Los propios camareros tendran una ocasion excepcional para hacer su negocio

5 ver323
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particular (pequefios souvenirs, detallitos) entre e propio pasaje.

Todo esto por supuesto, no puede afirmarse que sea una practica comun, pero si que es,
0, ha sido, més frecuente de lo deseable.

Goffman sefiala que también puede darse que € miembro de una organizacion se
exceda en lo que se espera de €. Un exceso de celo, por gemplo, puede ser considerado
negativo por parte de la naviera, cuando supone incurrir en gastos considerados
innecesarios, o en pérdidas de tiempo en barco, por ser demasiado estricto en exigir que €
barco sdlga alamar con todos los medios de salvamento y seguridad en perfecto estado.

El oficia encargado del mantenimiento, por gemplo de |os botes salvavidas, se supone
que debe informar a capitédn del estado de éstos, asi como de la necesidad de renovacién
delas provisiones, pertrechos, bengalas de auxilio, etc., que llevan los mismos. El capitan
por su parte, debera tomar las decisiones oportunas, s hay ago que no esta en orden. En
cualquier caso, € propio oficia, como tripulante conocedor de una irregularidad debe y
puede comunicarla directamente (s fuera necesario) a la autoridad portuaria para que sea
subsanado antes de la partida del barco. Sin embargo, adecuar € estado de medios de
salvamento o sus pertrechos puede ser costoso y a veces suponer la paradizacion del barco
por varios dias. Este exceso de celo puede ser mal visto por lanavieray e capitan que sea
tan escrupul oso en o que de hecho es su deber, puede verse relegado a ler.oficial, debido a
cualquier otro motivo alegado.>?

Por supuesto, la calificacion de estas actitudes en genera depende del momento y de la
mentalidad de los miembros de latripulacion y del persona directivo de la propia naviera.
Lo que en una organizacién puede ser bien visto, en la otra puede ser mal interpretado.

Goffman hace referencia que en @ s.XIX en la marina norteamericana se disponia una
racion diaria de alcohol para cada tripulante, cosa que hoy se veria como gjuste secundario,
mientras que 1os juegos recreativos, como las damas, se consideraba como un privilegio
especid. Hoy, es normal que la naviera ponga a disposicion no sdlo juegos de mesa, Sno

peliculas de video y también videojuegos para distraccién de la tripulacion.

52 ver apartado 2.3.3
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En un barco espafiol, € consumo de acohol, dentro de una medida, se considerara
como lo més norme e incluso un derecho del tripulante. En cuanto a la embriaguez, esta
muy mal vistay sancionada durante la navegacion y especialmente en acto de servicio. En
puerto, s no incide en € trabgo, que un tripulante vuelva a bordo "con una copa de més'
puede verse como algo tolerable.

Los ajustes secundarios, segiin Goffman, contribuyen ala estabilidad ingtitucional.

Los gjustes secundarios se pueden clasificar en dos tipos. gustes violentos y gustes
reprimidos>>,

Los ajustes violentos son propios de |os participantes que con intenciones concr etas de
abandonar la organizacion o de alterar su estructura radicalmente, interrumpen en
cualquiera de ambos casos su normal funcionamiento.

Los ajustes reprimidos se amoldan, como los primarios, a las estructuras
institucionales existentes, sin introducir ninguna presion enderezada hacia un cambio
radical y de hecho cumplen a veces la funcion obvia de canalizar esfuerzos que, de otro
modo podrian ser destructores. Las partes mas asentadas y estables en la vida
"subterranea”’ de una organizacion tienden, pues, a estar congtituidas primordialmente
por ajustes reprimidosy no violentos.

Vamos a intentar examinar 10s ajustes secundarios en la tripulacion de un barco. Estos
gjustes se produciran de diversa manera seguin € nivel jerarquico.

De entrada hay que considerar, Sn embargo, que en un barco hay muchos factores que
intervienen ala hora de poder establecer diferenciaciones entre los estratos jerérquicos.

Un concepto es, sin duda, el del cargo que se ocupaabordo, y en tal sentido, el capitan
en primerisimo lugar, seguido por € jefe de méquinasy € ler.oficia y después, més lgos,
el resto de los oficides, marcan sin duda una graduacion jerérquica.

Siguiendo la misma, como ya hemos indicado anteriormente, encontraremos la
maestranza y finalmente los simples subalternos.

De manera smple podriamos decir que los del primer nivel, tienen una motivacion

53 Ver (1) pp.199-200



71

propia, guste primario, fruto de un grado de compromiso y adhesion emociona a la
organizacion por varios motivos: por razon de gque estén ahi, inicialmente por vocacion, y
porque la autoridad de su cargo, implica una responsabilidad ante la naviera y ante la
propia ley.

S queremos buscar ajustes secundarios, los encontraremos sin duda. Algunos seran
posibilidad exclusiva de este nivel, o mgior dicho de algunos de los sujetos de este nivel.
Otros ajustes secundarios, en cambio, serén los mismos que los del resto de la tripulacion,
con la diferencia de que de una parte tendran mejores posibilidades de aplicarlos, pero que
por otra parte, chocaran més con una mayor exigencia ética por razon del cargo.

Me explico:

Un ajuste secundario, exclusvo de agunos individuos de este nivel seran las
atenciones que recibe frecuentemente € capitédn y a veces € ler.oficid y d jefe de
méguinas en puerto, ya sea en forma de gratificaciones de las empresas, independientes de
la naviera, que operan en € tréfico maritimo, ya sea por la invitacion a comer en un buen
restaurante, a hacer una excursion, etc.

En algunos barcos puede consigtir en € més facil acceso que la oficididad tiene ala
telefonia del barco para comunicarse con casa, amén de las meores comodidades
(camarotes, salas de estar, etc.) de que dispone laoficididad en general.

En cuanto a la mayor facilidad de recurrir a otros ajustes secundarios, podemos hacer
referencia d tema ya citado de los beneficios paralelos que se pueden obtener en agunos
barcos y en agunas lineas por medio dd contrabando. Sin duda alguna, para € capitan
muy especiadmente, pero también para la oficialidad, tal préctica tiene d mismo tiempo
unas connotaciones tanto legal como éticamente graves. Estas connotaciones seran en
muchos casos un freno. Pero, S apesar de ello, aguien de este nivel, se decide a participar
en una operacion de este tipo, tiene, por razdn de sus propias prerrogativas, mayor
facilidad, tanto més cuanto més ato sea su cargo.

Dentro de este nivel jerérquico (Ilos mandos), hay que considerar tanbién un factor muy
importante para valorar la posibilidad de ajustes secundarios y es € hecho de la antiglie-

dad, factor que no es exclusivo de este nivel y que formara un "grupo interseccion”,con los
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diversos grupos distinguidos. Un tripulante, del grupo o nivel que sea, que lleva muchos
afios en la naviera, tendr4 ese grado de compromiso y adhesién emociona a la
organizacion a que haciamos referencia antes.

Con todo, es importante distinguir que, aunque hemos hablado de un primer nivel
jerérquico que comprendia capitan y oficiales,
el capitan debe ser considerado un nivel aparte, porque se distingue con mucho del resto de
los tripulantes en 1o que a autoridad y responsabilidad se refiere. Ello hace que sea un
cargo de confianza del naviero y que en consecuencia, se halle especialmente vinculado a
mismo. El naviero no sdlo espera competencia profesional, sino una clara fiddidad y
desvelo en defensa de los intereses de la empresa.

Dentro del nivel de mandos, en cambio, podemos encontrar un oficial joven, recién
embarcado. No tendra vinculos de antigiiedad, salvo que tenga un claro deseo de hacer
carrera en esa naviera. Su autoridad, también, bastante limitada, no le dard tampoco mucho
acceso a g ustes secundarios que requieren influencia. Por otra parte, y formando un nuevo
"grupo de interseccion” con otros tripulantes de cualquier nivel, que no tiene vinculos de
antigliedad que defender, tendra tal vez menos escripulos a la hora de buscar beneficios
propios aungue sea en contra de los intereses de la naviera.

Por supuesto que al exponer estas posibilidades, estamos hablando solo de eso, de
"posibilidades’, no estamos prejuzgando la ética de ningun tripulante. Como en cualquier
ambito socia, hay gente honestay gente deshonesta.

Veamos ahora un nivel tedrico intermedio, la Ilamada "maestranza’, a la que ya nos
hemos referido. En este grupo, € factor antigliedad-fidelidad, tiene un peso especial,
especialmente en €l caso del contramaestre, calderetero y mayordomo, por ser cargos alos
gue normamente se accede por antigledad. El carpintero, € eectricista y € propio
cocinero, son profesionales que pueden embarcar directamente a ocupar ese puesto.

Edta clasificacion sera vaida para barcos con una mayor parte de plantillafijay ro lo
sera para algunas compafiias pequefias, sobre todo de banderas de conveniencia, que van
cubriendo sus necesidades sobre |la marcha.

S de este grupo sacamos la figura del mayordomo y a veces € cocinero, € resto es tal
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vez e que menos ocasiones tiene de gjustes secundarios. Tiene un interés profesiona
importante, ligado a la antigiedad, no tiene acceso normamente a atenciones especiaes
externas y no tendrainterés en poner en peligro su puesto de trabagjo.

El mayordomo, del que ya hemos hablado, es una figura que, en los barcos en los que
existe, representa por si solo un poder de facto. A nivel de poder puede llegar a establecer
un "grupo interseccion” con € propio capitan. Como éste, gozard de unos gustes
secundarios propios de su cargo®*.

La posicion de fuerza que acanzara en € barco, dependera de lo que € capitdn y a
veces la propia naviera, le consenta

Llegamos finamente a nivel jerdrquico més bgo, los smples subdternos. Estos
tendrén poca posibilidad de gjustes secundarios facilitados por su cargo, con excepcion del
persona de fonda en general que, ya por su relacién con € mayordomo, ya por estar en
contacto con € pasgje en los barcos de este tipo, dispondran de buenas posibilidades.

Los subaternos de puente y maquinas, por otra parte los auténticos profesionaes de la
mar, entre los subalternos, tendran poca opcion a ajustes secundarios, como no sean
pequefias ventgjas o favores que se puedan hacer entre si, 0 bien por colaborar en agin
ajuste secundario con agun tripulante de otro nivel.

Un tipo especial de ajustes secundarios son las actividades de evasion. Estas, como
hemos visto, deben ser considerados ajustes primarios, segin Zurcher™>. Las partidas de
cartas, de domind, de parchis, alas pelicuas de video, etc. mediante los cuaes € tripulante
encuentra una posibilidad de evasion, ayudan a mantener un buen ambiente a bordo y a
gue la gente esté més relgiada y, por tanto, indirectamente sirven a un mejor funciona-
miento del barco.

