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Resumen

El presente proyecto, titulado Organizacion del tiempo laboral y personal a bordo de los buques
mercantes, se basa en el andlisis de la organizacién del tiempo a bordo de los buques de las

diferentes empresas navieras espafiolas y sus posibilidades de mejora.

La sociedad actual tiene la necesidad de organizar el tiempo, el empleado a parte de su trabajo,
necesita tiempo para su familia, sus aficiones, etc. El sector de la marina mercante, es y ha sido
durante afios un sector con dificultades para organizar el tiempo de trabajo, por este motivo se
considera la necesidad de realizar un proyecto donde se analice el sector y sus dificultades en este

ambito.

Todo esto, teniendo en cuenta los avances en la comunicacidn, como por ejemplo; la posibilidad de
conectarse a internet en un buque navegando, las nuevas metodologias de gestidon de personas y

otras mejoras para que pueda ser minimizado el impacto de la distancia.
El proyecto ha sido dividido en ocho temas:

1. Un glosario que consiste en dos partes: vocabulario del mundo del mar y vocabulario en
relacién a la organizacion del tiempo.

2. Laintroducciény los objetivos del proyecto.

3. Unresumen de estudios complementarios.

4. Elanalisis de la normativa de dmbito nacional e internacional, en referencia a la organizacion
del tiempo de trabajo a bordo.

5. Andlisis de las diferentes empresas del sector de la Marina Mercante espafiola. Destacando
las fortalezas de cada empresa y sus debilidades. Se analiza el convenio que redacté la ITF
para los buques con pabelldn de conveniencia y se hace mencion, a las reglas mas
importantes del Convenio sobre el Trabajo Maritimo de 2006 (CTM 2006).

6. Estudio de campo, donde se han encuestado a tripulantes de diferentes empresas, dando su
opinidn directa sobre su situacién personal, la realidad que viven a bordo de los buques y la
relacién con la empresa. Mediante estas encuestas se han encontrado oportunidades de
mejora y se han verificado el cumplimiento de los convenios colectivos. También se han

realizado entrevistas a dos expertos del ambito.
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7. Un convenio tipo, donde se recogen los puntos fuertes de los convenios de las empresas, las
mejoras que recomiendan los expertos en sus estudios y las inquietudes y las
recomendaciones de las personas encuestadas y entrevistadas.

8. Los costes del proyecto.

Finalmente se recogen las conclusiones del proyecto, la bibliografia utilizada y los anexos.
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1. Glosarios

1.1. Glosario mar

Bandera de conveniencia: es aquella enarbolada por buques civiles, cuya relacion o «lazo auténtico»
entre el navieroy el Estado del cual enarbolan su pabelldn es accidental. Estos estados ofrecen un
sistema de registro cuyos controles son minimos, asi como importantes ventajas econdmicas con

respecto al pais de origen.
Se les ha denominado también como registros abiertos, registros refugio o banderas piratas.

Las empresas armadoras buscan las banderas de conveniencia a fin de reducir los costos operativos y
evitar regulaciones estrictas en cuanto a seguridad o tasas fiscales, que de otra manera se verian

obligadas a cumplir con el desembolso adicional. [1]

BOE: Boletin Oficial del Estado.

BOP: Boletin Oficial Provincial.

Buque AV: Buque Alta Velocidad.

Buque PAX: Buque destinado al transporte de pasaje.

Buque RO-PAX: Buque destinado al transporte de carga rodada y pasaje.
Buque RO-RO: Buque destinado al transporte de carga rodada.

Convenio STCW: Convenio Internacional sobre normas de Formacion, Titulacién y Guardia para la

gente de mar.

CSIC: Centro Superior de Investigaciones Cientificas

GT: Gross Tonnage / Arqueo de Registro Bruto

ILO-OIT: International Labour Organization/Organizacion Internacional del Trabajo.

ISM: Instituto Social de la Marina
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ITF Seafarers: Seccion de la marina de la ITF.

ITF: International Transport Workers’ Federation/ Federaciéon Internacional de Trabajadores del

Transporte.

MM: Marina Mercante

OMI-IMO: Organizacién Maritima Internacional/ International Marine Organization.

PC: Ordenador personal

RD: Real Decreto

SIRC: Seafarers International Research Centre

SSCC: Sociedades de Clasificacion

Training: Proviene del inglés, en espaiol significa entrenamiento o formacién. Cuando un tripulante
que llega a un buque que nunca ha estado y se tiene que formar sobre el mismo y adaptarse, se
llama “Training”, estos duran hasta que el tripulante puede ejecutar sus tareas sin ayuda. Segun la
enciclopedia Wikipedia, “Training” es la adquisicion de conocimientos, habilidades y competencias
como resultado de la ensefianza de habilidades vocacionales o practicas y conocimientos
relacionados con las competencias especificas de utilidad. La capacitacién tiene metas especificas

para mejorar la propia capacidad, la capacidad y el rendimiento.

UE: Unidn Europea

UMS: Unattended Machine Space/ Espacio de maquinaria desatendida
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1.2. Glosario sobre la organizacion del tiempo de trabajo

Conciliacion: Segun la RAE, significa la conveniencia o semejanza de una cosa con otra. En este
proyecto los aspectos que se tratan son de conciliacién de la vida familiar y laboral de las personas

trabajadoras.

Niveles de la organizacion del tiempo de trabajo: El nivel macro es el que corresponde a las
leyes, disposiciones y costumbres que fijan valores maximos para la jornada laboral y las
condiciones que ésta debe respetar, los horarios escolares, los horarios comerciales, los de los

centros de salud, los de los transportes, los de la television y los de los espectaculos.

Las personas que trabajan (en una industria, un hospital, un centro escolar, una tienda, un parque
de bomberos, etc.) tienen que poder comprar, llevar a sus hijos/as a la escuela, disfrutar del
tiempo de ocio, etc. Obviamente, este nivel de la organizacidén del tiempo de trabajo presenta
problemas que no pueden resolverse a satisfaccion de todo el mundo, segin ponen de manifiesto
las polémicas sobre los horarios comerciales, de los medios de transporte, etc., de que se hace
eco tan a menudo los medios de comunicacién. En realidad, este nivel macro corresponde a la
organizacién social del tiempo. [2]

En el nivel meso, condicionado por el nivel superior (macro), se trata de determinar, para cada
persona de la plantilla, cuantas horas debera trabajar en cada periodo (cada dia, cada semana),
con arreglo a qué horario y, finalmente, qué tareas debera llevar a cabo en cada momento. Nos
referiremos a estos tres tipos de decisiones, respectivamente, mediante los términos
planificacidn, programacion y asignacion de tareas. Dado que casi siempre se determina por este
orden, puede decirse que constituyen las tres etapas o fases del nivel meso. [2]

El nivel que denominamos micro comprende las decisiones sobre las pausas para las necesidades
personales y para recuperarse de la fatiga, y sobre el tiempo de preparacidon que exigen algunos
puestos de trabajo al iniciar o terminar la jornada laboral (ponerse o quitarse el uniforme o la
ropa de trabajo, recoger o entregar instrumentos...). Son temas clasicos en la organizacion del
trabajo, y las soluciones a menudo se adoptan de forma negociada, de acuerdo con reglas mds o

menos empiricas[2]

Organizacidén del tiempo: Organizar el tiempo de trabajo consiste en determinar la cantidad y la
distribucidn temporal del tiempo de trabajo, asi como las tareas que cada trabajador debe llevar a
cabo en cada momento, de modo que se respeten un conjunto de condiciones y que la solucion

optimice o sea satisfactoria con relacién a un indicador de calidad o mas.[2]
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Planificacion Vs programacidn: La planificacidn y la programacion son conceptos relacionados y se
distinguen por el grado de detalle (la planificacidn es mas agregada y la programacién mas detallada).
El horizonte tipico de la planificacidn es un afio, dividido en periodos que pueden ser meses, bloques

de un cierto nimero de semanas (4, por ejemplo) o semanas.

En la programacion, el horizonte es mucho mas corto (puede ser una semana o un dia) y los periodos

también (horas o fracciones de hora).[2]

Planificacion: Es la accidn y el efecto de planificar; es decir, de prever las acciones que deben llevarse
a cabo en un intervalo de tiempo futuro, que se denomina horizonte de planificacion y que se divide
en periodos. Tradicionalmente, la planificacion sélo consideraba como variable el nimero de horas
extras. La jornada normal, fuera de los periodos de vacaciones, era fija. Con el tiempo se han ido
introduciendo diversas modalidades de flexibilidad: anualizacién de la jornada, cuentas (o bolsas) de
horas y otras. En el caso mas general, a partir de una previsién de la demanda debe determinarse,
para cada miembro de la plantilla, cudntas horas debe trabajar cada dia (o cada semana) de los
incluidos en el horizonte de planificacidn; la solucién debe respetar ciertas condiciones, establecidas
por la legislacion o los convenios, que deben garantizar que la dedicacién al trabajo sea compatible
con la salud y la vida personal. Se trata de un problema complejo que requiere instrumentos

avanzados.[2]

Programacion: Es la determinacién de los horarios de trabajo (horas de inicio y de finalizacién del
trabajo), ya hace tiempo que comporta importantes dificultades en aquéllos servicios que no pueden
controlar la distribucién temporal de la demanda (mediante, por ejemplo, un sistema de cita previa).
Tradicionalmente, se ha procurado adaptar la capacidad a la demanda recurriendo al empleo de
horarios distintos, pero a menudo fijos, para cada persona; se trataba de determinar cuantas

personas, o cuales, habia que asignar a cada tipo de horario.[2]
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2. Introduccion

2.1. Origen del proyecto

El origen del proyecto es consecuencia de las experiencias generadas en periodos de practicas
realizados en los afios 2011 y 2012 a bordo de los buques “Zurbaran”, “Murillo” y “José Maria
Entrecanales” de la compania Acciona Trasmediterrdanea. Durante este periodo muchos fueron los
tripulantes que demostraban intranquilidad y malestar a bordo de los buques. La distancia de su
hogar, la falta de medios para conciliar una vida familiar durante largas campafias de embarque, la
poca planificacién de los embarques y desembarques, cambios frecuentes de centro de trabajo, etc,

y en consecuencia, surgié la idea de realizar el presente proyecto.

llustracién 1: Buque de Acciona Trasmediterrdnea en puerto de Morro Jable

2.2. Motivacion

Los principales factores de motivacion de este proyecto, son los diferentes hechos percibidos a bordo
los buques, los cuales se creia que optando por distintas soluciones se podria llegar a crear

situaciones de mejor convivencia y satisfaccion por parte de la tripulacién.

La intencidn es realizar un proyecto para aportar conocimiento e informacion al sector y a la

sociedad en general.
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2.3.

Objetivos del proyecto

El objetivo del proyecto es realizar un analisis sobre la organizacidn del tiempo de una seleccidn de

empresas navieras espafiolas. Mediante el andlisis de convenios colectivos, normativa, entrevistas a

expertos y encuestas a tripulantes. Para finalmente obtener un convenio tipo con unas

recomendaciones de mejora.

Para alcanzar el objetivo se realizardn las siguientes acciones:

2.4.

Analizar la normativa existente sobre el tema y su aplicacion

Analizar la situacion actual del sector de la Marina Mercante espafiola

Realizar una seleccion de empresas navieras con diferentes tipologias de buques

Analizar los convenios colectivos de las empresas seleccionadas

Identificar las buenas practicas de las empresas del sector y sobre todo las opciones de
mejora

Exponer y analizar las diferentes recomendaciones de estudios realizados por expertos
Identificar, mediante encuestas, la opinién de la gente del mar de algunas empresas
seleccionadas

Entrevistar a expertos del dmbito

Con toda la informacién extraida redactar un convenio tipo, con los resultados obtenidos.

Alcance del proyecto

El alcance del proyecto contempla la Marina Mercante y las empresas navieras espafiolas.

También se analizard normativa internacional, aunque principalmente el alcance del proyecto es el

ambito nacional. Para este fin, se dispondra de estudios realizados en otros paises.
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3. Resumen estudios complementarios

En este proyecto, los estudios complementarios, tiene como objetivo converger distintos temas hacia
la organizacidn del tiempo de trabajo a bordo de los buques. Se han seleccionado tres publicaciones,

cumpliendo con unos parametros determinados que se deben tener en cuenta para este proyecto.

La primera se ha seleccionado por ser un estudio publicado anteriormente con el mismo objetivo que

este proyecto, el de analizar el sector y proponer unas recomendaciones.

La segunda publicacidn, trata el tema de la sociologia en los buques mercantes, lo que proporciona la

capacidad de entender cdmo es el funcionamiento interno de un buque.

La tercera publicacién, se basa en el estudio de la fatiga a bordo y sus consecuencias. La fatiga se

considera un condicionante en la organizacion del tiempo de trabajo.

3.1. Lost at Sea and Lost at Home: the Predicament of Seafaring

Families
Perdidos en el mar y perdid en casa: el dilema de las familias marineras

Estudio realizado entre el afio 2000 y 2001 por el Instituto de Investigacion sobre el Marino
de la Universidad de Cardiff (CRIS) en el cual intervinieron 15 marinos, 15 parejas de marinos

y 4 hijos de marinos, este estudio trata los siguientes temas:

e Las atracciones de la carrera de marino, el dinero
e Periodos de trabajo

e Lastransiciones del buque a tierra

e Las comunicaciones a bordo

e Elaislamiento social

e Los nifios

e La posicidn de desplazado

¢ Lasaludy lasexualidad

e Sugerencias para cambiar

¢ Conclusiones y recomendaciones
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No obstante el desfase de afios del estudio, 12 afios exactamente, la situacidon estudiada no ha

cambiado a la que actualmente viven los marinos.

El objetivo del estudio era:

= |dentificar los problemas especificos en las relaciones familiares asociadas con los patrones
de trabajo maritimo.
=  Explorar las estrategias de afrontamiento utilizadas por los marinos y sus parejas.

= |dentificar los cambios que pueden mejorar la vida familiar para los marinos y sus familias.

Por razones de coste, el estudio se basd en el Reino Unido. Los marinos del Reino Unido y sus parejas
fueron reclutados para participar en el estudio mediante bases de datos existentes en el CRIS, un
anuncio en la Unién Nacional de Marina, Aviacidn y Navegacidn Transporte (NUMAST) y contactos
realizados mientras se realizaba la investigacion a bordo. Los datos fueron recolectados por medio de
entrevistas personales. Los temas tratados en la entrevista incluyeron los beneficios y problemas de
un estilo de vida embarcado, las dificultades relacionadas con aspectos especificos del ciclo de
trabajo, el impacto emocional y bienestar fisico, fuentes de apoyo y estrategias de enfrentamiento.
Los resultados de las entrevistas indicaron que la principal ventaja de una carrera maritima era el
salario alto en relacidn con las ocupaciones en tierra. De hecho, para los marinos el dinero fue citado
como el Unico beneficio de la ocupacion y estilo de vida. Otros beneficios mencionados por los
marinos y sus parejas son los largos periodos de vacaciones, la flexibilidad y autonomia que
experimentan en su trabajo y la emocidn y el placer asociado a los reencuentros de los marinos con
sus parejas. Las transiciones entre el buque vy tierra se demostré que era el periodo mas dificil del
ciclo de trabajo, es decir analiza como los marinos y sus parejas luchaban por adaptarse a la vida y
para formar parte de una 'pareja' de nuevo. Los marinos dijeron necesitar mucho tiempo para

recuperarse del estrés asociado con su vida a bordo y ajustar los patrones de suefio.

Como era de esperar, la comunicacién era muy importante para las parejas. La comunicacidn regular
permitia a los marinos y sus parejas a permanecer emocionalmente cerca y permitia a los marinos

seguir participando en las decisiones familiares y eventos, mientras estaba navegando.

La comunicacién frecuente con la familia facilitaba la vuelta del buque a casa y aseguraba que los
marinos tuvieran un papel dentro de la familia ya fuera en navegando o en tierra. Algunas parejas
dijeron haber usado una amplia gama de medios de comunicacidn, desde el teléfono satélite, cartas,

llamadas de teléfono movil y correo electrdnico.
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Las adquisiciones de teléfonos moéviles y los ordenadores personales eran altas. Los gastos asociados
a la adquisicién y el uso continuo de equipos de telecomunicaciones fueron significativos y algunas

veces prohibitivo.

El aislamiento social resultdé ser un problema importante para los marinos. Cambios en las
tripulaciones, significd6 que las relaciones navegando se limitaban a menudo a 'a bordo', con
conocidos. Las visitas intermitentes de los marinos al pais, junto con los costes de comunicacion
buque-tierra supusieron una dificultad para mantener las amistades cuando estaban en casa.
Muchos marinos afirmaron ser dependientes de sus parejas y de los amigos de sus parejas para el

contacto social.

Las esposas de los marinos también parecieron estar socialmente aisladas. Las mujeres con hijos
pequefios a menudo se habian restringido a las oportunidades de socializarse y varias dijeron sentirse
incomodas al aparecer en eventos sociales sin pareja. Las mujeres de los marinos a menudo
consideraban que su estilo de vida y los problemas asociados no siempre eran comprendidos por las

mujeres con maridos trabajando en tierra y esto contribuia al aislamiento.

La presencia de nifios cambié la experiencia de la navegacidn para muchas parejas. Para las parejas
de los marinos, los nifios hacian la separacidn mas manejable, por que los nifios eran una fuente de
compafiia y un medio para "mantenerse ocupado" y por lo tanto hacia que el tiempo pasara mas
deprisa. Sin embargo, cuando los nifios son muy pequefios las mujeres se sentian aisladas
socialmente al 'salir de casa'. Los marinos informaron de dificultades, porque dejaron de ver al nifio
por periodos largos de tiempo y algunas veces cuando volvian del buque a casa se encontraban que
sus hijos habian cambiado. Los nifios pequefios a menudo no reconocian a su padre marino a su
regreso. Los marinos fueron positivos por el hecho de que sus proporciones relativamente altas de

vacaciones concedian un tiempo de mas calidad de dedicacién al nifio.

