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CAPITULOS5

CONCLUSIONES

Al acometer esta parte de latesis, a la que apuntan los capitul os precedentes, sera necesario
hacer una recopilacion de aguellos puntos relevantes ya expuestos, a fin de ir buscando respuestas,
ir escudrifiando cud puede ser d futuro de las tripulaciones de los barcos mercantes y qué campos
de invedigacion y trabgjo se doren ante nosotros. Para dlo, después de haber expuesto la
problemética humana de la profesion marinera, se recurrira amencionar distintos trabgjos y estudios
gue se han redizado en diversos paises, buscando unos criterios que permitan definir como deben
ser, desde € punto de viga humano, los barcos mercantes en un futuro inmediato y qué

caracteristicas deben reunir sus tripulantes.

5.1 Implicaciones quetiene considerar al barco mercante como una Institucion Total

Hemos comenzado este estudio, considerando las caracteristicas que definen a una ingtitucion
totd y hemos ido encontrado todos los eementos propios de estas indituciones en un barco
mercante.

¢Podemos sacar alguna conclusion valida paralos barcos'y sus tripulaciones?

Lainditucion tota como td, llega aincidir tan profundamente en la actividad para la que ha

sdo creada, que es dificil determinar los limites entre d grupo humano como nlcleo socid de
convivenciay d grupo como gecutores de dicha actividad.

Evidentemente, que en todo trabgjo influye la convivencia de las personas que intervienen, pero
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cuando esa convivencia va més ala de lo que es la edtricta actividad comun pretendida, cuando la
persona no se puede despojar de un determinado rol, entonces resulta que las condiciones en las
gue debe desenvolverse, tienen una influencia decisva en su vida privada y, en consecuencia,
condicionaran su capacidad para esa citada actividad.

Supongamos un campo de concentracion. La findidad es tener a la gente recluida y que €
cuerpo de vigilancia tenga las minimas dificultades posibles en mantener  contral. ¢Queé hacen?
Buscar de una parte medios de amenazay de vez en cuando agun correctivo gemplar para que los
reclusos sientan temor y de otra parte, un régimen de vida, con desarrollo de actividades para que
estén cansados y tengan poco tiempo para pensar en otras cosas.

S es un monaderio, tenemos que su findidad es la vida contemplativa, € esudio, la
oracion...Todas las reglas que rigen a la comunidad apuntan a crear unos habitos de vida, en los
cudes d monje pueda dcanzar un equilibrio persond, que le haga redlmente cgpaz de llevar lavida
que haelegido.

En un barco, lafinaidad de latripulacion, yalo hemos visto, es hacer posible que € barco cubra
un trafico maritimo determinado. Sin embargo, para que eso sea posible, es necesario que la gente
se dimente y descanse debidamente y a mismo tiempo que dentro del barco pueda desarrollar unas
rel aciones humanas minimas para poder vivir con una estabilidad psiquica

Y esto es dgo, que cuesta mucho de entender tanto a las administraciones, como alas navieras.
Se contemplan unos requisitos de mera necesidad primaria, como es lacomiday una cama, pero en
cuanto e ofrece d marino adgo que le permita desarrollar € tiempo libre de una manera
enriquecedora, entonces ya se considera eso como una demanda caprichosa

No se consdera lo importante que es cierto gercicio fisico practicable a través de la natacion
(piscing) o d tenis de mesa, por poner dos gemplos. No se piensa en lo importante de evitar
personas marginadas dentro del barco. Muchas veces n se tiene en cuenta la necesidad de pedir
una lancha parair atierra, cuando € barco esta fondeado en larada de un puerto. Y como éstas,
tantas cosas mas.

El problema estd en que s estos factores tan dementaes, frecuentemente no son en absoluto



222
tenidos en cuenta, ¢cOMo se va a caer en cuenta de lo importante de crear a bordo un clima
aglutinador, donde € marino se pueda sentir persona antes que tripulante?

Creo que en lo expuesto a lo largo de todo lo que antecede, ha quedado bien patente la
influencia decisva que parae hombre tripulante tiene e hombre persona.
Algunas personas y organismos ya lo han entendido de esta maneray asi, vamos a dedicar este

ultimo blogue a plantearnos desde @ punto de vista socioldgico € barco y la tripulacion dd futuro.

5.2 Laimportancia personal y profesional de una buena convivencia a bordo

S en cudquier lugar y circungtancia, la convivenciaen € lugar de trabgo es importante, muchos
més cuando ese lugar es también donde se desarrolla d tiempo libre. De esta forma, tanto los
problemas profesionaes influirdn en los personales como d reves.

La mayor parte de los problemas a bordo, no surgen tanto de los problemas profesionaes,
como de los de convivencia. Casos de patologias psicosométicas, como de auténticas ateraciones
psicologicas, que a veces llegan aconducir d suicidio, se dan lamentablemente con cierta frecuencia
en lamarina mercante.

Y s estos problemas pueden surgir habituamente del adamiento y la rutina ce a bordo, en
barcos miserables, en estado deplorable, con tripulantes que a veces duermen con d cuchillo
debgo de laamohada, d tripulante puede llegar a sentirse @ ser mas desgraciado del mundo.

Para embarcar de oficid o capitan se exigen unos estudios sobre |as técnicas de la navegacion.
Para cargos intermedios, una experienciay conocimiento préctico del trabagjo en un barco y paralos
cargos més smples, un minimo de conocimientos de [o que es un barco. Sin embargo, no se piensa
en gue esas personas, antes de trabgjar tendran que convivir, tendran que adimentarse bien y tener
un descanso reparador y unas posibilidades de ocio que les ayuden a estabilizarse.

Una persona fatigada, desmotivada, angustiada, aidada, pierde facultades y su trabgjo se
deteriora. Muchos accidentes maritimos tienen como trasfondo un fallo humano.

Sentirse solo en medio del océano, ver alos que le rodean a uno como andnimos, sentir recelo y
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desconfianza entre |os propios tripulantes, pueden convertir la vida de mar en un suplicio. En afios
pasados, aunque no se tuvieran en cuenta demasiado estos aspectos sociologicos y psicoldgicos, la
ecasez de marinos, hacia que dgunas navieras se preocuparan bastante por € bienestar de las
tripulaciones. Hoy, con & gran nimero de marinos del Tercer Mundo tripulando barcos a cuaquier
precio y sin exigencias de calidad de vidaa bordo, € mundo de lamar ha dado un retroceso generd
en e proceso de humanizacioniniciado después de la segunda guerra mundid.

Ya que es dificl garantizar a nive internaciond € cumplimiento de unas pautas minimas,
tedricamente acordadas, por 10 menos, |os paises que se precien de defender |os derechos humanos
de todo trabgjador, deben tener muy presente lo importante de llevar a cabo una formacion humana

parala gente de mar.

5.3 Organizacion delastripulaciones, consider ando aspectos sociologicosy psicol 6gicos

El nimero de tripulantes de un barco viene lega mente establecido en funcidn dd tondgey dela
potencia del motor, es decir, de consideraciones técnicas. Es cierto que cuando en una fébrica se
caculan las personas que hace fata contratar para conseguir una produccion determinada, se tienen
en cuenta basicamente los aspectos técnicos. Cuando se disefia una méaquina ouna ingaacion
indugtrid, no sdlo se piensa en lo que puede producir, sSino también en cuantas personas seran
suficientes para hacerlafuncionar.

En los barcos cabe perfectamente la posibilidad de reducir € nimero de tripulantes a cambio de
introducir megjoras técnicas 'y de suprimir ciertos servicios. Hoy dia es posible prescindir de lafigura
del cocinero en base a un sstema de cattering, parecido a de los aviones. Desde € puente se
puede controlar la méguinay con tener un jefe de maquinas y un subaterno en ese departamento,
no hace fata mas, pues se prescinde de las guardias en la sdla de méguinas. S los trabgos de
mantenimiento |os redlizan equipos de tierra, durante la carga o descarga, podemos también reducir
ala minima expreson d persona de cubierta. Al fina bastaran para las maniobras dos personas a

proay dos a popa.
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Sin embargo, ¢qué rendimiento daran esas personas?, ¢que motivacion podran tener S se pasan
dias enteros cas n nadie con quien hablar?

El nimero de tripulantes exigible debe recoger también las necesdades humanas de
comunicacion y compahia Todo € mundo debe de tener con quien poder hablar. Para élo no sdlo
es importante € nimero de tripulantes, sno también & que hablen un mismo idiomay que ademés
puedan tener unos minimos culturales coincidentes. La comida debe resultarles familiar, las costum-
bres, los habitos, deben poderse compartir. Una persona necesita vivir en un nicleo socid. Los
habitos socioculturaes pierden sentido en laindividualidad.

Por otra parte, de lamisma manera que los marinos estan obligados a hacerse peridicamente un
reconocimiento médico, que contempla basicamente andiss de sangre y de oring, radiografia de
pulmones, etc. deberian hacerse tests para controlar su estado psiquico. Un control a este nivel
ahorraria accidentes y més de un suicidio.

Otro factores importantes a controlar son € acoholismo y las droges. La vida solitaria, la
facilidad de comprar bebidas a bajo precio y |a oferta de drogas en ciertos puertos, hacen que €
marino, sea especiamente vulnerable a dlo. El punto de partida esta por supuesto en la soledad, en

lafdta de comunicacion, en lafrustracion persond.

