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CAPITULO 3

EL TRIPULANTE

3.1 El Mundo del Tripulante.

"Es caracteristico que los internos lleguen al establecimiento con una "cultura de
presentacion” derivada de un "mundo habitual”, un estilo de vida y una rutina de actividades
gue se dan por supuestas, hasta el momento del ingreso en la ingtitucion...Cualquiera que sea
la estabilidad de la organizaciéon personal del recién internado, ella formaba parte de un
marco de referencia mas amplio, ubicado en su entorno civil: un dclo de experiencia que
confirmaba una concepcion tolerable del yo, y le permitia un conjunto de mecanismos
defensivos, gjercidos a dis- crecion, para enfrentar conflictos, descréditos y fracasos."®

La persona que embarca por primera vez como tripulante en un barco, llega sin duda con o que
Goffman Ilama "cultura de presentacion”. Cada tripulante llega en cierta manera con una "culturd’
propia. En un barco espaiiol, con tripulantes espafioles, los habra del Pais Vasco, de Gdlicia, de
Andaucia, de Cadtilla, de Catalunya, etc. De entre éstos los habra de poblaciones costeras y de

poblaciones del interior. Unos provendran de familias marineras (especiamente vascos y galegos) y

% ver (1) pp.25-26
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encontraran a bordo personas de su pueblo o ciudad y podran cultivar sus hébitos a nivel de
dimentacion, de idiosncrasa Otros, provenientes de familias y de zonas en donde nadie sabe |o
gue es un barco, se encontraran con unaforma de hablar y unos hébitos que les seran extrafios.

Mas grave sera @ problema cuando se trate de barcos con tripulaciones internacionaes, en
donde se mezclan razas, culturas, religiones, lenguas, etc. En estos casos, especidmente cuando €
tripulante en cuestion es @ Unico de su pais a bordo, se producira un cambio importante entre lo que
erasumundoy € nuevo d que s enfrenta.

La distancia entre esos dos mundos puede darse de distintos modos:

- lengua la sensacion de aidamiento y de ser un extrafio en un lugar depende en gran parte de la
lengua. Estar rodeado de personas que hablan una lengua didinta y, peor ain, 9 resulta
desconocida, produce una clara sensacion de marginacion.

- hébitos de comidas. aunque en los barcos la comida nunca es igud que en tierra, en los barcos

demanes se come "d edtilo deméan” y en los espafioles "d estilo espafiol”. Y esto no sdlo se refiere
a tipo de comida en g, sino d mismo ambiente de comedor, a la bebida que acompafia dicha
comida, etc.

- rdigion: dentro de una tripulacion cristiana, esto no tendra excesiva importancia, aunque ante
una mayoria no creyente, d que desee vivir y practicar unafe cristiana tendra sus dificultades por la
fdta de una comunidad de fe que lo apoye. Mas grave, Sn embargo, sera @ caso de un musulman
en medio de unatripulacion de otra religion o Smplemente atea. Los musulmanes, p.g., en € tiempo
de ramadan, tienen unas normas muy edrictas sobre la dimentacion y durante todo € afio no
pueden consumir carne de cerdo. S en € barco no hay una consideracion para €, se sentira en
graves problemas de conciencia 0 Smplemente tendra que pasar hambre. También las normas sobre
la oracion requieren que a bordo haya una comprension hacia esa persona.

- actitudes: las actitudes, las normas de comportamiento y convivencia, cuando los barcos llevan
tripulaciones internacionales, crean barreras, diferenciasy promueven laformacion de subgrupos.

Estos serian unos puntos a resdtar en cuanto a problema de encontrarse con personas de



113
"digintos mundos’'.

Sin embargo, hay otros problemas de "cambio de mundo”.

El ciudadano, que aterna su trabgo con la familia, con los amigos, que redliza cada actividad en
lugares digtintos, que en su tiempo libre se desentiende de su rol profesiona, que cuando esta en
casa, éda edtd quieta y cuando duerme normamente nadie le inoportuna (salvo agunos
profesonales como los médicos, y otros), que estd acostumbrado a ser, p.g., socio de un club
deportivo, miembro de un grupo de amigos, esposo, padre e hijo, €tc., se encuentra con que a
bordo las 24 horas del dia es marinero, cocinero, engrasador, oficid o capitan. Dia tras dia tratara
con los mismos. Cuando acabe su trabgjo, S hace mala mar, € barco seguira zarandeandose; S sus
servicios son necesitados, sera despertado a medio suefio; € domingo seguird haciendo o mismo
que d viernes, etc.

Dice Goffmarf’ que S la estadia ddl interno es larga puede ocurrir lo que se ha denominado
"desculturalizacion”.

Entre la gente de mar que lleva muchos afios navegando se produce con cierta frecuencia una
ciertainadgptacion d medio familiar.

De hecho, d marino que, mientras navega suefia con su familiay con lo que hara cuando llegue a
casa, especialmente tras periodos largos de embarque (6 meses 0 1 afio), se encuentra a veces con
que la llegada a casa es decepcionante®. Es la impresion de sentirse un extraiio en lo que una
persona considera su auténtico mundo.

El marino, que llega a casa después de meses de estar fuera, es recibido a veces también
involuntariamente como un extraio. Conocida es la triste experiencia del encuentro con € hijo
pequeio que cas no recuerdaa su padre'y lo mira con temor.

Este fendmeno, hace que muchos marinos, después de 15 o 20 afios de navegacion hayan intentado

quedarse en tierra'y hayan fracasado por falta de adaptacion alavida detierraen generd.

8 ver (1) p.26

8 Ver apartado 4.5
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Lavida de mar es dura por € aidamiento, € desarraigo, €etc., pero es comoda en cuanto a una
rutina tranquila, d desarrollo de unos habitos que savo emergencias no se ven perturbados, a la
fata de problemas cotidianos, que la vida en una ciudad conlleva, hasta € despreocuparse en cierta
manera de la educacion de |os hijos, no tanto por desinterés, sno por aquello que @ que estalgjos,
nada puede hacer. Ante esa evidencia acaban por tomarse las cosas con otrafilosofia. Findmente,
aunque € marino gane poco dinero, a bordo no le fata nada y, cuando llega a puerto, sempre
dispone de medios suficientes paralo que se le antoje.

Haciendo referencia a Sommer™®, podemos decir que la "totdidad” de la institucion barco
provoca en € marino una experiencia de desculturizacion, que le merma ciertas facultades para
mangarse en la vida de tierra. EI marino depende del barco para satisfacer sus necesidades diarias
y va perdiendo ciertos habitos necesarios para mantener unas buenas relaciones sociaes en tierra.
Cuanto mas tiempo pasa d marino en la mar, més le cuesta volver a adaptarse cuando regresa a

tierra

3.1.1 Laconciencia que e marino tiene de si mismo

El marino tiene una clara conciencia de ser diferentey de que ademas su trabgo es un servicio
grande y poco reconocido por la sociedad. Tony Lane® dicg " ... los marinos manifiestan ser
una raza aparte, aungue no eda exactamente daro qué eslo que quieren dedir. ES0 esen parteporque la
gente de mar tiene un conocimiento y una experiencia inadecuados sobre otros profesionales
aislados, para hacer comparaciones bien fundamentadas.”

S pensamos en cudquier profesidn u oficio en tierra, pensemos en @ chofer que conduce un
autobis o en d quimico que trabgja en un laboratorio, por poner dos gemplos. Seguro que
sentiran también que la sociedad no corresponde debidamente a servicio que cada uno prestay, Sin

embargo, normamente no tendran ese sentimiento tan arraigado como € marino. Uno de los

8 Sommer, R. "Patients who grow old in a mental hospital”. Geriatrics 14 : 586-587. 1959.

% yver (84)
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motivos principaes es la conciencia de ausente, de olvidado que tiene  marino por cuanto d ve
que su pueblo, su casa, funcionan sin @. Cuando llega a un puerto, ve una ciudad; S es de noche,
unas luces, pero @ sabe que & no pertenece a ese mundo, que es un extrafio. Y cuando se hace ala
mar y ve la ciudad rebosante de vida y por la proa un horizonte solitario, cuando ve que quisiera
pasar @ fin de semana amarrado d muele y @ barco acaba la carga € viernes para no perder
tiempo en puerto, cuando ve todo esto, piensa que @ no cuenta. Un vigo capitdn aleman decia a
principios de los afios 70: "Toda mi vida he pagado impuestos y con ello he ayudado a
financiar unos servicios para los ciudadanos. Pero, ¢qué tengo yo de todo eso, S siempre
estoy en la mar?"

El marino, salvo que se esfuerce por estar informado y por participar de todo lo que acaece
tanto a nivel familiar, como socid en generd, vivira un tanto ausente de todo y se ira creando un
mundo propio. Toda persona tiene una tendencia d "minimo esfuerzo” y de hecho, cuanto menos
haces, menos ganas de hacer tienes. Por eso es tentador en largas travesias, en dias y dias de mar,
ardlanarse en d limbo de larutina. Esa actitud, semana tras semana, afio tras afio, va marcando un
caracter, una conciencia de la propia manera de exidir.

Al hablar de los roles, en € gpartado 2.3, hemos hecho referencia a que cada uno intenta
desarrollar su rol, seguiin un esquema o modelo que ha gprendido. El intentar asumirlo de esa manera
le ayudara entonces d marino, igud que a cuaquier otro profesiond, a adquirir una concienciade s

mismo.

3.2 Los motivos por los que una persona embar ca
Estamos andizando € buque, como ‘institucion total” y d respecto hemos establecido ciertos
paraleismos y diferencias con digtintas indituciones totales, como pueden ser cuartdes, inditutos
psiquiétricas, conventos, etc.
La entrada dd interno (sus motivos y las circunstancias que lo envuelven) es, sin duda, un

elemento que tiene una importancia especia de cara a hacer un estudio sociolégico de una
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ingitucion.

La entrada en una carcd, en un ingtituto psiquiétrico o en un cuartel es, para los propiamente
internos, forzosa. El resto de persond, aunque viva un cierto nimero de horas, esta para asegurar
gue los internos cumplan con la findidad para la que han sdo internados, o atienden otras
cuestiones humanas, de administracion y organizacion. Por tanto no pueden ser englobados aqui con
los internos.

En un cuartel, estaran los internos militares profesonaes, que estan ahi porque han degido esa
profesion, pero que d mismo tiempo estan sometidos a régimen genera de vida de la indtitucion.
Los demas, la masa de los soldados, esté por obligacion. Esto, sin duda condiciona de una manera
especid toda su actitud y por elo, es en estas ingtituciones, en donde se desarrollan més los gustes
secundarios.

En un convento, los internos ingresan por propia voluntad y ademas hacen unos votos
(habitualmente, de castidad, pobreza y obediencia), que los lleva de antemano a aceptar un tipo de
vida, que han abrazado por si misma y no como medio para obtener unos ingresos u otras
satisfacciones maeriades.

En un barco, los internos (los tripulantes) embarcan por propia voluntad, pero esa voluntad no
sempre eslibre, Sno que se puede ver condicionada por las circunstancias o la necesidad.

Por otra parte, de todas las otras ingtituciones nombradas es la que permite mas féacilmente volver a
sdir, aungque no en e momento que uno desee, Sino cuando € barco, por gemplo se halla en puerto
del propio paisy se cumplan los plazos de preaviso previstos |abord mente,

Ni un preso, ni un recluta, ni un interno psiquidtrico, pueden determinar por propia voluntad,
cuando desean sdlir.

En d caso de un convento, si es objetivamente posible sdir, y en é momento en que se desee, pero
subjetivamente supone otros impedimentos de conciencia, de posible sentimiento de fracaso, €tc.

Volviendo ala Institucién Buque, vamos a andizar los motivos por los cudes embarca d

tripulante.



117
Voy abasarme inicidmente en unas encuestas, sobre las cuaes haremos unos comentarios.
1) Encuestadd Apostolado del Mar de Espaiia, redizada en € afio 1.984 en los puertos de
Barcelona, Bilbao, Vigo, Cédizy Vadenda™ amarinos espafioles.
Dentro del sector marina mercante se redlizaron 602 encuestas validas. Se hicieron preguntas
sobre la profesion, sobre lafamiliay la sociedad.

A lapregunta: ¢Cuél es el principal motivo por el que es marino mercante? Las respuestas

fueron asi:
Por vocacion - 28,2%
Econdmico - 21,6%
No hay otro trabgo - 19,3%
Herenciafamiliar - 10,1%
No sabe/no contesta - 8,6%
Otro - 6,9%
Problemas en estudio - 53%

S observamos d tota, veremos que € motivo econdmico y € de no tener otro trabgo, suman
un 40,9%., mientras que los porcentges por motivos de vocacion o tradicion nos dan un 38,3%.
Las tablas de variables cruzadas de dicha encuesta sefidan que de los 170 titulados superiores
(oficididad), un 44,7% declara como motivo lavocacion y un 13,5% la herencia o tradicion familiar.
En cambio en los 432 restantes, con niveles de estudios inferior, un 42,3% aegaban € motivo
econdmico y un 25% porque no hay otro trabgo, mientras que la cuestion vocacional se reduce a
un 20,3% y la herenciafamiliar aun 8,6%.

2) Encuesta realizada por ICMA (International Christian Maritime Association) en 1.988 %,
redlizada en 59 puertos de todo d mundo y a 4.525 marinos se obtuvieron a la misma pregunta

anterior, las Sguientes respuestas:

%! Encuesta Nacional aMarinos. Oficina de Estadisticay Sociologiadelalglesia. Madrid 1984.

% Seafarers Survey. International Christian Maritime Association. Felixstowe. Reino Unido. 1988.
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Eleccion de unacarrera 1252 marinos

Necesidad de un trabgjo: 1226 "

Vocaciona mar : 890 "
Para ganar dinero: 730 "
Buscando un oficio mgor: 603 "

Tradicion familiar: 322
Ver mundo: 52 "
Ganas devigar: 26 "

Nota: Algunos marinos dieron més de una respuesta.

Podriamos decir que la eleccion de carrera, la vocacion d mar y la tradicion familiar, las ganas
de vigar y de ver mundo, nos dan un total de 2542 respuestas, mientras que € factor de necesidad
de un trabgjo, & deseo de ganar dinero o la busqueda de un empleo mejor nos dan 2559.

Ello nos da un resultado equilibrado, anive internaciond.

En & mencionado estudio se destaca que € factor econdmico tuvo mayor peso entre marinos
brasilefios, griegos, chinos de Hong Kong, indonesios, itdianos, coreanos, paquistanies, filipinos,
grilankesesy talwaneses.

Entre los que pesaba més un motivo vocaciond o profesona estaban burmeses, demanes,
hindUes, japoneses, Singaporenses, britanicos, norteamericanos y yugosavos.

No se pueden sacar conclusiones determinantes, pero i vemos que en d segundo grupo hay
més representantes de paises desarrollados que en € primero, lo cud tiene su explicacion:

De una parte, la necesidad en generd que tienen los habitantes de paises subdesarrollados de
buscarse la vida fuera de su pueblo o ciudad y de otra, & hecho de que la mayor parte de los
tripulantes de paises desarrollados suelen ocupar cargos de mando, mientras que los de los otros

paises ocupan mayoritaria- mente cargos subalternos.
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3) Estudio hecho en 1.979 por & Apostolado del Mar de Argentina .

A lapregunta ¢Por qué se dedica a navegar?, redizada a 110 marinos mercantes, se
obtuvieron las Sguientes respuestas.

Necesidad: entre |os latinoamericanos era motivo para un 40% de los oficides y paraun 53% de
los subalternos.

Entre los europeos la necesidad era larazon para un 16% entre los oficides y un 12% paralos
subalternos. Entre los orientales era motivo para un 91% de los subaternos y ningun oficid y para
Norteaméricalo eraparae 50% de los subdternosy ningun oficid.

Vocacion: Paralos latinoamericanos era motivo para un 55% de los oficides y para un 42% de
los subdternos. En Europa lo era para un 32% de los oficides y para un 49% de |os subalternos.
Entre los orientales era un 100% para los oficides y ningln subdterno. En Norteamérica, igud que
en los orientales.

Aventura: Para los latinoamericanos era un 5% tanto para oficiales como para subaternos.
Entre los europeos era un 52% paralos oficidesy un 19% paralos subdternos. Entre los orientales
lo eraparaun 9% de los subdternosy paralos norteamericanos, un 50% paralos subalternos.