Una cuestién importante para la gente de mar era su sentido de la redundancia en su regreso a casa.
Muchos marinos hablaron de la importancia de contar con una pareja que fuera independiente y
capaz de manejar el hogar y la familia en su ausencia. Sin embargo, esas mismas habilidades que
permiten a los marinos a bordo de la nave trabajar sin preocupacion indebida sobre el hogar a
menudo también dieron lugar a problemas en su regreso a casa de vacaciones. Algunos marineros

creian que su familia funcionaba bien a pesar de la situacién, de hecho, incluso ajenos a su propia
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presencia o ausencia podria conducir a que se sientan desplazados, innecesarios y sin importancia

dentro de la familia.

Contrariamente a las imagenes populares del marino como sexualmente promiscuo, la mayoria de
los marinos en este estudio se mantuvieron sexualmente mondgamos y se resignaban a los largos
periodos de abstinencia sexual asociada a los periodos de embarque. La mayoria de los marinos no
sentian que las separaciones repetidas y prolongadas afectaron su relacién sexual con su pareja,
aungue un pequefio nimero informaron de dificultades al restablecer la intimidad y que las cargas
de trabajo elevadas y el estrés relacionado con el trabajo a veces afectaba temporalmente a su
funciéon sexual. Ninguna de las parejas de los marinos en este estudio reportaron tener relaciones
extramaritales sexuales. Como sus parejas, la mayoria de las mujeres aceptaban periodos de
abstinencia sexual, y de hecho algunos incluso dieron la bienvenida a estos. La reanudacion de las
relaciones sexuales fueron a veces problematicas debido al deseo de las mujeres a la intimidad y de
su percepcion de las necesidades de su marido para el alivio sexual. Las exigencias de la gestion del
hogar y la familia dejaban a las mujeres fisicamente agotadas y esto podria tener un efecto

perjudicial sobre las relaciones sexuales con la pareja.

Normalmente, las mujeres eran pragmaticas acerca de los sentimientos de soledad y depresion
asociada con la ausencia de su pareja. Ninguno habia consultado a un profesional los problemas de
salud emocional. La presencia de su pareja se considerd particularmente importante para el apoyo

practico y emocional cuando habia problemas graves en la familia.

Los marinos aportaron altos niveles de estrés laboral. Sin embargo, rara vez se buscé ayuda médica y
estrategias para combatir el estrés, parecid estar limitado al ejercicio fisico. Los problemas
emocionales de la salud como consecuencia de las dificultades de relacién fueron detectados a un
pequefio nimero de marinos. Estos problemas eran en ocasiones de gravedad suficiente para que la
los marinos llegaran a contemplar el suicidio a bordo del barco. Los problemas emocionales de salud

también fueron detectados después de la exposicidn a eventos traumaticos en el lugar de trabajo.

La confianza fue considerada como vital para gestionar con éxito el estilo de vida navegando, como
era la frecuente comunicacién. Las esposas dijeron llevar mejor las separaciones cuando se
mantenian ocupadas, esto podia lograrse mediante un empleo, responsabilidades domésticas, el
cuidado de nifios o la socializacion con la familia y los amigos. Las redes de apoyo social eran

importantes para el apoyo practico y emocional. Las mujeres que habian tenido experiencia previa de
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ausencia intermitente, ya sea debido a los patrones de empleo dentro de su comunidad o a través de
la ocupacidn de algin miembro de la familia, se sentian mas capaces de conciliar con el estilo de vida
debido a los modelos de conducta positivos y la conciencia de los problemas potenciales asociados a

la ausencia intermitente de la pareja.

Los marinos y sus parejas propusieron una serie de sugerencias para mejorar la vida de la gente de
mar y sus familias. En particular, mencionaron cortos periodos de embarque y un mayor acceso a la
comunicacidon mas barata o subvencionada. También se destacé una ayuda por parte de las empresas
en cuanto al tema de las licencias o permisos para cuando habia problemas en la familia. Se valoré
también muy positivamente la opcion del familiar acompafiante que ayudaba a sobrellevar mejor la
vida en el mar. Las mujeres entrevistadas para este estudio vivian en distintas zonas geograficas.
Sugirieron que hubiera oportunidades para hacer contacto y socializarse con otras familias de los

tripulantes embarcados las cuales serian beneficiosas para ellos y sus hijos.

Los datos de este estudio sugieren que hay una serie de pasos que se pueden tomar para mejorar la

vida de los marinos y sus familias. En particular:

¢ Mayor acceso al correo electrénico personal.

e Comunicaciones subvencionadas.

* La entrega de correo regular tan frecuentemente como sea logisticamente posible.

e Campafias de no mas de cuatro meses de duracion.

¢ Aumento de las oportunidades para las parejas, y los nifios, a navegar juntos.

* Mejora de la planificacion de embarques y desembarques.

* Promocion de las relaciones sociales entre las familias marineras.

* Repatriacion inmediata por problemas familiares.

¢ Mejorar el contacto entre la empresay las parejas de los marinos.

* Navegar con el mismo equipo a bordo, lo que facilita las relaciones sociales.

¢ Adecuacioén de las horas de trabajo a bordo.
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3.2. El buque mercante. Un analisis socioldgico

Escrito por Ricardo Rodriguez-Marto Dauer, didcono del apostolado del mar de Barcelona, Doctor
en Marina Civil, Capitdan de la Marina Mercante, Licenciado en Ciencias de la Iglesia y Profesor
Titular de Universidad. Editado por la Universidad Politécnica de Catalufia en el afio 1996.
Esta obra hace un andlisis de la realidad socioldgica de la tripulaciéon de un buque mercante desde
la perspectiva del concepto de institucién total. Estudia el conjunto de relaciones que se
establecen en el seno de una tripulacién, asi como su conexidn con el mundo exterior. Plantea
también posibles criterios de seleccidn y organizacidn de tripulaciones. Esta obra trata un tema
importante en el ejercicio de la profesion.
El estudio esta dividido en cinco temas;
El primer tema el autor hace referencia al bugue como institucién total, en referencia al grupo de
instituciones totales existentes y sus caracteristicas, en un entorno socioldgico. Este tema el autor lo
utiliza como introduccidn al estudio de los tres bloques principales:

- Lavidainterna de la institucidn, lo que la caracteriza y los fendmenos socioldgicos que en

ella se desarrollan.
- Eltripulante como individuo que participa en esta institucion total.
- Las relaciones del tripulante, en cuanto interno de una institucién total, con el mundo
exterior de la misma.

En el segundo tema sobre la vida interna de la institucién, se explica la vida jerarquizada que existe a
bordo y el porqué, se plantea un esquema base de tripulacién. Se hace una importante referencia al
tema del rol, el sentido sociolégico del mismo y como se determina a bordo de un buque.
En el tema del rol, se hace referencia al capitdn como comunicador de la informacién, sobretodo
informacion de flota y operativa, informacion que podria afectar a los distintos tripulantes a bordo.
Esa informacion es decision del capitan si comunicarla o no, se menciona un caracter de poca
transparencia.
En este mismo tema se explica el mundo interno de la tripulacién; caracteristicas, organizacion,
medios de control, ajustes primarios y secundarios, los vinculos entre los tripulantes, la importancia
de un sistema de vida y un lenguaje comun, la tripulacién segun el tipo de barco, tripulaciones
internacionalesy tripulaciones reducidas.
De este tema se han seleccionado distintas frases del autor de interés para el proyecto.

En referencia a las caracteristicas de la vida a bordo:
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- Para aquel que embarcd sin ninguna vocacion, sin ninguna aficion, sino simplemente por
circunstancia, puede ocurrir que el tiempo de estancia a bordo, sobre todo cuando el
barco estd en la mar, le parezca algo que hay que soporta. Desde el primer dia que
embarque empezard a contar los que aproximadamente le quedan para volver a
desembarcar.

- Enlos barcos, una vez que una persona se ha hecho a la idea de que tiene que estar un
tiempo largo lejos de la familia o de sus amigos , le es mds fdcil empezar a buscar
alicientes a su alrededor, de manera que el tiempo se le haga mds ameno.

- Ser marino no es simplemente ejercer una profesion, realizar un trabajo. El marino, por el
hecho de vivir a bordo, de formar parte de una comunidad temporalmente aislada y en
movimiento, adquiere una idiosincrasia propia. Cuando una persona embarca por
primera vez, no solo tendrd que aprender un oficio (timonel, engrasador, etc.) o poner en
prdctica unos estudios tedricos que ha realizado (caso del oficial), sino que deberd
aprender a vivir en un barco, deberd situarse en una comunidad muy estructurada, con
diversos subgrupos y donde, ademds de la normas laborales legisladas, habrd una serie
de habitos que forman una subcultura.

- Las partidas de cartas, de domind, de parchis, las peliculas de video, etc, mediante las
cuales el tripulante encuentra una posibilidad de evasion, ayudan a mantener un buen
ambiente a bordo y a que la gente esté mds relajada y, por tanto indirectamente sirven a
un mejor funcionamiento del barco. También las estancias en puerto permiten un
esparcimiento. Hay tripulantes, especialmente jovenes, que navegan porque les divierte ir
de aqui para alli, conociendo paises diversos.

Sobre los vinculos entre los tripulantes:

- La sensacion de soledad es la mds marcada que pesa sobre el hombre de mar. Cuando
una persona embarca por primera vez, se encuentra en un medio que les es extrafio, en el
que rigen unas normas de vida, unas relaciones, unas costumbres y hasta un lenguaje
peculiar. Esto lleva a los tripulantes a formar grupos reducidos, en las que se pueden
comentar sus ilusiones o preocupaciones intimas, que todo el mundo necesita verter al
exterior.

- En puerto también se pueden ver actitudes similares, en donde los tripulantes, en su
tiempo libre, suelen salir a tierra en pequefios grupos. El tripulante que sale

habitualmente solo a tierra es visto como una persona de la que habrd que desconfiar.
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Sobre las tripulaciones reducidas:

- El proyecto de reduccion de tripulaciones contempla sobre el papel la posibilidad de
equipos de trabajo de tierra, que cuando el barco entra en puerto, se hacen cargo de las
operaciones y la tripulacion dispone de tiempo libre.

En el tercer tema se basa principalmente en el tripulante, su mundo, los motivos por las que una
persona embarca, posibles consecuencias personales de la vida a bordo, el espacio intimo a bordo, el
ocio, la comunicacién con los demas tripulantes, la soledad del marino.

Sobre el tripulante:

- El ciudadano que alterna su trabajo con la familia, con los amigos, que realiza cada
actividad en lugares distintos, que en su tiempo libre se desentiende de su rol profesional,
que cuando estd en casa, ésta estd quieta y cuando duerme normalmente nadie le
inoportuna (salvo algunos profesionales como los médicos  otros), que estd
acostumbrado a ser, por ejemplo socio de un club deportivo, miembro de un grupo de
amigos, esposo, padre e hijo, etc.., si embarca se encontrard con que a bordo las 24 horas
del dia es marinero, cocinero, engrasador, oficial o capitdn. Dia tras dia tratard con los
mismos. Cuando acabe su trabajo, si hace mala mar, el barco sequird zarandedndose; si
sus servicios son necesitados, serd despertado a medio suefio; el domingo seguird
haciendo lo mismo que el viernes.

- El marino, salvo que se esfuerce por estar informado y por participar de todo lo que
acaece en el mundo tanto a nivel familiar como social en general, vivirg un tanto ausente
de todo y se ird creando un mundo propio. Toda persona tiene una tendencia al minimo
esfuerzo y de hecho, cuanto menos se hace, menos ganas se tiene de hacer. Por eso es
tentador en largas travesias, en dias y dias de mar, arrellanarse en el limbo de la rutina.
Esa actitud, semana tras semana, afio tras afio, va marcando un cardcter, una conciencia
de la propia manera de existir.

- En un barco, los internos (los tripulantes) embarcan por propia voluntad, pero esa
voluntad no siempre es libre, sino que se puede ver condicionada por las circunstancias o
la necesidad. Por otra parte, de todas las otras instituciones (cdrcel, ejército) es el barco
la que permite mds fdcilmente volver a salir, aunque no en el momento que uno desee,
sino cuando el barco, por ejemplo, se halle en puerto del propio pais y se cumplan los

plazos de preaviso previstos laboralmente.
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Otro aspecto distinto es el desencanto que puede ir sintiendo y, sobretodo, el deterioro
que su calidad de vida pueda sufrir, Este aspecto, el de la calidad de vida, es muy
importante. La falta de comunicacion, el aislamiento, la soledad, la impotencia, la rutina,
la monotonia, la falta de un ocio enriquecedor, son aspectos que llevardn

frecuentemente a asquear, incluso a odiar la vida de mar.

Sobre el tripulante recién llegado:

El recién llegado se encuentra, pues como observador de un grupo que les es desconocido

e inmediatamente como un candidato a ser uno mds del grupo. Un candidato que

necesita ademds sentirse, lo antes posible, miembro de ese grupo. Hablamos aqui

bdsicamente de la persona que pisa por primera vez un barco.

Para esta persona el concepto de recién llegado puede aplicarse plenamente. Hay sin

embargo, otros grados de esta misma condicion. De mayor a menor grado de extrafieza,

podriamos citar:

a) El caso del que ya es marino, ya ha navegado, y se incorpora por primera vez a un
barco de una compariia extranjera, con tripulantes de otra u otras nacionalidades,

b) El caso del que embarca en un barco de la propia bandera, pero de una comparfia
que no conocia y, por tanto, con unos compafieros, que le son nuevos y

c) Finalmente, el que después de unas vacaciones embarca en otro barco de la misma
compaiiia, o incluso en el mismo barco en el que ya ha estado. En este ultimo caso,
sobre todo si la tripulacion ha variado poco, el efecto de recién llegado

prdcticamente ya no se produce.

Sobre el suefio a bordo:

Puede ser también el habituarse a no dormir del tirdn, sino en dos veces. Una persona
que lleva de guardia de 12 a 4, por ejemplo, se levanta por la mafiana a las 10 o a las
10:30 y come a las 11 (una comida normal: sopa, fideos, carne...). A las 12 entra de
guardia hasta las 4 de la tarde. A las 6 cena y sobre las 8 se va a la cama, pues a las 11.45
de la noche tiene que levantarse para hacer guardia a las 12 a 4 de la madrugada. Esta
persona tiene que partir por fuerza su suefio en dos, se habitua a comer recién levantado

y suele “desayunar” a medianoche.

Sobre el ocio a bordo:
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- En un barco mercante en plena navegacion suelen haber horas para el ocio. (Como

transcurren las horas de ocio? El marino, aparte de las horas que realmente dedique a
dormir, pasa muchos ratos también echado en la cama leyendo una novela o una revista.
Esto va ligado al hecho de que el marino no siempre puede dormir un numero suficiente
de horas sequidas y entonces pasa adicionalmente unas cuantas echado, aunque no se
duerma. Sin embargo, también buscard en la cama un medio de “matar el tiempo”
El que no tiene que hacer guardia o trabajar suele dedicar las horas del mediodia
preferentemente a sestear. Cuanta mds animacion se suele ver a nivel de conversacion y
de alguna actividad ludica comtn es después de la cena (se suele cenar a las 18h). Es el
tiempo de las partidas o de ver una pelicula. En un barco con buen ambiente puede ser
una hora realmente cdlida.

- Entierra, al salir del trabajo uno puede encontrar salas de concierto, centros deportivos,
centros culturales, teatro, cine o simplemente una reunion en casa de un amigo. La
sociedad de tierra estd suficientemente diversificada para que mientras yo me dedico a
escribir a mdquina en una oficina, al salir me encuentre con una oferta mds o menos
amplia de posibilidades para llenar mi tiempo de ocio. En la mar, “hay que montdrselo”.
Por supuesto que se pueden organizar campeonatos de dominé o de damas, o de
ajedrez, o se pueden reunir varios aficionados a la musica y hacer un pequefio grupo. Lo
que pasa es que eso tiene que organizarlo uno mismo, hay que tener una iniciativa
especial. Y cuando una persona estd cansada de mar y mar tal vez estd de poco humor y
pensando en cudnto le falta para volver a casa, no es tan fdcil crear esas situaciones para
que el ocio que nos gustaria sea también el que disfrutamos.

Sobre la soledad del marino:

- La soledad lleva a idealizar lo que se afiora. Asi el marino, en su soledad, suele evocar
recuerdos idealizados del hogar, de la familia, que no siempre coinciden con la realidad.
Al mismo tiempo, cuanto estd en tierra, tiende a hacer algo de fantasia de su vida de
mar. El resultado es que esta disociacion entre fantasia y realidad le lleva a una sensacion
de descontento creciente. Al hablar de las relaciones del marino con su familia
volveremos a hacer hincapié en esa disociacion, que hace que el marino, a medida que

pasan los afos, tenga mds dificultad en incorporarse a la vida de tierra.
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En el tema 4 el autor habla de las relaciones del tripulante con el mundo exterior, este tema es
estrictamente de estudio sociolégico el cual no hay referencias de importancia para este proyecto.

En el tema 5 resalta la idea como se deben seleccionar los tripulantes, la formacion de los marinos
gue no solo debe ser técnica sino formacion de liderazgo, sociologia, gestién de tripulaciones. Para
asi poder interpretar el dia a dia de su trabajo y de sus compafieros.

El autor con este libro, hace una idea de lo que es un buque, el funcionamiento del mismo vivido por
él en primera persona. Hace mencién a los problemas comunes de la mayoria de los marinos cuando
estan navegando. Propone algunas soluciones y maneras de hacer para que no ocurran situaciones
complejas a nivel social. No hay unas conclusiones claras del andlisis. Pero hay informacién util y

excepcional.
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3.3. Optimizacion de la carga de trabajo (turnicidad y horarios) a bordo

de un buque mercante

Estudio realizado por Joan Boned en el afio 2010 mediante el proyecto final de carrera de la
diplomatura en Navegacidn Maritima de la “Facultat de Nautica de Barcelona”, bajo la direccién del

profesor Santiago Ordas.