5.4 Posible seleccion de los futurostripulantes

5.4.1 Consideraciones previas
A medida que la técnica va avanzando, en todos los campos de actividad humana, se hacen
selecciones de persona més edtrictas.
Recordemos agunas reflexiones que ya hemaos hecho anteriormente.
S pensamos en |os astronautas, tenemos que no Solo se buscan personas técnicamente bien
preparadas, Sino que se da unaimportanciaenorme'y decisiva a sus caracteristicas psicologicasy su

capacidad para hacer frente a unas condiciones de convivencia dura, con un nimero reducido de
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personas, en un espacio estrecho durante un tiempo prolongado, etc.

Claro esta que aqui, hay unos eementos de mucho peso como son: d dtismo coste de estas
expediciones, € riesgo que entrafian, la atencion de pueblos y gobiernos ante sus resultados, €
fuerte impacto mundia que acanza un accidente en una expedicion espacid y € interés cientifico
generd quelas envueve.

S nos fijamos en la aviacion, no podremos decir que estén en juego intereses econdémicos mas
atos que en una expedicion maritima, en laque € vaor de la carga puede ser muy superior, o en €
gue & nimero de pasgjeros es mucho mayor que en un avion.

Sin embargo, la aviacion en sus comienzos fue vista como peligrosay las compaiias de aviacion
quiseron dar confianza a publico en generd, destacando o seleccionadismas que estaban las
tripulaciones'y con qué grado de esmero se cuidaban todos |os aspectos relacionados alafatigay €
stress del persona de vueo. Hoy mismo, a pesar del intenso tréfico aéreo mundia y de que es
considerado como € medio de transporte més seguro, por encima de la carretera'y del propio mar,
un accidente agreo Sempre resulta espectacular y se investigan a fondo sus causas, entre otras
cosas porque la conocida caja negra suele locdizarse, sdvo que @ avion cayera en medio del
océano.

En la marina, aunque exista una legidacion en cada uno de los distintos Estados, aunque haya
convenios internaciondles, éstos se fijan més en los medios de seguridad técnicos (que
frecuentemente ademés no se cumplen debidamente), que en las condiciones fiscas y pscologicas
gue debe reunir un tripulante.
¢Por qué es esto asi? Se pueden buscar muchas causas, pero sintetizando yo daria las siguientes
razones.

- La navegacion se remonta a los origenes de la humanidad. Siempre se ha visto como una
actividad que entrafia peligro, pero mas por razones de los elementos naturales, que por lasimplica
ciones pscoldgicas y fiscas que puedan afectar a los tripulantes. Durante sSiglos las tripulaciones se
reclutaban entre la gente que andaba deambulante por los puertos. Los fuertes aguantaban y los
débiles acababan en € fondo dd mar.
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- La navegacion ha ddo visa como ago puramente rutinario en su técnica y epeciamente
apropiada para |os que tenian espiritu de aventura

- No s ha vigo nunca la necesdad de una formacion para la marineria, slvo unas idess
minimas (en Espafia, por gemplo, e Certificado de Competencia de Marinero), que realmente no
suponen ningun tipo de preparacion.

- La oficididad recibi6 tradiciondmente una ensefianza técnica adecuada, [legando en nuestros
dias a ser en muchos Estados una carrera de grado superior. (En Espafia son 5 afios para acanzar
lalicenciaturaen Marina Mercante).

Sin embargo, esta generamente olvidada una preparacion desde €, punto de vista psicol0gicoy
socioldgico , de quienes deben de organizar y controlar, no solo d trabgo, sno también la vida a
bordo.

- Aunque la creciente automatizacion, evidencia una necesidad de elevada formacion técnicade
los oficides, que de hecho se va redizando, en d mundo maritimo en generd, sigue habiendo una
idea de que navegar esrutinay poco mas.

- Findmente diria, que los accidentes maritimos, solo ocupan la atencion de la prensa o de la
poblacion en generd, S se trata de un gran transatlantico y hay muchas victimas, o bien s setratade
un petrolero, cuyo naufragio es causa de una marea negra. Apenas interesa cuando un barco
pequerio de cabotagje se hunde, aparte de que aqui no hay cganegra parainvestigar.

Estos y otros aspectos quedan evidenciados cuando vemos que a la hora de buscar una
tripulacion, los armadores sudlen fijarse méas en que ésta sea barata, que en que sea competente.
Mucho menos todavia, se suele pensar en las neces dades humanas de esos tripulantes, no ya
en consideracion a su condicion de personas, Sno aungue Sea en aras a una mayor seguridad de la
expedicion.
Sin embargo, en los Ultimos afios ha ido creciendo una tendencia a dar importancia a estos
temas, principamente entre colectivos profesondes, personas dedicadas a la ensefianza nautica,
psicologos y socidlogos que por una u otra razon han tomado contacto con € mundo profesond de

lamar.
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5.4.2 Tests de seleccion de candidatos a la carrera de nautica

Al igua que se hacen tests psicotécnicos para los futuros pilotos de aviacion, para d persond
gue ha de ocupar bases cientificas en la Antartida, etc., se plantea € aplicarlos para las personas
que van atripular los barcos, y especidmente para los que van a mandarlos.

B Dr.Stanidaw Kozak, de la Academia de la Marina Mercante de Gdynia (Polonia) ha
estudiado este tema. Comenzando por unos primeros tests en 1969 en la citada academia de la
marina en Gdynia *°, Kozak andiza diversos tests pasados por distintos especidistas de su pais y
dd extranjero.

Durante un vigie a Africa, 42 aumnos en précticas fueron escrutados en funcion de popularidad
socid en comparacion con sus resultados académicos. Los més populares resultaron ser aquéllos
catalogados como melancolicos. No se pudo establecer relacion entre la popularidad socid y los
tipos de sistema nervioso o de inadaptacion emociona. Se observo que un grupo cohesionado de
adumnos, s disolvia durante d vige por mar. Se vio también que no habia relacion entre la
popularidad socid y los resultados en los estudios...'®

..Enla URSS, segiin Kozak, los psicdlogos, estudiando la "predisposicion para los accidentes”,
pusieron de manifiesto que muchos graduados que habian sido muy buenos estudiantes, en la vida
profesiona tenian problemas en desenvolverse tanto en lamaquina como en @ puente...

...En la Escudla de Plymouth, comenta asmismo Kozak, observaron que los rasgos para la
capacidad necesaria en un oficid de maquinas para concentrarse en su trabgo, con problemas
técnicos, en un compartimiento reducido y aidado del exterior, deben ser diferentes de los de un
oficia de cubierta, que debe concentrarse en factores que no dependen de €, como ladiganciaala

codta, d tiempo, lacarga, € calado, y d cua se supone que debe ser capaz de dividir su atencion

159 Kozak, S. Conferencia pronunciada en 2nd. International Workshop on human relations and
conditions on board ships. |.M.L.A. Rijeka, 6-7.X.1988

1% Kozak, S. "Personality Traits as Factor of Academic Success or Failure in Maritime Sutdies"
Merchant Navy Academy, Gdynia, 1988.
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sobre una multitud de objetos en @ mismo momento.

En base a este estudio, los cientificos de la Academia de Szczecin llegaron a la conclusion de
que dlo era contradictorio con la teoria de la integracion de las dos especiaidades profesionales,
que fue muy popular por |os afios setentay que tuvo también en Polonia algunos seguidores.

Diferente es é procedimiento de admison de aumnos alas escuelas de nautica en Alemania, en
donde antes de poder acceder alas mismas, deben haber trabajado a bordo de barcos durante 18
0 24 meses. Despues, tendran la formacion tedrica sin interrupciones.

En un estudio de la Academia de Szczecin en 1974™ durante un vigie de précticas, se

comprobd que la persondidad de los estudiantes sufrié cambios durante € vigie. De un grupo de 22
estudiantes, 9 sufrieron cambios positivosy € resto, negativos.
Se hal6 que eran neurdticos y con tendencia a sufrir desequilibrios nerviosos. Durante € vigie, los
estudiantes fueron cayendo en un estado de aidamiento interior, su actividad decreci6, se volvieron
gpéticos y con un cierto grado de ideas obsesivas. A pesar de las dificultades experimentadas,
todos ellos continuaron sus estudios, aunque pasaron varios meses hasta que estuvieron de nuevo
plenamente adaptados... Los autores consideraron que en la evolucion de esos estudiantes influy6
su edad en torno alos 20 afios.

Z.Borucki'®® de la citada academia de Szczecin, edtablecio los sguientes criterios de
adaptabilidad ala profesion de marino:

a) vaoracion de los logros de los requisitos profesonaes, tanto a nivel técnico, como de
organizacion.

b) vaoracion de las relaciones con los otros miembros de la tripulacion (aceptacion socid en €
grupo).

c) vaoracion, autovaoracion, del grado de satisfaccion ddl trabgo y lavida a bordo.

Para andizar etos criterios, Borucki elaboro |os sguientes métodos de test:

1oL ver (159)

182 Borucki, Z. " Personality and Adaptability to the Profession of Seamen", Gdansk Scientific Society, 1986.
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a) "Seamen appraisal scale” (escdade vaoracion dd marino)

b) cuestionario sociométrico,

C) cuestionario sobre satisfaccion obtenidaen € gercicio de la profeson de marino.

Se pasO € Raven-test y otros tests sobre la personalidad, € temperamento, lainteligencia, etc.
Los rasgos de persondidad fueron evauados dos veces. antes de embarcar y después de 6
meses embarcados. Se encuesto a un tota de 120 hombres, de una capacidad mental uniforme. En
comparacion con otros edudiantes polacos, éstos eran mas extrovertidos, con menos
predisposicion neurdticay su capacidad sociaizadoray su agresividad mucho mayores.