También las estancias en puerto permiten un esparcimiento.

Hay tripulantes, especialmente jovenes, que navegan porgue les divierte ir de aqui para

alli, conociendo paises diversos.
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Hay ajustes secundarios que permiten a individuo practicar una cierta rebeldia justo en
el limite de lo sancionable. Son, por gemplo, gestos despectivos, respuestas descaradas
masculladas, o incluso formas exageradamente servicides (que ocultan una actitud
burlesca) de cumplir una orden.

Una sonrisa de autosuficiencia, puede ser también una actitud de desplante ante un
superior tal vez inseguro de si mismo.

De hecho, es frecuente entre algunos tripulantes, especialmente con un cierto grado de
veterania, el someter a un superior a una especie de guerra de nervios camuflada, que sirve
de test para saber hasta dénde llega su autoridad en cuestion.

Otra peculiaridad, dentro de los ajustes secundarios, es la inclinacién a reservarse un
espacio intimo®>®, por pequefio que sea.

También aqui Zurcher hablaria de ajuste primario porque redunda en un mejor
cumplimiento del trabgjo dd tripulante. Formardn ese espacio € camarote, los psters,
pegatinas, objetos de adornos, plantas y hasta pequefios animales que a veces tiene €

tripulante en su camarote. Aquello es su mundo y cuaquier objeto que en casa no tendria
ninguna importancia, una simple foto enmarcada, en € barco puede ser un auténtico
tesoro. Y 1o mismo un banderin, un cenicero, etc.

También se dara e dardeo del que tiene un transistor més grande, o un radiocassette
gigante, 0 unos zapatos muy bonitos, 0 una chagueta de cuero que se compro en tal ciudad.

En las estancias en puerto, es frecuente ver como algunos tripulantes se esmeran en
ponerse ropas vistosas parasdir alacalle.

Dentro de laingtitucién socid que es el barco, en la que como sabemos € tripulante esta
desempefiando las 24 horas ddl dia € rol que le corresponde, busca por todos [0 medios,
mantener incdlume su propio yo, deseando degar claro que € no es sdlo un cargo

profesional.

% ver 35
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2.6 Vinculos entrelostripulantes
2.6.1 L ossubgrupos
La sensacion de soledad es la més marcada que pesa sobre € hombre de mar. Cuando
una persona embarca por primera vez, se encuentra en un medio que le es extrafio, en €
gue rigen unas normas de vida, unas relaciones, unas costumbres y hasta un lenguge
peculiar.

Esto lleva a los tripulantes a formar grupos reducidos, en los que pueden comentar sus
ilusiones o preocupaciones intimas, que todo € mundo necesita verter a exterior.

Esto sucede en cuadquier ambito socia, o mismo en una oficina, que en una escuela o
en una facultad o en € servicio militar. La tendencia serd mayor cuanto mas necesitado de
ello se encuentre € individuo. En una oficina, en donde sblo se comparten unas horas,
aungue siempre habra quien congenie mas con unos que con otros, este fenébmeno no es
tan necesario. Sin embargo, alé& donde la persona se siente en cierta manera desprotegida,
es donde més tenderd a establ ecer esos subgrupos.

El nifio que va ala escuela, se siente inicialmente solo entre desconocidos y la manera
més fécil de superar esa sensacion serd establecer una relacion de confianzay mutuo apoyo
con uno o dos nifios mas. Entonces hablara de mi amigo o misamigos y cada dia, a llegar
ala escuda buscard a ese 0 esos amigos. A medida que pase € tiempo, ird ampliando
normamente ese circulo, ala vez que se ird sintiendo mas seguro dentro del grupo de la
clase. Posteriormente empezaraincluso a sentirse integrado en latotalidad de la escuela.

Este proceso, con las |égicas diferencias de la edad, se produce en todos agquellos casos
en los que una persona se encuentra fuera de su ambito familiar o habitual. El joven que
acude d servicio militar no tardara en agruparse con varios de su mismo lugar o region
natal, de su nivel sociocultural, etc. Con € tiempo, es posible que llegue a perder €
contacto con los que fueron sus primeros amigos, dentro de un proceso de ir conociendo a
los demés reclutas.

En los barcos esto sucede de manera muy similar. Una persona necesita desarrollar
unos lazos afectivos y ello siempre es més asequible con una 0 dos personas que con

muchas alavez.
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Entre personas siempre hay puntos de contacto y puntos de divergencia. A nivel de
subgrupo es mas fécil pactar técita y reciprocamente € dar un trato preferencia alo que
nos une ante 1o que nos separa. Cudnto més tiempo lleve una tripulacién junta, mas
posibilidades habra de que, alternando roces y concordancias, se vaya estableciendo una
relacion estable entre todos. Sin embargo, ocurre que:

- hay incompatibilidades que, lgjos de suavizarse, se van haciendo més acusadas,

- las digtintas maneras de reaccionar ante un contratiempo y € aisamiento prolongado,
puede quebrar 1o que inicidmente era una buena relacion,

- los subgrupos que se formen, pueden mantener una pugna interna que a medida que
pasa e tiempo se vaya agudizando,

- € trasiego de tripulantes, altera la estructura de estos subgrupos, siendo beneficioso
cuando sirva para deshacer aquéllos que sean causa de malestar general a bordo, y siendo
negativo, cuando con elo se destruya unarelacion cordia abordo.

Estos subgrupos normamente se formarén dentro del nivel jerérquico correspordiente,
en base también a criterios de lugar de procedencia, edades, niveles culturales, etc.

Si tenemos en cuenta @ esguema de una tripulacion®’, veremos que su estructura
jerarquica por un lado y los diferentes departamentos por € otro, fraccionan
profundamente e grupo humano total, en pequefios subgrupos ya a priori. Si ademés
buscamos coincidencias personales, veremos que las posbilidades de establecer una
relacién personal un poco estrecha se convierten en minimas.

Esto se aprecia también en puerto, en donde los tripulantes suelen "sdlir a tierra' en
pequefios grupos. El tripulante que sale habituamente solo a tierra, es visto como una
persona de la que habra que desconfiar.

Otro impedimento a que se creen vinculos estrechos es € hecho, entre otras cosas, de
gue los tripulantes no siempre vuelven a coincidir en el mismo barco y que si proceden de
lugares distintos, tampoco tendran ocasion para continuar una posible amistad. Incluso,

ocurre a veces gque siendo del mismo lugar, cuando estén de vacaciones no deseen verse

*" ver apartado 2.2
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para no acordarse del barco.

Los ingleses hablan de 'Board of Trade acquaintances'™® (literamente, "relacion de
Ministerio de Comercio"), en claraalusion a interés personal que hay en unarelacion que
ademés esta mediatizada por una necesidad.

Por todo ello, son pocas las amistades duraderas que se generan entre tripulantes. Sin
embargo, mientras dura la campafia, especiamente en barcos que hacen vigjes largos, se
crea un espiritu de solidaridad fuerte, que hace que € tripulante, pueda sentirse arropado y
como formando parte de una especie de familia

Este formar parte de una familia, considerada en términos amplios, no ya sdlo de un
barco en concreto, sino de la marina en general, se reflga en unas peculiaridades de
comportamiento, de habitos y expresiones que forman lo que podemos llamar una
subcultura propia de la gente de mar, que los caracterizay de la cua, de una u otra forma,

se sienten orgullosos.

2.6.2 Tensiones entre subgrupos

Partiendo pues de los digtintos grados jeré&rquicos y de la division en departamentos,
vamos a ver qué tensiones pueden crearse.

El personal de cubiertay e de méguinas desempefian funciones de las que depende
directamente e rendimiento del barco. Asi, del persona de cubierta depende la
navegacion, € mantenimiento general del barco, las operaciones de preparacion, recepcion
y estibade la carga, asi como la descarga, |as condiciones de estabilidad que debe tener e
barco para redizar una navegacion segura y en generd las relaciones juidicas,
administrativas y comerciales propias ddl ler. oficia y del capitén.

Por su parte, € persona de maquinas, tiene e control del aparato propulsor, del
generador de eectricidad y de todos los motores e ingtalaciones mecanicas. S las
maquinas no funcionan € barco no puede navegar, 0 no puede redlizar gran parte de sus

operaciones. Este personal aparece en los barcos a raiz de la aparicion de las méquinas de

% Perry, Nick, " Conflict on Board Ship: An Interpretation”. University of Strathclyde. Reino Unido. 1974
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vapor, cuando éstas sudtituyen alavela

El hecho de tener ambos departamentos persona de mando (capitan y oficiales de
cubierta 'y jefe de méguinas y oficiales de maquinas) hace que surja una rivalidad, en ver
quién gjerce mas poder a bordo. De los primeros tiempos de la navegacidn a vapor surgié
el aforismo: 'ho se pueden mezclar agua y aceite"®.

Como ya se ha expuesto, d mando absoluto del barco lo ostenta € capitén, quien en
consecuencia tiene autoridad sobre todos los tripulantes, incluido € jefe de méquinas. El
capitan® es & que mantiene la comunicacion con la navieray e que toma decisiones que
afectan atodo € barco. Los oficiales de méquinas, por su parte, pueden hacer que € barco
vaya mas répido o més lento. De dlos depende que los generadores den buena energia
eléctricay otros factores.

Nick Perry®® hizo un estudio sobre dos buques tanque y con respecto a estas tensiones
cubierta- méguinas, explica como por gjemplo, en uno de los barcos, en los lavabos de los
oficiades de cubierta salia agua turbia, mientras que en los de los oficiades de méquinas €
aguaeracristalina. O e caso en que € aire acondicionado en lacamaray camarotes de los
oficiales de cubierta no funcionaba y en los de los oficiales de méguinas iba perfectamente.

El autoritarismo es otro factor de tensiones. En realidad, este aspecto ha cambiado
mucho en nuestros dias, al imponerse € criterio de relacion labora. Sin embargo, €
capitan sigue teniendo unas prerrogativas importantes. Hay que tener en cuenta también
gue una gran parte de la flota mundial, navega con tripulaciones nternacionales, en las
cuales los mandos son de un pais y € resto de la tripulacion de otros. De esta forma,
débilmente amparados por unas legidaciones poco definidas y, en cuaquier caso,
sometidos por e temor a perder & puesto de trabgjo, los tripulantes de muchos de estos
barcos, ven en € capitan aun ser poderoso, a que se teme'y obedece.

En cudquier caso, por las circunstancias propias de la navegacién, todos los

* ver (57)
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ordenamientos conceden a capitdn unas facultades muy superiores a las que le
corresponderian en base a un mero criterio laboral.

El respeto a la oficididad es ago que también es muy superior en un barco con
tripulacién internacional, que en un barco de bandera europea.