En este estudio Boned explica detalladamente los factores provocadores de la fatiga a bordo de un
buque. En él plantea oportunidades de mejora, y pone dos casos practicos de optimizacién de la

carga de trabajo en un buque.

En el primer punto del proyecto se centra en la fatiga, las causas y los diversos estudios realizados.
La mayoria otorgan como causas de la fatiga el poco tiempo para dormir de que disponen a bordo y

la baja calidad del suefio.
Hace un resumen de los diferentes accidentes maritimos producidos por causa de la fatiga a bordo.

En el segundo capitulo hace referencia a la normativa internacional y nacional existente sobre

horarios de trabajo a bordo, recogidos en este mismo proyecto en el capitulo 4.

Como capitulo relevante del proyecto, Boned realiza un estudio de mejora de la carga de trabajo a
bordo de dos buques, el primero un bugue RORO que realizaba una ruta entre islas baleares y el

segundo un buque petrolero.
En el primer buque se plantea lo siguiente solucién:

“Este es un buque que se encuentra en funcionamiento prdcticamente 16 horas al dia, al efectuar una
navegacion de cabotaje de corta distancia, las maniobras de entrada y salida de puerto son
constantes a lo largo del dia, también lo son las operaciones de carga y descarga. Por este motivo, las
soluciones a la elevada carga de trabajo, que como se ha visto en el estudio adscrito soportan muchos
de los tripulantes, especialmente los de Cubierta, no pasan por un redisefio de horarios, ya que, con la
tripulacion de que se dispone, por mucho que se organicen los horarios, las horas de trabajo siguen

siendo las mismas a repartir y éstas son de obligado cumplimiento.

Por lo que se propone y se cree preciso que habrian de afiadirse a la tripulacion actual:
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- Un Primer Oficial de Puente (B).

- Un Marinero (4) “

El autor realiza un estudio del coste de la nueva propuesta y por lo que ha calculado le supone a la

empresa un coste 106.200 € anuales.

Los resultados de aplicar la nueva propuesta son los siguientes:

“Como se ha podido constatar al aumentar la tripulacion con un Oficial y un marinero mds, se reduce
de forma muy considerable la carga de trabajo, disminuyendo de este modo las situaciones de estrés
y de fatiga. El cambio ha sido muy notorio en el caso del Primer Oficial de Cubierta, mientras que
antes hacia jornadas de casi 14 horas y prdcticamente en continuo, gracias a los cambios introducidos

trabaja 9 horas diarias, con los descansos que esto supone”

Boned, menciona los alicientes para la naviera para realizar la inversién:

“Por lo tanto, los incentivos que tendria la empresa si aprobara los horarios propuestos, serian:

e Disminuyen los niveles de fatiga y estrés de la tripulacion.

e Se aumenta la seguridad del buque y de los pasajeros.

e Se produciria un decrecimiento de accidentes laborales, lo que propiciaria de forma directa,

un descenso en el numero de bajas laborales.

e A bordo se crearia un ambiente de mayor agrado. Esto de forma indirecta, recae en un

aumento de clientes, pues a igualdad de precio, se busca la mejor atencion.

*  Mejora la imagen de la compaiiia.

e No habria denuncias referentes al exceso de horas de trabajo, por parte de tripulantes.

e No habria sanciones administrativas por incumplimiento de la normativa que regula las horas

de trabajo a bordo, dado que el nuevo horario propuesto se ajusta con creces a ésta.

e Se mejoraria el mantenimiento del buque, con lo cual, se evitarian muchas reparaciones

por averias.
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e Bajaria la potencialidad de peligro de abordaje.

e En caso de producirse un incendio, derrame de contaminantes, etc. aumentaria la

posibilidad de hacer frente a él, ya que se dispondria de mds medios humanos.

e Aumento de la velocidad operacional del buque, al haber mds marineros, se encuentran
descansados e invierten menos tiempo en las labores de trincado, amarrado y en los

trabajos en general, lo que permite que el buque esté menos tiempo en puerto.

e Decreceria la confrontacion entre los tripulantes y la naviera.

Para el segundo buque, realiza el mismo tipo de estudio, con los mismos resultados de mejora.

Finalmente el autor realiza unas conclusiones, destacando alguna de ellas de interés para el

proyecto.

En referencia a la fatiga y la situacidén actual:

“Es éste un problema que lejos de disminuir va en aumento segun pasa el tiempo, siendo el
principal causante la reduccion de tripulaciones. En tiempos de crisis de fletes, situacion por la que
pasa actualmente la Marina Mercante mundial, dicha reduccion de dotaciones se acentua
considerablemente, dado que después del combustible, las tripulaciones suponen el mayor gasto
de un buque, y en un intento, por parte de las navieras y armadores, de aminorar costes, se opta

por la simplificacion de tripulantes a bordo de los buques.”

Justificacidn de las tripulaciones reducidas:

“Gran parte de la culpa es de las administraciones, ya que, aprueban tripulaciones minimas de
seguridad excesivamente reducidas, seguramente presionadas por los armadores y navieras, con las
que es imposible, en muchas ocasiones, llevar a cabo las operaciones normales del buque (atraques,
desatraques, mantenimiento...), no hablemos ya de cumplir las horas de trabajo y descanso
estipuladas en los diferente convenios y normativas que a cada uno conciernen. Esto crea un estado
de constante fatiga en las tripulaciones de los buques, que pone en peligro la seguridad de las

personas de abordo, la seguridad del buque, y la del medio ambiente en general.
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Bajo mi punto de vista, y basdndome en un caso que conozco bien, estas dotaciones de seguridad se
conceden por parte de la administracion, sin ser investigadas ni comprobadas sus consecuencias,

pues, cantidad de veces no se adaptan, ni cumplen las normativas que existen al respecto”
Sobre la manipulacién de los registros de horas:

“deberian de hacerse las inspecciones en cuanto a registros de horas se refiere, pues es habitual que,
en las hojas de horas cumplimentadas por los tripulantes se falsee la realidad, en numerosas
ocasiones si el convenio colectivo dice que el numero maximo de horas de trabajo es de 10 al dia, en
las hojas de horas de cada tripulante aparecerdn 10 horas diarias de trabajo, aunque se estén
haciendo 15. Es preciso destacar, que las inspecciones en Espaia y en buques Espafioles, no se suelen
mirar estos registros de horas, las inspecciones se centran mds en ejercicios de emergencia,

cumplimiento de certificados, etc.”
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4. Normativa relacionada con el proyecto

En este apartado se hace una seleccion de la normativa relacionada con el proyecto. La mayoria

normativa internacional, adaptada al dmbito nacional.

4.1. Estatuto de los trabajadores y convenios

Por lo que refiera a las condiciones de trabajo y bienestar en las empresas del sector de la Marina
Mercante, se aplican tres tipos de fuentes del derecho del trabajo, segun grado jerarquico. En el

siguiente esquema se observa la jerarquia.

GRADO DE PRIORIDAD EX LA APLICACION DE LOS
CONVENIOS COLECTIVOS

CONVENMID DE EMFRESA
CONVENIO SECTORTAL LOCAL O COMARCAT
CONVENIO SECTORIAL PROVINCIAL O INTERFROVENCTAL
CONVEXIOQ SECTORIAL AUTONOMICD
COMVENIO SECTORIAL ESTATAT

ESTATUTO DELOS TRABATATIORES

llustracion 2: Grados de prioridad en la aplicacién de convenios colectivos

Se aplica en primer lugar el convenio colectivo de la empresa, vigente o prorrogado, en segundo lugar
el convenio sectorial estatal, provincial o autonémico y por ultimo el estatuto de los trabajadores
(Lépez y Ruiz, 2011). En el caso que el convenio colectivo de la empresa, no detalle algun tipo de
informacion, se debe consultar el convenio sectorial o Laudo y si no finalmente al Estatuto de los

trabajadores.
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4.1.1. El Estatuto de los trabajadores

El Real Decreto Legislativo 1/1995, de 24 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
del Estatuto de los Trabajadores, es la norma principal que rige los derechos de los trabajadores

en Espafia. El articulo 35 de la Constitucion espafiola de 1978 establece [1]

1. Todos los espafioles tienen el deber de trabajar y el derecho al trabajo, a la libre eleccién de
profesidn u oficio, a la promocién a través del trabajo y a una remuneracidn suficiente para
satisfacer sus necesidades y las de su familia, sin que en ningln caso pueda hacerse

discriminacion por razén de sexo.
2. Laleyregulara un estatuto de los trabajadores.
4.1.2. El convenio sectorial de la Marina Mercante

El convenio sectorial de la Marina Mercante sera de aplicacion a todas aquellas empresas navieras
qgue no dispongan de convenio colectivo propio. En el convenio se establecen las condiciones de
trabajo en los buques de la Marina Mercante espafiola. Este convenio se publica el 25 de junio de

1982.
4.1.3. Laudo arbitral de la Marina Mercante

En el Laudo Arbitral para el sector de la Marina Mercante, se establecen las disposiciones reguladoras
de la estructura profesional, estructura salarial, formacién profesional y econdmica y régimen
disciplinario, en sustitucién de la Ordenanza Laboral del 20 de mayo de 1969, para dicho sector. Se

establece el 15 de enero de 2005.

4.2. Real decreto 285/2002 sobre jornadas especiales de trabajo, en lo

relativo al trabajo en la mar

Con este Real Decreto se establece la organizacion del tiempo de trabajo a bordo de los buques.
Determina las horas mdximas de trabajo, el minimo descanso y el control de ellas. Modifica el Real
Decreto 1561/1995 subseccion 52 (Trabajo en el mar) de la seccidn 42 (Transportes y trabajo en el

mar), adaptandolo a la nueva Directiva europea (1999/63/CE y 2000/34/CE).

Proviene de la Directiva de la UE: 1999/63/CE la cual no incluye sector de pesca maritima.
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Este Real Decreto junto con las Directivas de la UE se inspira en el convenio n2180 de la OIT.

Todas las empresas navieras espafiolas que dispongan de buques que enarbolen pabellén espafiol

deberan seguir las condiciones de este Real Decreto.

A continuacion se especifican las modificaciones en referencia al trabajo en el mar del Real Decreto

1561/1995 subseccion 52 (Trabajo en el mar) de la seccidn 42 (Transportes y trabajo en el mar):

Articulo 15 “Ambito de aplicacién”:

1. De aplicacién a los trabajadores que presten servicios a bordo de buques y
embarcaciones.

2. No quedara sometido capitan o persona al mando de la nave.

Articulo 16 “Tiempo de trabajo en la mar”:

1. Jornada mdxima 12 horas incluidas horas extras. Salvo:
a. Fuerza mayor (Seguridad)
b. Maniobras y provisién buque con apremiante necesidad. Con la restriccidon de que la
jornada resultante no supere las 14 horas por 24h y 72 horas por 7 dias.
2. Las horas de exceso se trataran conforme a lo dispuesto en el articulo 35 apartado 1 del

estatuto de los trabajadores.

Articulo 35. Apartado 1:“Tendrdn la consideracion de horas extraordinarias aquellas horas de trabajo
que se realicen sobre la duracion mdxima de la jornada ordinaria de trabajo, fijada de acuerdo con el
articulo anterior. Mediante convenio colectivo o, en su defecto, contrato individual, se optard entre
abonar las horas extraordinarias en la cuantia que se fije, que en ningun caso podrd ser inferior al valor
de la hora ordinaria, o compensarlas por tiempos equivalentes de descanso retribuido. En ausencia de
pacto al respecto, se entenderd que las horas extraordinarias realizadas deberdn ser compensadas

mediante descanso dentro de los cuatro meses siguientes a su realizacion.”

Articulo 17 “Descanso entre jornadas”

1. Se considera descanso cuando el trabajador esté libre de servicio
2. Normas de adecuacién de los descansos entre jornadas:
a. Entre final e inicio de jornada derecho a descansar minimo 8 horas.
b. Las guardias no podran durar mas de 4 horas con un descanso minimo de 8 horas

entre guardias.
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c. Enlos convenios colectivos se puede acordar la distribucidn de la horas de descanso
en un maximo de dos periodos, uno de los cuales de minimo 6 horas
ininterrumpidas. El intervalo entre dos periodos consecutivos de descanso no
excedera de catorce horas. No aplicable a personal de guardia, referenciado en el

apartado b) de este articulo.

Item /Tipo de personal Guardia No Guardia
Descanso entre jornadas min 8 horas 6 horas, max. 14 horas
Madximo tiempo trabajo 4 horas 8 012 horas ( Horas Extras)

Tabla 1: Descanso entre jornadas minimo y maximo tiempo de trabajo

3. Llas diferencias entre los descansos entre jornadas previstos en este articulo y las 12 horas

establecidas con caracter general se compensardn en la forma establecida en el articulo 9.

“Articulo 9. Descanso entre jornadas y semanal

Salvo disposiciones especificas aplicables de conformidad con lo dispuesto en las subsecciones
correspondientes de esta seccion, se deberd respetar en todo caso un descanso minimo entre
jornadas de diez horas, pudiéndose compensar las diferencias hasta las doce horas establecidas
con cardcter general, asi como computar el descanso semanal de dia y medio, en periodos de

hasta cuatro semanas.”

4. Los ejercicios periddicos de seguridad se realizaran de forma que perturben lo menos posible

los tiempos de descanso y no provoquen fatiga.

Articulo 18. “Descanso semanal”

El descanso semanal es de dia y medio, podra computarse como en el articulo 9.
“...descanso semanal de dia y medio, en periodos de hasta cuatro semanas.”

a) El descanso semanal es obligatorio para la totalidad del personal.
b) Si al finalizar el periodo de embarque no se han disfrutado de la totalidad de los periodos de
descanso, se acumularan cuando el buque tenga que efectuar una parada prolongada en

puerto, o para su disfrute unido a vacaciones.
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c¢) Si se disfruta de un dia semanal de descanso, los interesados podran optar por la
compensacion en metalico como horas extraordinarias de la mitad de las horas de descanso

no disfrutadas.

Articulo 18 bis “Control del tiempo de trabajo en la marina mercante”

1. Se realizard un cuadro, como en el anexo 1, que contendra el programa de servicio en la mar
y en puerto y el nimero maximo de horas de trabajo o el nimero minimo de horas de
descanso.

2. Debera llevarse a bordo registros individuales para cada trabajador de las horas diarias de
trabajo o de las horas de descanso como el modelo del anexo 2. Los registros seran
cumplimentados diariamente y firmados semanalmente por el capitan. Los registros estaran
sujetos a inspeccidn por la inspeccidn de trabajo y Seguridad Social.

3. Elnaviero deberd conservar los cuadros y registros durante 3 afios.

4. Debera llevarse a bordo en un lugar facilmente accesible.

“Disposicion adicional cuarta”  Prohibicion del trabajo nocturno en la marina mercante de los

trabajadores menores de dieciocho anos.

A efectos de la prohibicién del trabajo nocturno de los trabajadores menores de dieciocho afios
prevista en el apartado 2 del articulo 6 del Estatuto de los Trabajadores, en el trabajo a bordo de los
buques en la marina mercante se considerara trabajo nocturno el realizado entre las diez de la noche

y las siete de la mafiana.

“Disposicion adicional quinta” Tripulaciones minimas de seguridad

1. De conformidad con el Articulo 77.12 de la ley 27/1992 de puertos del estado y de la Marina
Mercante.

2. Evitar o reducir el minimo en la medida de lo posible el exceso de horas de trabajo.

3. La inspeccidn de trabajo y seguridad social informaran de las irregulares detectadas a la

direccion general de la marina mercante.

4.3. Normativa internacional

¢ Convenio n?180 de la OIT

e STCW 95 capitulo VIIl Normas relativas a las guardias Seccion A-VIII/1
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* Directivas UE1999/63/CE y 2000/34/CE

e Convenio sobre el Transporte Maritimo 2006

4.3.1. Ejemplos de normalizacion extracomunitaria en cuanto a horas de trabajo [4]

Japon
En Japdn la Ley de Navegacidn Costera (2005) regula las horas de trabajo de los buques bajo
pabellén Japonés de la siguiente forma:
- 8 horas de trabajo al dia y 40 horas a la semana.
- Contando las horas extraordinarias el periodo de trabajo no puede exceder de 14 horas
por dia, ni 72 horas en 7 dias. El tiempo maximo de horas extra no puede ser superior a 56
horas en un periodo de 4 semanas.

Rusia

En Rusia las recomendaciones sobre horas de trabajo (1996), especifican que:
- 8 horas por dia, 40 horas por semana
- No se pueden superar 12 horas de guardia por dia.
- El tiempo maximo de campafia son 120 dias.
- Cuando falta tripulacidn se pueden trabajar 12 horas, pero en las 12 horas restantes ha
de haber un periodo de 8 horas de descanso ininterrumpido.
Estados Unidos
Las regulaciones sobre guardias de los US, exige los siguientes requisitos:
- Un minimo de 10 horas de descanso por cada periodo de 24 horas, que no puede estar
dividido en mas de dos intervalos, uno de los cuales ha de ser de al menos 6 horas.
- El minimo de 10 horas de descanso puede ser reducido a 6 horas, pero:
¢ Dicha reduccién no se podra prolongar por mas de 2 dias

¢ No puede haber menos de 70 horas de descanso por cada periodo de 7 dias.

4.3.2. Convenio sobre el trabajo maritimo 2006 (CTM 2006)

La Conferencia General de la Organizacion Internacional del Trabajo adoptd con fecha 23 de
febrero el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006. Con él se consolidan los convenios
anteriores de la OIT sobre el trabajo maritimo en la marina mercante adoptados desde 1932.