Las caracterigticas condderadas "més edtables’ eran: laintdligenciay d temperamento. Dentro
del grupo de las "bastante estables’, estaban latimidez y la necesidad de ser sociamente aceptado.
Finalmente, las caracteristicas mas inestables, eran @ nerviossmo y laagresividad.

Se llegd ala conclusion de que las caracteristicas de persondidad no eran las Unicas que daban
un indicio sobre la capacidad de adaptacion, sno que también influia factores sociologicos,
pedagdgicos y demograficos.

Creemos que es acertada esta diferenciacion entre factores propios del individuo y aguellos que
son fruto de su educacion, de su entorno.

S tomamos por caso un marino gallego, nacido en & seno de una familia de marinos, que ha
asumido como normales las relaciones en s anormales de tener un padre, un tio y tal vez incluso un
hermano marino y que ademas se casa con unamujer que también ha crecido en d mismo ambiente,
no cabe la menor duda que, a igualdad de condiciones personaes para la profesidon nautica, se
adaptard mucho megor que uno que venga de tierra adentro y que haya vivido sempre en un
ambiente en d que la mar es més bien algo anecddtico. De hecho, dentro de unas caracteristicas
personales medias, tendran un peso decisivo los factores del entorno. Una de las cosas que mas
cuesta es cambiar de "mundo”.

Por esn, d que proviene de un mundo marinero y encima posiblemente encuentra otras
personas, ta vez vecinas 0 cuanto menos con una cosmovison muy smilar, ée lo tiene Sin duda

maés fécil para adaptarse alavidade mar.
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S aendemos ahora a la ponencia de Dragoljub Arnautovic'®, del Center of Naval
Universities Marsal Tito en Split, ésta planted que expertos de todo € mundo, en € '10th.
International symposium of Maritime Medicine" en Rigaen septiembre de 1986, bgjo d epigrafe
"Hombre y barco en e 2000", habian manifestado asmismo |la necesidad de seleccidn de aspirant
tes.

Arnautovic cita que € soviético B.Burov basaba la seleccion en las capacidades de adaptacion a
las condiciones del barco, mientras que I.11jin daba més importancia ala resstencia a factores fisicos
como & mareo.

Se seleccionaron |os digtintos tipos de tests que parecian mas importantes, Asi:

- Capacidad de gprendizaje en genera. Bateria que debia contener d menos dos tests de
inteligencia

- Capacidades especides. dedtinados a medir capacidad técnica, motora, visud, de
coordinacion oculomotriz y coordinacion 0jo - mano.

- Capacidad de resstencia a mareo: Es necesario este test, pues es una profesion que se rediza
en un movimiento congtante. Se ha comprobado que un 7 - 10% de la poblacién es incapaz de
acostumbrarse a€llo.

- Capacidad de motivacion profesond: para medir € interés que @ gercicio de esa profesion
puede suscitar en la persona.

- Test sobre lasdud menta y lamadurez de los candidatos:
midiendo laresgenciad dressy alafrustracion, fuerza de persondidad, energia psiquicaindividua,
sociabilidad "locus-control”, capacidad de adaptacion y la ausencia de cuaquier desarreglo de
personalidad.

Coincidiendo con lo que ya habia dicho H.Boehm™* en Opaitija, en 1982, parece evidente que

183 Arnautovic, D. "Psychological Selection of Applicants for Nautical Schools" Conferencia de la IMLA,
Rijeka 1988.

4 Boehm, H. 'The Social Climate on Board towards enhanced efficienty" International Conference on
Shipboard Personel, Opatija, Y ugoslavia, 1982.
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tal seleccion nos ayudaria a evitar decisones incorrectas y vidas fracasadas, que pueden dar lugar a
graves consecuencias tanto en @ campo individua como en € colectivo, asi como en d persond y €
€conémico.

Continuando con las ponencias de la misma conferencia de la |.M.L.A. en 1.988, podemos
detenernos ahora en la intervencion de Onkina T.A. y Vinogradov SA.' dd Institut of Water
Transport Hygiene, Moscu, URSS,

Esta intervencion destaco la incidencia ddl factor humano en las causas de los accidentes
maritimos en los Sguientes términos:

La nocion de factor humano combina en @ marco integra de las relaciones persondes, tres
grupos principdes de aspectos de la persondidad: psicofisolégicos, psicolégicos y socio-
psicolgicos.

Esta comprobado que € trabgo del mando de un barco esta caracterizado por un nerviossmo y
una tensién emociona, determinados no sdlo por la densdad de la informacion recibida por unidad
de tiempo en unaguardiao por € gran nimero de objetos importantes de observacion, sino también
por la necesdad de tomar decisones en condiciones de déficit de tiempo y responsabilided
persona para la seguridad del barco y la tripulacion. Este tipo de trabgo y especidmente € del
capitan, hace aumentar la demanda de posibilidedes funcionales ddl organismo y en primer lugar en
la efera nerviosa 'y emociond, que requiere una saleccion de persona especidizado, no solo en
base a parametros fisicos, Sno también condiciones psicolégicas.

Desgraciadamente, no hay unos criterios general es aceptados sobre cOmo debe ser esta seleccion.
De todas formas, los estudios de Onkina Y Vinogradov'® sobre € status psicoemociond y

datos sobre la adaptacion psicoldgica de los marinos, redizados a bordo de barcos rusos durante

viges largos, nos permiten no solo disefiar € perfil pscoldgico medio dd marino, sino también

establecer unos ciertos cambios periddicos en la esfera nerviosay psiquica durante los vigies.

1% Onkina & Vinogradov "Psychological Selection of Ship's Specialists as the Factor of Prevention of Sea
Ship Accidents" IMLA, Rijeka, 1988.

186 vier (165)
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Un 51 a 70% de los encuestados (en digtintos vigjes) resultaron ser personas extrovertidas, lo
gue indica una aspiracion a unos contactos sociales més amplios, que va probablemente relacionado
aun fuerte descenso dd flujo usud de informaciones del exterior.

El estudio de b dindmica de los procesos de adaptacion psicolOgica, en dependencia con la
duracion del vigie, mostro que durante las primeras semanas en la mar, se detecto cierta tension
interna, disgusto con la Stuacion, actividad organizada muy pobre y humor inestable. Estas
reacciones orientativas estan conectadas con la necesdad de formacion de un nuevo estereotipo
dinamico, bgo un cambio de condiciones del medio ambiente. Ese cambio lleva a una estabilizacion
del estado psicologico, con decrecimiento de la tension internay un comportamiento mas positivo.
La necesdad de entrar en contactos interpersonales fadilita en cierta medida los procesos de
adaptaci dn sociopsicol ogica tanto parala persona como parad colectivo.

Pogteriormente, a partir del tercer mes de vigje, comenzaron a aparecer sgnos de desadaptacion
psicol 6gica, manifestada en aumento de la tension interna, un aumento de tendencias agresvasy una
disminucién dd control del comportamiento.

Se deberia resdtar que € nimero personalidades acentuadas en la tripulacion se duplicaba alos
tresmesesy setriplicabaalos sais.

Un aspecto importante a considerar aqui es  de los largos periodos de abstinencia sexud,
epeciamente en hombres jovenes y de edad mediana. Una variacion impuesta dd ritmo sexud
habitua causa agunas dteraciones nerviosas y psiquicas.

El estudio realizado mostro que un 45% de los encuestados era de congtitucion sexuad media, un
25% de congtitucion sexud fuerte y un 35% de congtitucion sexua débil.

De todo € grupo, un 28% toleraba con cierta cama los largos periodos de abstinencia sexud,
mientras que d 72% restante acusaba trastornos fisicos de distinto grado. Entre los de congtitucion
sexua fuerte, los trastornos se apreciaban ya en los primeros dias de vige y se caracterizaban por
una congtante fijacion menta en temas sexuaes. Fue en este grupo donde se detectaron més rasgos
psicoticos. Las personas de sexualidad media, acusaban la abstinencia, més o menos a los 2/3

meses, coincidiendo con toda la desadaptacion psicol0gica generd.
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Incluso un andiss superficid, permite concluir que tanto la posbilidad de accidentes, como la
gravedad de sus consecuencias, dependen mucho de lastuacion, del tiempo y de las condicionesen
gue haya que tomar decisiones. Por elo, se puede establecer una relacion entre los rasgos
psicologicos de la persondidad, su estado psiquico actud y la posibilidad de tomar decisiones Sin
gpenas margen de tiempo, como uno de los caminos hacia la prevencion de accidentes.

Con respecto a las tensones y malos humores a bordo, quisiera resaltar esa evolucion que
muestra una mejora de las condiciones psiquicas dd tripulante durante las primeras semanasy que a
partir de unos tres meses, empieza nuevamente a empeorar.

Cuando un barco se hace ala mar, especiamente s lleva un nimero considerable de tripulantes
nueveos, la gente esta con € pensamiento en tierray S e barco parte para una campaia larga, las
perspectivas de estar varios meses ahi encerrado, no predisponen precisamente d buen humor.
Pero la exigencia de sentirse acompafiado va ayudando a crear un ambiente propio, en € que s
puede y se necesita encontrar alicientes. Lo que ocurre es que cuando va pasando € tiempo, los
recursos internos se van agotando y la gente vuelve a cansarse de esa compaiiia que le han impuesto
y surge lairritabilidad y € probable deterioro de la vida a bordo.

Este empeoramiento del ambiente se acderara 9, estando ya previsto € regreso, € vige se
dargamas de lo previgto.

Otro factor importante son las estancias en puerto. Una estancia de dos o tres dias, con buenas
posibilidades de sdir atierra, es un diciente para latripulacion. S esté en su pais, td vez la mujer
pueda vigtarle o incluso hacer € una escapada a casa.