Indudablemente, estos datos no son suficientes para sacar grandes conclusiones, pero si que los
marinos salen a navegar basicamente por tres motivos: por vocacion (0 eeccion profesond), por
necesidad econdmicay por ganas de aventura o de ver mundo.

Egte dltimo gpartado, se da especidmente entre gente joven y podemos considerar que
precisamente en |os afios 70 hubo una gran demanda de mano de obra en los barcos, lo cud facilitd
el embarque de mucha gente joven, que no llegaron a permanecer mucho tiempo a bordo, sno que
embarcaban por un periodo corto, movidos fundamentamente por las ganas de tener nuevas
experiencias.

4) Podemos hacer referencia también a un amplio estudio realizado en Francia entre 1967 y

% "Trabajo de Investigacién. Parte |: Situacién socio-cultural y religiosa de los marinos'. Stella Maris.

Centro Argentino de Documentaciény Estudios Migratorios Scalibrianos. Buenos Aires, 1979.
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1969*, en @ cud los motivos vocacionaes, ya directamente, "llamada de la mar", ya indirecta-
mente, "ganas de aventurd' 0 "andas de libertad", eran predomi- nantes entre |os marinos mercantes
franceses, as como € hecho de que € peso de la tradicion familiar en € panorama de las
profesiones en general permitia destacar € sector pesca, seguido del de marina mercante y por
detras, agricultores, pequefios comerciantes, etc.

El interés fundamental que para este trabgjo tienen las respuestas a la pregunta del motivo por €
cud se embarca e marino es € discernir € grado de voluntariedad con € que embarca, 0 mejor
dicho, § esa voluntariedad, que a fin y a cabo Sempre se da, es fruto de la bisqueda de una
redlizacion persona o Smplemente una manera de subsigtir.

L as dos razones tienen peso suficiente como para que sean condderadas.

En lineas generdes, la oficialidad es més propensa a consderar que se hizo marino por vocacion.
Esto es16gico, dado que en principio @ que estudia una carrera suele ser porque se sente inclinado
a dla Entre los subdternos, es mas elevado en generd € porcentge de |os que aseguran haber
embarcado por motivos econdmicos. Aqui, Sn embargo, hay que hacer una consideracion: Muchos
subalternos e incluso oficiaes, digieron la profeson de mar porque en su pueblo o ciudad de
residencia habia pocas dternativas y porque posiblemente en su circulo familiar y de amistades fuera
la profeson mas comin. Muchos de éstos responderan "porque no habia otro empleo” o
"porque necesitaba un trabajo” y a hacerlo no estardn fatando ala verdad, pero €lo no impide
que se halan sertido atraidos por la mar. Otro eemento a consderar es que la gran mayoria de la
gente de mar, incluso aguéllos que gustan de su profesion, tiene € convencimiento de que es unade
las més duras y de que § pudieran encontrar un trabgo en tierra, se quedarian. A nivel de
oficididad, que es donde cabe consderar € mayor porcentgie de vocacion, se dan Sn embargo,
posiblemente también € mayor porcentgje de abandono de la profesidn, probablemente por ser los
gue mas recursos, a nivel de formacion, tienen. Es una caracterigtica de la maring, que tras unos

anos, la gente intente buscar otra sdida en tierra. Ello, unido d tinte idedista y romantico de la

% Benjamin, Roger y otros. "L'Univers des Marins' Etude sociologique sur les marins de commerce et les
pécheurs francais. Fondation pour larecherche sociale. Paris 1970
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palabra "vocacion”, influye, sn duda, en que muchos atribuyan su eeccion profesond,
fundamentalmente a motivos laborales o econdmicos.

Si nos fijamos en la encuesta del Apostolado del Mar de 1.984 % veremos que las preguntas n°
5y 6 planteaban |os problemas principales del marino mercante. Los resultados fueron:

En ler. lugar: 49,5% € paro (enlamaring) y @ 21,1% lafdtadetrabgo en tierra

En 2do. lugar: 27,9% fatade trabgo entierray 12,6% @ paro.

Vemos que € paro en lamarina es consderado més problema, que lafata de trabgo en tierra.

De cara d estudio que redizamos, |0 que importa es sefidar que ya sea por una eeccion
plenamente discernida, ya sea porque no saben queé otra cosa podrian hacer, la mayor parte de los
marinos mercantes embarca, por o menos inicialmente, porque les arae lavida de mar.

Dicho esto, hay que considerar, Sh embargo, que también hay personas que embarcan porque
es la Unica salida que han encontrado. No podemos considerar que esto se dé actuamente asi en
Espafia, en donde las cotas de paro en la marina son atismas. Si en cambio, en paises dd llamado
Tercer Mundo, a donde acuden las agencias internacionaes en buscan de tripulantes poco
exigentes. Se da entonces € caso de personas que pasaban hambre, que no podian sostener a su
familiay que han vigo en lamar lasolucion a sus males.

Persondmente he conocido en € afio 89 e caso de un tripulante de Guinea Ecuatorid, que habia
embarcado por un sdaio mensua de 5.000 ptas. La razon era smplemente, que andaba
hambriento y sin techo donde cobijarse y se encontrd con una cama, comiday "encimaun sueldo”.

A medida que pasa € tiempo, @ motivo por € cud la persona ha embarcado por primera vez,
va perdiendo importancia y va ganandola su capacidad de hacerse a ese tipo de vida Ad,
encontramos marinos que embarcaron entusasmados y d cabo de un tiempo se han ido
desencantando y otros que embarcaron por casudidad y poco a poco se han ido identificando més
Y mas con su profesion.

De cara, pues a condgderar 1o unido que € marino mercante se pueda sentir asu profesion,

% ver (91)
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podriamos decir que la vocacion tiene en genera un peso especifico importante y que € marino,
aunque tal vez desembarque cuando tenga una buena posibilidad en tierra, suele sentir por la mar
una araccion que vamas ala de lo que estrictamente es una profesion

Otro aspecto distinto es & desencanto que puedair sintiendo y, sobre todo, € deterioro que su
cdidad de vida pueda sufrir. Este aspecto, € de la cdidad de vida, es muy importante. La fdta de
comunicacion, € adamiento, la soledad, laimpotencia, la rutina, la monotonia, la fata de un ocio
enriquecedor, Son aspectos que llevaran frecuentemente a asquear, incluso odiar lavida de mar.

Pero volviendo a inicio de este capitulo, es importante tener en cuenta que € que embarca por
primera vez, suee hacerlo porque 1o desea y en muchos casos con ilusiones profesonaes o de
descubrir mundo.

Los que embarcan, no por primera vez, Sno de regreso de unas vacaciones, tendran ya motivos
menos vocacionaes. El que vueve d mismo barco o a otro nuevo, después de disfrutar unas
semanas en casa, no suele tener @ animo muy dto e incluso aunque sea una persona a la que le
gusta su profesion, despotricara y sentird que vuelve a entrar en una carce de la que solo sale
temporalmente, pero ala que siempre debe regresar.

El marino es una persona que "vive de paso”. Cuando esta en casa, sabe que esta por una
temporada y que luego volvera a marchar. El que esta en € barco, piensa que es por una campaiia
y que luego volvera a casa.

Logicamente, estas impresiones variaran con la persona, con su Situacion de soltero o casado,
con los lazos que le unan alafamiliao asu ambiente de tierra, etc.

Hay un hecho claro y es @ eevado nimero de horas que  marino suele pasar enlacama Td
vez no podra dormir 8 horas seguidas y ademés dira que las vibraciones, los ruidos o d movimiento
del barco no le dgan descansar como en casa. Sin embargo, hay un eemento habitud en la marina
y es la busqueda de como pasar € tiempo b més rgpido posible. El aburrimiento, la fdta de
esimulos externos, los problemas que a veces hay de convivencia, hacen que € marino recurra

frecuentemente ala cama (la novelitay la cabezadita) para acortar € tiempo. Otraforma de intentar



123
hacerlo es € acohol, como medio de evasidn, en € gque muchos caen.

Las caras largas y a veces alguna copa de més, son habituaes a las sdlidas ala mar, cuando se
acabade dgar alafamilia

Desde € punto de vista de la indtitucion tota, entonces, ¢como podriamos cdificar d "interno”
(o tripulante) en cuanto a su voluntad de estar encerrado ahi?

En primer lugar, desde luego, esta porque quiere. Aunque este quiere hay que matizarlo, porque
aveces por circunstancias, no tiene de hecho otra saida

En segundo lugar, en una gran parte de los tripulantes, aparte de |o estrictamente econdmico,
hay un factor de satisfaccion profesona o smplemente de tipo de vida, que esperan acanzar.

En tercer lugar, la mayor de las ilusiones puede ahogarse cuando d tripulante llega a sentirse
s0lo y se ve, como persona, olvidado. El marino llega a sentir que es una pieza més del barco y que
a armador |o Unico que le importa es contratar fletes.

Es decir, que € tripulante se puede consderar que ha entrado en laingtitucion por su voluntad,
gue en muchos casos sente € mundo de la mar y hasta esta familiarizado con las vibraciones del
barco y la propia ruting, pero se siente encarcelado porque va creciendo en € un deseo fuerte de
sentirse una persona normal, esposo, padre, etc.

Paul Chapman % matiza que los motivos por |os que una persona embarca son distintos, segin
los paises del Tercer Mundo y que, en generd, predominan |os intereses econdmicos, dado que en
tierralos sueldos son muy bgjos. Por otra, como marinos, tienen en muchos de esos paises un cierto
gatus socid. En Filipinas, dice Chgpman, la profesion de marino es respetada. Muchos marinos
filipinos son de la clase media y tienen una aceptable formacion académica cierto status socid.
Otros, en cambio, embarcan parasalir de la pobreza. Los coreanos, aflade Chapman, se quedan en

tierratan pronto consiguen un sueldo Smilar en su pais.

3.3 El recién embar cado

% ver (74)
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La persona que se incorpora sola por primera vez a un barco y se encuentra con unactripulacion
formada, es un forastero, que tratara de integrarse a ese nuevo grupo humano.

Edta persona tendréa que redlizar un acercamiento a nuevo grupo, con laintencion fina de llegar
aintegrarseen é.

Este proceso sera tanto mas dificil, cuanto mayores sean las diferencias que haya entre las pautas
culturales ddl grupo del que € nuevo tripulante procede y las del grupo d que se pretende integrar,
gparte de las predisposiciones y aptitudes personales.

La persona, miembro de un endogrupo en € que rige una concreta pauta cultura, no andiza en
principio € mundo en que se desenvuelve, Sino que o experimenta como un campo de sus actos
actualesy posibles, y solo en forma secundaria como objeto de su pensamiento...Esta persona
busca un conocimiento graduado de elementos significativos, y e grado de conocimiento
anhelado esta en correlacion con su significatividad.”’

Es decir, que @ grado de interés que tendra en profundizar en los digtintos € ementos que forman
su vida cotidiana, estara en funcion de sus intereses personaes, de sus funciones dentro del grupo,
etc.

Alfred Schutz considera que @ conocimiento del hombre que actla y piensa dentro de su vida
cotidiana es:

Incoherente - no forma parte de un sistema coherente de conocimiento, sSno variable en funcion
de la conveniencia dd momento.

Parcid - A lapersona sdlo le interesa conocer ciertas cosas del mundo en que vive.

Incongruente - Puede aceptar como validas actitudes que en si son contradictorias, en funcion
del rol que desempefia en un cierto momento. Puede ser que reproche en un subordinado una
actitud, que & también practica con un superior.

Con todo, a pesar de todas las incoherencias e incongruencias, € sistema de conocimiento asi

% Schutz, Alfred "Estudios sobre teoria social" capitulo 4."El forastero. Ensayo de psicologia social, pp.95-
107. Amorrortu Editores. Buenos Aires, 1974.
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adquirido deviene para los miembros del grupo un conjunto de normas y habitos, que les permiten
entenderse, que les dtlan y les proporciona la seguridad necesaria para "saber por donde se
mueven'.

De esta manera, € que actla de cierta manera, se entiende que pretende algo y d mismo tiempo,
el que pretende algo, se supone que actuara de una cierta manera.

Esto serd vdido mientras Sgan presentandose dtuaciones y circungancias smilares a las
conocidas, mientras confiemosy congderemos como vdidas las normas 'y costumbres que nos han
sdo transmitidas por nuestros antecesores, mientras ese conocimiento utilitario de 1o que nos rodea
sea suficiente para mangarnos y mientras esas normas 0 costumbres sean iguamente vdidas para
los otros miembros del endogrupo.

Ante eda redidad, ante este mundo en d que los miembros de un grupo, en este caso,
tripulacion estén perfectamente Stuados, aparece d forastero, d recién embarcado. Este hombre
observara todas esas normas y actitudes con un espiritu mucho més critico, propio de un
espectador. Es posible, que sepa muchas cosas de ese grupo, pero nunca ha sido parte de su
biografia
Podra aceptar que en adelante tendran un futuro e incluso un presente comun, pero le fata €
pasado. Cuando los otros hablen de lo que sucedio € vige pasado, cuando comenten lo que le
ocurrié d uno o a otro, é permanecera calado, serd, como dice Alfred Schutz, un hombre sin
historia.

Pensemos aqui en @ caso tipico del "servicio militar”. Los recién |legados son propensos a sufrir
novatadas. Son pasto facil paralos veteranos, pues d llegar tienen un desconcierto y hasta un temor
tota, que los hace presas faciles de bromas. Al mismo tiempo, 10s veteranos tienen un “"status’, que
nadie discute. A ellos se les debe un respeto natural . Estos "tienen historia’, 10s otros, no.

El recién llegado, se encuentra pues, como observador de un grupo que le es desconocido e
inmediatamente como un candidato a ser uno més del grupo. Un candidato que necesita ademas

sentirse, 1o antes posible, miembro de ese grupo. Hablamos aqui basicamente de la persona que
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pisapor primeravez un barco.
Para esta persona, € concepto de "recién llegado” puede aplicarse plenamente. Hay, sn embargo,
otros grados de esta misma condicion. De mayor a menor grado de extrafieza, podriamos citar: a) €
caso dd que ya es marino, ya ha navegado, y se incorpora por primera vez a un barco de una
compafiia extranjera, con tripulantes de otra u otras nacionaidades, b) € caso dd que embarcaen
un barco de la propia bandera, pero de una compafiia que no conocia y, por tanto, con unos
compafieras, que le eran nuevos y ¢) finamente, & que después de unas vacaciones, embarca en
otro barco de la misma compariia, o incluso en € mismo barco en € que ya ha estado. En este
ultimo caso, sobre todo S la tripulacion ha variado poco, € efecto ddl recién llegado practicamente
yano se produce.

Volviendo pues d gque embarca absolutamente por primera vez, o € que lo hace en un barco
nuevo en € que antes no habia estado y ta vez extranjero, las actitudes que observa 'y que le
pueden resultar como ago geno, que ve desde afuera, se iran transformando en situaciones por €
también vividas. La idea que tuviera @ forastero sobre ese nuevo grupo, concebida desde € grupo
de que procede, no le sirve para contrastar, pues sera visto por los que lo reciben como prejuicio.

Toda persona tiene unos esquemas mentales, unos codigos de interpretacion, que son los que

rigen en d grupo humano en que se desenvuelve. Desde esa perspectiva se elaboran unas idess,
mas 0 menos preestablecidas, sobre otros grupos o actividades gjenas.
S hiciéramos una encuesta sobre como ve @ ciudadano medio alos miembros de unatribu africana
gparecida en un reportge de televison, de como ve € mundo de los artistas de cine, o la propia
vida de un marino, veriamos que encontrariamos unas opiniones Mas 0 Menos estereotipadas o
topicos. Asi, por gemplo, se ha dicho muchas veces que para muchos extranjeros, en Espafia todo
son toros y panderetas, a los aemanes nos |os imaginamaos bebiendo cerveza, con pantalones de
cuero, o vestidos de militar y los norteamericanos los vemos como cowboys.

Claro esta que estos topicos 0 prejuicios pierden rigidez a medida que la persona tiene una

mundologia més amplia Hoy dia, a través de los medios de comunicacion y los viges esto ha
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cambiado. Con todo, siempre suele quedar algo, pues para vencer muchos de estos prejuicios hay a
Veces que tener un conocimiento mas profundo de los diversos grupos humanos.
En d caso dd que llega a un barco, se encuentra con un ambito profesiona nuevo, que desde
tierratal vez s0lo sea conocido através del cine o las novelas.