De esta manera se ha elaborado un instrumento Unico que recoge todas las normas,

recomendaciones internacionales y principios que figuran en anteriores convenios internacionales
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de trabajo, dando prioridad a una regulacidn minima, efectiva y mejor adaptada al sector de la
actividad que regula. Se formula de tal manera que tenga la mayor aceptacion posible entre los
gobiernos, los armadores y los marinos comprometidos con los principios del trabajo decente y

gue tenga una facil actualizacién. Este convenio se estudiard en el siguiente capitulo.
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5. Analisis del sector

5.1. Introduccion

Se ha realizado un analisis y parametrizaciéon de las condiciones laborales de las navieras espafiolas,
concretamente las condiciones relacionadas con la organizacion del tiempo laboral y personal a
bordo, mediante su correspondiente convenio colectivo. De cada convenio se han extraido las
condiciones de interés. Se han analizado los convenios de las empresas siempre haciendo referencia
o0 comparacion al convenio sectorial de la Marina Mercante publicado en Junio de 1982 y el Laudo

Arbitral del 15 Enero de 2005.

La metodologia que se ha seguido ha sido; primero realizar un estudio de investigacion sobre las
diferentes relaciones buque-naviero existentes. A continuacién, se lleva a cabo una seleccién de
navieras, de acuerdo a unos requisitos estipulados. Al disponer de una seleccidn de compaifiias, se
utiliza su convenio colectivo para determinar las condiciones sobre la organizacion del tiempo de
trabajo y personal de cada empresa. Se analiza cada convenio detalladamente y se desglosa en los

puntos mas importantes, destacando virtudes y debilidades.

Se han seleccionado 19 empresas navieras, y se ha verificado que dispongan de flota con pabelldn
espafiol. Se ha intentado seleccionar empresas de distinta tipologia de buque para diversificar el

estudio.

Este proyecto se considera en base a la ley de los trabajadores de 2006 ya que todos los convenios

en vigor estan vinculados a esta ley y no a la publicada en Marzo de 2012.

También se ha analizado un marco acuerdo que redacto la ITF “ITF uniform "TCC" collective
agreement For Crews on Flag of Convenience Ships” para que a nivel internacional los buques de
bandera de conveniencia, tengan unas minimas condiciones. Este acuerdo determina el minimo de

vacaciones, jornada laboral, etc.

Finalmente se dedica un punto al convenio, que redacté la OIT, el Convenio del Transporte Maritimo

2006, donde se engloba y conjunta la mayoria de normativa que existia dispersa desde 1932
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redactada por la OIT. Este convenio entrara en vigor a partir del 20 de agosto de 2013 y aplicard una

metodologia mas dura para la dignificacion del trabajo en el mar.

Se ha descartado hacer mencidn a las condiciones econdmicas ya que atraeria demasiado la atencion
al lector y no es objetivo del proyecto. También se ha descartado estudiar las condiciones que hacen

referencia a la gestacion, ya que en la actualidad, la ley es igual para el hombre que para la mujer.

5.2. Elsector “La Marina Mercante espaiola”

La Marina Mercante espafiola tuvo su gran momento hasta finales de la década de los 90, dénde la
aparicion de la famosas banderas de conveniencia, supuso una emigracién de la flota espafola a

distintos registros de paises con banderas de conveniencia.

llustracién 3: Buque atracado

En el sector de la Marina Mercante espafiola, no existe estudio alguno sobre las condiciones que
ofrecen las distintas empresas del sector. Aunque parece interesante conocerlas. Unas condiciones
normalmente muy tentadoras econémicamente, pero que conllevan desventajas, sobre todo a nivel

de conciliacion y vida familiar.

Segun datos del Instituto Nacional de Estadistica des del afio 2005 hasta el 2010 han ido aumentado
el nimero de empresas navieras con sede o delegacidn en Espafia, pero el nimero de buques que
enarbolan el pabellén espafiol ha ido aumentando y disminuyendo de forma irregular durante este
periodo de afios. Esto se debe a que un gran nimero de empresas deciden operar en Espafia, pero

no inscribir sus buques bajo pabellén espaiiol.
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llustracion 5: Relacion de empresas inscritas por afio
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5.3. Seleccion de empresas

Para la seleccién de las empresas se han tenido en cuenta los siguientes parametros:
e Empresa con sede en el Estado espaiiol.
e Que disponga de buques abanderados en Espafia.
¢ Que disponga de un convenio en vigor o recientemente caducado.
¢ Que haya publicado su convenio en el BOP o BOE.

Las empresas analizadas han sido las siguientes:

Compaiiia Tipo Vigencia Flota GT's

1. Acciona Trasmediterranea ROPAX/ PAX/AV 31/12/2013 18 300.000
2. *Schembri agencia (Filial Acciona)* ROPAX/PAX Marco acuerdo 2 25.000
3. Balearia ROPAX/PAX/AV 2011 a 2022 17 152.169
4. Boluda Tankers SA Gabarras suministro 31/12/2012 7 19.124
5. Distribuidora Maritima Petrogds SLU Tanque 31/12/2011 7 34.527
6. *Cementos Tudela Veguin SAU (Filial Ership)* Cementero 31/12/2013 1 4.284
7. Flota Suardiaz SL RORO 31/12/2011 10 113.997
8. *NAVICAR SA (Filial Suardiaz SL)* RORO 31/12/2012 2 23.000
9. Grupo lbaizabal Remolcadores puerto  31/12/2012 8 326.591
10. Naviera Armas SA ROPAX/PAX 31/12/2011 12 127.744
11. Remolques Maritimos SA Salvamento 31/12/2009 11 15.000
12. *Marot Naviera (Filial Marpetrol)* Producto y cemento 31/12/2013 4 22.754
13. Teekay Shipping Spain SL LNG —Tanque 31/12/2016 9 789.674
14. Transportes Maritimos Alcudia Carga General 31/12/2015 2 8.385
15. Naviera Galdar SA Frigorifico 31/12/2013 1 4.263
16. ISM Hospital 31/12/2012 2 7.500
17. CSIC Oceanografico 31/12/2010 1 309
18. Fred Olsen SA ROPAX/AV 31/12/2011 7 55.000
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Durante la busqueda de informacién se observé que muchas empresas con sede o delegacién en
Espafia no tenian ningln buque abanderado en Espafia, o sea que han sido descartadas del estudio

las siguientes empresas por este motivo:

Africa Affairs SA, Berge Shipbrokers SA, Carisbrooke Shipping LTD, Compafia Maritima Hispano
Francesa SL, Eitzen Chemical (Spain) SA, FRS Iberia SL, J&L Shipping SL, Lineas Maritimas Europeas SA,

Pullmantur Cruises SL, Repsol - Gas Natural LNG SL, Holcim Espafia.

También se han descartado las siguientes empresas por la no publicacidn o no existencia de convenio

colectivo:

Euro Ferrys SA (Euroferrys), Boluda lines SA, Cemex Espafia SA, Empresa Naviera Elcano SA, Ership SA,
Naviera Alvargonzdlez SA (Filial), Cementos especiales (Filial), Gasnaval SA, Knutsen OAS Espafia SL,
Maritima Peregar SA, Naviera de Galicia SA (NAVIGASA), Naviera Murueta SA, Mureoil SA (Filial),
Naviera Vizcaina (Filial), Atldntico Shipping SA (Filial), OPDR Hamburg SA, Tyco Marine SA, Globalgas
SA, Sicar Naviera SL, Mediterrdnea Pitiusa, Sercomisa (Transmapi), Iscomar, Astipesca SL, Grupo
Albacora, Mariscos Rodriguez, Maritima Calipso, Naviera Benzu, Caflaja SL, A flote iniciativas

maritimas, Naviera del odiel las palmas, s.1

Algunas de las anteriores empresas también se han descartado por tener el convenio colectivo fuera

de vigencia.

5.4. Parametros de estudio

5.4.1. Periodo de prueba

Durante este periodo, ambas partes pueden rescindir unilateralmente el contrato de trabajo,
comunicandoselo a la otra parte con un plazo de antelacién de cinco dias. Normalmente como dicta
el convenio sectorial los titulados disponen de un periodo de prueba de 3 meses y el resto de
personal de 45 dias.

Se puede apreciar que en otras empresas las duraciones son diferentes.

Empresa Titulados Resto

TEEKAY 3 meses 1 mes
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Cementos Tudela Veguin 4 meses 3 meses
Flota Suardiaz SL 3 meses 2 meses
Naviera Marot 2 meses 1 mes
Naviera Galdar 3 meses 15 dias
Petrogas 100 dias 45 dias

Tabla 2: Periodos de prueba anormales

Concluido a satisfaccién de ambas partes el periodo de prueba, el tripulante pasara a figurar en la
plantilla del personal fijo de la empresa, y el tiempo prestado durante dicha prueba le serd

computado a efectos de antigliedad.

5.4.2. Transbordos

Los transbordos, son un cambio de centro de trabajo (buque) durante la campafia de embarque.
Segun determina el convenio sectorial de la MM, lo maximo permitido serian dos cambios de buque
por campaina de trabajo. Estos cambios pueden ser incentivados por la empresa, para cuadrar el
personal o por iniciativa del propio tripulante. Todas las empresas estudiadas respetan los dos
trasbordos, o no lo determinan. Al no determinarlo se establece dos trasbordos también. A excepcién
de una empresa, Balearia (Eurolineas maritimas), que en su convenio colectivo establecen tres

trasbordos como maximo.

Para el tripulante un transbordo es trabajar durante un periodo de su campafa de embarque en
otro buque, esto supone adaptarse, familiarizarse y formarse en ese buque. Si el tripulante no ha
estado nunca en ese buque, necesitara unos dias de adaptacion y formacion. Como se ha
mencionado lo maximo permitido serian dos transbordos en una misma campafia, por ejemplo en

una campafia de 60 dias, supondria cada 20 dias un cambid de buque.

Los buques al tener la particularidad en la mayoria de las empresas de vivir a bordo de ellos, suponen
un cambio de centro de trabajo con el afadido de cambio de vivienda. Si se contaran el nimero de

campafias por aio y los trasbordos posibles, esto supondria un nimero elevado de transbordos.
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5.4.3. Expectativa de embarque

Se considerard expectativa de embarque a la situacion del tripulante que se halla en su domicilio,
procedente de una situacion diferente a la del embarque o comisién de servicio, disponible y a
ordenes de la Empresa. La expectativa de embarque durara hasta el dia anterior en que el tripulante
salga de su domicilio para entrar en situacion de «Servicio de Empresa». El convenio sectorial
establece un maximo de 30 dias en esta situacidn, pasado este periodo el tripulante debera cobrar

como si estuviera embarcado. Algunas empresas establecen periodos de expectativa de embarque

inferiores.
Flota Suardiaz 17 dias Transportes Maritimos Alcudia 15 dias
Navicar SA 15 dias ISM 25 dias
Petrogas 15 dias Fred Olsen 15 dias

Tabla 3: Expectativa de embarque

5.4.4. Licencias o permisos

Con independencia del periodo de vacaciones, se reconoce el derecho a disfrutar de licencias por los
motivos que a continuacion se relacionan; de indole familiar, para asistir a cursillos de caracter
obligatorio, complementarios o de perfeccionamiento y capacitacion en la Marina Mercante, y para

asuntos propios.

Licencias de indole familiar

Este tipo de licencias varian bastante entre las distintas empresas. Durante el disfrute de una licencia
de indole familiar, el tripulante sigue percibiendo su sueldo, eso si, ni consume ni genera vacaciones.
Estas licencias son importantes, y son necesarias que sean incrementadas a las que estipula el
Estatuto de los Trabajadores, ya que se tiene que considerar, que un tripulante se puede encontrar a
la otra punta del mundo y debe desplazarse, y esto supone unos dias de mas. Si las licencias son
razonables esto puede aportar valor a la vida familiar. Son licencias para poder estar cuando se es
necesario.

Hay empresas que consideran otros puntos como matrimonio de hijos, bautizos, etc.

En este punto se plantean situaciones; como por ejemplo que pasaria si el hijo de un tripulante se

casara en las fechas cuando el padre o la madre estd embarcado/a, dependiendo de la empresa que
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fuera no se le otorgaria licencia para tal caso. Hay empresas que no consideran estas clases de
licencias.

Cuando un tripulante se encuentra embarcado dispone de poca flexibilidad para estar disponible en
fechas puntuales, mediante licencias se pueden disponer de flexibilidad.

Segun el estatuto de los trabajadores a todo trabajador le corresponde:

0 Quince dias naturales en caso de matrimonio.

0 Dos dias por el nacimiento de hijo y por el fallecimiento, accidente o enfermedad
graves, hospitalizacidon o intervencidén quirdrgica sin hospitalizacion que precise
reposo domiciliario, de parientes hasta el segundo grado de consanguinidad o
afinidad. Cuando con tal motivo el trabajador necesite hacer un desplazamiento
al efecto, el plazo serd de cuatro dias.

0 Undia por traslado del domicilio habitual.

En la siguiente tabla se han clasificado las licencias de indole familiar en las distintas empresas

navieras.
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Conveio | Acciona Cementos Tranportes

sectorial Tudela Flota Navicar Armas | Naviera Naviera maritimos Fred
Licencia / Empresa 1982 Trasme | Schembri | Teekay | Balearia | Veguin Suardiaz | SA Ibaizabal | Naviera | Marot Galdar | alcudia ISM | CSIC | Petrogas | Olsen
Matrimonio 20 20 17 25 15 20 25 20 16 20 19 30 30 20 15 |15 20
Matrimonio hijos - 5 5 - - 5 - - 1 - Sl 4 - 5 3 -
Nacimiento Hijos 15 5-15 5 20 10 15 20 20 5 15 19 25 20 25 |5 - 4
Enfermedad Grave
familiar 10 5-15 8 25 7 10-15 15 12 2 15 19 30 20 10 |5 - 2
Muerte conyuge e
hijos 15 5-15 5 25 7 15 16 15 3 15 SI 30 20 15 |5 10 8
Muerte padres y
hermanos 12 2-8 5 - 7 10 15 12 3 5 S| - 15 12 5 10 4
Bautizo - - - - - - - - 1 - - - - - - - -
Traslado de domicilio | - 5 5 - - - - - 1 - - - 7 - - 1 2

Licencia para asistir a cursillos de caracter obligatorio, complementarios o de perfeccionamiento y capacitacion en la Marina Mercante

Tabla 4: Licencias de indole familiar segiin empresa

Todas las empresas estan de acuerdo en el concepto de conceder licencias para formacion, eso si, reguladas por unas condiciones de preferencia entre

los tripulantes. El tripulante seguira cobrando su sueldo y no consumira vacaciones. La licencia es para la duracion de todo el curso.

Licencia para asuntos propios

Estas licencias no daran derecho a retribucidn de ninguna clase, concediéndose una sola vez al afio, y siendo los gastos de desplazamiento por cuenta

del interesado.
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5.4.5. Excedencias

Las excedencias son licencias sin derecho a sueldo y conservando el puesto de trabajo. El tiempo

transcurrido en esta situacién no se computa a ningun efecto.

Una excedencia puede suponer realizar un paréntesis en la vida de una persona. Hay conocimiento
que algunos tripulantes solicitan excedencias cuando tienen que tener un hijo o tienen algun familiar

enfermo’.

La excedencia es un derecho del trabajador por ley, pero en la gente del mar puede suponer mas que
un derecho, ya que supone decidir estar en casa por un periodo prolongado. Por ley, la excedencia se

puede pedir por un periodo minimo de 4 meses y maximo de 5 afios.

Segun convenio sectorial de la MM estipula un requisito para solicitar una excedencia, tener dos

afios de antigliedad en la empresa. En la mayoria de empresas del sector con un afio es suficiente.

Hay empresas como Acciona Trasmediterranea y Schembri Agencia (Filial de Acciona) permiten otros
tipos de excedencias como la de alumbramiento. Que permite pedir una excedencia por cuidado de

hijos de hasta tres afios, Acciona también permite otro tipo de excedencia como es la de matrimonio.

5.4.6. Viajes (Relevos)

El tripulante cuando debe realizar su relevo, debe programar un viaje para llegar el buque a un dia 'y
hora determinada. Hay empresas que gestionan ellos el viaje (Comprar billetes, hotel, etc.) pero hay
otras que se desentienden a cambio de un importe por quilémetro. Cuando es el tripulante quien se

tiene que organizar el viaje eso se convierte en una preocupacion mas para el mismo.

1 . . . . . . . .
Segun el escalafon de la empresa Acciona Trasmediterranea, hay algunos tripulantes en excedencia por alumbramiento.
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Por ejemplo; si la empresa entrega 300 € por viaje, lo que quiere el tripulante, es obtener un billete lo
mas barato posible para asi obtener el mayor beneficio de los 300 €. En conclusién que el viaje se

convierte en un negocio.

Se recomienda que la empresa disponga de una persona o departamento gestor de los viajes de la
tripulacién, primero que la empresa ahorrara dinero y segundo que el tripulante se despreocupara

del tema.

En los convenios, solo las empresas Teekay y Naviera Marot se encargan de gestionarles el viaje a sus

tripulantes, las otras empresas dejan libre programacién del viaje al tripulante.

5.4.7. Comida fria

La comida fria significa que la comida se deja preparada, y ese dia no hay servicio, y todo el que
quiera comer a bordo se tendra que servir su comida y calentarsela. Normalmente esta comida
acostumbra a ser la cena. Estas costumbres se utilizan en los buques, normalmente cuando se esta
en puerto y el bugue esta inoperativo. Se sirve cena fria por dos motivos, porque la mayoria de los

tripulantes cenan fuera del buque y para dar descanso al servicio de fonda del buque.

Para los tripulantes que estan de guardia normalmente se les aplica este tipo de servicio.

Hay tres empresas que mencionan en sus convenios esta particularidad de los buques:

La empresa Navicar SA: Se servird cena fria, domingos y festivos en puerto.

Naviera Marot: Se servird cena fria dos veces al mes y en puerto.