S es en @ extranjero, supone € romper con la monotoniay degjarse sorprender por o que €
puerto y su ciudad nos deparan.

De la misma manera que las continuas entradas y sdidas de puerto, Sn cad tiempo de
navegacion entre medio, impiden la vida comunitaria a bordo, las navegaciones excesvamente
prolongadas, sh escala en puerto, hacen que lavida comunitaria a bordo se vaya deteriorando.

Los grandes petroleros, por gemplo, son barcos que hacen largas navegaciones (gprox. 1 mes)

y que, cuando llegan a puerto, quedan fondeados o0 amarrados a unas boyas o a un muelle apartado
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de cualquier ciudad.

S esen & Golfo Pérsico, no veran mas que pantalanesy torres de petréleo y todo elo bgo un
caor de muerte. S es en un puerto como & Europort de Rotterdam, la ciudad les queda tan lgjos,
que solo aguno tendra tal vez poshilidad de ir hasta ali, pero para una gestion o recado rgpido y
volver, con lo cud no existe @ agradable paseo sin prisas, por latarde, por las cales de una ciudad.

En estos petroleros, en los que por 1o demés las comodidades a bordo suelen ser muchas, la
gente acaba desquiciada, encerrada en S misma, con auténtica claustrofobia, pues se pasan los 4 o
6 meses que estén a bordo, préacticamente sin poder sdlir del barco.

Aqui se produce un empobrecimiento de las relaciones persondes y un bgjon de estado
psiquico del tripulante. Las escaas en puerto, con la posibilidad de disfrutar de dlas, son una fuente
de noticias y comentarios, que dimentan a esa comunidad de a bordo durante € vige sguiente.
Meses bgo los mismos mamparos, Sn hada nuevo que ver ni comentar, empobrece totalmente las
posibilidades de didogo dentro de latripulacion.

Un préactico del puerto de Sarta Cruz de Tenerife, por los afios 70 comentaba que subio a
bordo de un superpetrolero para hacer una maniobra de atraque y que durante lamisma € capitan
saco unaflautay empezd ainterpretarle d préctico las Ultimas canciones que habia aprendido.

Haremos ahora referencia a la ponencia de F.A. Cavaco™, de la Escola Nautica Infante
D.Henrique, enlaConferencia delal.M.L.A. de Rijeka.

Cavaco comenta que los marinos portugueses sempre tuvieron una gran tradicion en degir esta
profesion, tanto por motivas econdmicos como culturaes. La fragmentacion de la tripulacion en
grupos (comentada ampliamente en este trabgjo, especidmente en € cap. 2) no fueron vistos
tiempo atras como problemas graves, dado que en los barcos € nimero de tripulantes era suficiente
como para repartir adecuadamente la carga labord y asi poder disponer también del necesario
descanso.

En cambio, actudmente, la tendencia a reducir las tripulaciones hace que, cuanto menor es la

%7 Cavaco, F.A. 'Leadership as a moderating factor of stress in the crews of portuguese oil tankers"
Ponencia presentada en la Conferenciadelal.M.L.A. en Rijeka, en 1988.
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tripulacion, mayor es la necesdad de que los oficides se comuniquen directamente con los
subdternos. S no se da ese aumento de comunicacion, los tripulantes consideraran su trabgo mas
duro y que no tienen tiempo para descansar.

Frecuentemente los oficiaes utilizan las horas extras como premio por la cooperacion individud
y como una sugtitucion de la comunicacion con toda latripulacion.

Realmente, en los barcos pequefios, con pocos tripulantes, suele haber un solo comedor,
precisamente para facilitar la comunicacion interna. Sin embargo, en barcos grandes, sobre todo g,
como ya se ha comentado'®, fueron congtruidos para una tripulacion inicidmente superior, d
conseguir € acercamiento entre los tripulantes serd una tarea que deberd asumir @ capitan.

Cavaco hace referencia a dos estudios, que se redlizaron en sendos petroleros en viges largos,
de los cuaes se extrgeron las sguientes conclusiones:

- Se detecto un estilo inadecuado de hacer frente a la enorme diversidad de necesidades a
bordo de los barcos. Se relacioné un concepto equivoco de rutina con una falta de preparacion del
capitén y los oficides, para hacer frente atodos |0 problemas humanos'y de organizacion.

Se ha comentado, también repetidamente, € peso de la rutina en la profeson marinera. Esta
rutina, que en ciertos aspectos es positiva, pues hace que € tripulante se senta familiarizado con o
que hace, es negativa, cuando implica una pasividad ante problemas, pensando que lamar esasi y
gue no hay otra dternativa

Lamanera de gercer @ mando, afiade Cavaco'®, no puede estar solo basada en aspectos
carisméticos 0 en experiencias acumuladas, Sno que se ve necesario un estilo de liderazgo més
asartivo.

- En torno alas reacciones de stress, éstas se atribuyeron basicamente a una relacion socid muy
pobre a bordo, una falta de adaptacion del esquema de tripulacion alareduccion de ésta

y un sSstema de comunicacion barco-tierra, que proporciona unainformacion pobre y limitada

1%8 yver apartado 3.8.2

1%9 vier (167)
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- Findmente, se puso de manifiesto la actitud de resistencia a cudquier cambio de los miembros
de una tripulacion, como resultado de una incagpacidad para resolver problemas, inflexibilidad y una
fdta de habilidad socid. Esta es una actitud norma en este tipo de grupos.

Dedlo, € estudio expuesto por Cavaco, deduce | as siguientes recomendaciones.

- El liderazgo debe ser consderado como uno de los factores més importantes en la direccion de
persond de los petroleros. En todos los niveles de a bordo, la destreza del liderazgo ayudara a
crear un climade trabgo meor y aincrementar la satisfaccion y la productividad.

- Se recomienda un nuevo tipo de contratos disefiados teniendo en cuenta aspectos socides y
psicolégicos. El baremo de horas extras, en base a una suma globa, que preservando una
edabilidad econdmica permitiera dcanzar un nuevo clima de trabgo. ASmismo, seria importante
gue las culturas regionales de los marinos fueran preservadas a bordo de los barcos, para evitar la
dienacion, especidmente en € tiempo libre.

- Se debe fomentar un pensamiento critico y un andiss de los hechos que supere  conformismo
y unama entendida lealtad.

Los estudios redizados promovidos por la Academia Nautica de Portugd, son en generd
gplicables a cuaquier barco de hoy dia, especidmente en @ que se haya producido esa reduccion
de tripulantes.

Los barcos estan poco tiempo en puerto, la gente es poca y de distintas nacionalidades...
Algunos resortes de compensacion que antes podian darse, hoy escasean y se hace més importante
gue nunca una planificacion socia y labord de |as tripulaciones que gporte motivacion a su trabgo.

Siguiendo este repaso por diversos estudios realizados sobre una posible seleccion de la gente
de mar, vamos a detenernos ahora en d redizado por Bengt Schager de la Swedish Maritime

170

Academy ~™ . Schager comenta que en 1.992 se planted @ tema de la convenienciade introducir un
sstema de admision de candidatos a la carrera de nautica, considerando la gran responsabilidad
sobre vidas humanas, medio ambiente e intereses econdmicos, en manos del persond de a bordo, y

manifieta

70 Schager, B. Training. A new assessment for applicants. Bimco Bulletin 4/93 , July/August 1993.
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No hay razones para que personas nerviosas, facilmente exhaustas, desequilibradas,
desorganizadas y ansiosas reciban una preparacion para ocupar € puente de mando de un
barco.

Para hacer frente a esta problemética, la National Swedish Administration of Shipping and
Navigation, la Svedish Shipowners Association, la Maritime Academy at Gothenburg y los
sndicatos
directamente implicados en este tema, acordaron desarrollar un sSistema para controlar la idoneidad
de los aspirantes a la carrera de nautica. Este programa debia ponerse en marcha a findes de
1.994., encargandose de este proyecto a autor del articulo, Bengt Schager, que escribe lo sSguientes

En un futuro proximo, el rol de un oficial de marina y especialmente el de un capitan, va a
sufrir importantes cambios.

El capitan, aparte de sus funciones habituales, se vuelve cada dia mas un gecutivo...y como
tal debe trabajar en estrecha colaboracion con su equipo gecutivo, consistente en sus mas
inmediatos subordinados.

Este es un aspecto importante, puesto que por tradicion, muchos capitanes, han absorbido
préacticamente todas las funciones de mando, delegando en los oficiales tan sdlo las indispensables,
con |o cua se han sentido solos en su responsabilidad y S han caido enfermos ha habido problemas
por haberse guardado informacion, que deberian haber compartido. Muchas veces esta actitud, ha
sdo manifestacion de una inseguridad propiay desconfianza hacia los demas. La reserva de ciertas
acciones e informaciones es en tal caso una manera de asegurarse la autoridad.

Volviendo a articulo que estamos comentando, las pruebas de aptitud propuestas para los
aspirantes a oficides de lamarina civil son:

- Aptitud parala comprenson tecnoldgica. Es dificil

gue una persona que carece de feeling e interés por tecnologia, llegue a desarrollar una buena
asmilacion tecnol 0gica, mientras que otros parecen tenerla desde € principio.

- Capacidad intelectua . Los candidatos deben tener bien

desarrollada la capacidad de razonar y de l0gica, junto con la de captar bien Stuaciones dificiles.
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Deben ser aptos para pensar y reaccionar de manera razonable y para hacer uso de
conocimientos complegos. También deben ser capaces de hacer un razonamiento andlitico.

- Perceptividad. Capacidad de ceptar los factores de su entorno, sin interferencias subjetivas
extensvas.