El forastero se encuentraasi con que d ir penetrando en @ grupo, hay un cambio de panoramica,
que le hace percibir que lo que @ pensaba, su codigo de interpretacion antes incuestionado, no le
grven plenamente en € nuevo ambiente socidl.

Por otra parte, € forastero tendra que hacer un esfuerzo de traduccion, no ya necesariamente a
nivel de idioma, que en @ caso de un barco extranjero, por supuesto también se darg, sno a nive
de poder interpretar adecuadamente palabras, gestos y exclamaciones propias de |o que podriamos
[lamar lasubcultura del hombre de mar.

B recién llegado no puede ademas limitarse ainterpretar 10 que ocurre a su arededor, Sno que
& mismo debe dar un sdto para formar parte de lo que le rodea. Como dice Alfred Schutz en la
obra citada, € que hasta ahora era espectador, salta de la platea al escenario. Con €llo tendra
que ir forzosamente variando sus ideas preconcebidas y d interpretar o que ocurre a su arededor
empezara a interpretarse a si mismo. Se dara cuenta de que la cosa no es como d, desde su grupo
de origen, creiaque era.

El forastero necestara un tiempo para hacerse d nuevo grupo, tanto mas, cuanto més
consolidado esté este Ultimo. Indudablemente, s se reline en un barco a un amplio nimero de
personas que embarcan por primera vez y que no Se conocian antes, € concepto de forastero
quedara mas diluido.

Todas las pautas que para los miembros de un grupo son un eemento de seguridad,(son las
reglas de juego y de significado, sobre los que se gpoya su lengugie y su relacion) para € forastero
congtituyen un campo incierto, por € que debe moverse con prudenciay aencion.

Hernéndez 1zal *® comenta que sociol gicamente hay tres canales conductores del proceso de

% ver (31) pp.66y ss.
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integracion, que son € bioldgico, d afectivoy d mentd.

Con respecto d canad bioldgico, dice Hernandez 1zal, que hay ciertos rasgos que definen d
hombre de mar, como es una manera de andar, habituada a compensar 1os balanceos o cabeceos,
una agudeza visud a distancia (sobre todo los de cubierta), una manera de encender € cigarillo
protegiéndose del viento,y en barcos pequefios, que se mueven mucho, una postura en la cama para
mantener una posicion estable y no salir despedido a causa de un bandazo... etc. A nive de suefio,
puede ser también & habituarse ano dormir de un tirdn, Sno en dos veces.

Una persona que lleva la guardia de 12 a 4, por gemplo, se levanta por la mafiana a las 10 o
10.30, come alas 11 (una comida normal: sopa, fideos, carne...). A las 12 entra de guardia hasta
las 4 delatarde. A las6 cenay sobre las 8 se vaalacama, pues alas 11.45 de lanoche tiene que
levantarse para hacer laguardiade 12 a4 de lamadrugada. Esta persona tiene que partir por fuerza
Su suefio en dos, se habitlia a comer recién levantado y suele "desayunar” a medianoche.

Por otra parte, € marino puede llevar ese turno de guardia durante un vigey cambiar aotro en
el proximo. S aesto le afladimos |os desgjustes de horarios que se producen a entrar a puerto, en
que préacticamente toda la tripulacion eta de servicio, resulta que € marino adquiere una gran
facilidad de adaptacion a cambios de horas de suefio. Como compensacion, tiene que, dentro del
barco, con uno u otro horario, todo transcurre con mucha rutina.

B recién llegado tendra que adaptarse a esa hueva manera de vivir, que poco a poco ira
adoptando como propia.

En cuanto a aspecto afectivo, @ recién embarcado buscara entablar un trato de amistad con
los miembros de la tripulacion, empezando por aquélos que por caracter y por € rol que ocupan a
bordo, le sean més proximos. El buscar la amigad individua le servirA de gpoyo para irse
integrando en & grupo socid de la tripulacion. Esa persona podra servirle un poco de "intérprete”,
gue le ayude air descifrando los codigos de significados ante los que se enfrenta. El nuevo tripulante
buscara ser aceptado, como remedio ante la soledad y como busqueda ingtintiva de la solidaridad.

Una persona puede elegir estar sola, como por gemplo, un navegante solitario, pero € que
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forma parte de unatripulacion, S no estaintegrado en ella, 9 se sente marginado, vivira un auténtico
infierno, que puede derivar en graves problemas persondes, en refugios en & acohol y las drogas.

Findmente, Herndndez 1zal nos habla de las maneras de pensar, y hace referencia a valor
relaivo que la gente de mar da d tiempo. De entrada, cuando € marino embarca, sabe ya que tiene
ante i Unos meses, durante los cuaes estara a disposicion del barco. De esta manera, S € vige
entre dos puertos dura unos dias més, o a llegar a un puerto hay que fondear, le afecta de manera
digtinta que d hombre de tierra. Es cierto que cuando € barco se gproxima a puerto, |os tripulantes
empiezan avivir un cierto nerviossmo y s caculaban en que aquéd dia, después de cenar, saldrian a
tierra'y luego los dgjan fondeados, esto supone una desiluson y un ma humor. Pero no lo es tanto
por una cuestion de tiempo, como por una cuestion de las ganas de romper con larutinay volver a
contactar con la civilizacion. Una vez hechos a laidea de estar fondeados, ya no viene de un dia, ni
de dos. Asmismo, & hombre de mar esta habituado a estar Sempre disponible. Parad es norma
gue Se requieran sus Servicios aunque esté en sus horas libres, teniendo unos esquemas obre e
tiempo libre muy digtinto del hombre de tierra. Por este motivo, en muchos puestos de trabgo en
tierrael hombre de mar es valorado por esa disponibilidad.

El hombre de mar es también polifacético. Todo debe resolverse a bordo y hay que echar la
imaginacion que haga fdta

El marino desarrolla ademés una conciencia de ser "digtinto”. En lamar se dice que hay trestipos
de seres humanos. los vivos, los muertos y los marinos. Con dlo se dude a la diferencia que hay
entre d maino y & hombre de tierra. Esa diferencia, que frecuentemente es motivo de qugay
sentimiento de marginacion por parte de la gente de mar, es por otro lado como un calado orgullo.

Hay otras connotaciones como son la tendencia d autoritarismo (en referencia d esquema
jerarquico mencionado), la confianza en los demas tripulantes (6 que descansa confia en la
profesionalidad de los que estan de guardia) y su desconfianza en la gente que en tierra se supone
debe velar por susintereses

(sindicatos, asociaciones profesionaes, etc.).
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3.4 Posibles consecuencias personales de la vida a bordo

Cuaquier actividad marca, de unau otraforma, d que la practica

Solemos encontrar puntos en comun entre personas que gercen una misma profeson y de ta
manera que esos nexos de coincidencia no solo son debidos a la adopcion de unos gestos o
vocablos propios, sno de maneramas profunda, alamaneraen que la persona recurre alos medios
sociaes a su dcance para hacerse con la posicion que por su profesion le corresponde.

Para anadlizar esta reaccion, hay que tener en cuenta las presiones a las que se va a sentir
sometido y las circunstancias en que se van a desarrallar. De dlo podremos extragr unas claves

para explicar ciertos tipos de comportamientos.

3.4.1 Mutilacion del " yo"

S establecemos aqui una comparacion entre un barco, de una parte, y otras ingtituciones totales,
como prisiones, cuarteles, ingtitutos psiquiatricos, de otra, veremaos que hay importartes diferencias.
En este segundo grupo de indtituciones, la persona que ingresa sufre una despersondizacion, hasta
se le despoja de su propia ropa, se le asigna un nimero, y 1o que es peor, pierde lalibertad de sdir
por propia decision.

En un barco mercante esto no sucede realmente asi. De ertrada, como ya se hadicho, € marino
embarca por propia voluntad, una voluntad que puede estar mas o0 menos condicionada por
circungtancias de necesdad o incluso tradicion familiar, pero que en cudquier caso llevan a la
persona a tomar una decison. El marino mercante establece con @ naviero una relacion contractud,
fuerade lacud & empresario no posee ninguna facultad sobre d tripulante.

El marino mercante puede también rescindir su contrato cuando lo crea conveniente, aunque esté
ujeto aque @ barco se encuentre en puerto y normamente a que haya transcurrido € tiempo por €
cua fue contratado, salvo que asumael coste econdmico que ello represente.

El marino mercante conserva su ropa y, dentro del barco, es duefio de hacer 1o que quiera en
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sus horas libresy més s esta en puerto. Como ademas las tripulaciones de los barcos mercantes no
son numerosas (1o méximo es en los barcos de pasgje en donde pueden ser dos- o trescientos), no
Se adgnan numeros, ni fichas alos tripulantes.

No hay, findmente un animo de hacer romper d marino con su mundo como lo puede haber en
una academia militar, no hay un interés de "domestica™ ni de "aborregar” a la gente. El naviero
quiere que d barco funcione y en consecuencia exige que la tripulacion garantice ese
funcionamiento. En todo caso, € naviero se interesa muchas veces por € bienestar dd tripulante en
aras aun mejor ambiente a bordo que redunde también en un mejor rendimiento de la persona.

Es importante esta diferenciacion porque otra cosa seria crear confusion.

Sin embargo, Si se produce un ruptura entre e mundo dd tripulante y € exterior, y en este
sentido, € "yo" sufre unamutilacion.

Podriamos hacer referencia agqui a la famosa frase de Ortega y Gasset:"Yo soy yo y mis
circunstancias'. Forman parte del yo d entorno familiar y socid, los habitos, d clima, la comida,
etc., es decir, todo aguello que permite ala persona reconocerse a si misma, como S e mirara ante
un espejo. Una persona, cuando es trasplantada tiene la sensacion de haber perdido de aguna
manera su identidad. Esto supondra de una parte la necesidad que sentira de halar unos nuevos
puntos de referencia que le permitan nuevamente sustentarse. Pero de otra parte, S € lugar en €
gue se encuentra tiende a una homogeneizacion colectiva y a un atenuar las caracteristicas
individuales, se encontrard en una busqueda de agun resquicio que le permita, en una u otra
circunstancia, sentirse distinto alos demés.

Veamos qué aspectos pueden incidir en esamutilacion del yo, en un barco mercante.

El uniforme en la marina mercante se usa poco, con excepcion de los barcos de pasge. El
uniforme es una prenda que, de dguna manera, quita cierta persondidad a individuo, que lo
"uniforma” dentro de una colectividad. Claro que en € caso de la oficididad, norma mente no sera
considerado con desagrado, Sno maés bien como una distincion. En € caso de los subalternos esto

yavariay como serd ademas més visto como una ropa de trabgo, su uso en algunos casos podra
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ser considerado como una pérdida de |la propia personalidad.

El espacio intimo, de que hablaremos més adelante, puede ser causa de mutilacion dd ¥o",
cuando falta. Una persona necesita un espacio, por pequefio que sea en @ que se pueda sentir en
intimidad, donde nadie pueda entrometerse, donde sea duefio de hacer 1o que le apetezca, donde
pueda estar solo consigo mismo.

Aunque cada vez menos, hay todavia barcos en los que los camarotes son compartidos. En €
caso de los barcos de pasge, hasta no hace mucho llegaban a compartir 8 personas un camarote.
¢Queé intimidad tenian esas personas?, ¢que lugar donde poder sentirse en paz su propio 'yo"? Ese
espacio en donde se tiene ademés unas fotografias, unos adornos, la posbilidad de oir una musica,
efc. es necesario para sentirse minimamente duefio de si mismo.

Esos marinos mercantes que tienen que compartir € camarote, sufren, en ese aspecto una
mutilacion dd 'yo". Esto serd alin mas notorio, cuando se deba compartir € camarote con personas
de otra raza, con otras costumbres, a lo mgor un fumador junto a un no fumador, o bien la
compahia de aguien sucio.

Otro aspecto mutilante puede darse cuando un tripulante se Senta poco respetado o incluso
maltratado. En toda actividad labora puede ocurrir que un superior desconsderado haga sentir
humillado a un empleado, pero en lamar, esa posibilidad se extendera a las horas libres, pues como
dijimos d hablar de la persistencia de roles, la relacion derivada del rango profesond persste en
las horas de descanso, las 24 horas del dia.

Por otra parte, € tripulante, 9 a pesar de ver cambiadas sus circunstancias y con elo ago de si
misMo, encuentra un lugar en esa nueva comunidad, se enfrentard ante una Situacion que puede ser
experimentada de manera positivay negativa a la vez. De manera negdtiva, d llegar a un puerto, la
persona queda identificada ante € exterior como tripulante del barco"x". Asi lo dice € pase que en
muchos puertos recibe para bgar a tierra O cuando un tripulante coincide a bordo con
comparieros con |os que no congenia, personas con las que por razones culturaes, sociaes, etc. no

s dente a gusto, ese sentido de pertenencia a una tripulacion puede hacerle sentirse como
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degradado.

Sn embargo, € aspecto positivo es que d estar g os de su hogar, de su mundo, a andar por
puertos lganos, 0 smplemente navegando en la mar, la persona necesita, incluso desde € punto de
vida afectivo, sentirse miembro de una comunidad, como medio de vencer € sentimiento de
soledad.

En mi propia experiencia he comprobado cdmo a estar Igos de los familiares y amigos existe
una necesidad de hdlar dgo que se parezca a una familia. Por esto, en viges largos, la vida de
tripulacion es més intensa, més estrecha, por la necesdad de mutuo apoyo de los propios

tripulantes.

3.4.2 Ruptura delareacion habitual entre d individuo actor y sus actos

Una persona lleva a cabo una serie de actos, de los que es duefio y de los que necesita sentirse
duefio. Estos actos a veces son una minima expreson, como cuando una persona masculla entre
dientes o pone mala cara, ante algo que la contraria, pero que no se atreve a rechazar abiertamente.
Esto puede ocurrir en un lugar de trabgo, 0 ante cualquier persona que ostenta una autoridad.

En unaindtitucion total esto puede dar lugar a llamado efecto 'looping”, de ta manera que una
manifestacion de desagrado, por discreta que sea, puede dar pie a una reaccion que empeore aln
més la stuacion. En la disciplina militar, un gesto puede motivar que un superior se ensafie con un
subordinado o incluso, € conocimiento de un "punto flaco™ de un soldado, ser aprovechado por sus
superiores para someterlo adisciplina.

En un barco mercante, sobre todo hoy dia, esto no se puede decir que sea asi. Especidmente en
los barcos con bandera europea o0 de otros paises desarrollados, la fuerza de los sindicatos
adquiere més sgnificado que los restos de disciplinamilitar que puedan quedar a bordo.

Didinto puede ser en los barcos con tripulantes del Tercer Mundo, sobre todo, cuando €
capitan y varios oficiaes son europeos, tienen unas condiciones laborales muchismo meores que

los demés tripulantes y sus paabras son aceptadas incondicionadmente por € armador del barco,
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incluso a veces por |as autoridades portuarias.

Egte fendmeno se puede dar también con capitan y oficiaes dd mismo pais, cuando, Sn
embargo, d armador concede a aquéllos un trato especia para que le ayuden a mantener "arayd’ a
latripulacion.

Hay que tener en cuenta ademas que, sobre todo € capitan, tiene que hacer méitos ante €
armador para que éste le mantenga en € cargo y que por otra parte, es € representante del
armador a bordo por lo cua, segin € Derecho Maritimo, tiene ciertas prerrogativas de autoridad
civil, para hacer frente a Situaciones de emergencia.

Estas prerrogativas, que en un barco mercante, p.gj. espafiol, en € caso de utilizarse deberan ser
judtificadas y que en caso contrario, puede dar lugar a exigir responsabilidades d capitan, en un
barco ddl Tercer Mundo, dan mucho més amplio margen de accion a capitan.

El tripulante puede verse sometido a Stuaciones de humillacion y de abuso. Puede s, p.g., €
caso de un capitan que mandaba a un oficia hacer trabajos propios de marinero.

En otros casos, cuando una tripulacion ha protestado por saarios debidosy no cobradosy han
amenazado con declararse en huelga, d capitan ha presentado en puerto denuncia de motin y ha
conseguido la repatriacion de los individuos que le resultaban incomodos en la tripulacion , que de
esta manera eran repatriados
y entraban en lalista negra de los que no volverian aembarcar.

(En adgunos paises orientaes, la repatriacion por ddito de sedicion esta castigado ocon la pena de
muerte.)