Transportes Maritimos Alcudia: Se servird cena fria los sdbados y domingos sin operacion.

Otras empresas que no lo mencionan, pero utilizan esa costumbre a libre decision del capitan. Esta

costumbre como ya se ha mencionado supone un descanso para el personal de fonda.
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5.4.8. Jornada Laboral

Aunque exista una norma para el tema de la jornada laboral en el mundo del mar a nivel nacional ya
mencionada en el apartado 4, el RD 285/2002, en este punto se puede ver como gestionan la jornada

laboral semanal y anual las empresas.

En las empresas navieras, el tiempo que se esta embarcado se intenta trabajar todos los dias y
devengar vacaciones por esos dias, por eso, cada empresa tiene un coeficiente de vacaciones que

contempla estas particularidades del sector.

llustracién 6: Horario del departamento de maquinas del buque José M2 Entrecanales

Segun el convenio sectorial de la marina mercante la jornada laboral deberia ser de lunes a viernes 8
horas diarias y los sdbados 4 horas por la mafiana, un total de 44 horas semanales excepto el
personal de guardia que son de 4 horas con un descanso de 8 horas entre guardias. En la tabla

siguiente se puede ver coémo gestionan las distintas empresas los horarios:
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EMPRESA

JORNADA LABORAL

EMPRESA

JORNADA LABORAL

Acciona Trasme

Lunes a domingo, 8 horas diarias

(anual 1824h)

Flota Suardiaz

Lunes a Viernes 8h.

4 Horas sabado

Schembri Lunes a domingo, 8 horas diarias NAVICAR SA Semanal 37 horas

Agencia (anual 1824h)

Lunes a Jueves : 8h
Viernes:5h

Balearia Lunes a domingo, 8 horas (1826 Ibaizabal 1750h anuales.

anuales)
38h/semana
Guardias 24 horas

Boluda Tankers | 8 horas trabajo efectivo y cuatro Armas 40h semanales

SA horas de presencia. 24h de
guardia/ 24h libre (anual 1826h)

Petrogas 40 horas semanales. Se puede Marot Personal dedia: 8a17hy
modificar segln el servicio Naviera personal de guardiaa 4
demande, la cual sera gratificado horas.

Cementos 40 horas semanales. 8 horas Teekay Personal de dia de lunes a

Tudela Veguin diarias. Horario segun viernes de 8h-12h y 13h-
departamento 17h. (anual 1810,66h)

Transportes Lunes a viernes 8h. 40 horas Naviera Lunes a viernes 8horas,

Maritimos semanales Galdar SA sabado: 4horas.

Alcudia

Anuales: 1824h.
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ISM De lunes a domingo 8 horas diarias. | CSIC De lunes a domingo 8
horas diarias. 1711 horas

en 214 dias a bordo.

Fred Olsen SA El horario se pactara en cada Remolques 182,5 dias de embarque
centro. En embarcaciones AV hay Maritimos SA | a 24 horas diarias.
un pacto de oficiales. 1720 horas

anuales.

Tabla 5: Jornada laboral de las distintas navieras

5.4.9. Horas extraordinarias

En los buques, es normal realizar horas extraordinarias, ya que hay operaciones, maniobras, etc.
fuera del horario laboral por eso las empresas utilizan un plus en el sueldo que engloba esta

distribucién irregular de la jornada.

El formato que utilizan las empresas navieras para este concepto, es la llamada bolsa de horas,

forfait, plus embarque, prolongacion de la jornada, etc.

Dentro de ese plus entrarian a formar parte la mayoria de horas extras que se pudieran devengar.

Segun convenios casi todos las empresas utilizan el mismo método. Acciona Trasmediterranea aparte
de la bolsa de horas, dispone de otros tipos de horas extras teniendo en cuenta el trabajo que se

realiza y si se rompen las horas de descanso del tripulante.

Se puede ver como ejemplo la organizacidn que propone en su convenio [5]

Horas tipo A. Se corresponden a la bolsa de horas de prolongacion de jornada, distribucion irregular y
compromiso de operatividad. Estas horas son de cardcter obligatorio, su compensacion es de tipo
economico y su numero viene determinado por la bolsa de horas creada al efecto. A los efectos de la
determinacion de su valor se tiene en consideracion la obligatoriedad de su realizacion, la plena
disponibilidad del trabajador a las necesidades de organizacion de la empresa y las necesidades de la

misma para garantizar la operatividad de los buques.

Horas tipo B. Se corresponden con las denominadas horas intensivas y su finalidad es compensar por

la interrupcion del descanso de los tripulantes en los términos previstos en el art 12.
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Horas tipo C. Son las horas extraordinarias de computo directo que se abonan por la realizacion de
una hora extra de trabajo efectivo. Tienen el cardcter de libre ofrecimiento por la empresa y libre
aceptacion por el trabajador, excepto en los supuestos y situaciones establecidas en los articulos 8.4. y

31.9 (Plus de Operatividad) del presente Convenio.

5.4.10. Vacaciones/descansos

El régimen de vacaciones/descansos que se establece obedece a las especiales condiciones en las
que se desarrolla el trabajo a bordo de los buques, cuanto por la aplicacién de las disposiciones
gue sobre la materia estan contenidas en el RD 285/2002 por el que se regula el régimen de
jornadas y descansos en el trabajo de la mar, o la norma que lo sustituya, y Estatuto de los

Trabajadores.

Cada empresa al tener una jornada laboral distinta, compensa los descansos con un coeficiente
distinto por dia trabajado. Ese coeficiente también incluyen los 30 dias que corresponden por ley de

vacaciones y los 14 dias festivos anuales.

Como ejemplo, si se realiza una campaina embarcado de 60 dias, sin descansar ningun dia con una
jornada laboral de 8 horas diarias y la empresa tiene pactado un coeficiente de 0.70 dias de

vacaciones por dia trabajado, el calculo seria el siguiente:

60 * 0.70= 42 dias

El tripulante ha devengado en esa campafia 42 dias de vacaciones/descanso, al finalizar esas

vacaciones/descanso debera volver a embarcar.

En este punto el convenio sectorial se queda muy atrds a lo que actualmente se estd pactando. En el
convenio sectorial de la MM del 1982 se pacto como campafia normal 5 meses embarcado, por 2

meses de vacaciones, eso supone un coeficiente de 0.4 dias de descanso por dia trabajado.

Este dato que queda muy bien reflejado en los convenios ya que después del sueldo es uno de los
puntos mas importantes. Significa el tiempo que un tripulante podra estar en casa después de cada

campaha.

Se ha realizado una tabla con un ranking de mayor a menor coeficiente con las diferentes empresas

del sector.
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En esa tabla se refleja la compafiia, los dias de campafia embarcado, los dias de vacaciones
correspondientes y el coeficiente generado. Los dias de campafia no son exactos ya que todas las

empresas dejan un margen de unos dias por posibles problemas con el relevo de personal.

Dias Dias
Compaiiia embarque | descanso Coeficiente
Teekay Shipping Spain SL 80 60 0.75
Oficiales: 75 Oficiales: 75 Oficiales: 1
ISM 66 66 1
Fred Olsen SA 31 31 1
Remolques Maritimos SA 30 30 1
NAVICAR SA 80 60 0.75
Petrogas 57 40 0,7017
CsIC 90 63 0.7 (descansan en
agosto y navidades)
Acciona Trasmediterrénea 60 41 0.683
Flota Suardiaz SL 88 60 0.68
Cementos Tudela Veguin 75 50 0.66
Transportes Maritimos Alcudia 60 38 0.63
Marot Naviera 85 52 0.6126 (incrementa si
vas repitiendo de buque
x3=0.75, x5=0.9)
Schembri agencia 90 54 0.6
Balearia 100 60 0.6
Boluda Tankers SA - 30 por afio -
Grupo lbaizabal - 30 por afio -
Naviera Armas SA 60 36 0.6
Naviera Galdar SA 100 60 0.6

Tabla 6: Ranking de vacaciones empresas

Se debe destacar que la mayoria de las compafiias en sus convenios afiaden una clausula que permite

romper el periodo de descanso por causas justificadas. Las Unicas empresas que mencionan “Los
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periodos de vacaciones no se interrumpirdn en ningin caso” son la compaiiia Acciona
Trasmediterrdnea y Fred Olsen. Todas las otras hay condiciones para no finalizar el periodo de

descanso. Un ejemplo del convenio colectivo de la naviera Armas:

“Por causas organizativas y de produccion de cardcter excepcional que requieran el embarque del
trabajador, pudiendo interrumpirse unicamente en los cinco ultimos dias del periodo vacacional y de
descansos en curso, acumuldndose los dias no disfrutados al periodo vacacional y de descansos

siguiente al periodo de produccion que se inicia.”

La interrupcién de las vacaciones desestabiliza la planificacion personal del tripulante.

5.4.11. Relevo de personal

El relevo de personal es un tema bastante complejo de gestionar en las empresas navieras. A simple
vista se puede observar la dificultad; puertos distintos y sin programacion, peticiones de los jefes,

proximidad de casa, etc. Hay muchos factores a tener en cuenta en cuestion del relevo del personal.

Analizando los convenios hay una empresa que hace mencidn a la programacion de embarques y
desembarques, esta se supone que tiene una planificacion para determinar los relevos en los buques,
esa empresa es Acciona Trasmediterranea, por lo que declaran algunos tripulantes en las encuestas
realizadas esa empresa, tiene dificultades en el tema de planificacion de relevos de personal. Por ese
motivo se pone duda que las otras empresas, que en su convenio ni mencionan el tema de los
relevos de personal tengan una buena planificacion de relevos. Este punto serd de interés en las

encuestas realizadas.

Lo idilico en el tema de relevo de personal, seria que el tripulante supiera a dia 1 de enero sus dias de
embarque y desembarque a vista anual. También estaria correcto incluir el buque en el cual trabajara
y si pudiera ser pero es mas dificil incluir el puerto y hora de embarque. El tripulante al tener una
planificacién anual, se podria sentir cdmodo. Se podria planificar las vacaciones con la familia, visitas

al médico, navidades, etc.

Las empresas navieras dan unos dias de margen a los tripulantes para cuadrar fechas con su relevo,
estos margenes pueden ir des de 6 a 40 dias dependiendo de la empresa, cuanto menor sea el

margen menos inquietud mostrara el tripulante.
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El convenio sectorial de la MM, en este punto también esta lejos de la realidad de lo que estdn
haciendo las empresas. En 1982 se proponia que el relevo llegara entre el periodo de 30 dias antes o

después del 52 mes de embarque.

A continuacidn se pueden observar esos margenes correspondientes a las distintitas empresas.

Compaiiia Margen
Acciona Trasmediterranea 5 dias antes o después de los 60
Balearia 15 dias antes o después de los 100

Boluda Tankers SA -

Cementos Tudela Veguin SAU Maximo 85 dias

csic -

Distribuidora Maritima Petrogas 3 dias antes o después de los 57
Flota Suardiaz SL 10 dias antes o después de los 88
Fred Olsen SA No hay margen

Grupo lbaizabal -

ISM -

Marot Naviera 10 dias antes o después de los 85

NAVICAR SA 8 dias antes o después de los 80

Naviera Armas SA 5 dias antes o después de los 60

Naviera Galdar SA 10 dias antes o 25 después de los 100

Remolques Maritimos SA No hay margen

Schembri agencia 5 dias antes o después de los 90

Teekay Shipping Spain SL Oficiales: entre el dia 58 y 95
Resto: entre el dia 63 y 100

Transportes Maritimos Alcudia Entre el dia 50y 65

Tabla 7: Margenes de dias para relevar a un tripulante

5.4.12. Puesto en tierra

Significa que los puestos a tierra que dispone la naviera, para ellos la empresa daran preferencia al

personal de flota que quiera optar a ellos.
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El puesto en tierra es una opcién para dejar de embarcar, ya que permite al tripulante seguir en la

misma empresa, eso si, con distintitas condiciones.

En los convenios de las empresas analizadas la mayoria coinciden con este parrafo:

“La Empresa dard trato preferente a los tripulantes fijos de su flota sobre el personal ajeno a ella al
objeto de ocupar plazas en tierra. Ello, siempre que los Marinos retnan las condiciones exigidas por la

empresa para ocupar las plaza”

llustracion 7: Puerto de Morro Jable

5.4.13. Familiares acompaiantes

El familiar acompafante es una herramienta en que todas las compafiias coinciden en ponerla a

disposicion.

Significa que el tripulante durante su tiempo de embarque puede elegir ir acompafiado por su pareja

o hijos. La empresa cubre los gastos de manutencion y habilitacién del acompafiante.
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Esta herramienta tiene un gran significado para la vida del marino, ya que permite disponer de la
persona que mas quiere a su lado durante las campafias de embarque. Eso hace que el marino se

sienta mas cerca de casa y no se sienta tan solo a bordo®.

Lo que exigen las empresas es que el acompanante debe disponer de un seguro de accidentes de
viaje y un certificado médico donde diga que el acompaiiante se encuentra en buenas condiciones de
salud. Si el tripulante se encuentra en un camarote compartido, la empresa le facilitara uno individual

mientras el acompainante permanezca a bordo.

Se debe decir que después de las facilidades que ponen las empresas para elegir esa opcidn, son
pocos los marinos que hacen uso del familiar acompafiante aproximadamente un 30%’

(Aproximacidn en un afio).

Algunas empresas han optado por poner condiciones a la opcién de familiar acompafiante, algunas

de las condiciones encontradas han sido:
Schembri agencia: Familiar acompafiante mdximo 20 dias a bordo.
Flota Suardiaz: Familiar acompafiante mdximo 30 dias. El familiar no puede ser menor a 8 afios.

Transportes maritimos Alcudia: La manutencion del familiar ira a cargo de la empresa durante los

primeros 15 dias a bordo, después ird a cargo del mismo.

CSIC: Los familiares no pueden ser menores de 14 afios.

2 Segun el estudio Lost at Sea and Lost at Home: the Predicament of Seafaring Families

3 . . . N
Segun estudios de la empresa Acciona Trasmediterranea
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5.4.14. Correspondencia tripulantes

Parece un punto casi imposible, que a un tripulante le pueda llegar una carta a bordo o un paquete.
Las empresas facilitan la llegada de la correspondencia a los tripulantes. Tal y como figura en el

convenio colectivo sectorial de la MM, las empresas optan por esa medida.

“Los Capitanes deberdn exponer en los tablones de anuncios las direcciones postales de los
consignatarios o agentes de los puertos donde el buque vaya a hacer escala proximamente o indicar

si el buque sale a ordenes.

La Empresa adoptard medidas con el fin de enviar a los buques las cartas dirigidas a los tripulantes

que se hayan recibido en la Naviera.

Cuando el buque se encuentre en puerto extranjero las cartas remitidas por los tripulantes serdn

entregadas para su franqueo al consignatario, o enviadas por cualquier otro medio mds eficaz.”

Cuando la naviera tiene a su disposicion un terminal con personal en tierra, el sistema se facilita. El
envio se puede hacer directamente a la terminal a la atencidn del tripulante y él lo pasa a recoger

cuando quiera.

Cuando las campafias de embarque son cortas, esta medida no tiene mucha importancia, ya que
debido a las nuevas tecnologias, el envié de cartas a pasado a un segundo plano. Esta medida facilita
las cosas cuando el tripulante lleva tiempo embarcado sin poder ir a casa, es la manera que algun

familiar le mande lo que necesite mediante paquete postal.

5.4.15. Fondeadas

Un buque, antes de entrar a puerto o al salir, puede permanecer fondeado unos dias. Las zonas de

fondeo se encuentran alejadas del puerto.

La situacion de estar fondeado puede ser desesperante. Por ejemplo un tripulante que su familia es
de Cadiz, y el buque decide fondear en la bahia de Cadiz. El tripulante ve su ciudad desde a bordo

pero no tiene la posibilidad de pisar tierra.

Por eso en el convenio sectorial de la MM se reflejo este punto de la manera siguiente:



Organizacion del tiempo laboral y personal a bordo de los buques mercantes Pag. 65

“Cuando un buque fondee en rada, bahia o ria cerrada, sin que exista riesgo que obligue a la
tripulacion a permanecer a bordo, la Empresa y siempre que las condiciones del tiempo, y los usos y
costumbres del puerto lo admitan se compromete a facilitar un servicio de lanchas, cuyo horario y
frecuencia lo establecerd el Capitdn segun las circunstancias y de acuerdo con el Delegado de los

Tripulantes o Miembro del Comité de Empresa de Flota, quienes deberdn adaptarse a dicho horario.

Se procurard que se adecue el horario y frecuencia del servicio de las lanchas para que pueda

trasladarse el mayor numero posible de tripulantes.”

Este servicio soluciona el problema antes mencionado. El estar fondeado no se debe convertir en una

situacidon como si estuvieras en una carcel, ya que hay medios para solucionarlo.

Algunas de las compaiiias estudiadas modifican las condiciones del convenio sectorial de la MM.

La Naviera Marot y la Naviera Galdar, determina que el servicio de lanchas lo hara efectivo si el

buque se encuentra fondeado a menos de 30 millas y 30 minutos de puerto.

La distribuido maritima Petrogds, determina que dispondra del servicio en el puerto de Santa Cruz de

Tenerife, en los otros puertos el servicio empezara a partir del quinto dia de fondeo.

llustracion 8: Buques fondeados

5.4.16. Atraques lejanos

Un buque cuando llega a puerto y el tripulante esta libre de servicio puede salir del buque e irse a

tierra. El problema es que los puertos cada vez son mas amplios, terminales de carga, de ferri, etc.
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Entonces si un buque atraca en un muelle muy alejado de la ciudad, el tripulante se ve imposibilitado
de poder ir a la ciudad a comprar, pasear, llamar, etc. Por eso des del convenio sectorial de la MM se
optd por poner la condicion de que si el bugue estaba demasiado lejos de la ciudad, poner los medios

de transporte suficientes para ir a la ciudad.