- Sociabilidad. Para ser capaz de trabgjar en armonia en un ambiente tan especid, esimportante ser
extrovertido, sociable, comunicativo, tolerante y no tener una tendencia a formas extremas
de vida. Debe tener un cierto caracter firme.

- Autocontrol. Es importante tanto para la seguridad del barco como para distintos aspectos de la
vida social a bordo. Por supuesto, no se puede comparar un joven de 18 afios con un
adulto, pero debe haber un grado de autocontrol apropiado ala edad.

- Tolerancia d dress. Trabgar de oficid requiere tener la capacidad de redizar operaciones
smultaneas de una manera adecuada...no desarrollando desdrdenes psicosométicos, incluso

en Stuaciones muy tensas.

Acaba este apartado @ autor'™, diciendo que no se trata de buscar superhombres, sino
personas que puedan redlizar su profeson de una manera cudificaday responsable.
El sguiente problema a resolver es 6gicamente, como han de ser los tedts para evauar las
caracterigticas citadas
- Capacidad para pensar |0gicamente: se puede percibir através de laresolucion de
ciertos problemas.
- Tolerancia a dress. se trata de medir, en qué grado la accidn de una persona puede estar
influenciada por € dress.
- Perceptividad: se puede medir en base ala capacidad de recordar detalles visuales.
- Comprension tecnoldgica: 1o medimos en base a la comprension de problemas técnicos,

ante los cuaes d aspirante debe adoptar un camino metodol 6gico de pensamiento.

1 ver (170)
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- Lacapacidad pararedizar actividades smultaneas. se mide cuando se hace resolver varias
cuestiones mientras esté redlizando una
- Comprensiéon de drdenes. se conoce en base a la capacidad de entender unas
instrucciones ecritas y ponerlas en practica
- Autoasertividad: S € aspirante tiene un comportamiento asertivo, S es autosuficiente, S se
Sente comodo en un grupo.
- Responsabilidad: se refiere amodtrar fiabilidad, constanciay resistencia en tareas duras.
- Edabilidad emociona, autocontrol: se trata de ver 9 € aspirante facilmente se vuelve
ansioso y preocupado 0 S permanece sereno.
- Vigilanda medimos la capacidad de observar cambios o sefides que se produzcan en €
entorno.
- Precison: se trata de ver s € aspirante puede actuar con precison tanto en condiciones
normales, como en condiciones de stress.
- "Tempo": condste en medir € tiempo que cada aspirante es capaz de aguantar, Sn
variacion ni distraccion, unatarea que no es divertida ni gratificante.
Por supuesto, un test requiere luego un tratamiento informético y unos especididtas para
interpretarlo.
El perfil ided del marino segin Schager es muy exigente.
Creo que una caracterigtica basica para un marino es un buen equilibrio psiquico y por supuesto
otras aptitudes como capacidad de improvisacion, serenidad, responsabilidad etc. Sin embargo, a
nivel inteectual no estoy tan seguro de que sea necesario un nivel técnico tan eevado.

Por supuesto debe dominar los conocimientos técnicos que debe utilizar, pero en € fondo,
navegar no es tan complicado y creo que muchas veces personas con un nivel técnico suficiente,
pero con unas caracteristicas humanas que le permitan adaptarse a Stuaciones y personas digtintas,
que sepa tolerar la soledad y, sobre todo, ago que agui no se ha dicho: que senta una vocacion
profesiond, podra desarrollar exitosamente la profesdn nautica He conocido gente con unas

cudidades intelectuales discretas y que eran buenos marinos. Hay un buen ambiente en un barco, s
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la gente esté de buen humor y para €lo, aunque se sufran los aspectos negativos de la profesion,
hay que sentirse de dguna maneraa gusto con dla

Martyn Dyer-Smith 2 se pregunta s resimente hay un temperamento idedl para € marino, o

aspectos de carécter que deban ser evitados. Segin € no se deben exagerar los métodos
disponibles para la sdleccion de los futuros marinos. Hace referencia alos cosmonautas, que son
personas saeccionadas y entrenadas con |os baremos mas atosy comenta que uno de dlos,
Vdey Ryumin, exribié en su diario en 1.980: Todo |o que se necesita para cometer un
asesinato se tiene cuando estan dos hombres compartiendo una cabina de 18 x 20 pies
durante dos meses. Dyer-Smith consdera que la més depurada sdleccion y € entreno mas
exigente, puede quedar en nada cuando la sensacion de soledad y la compafiia forzosa de personas,
con las quetd vez no se Smpdtiza, tienen lugar.

Con todo Dyer- Smith concede que una extroversion estable, es una condicion favorable para d
marino. Sin embargo, se pregunta: ¢Hasta que punto podemos medir esos parametros? y
también ¢seran éstas las cualidades necesarias para € marino de mafiana?

Con respecto a la 12 cuedion, argumenta que no existe en pdcologia una definicion
universalmente aceptada de personalidad, de inteigencia, de tolerancia a dress, €fc. y no existe
tampoco una evidente relacion entre dlos y la eficacia en € trabgo. D-S se pregunta: ¢S
aceptamos gque una cualidad como la extroversion existe y que se puede medir, podemos
asegurar que es una buena cualidad para un marino? Es cierto que un extrovertido hara
mejor las tareas de la guardia que un introvertido, especialmente en condiciones de stress,
pero no parece |o mismo cuando anochece.

D-S es més bien de la opinidn de que en los barcos es importante evitar [os extremos, tanto en
extroversdn como en introverson, o en cuaquier otra caracterigtica. Dice que tan fuera de lugar
edaen d puente de mando un deficiente, como un genio.

Para este autor, 5 laaienacion y e aburrimiento crecen, son sin duda dos factores psicosociales

72 Dyer-Smith, M. Enhancing Safety and Quality through focusing on the human factors in shipping. IR
Conference, London 26/27-X-93
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atener en cuenta a la hora de degir candidatos. Dice: Un alto c.i. ayudara sin duda a hacer un
buen examen. No sé sin embargo, cual sera su utilidad para resolver |os pequefios problemas
de una guardia, después del tedio de 4 horas de soledad, paseando arriba y abajo, € 5° dia de
un viaje de 3 meses.

Si antes he consderado excesvamente tedrico @ planteamiento de Schager, pienso que Dyer-
Smith tal vez exagera en d otro extremo. EStoy de acuerdo con este Ultimo en que para ser marino
no conviene ser tonto, ni tal vez tampoco un genio. Sin embargo, creo que s hay ciertas
caracterigticas que en principio y dentro del riesgo que supone sempre hacer reglas o leyes, pueden
considerarse convenientes para ser un buen marino.

Inssto, como antes he dicho, que es importante que @ marino se Senta a gusto en € barco. Ello
no quita que en ciertos momentos esté harto y que desee hacer vacaciones, pero aln asi, debe
sentir aprecio por su trabgo.

En segundo lugar es importante que se Senta en un habitat en & que se pueda reconocer asi
mismo.

Como también he dicho ya, un marino galego, que ha vivido de cerca la profeson marinera
desde nifio y que ademés navega con otros de su mismo pueblo 0 de uno vecino, tiene ya dgo
importante a su favor, no se sentira de entrada un extrafio.

Una condicion importante a mi entender es € ser persona de recursos propios, capaz de
improvisar y de tomar decisiones rgpidas. Una persona asi, también sabra sacar partido a su tiempo
libre, para s evitar @ aburrimiento y la desmotivacion. Pienso que la seleccion para futuros marinos
debe hacerse basicamente en torno a aspectos psicosociades y no tanto en torno a cuestiones
técnico intelectuaes, dentro de un grado de inteligencia normal.

FPienso que un aspecto muy importante de cara a conseguir que € marino se encuentre en unas
condiciones psquicosociaes adecuadas, es que € naviero cuide la composicion de las tripulacio-
nes, para que todo € mundo se pueda sentir integrado a bordo. Uno de los mayores peligros, €
adamiento de la persona, surge principa mente cuando ésta se encuentra desplazada, cuando tiene

dificultades de comunicarse con los demés tripulantes y de relacionarse "de tu atd” con dlos. Este
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adamiento ocurre, por gemplo, cuando hay variedad de culturas y naciondidades y cuando un
grupo domina a otro. El estudio de las caracteristicas de la gente de cada pais y un ambiente de
igualdad (ad margen de las diferencias por razon de cargo), son esenciales para que cada tripulante

pueda gozar de un equilibrio psiquico y, en consecuencia, haya un buen ambiente a bordo.

5.5 El barco dd futuro
5.5.1 Consider aciones sobre la evolucion técnica.

El barco dd futuro es un barco con una dta tecnologia, equipado con aparatos electronicos que
permiten redizar una navegacion y demas operaciones correspondientes, de manera pre- cisay
sencilla

El moddo de barco dtamente tecnificado, con una tripulacion reducida, se ve actuadmente, sobre
todo en barcos de paises desarrollados, con tripulantes de la misma nacion.

S pasamos alos barcos con tripulaciones de |os llamados paises del Tercer Mundo, es decir, de
mano de obra barata, € barco suele tener menos electronica, pero a cambio més tripulantes.

En estos barcos, la reduccion de tripulantes no obsesiona tanto a naviero, dado lo bajos de los
costos sdarides y lafrecuente ausencia de gastos de vacaciones o de prestaciones sociaes.

El capitan Jens Froese*™, profesor del | nstitute of Ship Operation en Hamburgo, comenta:

El control y manejo de todos los sistemas técnicos se realiza desde e puente de mando,
gue es €l Unico lugar que en alta mar en el que hay un operador las 24 horas del dia...