La credibilidad que por su funcion tiene de entrada @ capitan ante cuaquier autoridad portuaria
y ladificultad de estos marineros en demodtrar cuaquier abuso por parte del capitan o del propio
armador, hace que estos hombres muchas veces vivan con temor y que no se arevan a plantear sus
reivindicaciones por miedo a las represdias que €lo puede suponer y ante las cudes estaran
frecuentemente indefensos.

En muchos de estos casos € capitan tiene gente que le gpoya, muchas veces para "hacer



135
meéritos’, otras veces por coincidir gente de distintas naciondidades y formarse subgrupos.

El resultado seré que € marinero muchas veces tendra que calar y ocultar su manera de pensar
y renunciar areclamar lo que cree esjusto.

Edta Stuacion puede sufrirla también d capitan. Puede suceder que a bordo haya un subgrupo
de poder que hagan a capitan temer por su propia vida. ESto puede suceder en barcos pequefios,
vigos, que hacen linea por paises de Africa, p.g., con tripulantes que cobran poco pero hacen
andar € barco y donde € hecho de que un tripulante, sea capitan 0 sea marinero, desgparezca en
unatravesia, es considerado como un accidente Sn mayor trascendencia.

Estos son, por supuesto casos extremos. Sin enbargo, otros casos de menor gravedad, o los
expuestos de reivindicaciones frustradas por miedo a represdias, son lamentablemente muy
frecuentes.

En cuadquier caso, en un barco, especiamente en lamar, € tripulante tiene que aguantar muchas
veces Situaciones que le desagradan, procurando pasar desgpercibido o smplemente evitando
como sea conflictos que sdlo le complicaran la vida a bordo.

S unaviolencia 0 Situacion tirante es desagradable en un trabgo en tierra, en lamar o es mas,
pues ali no hay cambio de ambiente, ni de rol, cada uno sgue sendo lo que profesonadmerte es
durante todo € diay cada uno se encuentraa que le cae ma x veces d dia

En un barco existe una cierta potestad por parte del capitan, delegada en los oficiaes, de
imponer ciertas sanciones, segun la infraccion cometida por € tripulante. Estas fatas dan lugar a
digtintos tipos de sanciones que pueden llegar d despido o ala entrega dd tripulante a la autoridad
correspondiente cuando se trate de la comison de un ddito.

En cuaquier caso, 1o que aqui nos interesa es € hecho de que d tripulante en muchos casos
sentiré que tiene sobre si una autoridad contra la que no cabe réplica (por 1o menos en d presente)
y sobre todo S es un tripulante joveny Sn experiencia, que embarca por primeravez de marinero o
engrasador, podra encontrar, no yaen € capitan o en los oficiales, Ssno muchas veces por parte del

contramaestre o caderetero (maestranza), ordenes que lo condenen sempre a hacer |os trabgjos
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menos agradables.

Finalmente, un tripulante que por cuaquier motivo caigamal entre sus comparieros puede verse
condenado a un aidamiento que haga realmente dura su estancia a bordo.

El tripulante que por dguno de estos motivos se sSiente marcado por sus superiores o incluso por
Sus propios comparieras, no dispone de la compensacion de ir a su casa e intentar recuperar dli €
dominio sobre su personay sentirse relgjado con las personas que quiere, Sino que estalas 24 h. dd
dia de una u otra manera sometido a una disciplinalabora.

Las indituciones totdes y, segin lo viso podemos incluir en cieta manera d barco
mercante,”...desbaratan o violan precisamente aquell os actos que en la sociedad civil cumplen
la funcién de demostrar al actor, en presencia de los testigos ocasionales, que tiene cierto
dominio sobre su mundo, que es una persona dotada de la autodeterminacion, la autonomia,
y la libertad de accion propias del adulto."*

El no poder manifestarse como uno desea, la posibilidad de ser objeto de burlas, € sentir que
tiene las 24 h. una autoridad a la que debe respeto y obediencia, merman o quitan la posibilidad de
un tripulante de poder sentirse duefio de 9 mismo.

Un factor importante, posiblemente & que mas, seala sensacion quetiene d tripulante de lafata
de libertad para abandonar € barco. ESto es obvio en ata mar, pero también se da en puertos
extranjeros, porque S desembarca antes de corresponderle, tendra que pagarse de su bolsillo €
pasaje de regreso y eso, sempre y cuando € barco se quede con suficientes tripulantes y se le

autorice a desembarcar.

3.4.3 Respuesta del tripulante ante su situacion a bordo
Goffma™® dice que en las indituciones totales pueden darse distintos tipos de reaccion por

parte de los internos ante la Situacion en que se encuentra.

# ver (1) p.53

1% ver (1) pp. 70-73
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Unadedlaseslaquellamala’ regresion situacional” y dice "el interno retira su atencion
aparente de todo cuanto no sean los hechos inmediatamente referidos a su cuerpo, que ve en
una perspectiva distinta a la de los otros que estan presentes. La abstencion drastica de toda
participacion activa en la vida de relacion, se da en su forma mas pura en los hospitales
psiquiatricos, donde se la conoce bajo el nombre de regresion”.

En la mar, cuando un tripulante lleva meses a bordo y sobre todo en barcos que como los
petroleros o agunos portacontenedores estén solo horas en puerto y ademas, frecuentemente en
terminales que quedan excesivamente lgos de cudquier centro urbano, se produce a veces un
desinterés progresivo que lo encierran en sl mismo. La fata de renovacion de estimulos en largas
travesias de ver sblo mar y mar y ademas sempre las mismas caras e intercambiar las mismas
pdabrasy, encima, s latripulacién es muy reducida, € pasar largas horas solo, pueden crear en €
tripulante un desinterés por todo |0 que no sea su actividad diariay Sus propios pensamientos.

Una segunda actitud seria, segiin Goffman, la linea intransigente. El interno se enfrenta a la
ingtitucion con un desafio deliberado y se niega a colaborar con e persona. Segln Zurcher'®, en
los barcos, d intransigente es @ que vocifera contra € barco y contratodo y se da la paradoja de
que frecuentemente estas personas llegan a involucrarse profundamente en lainditucion totd.

En los barcos se observa frecuentemente la postura de desagrado, de reniego contra la propia
profeson. Al mismo tiempo, se observa cdmo muchos de éstos llegan a encontrar en la Stuacion
gue detestan, un motivo para autovaorarse por la vida dura que llegan a soportar. Pueden dzar
reproches a la naviera 'y a toda la sociedad con la cabeza en dto. Se permiten € menospreciar a
aquélos que duermen calentitos cada noche en su casa, aungue digan que esos saben vivir y no los
que navegan.

Otra "tactica’ segun Goffman es la "colonizacion”, que consste en que € establecimiento o
indtitucion ggnifica para € interno la totalidad del mundo. El barco es para € tripulante, cuanto

menos en dta mar "la totdidad ded mundo” y dentro de @ intentard condruir una vida lo mas

101 ver (50)
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placentera posible buscando @ méximo de satisfaccion que pueda conseguir. El tripulante que se
senta realmente a gusto a bordo, sn embargo, a veces lo dismulara parcidmente, pues o "norma”
es hablar de poder sdir cuanto antes de esos cuatro mamparos y marcharse de vacaciones o
encontrar un trabagjo en tierra. De aquél tripulante que manifiesta poco ese deseo de dgjar lamar se
dice que es un caso perdido. De todas maneras y, a pesar de qugarse de lavidaabordo, muchos
marinos Se muestran en su comportamiento agusto abordo y de larutinade la vida de mar llegan a
adquirir unos habitos que luego no sempre seran faciles de perder.

Joseba Beobide'” explica & caso de un pescador de atura que no teniafamiliay que cuando d
barco llegaba d puerto base, después de 6 u 8 meses de camparia, mientras los compafieros se
disponian a disfrutar a tope de las semanas de vacaciones que les correspondieran, €@ buscaba
inmediatamente otro barco en € que embarcar. Mientras navegaba estaba tan solo o tan
acompaiado como cuaquier otro y, entonces se sentia un miembro mas de latripulacion. En tierra,
cuando todo d mundo tenia unafamilia con laque reunirse, € se sentia redlmente marginado.

Otraforma de adaptacion d ambiente, presentada por Goffman es la "conversion” . Dice :
"mientras el interno colonizado construye para si, con los limitados recursos a su alcance,
algo parecido a una comunidad libre, el converso toma una orientacion mas disciplinada,
moralista y monocroma, presentandose como aquel con cuyo entusiasmo institucional puede
contar €l personal en todo momento.” El tripulante "colonizado" se Sente a gusto en un barco, a
pesar de las deficiencias, pues en d desarrolla una vocacion, unaaficion, vive en un mundo que es €
suyo o gque ha hecho suyo.

El "tripulante converso” decide entrar en una dindmica, porque adaptandose a dla, complaciendo
alos que la dirigen u organizan, vivira mejor. Aceptara que en  barco hay personas que tienen una
autoridad y adaptara su actuacion abordo a esa redlidad, buscando no enfrentarse con nadie.

En un barco, como en la mayoria de ingtituciones totales,  interno (o tripulante, en este cas)

desarrollard normamente una tactica pragmética, en la que se daran una mezcla de gustes

192 Beghide J. " La soledad del marino” V111 Jornadas de la Gente de Mar. Barcelona 1.993. Ponencia
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secundarios, converson, colonizacion y ledtad d grupo.

Esto puede dar lugar también a un doble juego, en @ sentido de manifestarse de una forma
cuando esta entre los que son sus iguales y de otra cuando esté con |os que son Sus superiores.

La mayor o menor facilidad de adaptacion d barco dependera también del tipo de vida que
llevara anteriormente d tripulante. Hay agunos para los cudes @ camarote resultara desagradable
por las vibraciones, los ruidos, la falta de ventilacion a veces, 1o limitado del espacio y para otros,
gue procedan de unas condiciones de vida bgjas, representara € paraiso.

Con todo, y ain cuando € barco pueda consderarse como una indtitucion total y podamos
encontrar muchos puntos de conexion con carceles, hospitales, centros psquiatricos, etc., hay
sempre un punto importante de diferenciacion y es que en Ultima
ingtancia, € tripulante ha embarcado por su propia voluntad y esta sujeto por un contrato labord,
que en € peor de los casos, pasado € periodo de embarque previsto le dgja en libertad para volver

aembarcar o quedarse en tierra.

3.5 El espacio intimo a bordo

Parad desarrollo de su vidaintimad tripulante tiene en primer lugar su camarote.

El camarote es un espacio reducido, en € que cabe justo una cama, una mesa, una silla, un
armario 'y un pequefio lavabo.

L os camarotes crecen a medida que sube la categoria profesional, aunque suele haber una clara
digtincidn tanto en tamafio como en acabados entre los de subaternos y los de oficiaes.

Capitan, jefe de maquinas y ler.Oficia suelen tener un despacho adiciond para trabgar. El
capitan tiene muchas veces una sdita pararecibir visitas, especiadmente en puerto.

En barcos modernos cada tripulante tiene su propio camarote. En barcos mas vigos, sobre
todo de pasgje, hay camarotes compartidos.

En & camarote d tripulante encuentra su reducto intimo. Es € lugar en d que puede poner lafoto

de un ser querido, colgar un péster que le gusta, un banderin, recuerdo de un puerto, sus objetos
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persondes, libros, ropa, etc. Hay quien tiene a lo mgor una planta, flores atificides, o adgun
pequefio animal, como un paarito, algun pez, etc. También tendré a veces una pequefia despensa,
adguna lata 0 algunas gdletas de su tierra, una botella de licor, tabaco, etc. Es decir que, de una u
otraforma, segiin cada cua, € camarote serd algo suyo, un reducto en € que se podra sentir .

Vidtar a otro tripulante en su camarote es un poco como entrar en la casa de un vecino. Se pide
permiso y cuando se es invitado a entrar, es habitud verse obsequiado con un cigarillo, una
cerveza, una copa...En un camarote surgen las conversaciones privadas, se ensefian fotos de la
esposa, de los hijos, se muestra lo que se comprd en d Ultimo puerto. El anfitrion desea sentirse
como quien acoge a adguien en su propia casa. Rechazar la cerveza o d cigarrillo, puede parecer
descortés.

L os lugares comunes son basicamente los comedoresy las sdlitas de edtar.

La hora de la comida es una hora de expansion, de charlar, de sentirse miembro de una
comunidad. Después de las comidas, en las horas libres, d mismo comedor o la sdita sera lugar

parajugar alas cartas, ver dgun video, o Smplemente charlar.

La popa, con buen tiempo, es también lugar en que los tripulantes charlan, toman una cervezay
pasan € rato.
La cubierta, en genera, con buen tiempo, es lugar gpropiado para "edtirar las piernas’ y aveces
incluso "hacer dgunas carrerillas'.
Algunos barcos grandes y modernos, como por gemplo los superpetroleros, llevan a veces
piscing, gimnasio y sala de juegos. Hoy dia se incorporan |os videojuegos.
El tripulante necesita, Sin duda, lugares de esparcimiento, y es importante que, dentro de lo
encerrado que esta, disponga del maximo espacio posible.
El espacio intimo no sera pues, smplemente € reducto en que pueda estar solo, sino también,
todos esos espacios en los que, junto con los comparieros, pueda disfrutar de una sensacion de

estar en casa.



141

Navegando por dtas latitudes, con frio y ta vez lluvias, entrar en un habitaculo cdido, reunirse

con un par de compafieros a tomar un té o un café, proporcionaran a tripulante una sensacion de
inimidad.

Por otra parte, y como ya se ha comentado, en los barcos modernos, con buenas comodidades

objetivas, pero con un nimero reducido de tripulantes, falta a veces ese ambiente acogedor.

3.6 El ocio ddl tripulante

S observamos la distribucion de trabgjo en la mar veremos que, en navegacion, en un barco
suficientemente tripulado, se cumple aguella "digribucion perfecta del tiempo': 8 horas para
trabgjar, 8 horas paraocio y 8 horas paradormir.

En lamar, parair de camarote d lugar de trabgo, no hay que tomar autobuses, en un par de
minutos te tradadas de una parte a otra del barco. Lo que puede ocurrir es que aparte de las
guardias (turnos de 4 horas) o de los trabgos que se tengan encomendados, € tripulante se vea
obligado a hacer horas extras.

En cuaquier caso, en un barco mercante, en plena navegacion suele haber horas parad ocio.

¢CoOmo transcurren las horas de ocio? El marino, aparte de las horas que realmente dedique a
dormir, pasa muchos ratos también echado en la camaleyendo unanovela o unarevista.

Egto va ligado d hecho de que d marino no sempre puede dormir un nimero suficiente de horas
seguidas y entonces pasa adicionamente unas cuantas echado, aunque no duerma.

B que no tiene que hacer guardia o trabgar, sude dedicar las horas de mediodia
preferentemente a sestear. Cuando mas animacion se suele ver a nivel de conversacion y dguna
actividad 1Udica comin es después de la cena (se suele cenar alas 18 h.),

Esd tiempo de las partiditas o de ver una pdicula

En d afio 1.982 Francesc Larrauri y Jess Carbgjosa'® , psicdlogos y pilotos de la marina

mercante, realizaron un estudio sobre € ocio en 42 barcos esparioles.

193 |_arrauri,F. y Carbagjosa, J. "El ocio en la mar", Centre de recerques i estudis maritims (CREM). Barcelona,
1982
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Al andizar laimportancia del ocio, dicen: El ocio es la actividad libre en que € hombre
contempla el valor de la realidad, y sin afan utilitario alguno, sin tener que someterse a las
reglas del esfuerzo Util, degja que las cosas sean lo que son, las saborea y se enriquece
desinteresadamente con €llas.

...0cio no es sin mas descanso, ya que descansar es interrumpir € trabajo para reponer
fuerzas y poder trabajar otra vez. Ocio no es diversion, porgue divertirse es olvidarse de si.
Ocio no es descanso ni evasion de nada, sino fruicion y apertura a todo. Ocio es lo contrario
de "necotium” (trato utilitario con las cosas). Ocio en definitiva es posesion contemplativa y
enriquecedora de la realidad.

Sin duda, ofrecen unaidea muy eevada de ocio, que se acercacas a una contemplacion mistica
Estoy plenamente de acuerdo con la importancia de esa "posesion contemplativa y
enriquecedora de la realidad" y pienso que en un barco mercante, durante una travesia larga y
tranquila hay lugar y ocasion para elo. Otra cosa es S cuaquier persona tiene una disposicion
intrinseca y/o educativa, para vivir ese concepto de ocio.