Lahuelga en la marina es vista de manera muy distinta alo que seria en una fabrica de
tierra. Lo que significa paralizar un barco, con una mercancia que pertenece a otra u otras
empresas, con una serie de intereses econdmicos muy eevadosy distintos, hace que se vea
la huelga bgjo un prisma de especial gravedad. Podemos citar como gemplo un caso que
se produce unay otra vez: unos tripulantes de paises del Tercer Mundo se de- claran en
huelga por fata de cobro de salarios devengados, sin haber hecho la pertinente
comunicacion a juzgado de guardia del puerto en que se encuentren. El capitan, por su
parte, contando con muchos mas medios de asesoramiento, los denuncia por delito de
sedicion, trayendo a bordo ala policialoca que desalojara alos tripulantes del barco, para
luego repatriarlos. Una vez en su pais, los tripulantes no tendrén posibilidad alguna de
reaccionar contratd injusticia.

A nivel de tension, ese carécter autoritario, coloca muchas veces a unos en actitud
temerosa de perder la autoridad y a otros en una actitud de defensa ante |o que consideran
una dictadura.

Muchas veces bgjo un capitan déspota se esconde una persona insegura que, temiendo
no saber hacerse respetar, recurre al gercicio de un mando deshumanizado. Y también
ocurre gque una reaccion provocativa por parte del persona subalterno puede responder a
un rencor social, a un sentirse que tienen que ser subalternos hasta en los ratos libres

En los barcos mercantes hay ademés la mencionada separacion entre la zona de
oficiales y la de subalternos. En los barcos de pasgje esta diferencia es muy marcada. En
este caso, acentuada por los uniformes. En estos barcos, los oficiaes, aunque tengan
restringido € acceso alas zonas de pasgje, de hecho pueden aternar con éste, mientras que
los subdternos lo suelen tener prohibido, fuera de su lugar de trabgjo.

En barcos pequefios y con tripulacion de un mismo pais, la relacion suele ser mucho

més campechana y cas no hay diferencias visibles entre unos y otros. En los barcos con
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tripulaciones internacionaes volveremos a encontrar las diferencias més acusadas, propias
de un tiempo ya lgano.

En la marina mercante espafiola, hasta comienzos de los afios setenta, la imagen del
capitan o del oficia estaba intimamente ligada a hecho de dar 6rdenes en un estilo mas
militar que civil. Hoy dia esto ha cambiado bastante, sobre todo en barcos de paises
€Uropeons 0 norteamericanos.

Como suele ocurrir en estos casos, la diferencia entre un estamento y € otro la acusan
més los subalternos que los oficides, dado que son los primeros los que ven que a bordo
tienen menos comodidades y los que se encuentran frecuentemente con que, siendo
mayores y con més afios de mar, deben acatar las 6rdenes de aguien més joven y con
menos tiempo de mar.

En los casos de tripulaciones internacionaes, los mutuos recelos propios de las
diferencias de status entre oficiales y subalternos, se ven incrementados por un sentido de
enfrentamiento més profundo, entre pueblos 0 nacionesy a veces entre razas.

Es inevitable que en un espacio reducido en & que conviven unas personas con rangos'y
comodidades distintas, en € que unos se preocupan por dirigir y los otros para que
aquéllos no se pasen en @ gercicio dd mando, surjan tensiones, pero mucho mas
probables son estas diferencias cuando a la barrera de la categoria profesiond se suma la
"categoria naciond". El menosprecio por razas y naciondidades, sigue siendo desgraciada
mente una redlidad. En este sentido, seria importante que cuando una tripulacion sea de
varias nacionalidades, éstas se encuentren representadas en los distintos estamentos, para
Nno acrecentar esa barrera entre unos'y otros.

Hay, segin € citado Nick Perry®?, unas tensiones fruto de dos principios que se dan
smultaneamente: € jerarquico y € de solidaridad. En los barcos, todo € mundo sabe que,
tenga una persona € cargo que tenga, sufre iguamente la soledad, la lgjania del hogar, los
peligros que la mar supone, las incomodidades de un tempora y, por tanto, que en medio

del océano es mas |o que une que lo que separa. La gente de mar suele tener un sentido de
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la solidaridad muy desarrollado, por 1o menos en lo que a aquellos aspectos compartidos
delavidade abordo serefiere.

Por otra parte, las tensiones entre oficiales y subalternos, segin el mismo Nick Perry, se
gprecia més en cubierta que en maquinas, debido a que normamente e oficid de
méquinas hace un trabgjo manual pesado y se ensucia précticamente tanto de grasa como
un subalterno de ese departamento.

Pienso que tiene cierta razon, puesto que € marinero mira con uUNOS 0j0S Mas cercanos
al oficia empapado de agua como €, por un chubasco acaecido en plena maniobra de
atrague o compartiendo e polvo y los ruidos de una operacion de carga o descarga. En
cambio, para un marinero sudado y con las manos gjadas, laimagen de un oficia incdlume
en e puente de mando, no suele levantar mucha admiracion.

Hay también tensiones debidas a la pugha por un ascenso profesiond. Los tripulantes
van rotando dentro de los barcos de una compafiiay las vacaciones o la enfermedad de uno
puede ser ocasion de ascenso para otro. Estas tensiones se viven de distinta forma segun €
cargo a bordo. El Capitdn en primer lugar debera hacer méritos ante la direccion de la
navieray ello puede motivo de acciones u Ordenes que perjudiquen a la tripulacién. Asi,
puede ser e ahorro ddl servicio de lancha a tierra, cuando se esta fondeado. Con €ello
frustra los deseos de sdir a tierra de la tripulacion, pero puede ser que merezca € aplauso
de la naviera por e dinero ahorrado. Los demas tripulantes veran valorados sus meritos
normamente através del capitan, que serd quien informe de dllos.

Para los demés tripulantes, aunque puedan tener también una relacién directa con la
naviera, sus posbilidades de ascenso vendran especialmente condicionadas por los
informes de sus superiores.

Esto crea unas tensiones, no muy distintas a las que se pueden dar en cuaquier &mbito
del quehacer humano, aunque agui, una vez més, condicionado por |as circunstancias.

P.G. Herbst®® establece un cuadro en € que representalos distintos condicionantes que

conducen a mantenimiento de unas distancias en € seno de la tripulacion.

® Herbst, P.G. "Interpersonal distance regulation and affect control on merchant ships Work Research
Institute, Odo. European Journal of Social Psychology. 1971
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Fig. 1 Condiciones de organizacion, que contribuyen a mantener distancias. P.G. Herbst

Empezando por la estructura jerarquica, ésta se sustenta sobre la base de un respeto ala
autoridad y, en consecuencia, los oficiales tenderdn a marcar ciertas distancias con respecto
a resto de la tripulacion. Queda totalmente desmarcado el capitan®, que queda condenado
auna mayor soledad para mantener inclume e respeto hacia su cargo.

Esta estructura jerarguica crea una fragmentacién importante, dentro del grupo socia de

latripulacion.

5 ver apartado 2.3.3
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En los barcos de tripulacién reducida, se produce una fragmentacién adicional, en €
sentido de que aparecen varios grupos, pequefios, bastante nivelados. El contacto més
estrecho, a ser en total menos personas, exige una mayor atencién a esfuerzo por
mantener distancias.

La estructura por departamentos es otro factor fraccionador, como ya se ha expuesto,
gue conduce asimisimo al mantenimiento de ciertas distancias entre unos y otros.

La tripulacion no es d fruto de unir unas personas en base a unos criterios de
coherencia, sno smplemente de reunir a ciertos profesionaes, sin tener en ningun
momento en cuenta sus caracteristicas personales y s encgjardn unos con otros. Dice
Herbst® que a nivel interpersonal, la tripulacion presenta més las caracteristicas de un
agregado, que de una comunidad estructurada.

Este factor, unido ala posibilidad de que cualquier tripulante sea cambiado de barco, en
cuaquier momento, es causa de una falta de mutua confianza, lo cua a su vez, siguiendo €
esquema de Herbgt, lleva a una proteccion ingtintiva del espacio intimo, lo cua revierte a
su vez en un refuerzo del mantenimiento de distancias, antes citado.

Por otra parte, a tratarse de una estructura en la que cada miembro tiene un sblo rol,
que persiste durante las 24 horas del dia, Sih que se produzca una segmentacion del espacio
vital, que permita "desconectar”, d no haber una segmentacion fisica suficiente que
marque separaciones sociaes, se crean unas tensiones que afectan todo € sistemasocial de
abordo.

Ello conduce, a su vez, a un control en € trato interpersona, que vuelve a reforzar el

mantenimiento de unas distancias.

2.6.3 Tradiciones, usosy actitudes.
Hemos visto en € capitulo 1, cdmo toda institucién total esté regida por una serie de

normas que pretenden garantizar la consecucion del objetivo perseguido. Estas normas son
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unas veces reglamentos o leyes escritas y otras veces son costumbres, tradiciones que, sin
estar prescritas llegan aformar parte fundamental del sistema de vida.

Cuanto més cerrada es una ingtitucion, mas marcada es lainamovilidad de sus usos. Un
barco es una ingtitucion abierta, en € sentido de que se desplaza de un puerto a otro, que
sus tripulantes entran en contacto con gentes muy distintas y que ademas, ellos mismos,
proceden de diferentes pueblos o ciudades. Tampoco hay que olvidar que, debido a los
relevos por vacaciones, |las tripulaciones van cambiando.

Sin embargo, y d mismo tiempo, es una ingitucion cerrada en € sentido de que
profesiond y socidmente, e desarraigo general de la gente de mar, hace que sean poco
susceptibles aintroducir cambios en sus esquemas tradicionales de vida y trabajo a bordo.

Hay que decir también, que esta situacion esta cambiando en las Ultimas décadas.
Anteriormente, alo largo de afios y afios, la havegacion evoluciond muy lentamente y un
marino podia mantener a lo largo de su vida profesional unos esquemas bastante fijos,
gprendidos y perfeccionados alo largo de los afios y receloso de cualquier innovacion.

Hoy dia, como ya hemos indicado, esto ha cambiado bastante y por diversas razones.
De una parte, la evolucion técnica, especid mente a través de la informatica, ha tenido un
desarrollo tan vertiginoso, que ha obligado a introducir cambios importantes en los
sistemas de navegacion, de carga 'y descarga 'y del trabgjo a bordo en general. De otra
parte, e progresivo mayor nivel de preparacion de las tripulaciones, ha revertido también
en unamayor capacidad de adaptacion a nuevas técnicasy sistemas.

Con todo, sigue siendo un hecho, que en los barcos se cultivan las tradiciones, 10s usos
y losritos, de una maneraincreible para e hombre de tierra.