...El puente equipado con aire acondicionado, en € que € oficial esta comodamente
sentado en un confortable sillon de cuero, ofrece €l riesgo de hacer olvidar que el barco sigue
siendo sensible a un fuerte golpe de mar. Un fallo en la propulsion, como resultante de
defectos técnicos, pone al barco inesperadamente en una situacion , que puede compararse a

la de un barco de vela de hace un par de siglos, con los mastiles rotos. Aunque los medios de

' Froese, J. "More electronics - improved safety or more risk?' Articulo Revista "Safety at Sea
International” n° 306 - Septiembre 1994 - International Trade Publications Ltd, Surrey, Inglaterra.



243
salvamento sean mucho mejores, en caso de extrema necesidad, de tener que abandonar el
bar co, la electronica poco servira ante la dureza impredecible de las fuerzas naturales.

Méas addante, en @ mismo articulo, Froese advierte dd riesgo potencia del aumento de
electronica en torno ala seguridad de los barcos, matizando que la concluson més peligrosa es €
consderar que cuanta mas eectronica (automatizacion) menor necesidad hay de operadores
cudificados. En redidad, es todo lo contrario, puesto que aunque la dectrénica permita reducir €
ndmero de los tripulantes, su competencia debe aumentar. Cuando |os sstemas complgos falan, €
mantenimiento de unas operaciones seguras s0lo puede ser asegurado mediante persona de 12
categoria. ESto nos lleva a un problema de la automatizacion y es € hecho de que puede conducir a
una pérdida de competenciaen d areamanud y mentd.

Froese'™ llama también la atencion a la necesidad de que un operador de barco (como € lo
llama) sea capaz de navegar en condiciones tradiciondes, cuando falan los Sstemas autométicos.
Una de las caracterigticas que han configurado a marino a lo largo de los tiempos ha sdo su
capacidad de improvisacion, de hacer frente a Situaciones no previstas haciendo uso de su buen
conocimiento profesiond.

El medio, frecuentemente hodtil, en que se desarrolla la navegacion, las posibles averias, hacen
que € marino no pueda limitarse a ser un smple operador de un ingrumento que le va diciendo lo
gue tiene que hacer. Los Sstemas informéticos tienen una amplia gama de problemas, no solo
técnicos, Sno también de error humano. Muchas veces los que trabgjan ante un ordenador en tierra,
necesitan una asstenciatécnica, que en lamar no esta disponible.

Froesse consdera importantes las pos bilidades de smulacion, que llevan incorporados muchos
gparatos electronicos de a bordo, para smular situaciones diferentes e incluso para resolverlas de

manera plenamente automética, sdlo parciamente o de forma integramente manual.

4 ver (173)
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5.5.2 Latripulacion ideal en € barco dd futuro

Martyn B.A. Dyer-Smith *° se pregunta: " ¢Quién serd apropiado para vivir a bordo de los
barcos del futuro? Opino que seran aquéllos que puedan tolerar el aislamiento y que sean
capaces de trabajar eficientemente en un medio no estimulante...Creo que por valido que sea
el método de seleccion de personal o por rigurosa que sea su formacion, las tripulaciones
reducidas e internacionales no seran viables a largo plazo.  Sera necesario redisefiar
probablemente una comunidad a bordo, en la que personas normales puedan elegir vivir."

Por su pate, @ Dr.Juan Ribera Alsna'”®, Ingeniero Naval, declaraba: "...El personal de
guardia, € que realmente queda a bordo, creemos que no debe dimensionarse por las
toneladas y caballos del barco, sino que con criterios de otro tipo, probablemente de tipo
socioldgico..., que ya no son los técnicos.

De todos modos, yo quisiera apuntar que deberiamos estar mas en la linea de reduccién de
plantillas, pero a través de una alta técnica, de una asistencia al buque, al buque muy seguro
y, realmente ha de ser mas comodo para los que estan dentro, sobre todo si se admiten unos
tiempos de estancia a bordo mucho mas factibles y humanos.”

En la misma Mesa Redonda, € ya citado Dr.Hernandez 1z declaraba”...el sujeto deviene o

puede devenir un ultradesarraigado agonico y esos sujetos dificilmente pueden colmar sus

deficiencias sociologicas con remedios exclusivamente materiales (v.g.. mayor sueldo, mas
confort)..."

Enfocado de digtinta manera, pero en las tres opiniones que se han recogido hay algo en coman:
hay un problema mas ala de técnico en € barco, es decir, los aiterios encaminados a que
tripulante, pueda redmente vivir a bordo. Resulta contradictorio invertir en mejorar latécnicay por
otro lado olvidarse de su repercusion en la persona.

Bgo un punto de vista miope, la automatizacion y € avance técnico en generd puede ser visto

5 ver (172)

76 Ribera Alsina, J "Buques con tripulacién reducida”, Ponencia en Mesa Redonda organizada por el
Apostolado del Mar de Barcelona. 1.988
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Unicamente como un medio para abaratar costes en los medios de produccion o en los servicios.

Con una vison un poco més amplia podemos ver que en d fondo ded avance cientifico, y antes
de que sea manipulado por otros ntereses, estd @ progreso y que € progreso como ta debe
suponer Siempre un paso addante para la humanidad, es decir una mejora de sus condiciones de
vida. Por supuesto que un abaratamiento de costes supondra un mayor acceso a ciertos bienes o
Servicios, pero S por otra parte, esa mejora para unos consumidores, representa un empeoramiento
de cdidad de vida para los que producen, estamos contradiciendo 1o que debe ser € principio
generd de progreso. ESto es especidmente vadido hoy, en que hay una gran sensibilizacion socid.

L os avances técnicos en los barcos, hasta hace unas décadas supusieron una mejora paralavida
de las tripulaciones. Barcos mas confortables, més limpios, menos ruidosos, mas seguras, mejor
comida, mejores camarotes, etc.

Por supuesto que a medida que los barcos se modernizaron, iba reduciéndose € nimero de
tripulantes. (Pensemos en |os tripulantes necesarios para mangar lajarciade un barco de vela, o en
la gente necesaria en una méguina a carbon).

Sn embargo, esta reduccidn, que suponia, por supuesto, adentrarse en un problema que haido
creciendo, que es € dd paro, anivel de cdidad de vida a bordo no afectd negativamente, sino que
apesar de lareduccion quedaba un grupo suficientemente numeroso para establecer unas relaciones

humanas minimas y por otra parte, esa reduccion supuso diviar € hacinamiento en camarotes
multiplesy mejorar las condiciones de vida generdes.

En & estudio psico-socioldgico redizado en Alemaniaen 1.974 "7 se parte de la consideracion
de que la soledad debida a aidamiento y la separacion de la familia, son dos factores inseparables
de la profesion de marino. Se pueden atenuar, pero no eiminar. Como via de solucion gpunta que
marino tuviera cominmente la opcion de quedarse en tierra, después de un tiempo de navegacion,
de manera que entre € gercicio de la navegacion y € pogterior trabgo en tierra hubiera una

relacion, no sdlo de conocimientos, sino también de ingresos. Con esto d sentido de "profesion de

i Forschungstelle fir Schiffsbetriebstechnik an der Fachhochschule Flensburg. " Sozial psychol ogische
Untersuchungen an Bord Deutscher Seeschiffe", Flensburg 1974.
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trangcion” perderia su matiz negetivo.
Para conseguir esto |os colegios, asociaciones profesionales y sindicatos, en su caso, deberian
conseguir @ requisito de la titulacion néutica (para oficides) y la experiencia (para subaternos)

correspondientes para acceder a ciertos empleos de tierra rel acionados con la mar.

5.5.3 Laviabilidad de los barcos de tripulacion reducida
El tema de la reduccion de mano de obra es un tema que, como ya se ha dicho, no es exclusivo
delamar. En toda actividad industrial 0 econdmica, seintenta reducir personal parabgar costos.
Los factores que cabe considerar en torno a la reduccion de tripulantes'”® son amplios. Los
gastos de tripulacion tienen, sin duda, una repercuson importante en los gastos totaes de
explotacion de un barco. Por este motivo, se intenta reducir € nimero de los tripulantes.
La pregunta que se hacia Dyer-Smith *° se la hacen otros muchos investigadores de los
problemas psicol égicos y socioldgicos de la gente de mar.

Asi, T.Munk ** reflexiona sobre hasta qué punto es posible someter a la tripulacion a una
sobrecarga de trabgo y mantener a mismo tiempo que € barco trabagje de manera seguray eficient
te. Munk hace referencia a los proyectos de barcos dirigidos por control remoto, que solo llevaran
a bordo uno o dos hombres y que no parecen realizables en un futuro proximo, dado que a bordo
debe haber personas que puedan tomar decisiones segun las circunstancias dedd momento. Para ello
hace fdta una tripulacion con una preparacion adecuada y ademas, surge la pregunta
¢cuantos miembros deben componer esa tripulacion?

Segin Munk: la experiencia muestra que en un pequefio costero, una tripulacion de seis
personas puede ser suficiente si el trabajo que deben realizar esta adaptado a ese tipo de

tripulacion. Una tripulacion asi estaria compuesta por: capitan, dos oficiales de cubierta, un

178 K lemperer, E " Reduction of Ships'Crews. Factors to be considered" IMLA - Rijeka, 1988.
' ver apartado 5.5.2

8 T, Munk, Senior Vice-President, J. Lauritzen A/S Denmark Safety considerations in the design and
operation of a six-man refrigerated vessel. Management of Safety - The Nautical Institute.
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jefe de maquinas y dos tripulantes polival entes.