Con todo, es de resdtar esa diferencia entre ocio y negocio, asi como entre ocio y descanso.
Creo que podriamos decir de manera sencilla que unaforma de ocio es disponer libremente de un
tiempo para hacer 1o que a uno le apetece.

El ocio, expresado de una u otra forma, es sin duda funda- menta en lavida de la personay
especiamente en un ambito en & que como hemos visto anteriormente, se da una persstencia de
roles profesondes alo largo de dias, semanasy meses.

Cuando hace muy mal tiempo, cuando € tripulante, fuera de su tiempo de trabgo no sabe cdmo
ni donde ponerse y tiene que acabar echado en la cama, o cuando & exceso de trabgo, priva de
ese rato, no ya para dormir, Sno para sentirse duefio de su propio tiempo, la sensacion de
cansancio, de asqueamiento y de desmotivacion crece rgpidamente.

En este sentido es en los grandes barcos de pasgje, donde precisamente los pasgjeros van

buscando un ocio, un vivir con tranquilided la horay € minuto, donde los camareros sobre todo,
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[levan frecuentemente unos horarios de 14 y 15 horas diarias.
Y, a veces, todo comprendido en un sueldo ridiculo. Y ademas con la necesidad de mostrarse muy
amables porque sSno no habran propinas y ademéas pueden perder & empleo. Esto eslo que ocurre
en grandes transatl anticos con tripulaciones de los lugares més insdlitos ddl planeta.

Dicen también Larrauri y Carbgjosa: EI hombre es un animal de ocio porque lo necesita para
vivir, para ser biologicamente viable... El ocio es a la vez una nota esencial de la conducta
humana en tanto que humana...El ocio puede conferir sentido al trabajo, pero el mismo no
puede ser asumido personalmente sin €l trabajo...

Es evidente la necesidad del ocio en d equilibrio psiquico de la persona, como lo es € trabgjo.
Fdla ese equilibrio en d que tiene todas las horas vacias y nada que hacer en todo d dia, y falaen
el que carece dd mas minimo tiempo disponible para sentirse minimamente duefio de Si.

¢Como llenan los marinos € tiempo libre, cdmo desarrollan su ocio? En los barcos hay personas
muy dispares, tanto por nivel cultura, como por caracteres, aficionesy gustos. Sin embargo, vamos
a hacer referencia a la encuesta pasada en d afio 1982 por Larrauri y Carbgjosa. A bordo de 42
barcos se pasaron las tres preguntas que siguen, obteniéndose las correspondientes respuestas.

L os resultados fueron los siguientes:

A) Pregunta: ¢qué hace en el tiempo libre?

Respuesta:

En la mar, un 86% dedicaba € tiempo libre a reunirse con los compafieros y beber, un 12% lo
dedicaba aleer y un 2% a estudiar.

En puerto, un 86,7% empleaba d tiempo libre en sdidas de diverson y un 13,3% en sdidas
culturales.

B) Pregunta: ¢qué le gustaria poder hacer?

Respuesta:

Enlamar, un 72% desearia redizar actividades culturaes,

un 14,7% deportes 'y juegos recreativos y un 13,3% no contestaba.
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En puerto, un 53,3% habria deseado actividades culturaes, un 26,7% diversones y un 20% no
contestaba.

C) Pregunta: ¢Por qué motivo no lo hace?

Respuesta:

En la mar, un 70,6 % degaba fdta de medios (materides y humanos), un 16,1% aegaba fdta de
voluntad y un 13,3% no contestaba.

En puerto, un 63,3% degaba fata de medios (materiaes y humanos), un 13,3% fdta de voluntad y
un 23,3% no contestaba.

S hacemos un poco de andids de estos resultados, y aunque seriailustrativo conocer € tipo de
barco, las rutas y como se distribuian los encuestados por nivel profesiond, podemos extraer las
sguientes conclusones.

Una gran mayoria pasaba € tiempo libre, de la manerainicidmente més facil: charlar y beber en
lamar y divertirse Sn gran esfuerzo menta en los puertos.

Una mayoria importante, aunque algo menor, asegura que desearia hacer ago con un poco mas
de contenido, més en unalinea culturd.

Y larazén para ese desfase entre |o que hacian y 1o que les habria gustado haecer, es lafdtade
medios.

Cuando un barco va a estar dos o tres dias en un puerto, hay quien se preocupa por conocer 1o
que hay dli de interesante y se dedica a hacer un poco € turista durante las horas libres. S €
tripulante en cuestion ha estado muchas veces en ese puerto, posiblemente dedique su tiempo libre a
"edtirar las piernas’, adar un paseo y Vivir por unas horas € ambiente de una ciudad.

En esas mismeas circungtancias, otros limitan susintereses a primer grupo de bares que hay cerca
dedl puerto.

En e fondo, atodo € mundo le agrada ofrecer unaimagen de cierta cultura. Por eso, pienso que
en la respuesta de que desearian llenar su tiempo libre con actividades mas culturaes, puede haber

un deseo de "quedar bien”, lo cua lo corrobora € hecho de dar como razon la fata de medios
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humanos o econdmicos.

Claro esta que S es en un pais extranjero, un subaterno que td vez no hablamésidiomaque d
uyo, tendra més dificultades para entenderse que un oficid que se defienda en inglésy que ademés
posee una formacion que le facilitad acceso a
muchas de esas actividades. Con todo, hay que decir que muchos oficides, optan también por o
fécil. Esta tendencia a no sacar d provecho adecuado del tiempo libre, tiene ademas otra causa
importante; la escasez de etimulos.,

La cultura debe cultivarse, es un proceso que va "doriendo @ gpetito” a aamilar nuevos
conocimientos y que ademas va haciendo vaorar las cosas de otra manera. La vida de mar es
pobre de estimulos.

Durante dias y dias se habla con un grupo reducido de personas, las noticias que llegan son las
gue se reciben a través de la radio, pero normamente de una manera escueta. Las horas libres hay
que organizarsalas con o que hay a bordo. En tierra, d sdir del trabgo uno puede encontrar salas
de conciertos, centros deportivos, centros culturales, testro, cine, 0 Smplemente una reunion en
casade un amigo. Lasociedad de tierra estéa suficientemente diversificada para que mientras yo me
dedico a escribir amaguina en una dficing, d sdir me encuentre con una oferta mas o menos amplia
de posibilidades para llenar mi tiempo de ocio. En la mar, "hay que montarselo”. Por supuesto que
Se pueden organizar campeonatos de domind o de dameas, 0 de giedrez, 0 se pueden reunir varios
aficionados alamusicay hacer un pequefio grupo. Lo que ocurre es que eso hay que organizarselo
uno mMismo, hay que tener unainiciativa especid.

Y cuando una persona esta cansada de mar y mar y tal vez esté de poco humor y pensando en
cuanto le fdta para volver a casa, no es tan fécil crear esas Stuaciones para que € ocio que nos
gudtaria, seatambién @ que disfrutamos.

Hoy dia, los barcos suden llevar video y por tanto, tienen la posibilidad de ver pdiculas. Sin
embargo, es muy distinto verlas ante un televisor, y en una sda donde hay alo megor 7 u 8 personas

gue, aparte de mirar, conversan, que como hace 20 afios, cuando en algunos barcos habia maguina
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de proyectar cine. En cada vige se embarcaban varias peliculas, y las sesones reunian a toda la
tripulacion, en un ambiente mucho més aractivo, que ante un televisor. El montagje, la sébana grande
en la pared, las luces pagadas y d carécter festivo que representaba que en un cierto dia hubiera
cine, le daban un sabor muy especid; d dia de cine era un dia de fiesta. He visto marinos fuertes y
curtidos llorando ante una pelicula dramética, en medio de un silencio sepulcra o riendo amandibula
batiente, cada uno mas fuerte que € otro, por una escena comica.

Un aspecto importante del ocio eslailuson. Dicen Larrauri y Carbgjosa, que € vaor dd tiempo
libre esta cada vez mas, no en su posesion, SiNo en su gpetencia. ES'o me sugiere laimportancia de
lailuson. Cudquier actividad IUdica, cuando se prepara con ilusidn, es confortadora, aporta una
compensacion d esfuerzo o ala presion del trabgo.

La partidita de cartas, varias veces mencionada en este trabgjo, puede ser un auténtico festival.
S lagente se reline con ganas, 9 se anima con un ambiente de disfrute y de amistad,
puede ser una auténtica maravilla

La actividad de tipo més cultura sera importante para d crecimiento generd de la persona. En
un barco de carga, en navegacion larga, hay horas para estudiar, para cultivar aguna aficion
intelectua, & problema estd en que hay menos recursos de gpoyo, Menos personas con quienes
compartir esa actividad y entonces puede convertirse en un elemento aidador.

Para una convivencia agradable en un barco, es importante la participacion de los tripulantes en
actividades |udicas compartidas. Si en € tiempo libre cada uno se encierra en su camarote, € peso
de la soledad y la incomunicacion va haciéndose més grande y |os tripulantes pierden la sensbilidad
hacia esa pertenencia a una familia comun.

Algo semejante ocurre en puerto. Es importante practicar las visitas culturaes, pero también que
sean compartidas. S un marino se dedicaarecorrer solo las cales de una ciudad, vera cosastd vez
nuevas, pero seguira estando tanto o mas solo que en lamar. Por eso es importante, la actividad de
los centros para los marinos Seamens' Center, Sella Maris, etc., que suelen ofrecer actividades

de deportes, juegos 0 excursiones, pero en grupo.
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Dentro del apartado del ocio, hay un articulo interesante de Ronald Hope ** que nos reflgala
importancia de la actitud del capitan en & ambiente a bordo. Cuenta que en 1.952 embarcé como
asesor en un petrolero de BP de 28.000 tons. con una tripulacion de 40 hombres. A bordo no
habia cine, ni video, ni piscina, ni aire acondicionado...la tripulacion podia beber hasta dos cervezas
d dia, g d capitan lo autorizaba.

Viendo que a bordo habia un ambiente muy aburrido, le sugirio d capitan organizar dgo. El
capitan parece que se mostré algo escéptico, pero aceptd. Se organizaron campeonatos de dardos,
de cartas, partidas de cricket en cubierta, etc.

El capitén paticipd y fue diminado en |a primera diminatoria de dardos por un engrasador. La
participacion del capitan en d juego o como arbitro, fue una de las razones del éxito acanzado,
pues se consiguio un auténtico espiritu de equipo.

El mismo Hope embarcd después en otro petrolero smilar y propuso algo smilar a su capitén.
Este le contestd: Ellos no quieren nada conmigo y yo no quiero nada con ellos. El capitan
autorizd a Hope a organizar concursos y competiciones, pero no tuvieron apenas exito. Hope lo
atribuy6 alano participacion dd capitan.

Hope explica en su articulo @ importante pape que tiene d capitén en la vida de a bordo,
considerando a mismo tiempo que no es necesario que sea d Mismo & que organice cosas, pero si
que las diente. Con la colaboracion del radiotelegrafista, se puede redactar un diario a bordo, que
Srva para poner un poco de sadsa en la vida cotidiana. Otro aspecto importante es que € capitan
sepalos nombres de los tripulantes. Cita e caso de un capitan que € dia de su cumpleafios invitaba
atoda latripulacion atomar una copa.

Personamente, he experimentado |o que significa celebrar fiestas con toda la tripulacion. A
bordo ddl bulkcarrier Lujua, en donde hice parte de mis précticas de dumno de nautica, teniamos
un capitan vasco, ya cercano a su jubilacion, que daba una gran importancia a las fiestas. El dia de

su cumpleafios hubo comida especid paratoda la tripulacion y posteriormente (era domingo) hubo

1% Hope, Ronald. " Spare time at Sea", The Marine Society
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cantorreo y fiesta hasta cerca de la hora de la cena.

Con & mismo capitan celebramos en la mar navidad y nochevigay en ambos casos, la fiesta
duré hasta dtas horas de la noche. Los que estaban de guardia eran relevados para poder
participar. Recuerdo como un detale especid, una "comba' balada en fila, cogidos unos a otros,
que partiendo del comedor de oficides, pasd a los de maestranza y subaternos, formando a fina
una serpiente formada por practicamente toda la tripulacion. De esta manera, incluso en la
Nochebuena, nadie se sintid sdlo. Cada uno se acordaba seguro ce su familia, pero nadie pudo
sentirse solo, ni aidado.

Hope critica la mentdidad de muchos capitanes que solo se preocupan por la eficiencia del
trabgjo de su tripulacion y no por la cadidad de su ocio. Y esto, considera Hope, es un grave error,
dado que € que no tiene un tiempo libre enriquecedor, distraido y ameno, es més propenso a caer
en la bebida, las drogas, a dormitar, y esta persona, no esta después en las meores condiciones
para desarrollar eficientemente un trabgo.

Esta problemética del ocio en lamar, se agravaen d caso de las tripulaciones reducidas, pues 9
consideramos una tripulacion de 12 personas, de las cuades 4 estan de guardia, 4 durmiendo para
poder hacer luego guardiay de las 4 restantes, 2 no tiene ganas de hacer nada, 1os dos que quedan,
tampoco se veran motivados a organizar nada especid.

El gercicio fisco es importante. Algunos barcos llevan gimnasio, aunque también para eso hace
fdta un cierto grado de fuerza de voluntad, o bien, una actividad redizada en comin, que anime ala

gente.

3.7 Lacomunicacion con losdemastripulantes; laimportancia del lenguaje
La expresividad humana puede objetivizarse, es decir, manifestarse de forma que tanto € quela
produce como & que la recibe puedan interpretarlo de una forma comuan.
Hay expresiones, como puede ser € aspecto facia de una persona o € tono de su voz que

denotan un estado de &nimo o una actitud, como puede ser @ enfado, la ira. Estos gestos tienen
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smplemente un vaor en € momento en que se producen. Ahora bien, s ademas de unos gestos 0
VOCes, una persona, por gemplo, lanza un cuchillo aotray éste se clava en una pared, ese cuchillo,
clavado en la pared, adquiere por si mismo un smbolismo objetivo deira, de violencia.

B ser humano produce signos objetivables que sacados del contexto y de momento en que se
produjeron, conservan un sentido objetivo, parae que de hecho han sido creados.

El lenguaje es € sistema de signos mas importante de la sociedad humana... No se puede
hablar de lenguaje cuando grufio o aullo o abucheo, aunque estas expresiones vocales son
capaces de volverse linglisticas en tanto se integren dentro de un sistema de signos
accesibles objetivamente. Las objetivaciones comunes de la vida cotidiana € sustentan
primariamente por la significacion linguistica...Por tanto, la comprension del lenguaje es
esencial para cualquier comprension de la realidad de la vida cotidiana.’®

El lengugje tiene unas pautas a las que cuando yo hablo debo cefirme y que yo tengo en cuenta
a la hora de interpretar a los demés. A través de €, yo puedo comunicar mi subjetividad a un
interlocutor y d mismo tiempo d lenguge me permite papar mejor mi propia subjetividad. Es decir,
cuando yo expreso un sentimiento, gparte de comunicarlo a otra persona, la misma expresion hace
gue ese sentimiento seamas intdigible.

Cuando yo hablo con aguien, ese lenguge debe ser comin para que pueda haber un
entendimiento.

Shannon'® establece @ siguiente sistema de comunicacion, en base alos sistemas telefonicos:

EMISOR RECEPTOR

codificaciin —canal —= desciframiento——mensaje——=DESTINATARIO

FUENTE mensaje

ruido

105 ver (34)

1% Moscovici, Sergei "Psicologia Social 11", cap.6 por Remie, Bernard, "' Lenguaje y comunicacion”. Ediciones
Paidds. Barcel ona,1986.
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Es decir, que hay una fuente o cerebro del que emana un mensge, que para ser transmitido
necesta de una codificacion (lenguge), d cual necesitara de un soporte o cana de comunicacion (la
VOz, p.§.) que permitiraa su vez a receptor captar esa expresion que decodificara para convertirlo
en mensgje que findmente podra ser entendido por € destinatario.

Sin entrar ahora en mas congderaciones, vemos la importancia de la accion codificadora y
decodificadora, que exige para emisor y receptor un conocimiento comin de un smbolismo
codificado.

Dentro de una familia puede haber expresones, mas o menos inventadas, que tengan un
sgnificado inmediato para los miembros de lamismay que sn embargo, para un tercero no tengan
sentido coherente.