Es conocida la experiencia del oficia joven que llega ad barco con una serie de
conocimientos técnicos modernos, que se encuentra ante un capitdn ya mayor, que se
esfuerza en demostrarle que lo que ha estudiado no vale cas paranaday que lo que cuenta
es|o que sempre se ha hecho.

Aungue en los digtintos apartados de este trabajo han aparecido ya las caracteristicas de
laviday € trabgo a bordo de un barco, podemos recordar brevemente dgunos puntos

importantes en este contexto:



85

Ad, es raro encontrar en otros ambitos de la actividad humana civil un sentido
jerarquico como en un barco. El capitan y los oficiades forman una auténtica casta. En los
barcos espaioles €l uso del "Don" por parte de los subalternos para dirigirse aun oficia es
una clara expresion de ese status. Simultaneamente, es muy habitua que € oficia trate a
subdterno de "td", incluso aunque éste sea mayor que aguél. También se puede observar,
gue muchos subalternos ven con agrado este trato, viendo como més distante a oficia que
lestratade "usted”.

Unarelacion similar se producira frecuentemente entre € capitén y € jefe de méaguinas,
de unapartey los propios oficiales, de otra

Estos rangos conllevan unas prerrogativas que marcan una diferencia en la amplitud y
comodidades de camarotes, comedores y salas de estar, en €l hecho de que ala oficiaidad
leslimpie e camarote y sirvalamesa un camarero y alos subalternos, no.

En el propio comedor de oficiales, no se empezara a comer hasta que llegue e capitan,
quien serd por otraparte, € primero en servirse.

A digtinto nivel, también hay "status" entre subalternos. La maestranza, como ya hemos
indicado, hace valer sus prerrogativas ante los demés subaternosy, entre éstos, € veterano
marcara las distancias con € novato.

De hecho, y aunqgue tal vez de manera no tan acusada, en todo establecimiento socia
hay ciertas expectativas sobre e comportamiento de cada miembro, incluso en aquellos
casos en los que no se le ha asignado una labor especifica.

Como dice Goffman, entre las personas de toda sociedad hay unas pautas de contacto,
gue sirven simultdneamente de identificacion, guia de comportamiento ideal, y base de
solidaridad y de division al mismo tiempo.%®

En latripulacion de un barco, cada miembro tiene un rol, una mision bien concreta, con
sus derechos y obligaciones, que le marca unos horarios de trabgjo y de descanso, asi como
unos espacios para cada actividad laboral, de descanso o ludica

Ese esquema es rutinario y por ello mismo, es para e tripulante un punto de apoyo y

% ver (1) pég. 319
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confianza, ante |os problemas personales, la soledad y € desarraigo, asi como € riesgo que
lamar como td, representa.

En los barcos también son frecuentes los gpodos: "manitos' (era un marinero con unas
manos enormes), "cantarin” (un marinero que se pasaba € dia cantando), "cabezon™ (un
capitan con una cabeza bastante grande), "carraca” (un oficia, que con frecuencia andaba
bebido). También es frecuente que € apodo serefieraal lugar de procedencia.

L os apodos son formas familiares y no suelen tener &nimo despectivo.

Las costumbres y tradiciones tienen aspectos diferenciales segun € tipo de barco y
también su nacionalidad, pero alin asi, hay una serie de aspectos comunes, que permiten
hablar de lo que Hernandez 1zal denomina subcultura de la gente de mar®’, en referenciaa
una serie de rasgos comunes a la mayor parte de los marinos, y que € citado autor resume
asi:

- una limitacién de horizontes, dentro de la propia profesién, que le lleva a pensar en
desembarcar, S tiene otras aspiraciones,

- un cierto conformismo, en cuanto a su situacién como tripulante,

- una sensacion de seguridad a bordo, frente a una inseguridad cuando se enfrenta a
ambitos més amplios,

- una adaptabilidad a personas, climas, paises, etc.,

- la exigencia de unos minimos de espacio privado e intimo,

- laversatilidad y aptitud para desempefio de diversos
cargos y de hacer frente a Situaciones nuevas,

- un acusado sentido comunitario, como respuesta ante la situacion de contingencia que
sedaenlamar.

- una actitud muy critica ante las personas externas, que se mueven en torno a barco
(naviero, agentes, etc.).

Findmente, podemos hacer referencia a una serie de actitudes tipicas de la gente de

mar, como es la tendencia instintiva a asegurar 10s objetos que se colocan sobre una mesa
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0 en una repisa (incluso cuando estan en tierra), los hébitos de un sistema ordenado de
vida, marcado por unos horarios que se repiten dia a dia, la disponibilidad de dinero a
llegar a puerto, € hébito a fumar tabaco caro y beber buenos wiskyes (que a bordo son
baratos), ordenar e tiempo por llegadas y sdidas de puerto y no por dias laborables y
festivos (concepto que pierde significado a bordo), etc., etc.

2.7 Laimportancia de un sistema de vida y un lenguaje comunes

Dice Goffman®® que los miembros de una ingtitucion total recobran la estabilidad
persona cuando aprenden € sistema ingtitucional.

En € punto 3.3, a hablar ddl tripulante, haremos referencia ala problematica del recién
embarcado, que Ilega de un ambiente, a veces de una cultura propia, que nada tiene que ver
con las de los demas tripulantes. Esto, de entrada, es causa de un problema de adaptacion.

Vamos aqui, sin embargo, a ver a nivel de tripulacion, la importancia que tiene un
esquema de viday un lenguaje comunes.

L as personas necesitamos sentirnos miembros de alguin grupo humano. Aungue luego
por nuestra vida seamos mas 0 menos solitarios, hay algo que siempre nos proporciona una
base de apoyo, que nos da seguridad y nos ayuda a identificarnos.

Louis A. Zurcher ®° en su estudio sobre los barcos de la navy (marina de guerra de los
EE.UU.), hace unos estudios partiendo del andlisis de Goffman de las Instituciones Totales
y dice:

Los reclutas assten diariamente a clases de tradicion y costumbres navales,
armamento, primeras ayudas, historia naval, conducta militar, organizacion del barco,
etc... Aprenden el argot naval: el suelo esla cubiertay la izquierda es babor ...

El uso habitual de palabrotas se suele considerar causado por € deseo, por parte de los

reclutas, de adoptar expresiones propias de un grupo social...

% ver (1) pag. 51
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Una ingtitucion total necesita dar a sus miembros una identidad. La tripulacion de un
barco, aparte de estar compuesta por personas muy distintas, tiene algo muy importante en
comun: estan embar cados en la misma aventura

El conocimiento de unos antecedentes histéricos, aungque sean recientes, ayuda la
integracion en la tripulacion. Este concepto de historia no se refiere alo que hizo lamarina
del siglo XVI, sino que alo que forma la experiencia de los actuales marinos. Asi, dentro
de los barcos de una misma compafia se explican anécdotas de unos 'y otros, gracias a que
la mayoria se conoce entre si. Si aparece en ese barco un desconocido, puede tener ciertos
problemas, hasta que haya logrado conocer suficientemente quiénes son las personas de
que se habla.

Por otra parte estd € |éxico comin profesional. Ninguna persona abogado, médico,
agricultor, etc. podra considerarse miembro del correspondiente colectivo, S no domina el
lengugje propio profesional.

Algunas de esas expresiores son incomprensibles para aguien gjeno ala profesion. Por
gemplo, hay una muy utilizada en los medios maritimos espafioles, y es. beachcomber Su
significado origina del inglés es: "peinador de playas' y hace referencia a los vagabundos
que van por las playas, recogiendo lo que € mar arroja. Por tanto, un beachcomber, esun
miserable, un infeiz.

En los barcos espafioles esta paabra ha sufrido una transformacion degenerativa,
debido a maas pronunciaciones y asi ha quedado en ‘pichicoma. El marino espafiol usa
ese término para referirse basicamente a los que vienen en tierra a traer documentos o a
redlizar cualquier gestion. Tiene un claro acento despectivo y a veces se usa también entre
marinos con la misma intencion. El marino que lleva poco tiempo embarcado, no tarda en
adoptar esa, como también otras, expresiones. El uso de dlas le hace sentirse més

integrado a su profesion.

2.8 Latripulacion segun € tipo de bar co
Al hablar de los digtintos roles, se han hecho ya agunas referencias a los distintos tipos

de barcos y a su repercusion en la correspondiente tripulacion. Para hacer una
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aproximacion al tema, podemos distinguir:

- Barcos de pasaje, con varios centenares de tripulantes (el Queen Elisabeth | tenia mas

de 1.000 tripulantes). Estos barcos tienen una estructura socia complicada. Estan
altamente jerarquizados y los distintos departamentos son compartimientos estancos, con
pocainterrelacion de los tripulantes entre si.

Los subgrupos, a que se ha hecho referenciaen e apartado 2.6, cobran en este tipo de
barcos un protagonismo especial y se dan todas las circunstancias favorables para
tensiones internas, ajustes primariosy secundarios.

Toda la complejidad de una tripulacion de este tipo, gira en torno a hecho de que a
bordo puede haber hasta varios miles de pasgjeros, lo cua forma una auténtica ciudad
flotante, en la que habrd unas personas que trabgjan para que otras se puedan tradadar de
un puerto a otro, o simplemente disfrutar de unos dias 0 semanas de vacaciones. En
cualquier caso, lavida a bordo de un barco de pasgje estd muy ordenadamente organizada,
también para los pasgjeros, que entre horas para las colaciones, programas de actividades
IGdicas, deportivas y culturaes, entradas y sdlidas de puertos y Visitas turisticas, tienen el
tiempo perfectamente organizado.

En esta ciudad flotante se encuentran todos los instrumentos necesarios para €
funcionamiento de una sociedad:

Hay una autoridad, € capitén, a la que estédn todos sujetos, con unas normas y
reglamentos de conducta. Hay unas personas, oficiales y sobrecargos, que tienen, entre
otras, ciertas funciones de policia, de contral.

Hay servicios para satisfacer las necesidades de la poblacién: cocina, panaderia,
pasteleria, atencion de camara, enfermeria con su equipo meédico, peluqueria, lavanderia,
tiendas, bares, comedores, capilla con uno o varios capellanes, cuando hay pasgjeros de
distintas confesiones, servicio de comunicaciones (teléfono, telegrafia, fax...), fotégrafo,
imprenta, prensa interna diaria, gimnasio, piscina, carpinteros, fontaneros, electricistas...