En un barco asi cabe suponer que lamaquina se mangja desde € puente, en donde tres personas
pueden repartirse razonablemente las guardias de mar habituaes. El jefe de méquinas redizara unas
funciones de control generd sobre la méguinay los otros dos tripulantes harén de subaternos para
todos |os trabajos necesarios, ya sea en cubierta, en laméguina o en la cocina. Estos barcos suelen
llevar Sstema cattering de comida.

La pregunta que plantea Munk es s cuaquier barco se puede tripular con sdlo seis personas,
supliendo € trabg o humano por sstemas autométi cos.

Dice también Munk 3! : Un criterio ala hora de decidir una reduccion de tripulacion deberia ser
gue dlo no supusiera en ningln caso una degradacion de la seguridad, la eficienciay lafiabilidad del
barco.

Hay muchas actividades que pueden ser emprendidas en tierra, como son ciertos trabajos de
mantenimiento y de reparacion, aparte de los propios de la carga y la estiba que pueden ser
realizados por persona detierra. Yaa principios de |los afios setenta, como hemos comentado en €
apartado 2.10.2, en algunos barcos mercantes alemanes, cuando |legaban a su puerto base, se hacia
cargo del barco unatripulacion cuya mision erarelevar durante los dos o tres dias que alo meor €
barco estaba en puerto, alatripulacion de mar.

S esto se pudo redizar en un momento en que la marina mercante en generd buscaban
desesperadamente tripulantes y se esmeraban en ofrecer cada vez mejores condiciones de sueldo,
de trabgjo y de vacaciones, no resulta descabellado pensar en que adaptado a los tiempos actuaes,
Se podria ingtrumentar algo smilar.

Lo que ocurre, como también ya se ha dicho, es que € abanderamiento masivo de barcos en
paises de libre registro y la avaancha de contrataciones de mano de obra barata, gplaza un

proyecto de futuro que, antes o después, deberaredizarse.

181 yver (180)
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Munk destaca también lo que considera condiciones necesarias para hacer una reduccion de
tripulacion:

- El barco debe estar disefiado y equipado de manera que se reduzca la carga de trabajo
para latripulacion, asi como €l riesgo de accidentes y de averias de |os equipos.

- Latripulacion debe estar instruida y entrenada en concordancia con ello.

- Los procedimientos operacionales deben haber sido establecidos y probados, de manera
gue quede asegurada la eficiencia del barco en todas las situaciones imaginables.

Todo esto puede andizarse desde los ditintos criterios de la navegacion, la maniobra, los
atraques'y desatragues, la cargay estiba, la prevencion y extincion de incendios, etc.

Sin anbargo, hay otro factor, muy importante y que Munk también contempla: |a vida social a
bordo.

El tripulante, como persona, tiene unas necesidades sociaes, cuya carencia le afectan en su
equilibrio psiquico y en consecuencia, pueden afectar a su gercicio profesond.

La soledad pesa como una losa sobre € tripulante cuando éste no tiene con quien hablar. Tanto
S es porgque no hay nadie para hacerlo, como s es porque con € que hay no Smpatiza. Sentirse
s0lo es muy duro.

S en todatripulacion es de por si importante que se cuide que se den unas condiciones de
compaosicion de tripulacion y de distribucion de los espacios habitables, que faciliten una buena
relacion socid entre los miembros de la tripulacion, en un barco de tripulacion reducida, esto 1o es
mucho més.

Son muchos los psicdlogos y socidlogos que han estudiado este tema 'y que coinciden en la
importancia de areas comunes , como comedores, sdas de estar, sala de juegos, suficientemente
confortables, como para que latripulacion, acuda a dlos, que sean lugares de encuentro, evitando €
adamiento en |los propios camarotes.

Las horas de las comidas son muy importantes. En barcos con tripulaciones tradiciondes (20 a
40 personas), suele haber, como ya se ha comentado a hablar de la tripulacion en generd, dos o

tres comedores, paralas distintas categorias profesionales.
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Se puede cuestionar esta costumbre y posiblemente, |as lineas de convivencia actud tiendan air
acabando con esos diferencias, en aras de una mayor convivenciade toda latripulacion.

En un barco con 6 0 10 tripulantes, esto se convierte en un problema mucho mas serio, pues
entonces nos encontramos con que compartiran comedor 3 0 5 personas, de las cudes
probablemente siempre habra 1 0 2 que por razones de guardia tendra que comer a una hora
diferente. El resultado es que précticamente acabaran comiendo solos.

S encima coinciden personas de distinta nacionadidad e idioma, € resultado puede ser redlmente
catastrofico.

Una tripulacion reducida, para ser humanamente viable, ha de asegurar que sus miembros
puedan comunicarse comodamente entre si, que su idiosincrasia sea compatible, que dispongan de
espaci os comunes adecuados para encontrarse y que laviday € trabg o a bordo estén organizados
detal forma, que nadie se vea permanentemente condenado ano ver ni conversar con nadie durante
dias.

Indudablemente, se impone agqui un cambio en € criterio socid de tripulacion. Hasta la fecha,
por motivos tradicionales y por diferencias culturdes, € esquema jerarquico de un barco iba mucho
més ala de lo edtrictamente labora, penetrando profundamente en todos |os aspectos de la vida de
abordo.

Al margen de laevolucidn socia propia de nuestros dias, que nos lleva de por si a un cambio en
tales esquemas, en lo que se refiere a un barco con tripulacion reducida, €lo es urgente e
imprescindible. De hecho, en los barcos con 7 u 8 tripulantes, todos el os europeos, ya se va dando
unatendenciaatrabgar y vivir como un equipo, sSin las diferencias sociaes tradicionales.

Un grupo tan reducido tiene forzosamente que cambiar de esquemas'y € vinculo de compafiero
y miembro del mismo equipo debe pesar humanamente mas que la diferencia de cargo o rol que se

desempefie a bordo.
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5.5.4 Lareacion dd tripulante con su mundo

No quisera acabar estas conclusiones, sin una ausion d problema de la comunicacion con la
familia y con la sociedad en generd. Hemos vigo |o importante que resulta la informacion en
genegd, y la comunicacion frecuente para no sentirse descolgado del mundo que uno ha dejado.
Este problema, para € tripulante de un barco que haga cabotgje por puertos de su pais, no sera
muy marcado, pero si en cambio para agué que toma un avion y recorre miles de kilometros para
embarcar y que durante € tiempo que dure su estancia a bordo, no tiene més noticias de su casa
que dguna carta, que puede tardar semanas en llegarle y adguna noticia importante, que reciban a
bordo o através de la prensa de alguin puerto extranjero.

Esta es la situacion de miles de marinos durante largas camparias. Henning Puvogd™® describe
con de una manera sumamente sencillay red, la sensacion de embarcar en un barco, destinado a
una ruta entre @ Pacifico y d Golfo de Méjico, con una tripulacion incompleta y resignada a su
Suerte, con lamitad de los insrumentos de navegacion funcionando mal, con d aire acondicionado y
lalavadora estropeados y en todo en unas condiciones muy distintas alas que le expusieron a autor
en Hamburgo d contratarlo como ler. oficid. A miles de kildmetros, navegando en un climay unos
paises tan digtintos de la Europa nordica, cudquier quea, cuaquier reivindicacion pasan por un
largo filtro de semanas y slencios. Al find, € convencimiento de estar dvidado y no tener més
opcion que esperar que pasen los meses de contrato, lleva a una actitud, que puede pasar de frus-
tracion estresante a desmotivacion e indiferencia

Los problemas de stress, de fatiga, de falta de motivacion, estan ligados a ese sentirse muy lgjos
de casa. Ocurre con frecuencia que & armador arrienda e barco a una compafiia fletadora que esla
que busca la carga y organiza los barcos. La tripulacion estara a las ordenes de edta Ultima
compafiia, S bien dependera del armador a quien contractudlmente est& unido. Esta Stuacion da
como resultado que muchas veces nadie parezca interesarse por la tripulacion, més que para los

temas de buscar relevos'y eso con cuaquier retraso.

182 puvogel, Henning " Die letzte Fahrt der Scarabea”. Verlag H.M.Hauschild GmbH. Bremen, 1992
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Una persona necesita sentir unos vinculos profesondles y saber a quién tiene que recurrir para
plantear un problemay pode recibir respuestas puntuaes. El marino necesita sentir que importaa su

familia, alasociedad en generd y alaempresa

5.6 El Perfil de un capitan en los bar cos de un mafiana inmediato

El capitan de un barco, como maximo responsable, es evidente que desde sempre ha necesitado
tener no sOlo una preparacion técnica adecuada, Sno también la necesaria para dirigir una
comunidad de personas que viven y trabgjan a bordo, més o menos aidados de su mundo.

La mayor o menor importancia que se le haya otorgado en tiempos anteriores a aspecto
humano, es ago que ahora no nos interesa, SNO mas bien & andizar cOmo debe ser esta persona
hoy y en un mafiana préximo.

Hoy dia todas las grandes empresas cuentan con un departamento de recursos humanos,
convencidas de que tener € persona adecuado y estudiar su comportamiento y necesidades
humanas, es de vital importancia para obtener un méximo rendimiento de su trabagjo. Este esun
planteamiento frio y mercantilista, pero que, precisamente por este motivo, demuestra laimportancia
que tiene todo € factor humano, incluso desde un punto de vista del mero rendimiento. S esto |o
aceptamos, cuanto més no veremos la importancia que dlo tiene de cara a la dignidad humana de
trabgo.

Un Capitan debe reunir unas cudidades, que no todo @ mundo posee.

Yu.N.Yegorov y V.V.Kormachev'® redizaron una investigacion entre 105 oficiaes que habian
hecho un curso de diez meses como candidatos a capitanes de barco, mediante un cuestionario en
torno a 16 factores de personalidad.