Por este motivo, € lenguge, cuando es compartido es nexo de union y cuando no lo es, se
convierte en un eemento marginador.

Asdl, cuando yo hablo con mis familiares utilizando expresones que no pertenecen d lenguge
comun, pero llenas de sgnificado en @ seno de esafamilia, y 1o hago ante un tercero, éste se sentira
excluido, 9 no acompaiio la congguiente explicacion.

Es una experiencia bien conocida, la de estar entre persones que hacen ausion a expresiones 0
palabras, que para uno nada significan en ese contexto, y que Sin embargo, entre agquellas personas
provoca regocijo o diversion. La persona en esas circunstancias se sente burlada o cuanto menos,
marginada.

Volviendo d factor de nexo comin, € lenguge permite acufiar expresiones que tipifiquen
Stuaciones o relaciones humanas.

Si yo digo que "Hacienda me asfixia con impuestos’, es dgo que no me sucede ami solo, Sno
alagenerdidad de las personas 'y asi mi propia experiencia se reconoce en una experiencia comun.
El lenguge me permite a mi mismo verme Stuado en ese mundo a que me sento integrado. A

través de lenguge me reconozco ami mismo.
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Por otra parte, € lenguge, permite hacer abstraccion de realidades concretas y expresar
mediante una S mbologia toda una concepcion de mundo.

Reamente, detrés de un lengugie hay toda una cosmovison. Por este motivo, dos idiomas
digtintos no son solo un conjunto de palabras que se escriben y pronuncian de modo digtinto. Es
toda una manera de ver e interpretar un mundo, con unas connotaciones filosoficas, reigiosas,
socides y culturales. Segun sean las diferencias que haya entre la cosmovision de dos pueblos, asi
serén las diferencias de fondo, que habra entre sus lenguas.

Lo que s entiende por un hombre justo en una sociedad autoritaria, en la que @ cabeza de
familia o d jefe de tribu puede disponer de la vida de los demas, es bien ditinto de lo que se
entendera en una sociedad democréatica. H concepto de un buen padre en una sociedad orienta
implicaré su deber de degir un buen marido para su hija, mientras que en una sociedad occi- denta,
Se esperara que sepa respetar la voluntad de aguélla.

B lenguge pues es un vehiculo fundamentd de entendimiento entre las personas, de
reconocimiento de la propia persona y de construccion objetiva de un mundo, a que se reconoce
por las paabras que uno ha aprendido desde nifio.

En los barcos, como en otros ambitos de lavida o € trabgo, podemas distinguir dos niveles de
lenguge El lengugie comin, d idioma de la nacidn de la que proceden sus tripulantes y € lenguge
propio de la profesén marinera.

A nivel de idioma, aunque sin duda habra peculiaridades segiin sea la region o zona de donde
procede cada tripulante, habra un importante nexo coman, que permitird @ perfecto entendimiento
entre los miembros de latripulacion.

Incluso s tomamos d caso espafiol, aunque coincidan vascos, galegos, catdanes y castellanos
en un misTo barco y aungue entre ellos puedan hablar su propia lengua, € castellano seréa vehiculo
de entendimiento entre todos ellos.

Cuando, sn embargo, en un barco se encuentren personas que hablan digtintos idiomas, €

panorama cambiara mucho.
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Aqui habra que distinguir también, segin se traten, por gemplo, de idiomas europeos 0 haya
mezcolanza con idiomas asiticos.

En € primer caso, habra una dificultad de entendimiento, pues un espafiol hablara de "barco”, un
inglés de 'ship" y un franceés de 'bateau”. Sin embargo, detras de estas palabras, € sentido de lo
gue es un barco, seramés o menos Smilar.

Muy distinto puede ser la concepcidn que se esconda tras la palabra equivaente a barco en una
lengua de la Polinesia, en la que suscitara la imagen de una embarcacion hecha con troncos y
rudimentaria

Es decir, que en € primer caso tenemos una barrera idiomética, que podra aidar a una persona,
cuando no entienda € idioma de los demés y dlo le impida comunicarse debidamente. ESto se
podra ir subsanando a medida que vaya aprendiendo las digtintas paabras que en un idioma
equivaen alas de otro idioma.

Mas complicado sera @ proceso, cuando no solo haya paabras distintas, Sno concepciones
digintas de mundo. Aqui se producird una auténtica barrera que dificultara mucho la mutua
comprension, incluso cuando vencida la primera barrera de las paabras por haber aprendido todos,
por gemplo, un inglés practico, perssta esa diferente cosmovision de base,

Ese es un aspecto que hay que tener sempre presente y no pensar que todo se reduce d
sgnificado de unas paabras.

De hecho, entre culturas cercanas, encontramos a veces aspectos diferenciadores, palabras que
tienen sentidos muy digtintos.

Losinsultos, por gemplo, cambian mucho entre los distintos idiomas.

Esto hace que se puedan herir sensibilidades y provocar maos entendidos, Unicamente por la
falta reciproca de conocimiento del valor de determinadas expresiones.

Hoy dia en que en los barcos se enrolan tripulantes de los més reconditos lugares del mundo,
muchos de ellos, procedentes de culturas bien primitivas, es importante, especidmente por quien

debe dirigir la vida a bordo, es decir capitan y oficiales, interesarse por edtas redidades e intentar
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conocer las peculiaridades de cada grupo humano, procurando la meor integracion posible por
parte de todos | os tripulantes.

La persona que por hablar un idioma distinto a los demés, se vea privada de compartir unos
momentos, de reir unas bromas o celebrar ago, sufrira un profundo aidamiento y no podra sentirse
reafirmado como persona en medio de las demas.

Leo Kreiss, Director Naciond del Apostolado del Mar en Alemaniay Capellan dd puerto de
Hamburgo, en su intervencion en la conferenciadelal.M.L.A. en Rijekaen 1.986 manifesto:

Es dificil hablar de camaraderia a bordo de un barco cuando en un barco de 26
tripulantes encontramos 11 nacionalidades distintas, como en un caso que yo COnoci...

Se puede hacer un trabgjo comunicandose mediante Sgnosy un pobre inglés, pero en las horas
de descanso se crean grupos reducidos, que fraccionan latripulacion.

Egta misma fdta de comunicacion se da entre los oficides y la tripulacion. No se pueden dar
ordenes cdlaras. S dguien quiere explicar porqué hace algo de una manera, no sabe cdmo hacerlo.

Incluso a la hora de judtificar la necesdad de asistencia médica en & proximo puerto, se
convierte en una gran dificultad.
Hay una gran diferencia en conocer personas de ditintas culturas en un vigje de vacaciones o

de negocios, que convivir en un espacio reducido diariamente.

3.8. La soledad del marino
3.8.1 Factores generales en torno ala soledad del marino.

Unas veces hablamos de soledad, otras de aidamiento. El estar dias 0 semanas con las mismas
personas, sin poderse desplazar libremente, Sn cambiar de ambiente ni de compafiia, esy ha sdo
uno de los grandes problemas de la vida de mar.

Nick Perry™® hace referencia a la tankeritis, que en castellano se podria traducir por

mamparitis. Es la reaccion de d individuo de imponerse un auto-aidamiento, como resultado de

197 vver (24)
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una pérdida de estimulos externos que le hacen caer en indiferencia por un lado y en montarse un
mundo propio por e otro. Las reacciones tipicas en este caso son: hablar consgo mismo, reirse
solo, gesticular y, en generd vivir aidado de los demés. En inglés se le llama tankeritis, porque se
da especidmente en los petroleros'®, que hacen vigies largos y que, cuando llegan a puerto, muy
frecuentemente quedan amarrados a un pantaan, lgos de zonas urbanas. En cagtelano, € término
mamparitis hace referencia a mamparo o tabique interno de separacion. Se dice también que €
marino vive encerrado entre cuatro mamparos.

Otro aspecto resaltado por Nick Perry es que la soledad lleva aidedizar 1o que se afiora. Asi €
marino, en su soledad, suele evocar recuerdos idedlizados del hogar, de la familia, que no sempre
coinciden con laredlidad.

Al mismo tiempo, cuando esta en tierra, tiende a hacer ago de fantasia de su vida de mar. El
resultado, es que esta disociacion entre fantasia y redidad, le lleva a una sensacion de descontento
creciente.

Al hablar de las rdaciones dd marino con su familia'®

volveremos a hacer hincapié en esa
disociacion, que hace que d marino, a medida que pasan los afios, tenga més dificultad en

incorporarse alavidade tierra.

3.8.2 Lareduccion detripulantesy e aumento de soledad
La soledad ha venido a ser un tépico de la profesén de la mar, y no sn motivos. Aunque €
hombre de mar esté en compafiia de otros tripulantes, compafieros, con los que tal vez comparta
muchas horas, la distancia del hogar, de la familia, € no poder "volver a casa’ a acabar lajornada,
€s causa de unaindudable sensacion de soledad.
Esta soledad podra ser més o menos acusada, tanto a tenor de las circunstancias del propio

individuo, como atenor del ambiente de a bordo.

1% tanker = petrolero, eninglés

1% ver apartado 4.3
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Un individuo que no tenga unos lazos afectivos fuertes en tierra, no acusara la soledad, més que
en lo que se refiera a lo limitado de posibilidades de hablar con otras personas o en genera con
respecto a la sociedad. Asi, € hombre joven, soltero, con ganas de ver mundo, aunque en ciertos
momentos recuerde a su familia, a sus amigos, sentira una soledad nmuy distinta, del casado, del
padre de familia
A esto s sumarg, sn duda e carécter de la persona. Hay quien se Sente muy a gusto solo y quien
no |o soporta.

Este es un factor sobre € que poco se puede hacer. El que tiene unos |azos afectivos fuertes, no
dgaradetenerlosy @ que no aguanta la soledad, seguira sufriendo sus consecuencias. En todo
caso cabra un cierto acostumbrarse, que desempefia también un importante lugar.

En cuanto a ambiente, éste pude depender de diversos factores como son:

- n° total de tripulantes,

- disefio del barco,

- tendencias individudizantes,

- afinidad persond,

- tipo deviges.

N©° de tripulantes;

Este es un factor que incide mucho en los demés factores.
En un barco con muchos tripulantes, habra mayor proporcion de nivel profesond y culturd
gmilary s hay diversdad de idiomas, seramés facil que haya varios que hablen un mismo idioma
Asmismo, en un barco grande, un nimero eevado de tripulates dara una sensacion de mayor
compariia, que € mismo barco, con pocos tripul antes.
Entramos aqui en la problemética de |os barcos con tripulacion reducida
También agui pueden darse dos casos: @) d barco congtruido para llevar 30 tripulantes, que

pasaallevar 12. b) d barco que ya ha sido congtruido parallevar 12 tripulantes.
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Aunque € tamafio del barco seaigua y por tanto, la sensacion de soledad depende en parte de

la proporcion espacio -tripulantes, se nota més la soledad en € caso @).

Disefio ddl barco:

S d barco se ha disefiado para 12 tripulantes, los camarotes estaran en consonanciacon dloy
también € comedor o los comedores y |0s epacios comunes.

Habra 12 o 13 camarotes, comeran todos en un comedor 0 méximo en dos y la sdlita de etar,
sera de proporciones adecuadas a las personas que debe abergar.

S un barco ha sdo diseflado para llevar 30 y luego se reducen a 12 tripulantes, nos
encontramos de entrada en que los camarotes estaran distribuidos en zonas o cubiertas, segin la
categoria profesona de los tripulantes, pero de ta manera que sempre hay una serie de camarotes
juntos. Al reducirse € n° de tripulantes, Sn que se hagan més reformas, quedarian en este gemplo
18 camarotes vacios y encima, los 12 tripulantes restantes estarian divididos ocupando
probablemente 4 camarotes por zona.

El ver camarotes vacios es de por si dgo que yatiende aincrementar la sensacion de soledad.

S d barco tenia 3 comedores'y ahora sdlo usa 2 0 1, los espacios inutilizados, S no se reforman
daran también unamayor sensacion de soledad.

Por € contrario, s se trata de un barco ya construido para 12 tripulantes, los espacios estaran

bien gprovechados, no quedaran espacios vacios y no sera tan aguda la sensacion de soledad.

Tendencias individudizantes

Anthony Stringfellow*™°, capellan del Apostolado del Mar en Liverpool, declaraba con respecto
a la soledad: "Creo que e problema se ha agravado. Hoy dia, todo e mundo tiene
naturalmente su propio camarote y cada vez se incorporan mas aparatos stereo y videos. El

marino dispone de bebidas -libres de impuestos- y, perdén por decirlo, también de drogas.

10 ver (84)p.44
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Creo que toda esa tecnologia personal conlleva a una tendencia a un mayor aislamiento, del
gue antes habia. A esto sele suma e hecho de que las tripulaciones se van reduciendo, o cual
representa menos posibilidades de coincidir con otros tripulantes. Este aspecto del problema
ha sido reconocido incluso oficialmente y tanto ingenieros navales como armadores, estan
pensando en la manera de disefiar |os espacios habitables, de modo que la gente coincida con
mas frecuencia.”

Asimismo, Rodney Wilson™, ex cocinero inglés, comentaba:
"A veces estas sentado en tu camarote, cuando un compariero baja de la guardia y todo lo
gue oyes es e silbido de un grifo que se abre y después un poco de misica’.

No debe deducirse de dlo que s los camarotes son compartidos, € tripulante se Senta més
acompafiado. De hecho, como se comenta en € apartado 3.5, d tripulante recesita un espacio
propio en donde poder recogerse en intimidad. El problema esta cuando la persona se encierra

como s buscara huir del barco, tratando de olvidarse de que esta en medio del mar.

Afinidad persond:

Para poder vencer € aidamiento dentro de la propia tripulacion, deben exigtir unas ciertas
afinidades, que en principio no se pueden tasar, pero que en cambio se pueden facilitar. Adi,
personas de costumbres y lenguas comunes, tendran Sempre una mayor facilidad de
compenetracion, por lo cud, através del control de la composicion de las tripulaciones, se podraa
grandes rasgos, facilitar esa afinidad. Por supuesto que después entran otros conceptos, como €
carécter de cada personay sus circunstancias personaes, rea mente dificiles de prever.

Sin embargo, todo departamento de persond de una naviera deberia tener en cuenta, d margen
de los aspectos profesionales de cada tripulante, ago de su manera de ser, para tratar de favorecer
un buen ambiente a bordo. Esto es desde luego totalmente imposible, cuando las navieras no tienen

Sus propios tripulantes, Sno que éstos les llegan "suministrados' de agencias intermediarias.

1 yver (84) p.49
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Tipo deviges.

Cuanto més largos sean los viges, cuanto mas tiempo esté la tripulacion lgjos de casa, més
influencia en la sensacion de soledad, tendra @ ambiente de a bordo. En un ferry, que va por
gemplo de Barcelona a Pdma de Madlorca, la tripulacion apenas tendra ocasion de vaorar S
congenia entre si, porque sus horas libres las pasara frecuentemente fuera del barco y durante las 8
horas de navegacion, cada uno estara a lo suyo. Por supuesto que € tripulante se sentird mgior o
peor seglin sean sus compafieros 0 sus jefes mas inmediatos, pero eso sera o mismo que en
cuaquier lugar de trabgo.

En cambio, en vigeslargos, la fata de lazos afectivos, € aidamiento progresivo de una persona,
pueden tener efectos funestos.

Barney Mousa, marinero de Zanzibar, explicaba como un camarero, a bordo de un barco
mercante, que hacia vigies brgos, en navegacion de Audrdia a Sudamérica, después de estar un
rato ensmismado mirando la mar, apoyado en la borda, salté d agua..."Tal vez no habia recibido

carta en € Ultimo puerto...", comentaba Mousa'*.

3.8.3 El aburrimiento

Martin Dyer-Smith ha estudiado detenidamente este tema**>,

Hay un enigma implicado en sistemas........ y altos niveles de entrenamiento. La
expectacion de que pueda ocurrir algun contratiempo se reduce con la fiabilidad sistematica.
La confianza aumenta ademas con la experiencia y el entreno. Estos dos factores pueden
coincidir con efectos letales. El aburrimiento es un peligro para ellos, dado gue pueden
dar lugar a un comportamiento erroneo. El rendimiento medio puede aumentar, pero las

fluctuaciones seran cada vez mayores.