Todos esos servicios estan montados con fines comerciaes, para hacer aractiva la
estancia a bordo alos pasgerosy, en consecuencia, para que la gente se decida a embarcar

en ese barco concreto y hacer un vigje determinado.
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Con todo, esa ciudad flotante, se divide en dos grupos, que dificilmente se pueden unir
como tales desde una perspectiva sociologica: la tripulacion y € pasge. Es cierto que
habra interacciones entre ciertos tripulantes y e pasgje. Asi, € capitan es una figura con un
significado propio para los pasgeros y también lo serén los oficiaes, en cuanto personas
uniformadas que completan €l ambiente novelesco de a bordo. Tendrén su significado los
camareros, por su relacion directa con el pasgjey € resto de latripulacién como detalle tal
vez anecddtico. Por otra parte, paralatripulacion, € pasge es por un lado la carga que hay
gue transportar y por otro lado la poshbilidad de un trato con personas que no siendo
tripulantes, comparten e vigje. Este trato, sin embargo, tendrd unas connotaciones muy
distintas segun €l cargo del tripulante.

Para € capitén y los oficides, fuera del aspecto profesional, conforme a cual los
pasgjeros son "la carga que hay que transportar y cuidar”, los pasgeros significan
también la posibilidad de establecer una relacidn, en la cua parten de una situacion
ventajosa, por cuanto reciben la admiracion del pasgje.

Para los camareros, € pasgje puede ser la oportunidad de una buena propina, el
observar distintos tipos de personas y de comportamientos, pero puede representar también
el sentir la humillacion de tener que mostrarse serviles o soportar un trato a veces
despectivo. (No podemos degjar de pensar en |os camareros asiaticos o centroamericanos,
en |ujosos cruceros del mar Caribe).

Todo lo dicho antes para una tripulacion, es vaido aqui, pero tiene unos matices muy
complgos. La tripulacion, sigue manteniendo todas las caracteristicas socioldgicas, propia
de la marina mercante, pero € contacto, que no fusion, con € pasge, tiene unas
repercusiones en la vida de la tripulacion, que pueden llegar a calar hondo.

- Ferries. Son barcos de pasgjeros, pero sus viges son cortos, nhormamente solo de
horas, y S bien disponen de buena parte de todos los servicios citados para un barco de
pasgje, especid mente enfermeria, tiendas y bares, la circunstancia de la breve duracién de
las travesias, hace que sociol 6gicamente |os pasgjeros no lleguen a formar un grupo, sino
que coinciden como en un autobus, con una interrelacion minima entre el os.

Latripulacidn, cuya relacion con e pasgje, salvo los camareros, sera minima, tampoco
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llega a funcionar como institucion total debido a que el barco slele estar diariamente en
puerto, y siempre los mismos puertos, de manera que la vida de tripulacion, exceptuando
los pequefios grupos que conviven y trabgjan juntos, précticamente no existe. Aqui
desaparece la connotacion del desempefio de un mismo rol dia ynoche y d tripulante
puede cas a diario, salir atierra, aungue sea por un minimo espacio de tiempo. Incluso,
aungue las estancias en puerto sean tan breves, que la mayor parte de las veces ni salga a
tierra, las estancias en puerto continuas y sobre todo, cuando los tripulantes viven
mayoritariamente en esos puertos, rompen por completo esa necesidad de encontrar unos
vinculos mas ala de los profesional, tan necesarios para que se pueda estuidar realmente la
tripulacién de un barco como ingtitucion total.

- Grandes barcos de carga, bulkcarriers, petroleros, grandes portacontenedores: Estos

barcos suelen tener un nimero de tripulantes oscilante entre los 20 y los 30. Sus viges
suelen ser largos y en ellos se desarrolla plenamente e sentido de barco como ingtitucién
total. Estos barcos suelen estar bien acondicionados y ofrecer confort a la tripulacion:
buenos camarotes, buenas salas de edtar, aire acondicionado. La tripulacién mantiene una
edtructura  jerérquica, con clara diferenciacion por departamentos y categorias
profesionales.
Sin embargo, como suelen hacer vigies largos, se suelen crear ciertos vinculos entre los
tripulantes, incluso mas alé& de rangosy cargos.

Este tipo de barcos es € que mgor encgja en lo que podriamos llamar un esguema
estandar de ingtitucion total.

- Barcostramp y de cabotaje: Suelen ser barcos pequefios y con tripulaciones pequefias.

6 a 10 personas. Salvo algunos modernos y bien equipados, dentro de este grupo se
encuentran la gran mayoria de los barcos vigjos, incomodos y mal cuidados.

Al margen del estado del barco, al ser tripulaciones tan pequefias, € esquema clasico,
sufre importantes alteraciones.

La estructura jerarquica queda muy reducida y précticamente se limita a una
diferenciacion profesional. Cuando un extrafio sube a bordo, nunca sabe qué cargo puede

tener € tripulante que encuentra. La vida transcurre sin protocolos, muchas veces hay un
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solo comedor para todos y se vive con una cierta dejadez, a la que invita muchas veces €
estado del propio barco.

Esto, por otra parte, no quiere decir que en estos barcos todos sean comparieros, y que €
rango no tenga repercusion, Sno mas bien que la relacion depende mucho de las personas
concretas, dejando de lado normas o reglas. Es decir, € capitan dejara bien claro que €l es
€l que manda e incluso puede llegar a ser déspota, especialmente cuando é es europeo y
los otros son de algun pais del Tercer Mundo. Los mismos oficiales basaran més su
autoridad en un caréacter fuerte, que en unas normes de respeto establecidas. Los roles estan
menos predefinidos y @ tripulante debe hacerse su puesto a bordo més en base a su
personalidad, que a un organigrama escrito.

De hecho, podriamos andizar en detale los distintos tipos de barcos, o cual sin duda
vddria la pena. Sin embargo, vaga aqui lo dicho, smplemente para resdtar las grandes
diferencias que puede haber entre barcos y como dlo influira en que un marino se sienta
més integrado en uno u otro tipo de barco, en funcién de la navegacion que redlice, de su

propio caracter y, por supuesto, del tipo de gente que encuentre.

2.9 Tripulacionesinternacionales

2.9.1 Circunstancias que las favor ecen y motivan

Lainternacionalizacion de las tripulaciones surgié de dos premisas principales:

- ladificultad que tenian los de navieros de paises industrialmente desarrollados por los
afios 60 y parte de los 70 para encontrar tripulantes en su propio pais. Asi, navieros
alemanes, noruegos, suecos, etc. contrataban parte de la tripulacion en su propio pais y
parte en paises europeos més pobres, como Espafia.

- la crisis maritima econdmica de los afios 70, que obliga a los armadores a buscar €
méximo ahorro de gastos. Se ofrece entonces la posibilidad de enrolar a ciudadanos de

Asia o de Africa, que son més baratos ya que cual quier europeo.
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Una gran parte de los tripulantes de esos paises aceptan cualquier cosa con tal de tener
un trabao.

Entonces e armador busca ante todo un capitén de su naciondidad, a que td vez
incluso conoce personamente, para que éste garantice que se cumpliran las instrucciones
pertinentes. Después, para la marineria en cualquier caso y, ta vez , para parte de los
oficiales, acepte la oferta de cualquier agencia de embarque internaciona, que le
proporcionard mano de obra barata. Para ello se ver4 obligado a abanderar su barco en un
pais de los llamados de conveniencia, por las ventgas fiscaes y de menor rigor laboral,
que alli se encuentran. Entonces, e barco, aunque su propietario sea aleman, espafiol o
francés, seregira por lasleyes del pais elegido (los més tipicos son Panamay Liberia). Con
ello, no sdlo se ahorrara mucho en impuestos, sino que ademés podra embarcar a gente de

cuaquier paisy pagar lo minimo posible.

2.9.2 Agpectos socioculturales a tener en cuenta

Es sabido que los problemas que se derivan de la convivenciay trabgjo en coman entre
personas de distintas nacionalidades no se limitan a un problema de entender o hablar un
idioma determinado, sino mucho més € problema de la fdta de comprension ante las
divergencias culturales, costumbres sociales, creenciasy practicas religiosas, etc.

Cuando vamos de vigie de turismo y recorremos durante dias 0 semanas un pais,
saboreando |os platos y bebidas tipicas del mismo, por mucho que nos lleguena gustar, al
regresar nos adegraremos de un plato de sopa, con ese aroma tan propio de casa.

Cuando se navega en un barco con tripulacion del mismo pais que uno, se soporta € ir
de aqui para alg, oraen lamar, ora enpuertos de esos mundos, con la sensacion de que lo
que se desplaza es un trocito del propio pais. A bordo se come, més 0 menos segun €
estilo de casa, se cantan las canciones que uno conoce, se comentan las noticias que
comUnmente interesan y se celebran las fiestas propias del pais de origen.

Podra haber diferencias personaes e incluso por motivos de la zona, comunidad o
region de procedencia, pero en e fondo todos gozarén, a margen del rango profesional, de

un status € de la nacionalidad, que seréd comun.
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En un barco con tripulacion internacional, ademés del fraccionamiento que se pueda
producir por la estructura clésica de toda tripulacion™, se creara otro més a causa de las
diversas nacionaidades, lo cua daré lugar a fatas de entendimiento y comprension, pero
también a menosprecios y rencores.

Se plantea aqui, en € caso de tripulaciones internacionales, una cuestion importante:
¢qué es mejor, que las divisones de naciondidad coincidan con los niveles jerérquicos,
que coincidan con la estructura por departamentos o que estén todos mezclados?

Si, por gemplo, los oficiades son de un pais y los subdternos de otro u otros, €llo hard
que la brecha entre uno y otro estamento sea mayor de lo habitud, lo cua se prestara a
abusos por parte de unos'y boicots por parte de otros.

S e persona de cubierta fuera de un pais, por gemplo, y e de maquinas de otro, €lo
supondria sin duda una dificultad afliadida a las relaciones entre estos dos departamentos,
queyade por Si se prestan a ciertatension.

S estdn mezclados y hay, por gemplo oficides y subaternos asidticos y d mismo
tiempo oficides y subdternos ingleses, se dardn las bases para una convivencia mas
democrdtica, dentro del esquema jerérquico de un barco. El problema estriba en que s
cada uno de esos grupos profesionales es de por si reducido, a afadir € factor de
diferencia de nacionalidad, disminuirén las posibilidades de contar con unos compafieros
en situacion y rango similar @ mio, con los que tener un trato amistoso relgjado, libre de
las formas que correspondan a mantenimiento de un orden y una disciplina

Desde un sentido de solidaridad humana, pienso que € sistema que garantiza un mayor
respeto por la dignidad de las personas es € que mezcla nacionaidades en los distintos
estratos jerarquicos, para conseguir un cierto equilibrio que haga la vida a bordo mas justa.
En cualquier caso, queda siempre como caso aislado € capitén, que l6gicamente tendra
una u otra naciondidad y que, como ® ha dicho, en muchos casos serd de la misma

nacionalidad que el armador.