Esta condicion la adoptan todas las compaiiias en sus convenios colectivos de la siguiente manera:

“Los buques que atraquen en zonas lejanas a la ciudad y de dificil comunicacion y que no tengan
transportes regulares y frecuentes, dotardn de transportes apropiados a todos los tripulantes del
buque, bien entendido que los tripulantes habrdn de adaptarse al horario de los servicios y

frecuencias que se hubieran establecido.

Se procurard que se adecue el horario y frecuencia del servicio de transportes para que puedan

trasladarse el mayor numero posible de tripulantes por viaje.”

Con esta solucién el tripulante tiene asegurado que cuando llegue a puerto, y en su tiempo libre

podrd ir a la ciudad para poder realizar las gestiones apropiadas.

En este punto se hace referencia al tema de estancias en puerto y distancias al centro urbano del
proyecto final de carrera de Borja Gorina [6] el cual plantea su opinidn al respeto y hace referencia al

transporte en el puerto de Barcelona;

“La Marina Mercante ya no es lo que era. Afos atrds este oficio aportaba muchos detalles
gratificantes a la ya dura tarea de estar lejos de la familia durante meses. Llegar a puerto significaba
afios atrds una liberacion de todas las penas y sufrimientos padecidos durante la larga travesia. Los
marinos de entonces tenian dias por delante para poder descansar, salir con los compaferos de

aventuras, etc.

En fin, la diversion estaba asegurada y el reconforte fisico y mental estaban a la orden del dia.
Ademds, no hacia tanta falta caminar tan lejos para llegar a los centros urbanos y/ o comercios de

alrededor del puerto.

Hoy en dia, la mayoria de marinos mercantes se aventuran al estudio de la carrera ndutica seducidos
por aquellas historias de lobos de mar que siempre hemos tenido en nuestras cabezas. Aventuras que
antiguamente si que eran normales, pero que actualmente no hacen mds que alejarnos de la

realidad. ¢ Quién no se ha tirado nunca a la gran piscina de la navegacion maritima sin pensar en un
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solo momento en conocer paises paradisiacos, tierras lejanas, culturas diferentes...? No es de extrafiar
por lo tanto que una enorme parte de la gente que se lance a esta piscina acabe medio ahogada
después de vivir con las prdcticas académicas experiencias del todo diferentes a las sofiadas y opte

por la via del trabajo en tierra.

A juzgar por los estudios de las escalas de los buques en puerto, es bien normal que los marinos
mercantes navegando, cada vez sean menos. Se ha visto con el andlisis del estudio realizado por el Sr.
Erol Kahveci una evolucion hacia los cada vez menos tiempos de escala de los buques, distribuidos por
tipos de carga. También se comenta por encima la tendencia del crecimiento de las aéreas portuarias

unas décadas atrds.

Con el estudio de Francesc Xavier Moncho (PFC-LNTM) se encuentran también datos objetivos de los
tiempos de escala en el puerto de Barcelona durante el afio 2002. En término general se puede
apreciar que los buques mds rdpidos son los RORO, seguidos de los portacontenedores, liquidos y
sdlidos a granel y por otro lado se ve el predominio de los tiempos de escala comprendidos dentro de

las primeras 24 h.

Un hecho curioso es la casi coincidencia de resultados entre la grdfica final de tanto por ciento de
tiempos de escala entre los dos estudios antes mencionados; dando de esta manera-aunque un poco
precipitado- una pequefla tendencia general de los tiempos de escala actuales de los buques

alrededor dl mundo.

Pero el otro problema planteado es la distancia creciente a los centros urbanos y que resulta en un
impedimento para el ocio de la tripulacion. De hecho, todo lo comentado no tendria tanta repercusion
si los medios para acceder al centro de la ciudad o centro de ocio fuesen abundantes y con una
disponibilidad adecuada a la demanda de los tripulantes de los buques. En el puerto de Barcelona se
ha visto que se dispone de dos medios mds de lo que se podria suponer como habituales, es decir, el
servicio de autobus Port Zal y la furgoneta de Stella Maris - los cuales, pese a sus limitaciones,

aumentan las posibilidades de los marinos para acceder a tierra-.

Con las tablas y horarios que se presentan en el estudio de Moncho y los tiempos de escala de los
diferentes buques se pueden buscar un monton de combinaciones de tiempo real de ocio disponible,

siempre y cuando no contemos la realidad que supone la carga de trabajo.
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La carga de trabajo aumenta considerablemente cuando el barco llega a puerto y eso, debido a la
tendencia a la baja del numero de tripulantes lo cual reduce considerable el tiempo real de ocio de
éstos. Todo esto nos presenta una realidad muy cruda: una realidad que favorece el aumento de la

siniestralidad maritima y personal.

La vida del marino mercante ya no es lo que era. Todos estos factores han hecho que la cldsica
historia del marino mercante aventurero, admirado alli donde iba, se haya vuelto realmente un
sacrificio. Y lo peor de todo, es que esta historia utopica todavia perdura en la cabeza d la mayoria de

seres humanos, sobre todo en los que escogen el mar como modo de vida.”

En este punto también se hace referencia a un articulo que publico la ITF [7], sobre los permisos a

tierray el porqué de sus problemas en la actualidad:

= ¢Por qué se ve amenazado el permiso en tierra?

El derecho esencial de la gente de mar a salir a tierra se estd viendo menoscabado por las
crecientes presiones en el sector y por la nueva situacion generada tras los sucesos del 11 de

septiembre.

El sector naviero estd exigiendo cada vez mds a las tripulaciones y los buques, lo cual afecta el
tiempo de permanencia en puerto. Las compafiias quieren una menor permanencia en puerto y
ello supone menos tiempo en tierra para la gente de mar, cuyo horario de trabajo en el mar es
cada vez mds prolongado debido a que se reduce el numero de tripulantes para aumentar las

ganancias de los armadores.

Esas presiones significan que existen menos oportunidades de otorgar permisos en tierra. Pero
ésta es una solucion a corto plazo puesto que esas medidas disuadirdn a los nuevos trabajadores

de incorporarse al sector o de permanecer en él.

También ha habido cambios en los puertos en si. Los puertos construidos recientemente suelen
estar aislados de las ciudades costeras tradicionales, lo cual también limita a la gente de mar
cuando si dispone de tiempo libre de sus tareas en el buque. A veces los costes de transporte son
simplemente demasiado elevados para que la gente de mar pueda tener acceso a las

instalaciones.
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=  ¢Cudl es el nuevo orden del dia en materia de proteccion?

El derecho al permiso en tierra se ha visto afectado también por las nuevas medidas de proteccion
introducidas tras los sucesos del 11 de septiembre. Como consecuencia de la introduccion del
Cddigo internacional para la proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias (PBIP), la
gente de mar estd actualmente sujeta a reglas de proteccion estrictas en puerto. Los movimientos
de la gente de mar en los puertos, incluso el acceso a cabinas de teléfono y misiones de bienestar,
se han visto severamente restringidos. En los puertos de los Estados Unidos se han negado, en
virtud de lo establecido en el Cédigo PBIP, los permisos en tierra a la gente de mar extranjera que

no poseia un visado.

Los requisitos para la obtencion de visados y los controles de inmigracion estdn afectando también
a un numero cada vez mayor de gente de mar, y como las tripulaciones se han vuelto
multinacionales, la gente de mar de algunas nacionalidades estd sujeta a mayores restricciones
que otra. Esto significa que algunos tripulantes obtienen un permiso en tierra, mientras que sus
colegas deben permanecer a bordo. Se plantea también el problema de que los distintos oficiales
interpretan las reglas de diferente manera. Ademds, algunos armadores niegan el permiso en

tierra a su tripulacion simplemente para evitar posibles dificultades.

Este nuevo y duro enfoque de la proteccion afecta el acceso de la gente de mar a los servicios de
bienestar costeros tradicional, contribuye a su aislamiento, y perjudica su salud y seguridad

emocional.

La ITF afirma que esas medidas de proteccion estdn en conflicto con los derechos humanos de la
gente de mar y estd haciendo una campafiia a favor de proteger el derecho fundamental al

permiso en tierra.

= ¢Como cambiard la situacion?

Podrian existir mayores garantias del derecho al permiso en tierra en caso de que se ratificaran y
pusieran en prdctica nuevas propuestas para un documento de identidad internacional de la gente

de mar.

El Convenio 185 de la Organizacion Internacional del Trabajo, Documentos de identidad de la
gente de mar, podria contribuir a mejorar la situacion al garantizar que toda la gente de mar
genuina contara con un documento de identidad altamente seguro y reconocido en todo el

mundo.”
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5.4.17. Servicios recreativos a bordo

Se refiere a los diferentes servicios que se ponen a bordo para que los tripulantes disfruten de
entretenimiento durante su tiempo libre. Se incluyen equipos de video, audio, DVD, peliculas, libros,

consolas, etc.

Normalmente un buque se equipa des de la construccidn con un equipo de audio y de video por cada
camara. Después se va asignando anualmente o mensualmente una cantidad para ir comprando mas

Cosas.

En los buques de largas travesias hay la costumbre de ver peliculas. Anteriormente la tripulacion veia
peliculas agrupados en la sala de oficiales o de tripulacién. Ahora casi todo tripulante dispone de un
ordenador portatil personal, y en él ve peliculas, normalmente en su camarote. Es importante que los
servicios que se destinen a bordo se vayan actualizando y adaptando a las necesidades diarias de la

gente.

llustracidon 9: Mesa de Ping-pong del buque Zurbaran

Es importante disponer de una biblioteca de peliculas y de libros para poder intercambiar en el
buque. Algunos buques con la asignacidn anual o mensual se costean la television por satélite, de alto

interés en los buques, ya que asi permite ver grandes acontecimientos navegando.

Otro servicio importante para disponer a bordo es de un servicio de internet mientras se navega y
PC’s para que los tripulantes puedan hacer consultas. El servicio de internet deberia estar implantado
en todos los buques, ya que ano tras afio el coste va disminuyendo. Internet en estos momentos es la
gran conexion con el mundo exterior de los buques, permite recibir correos electrénicos, chatear,

realizar videoconferencias y estar al dia gracias a las redes sociales y periddicos.
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Algunas compafiias también disponen de antena para realizar llamadas con el teléfono movil
personal. Pero las compafiias que disponen de este servicio son escasas y normalmente en buques de

pasaje.

El convenio colectivo de la MM en este aspecto esta desactualizado completamente, ya que cabe

recordar que el convenio es del afio 1982, dice:

“La Empresa dotard a todos sus buques de un aparato de T.V. y uno de radio-cassette por cdmara,

siendo por cuenta de aquélla todos los gastos de instalacion.

En los buques de navegacion de altura se dispondrd de cine o video.

Los buques dispondrdn de una asignacion para el afio 1982 de 1.350 pesetas por tripulante. Para fijar
el numero de tripulantes se estard a lo que determine el cuadro indicador establecido para el buque

siendo gratuitos los libros profesionales seleccionados por una Comision nombrada a efecto.

La cantidad asignada se empleard en la compra de juegos recreativos y libros para biblioteca.

Se recomienda que en la renovacion de material se tenga en cuenta las nuevas técnicas procurando

incorporar sistemas de video.”

La asignacidn anual que se dispone en ese convenio es muy inferior a lo que las compaiiias estan

asignando actualmente.

En la siguiente tabla se puede observar como las compafiias gestionan los servicios recreativos a

bordo y las diferentes asignaciones.

Acciona Trasmediterranea - I . S
Sala de recreo y esparcimiento dotadas de television, musica y frigorificos.

Anual: 808€ >50 tripulantes y 606€ <50 tripulantes
Mensual: 60 €/mes.

TEEKAY Anual: 2210 € Mensual: 110 €

Balearia Una television y reproductor DVD por cdmara. + 6,5 € por tripulante.
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Cementos Tudela Veguin

Mensual: 93 €

Flota Suardiaz, S.L.

2 TV y 2 reproductores de DVD
Mensual: 70 €

Navicar SA

TV, DVD y equipo musica por camara.

Anual: 485 €/afio por camara

Remolcadores Ibaizabal SA

Si el viaje dura mas de 15 dias, se prevera de ellos.

Naviera Marot SA

Anual: 720 €
Mensuales: 10 DVD+60 €

Naviera Galdar

TV, equipo audio por sala

Mensual: 26 €

Tranportes maritimos alcudia

TV + Revistas y periédicos+ equipo audio +dvd

Mensual: 179,45 €/ por cdmara

ISM

TV + DVD + Equipo audio

Cantidad anual no determinada

Remasa (Sasemar)

Anual: 500 €
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CSIC "Garcia del cid" Una disposicién anual, cada buque contara con una TV, DVD, PC, etc.

Petrogas . ..
& TV + Video + musica.

Anual:30€ tripulante
Mensual: 20 DVD o Canal plus.

Tabla 8: Servicios recreativos a bordo y diferentes asignaciones en empresas

En este apartado se puede hacer también referencia a un punto del proyecto de Licenciatura en

Navegacién Maritima del alumno Borja Gorina Murcia sobre el ocio a bordo[6];

“El marino fuera de sus 8 horas de guardia diarias y salvo que tenga que hacer horas extra para poner
al dia papeleo de gestion del buque o tareas de mantenimiento, intentard -salvo que esté
descansando- cubrir su tiempo con cualquier actividad que le evite caer en el aburrimiento y en un
mayor sentimiento de soledad. Si bien la interaccion con el resto de tripulantes es vital para no caer
en lo mencionado, es importante que el naviero entienda que el aumento progresivo de estos factores

puede tener efectos funestos. Veamos como se puede mejorar:

Numero de tripulantes

Este es un factor que incide mucho en los demds factores. Por regla general, cuanto menos tripulantes
hayan menos interaccion habrd entre la tripulacion y si son de nacionalidades diferentes todavia

menos. Entramos aqui en la problemdtica de las tripulaciones reducidas.

También aqui pueden darse dos casos: a) el barco construido para llevar 30 tripulantes, que pasa a
llevar 12 y b) el barco que ya ha sido construido para llevar 12 tripulantes. Aunque el tamafio del
barco se igual y, por tanto, la sensacion de soledad dependa en parte de la proporcion espacio-

tripulantes, se nota mds la soledad en el caso a).
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Disefio del barco

Si el barco se ha disefiado para 12 tripulantes, los camarotes estardn en consonancia con ello y
también el comedor o los comedores y los espacios comunes. Habrd 12 o 13 camarotes, comerdn
todos en un comedor o mdximo en dos y la salita de estar serd de proporciones adecuadas a las

personas que debe albergar.

Si un barco ha sido disefiado para llevar 30 y luego se reducen a 12 tripulantes, nos encontramos en
que los camarotes estardn distribuidos en zonas o cubiertas, segun la categoria profesional de los
tripulantes, pero de tal manera que siempre haya una serie de camarotes juntos. Al reducirse el
numero de tripulantes, sin que se hagan mds reformas, quedarian en este ejemplo 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 algo que ya tiende a incrementar la
sensacion de soledad. Si el barco tenia 3 comedores y ahora sdlo se usan 2 o 1, los espacios
inutilizados, si no se reforman, dardn también una mayor sensacion de soledad. Por el contrario, si se
trata de un barco ya construido para 12 tripulantes, los espacios estardn bien aprovechados, no

quedardn espacios vacios y no serd tan aguda la sensacion de soledad.

Afinidad personal

Para poder vencer el aislamiento dentro de la propia tripulacion, deben existir unas ciertas afinidades,
que en principio no se pueden tasar, pero que en cambio se pueden facilitar. Asi, personas de
costumbres y lenguas comunes, tendrdn siempre una mayor facilidad de compenetracion, por lo cual,
a través del control de la composicion de las tripulaciones, se podrd a grandes rasgos, facilitar esa

afinidad.

Por supuesto que adicionalmente entran otros conceptos, como el cardcter de cada persona y sus
circunstancias personales, realmente dificiles de prever. Sin embargo, todo departamento de personal
de una naviera deberia tener en cuenta, al margen de los aspectos profesionales de cada tripulante,
algo de su manera de ser, para tratar de favorecer un buen ambiente a bordo. Esto desde luego es
imposible cuando las navieras no tienen sus propios tripulantes, sino que éstos les llegan
suministrados por agencias intermediarias. Esta circunstancia se da cada vez mds, sobre todo en

torno a los barcos bajo pabellon de conveniencia.
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Facilidades a bordo

La ausencia de gimnasios, teléfonos via satélite, internet y la calidad de la acomodacion reflejaban
parte de las preocupaciones en cuanto a facilidades a bordo que quisieron dejar constancia la mitad

de los encuestados.

Sin embargo, tan solo el 63 % consider?d internet como esencial (el 61 % lo tenia), un 72 % considero
esencial el teléfono (un 90 % lo tenia) y un 84 % considerd esencial el poder enviar y recibir correo
electrdnico (el 92 % podia). Si se tiene en cuenta que el 70 % de los encuestados superaba los 40 afios
de edad, son comprensibles los resultados, pues desde el punto de vista del que escribe, las
posibilidades de interaccion social que tiene el joven de hoy en dia (muy diferentes a las del joven de
hace 30 afios) reclaman hoy su lugar a bordo, por lo que si la encuesta se hubiera realizado tan solo a
marinos que no superasen los 39 afios de edad, la importancia en las comunicaciones rozaria el 100

%II

5.4.18. Fiestas navidenas

Ninguna compafiia hace mencion especial a estas fiestas tan importantes para la comunidad
cristiana, solamente se hace mencién a la comida, que durante las fiestas la comida sera especial.
Normalmente durante las fiestas navidenas la compafiia también hace una excepcion en el tema de

familiar acompanante, ya que deja asistir al familiar acompafnante de todos los tripulantes.

La Unica compafila que menciona algo especial sobre navidad, es la compafila Acciona

Trasmediterrdnea que menciona que intentara reducir al maximo los viajes de tal dia.