M2 ver (84) p.45
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Dyer- Smith considera que @ aburrimiento es d problema més dificil de afrontar en la sociedad
industrial moderna. Sus consecuencias son a nivel individua (depresiones, dienacion, suicidios...) y
anivel genera accidentes (por fata de atencion, suefio, lentitud de reflgos...). La experiencia sobre
e aburrimiento varia en cada persona y tampoco es [o mismo € aburrimiento de escuchar a un
conferenciante monotono que & del desempleado o del que hace una guardia de mar.

Dyer-Smith hece referencia a una frase de un capitan: "En el puente estéds a medio cerebro. La
mayor parte del tiempo es como estar en un suefio...ya no necesito el cerebro.”

Dyer- Smith efectud un estudio durante tres meses sobre € comportamiento de un vigia a bordo
de un barco pequefio de carga, observando que:

- Los vigias consderan més aburridas las guardias de dia que las de noche.

- Vigias aburridos evitaban, mas bien que buscaban, una smulacion compensadora.

Dedlo, Dyer-Smith, extrgo las Sguientes conclusiones:

- el aburrimiento es una adaptacion a bajos niveles de ssmulacion,

- lasimulacion no alivia € aburrimiento, sino que lo exagera,

- no hay posbilidad de ayudar al aburrido, mediante una ssimulacion carente de otros
medios,

- el aburrimiento es realmente una proteccién contra la depresion.

El aburrimiento aparece como un factor que cada vez va pesando més y que repercute en un
desinterés progresivo.

Tony Lane'™* comenta que un marinero en funciones de vigia, situado a 20 0 25 metros por
encima del nivel dd mar, se Sente solo en € universo. A esa dtura, abarca con la mirada unas 170
millas cuadradas de mar y todo esté vacio. Afiade Lane, que éste no ver nada en pleno océano, ni
unaluz de noche, convierte esa tarea en indescri ptiblemente aburrida

Habla € mismo autor, de la tendencia de los oficides de puente, de establecer contacto por

l&mpara de Morse o por VHF, con otros barcos en las cercanias, como un medio de distraccion

1 ver (84) p.64
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durante las largas loras de guardia en dta mar. Persondmente, recuerdo un vigie de Espafia a
Sudéafrica, durante € cud, coincidimos con dos petroleros, uno griego y otro itaiano, que iban a
Golfo Pérsico. Durante varias noches, nos encontrdbamos en un mismo cand de VHF ynos
montabamos la tertulia. Incluso cada uno seleccionaba aguna pieza de misica, que ofrecia a los
demas. Los tres barcos navegabamos a distancias de 15 a 20 millas. unos de otros, por tanto,
nunca nos vimos, pero como habia buena propagacion de ondas, rompiamaos la monotonia de las
horas nocturnas de guardia.

Cuando Dyer-Smith se pregunta gfuién es apto para navegar?*, tiene en cuenta que €
marino requiere unas condiciones técnicas e inteectuaes adecuadas para su profeson. Un nive
bgo no le permitiran ser un profesond competente. Un nivdl demasiado dto le expondra
epecidmente d aburrimiento.

Lavida de mar, a pesar de los riesgos que pueda conllevar por ser una profeson que se gerce
"a merced de los dementos’, a pesar de la poshbilidad de conocimiento de otros paises, que
supone, s una vida marcada por larutina. Un barco valento. La velocidad de un barco de carga se
puede estimar en unos 15 nudos (unos 28 kms./h.), hay barcos que no pasan de los 10 nudos (unos
19 kms/h.) y agunos de pasgje acanzan vel ocidades de 26 o 27 nudos (unos 48 0 50 kms./h.). En
generd, podemos decir que la velocidad media de un barco mercante estara drededor delos 25 a
30 kms/h.

S pensamos que estos barcos cubren largas distancias, por gemplo 5.000 millas (unos 9.260
kms.) entre dos puertos, nos parecera que a 30 kms./h. ha de ser un vigje eterno, comparando con
las velocidades que desarrolla un coche por carretera. Sin embargo, S pensamos que € barco
navega las 24 h. dd dia, sin descanso, veremos que 30 x 24 = 720 Kms/dia, lo cua ya no nos
parece tan poco.

¢Por qué hago referencia a este tema? Porque hay una estre- cha relacion entre ese andar lento

pero constante del barco y laviday € trabgo a bordo del mismo. S e ser humano de por si tiene

15 ver apartado 5.4.2
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una tendencia a la ruting, por un primitivo inginto de economia dd esfuerzo, la mar es un ambito
abonado para elo. Ante una navegacion de 20 dias, no hay prisas, hay organizacion de unos
horarios de trabgjo y descanso. Hoy y dentro de seis dias, a mirar por la borda seracomo s d
barco estuviera en d mismo Stio: agua y cielo. Cuando aparece codta por @ horizonte, ésta se
goroximamuy lentamente,

El propio trabgo, savo Stuaciones de emergencia, es € mismo, dia tras dia. Eso supone
monotoniay un relgamiento de la persona, sobretodo s € tiempo es bueno.

Por eso en |os barcos, cuando se sdle para un vige largo, se suele decir que se va al balneario.
Por supuesto que esta monotonia tiene, como veremos en € capitulo 5°, unas consecuencias
curviliness. Al sdir ala mar, para una travesia larga, la gente suele andar mahumorada. A medida
gue pasan los dias, @ ambiente va mgorando, la gente se hace a una vida més 0 menos comoda.
Cuando se sobrepasa un cierto nimero de dias de navegacion, la gente empieza a sentirse
necesitada de otros estimulos y € ambiente vuelve a deteriorarse. Esto por supuesto, no se puede
reflgar matematicamente, pues dependera de muchos factores personaesy colectivos.

En cudquier caso, esta monotonia, esa serie de dias iguaes, es terreno abonado para esa
expresion "half-brain”, a que hace referencia Dyer-Smith.

En un barco mercante, en travesia larga, suele haber horas libres, en las que se podria hacer
mucho. Sin embargo, d estar aidados de todo, @ contenido del tiempo libre, ya no viene ofertado
externamente, como puede ser en tierra, SNo que hay que organizarselo persondmente y eso
requiere un esfuerzo. Ante esa Stuacion y a haber una fata de estimulos externos, es nés que
probable que € marino caiga en lo f&cil: vivir medio adormecido, recurriendo a distracciones
sencillas, como la partida de cartas o de parchis.

Hay que tener en cuenta que la rutina es una manera de conseguir que € tiempo pase mas
rgpido, que eslo que en & fondo & marino desea.

Por este motivo, € aburrimiento, es una caracteristica de doble aspecto. Por un lado induce ala

pérdida paulaina de reflgos y a la fata de motivacion. Por otro lado, dentro de ciertos limites la
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monotonia ayudara a hacer més llevadera la vida cotidiana.
Encontrar € equilibrio entre una economiadel esfuerzo y unos estimulos suficientes que permitan
a la persona encontrarse a gusto con lo que hace, es un tema abierto dentro del amplio campo de

temas que laviday € trabgo abordo de un barco mercante, sugieren.

39El stressy lafatiga del marino
3.9.1El stress
Los problemas de diferentes lenguas y de tripulaciones reducidas son parte de las causas de
dress. Paul Chapman
comenta "En una ocasion me encontré con un Punjabi Skh, que durante 1 afio no habia
podido expresarse en su idioma con nadie de a bordo. Estaba deshecho. Realizar un trabajo
en estas circunstancias es posible, pero la falta de contacto social es muy estresante.”

Los problemas de la dificultad de comunicacion, de integracion, de sensacion de soledad en
genera son evidentemente y como ya se ha visto, causas de stress.

Sin embargo, hay otras causas que provienen de la navegacion en si y ddl disefio de los propios
barcos. A pesar de que los barcos modernos son mas confortables que los vigos (de los cuales
todavia navegan bastantes), las vibraciones y |os ruidos, especidmente en la sda de maquinas son
edtresantes y en algunos casos pueden tener marcados efectos sobre la salud del persona de ese
departamento.

L os cambios de temperatura son también duros de soportar.

Dentro del mismo barco, en invierno puede pasarse de -10° en cubierta a + 40° en la maquina.
Aparte de esto, durante una navegacion de norte a sur, se puede pasar de invierno riguroso a clima
tropica en 7 - 10 dias.

En las navegaciones de cabotge y tréfico de carga generd, las navegaciones suelen ser cortasy

las estancias en puerto frecuentes, aunque breves. La escaa en un puerto requiere una maniobra de

18 ver (74)
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entrada y otra de salida, momentos en los que toda la tripulacion debe estar en pie. Las horas de
edtancia en puerto no seran relgadas, Sno que normamente se veran sometidas ala presion de las
prisas, problemas relacionados con la carga o con agun documento anexo a ela, etc. Ademés en
puerto se reciben cartas y la tripulacién anda por un lado de arriba a bgo ocupada en las tareas
oportunas, mientras en un bolsillo llevan la carta que, a pedacitos van leyendo con fruicion.

S d barco hace noche en ese puerto, habra la posibilidad de sdir a dar unavudtay eso, que es
un gran diciente, pues rompe la rutina, es d mismo tiempo un motivo de sress. Al llegar a puerto,
todo el mundo anda revolucionado.

Una persona muy expuesta a stress es € capitan, especialmente cuando € barco se gproximaa
puerto, o durante las maniobras de atraque 0 desatraque. Un barco en una zona de corriente
intensa, 0 con viento fuerte, 0 con una averia en la méguina en una Stuacion critica, s una mole
incontrolable. Y d Capitan, o d oficia de guardia en ausencia de aguél, debe dar la orden que
todos esperan para sdir de una situacion comprometida. Recuerdo una Nocheviga en € puerto de
Vdencia, con un fuerte tempora que llegaba hasta d muelle en que estébamos atracados. De
resultas de dllo, € barco, con méas de 30.000 Tons de carga, empezd a desplazarse dternativamente
hacia proay popa, rompiendo estachas. El riesgo de empotrarse contra un petrolero que habia por
laproay d peligro que para los marineros de cubierta representaba cada vez que una estacha

partia, fue una situacion muy estresante, que durd nada menos que 7 horas.

3.9.2 Lafatiga
En laaviacion setiene muy en cuentalafatiga del persond de vuelo por consderarlo basico para
la seguridad ddl avion. En la marina mercante, ni tampoco en la de pesca, parece tener incidencia
este fendmeno, dado que apenas es tenido en cuenta.
Durante € tiempo que dure la campafia, @ marino esta expuesto a pasar dias y dias, Sn

descanso. Esto se producira por g emplo, navegando en medio de un tempora, que tal vez dure una



164
semana. El tripulante tendra que trabgar con un movimiento sumamente incomodo y a la hora de
descansar se encontrara con que € barco sigue zarandedndose y que no puede apenas dormir.
Detras de toda la incomodidad, como un telon de fondo, habitard ademas un cierto temor:
¢AQuantara el barco...?

Voy a hacer referencia a una ponencia dd capt. Efraim Marcovitz ', que andiza la fatiga y
expone que la fatiga es prevaente en los barcos mercantes, en donde las horas extras son
habituales. A dlo se sumaen agunos casos |os largos periodos de embarque.

Laautomatizacion, dice Marcovitz, ha permitido que haya barcos modernos que pueden navegar
con pocos tripulantes. Lo mao es que esta tendencia a la reduccion se ha extendido a barcos
vigos, Sin tener en cuenta que fueron disefiados para un nUmero mayor de tripulantes, que los que
deseadgar € naviero.

Esa misma reduccion ha llevado a que de noche vaya frecuentemente un hombre sdlo en €
puente, lo cua supone en medio del océano, pasar cuatro largas horas en plena oscuridad, sin nadie
con quien hablar.

Laresolucion de la OMI (Organizacién Maritima Internacional) n°® A.722 (18) dice asi: "La
fatiga tiene como resultado la degradacion del rendimiento humano, la caida de reflgjos
fisicosy psiquicos, asi como & deterioro de la capacidad de elaborar un juicio racional ."™®

Los factores causantes de fatiga, varian segin las personas, pero en cualquier caso, tienen una
vertiente progresiva.

Marcovitz cita - breves estancias en puerto, que, en € caso de sdir a tierra requieren
frecuentemente largos desplazamientos.

- Un tré&fico mas denso en muchos puertos de mundo.

- La automatizacion: aunque parezca una contradiccion, ha contribuido a aumentar la fatiga a

17 Marcovitz, Efraim - "Fatigue on board ships' - 82 Conferencia Internacional de IMLA, Lisboa Julio
1994,

18 Organizacion Maritima Internacional . " Informe para el Comité de Seguridad Maritima" OMI 1.992
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bordo. De entrada, se enrolan menos tripulantes y, cuando hay un falo de los sSistemas automaticos,
hace fata mas esfuerzo por parte de la tripulacion, que en un barco convenciond.

- Las banderas de conveniencia, que d enrolar frecuentemente personas poco capacitadas,
tiene un riesgo de incendios y de accidentes bastante elevado. Todo €lo es causa de fatiga.

El tema de las banderas de conveniencia ha dado mucho que hablar. La ITF (International
Transport Federation) inicid hace afios una fuerte lucha contra estas banderas por cuanto los
barcos que las enarbolaban solian presentar unas condiciones de seguridad e higiene deficientes y
sus tripulaciones mbraban sueldos denigrantes. El Center for SeafarersRights de Nueva Y ork,
por su parte inicio una lucha de concienciacion a través de armadores norteamericanos 'y de defensa
directa de derechos plasmada en casos concretos. Los centros de Apostolado del Mar de todo €
mundo, se han movido también en esa lineg, asi como & Centro de los Derechos del Marino de
Barcelona, que en 1.990 organizé un seminario internaciona a respecto. La OIT através de sus
convenciones sobre temas laborades maritimos y € Memorandum of Understanding on Port
Sate Control, han dgnificado € compromiso de muchos paises en ingpeccionar y controlar l1os
barcos, de cudquier bandera que entran en sus puertos. Sin embargo, en la practica, una buena
parte de los barcos que navegan bajo bandera de conveniencia son un claro peligro para sus
tripulantes y parael medio ambiente.

Es cierto, que hay barcos modernos y bien tripulados, pero es también cierto que proliferan
barcos pequerios, vigos, que son explotados por armadores muy poco solventes, con tripulantes
poco cudificados y en unas condiciones de navegabilidad pésimas.

Esas circunstancias hacen que los tripulantes vivan en un estado de tensidn, de temor de que se
rompa cualquier pieza vital del barco, de fata de descanso porque los camarotes no relinen las
minimas condiciones, de sobrecarga de trabgjo porque trabgjar en un medio en @ que todo se cae,
en que los ingrumentos falan, en que hay que suplir con trabgo humano, lo que en otros barcos,
funciona autométicamente y todo ello con tripulaciones reducidas y poco cudificadas es continua

causa de fatiga.
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No hay més que imaginarse una méguina con constantes averias, en la que noche y dia tienen
gue estar haciendo arreglos para sdir adelante, 0 unos puntales oxidados, que cuando € barco se
balancea amenazan con romperse y hacer cuaquier desastre, 0 unas bodegas con escotillas que
cierran ma y que en cuanto saltan cuatro rociones de agua hay que correr a proteger y asegurar...
todo ello, sumado a los trabgjos normales de |a navegacion y encima soportando |os balanceos de
un barco pequefio, es motivo de muchafatiga.

También es motivo de fatiga @ no poder dormir tranquilo y corrido. En barcas con tripulacion
reducida, raramente disponen de mas de 5 horas seguidas para dormir y encima s hace ma tiempo,
sedescansama y S € barco esvigo y etamal conservado, crujiray en genera habra unos ruidos
que dificultaran € descanso.

Y s € barco pilla una zona de tempordes, la tripulacion puede pasar varios dias Sn que se
pueda cocinar, comiendo a base de bocadillos 0 cosas frias. EIl mismo movimiento continuo
produce una sensacion de cansancio.

Y g un tripulante esta enfermo, |os otros tendran que cubrir su trabgo.

En aviacion, un piloto, después de un determinado nimero de horas de vuelo, descansa en su
casa 0 en una comoda habitacion de hotel. En un barco, puede ser que después de 8 horas de
carga en puerto, peleando con los estibadores para que coloquen la carga como al barco conviene,
sempre habra alguno que d sdir ala mar deberda empamar con varias horas de guardia. Si es de
noche se le caeran los ojos de suefio y tal vez, ala hora de acostarse, |os bandazos o € cabeceo del
barco, més |os ruidos que esos movimientos originan, no le permitan descansar bien.

El barco debera estar listo, tal vez 12 horas después para entrar en otro puerto y pasar una nueva
jornada agitada cargando y descargando.