" ver apartado 2.6
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2.9.3 Su incidencia en la seguridad del barco

E. Gonzdez Pino,”* dice : "Los problemas de comunicaciéon con tripulaciones
multirraciales pueden ser muy serios. En algunos buques los comunicados y Ordenes se
escriben en € idioma de los subalternos y los oficiales llevan encima copias plastificadas
para poder relacionarse con € resto de la tripulacion (P.Roberts). Esto no parece ser la
meor forma de hacerlo, especialmente en una emergencia. Estamos plenamente de
acuerdo con € capitan Roberts de que s € personal a bordo no comprende e idioma
utilizado por e mando, seria aconsgjable considerar tal buque como sin condiciones de
navegabilidad.

Es normal para tripulaciones multirraciales nombrar un lider, normalmente €
contramaestre, para actuar como intérprete entre e Primer Oficial y los subalternos. Esto
supone varios problemas.

Primero, en caso de algun incidente grave, actuar rapidamente es de primerisma
importancia, y s € contramaestre esta involucrado para que no pueda actuar como
intérprete, las consecuencias podrian ser muy graves.”

La comunicacion entre los tripulantes es muy importante, tanto a nivel de
funcionamiento de la tripulacion, como anivel de laincidencia en la vida cotidiana de cada
tripulante’?.

Visto desde la perspectiva de la tripulacion como conjunto, como institucion total,
vemos que alas circunstancias de aidamiento y de compartir una rutina diaria, se aflade en
el caso de las tripulaciones internacionales, un elemento disgregador importante que es la
lengua

Al andlizar las instituciones totales se hace asmismo, siempre una referencia a la
distincién entre persona propio de laingtitucion e internos.

En el @aso de los barcos, dgamos ya claro que € persona que asume funciones de

™ Gonzélez Pino, Enrique "Las Tripulacionesdela Flota Mercante dela C.E.E." Tesisdoctoral. Departamento
de Cienciae IngenieriaNauticas. Julio 1.993.

"2 ver apartado 3.6
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mando y de organizacion, es alavez interno y que desde capitan hasta e marmitén, todos
son empleados del armador y estdn sujetos a una problemética de vida comin’. Esta
relacion entre mandos y subalternos puede tener una fuerte dimension de camaraderia ( en
algunos casos cuando todos los tripulantes son de la misma nacionalidad), pero puede ser
marcadamente discriminadoray tensa, cuando entre los principales mandos y € resto de la
tripulacion, se abre una profunda brecha de menosprecio y recelos por parte de unos, de
rencor y sensacion de marginacién por parte de otros y de dificultad de entendimiento por
parte de ambos grupos.

En edste tipo de tripulaciones, en vez de los subgrupos tradicionales por niveles
profesionales y departamentos, asi como ciertos subgrupos de poder, se dan subgrupos
basados en la nacionalidad. De esta manera, un altercado entre dos tripulantes de diversa
nacionalidad podr& abrir una brecha en la tripulacion, pesando més la coincidencia de
naciondidad, que e lugar jerérquico o de departamento.

Para @ buen desarrollo del trabgjo y de la vida a bordo, para que e barco sea seguro y
pueda cumplir € tr&fico que le ha sido asignado con garantias, es necesaria una buena
convivencia, un buen entendimiento. Cuando los tripulantes tienen problemas para
entenderse entre si, la tripulacion no puede actuar como un equipo. La dificultad de
entendimiento, como acabamos de leer en € texto reproducido de Gorzéalez Pino, pone en
peligro la seguridad del barco a presentarse dificultades de entendimiento entre los
tripulantes.

Esto ha sido constatado ya en algunos accidentes en barcos de pasgje, que llevando
pasaj eros europeos 0 horteamericanos, habian contratado camareros asiéticos, que fuera de
un Iéxico rudimentario en inglés para € desarrollo de sus funciones, no sabian expresarse
més que en su idioma. En casos de emergencia, especia mente cuando los camareros deben
comunicar a pasgje las instrucciones a seguir, han surgido graves problemas.

La dificultad de entendimiento tiene otras repercusones negativas, como son la

desconfianza, la mala interpretacion, € aisamiento de los subgrupos. No sdlo para los

" ver apartados 1.2y 1.3
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subdternos es un inconveniente, que da pie a la explotacién y a los maos tratos, sno que
para € propio mando, un grupo numeroso de otra naciondidad y, frecuentemente, cultura
(asidticos, africanos, etc.) puede suscitar temor y, en consecuencia, dar pie a actitudes
especiamente rigidas. Como hemos comentado ya, muchas veces la actitud déspota de un
mando obedece a una sensacion de inseguridad.

Paul Chapman "* dice: "Los conflictos son inevitables cuando se juntan en & mismo
lugar de trabajo personas de varias culturas. Sn embargo, cuando los oficiales 0 mandos
toman deliberadamente una ventaja deshonesta sobre la wulnerabilidad social o
econdmica de estos trabajadores, por ser de otra cultura, se produce explotacién, que es
una forma deviolencia.

En 1984 un contramaestre filipino Willi S golped y matd a un primer oficial noruego.
Willi llevaba nueve meses a bordo y no habia dado signos de temperamento violento. Se
mostraba cooperativo y amable, a pesar de las tensiones palpables que habia a bordo,
seguin habia podido constatar un capellan de Brooklin € mes anterior al suceso.

En € juicio que siguié al homicidio, varios testigos declararon que € primer oficial
habia provocado incesantemente a Willi, mofandose de é, a lo cual & marinero habia
respondido ignorando las provocaciones. Finalmente, no pudo superar la presion, perdio
el control y golped al primer oficial. La diferencia cultural entre dos hombres es
importante. Dos personas de la misma cultura pueden ser capaces de encontrar un camino
parareconciliar susdiferencias.”

En los paises desarrollados, |as regulaciones laboraes de la marina mercante responden
a esquemeas civiles laboraes, en donde cada tripulante tiene unos deberes y derechosy en
gue, dentro de una disciplina, todo e mundo se debe un respeto.

En 1971, estando embarcado de 3er. oficia en un buque frigorifico aleman, recuerdo
que entre oficidles y subalternos nos tratdbamos mutuamente de Herr ... (Sefior...), como
signo de respeto a la persona, sin menoscabo del sentido de autoridad. Habria que afadir,

sin embargo, que en ese mismo barco habia un marinero turco, que ademas no hablaba

™ Chapman, Paul K. "Troubleon Board", ILR Press, Itaca. New York, 1992.
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aeman ni inglés. A éste, aparte de destinarle los trabajos mas sucios, no le trataban md,
pero tampoco con la misma educacion.

Enlos mismos barcos espafioles, las atribuciones de los mandos estan en generd
limitadas a lo puramente laboral, con las necesarias prolongaciones en cuanto a la
organizacion y direccion de una comunidad de personas aidada durante un cierto tiempo
de cuaquier otra autoridad. Esto ocurre, como hemos dicho antes, en las marinas de los
paises desarrollados. Lo que es curioso que muchas veces, |os mandos procedentes de esos
paises, cuando se encuentran ante unatripulacion de un pais del Ilamado Tercer Mundo, se
olvidan de sus principios democréticos y |os tratan con despotismo, o cuanto menos con un
cierto menosprecio.

En estos barcos, rige unaley muy clara: " s no te gusta, puedes desembarcar, o s
protestas demasiado, te enviamos de regreso a casa...y no volveras a embarcar." Al no
tener en su propio pais una proteccién lega adecuada, d embarcar usua mente a través de
agencias, tienen pocas posibilidades de reclamar derechos o protestar.

Cuando en agun puerto una tripulacion acude a un sindicato, como la ITF
(International Transport Federation) o algin centro de Apostolado del Mar o Centro de
los Derechos del Marino y consiguen gercer una accion de denunciay ésta prospera, se
encuentran muchas veces con € problema de que habrén conseguido ver satisfechas sus
exigencias, pero posiblemente no volverdn a embarcar, porque ya se encargara € armador
o la agencia de que nadie les ofrezca trabgjo.

Por todo ello, no se exagera cuando se dice que en los tiempos actuales hemos vuelto a
la explotacion de personas en la mar. Por supuesto, esto no redunda en favor de la
seguridad en los barcos, ni en la calidad del trabajo que realizan, pero representa a corto
plazo e contar con mano de obra barata, fécilmente dominable.

En los barcos con tripulaciones internacionales sera también maés acusado e problema
de la dimentacidn. Las costumbres pueden ser muy distintas y dificilmente € cocinero de

abordo podra contentar atodo € mundo.
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2.10 Tripulacionesreducidas
2.10.1 Consideraciones previas

B Dr. Herndndez |1zal”™ expone las consecuencias que desde e punto de vista
socioldgico, tiene la reduccion del nimero de tripulantes en un barco. Hace un estudio
sobre el supertanque '1onnis Colocotronis', que de unatripulacién de 38 tripulantes, debia
reducirse a 15.

En e mencionado estudio se dice: "La tasa de aidamiento reciproco”, (parametro de
obligada consideracion) se multiplica para la tripulacion corta (reducida de 38 a 15) por
2,53. Esto es que cada uno se encuentra con otros dos tripulantes cuando antes &
encontraba con cinco. Los elementos de base para € estudio son siempre € desarraigo y
la angustia de espacio.”

Lareduccion de tripulantes implica asi, en todo caso, un aumento del desarraigo que la
profesién marinera supone con respecto a entorno social y ademés, en e caso de que se
reduzca la tripulacion en un barco construido para mas tripulantes, aparecerd la angustia de
espacio.’

P.G.Herbst”’, estudiando los efectos de la paulatina reduccion de tripulantes en los
barcos mercantes, unido a la fragmentacion en departamentos y roles, destaca que:

- lamayor parte de los tripulantes quedan aidados,

- la posibilidad de interaccion colectiva, ya en € trabgo como en actividades de
esparcimiento, se hace minima,

- e barco, por grande que sea, esta dividido en zonas de trabgjo y zonas privadas, con 1o
cua se acentla la separacion entre los pocos miembros de una tripulacion.

Por otra parte, siguiendo a Herbst, cuando € tamafio de la tripulacion decrece, cada

miembro de la tripulacidn se siente como més visible a los demés y, por tanto, tiene més

™ Herndndez | zal, S. " Aspectos sociol dgicos de la reduccion detripulacion” , ponenciapresentadaen laMesa
Redonda sobre "Buques con tripulacion reducida’, € 3.5.88- organizado por el Apostolado del Mar de Barcelona.

" Ver gpartado 3.7

 ver (63)
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dificultades en distanciarse como miembro del grupo. Eso le hara sentirse probablemente

fisicamente més aidado del grupo y aumentard su sensacion de soledad.