5.4.19. En reparacion

La mayoria de buques, una vez cada cierto periodo, segun tipo de buque, debe entrar en astillero o

realizar una parada para reparar (Normativa SSCC).

En este periodo de tiempo que dura la reparacidn, las compaiiias estan totalmente de acuerdo que si
no pueden abastecer de cualquier necesidad primaria, la compainia pondrd los medios para

satisfacerlas.

Como diferencia a las otras companiias, Acciona Trasmediterranea afiade la posibilidad de disponer

del propio vehiculo a bordo durante la reparacion.
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llustracidon 10: Buque en reparacién

5.4.20. Cese por jubilacion

La mayoria de compafiias indemnizan a sus trabajadores cuando se jubilan. La edad minima para
jubilarte en el régimen del mar son los 55 afios. Una curiosidad al respecto de este punto, que en la
mayoria de compaiiias cuando antes te jubiles la indemnizacidn es mas elevada. Las empresas que
ofrecen esta condicion son; Acciona Trasmediterranea, Boluda Tankers, Suardiaz, Navicar SA,

Remolcadores Idiazabal, Naviera Armas, Petrogas, Fred Olsen.
5.4.21. Mejoras sociales

Todas las companiias disponen de un punto en que tratan las mejoras sociales, que consisten en
ayudas econdmicas por distintos motivos. Estos pueden ser por matrimonio, por nacimiento de un

hijo, por defuncidn, ayudas a hijos, por adopcién de hijo, por hijo con minusvalias.

Las compafiias que tienen mas mejoras sociales son Acciona Trasmediterranea, Naviera Galdar y

Transportes Maritimos Alcudia.
5.4.22. Premios vinculacion

Esa es una practica poco comun en las navieras, una gratificacion por un periodo de permanencia en
la empresa. Las Unicas empresas que realizan esta practica es Naviera Armas con una gratificacién a

los 25 afios de permanencia y Acciona Trasmediterranea por los 25y 30 afios de permanencia.
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5.4.23. Servicio de préstamo

El servicio de préstamo es comun en muchas empresas, prestan pocas cantidades de dinero a sus
trabajadores al minimo o sin interés. En caso de que el tripulante tenga que adquirir una propiedad o

alguna cosa de coste elevado la empresa ayuda, con préstamos en muy buenas condiciones.

Los préstamos pueden ir desde 2000 € a 8000 € y algunas empresas que ofrecen este servicio son:
Flota Suardiaz, Remolcadores lbaizabal, Naviera Armas, Naviera Galdar, Transportes Maritimos

Alcudia, Petrogas y Fred Olsen.

5.5. Puntos destacados de algunas compaiias

5.5.1. Acciona Trasmediterranea

Del convenio colectivo de esta compafiia cabe destacar un punto de gran importancia para este

proyecto. La planificacion de relevos [5].
“Articulo 7. 8. Con relacion a la programacion de relevos

Con el fin de garantizar a los tripulantes la concesion de las vacaciones/descansos establecidas en

este Convenio, se programard en cada buque el sistema de disfrute de las mismas.

Las programaciones y sistemas de relevos correspondientes se efectuardn por Departamentos y por
una Comision compuesta por el Capitdn, Jefes de Departamento y Delegados de Personal en los

buques. La Compaiiia enviard puntualmente los relevos necesarios para cumplir dicha programacion.
En la realizacion de la programacion habrdn de tenerse en cuenta los siguientes aspectos:

a) Los periodos correspondientes a las inmovilizaciones por "visita anual" han de ser computados de
tal forma que, manteniéndose la tripulacion imprescindible para las necesidades de seguridad del
buque y su reparacion, el resto de la misma disfrute el periodo proporcional de vacaciones/descansos
perfeccionadas por el tiempo de servicio prestado desde la ultima incorporacion, de tal forma que,
dos dias antes de la fecha prevista para la salida del buque, se encuentre toda la tripulacion a bordo

con el fin de evitar trasbordos innecesarios.
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b) Las situaciones imprevistas o insuperables que hagan alterar la programacion, serdn examinadas

por la Comision antes citada.”

Esto es lo que deberia mencionar cada compafiia en su convenio colectivo, para favorecer a la

planificacion de la vida del tripulante.

Cabe destacar, por experiencia personal, que en esta compaiiia la gestién de relevos no se aplica de
acuerdo a lo estipulado en el convenio, ya que el personal a bordo de los buques no tiene constancia

de tal programacion.

5.5.2. Balearia

Esta compaiiia dispone de un fondo de excelencia flexible, que se basa simplemente en un sistema

de retribucidn variable por objetivos. Es la Gnica compaiiia que utiliza tal sistema.

5.5.3. Teekay

En el tema de jornadas laborales esta compaiiia difiere mucho segln cada buque y las caracteristicas,
principalmente si el buque dispone de un sistema de UMS. En su convenio colectivo dedica un gran

tema para especificar horarios del personal, esto hace que queden correctamente determinados.

5.5.4. ISM (Buques de apoyo sanitario)

El primer mes del afio, se elabora un cuadro indicador de los embarques del personal fijo durante
un afio. Cabe destacar que el tripulante dispondra de incompatibilidad a realizar otros trabajos
por ser un trabajo de funcién publica.

En su convenio dedica un punto muy extenso al tema de baja por maternidad.

5.5.5. CSIC

Tal y como hace el ISM se dispone a principios de afio de un calendario anual de relevos.

Se disponen de 6 dias de asuntos propios sin justificacion a disposicién del tripulante.

En el mes de agosto y el periodo del 15 de diciembre al 15 de enero, los tripulantes no estaran

embarcados.

5.5.6. Distribuidora Maritima Petrogas

En esta compainia se permite la libre permuta entre los compafieros.
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Existe un incentivo para el buque de prevencién de accidentes, si durante un afio no hay accidentes

el buque recibe 7000 €.

5.6. ITF uniform "TCC" collective agreement for Crews on Flag of

Convenience Ships

Este convenio colectivo es para aquellos tripulantes que trabajen en buques con bandera de

conveniencia con acuerdo con la ITF.
Algunos de las caracteristicas de interés de este convenio para el proyecto son las siguientes:

Duraciéon de la campafia maxima o tiempo de relevo: 9 meses, este puede ser ampliado o reducido

un mes.
*Al finalizar contrato, el tripulante se le pagaran 7 dias de vacaciones por mes trabajado.
Jornada laboral: 8 horas diarias de lunes a viernes.

Horas extras: El tripulante se le pagaran y realizard 103 horas extras de compensacion irregular de la

jornada. Cada hora extra de mas se pagara a 1,25 mas del precio de la hora de trabajo normal.

Descanso a bordo: Se regira segun convenio n2180 de la OIT, similar al que se especifica en Espaia
mediante el RD 285/2002

Dietas: Si no se proporcionan a bordo comida, la compaiiia sera la encargada del suministro.

Ocio a bordo: La Compaiia proporcionard, como minimo, alojamiento, instalaciones de
esparcimiento y alimentos y los servicios de restauracidon de acuerdo con las normas establecidas en

el Titulo 3 del Convenio refundido sobre el trabajo maritimo 2006

5.7. Convenio sobre el trabajo maritimo 2006

Este importante Convenio sobre el Trabajo Maritimo, algunas veces llamado “Master
Convention”, fue adoptado por la 94a reunion de la Conferencia Internacional del Trabajo, que
tuvo lugar en Ginebra en febrero de 2006.

El CTM 2006 tiene como objetivo proteger a los aproximadamente 1,2 millones de marinos que
existen en el mundo. Como tal, el CTM 2006 tiene en cuenta la realidad y las necesidades de una

industria que maneja el 90 por ciento del comercio internacional. Este convenio establece las
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condiciones minimas de trabajo para los marinos en buques y contiene disposiciones sobre
condiciones de empleo, horas de trabajo y descanso, alojamiento, instalaciones de esparcimiento,
alimentacién y servicio de fonda, proteccion de la salud, atencién médica, bienestar y proteccion
social.

Entrara en vigor el 20 de agosto de 2013.

Origen del Convenio:

La decisidon adoptada por la OIT de promover la creacidon de este nuevo e importante convenio
sobre el trabajo maritimo fue el resultado de una resolucidn conjunta adoptada en 2001 por las
organizaciones internacionales de armadores y de marinos, y que mas tarde fue apoyada por los
gobiernos. En dicha resolucidn se sefalaba que el sector del transporte maritimo era la primera
industria de alcance realmente mundial que requeria medidas reglamentarias internacionales
adecuadas. El sector pidid a la OIT, la elaboracién de un instrumento que unifique la mayor parte
posible del cuerpo de instrumentos existentes de la OIT, como cuestidn prioritaria, con el fin de
mejorar la pertinencia de estas normas para las necesidades de todas las partes interesadas en la
industria maritima. Se estimé que el gran nimero de convenios maritimos vigentes (muchos de
los cuales son muy detallados) dificultaba a los gobiernos tanto la ratificacion como el control de
la aplicacion de todas las normas. Muchas de ellas eran obsoletas y no reflejaban las actuales
condiciones de trabajo y de vida a bordo.

Ademas, era necesario elaborar un sistema mas eficaz de cumplimiento y control de la aplicacidn
que facilitara la eliminacién de los buques que no se ajustaran a las normas, y que fuera
compatible con el eficaz sistema internacional adoptado por la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) con miras a la aplicacién de las normas internacionales sobre la seguridad y
proteccion de los buques y la proteccion medioambiental. En los buques que enarbolan
pabellones de paises que no ejercen su jurisdiccién y control efectivos sobre ellos, como lo exige
el derecho internacional, los marinos deben trabajar con frecuencia en condiciones inaceptables,
en detrimento de su bienestar, su seguridad y salud, y la seguridad del buque en que trabaja.
Dado que la vida laboral de los marinos transcurre fuera de su pais de origen y que sus
empleadores tampoco suelen estar ubicados en su pais, es necesario contar con normas
internacionales eficaces para este sector. En los buques que enarbolan pabellones de paises que

no ejercen su jurisdiccién y control efectivos sobre ellos, como lo exige el derecho internacional.
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El Convenio consta de tres partes principales: los articulos, en primer lugar, que establecen los
principios y obligaciones generales; van seguidos de las disposiciones mas detalladas del
Reglamento y el Codigo (partes Ay B).

El Reglamento y las normas (parte A) y pautas (parte B) del Codigo estan integrados y organizados

en temas de interés general desglosados en cinco Titulos:

Titulo 1: Requisitos minimos para trabajar a bordo de buques

Titulo 2: Condiciones de empleo

Titulo 3: Alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacién y servicio de fonda
Titulo 4: Proteccidn de la salud, atencién médica, bienestar y proteccién social

Titulo 5: Cumplimiento y control de la aplicacién

En referencia al proyecto se destacan algunas reglas de interés para el mismo:

Regla 2.1.: Acuerdos de empleo de la gente de mar

Todo Miembro debera adoptar una legislacion que exija que los bugues que enarbolen su
pabellén cumplan los requisitos siguientes:

a) cada marino que trabaje a bordo de buques que enarbolen su pabellén deberd tener un
acuerdo de empleo de la gente de mar firmado por el marino y por el armador o un representante
del armador (o, si no son asalariados, una prueba de su relacidn contractual o de una relacion
similar) que prevea condiciones de trabajo y de vida decentes a bordo, segun los requisitos del
presente Convenio;

b) la gente de mar que firme un acuerdo de empleo debera tener la oportunidad de examinar el
acuerdo y pedir asesoramiento al respecto antes de firmarlo, y disponer de todas las facilidades
necesarias para garantizar que ha concertado libremente un acuerdo habiendo comprendido
cabalmente sus derechos y responsabilidades;

c) el armador y la gente de mar interesados deberan conservar sendos originales firmados del
acuerdo de empleo de la gente de mar;

d) deberan adoptarse medidas para que la gente de mar, incluido el capitan del buque, pueda
obtener facilmente a bordo una informacién clara sobre las condiciones de su empleo, y para que

los funcionarios de la autoridad competente, incluidos los de los puertos donde el buque haga
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escala, puedan también acceder a esa informacidn, y en particular a una copia del acuerdo de
empleo, para examinarla, y

e) deberd proporcionarse a la gente de mar un documento que contenga una relacién de su
servicio a bordo.

Cabe destacar los siguientes puntos del acuerdo:

- numero de dias de vacaciones anuales pagadas o la formula utilizada para calcularlo,
en los casos en que se utilice una formula para estos fines;

- las prestaciones de proteccién de la salud y de seguridad social que el armador ha de
proporcionar a la gente de mar;

- referencias al convenio colectivo, si procede

Regla 2.3.: Horas de trabajo y descanso

En esta regla con pequefias modificaciones de redaccidn, se repite al contenido del RD 285/2002

ya mencionado anteriormente.

Regla 2.4.: Derecho a vacaciones

De esta regla se destacan frases claves para el proyecto;
Finalidad: Asegurar que la gente de mar tenga vacaciones adecuadas

- Todo miembro debera exigir que la gente de mar empleada en buques que enarbolen
su pabelléon disfrute de vacaciones anuales pagadas en condiciones apropiadas, de
conformidad con las disposiciones del Cadigo.

- Deberan concederse a la gente de mar permisos para bajar a tierra, con el fin de
favorecer su salud y bienestar, que sean compatibles con las exigencias operativas de
sus funciones.

- A reserva de cualesquiera convenios colectivos o legislacién que prevean un método
de calculo apropiado que tenga en cuenta las necesidades especiales de la gente de
mar a este respecto, las vacaciones anuales pagadas deberan calcularse sobre la base
de un minimo de 2,5 dias civiles por mes de empleo. El modo de célculo del periodo
de servicio deberd ser determinado por la autoridad competente o por medio de
procedimientos apropiados en cada pais. No deberan contarse como parte de las

vacaciones anuales las ausencias del trabajo justificadas.
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- El regreso a bordo de la gente de mar que esté gozando de sus vacaciones anuales
deberia solicitarse Unicamente en casos de extrema urgencia y con su

consentimiento.

Regla 3.1. Alojamiento y servicios de esparcimiento

Esta regla tiene como finalidad asegurar que la gente de mar tenga un alojamiento e instalaciones
de esparcimiento decentes a bordo.
Todo Miembro debera velar por que en los buques que enarbolen su pabelldn se faciliten y
mantengan alojamientos e instalaciones de esparcimiento decentes para la gente de mar que
trabaja o vive a bordo, o ambas cosas, conformes con la promocion de la salud y el bienestar de la
gente de mar.
Los requisitos contenidos en el Cédigo que dan cumplimiento a la presente regla y que se refieren
a la construccion y el equipamiento de los buques se aplican Unicamente a los buques construidos
en la fecha de entrada en vigor del presente Convenio.
La autoridad competente de cada Miembro debera velar en particular por que se apliquen los
requisitos del presente Convenio en relacién con:

a) el tamano de los dormitorios y otros espacios de alojamiento;

b) la calefaccion y la ventilacion;

c) el ruido y las vibraciones, y otros factores ambientales;

d) las instalaciones sanitarias;

e) la iluminacion, y

f) la enfermeria.

Pauta B3.1.11 — Instalaciones de esparcimiento, y disposiciones relativas al correo y a las visitas a

los buques

1. Las instalaciones y servicios de esparcimiento se revisaran con frecuencia a fin de asegurar que son
apropiados, habida cuenta de la evolucién de las necesidades de la gente de mar como consecuencia
de avances técnicos, funcionales o de otra indole que sobrevengan en la industria del transporte

maritimo.

2. El mobiliario de las instalaciones de esparcimiento deberia incluir, por lo menos, un estante para

libros y lugares para leer y escribir y, cuando sea factible, para juegos.
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3. En cuanto a la planificacién de las instalaciones de esparcimiento, la autoridad competente deberia

examinar la posibilidad de instalar una cafeteria.

4. Deberia tenerse en cuenta la posibilidad de incluir las siguientes instalaciones, cuando resulte

factible, sin que ello represente costo alguno para la gente de mar:

a) una sala para fumar;

b) un lugar donde ver la televisidn y escuchar la radio;

¢) la proyeccion de peliculas o videos, cuya oferta deberia adecuarse a la duracion del viaje y, en caso

necesario, renovarse a intervalos razonables;

d) equipos de deporte, incluidos aparatos de ejercicios fisicos, juegos de mesa y juegos de cubierta;

e) cuando sea posible, instalaciones para practicar la natacion;

f) una biblioteca con obras de contenido profesional y de otra indole, en cantidad suficiente para la

duracidn del viaje y renovadas a intervalos razonables;

g) medios para realizar trabajos manuales de tipo recreativo;

h) aparatos electrdnicos tales como radios, televisores, videos, lectores de DVD/ CD, computadoras

personales y programas informaticos, y grabadoras/lectores de casetes;

i) cuando sea apropiado, bares para la gente de mar a bordo de los buques, a menos que ello sea

contrario a las costumbres nacionales, religiosas o sociales

j) un acceso razonable a las comunicaciones telefénicas entre el buque y tierra, asi como a los

servicios de correo electrdnico e Internet, cuando los haya, a precio razonable.

5. Deberian hacerse todos los esfuerzos necesarios para que el correo de la gente de mar llegue del
modo mas rapido y seguro posible. También habria que estudiar la forma de conseguir que la gente
de mar no tenga que pagar un franqueo suplementario cuando haya que reexpedir su correo por

causas ajenas a su voluntad.

6. A reserva de lo que dispongan la legislacion nacional o internacional en la materia, deberia

considerarse la posibilidad de adoptar medidas para que, cuando sea posible y razonable, se conceda
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rapidamente a los marinos autorizacion para recibir a bordo la visita de sus parejas, parientes y

amigos, mientras el buque se halle en puerto.

Tales medidas deberian estar supeditadas a que se cumplan satisfactoriamente los requisitos de

seguridad.