L os rasgos de persondidad andizados, se dividieron en tres grandes grupos.

- cudidades comercides,

18 Yegorov Yu.N. y Kormachev, V.V. "On personality traits conducive to successful performance and
psychological compability of ship commanding personnel”. Leningrad,1990
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- cudidades comunicativas y

- cudidades de personalidad.

Las cudidades de personalidad abarcaban |os aspectos précticos y de actividad comunicativa,
asi como d propio conocimiento, la propia perfeccion y la propia redizacion.

Los mandos de los barcos son personas que tienen una implicacion comercid (insrumenta), en que
cuanto deben conseguir unos resultados efectivos de latripulacion, y que a mismo tiempo tienen un
pape de contribucidn motivaciona y emociond (personaidad).

Un nivel bgo de individudismo reflgarala ausencia de tensiones en € trato con otras personasy
una capacidad de poder hacer valoraciones mas objetivas de la realidad.

La persona que gerce un mando debe ser capaz de delegar, de escuchar y permitir que todo €
mundo tenga la sensacion de que su aportacion tiene un valor. Para llo, la persona que manda debe
de tener una confianza en si mismo, que sera la que le otorgara ese ascendiente o autoridad naturd,
necesaria para mantener una relacion activa con los distintos miembros del grupo.

Vaores como la tolerancia, la responsabilided socid y € autocontrol hablan por s mismos,
como cuaidades que deben acompaiiar aaquél que gjerce un mando.

Todas edas cudidades ayudan a interaccionar mas activa y raciondmente con otros
participantes en actividades convergentes.

Me gustaria afiadir aqui, que todo @ que ostenta un mando, debe tener una preocupacion social
por las personas que estan a su cargo, de tal manera que cuando en un barco coinciden personas de
distintos paises o continentes, deberian interesarse por las peculiaridades socioculturaes de dlas, a

fin de comprender mgor su manera de actuar y conseguir a bordo un ambiente positivo.

5.7 El factor humano en lamar: una linea de investigacion abierta
A lo largo de este trabgjo se ha pretendido presentar de una manera Sstemética, y siguiendo €
esquema de las ingtituciones totaes, la problematica humana a bordo de |os barcos.

Cada uno de los diversos apartados que se han ido tratando, son en si amplios campos abiertos
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alainvestigacion.

Lasociologiay la psicologiatienen mucho que decir.

Una tarea importante a respecto, es la de recopilar la gran diversdad de articulos, tests y
estudios redlizados sobre estos aspectos, analizarlos por parcelas, y trabgjar a fondo unos criterios
concretos que ayuden air poniendo humanamente d diala profesion de lamar.

Tenemos técnicas de navegacion dd siglo XXI con esquemas de tripulacion ded siglo XIX.

L os temas relacionados con las banderas de conveniencia, navieras fantasma, la reduccion y la
internaciondizacion de tripulaciones, requieren un estudio serio, entre otras cosas, para servir de
base parad planteamiento de cambios en la legidacion naciond e internaciond.

El concepto de mando aunando unas exigencias jerarquicas con otras democréticas es aamismo
un temaimportantismo parala propia eficaciadd trafico maritimo.

Larelacion entre factor humano y accidentes ha sdo uno de los eementos que mas ha movido
en los Ultimos afios € interés por |os temas de la convivenciay la vida a bordo.

El vador de la comunicacion dentro de la propiatripulacion y entre étay € exterior, € concepto
de familia, las innovaciones que en todo ello pueda suponer la incorporacion de la mujer como
profesona del mar, son otros tantos de |os aspectos a estudiar.

Paradllo, es necesario redizar un trabgjo Sstemético y alavez credtivo.

La evolucion socia sgue otros derroteros que la tecnologica, aungue evidentemente hay una
interdependencia entre dlas. La evolucion tecnologica, una vez eaborada en laboratorio y
experimentada en la préctica, puede imponerse de una forma bastante rgpida. La evolucion socid,
en cambio, solo puede ser inicidmente encauzada y promovida, dado que su aplicacion requerira

una progresiva mentalizacion por parte de las personas y organismos que la han de materidizar.
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EPILOGO

S aguna cosa he gprendido a lo largo de los afios de vida, con las etapas de estudiante, de
profesiond dd mar y de profesor de la facultad de néutica, asi como en € cargo de director del
Apostolado dd Mar de Barcelona, es la importancia fundamental en todos |os ordenes de la vida
del vaor delaconvivenciay del trato con las personas en generdl.

Los grandes avances de la ciencia a lo largo de nuestro siglo, han llevado a preparar a las
generaciones jovenes cada vez con mayores conocimientos de fisica, mateméticas, informética, etc.

La ciencia se ha interpretado como la clave dd futuro, dgo a lo que preferencidmente hay que
dedicarse.

Sin embargo, paradamente a esos grandes avances de la ciencia, nos hemaos encontrado con
unos procesos darmantemente individualistas, irrespetuosos con @ planeta que habitamos,
amenazantes para d futuro de lahumanidad y progresivamente deshumanizantes.

Contra lo han surgido movimientos ecoldgicos y las paabras solidaridad, bien comin, mutuo
respeto han llenado multitud de documentos'y papeles.

Parece, sin embargo, que hacemos uso de esos postulados para "quedar bien”, pero en € fondo,
estamos en una carrera en la que € hombre cada vez esta mas a servicio de latécnica, en vez de
ser al revés.

En diversos paises se han hecho y hacen estudios sobre |a vida a bordo, especidmente desde €
punto de vista pscoldgico. Bascamente han estado movidos por intereses comerciaes que,
conscientes de laimplicacion de los dementos humanos en d desarrollo de la actividad econdmica,
han invertido en taes estudios. La economia es uno de los motores importantes que mueve la
investigacion. El factor humano ha empezado a cobrar interés cuando las compaiiias aseguradoras

han tenido que hacer frente a indemnizaciones enormes a causa de accidentes. A medida que la
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técnica se ha vudto més sofisticada, las consecuencias de os errores humanos son también més
graves.

Las pérdidas de vidas humanas en hundimientos de barcos, como € caso dd Titanic Srvieron
para revisar las normas de medios de salvamento y seguridad en generd, pero nadie se empez0 a
preocupar en serio de la carga psicol 6gica que podia representar para una persona d aidamiento, la
sensacion de encierro, etc. hasta que petroleros gigantes, cargados con cientos de miles de
toneladas, empezaron a cruzar los mares con tripulaciones reducidas y poniendo en peligro no sdlo
la propia expedicion, sno € medio ambiente que podia quedar destrozado a lo largo de una costa,
S ésta quedaba baflada por € petrdleo vertido a causa de un naufragio (asi casos como €
Urquiola, € Mar Egeo, €tc.)

Cuando nos hemos referido en agun caso a la gran importancia que se da en la aviacion d
descanso y buenas aptitudes psiquicas del persond de vudo, se ha dgado ya entrever, que
tampoco en la aviacion larazon es una desvelo humano por esas personas, Sino la preocupacion por
la buena conservacion del avion y por 1o que compromete € nombre de cuaquier compaiiia aérea
un accidente.

Como ya hemos también expuesto, en los afios 60 y 70, las condiciones de vida en los barcos
mercantes mejoraron sensblemente.

¢Por qué? Principdmente porque las navieras no sabian qué hacer para reclutar tripulantes.
Cuando empezaron a entrar con fuerza las tripulaciones de paises dd Tercer Mundo, bagaron
inmedistamente las mgoras emprendidas. ¢ES que un maino coreano no tiene las mismas
neces dades humanas que un inglés o un espaiiol ?

Lo que ocurre es Smplemente, que esas personas provienen de lugares donde las condiciones
de vida son muy precariasy cudquier cosa"yalesvae'.

Al mismo tiempo, la automatizacion abrio las puertas a la reduccion de tripulantes y con dlo,
nuevas posibilidades de rentabilizar més d trafico maritimo.
Pero...

¢Alguien pensd en lo que humanamente puede representar pasar varios meses, rodeado de sdlo
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5 personasy td vez de digtintalenguay naciondidad?

¢Alguien se planted lo que significa que una carta tarde semanas en encontrar a su destinatario y
las dificultades que desde muchos lugares reconditos tiene € marino paraintentar telefonear a casa?

¢Alguien en tierra tuvo en cuenta lo que representa que tu armador sea un desconocido y tener la
sensacion de que anadie le importas |0 mas minimo?

A pesar de todo, en los Ultimos afios ha suscitado una preocupacion creciente por 1os problemas
humanos que dlo planteay su incidencia en |los accidentes.

Detrés de estos estudios estan una vez mas intereses comerciales y una pregunta: ¢quién sera
capaz de aguantar en estos barcos?

Buenos son, por supuesto, todos |os esfuerzos que se hagan por megjorar las condiciones de vida
en los barcos y de preocuparse por la integridad fisicay psiquica de los marinos, pues sea por la
razon que sea, d resultado es positivo.

Sin embargo, S detras de esos estudios hay una auténtica preocupacion por hacer mas humana
la vida en la mar, los digintos convenios internacionaes deberan recoger y hacer exigibles las
correspondientes normativas para que, sea de la nacionalidad que sea, € tripulante pueda gercer su
profesion de la maneramés humanay digna posible.

Lasociologiay la psicologia deben entrar con fuerza en las facultades y escuelas de nauticas, en
todos los niveles, teniendo bien claro que, tan importante como una buena preparacion técnica es
una buena preparacion humana, para que en los barcos la tripuacion, antes que trabgjar, pueda

ViVir.