2.10.2 Suincidencia en la seguridad del bar co:

Si consideramos las tareas a redizar en ata mar, € tiempo disponible para cada
tripulante y la posbilidad de la polivalencia, podemos sin duda hacer una reduccion
matematica del nimero de tripulantes, tal y como se hece. Sin embargo, vuelve allamar la
atencién que se caiga habitualmente en descuido de las repercusiones psicolégicas y
socioldgicas, que a su vez tendran una importante incidencia en € trafico maritimo. Como
ya hemos comentado, nadie duda de la importarcia que tiene para un piloto de aviacion o
para un astronauta su estado de fatiga, de equilibrio psiquico, etc. y sin embargo, en la
mar...

Dice Gonzélez Pino "8 : La reduccién de tripulantes, sin una debida reestructuracion
de guardias y trabajos a bordo, puede incidir en e grado de seguridad del buque. Son
varios los parametros a considerar:

- Estrés, "strain"y cansancio: s la reduccién implica un aumento de los deberes'y del
tiempo de guardiasyy trabajo de los tripulantes restantes, puede tener un impacto negativo
respecto a la seguridad del buque.

Estrés esla suma de agresiones procedentes del medio ambientey de las condiciones
y carga de trabajo. Es un valor objetivo y por tanto cuantificable. El strain esla respuesta
individual al estrésy es, por tanto, un valor subjetivo...El cansancio puede describirse
como e deterioro dd rendimiento humano, la disminucion de los reflgos fisicos y
mentales, y/o la merma de la aptitud para tomar decisiones racionales.

En e mundo maritimo se aceptan niveles mas altos de estos riesgos, que en €
transporte aéreo o por carretera...

Al hablar de cansancio habria que pensar no solo en e cansancio fisico que pueda

" ver (71)
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suponer € trabajar més horas o0 en condiciones més duras, sino también & cansancio
mental fruto del aidamiento, de lafata de estimulosy de una comunicacion adecuada, asi
como & aburrimiento y desinterés progresivo.

Todos estos factores pueden producir una pérdida de reflgos tanto fisicos como mentales,
gue redunde en perjuicio de la seguridad del barco.

Al estudiar e elemento fatiga a bordo de los barcos y su implicacion en los accidentes,
surgen unay otra vez los factores antes citados.

Efraim Marcovitz " se expresa asi: La tendencia a minimizar costes de tripulacién por
todos los medios, parece dificil de entender, incluso desde un punto de vista puramente
econémico.

...Los siguientes gjempl os sugieren las causas comunes de fatiga a bordo de los barcos
modernos y sus consecuencias:

1. Insuficiente nimero de oficiales / o de oficiales debidamente preparados. €
capitan tiene que hacerse cargo de guardias en la mar y asumir una serie de funciones en
las maniobras de entrada y salida de puerto, que corresponderian a oficiales.
Especialmente cuando €l trafico es denso, la fatiga resulta practicamente inevitable.

2. Una tripulacién sobrecargada de trabajo, aparte de no realizar adecuadamente
sus funciones, estd mas expuesta a |os accidentes personal es, especial mente en puerto.

3. Un barco que no redna las condiciones adecuadas de seguridad provoca un
esfuerzo mental extra a todos lostripulantes, dando lugar a un aumento de la fatiga.

El factor fatiga debe ser eliminado, como cualquier otro factor causante de
accidentes maritimos, en la medida de lo posible, combinando los esfuerzos de toda la
comunidad maritima.

Esta exposicion, contempla més € aspecto de la eficiencia del trabajo, que los aspectos
de aidamiento o fata de motivacion. Sin embargo, es un enfogque que ayuda a contemplar
desde otra perspectiva e problema de las tripul aciones reducidas.

En el caso dd capitén y los oficides, en una tripulacién estandar, hay un oficia a cargo

™ Marcovitz, E. " Fatigueon board ships' - 82 Conferencia Internacional de IMLA, Portugal 1994.
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de cada uno de los tres turnos de guardia ( 3 turnos de 4 horas cada 12 horas). Hay barcos
pequefios, en los que navegan sdlo un capitan y un ler. oficia, aternando 6 horas de
guardia, con 6 de descanso, que tampoco son tales, pues hay que tener en cuentalas horas
de las comidas y también las otras tareas de mantenimiento, control y administracion que
deban hacerse a bordo. Ademés, muchos de estos barcos navegan por aguas como las del
Canad de laMancha, en donde laintensidad del tréfico y la frecuencia de nieblas, hace que
el capitén, d margen de lo que sea su turno de guardia, deba permanecer en € puente, ya
dirigiendo la navegacion, ya descansando en un sofé para estar a disposicion en todo
momento,

con |o cual puede pasar un par de dias, sin poder dormitar més que algunos ratos.

S encima, cuando puede acostarse, resulta que esta ya proximo a entrar en puerto,
enlazard con lamaniobray a continuacion con los trdmites propios de llegada a puerto.

El ler. oficia, debera entonces asumir de manera ininterrumpida las taress relativas ala
carga o descargay como los barcos suelen estar poco tiempo en puerto (horas, o con suerte
1 0 2 dias), sin haber tenido tiempo de descansar, € barco estara nuevamente haciéndose a
la mar.

La propiatripulacion, en lamar, deberd desempefiar diversas funciones. Asi, entre405
subalternos pueden realizar de manera polivaente las |abores necesarias propias de los
departamentos de cubierta, maquinas y fonda.

Al llegar a puerto, habréa reparaciones que hacer, atencion a las operaciones de carga'y
descarga'y como resultado, apenas tiempo para descansar o distraerse.

El proyecto de reduccion de tripulaciones contempla sobre € papel 1a posibilidad de
equipos de trabagjo de tierra, que cuando € barco entra en puerto, se hacen cargo de las
operaciones y la tripulacion dispone de tiempo libre. Hace ya mas de 20 afios, habia
navieras alemanas que tenian una "tripulacion de refresco” que se hacia cargo del barco
cuando éste llegaba a
su puerto base, y durante € tiempo que duraban la carga o la descarga. Mientras, los
tripulantes del barco, tomaban uno o dos dias de vacaciones. Esto teniatambién € diciente

de que todo marino, en su tiempo labora a lo largo del afio, aternaba, tiempo de
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embarque, tiempo de tripulacion de refresco (pero sin sdir a la mar) y tiempo de
vacaciones.

Todo esto en un tiempo en e que faltabala mano de obray los armadores se esforzaban
por ofrecer las mejores condiciones de viday trabajo a los tripulantes.

En los Ultimos afios, € considerable abaratamiento de la mano de obray su gran oferta,
ha hecho que para un armador seamas' rentable”, exigir mas de los tripulantes. Al finy a
cabo, con més o menos tripulantes y sea cua sea su competencia, e barco semprellega..,
salvo cuando no llega,...pero para eso esta el seguro...

MarcovitZ° acaba diciendo: A pesar dela labor dela OIT o de la IMO, debe hacerse
notar que no hay instrumentos vinculantes que indiquen horas limite de trabajo o periodos
minimos de descanso...Los marinos creen que la tnica manera de hacer frente al elemento
fatiga es a través de una regulacién sobre horas méximas de trabajo y periodos minimos
de descanso, que sea aplicada con rigor tanto por los estados de las banderas, como de
los puertos.

Con respecto a riesgo de incendios, Ricard Marf®! destaca el factor humano como una
causa creciente de incendios en los barcos. Asi, en su tesis doctora hace referencia a una
edadistica de laUSCG (U.S Coast Guard), segun la cual los incendios a bordo, debidos a
factor humano eran del 35,1% en 1983 y de 46,5% en 1987. Comunmente, en ambos afios,
destacan como causas la falta de cuidado y un mantenimiento inadecuado. En cambio,
mientras que en 1983 los fallos de operador eran muy superiores alos de 1987, en este aio
los incendios debidos a seguridad insuficiente eran muy superiores alos acaecidos en 1983
por & mismo motivo.

Nos interesa aqui, en primer lugar € hecho de que aproximadamente entre un 35y un
50% de los incendios en los Ultimos afios son debidos a factor humano. Aqui se pueden

bargjar causas distintas achacables a la tripulacién, como puede ser lafata de capacitacion,

8 ver (79)

8 Ricard Mari Sagarra" Aproximacion al méodo de evaluacion del riesgo de incendio estructural y global de
losbuques." Tesisdoctora. Barcelona, Febrero 1.991
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fdta de personad como doble causa (por no poder redizar las operaciones de
mantenimiento 0 por & cansancio que incida negativamente en la calidad del trabgjo),
negligencia, problemas de idioma, etc.

Con respecto a nimero de tripulantes dice Mari: El buque ha de contar con un nimero
suficiente de tripulantes competentes para hacer frente a las situaciones y condiciones de
actividad méxima, habida cuenta del nimero de horas de servicio a bordo y de los
periodos de descanso que procede asignar a un hombre de mar.

Cual sea € nimero de tripulantes suficiente es un dato que esta reglamentado, pero
basicamente desde una perspectiva de tonelgje para € personal de cubiertay de caballge
del motor para € de méguinas. Tedricamente se puede sin duda hacer un cdculo de los
tripulantes necesarios para que € buque pueda operar en € trafico que le corresponda, pero
habria que tener en cuenta los factores negativos del stress y la fatiga, especialmente
cuando, en condiciones de emergencia, unos pocos tripulantes deben hacer un trabgo
posiblemente excesvo para dlos, aparte del elemento desmotivador del aidamiento.
Cuando se habla de tripulaciones reducidas, se hace muchas veces referencia a los
automatismos, que permiten que pocas personas bien formadas, sean capaces de mangar a
la perfeccion un barco.

Sin embargo, cuando vemos muchos de los barcos que hoy dia navegan con pocos
tripulantes, observamos que en su mayoria la reduccién se ha implantado sin mejorar €

nivel técnico del barco y que los tripulantes no son més cualificados. Con ello sellegaala
conclusién de que en realidad se busca en muchos casos un simple y primitivo ahorro de

personal.

2.10.3 Su incidenciaen lavida a bordo
Como se expone en el apartado 2.5, e marino, como cualquier otra persona, necesita
sentirse integrado en un grupo, arropado por é. El marino puede entonces hablar en cierta
manera de su familia de a bordo. Es posible que en ciertos momentos quiera estar solo y
por ello también destacaremos en e punto 3.5 la importancia del espacio intimo. Sin

embargo, € placer por ese aislamiento voluntario durante un rato o incluso unas horas, se
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verd sustentado por la certeza de que poco mas ala hay un grupo de personas alas que se
podra unir cuando lo desee. En ese sentido, las horas de las comidas, son una buena
ocasion para un encuentro gratificante con los compafieros. Las bromas, e incluso ciertas
discusiones ayudaran a esta sensacion de estar acompariado.

En barcos con 7 tripulantes, en lamar, € que no esté trabgjando, estara durmiendo y S
ademés resulta que son de dos o tres naciondidades digtintas, la soledad que sienta €
tripulante puede ser dramética.