No parece importar € factor de fatiga ni a los armadores ni a la adminigtracion. La mar es
grande y tampoco hay tantos accidentesy S ocurren, s € barco se llega a hundir, habra una pdliza
de seguro que cubrira los dafios materiades. En cuanto a las responsabilidades, sempre se podra

acusar deimpericiao negligenciad capitan o alatripuacion en generd.
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3.10 La mujer como profesional dela mar
3.10.1. Introduccion

Edte es un tema sigue siendo bastante nuevo. En la marina mercante espafiola hace yamas de 10
anos que s encuentran oficiales femeninos a bordo de algunos barcos y en las marinas de otros
paises, desde hace mas de 30 afios. Sin embargo, sigue siendo una representacion minoritaria,
sobre la que hay poco escrito, pero que puede tener importancia en un futuro proximo.
De hecho, en los barcos de pasge sempre ha habido tripulantes femeninos como azafatas,
camareras, peluqueras, etc. pero su circunstancia no concuerda del todo con € tipo de profesional
gue ahora contemplamos. Muchas de esas azafatas, camareras, etc. eran y son chicas jovenes, que
redizan esa funcion temporalmente o bien, mujeres ya de edad mediana solteras, viudas, etc. de
manera que no estamos tanto ante una profesion como proyecto de futuro y de vida de una persona
joven, como a un trabgo circunstancia. Cuaquiera de dlas, S proyecta casarse, dgara
autométicamente de navegar.

Sin embargo, d hecho de que una muchacha de 20 afios invierta drededor de 10 afios entre
edudios y tiempo de mar, parallegar d titulo de capitan o de jefe de méquinas, implica un plantea
miento, que no puede reducirse a un Smple "hacer dgo por espiritu de aventura o por tener un
trabgo". Antes o después es posible que lo dgje, pero de entrada, @ que elige una carrera, 1o hace
pensando en € futuro y lajoven que decide estudiar nutica, en principio piensa en navegar.

Otro factor diferenciador importante es € hecho de que una mujer que gerce un cargo de
mando, en un mundo tan tradicional como € de |os barcos, puede verse en situaciones dificiles.

La mujer profesond a bordo hay que diferenciarla claramente de la esposa dd tripulante. Al
parecer, éstas no suelen ver con muy buenos 0jos, la presencia a bordo de una mujer como oficid.

De un lado, puede suscitar dgun recelo y de otra, larelacion no sera facil, pues la propia tripulante
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deseara dgjar bien claro que dlaesta dli gerciendo una profesion y no de paseo como la otra. ESto
se debe evidentemente en gran parte a la identificacion que ha habido hasta recientemente entre la
mar y € sexo masculino.

Lamujer abordo tiene € riesgo de sufrir especidmente la soledad. En un barco tripulado sdlo
por hombres, hay unas conversaciones a la hora de la comida, que no sempre podran mantenerse
a embarcar una mujer. Esta podra recibir un trato excelente, pero no sera fécil su integracion. La
gente, por |0 menos en principio, perdera parte de su espontaneidad. Ella misma, debera ser cauta.
Asi como un tripulante masculino, aungue sea compafiero de muchos, sude cultivar Sempre un trato
mas especia con uno o dos, que es con los que sude dir atierra,
un tripulante femenino tendra que ser muy prudente: parano dar
lugar a malos entendidos y para evitar habladurias. No podra manifestar abiertamente una amistad
especid con ningun tripulante, pues podria ser que ese misMo, |o interpretara de otra forma.

Por otra parte, € proyecto de vida como casada, se ve muy limitado.

Hay pargjas en las que ambos navegan en barcos distintos y que cuando uno esta de vacaciones
embarca de familiar acompafiante del otro, coincidiendo sdlo de vez en cuando vacaciones de los
dos.

Hay casos en los que d marido edta en tierra y la mujer navega, pero pienso que estas
circungtancias pueden producirse en un periodo en que las personas son muy jovenes, pero a la
larga no pueden funcionar.

En cuanto a la maternidad, una mujer marino tiene préacticamente que eegir entre tener hijos o
Seguir navegando, puesto que g dificil eslavidade familiaen ausenciade padre, mucho méslo sera

en ausenciade lamadre.

3.10.2 Laintegracion en latripulacion
Si pensamos en un barco de carga, en donde tradicionalmente todos |os tripulantes son del sexo

masculino, € ingreso de una mujer, no como familiar acompafiante, Sno como miembro de la
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tripulacion, plantea una serie de interrogantes.
Como contrgpunto a la pregunta tradicional de S la mujer es gpta para € gercicio de la
profeson marinera, Begofia Sagarduy, invierte la pregunta en los siguientes términos. ¢Esta

preparada la marina mercante para recibir a la mujer?*°

y paradar respuesta a ello, Sagarduy
120 andliza estos temas a través de una encuesta redizada entre mujeres espafiolas, embarcadas
como aumnas 0 como oficiales a bordo de barcos mercantes. Seguin ese estudio, la capacidad de
aceptacion de la mujer como tripulante, es mayoritaria entre gente joven, minoritaria entre gente de
edad mediay nula entre los mas mayores.

A nivel de estudios, los que tienen una titulacion superior son también los que mgor 1o aceptan.
Esto tiene una posible explicacion adiciond, y es € hecho de que para un oficid, aceptar una dumna
no es dificil, o para un oficid, una compafiera oficid, d mismo nivel profesond, puede también ser
aceptable. En cambio, mas dificil, dentro de una mentalidad tradicional machista, sera aceptar que
esa mujer sea quien dé las ardenes. La mayoria de las encuestadas quedaba dentro de la categoria
de dumnau oficial. Por esto, paralos subalternos, hombres de mar ya bregados, les debia ser més
dificil de aceptar. A nivel de departamentos, € de Puente parece ser € que meor acepta. Ello
esta sn duda relacionado con € hecho de que la mayor parte de encuestadas eran de este
departamento.

Idoia |béfiez?, capitén de la marina mercante y de la Compafiia Logistica de Hidrocarburos,
a hablar de sus inicios, explica: "existian dos actitudes...la de los que miraban con lupa todas
mis actuaciones...y la de los que me trataban de una forma delicada, fraternal, con ese

miramiento que se tiene en los barcos cuando se encuentra embarcada la esposa o la hija de

algun oficial. Por lo tanto, no era una mas de la tripulacion, del grupo en € que trataba de

19 gagarduy, Begofia La mujer como profesional del mar", VI11 Jornadas de la Gente de Mar. Apostolado del

Mar. Barcelona, Ponencia. Noviembre 1.994
20 sagarduy, Begofia "Presencia de la mujer en la marina mercante”, trabagjo de |i cenci atura,
Escuel a Técnica Superior de Nauticay Méaguinas Navales - Portugalete (Bizkaia). 1.992

12! | bafiez, |doia (ponencia) ver (119)
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integrarme...Ademas habia nacido en mi una responsabilidad de demostrar a los hombres que
una mujer puede ser un buen oficial de la marina mercante y convivir como un compariero

Ib&hez hace agui referencia a unos puntos muy importantes.

De una parte esta la necesidad de sentirse integrado. Toda la problemética del desarraigo, de la
comunicacion, de la soledad esta intimamente ligada a la integracion de la persona. S d tripuante
llega a sentirse realmente integrado en € contexto del grupo humano en @ que debe desarrollar su
vida y su trabgo, habra conseguido superar postivamente los traumas que la indtitucion total
plantea. Para conseguir esta integracion no basta con ser bien tratado, hace falta que uno Sienta que
ocupa un lugar en d puzzde. Por eso, € trato deferencia, a veces paterndistay proteccionsta de
agunos capitanes u dficides hacia una dumna u oficid de un barco, es dgo que es consderado
negativamente por parte de ésta, dado que lo que pretende es ser un tripulante més 'y eso, y nada
mas que eso, es 1o que desea.

El otro aspecto, es la necesidad de tener que demostrar en todo momento que uno vae. Cuando
una persona acomete un trabgo por primera vez, 0 Smplemente en un lugar nuevo, necesita sentir
gue depositan en dla un margen de confianza. S, en cambio, se Sente controlada, S sabe que cada
cosa que haga o que diga sera andizada con lupay S ademés es una persona joven e inexperta,
podréa verse en Situaciones dtamente estresantes, que le conduzcan a abandonar. S en cambio, sele
muestra confianza y se la acepta bien, esta persona podra ir desarrollando sus conocimientos con la
serenidad necesaria

Maria Cardona'?, oficia de méquines, distinguia tres actitudes:

- Las personas que te aceptan como profesional, sin mas dudas que las naturales en torno
a cualquier individuo que se incorpora a un lugar de trabajo.

- Las personas que tienden a sobreprotegerte, por € hecho de ser mujer.

- Las personas que te rechazan por considerar que los barcos son para hombres.

122 Cardona, Maria (ponencia) ver (119)
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En esta exposicion Cardona presenta dos posturas extremas:
la aceptacion norma y & smple rechazo, sin dar opcion. Entre medio cabria la actitud indicada por
Ibafiez de que se la observa con lupa. La aceptacion normal es a lo que toda persona aspira. Lo
demas son deformaciones de |o que debe ser la acogida en un puesto de trabgjo.

Otra reaccion interesante es la de las esposas de otros tripulantes. Segun la encuesta, la mayoria
de las encuestadas (un 38,5%) manifestd haber recibido muestras de Ssmpatia por parte de aquéllas,
aungue un 17,3% detect6 celos.

Esto tiene su logica. S en un ambiente de trabgo en tierra, ocurre a veces que se establecen
relaciones, més ala de la amigtad, entre un hombre y una mujer, € estar semanas 0 meses, lgos de
casa, compartiendo diasy dias de mar y td vez sdidas a puerto, es normal € recelo de la esposa de
un tripulante, que va a tener dgun colega femenino. Por otra parte, hay que decir que, dado €
espacio reducido en que se mueve latripulacion de un barco y € peso que tienen los roles en su

organizacion, es de esperar también una mayor cautela.

3.10.3 Acceso al mercado laboral

Se detecta un recelo por parte de las navieras a aceptar mujeres a bordo. Posiblemente, en una
gtuacion labora como la de fines de los afios 60, cuando faltaban marinos, habria menos
reticencias. Pero actuamente, en que las navieras pueden eegir los tripulantes, porque la oferta de
marinos es mucho mayor que la demanda, es mas comodo seguir unas pautas tradiciondes y no
arriesgarse a los conflictos de convivencia a bordo, que hipotéticamente podrian producirse con €
embarque de mujeres.

En cuaquier caso, parece méas un problema de |0 que es novedoso y, en consecuencia, inspira
recelos, que no un problema mas profundo, € que pueda justificar un rechazo a acceso labord de
lamujer d mundo delamar.

Por otra parte, en  ambito labord en generd, hay alin hoy dia una discriminacion hacia la

mujer.
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A esto debe unirse que s para cudquier empresario € embarazo de una empleada es un

problema de sustituciones, en € caso de un barco, es mucho mas grave, pues € periodo de bga
por maternidad debera ser mucho més largo.

Idoia Ibafiez comenta a respecto que cuando quiso embarcar para iniciar las practicas como
aumna, una naviera espafiola le respondio que las mujeres podian embarcar como familiares
acompaiiantes, pero no como oficiaes. Luego consguio embarque en otra naviera y ya pudo
continuar su carrera sin problemas.

Fernando Sanchez”, Jefe de Recursos Humanos de Flota de C.L.H. dice: 'El futuro de la
mujer en e mundo maritimo no es otro que & gue vive todo el sector...La facilidad innata de
la mujer para integrarse o para formar equipos de trabajo, va en la linea de las reformas
pendientes en la gestion de |os buques...

Egte punto de vista, no solo no discrimina a la mujer, sino que incluso la ve especidmente apta
para participar en la ieforma de la marina mercante, que por otra parte son necesarias en los

momentos de evolucion de lainforméicay la automética.

3.10.4 Su posibleinfluencia en la convivencia a bordo

Hemos dicho que € tripulante necesita sentirse integrado y bien aceptado. La persona que se
encuentra lgos de su ciudad o pueblo, de su familia, en un medio que a veces puede ser hodtil,
necesta sentir e calor humano de un grupo que adquiere ciertos caracteres de familia. Al margen de
sentirse bien acogido entre la tripulacion en generd, también sude € tripulante intimar especiamente
con agun o dgunos compafieros més afines, con los que saldra en puerto, o con los que jugara la
partiditao Smplemente conversara.

La presencia de una mujer a bordo puede dar lugar aque esa
blsgueda de afecto meramente de comparierismo, adquiera otro matiz, con los problemas que eso

puede conllevar.

123 Sanchez, Fernando (ponencia) ver (119)
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El mencionado trabgo de licenciatura de Begofia Sagarduy, presta atencion a posible acoso
sufrido por las mujeres. En la encuesta se declara que un 57% de las mujeres que contestaron habia
sdo agunavez acosada, mientras que un 7% declaraba haber sido acosadas con frecuencia

En cuanto d tipo de acoso, expresiones ofensivas y persecucion congtituyen un 44,4%, las
miradas reflgjan un 38,9% Y los roces y tocamientos representan un 5,6%.

L as persecuciones a bordo de los barcos son, segin Sagarduy,

muy notorias 9 |0 comparemas con otras profesiones.

Ib&hez hablaba también de la prudencia en € trato amistoso: sdir varias veces atierra con €

mismo compafiero podia ser motivo de habladurias.

3.105Lamujer y e gercicio del mando

El gercicio dd mando es sempre un problema. Para cudquier persona significa saber
imponerse, no por la fuerza, SNo por sus conocimientos, por sus gptitudes. En cuaquier anbito de
la organizacion socid, por mas democratico que Sea, es necesario que exida aguien que lleve la
batuta.

S en d parafo 3.10.2 se planteaba que la mujer en los barcos podia encontrar actitudes de
rechazo o de andizar con lupa cada paso que daba, cuando ocupa € cargo de capitan, que en
cualquier caso sera sempre observado por todos, esta sensacion de tener que superar la prueba la
tendra seguramente aumentada.

Posiblemente sea éste mas un temor que puede traicionar d que se sSente observado, que un
condicionante red, dado que cuando una persona es profesionalmente competente, es dificil que
nadie vaya a discutir su autoridad.

ldoia Ibafiez?*, primera mujer que ha mandado barco en Espafia, dice rotundamente &
respecto: "Donde manda capitan, no manda marinero; y por €l bien de la aventura maritima

comun, en los barcos primero esta el cargo y después el género...El ser humano en general,

24 ver (119)
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con 0 sin estudios, es lo suficientemente inteligente como para reconocer cuando €l que
manda esta preparado para €llo...", agregando que nunca ha tenido problemas en ese sentido,
que tanto subalternos como oficiaes han aceptado su autoridad.

Por dgo, afiade, ela misma se ha exigido mucho, procurando una competencia superior a la
ordinaria de un marino.
En la sociedad de tierra esto se compruebay es evidente que € ser mujer no tiene por queé ser

un obstéculo parad gercicio de un mando, tampoco en la marina mercante.

3.10.6 Vida familiar y vida profesional.

S en adgo parece haber quorum es en € hecho de que paralamujer, laeeccion dd gercicio de
la profeson marinera, supone d renunciar a una vida de familia, ala maternidad. S es ya bagtante
incompatible la vida de marino y de casado para un hombre, parala mujer lo es mucho més. De una
parte esta la tradicion de nuestra cultura, que ma admitira que un hombre esté en casa trabgjando y
la mujer navegando. Sin embargo, ése es un problema de mentaidad. Otro mas grave es @ cela
maternidad. Aunque también aqui pueda hablarse de carga cultura, parece bastante claro desde la
psicologia, laimportancia que para € recién nacido y € nifio pequefio, en generd, tiene € contacto
fisico con lamadre, asi como & mamar.

Cuando en d capitulo 4° hablemos de la relacion del marino con su familia, 1o haremos desde la
perspectiva tradicional de ser  hombre € que sde a navegar. Sin duda, tratandose de la mujer,
habria muchos matices que afiadir. Sin embargo, hoy por hoy, hay excesivamente poca experiencia
y documentacion a respecto como para poder profundizar en este tema. Otro aspecto seria la
incidencia de separaciones entre pargjas en que la mujer o los dos sean marinos. De hecho, entre
las pocas mujeres marinos hay ya varias gparadas, aunque tampoco aqui disponemos de mas
datos.