En un barco con 30 tripulantes, e contramaestre retine alos 7 u 8 hombres de cubiertay
distribuye sus trabgj os, de acuerdo con las tareas ordenadas por € 1er. oficial. En un barco
con 7 tripulantes, € contramaestre podratal vez contar con un marinero.

También cabe considerar que al ser tan pocas personas a bordo, desaparezca en buena
parte € régimen jerarquico y se viva en un ambiente mas amistoso. Pero eso dependera

mucho del carécter y de la manera de actuar de cada uno 'y, por tanto, resulta imprevisible.

2.11 Las banderas de conveniencia

2.11.1 Consider aciones gener ales

Dado que se hacen repetidas referencias a los barcos que navegan bajo pabellén de
conveniencia, vamos a prestar un poco de atencion, a este fendbmeno que ha influido
enormemente en la sociologia maritima.

Las banderas de conveniencia han trastocado todo e mundo maritimo. Se las llama
también paraisos fiscales, porque permiten a propietario del barco practicamente una
exencion de cargas fiscales.

Paises como Panamayy Liberia, por citar dos de los més conocidos, tenian ya antes de la
2%guerra mundia una flota mercante, pero es a partir de los afios 50 cuando empieza a
crecer con fuerzay a extenderse a otros pabellones como Chipre, Singapur, Bahameas, €tc.

A partir de los afios setenta empezaremos a vivir € fendmeno de que, de una manera

vertiginosamente creciente, armadores de paises con una gran tradicibn en marina
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mercante, empiezan a dar de baja a sus barcos de los registros originales y los abanderan
en esos paises llamados de conveniencia.

Hernandez 1zal®? nos ofrece los siguientes datos: en 1.948 |os barcos bajo pabell6n de
conveniencia representaban € 3,75% del tonelgje mundial. En 1959 representaba el 13,5%,
en 1974 d 24,3%y en los afos 85 se podria estimar en torno a 30%

Seglin datos recientes, el tonelgje bgjo bandera de conveniencia representa un 54,15%°%3
ddl tonelge total mundial.

Los barcos que navegan bajo estos pabellones no silo se benefician de una préctica
exencidn de cargas fiscaes, Sino que ademds se rigen por unas normativas en materia de
seguridad, de capacitacion de la tripulacion y de condiciones laborales, usualmente bajas.
Por supuesto que, dentro de los pabellones de conveniencia hay diferencias y también las
hay entre los armadores que recurren a ellas. Asi, lo mismo podemos encontrar barcos
modernisimos y con tripulaciones muy competentes, navegando bgjo esas banderas, que

barcos en un estado deplorable y con tripulaciones poco cudificadas y peor pagadas.

2.11.2 Implicaciones sociol6gicas
Podriamos establecer las siguientes implicaciones:
1) Paro creciente entre la gente de mar de paises desarrollados.
2) Reduccion genera del nivel sdarid y retroceso en los avances sociaes.
3) Intrusismo profesiond.
4) Aumento de lainseguridad.
5) Aumento de la soledad.
6) Fomento del abuso y del enriquecimiento ilicito.
Esta relacion no pretende ser exhaustiva, sino simplemente ilustrar la fuerte repercusiéon
de estos pabellones en & mundo de la mar.

1) En los centros de asistencia a los marinos, del tipo Apostolado del Mar, se ha

& ver (31)

% TF, Boletin delosMarinosn°9/1994. Editado por I TF, London.



107

escuchado repetidas veces un reproche;

"Os volcais a ayudar a los marinos del Tercer Mundo, que son |os que precisamente nos
estan quitando € trabajo a nosotros (marinos espafioles)”. El marino espafiol, por poner
un gjemplo, ve como los armadores, arrian la bandera espafiola, e izan una de Panama, por
gemplo. Inicidmente, por compromisos adquiridos, posiblemente conserven la propia
tripulacion (a veces ni eso), pero a medida que pasa @ tiempo, ira sustituyéndolos por
tripulantes asidticos o africanos y en todo caso, mantendrd a capitan y tal vez a jefe de
méquinas y a ler. oficial, del propio pais. Los demés serén todos extranjeros. La flota
mercante espafiola va camino de la desaparicion y en la marina mercante € paro cada dia
€S mayor.

2) El paro dalugar a aumento de la oferta de mano de obray dlo lleva a unareduccion
de sdarios. Al finy a cabo, sempre habra quien tenga hambre suficiente para aceptar
cualquier cosa. Los armadores, a principios de los afos setenta, buscaban todos los
alicientes posibles para ofrecer a sus tripulantes, para que sus barcos pudieran andar.
Fueron los afios en los que se establecieron en Espaiia bs dos meses de vacaciones por
cada cinco de embarque, que aln fueron meorando y que hoy dia en las banderas
tradicionales, son cada 4 mesesy a veces menos.

Un armador tiene asi que tener mas de una tripulacion por barco, en funcion del tipo de
barco y de tréfico. Asi, la media en los barcos ingleses de navegacion de atura es
actualmente de 1,8 tripulaciones por barco y para un ferry, que hagalalinea Caais-Dover,
de 4,8 tripulaciones por barco®*

Ese mismo armador, abanderando € barco en un registro libre (o bandera de
conveniencia) tiene la posibilidad de contratar tripulaciones completas del Tercer Mundo,
a nivel de agencias, y no necesitard més que una tripulacioén por barco, dado que en €
conjunto global del salario que pague (que ademés sera muy inferior d que pagaria a

marinos europeos) lo sera exclusivamente durante € tiempo que latripulacion permanece a

8 Lane, Tony " Grey Dawn Breaking - British merchant seafarers in the late twentieth century’ Manchester
University Press. Manchester 1.986.



108

bordo. Cuando desembarcan por vacaciones, en realidad se trata de un fin de contrato y no
volverd a sabe nada més de esos tripulantes, salvo que los vuelva a contratar para una
nueva campana

3) El intrussmo profesional se produce en este caso, cuando las administraciones de
algunos de estos paises de conveniencia expiden titulos de oficia y capitan con excesiva
facilidad, llegando a darse la circunstancia de que algunos agentes o consulados en €l
extranjero llegan a extender titulos a personas que no han cursado estudio alguno y que, en
consecuencia, tienen menos pretensiones econdmicas. Esto hace que en agunos de esos
barcos ocupen cargos de capitan u oficia, personas que no estén cudificadas para €llo,
mientras que otros titulados estén en € paro.

4) Una consecuencia de ese intrusismo es una merma de seguridad. Una persona con
mando que no esta debidamente capacitada, es un peligro en potencia para el propio barco,
para la tripulacién, para la navegacion, para la cargay para todo € medio ambiente. Los
accidentes maritimos suelen tener graves implicaciones. De hecho, muchos armadores se
han percatado de que un personal cuaificado es una buena inversion para llevar adelante
un trafico maritimo serio y responsable. Otros, en cambio, con barcos decrépitos, no
parecen preocuparse tanto. Posiblemente se deba a que s € barco se hunde, con la
indemnizacién del seguro se puede comprar luego otro barco y s hace falta, se crea una
nueva compafia..

5) El aumento de soledad es un tema que se trata en € epigrafe 3.8.1, por lo cual
simplemente diremos que ese aumento de soledad es la resultante de: campariias largas,
tripulaciones reducidas e internaciondles y sueldos bgjismos, que limitan mucho la
comunicacion con casa.

6) Las banderas de conveniencia dan pie a auténticas situaciones de abuso y
explotacion.

Nace esa posbilidad de las condiciones de vida sumamente precarias de una buena

parte de la poblacion de nuestro planeta.
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Paul Chapmart® transcribe el siguiente texto de una carta recibida en 1986 en e Center
for SeafarersRightsde New Y ork:

"Somos tres de Tanzania, tres de S'i Lanka y tres hindues en un barco griego y con €
resto de la tripulacion griega. Nuestros contratos son todos fal sos, no estamos inscritos en
el rol del barco. Se nos dice que técnicamente no somos miembros de la tripulacién, pero
debemostrabajar todo € tiempo y percibir solo 170 usdolaresal mes..."

End Centro de los Derechos del Marino de Barcelona, hay también un dossier de
casos de tripulantes de paises subdesarrollados, que embarcan por unos sueldos de miseria,
porque mejor es eso que pasar hambre. Otros tripulantes cuentan que han tenido que pagar
a agencias intermediarias mas de tres meses de salario por conseguir un embarque para 1
afio y ninguno de ellos quiere denunciarlo, pues podria perder € puesto de trabgjo.

Otra forma de abuso es la de retrasar e pago de los saarios, a veces varios meses y
cuando € tripulante se hartay dice que si no le pagan se va, entonces se le dice que tendra
que pagarse € € hillete a casa 'y que ademés no va a cobrar porque € armador no tiene
dinero o porque argumenta que ya le ha pagado en especies (ropa, aimentos...). Ante esa
Situacion, los tripulantes a veces deciden buscar proteccion juridica. EI Centro de los
Derechos del Marino de Barcelona, presentd en nombre de unos tripulantes turcos una
demanda de embargo preventivo sobre el barco por salarios debidos e impagados. El juez
pidié una fianza de 500.000 ptas., y los tripulantes, que tenian que recibir hasta dimentos
del Apostolado del Mar, no pudieron llevar a cabo € embargo por carecer de ese dinero,
gue por otra parte posiblemente hubieran perdido, pues € armador probablemente habria
argumentado pagos en €l extranjero y hubiera reclamado encima dafios y perjuicios.

Podemos citar una tercera forma de abuso y es la que se deriva de que € armador, a
estar inscrito en uno de esos paises de conveniencia, adquiere de facto una patente de
corso. También en & Centro de los Derechos del Marino de Barcelona se han vivido dos
casos de naufragio de barco en que la tripulacion se salvo y, una vez en tierra, ro recibid

ninguna indemnizacion. Intentada la denuncia contra €l armador (en ambos casos con

& ver (74)
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oficina en Barcelona), resultd que € que en realidad tenia toda la apariencia de propietario
de barco, figuraba como smple agente, que aegaba haber perdido més dinero que los
tripulantes, pues @ supuesto armador extranjero le habia dejado en la estacada. Intentar una
accion contra una empresa que muchas veces es slo un apartado de correos en uno de
€s0s paises es tiempo perdido.

Podriamos seguir con una Ista interminable de casuistica de 1o que es una auténtica
corrupcidn del negocio maritimo y contra € cua, ni los convenios internacionaes, ni los
sindicatos como la International Transport Federation, ni los centros de Derechos del
Marino, ni del Apostolado del Mar, pueden hacer més que denunciar una y otra vez e
intentar ayudar a las personas en concreto, pero la mayor parte de las veces, sin resultados

positivos.