7. Deberia tomarse en consideracion la posibilidad de autorizar a los marinos para que sus parejas los
acompafien en viajes ocasionales, siempre que ello sea factible y razonable. Las parejas deberian
estar adecuadamente aseguradas contra accidentes y enfermedades; los armadores deberian brindar

toda la asistencia necesaria a la gente de mar para suscribir tal seguro

Regla 3.2. Alimentacidn vy servicio de fonda

La finalidad de esta regla es asegurar que la gente de mar disponga de una alimentacion y de agua

potable de buena calidad suministrada en condiciones higiénicas reglamentadas

1. Todo Miembro debera asegurar que los buques que enarbolen su pabelldn lleven a bordo y sirvan
alimentos y agua potable de calidad, valor nutritivo y cantidad apropiados que cubran
adecuadamente las necesidades del buque y tomen en consideracion los distintos origenes culturales

y religiosos.

2. La comida de la gente de mar embarcada deberd proporcionarse gratuitamente durante su

periodo de contratacion.

3. Todo marino empleado como cocinero del buque y encargado de la preparacién de las comidas

debera tener la formacion y las cualificaciones exigidas para ejercer esta funcidn a bordo de buques.

Regla 4.4. Acceso a instalaciones de bienestar en tierra

La finalidad de esta regla es Asegurar que la gente de mar empleada a bordo de buques tenga acceso

a instalaciones y servicios en tierra que protejan su salud y su bienestar

1. Los Miembros deberan velar por que las instalaciones de bienestar en tierra, si las hay, sean de
facil acceso. Los Miembros también deberan promover la construccion en determinados puertos de
instalaciones de bienestar como las enumeradas en el Cédigo, a fin de que la gente de mar a bordo
de los buques que se encuentren en sus puertos tenga acceso a instalaciones y servicios de bienestar

apropiados.
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2. Las responsabilidades que incumben a los Miembros en relacién con las instalaciones en tierra,
tales como las instalaciones y servicios de bienestar, culturales, de esparcimiento e informacion, se

enuncian en el Cadigo.
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6. Estudio de campo

El estudio comprende encuestas a tripulantes y entrevistas a personas del ambito.

6.1. Encuestas a tripulantes
6.1.1. Introduccion

Se ha realizado un conjunto de encuestas para saber la opinidon de los tripulantes de diferentes
compaiiias. Se debe destacar la no colaboracién de las empresas para este estudio, y que el acceso a

los tripulantes se ha realizo por medio de contactos personales.

La encuesta realizada en formato online engloba 22 preguntas entre ellas preguntas de caracter
personal, sobre la empresa en relacidn al tiempo libre, sobre la empresa en relacion a la planificacion
y programacion, y para finalizar sobre satisfaccién del personal en la empresa y un apartado de
observaciones. Un total de 12 tripulantes han realizado la encuesta, contando con la opinidn de
tripulantes de 6 empresas. La encuesta ha sido realizada a diversos puestos de trabajo a bordo

(oficiales de maquinas y de puente, a un jefe de maquinas y alumnos).
La relacién de tripulantes empresa es la siguiente:

5 tripulantes de Acciona Trasmediterrdnea

2 Tripulantes de Balearia

2 Tripulantes del CSIC

1 Tripulante de Teekay Shipping Spain

1 Tripulante de la Distribuidora Maritima Petrogds

1 Tripulante de una naviera de bandera de conveniencia no estudiada en el proyecto (V.Ships
USA LLC - Panamad)

Un total de 12 encuestas.

6.1.2. Resultados globales

Hay un conjunto de preguntas que se pueden tratar de manera global y otras que se trataran en el

otro apartado, de forma particular por cada empresa, los resultados globales son los siguientes:
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¢ Te gusta el trabajo que realizas a bordo? ( puntuia del 1 al 10, siendo 1 la puntuacién
mas baja y 10 la mas alta)
Respuesta Porcentaje
Puntuacién
1 0 0%

2 0 0%

3 0 0%

4 0 0%

5 0 0%

6 0 0%

7 3 25%

8 5 41,67%

9 2 16,67%

10 2 16,67%
éTe gusta/satisface el estilo de vida de marino o prefieres el estilo de vida que conlleva
un trabajo en tierra?

Respuestas total | Porcentaje
Sl 5 41,67%
Prefiero trabajo en tierra 7 58,33%
éTienes pareja?

Respuestas total | Porcentaje
S| 9 72,73%
NO 3 27,27%
¢éTe resulta sencillo mantener la relacién con tu pareja mientras estas embarcado/a?

Respuestas total | Porcentaje
S| 5 60%
NO 4 40%
é¢Cémo contactas con él/ella? (puede indicar varias respuestas)

Respuestas total | Porcentaje
Visitas personales 3 45%
Teléfono movil 9 100%
Teléfono Fijo 1 10%
Skype 6 80%
Redes sociales 5 60%
Email 8 93%
Correo Postal 1 15%
Otro 3 45%
¢éTe resulta sencillo relacionarte y mantener el contacto con tu familia y amigos?

Respuestas total | Porcentaje
Sl 7 58,33%
NO 5 41,67%
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¢COomo contactas con ellos? (puede indicar varias respuestas)
Respuestas total | Porcentaje
Visitas personales 1 9,09%
Teléfono movil 12 100%
Skype 3 27,27%
Redes sociales 8 72,73%
Email 4 36,36%
Otro 2 18,18%
éTe gusta trabajar en esta compaiiia?
Respuestas total | Porcentaje
SI 11 91,67%
NO 1 8,33%
éTenéis acceso a un PC para consultar correo o realizar video llamadas a bordo?
Respuestas total | Porcentaje
SI 9 75%
NO 3 25%
¢Estas contento con los equipos o medios de recreo a bordo (TV, DVD, libros, etc.)?
Respuestas total | Porcentaje
S 5 41,67%
NO 6 50%
No sabe o no contesta 1 8,33%
¢El tripulante sabe su planificacidn anual de embarques?
Respuestas total | Porcentaje
S 2 16.67%
NO 9 75%
No sabe o no contesta 1 8.33%
éLa mayoria de la tripulacion esta contenta con el trato que le da la compaiiia?
Respuestas total | Porcentaje
S 2 16,67%
NO 9 75%
No sabe o no contesta 1 8,33%

Tabla 9: Resultados globales encuestas

6.1.2.1. Interpretacion resultados globales

De la interpretacién de los resultados globales de las encuestas, se pueden extraer algunas

conclusiones:

bordo, con una puntuacién minima de 7 sobre 10.

vida de un marino.

Todos los encuestados coinciden en que estan satisfechos con el trabajo que realizan a

La mayoria de los encuestados (58,33%) prefieren un trabajo en tierra y no el estilo de
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A la mayoria de les encuestados no les es sencillo mantener la relacién con la pareja
mientras el tripulante estd embarcado, por el contrario si les resulta sencillo la relacién
con la familia y amigos.

El medio de contacto con la pareja mas utilizado es el teléfono mévil y el correo
electrénico. Para contactar con la familia y amigos se utiliza el teléfono mavil y las
distintas redes sociales.

Al 91,67% de los tripulantes les gusta la empresa donde trabajan.

La mayoria de tripulantes tienen acceso a un PC con conexidn a internet mientras estan a
bordo, para asi poder mandar correos electrdnicos y realizar video llamadas.

La mayoria de tripulantes un (75%) no sabe su planificacion anual de embarques, eso
significa que en la siguiente campafia no sabe ni cuando embarcara ni en que barco de la
compaiiia trabajara.

La mayoria de tripulantes afirman que en sus buques la mayoria de la tripulacién no esta

contenta con el trato que les da la compaifiia.

6.1.3. Resultados por empresa

6.1.3.1. Acciona Trasmediterranea

Tripulante Ne 1 Ne2 Ne3 N4 Ne5
Tipo de buque RORO | RORO | RORO PAX | RORO PAX RORO
Edad 25 23 24 33 36

1. Preguntas personales

¢ Te gusta el trabajo que realizas a bordo? ( puntua
del 1 al 10, siendo 1 la puntuaciéon mas baja y 10 la

mas alta) 7 8 9 8 7

¢Te gusta/satisface el estilo de vida de marino o

prefieres el estilo de vida que conlleva un trabajo en

tierra? tierra tierra tierra Sl Sl

éTienes pareja? S| | Sl | SI

¢Te resulta sencillo mantener la relacion mientras

estas embarcado/a? NO NO SI Sl SI

é¢Te resulta sencillo relacionarte y mantener el

contacto con tu familia y amigos? NO Sl Sl Sl NO
¢Te gusta trabajar en esta companiia? Sl Sl S| Sl Sl

2. Preguntas sobre la empresa en relacion al tiempo
libre

¢Tenéis acceso a un PC para consultar correo o
realizar video llamadas a bordo?

S|

S|

S|

S|

S|
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¢éSi el buque estd fondeado o atraca en puerto pero
lejos de la ciudad, se pone a disposicion de la
tripulacién un medio de transporte para llegar a la
ciudad?

NO

NO

¢Es habitual que un tripulante traiga a bordo un
familiar?

¢Estds contento con los equipos o medios de recreo
a bordo (TV, DVD, libros, etc.)?

3. Preguntas sobre la empresa en relacién a la
planificacién y programacion

¢Cudl es la relacién de dias de embarque (ON)/

vacaciones (OFF) habitual de la tripulacién? 60/41 | 65/44 60/41 60/41 60/41
¢El tripulante sabe su planificacién anual de

embarques NO NO NO NO NO
¢Con cuantos dias de antelacién sabe el tripulante

que viene su relevo (aproximado)? 4 l1a3 5 5 DeOas

4. Preguntas sobre la empresa en relacién a la
satisfaccion del personal

¢Hay mucha rotacion entre los equipos de

trabajo/tripulaciones en el buque? NO S| Si Sl Sl
éCrees que la tripulacion esta feliz a bordo de los

buques de la compafiia? Si NS/NC Sl NO NO
éLos horarios de trabajo establecidos se cumplen Depende
rigurosamente? SI NS/NC Sl del puesto NO
éLa mayoria de la tripulacién estd contenta con el

trato que le da la compaiiia? NO NO Sl NO NO

Tabla 10: Resultados de las encuestas a los tripulantes de la compafiia Acciona Trasmediterranea

= El tripulante n24 hace la siguiente observacion: “En general todo el mundo se queja, todo les

parece mal o insuficiente. Vale que hay cosas que se pueden mejorar, pero comparando con

lo que hay en otras navieras yo creo que salimos bien parados, se quejan de vicio”.

6.1.3.2. Interpretacion de resultados de la empresa Acciona Trasmediterranea

- Se puede apreciar que 3 de los 5 tripulantes prefieren un trabajo en tierra aunque les

guste su trabajo y la empresa.

- Los 5 tripulantes aseguran tener acceso a un PC para conectarse a internet.

- 4 tripulantes coinciden en que la empresa no dispone de transporte cuando el buque

atraca alejado de la ciudad o fondeado.

- Enlo que se refiera al familiar acompafante, los cinco tripulantes afirman que es una

herramienta usada frecuentemente por los tripulantes de la compafiia.
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En el tema de ocio, 4 de los 5 tripulantes coinciden en que se destinan suficientes
medios.

Cuando se pregunta la relacion trabajo/descanso, tres tripulantes dice ser 60/41 y otro
tripulante 65/44, esto se puede deber a que la compafiia ha cambiado hace poco la
relacién de dias de descanso/trabajo y el tripulante ain no se le ha comunicado.

Los 5 tripulantes coinciden en que no existe una planificacion de embarques anual,
cuando la misma compaiiia en su convenio colectivo afirma que si.

A los tripulantes se les comunica como minimo 5 dias y hasta 0 dia de antelacion el
relevo. En el convenio colectivo de esta empresa, menciona que se debe informar con un
minimo de 5 dias de antelacion.

4 de los 5 tripulantes afirman que hay mucha rotacién en los equipos de trabajo. Debido
a una mala planificacidon de embarques.

En referencia al cumplimiento de horarios a bordo estan de acuerdo los tripulantes, uno
argumenta que depende del puesto se cumplen o no y otro dice que no se cumplen.

4 de los 5 tripulantes perciben que sus comparieros no estan contentos con el trato de la

compafiia hacia ellos.

6.1.3.3. Balearia (Eurolineas maritimas SA)

Tripulante N2 N7
Tipo de buque RORO PAX RORO PAX
Edad 24 22

1. Preguntas personales

¢ Te gusta el trabajo que realizas a bordo? (puntta del 1 al 10,

siendo 1 la puntuaciéon mas baja y 10 la mas alta) 8 10
¢Te gusta/satisface el estilo de vida de marino o prefieres el estilo

de vida que conlleva un trabajo en tierra? Sl tierra
éTienes pareja? NO Sl
éTe resulta sencillo  mantener la relacion mientras estas

embarcado/a? NO
¢Te resulta sencillo relacionarte y mantener el contacto con tu

familia y amigos? Si NO
¢Te gusta trabajar en esta companiia? Si Sl

2. Preguntas sobre la empresa en relacién al tiempo libre
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éTenéis acceso a un PC para consultar correo o realizar video

llamadas a bordo? Si NO
¢éSi el buque esta fondeado o atraca en puerto pero lejos de la

ciudad, se pone a disposicién de la tripulacion un medio de

transporte para llegar a la ciudad? NO NS/NC
¢Es habitual que un tripulante traiga a bordo un familiar? NO Si
¢Estds contento con los equipos o medios de recreo a bordo (TV,

DVD, libros, etc.)? NO NO

3. Preguntas sobre la empresa en relacién a la planificacién y
programacion

éCudl es la relacion de dias de embarque (ON)/ vacaciones (OFF)

habitual de la tripulacién? 60/30 60/60
¢El tripulante sabe su planificacidon anual de embarques Sl NS/NC
éCon cudntos dias de antelacion sabe el tripulante que viene su

relevo (aproximado)? 4 3

4. Preguntas sobre la empresa en relacion a la satisfaccion del
personal

éHay mucha rotacion entre los equipos de trabajo/tripulaciones
en el buque? NO Sl
éCrees que la tripulacién esta feliz a bordo de los buques de la
compafiia? NS/NC Sl
¢éLos horarios de trabajo establecidos se cumplen rigurosamente? S| Sl
éLa mayoria de la tripulacion esta contenta con el trato que le da
la compafiia? NS/NC NO

Tabla 11: Resultados de las encuestas a los tripulantes de la compafiia Balearia

6.1.3.4. Interpretacion de resultados de la empresa Balearia

- En la pregunta de si les gusta trabajar en la empresa, los dos afirman que les gusta la

empresay el trabajo que realizan a bordo.

- Un tripulante asegura que en su buque hay un PC, para poder realizar conexiones a

internet el otro no.

- Como es habitual los tripulantes no saben nada de transporte cuando estan lejos de la

ciudad o fondeados.

- Los dos tripulantes coinciden en la falta de recursos de ocio a bordo.

- En la pregunta de los periodos de trabajo y descanso, hay cierta ambigliedad, un

tripulante ha contestado 30 dias de vacaciones y el otro 60, en los dias de trabajo

coinciden 60. Seguin convenio 100 de trabajo 60 de descanso.
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- Segun la respuesta sobre planificacidn, los tripulantes afirman se dispone una
planificacidn anual de embarques, cuando en su convenio colectivo no esta estipulado.

- Los dias de comunicacion de relevo, minimo 4 dias.

- En el tema de la rotacion, un tripulante dice que si que hay mucha rotacidén y la otra que
no, esto se debe a que en buque debe haber mucha rotacién y en el otro no.

- Los dos tripulantes aseguran que los horarios se cumplen estrictamente.

- Por lo que se refiere a la percepcion de la felicidad a bordo, es afirmativa, pero en

cambio el trato de la empresa a los tripulantes es desfavorable.
6.1.3.5. CSIC

Algunos buques oceanograficos del CSIC, la contratacidon de la tripulaciéon la hacen mediante la

empresa TRagsatec, los dos tripulantes encuestados pertenecen a esta empresa.

Tripulante Neg Ne9
Tipo de buque Oceanogrifico Oceanogrifico
Edad 24 35

1. Preguntas personales ]

¢ Te gusta el trabajo que realizas a bordo? (puntua del
1 al 10, siendo 1 la puntuacién mas baja y 10 la mas
alta) 8 7

¢Te gusta/satisface el estilo de vida de marino o
prefieres el estilo de vida que conlleva un trabajo en | Prefiero un trabajo | Prefiero trabajo
tierra? en tierra en tierra

éTienes pareja? Sl NO

éTe resulta sencillo mantener la relacidn mientras
estas embarcado/a? NO

¢Te resulta sencillo relacionarte y mantener el
contacto con tu familia y amigos? NO Sl

¢Te gusta trabajar en esta companiia? Sl NO

2. Preguntas sobre la empresa en relacion al tiempo
libre

¢Tenéis acceso a un PC para consultar correo o
realizar video llamadas a bordo? Sl Sl

¢éSi el bugue estd fondeado o atraca en puerto pero
lejos de la ciudad, se pone a disposicién de la
tripulacién un medio de transporte para llegar a la
ciudad? NO NO

¢Es habitual que un tripulante traiga a bordo un
familiar? NO NO
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¢Estds contento con los equipos o medios de recreo a
bordo (TV, DVD, libros, etc.)? NO NO

3. Preguntas sobre la empresa en relacion a la
planificacién y programacion

éCudl es la relacién de dias de embarque (ON)/
vacaciones (OFF) habitual de la tripulacién? 30/30 30/30

¢El tripulante sabe su planificacion anual de
embarques NO NO

¢Con cuantos dias de antelacion sabe el tripulante que
viene su relevo (aproximado)? NS/NC 7-10 dias

4. Preguntas sobre la empresa en relacién a la
satisfaccion del personal

éHay mucha rotacidn entre los equipos de
trabajo/tripulaciones en el buque? NO NO

éCrees que la tripulacidon esta feliz a bordo de los
buques de la compafiia? Sl NO

¢Los horarios de trabajo establecidos se cumplen
rigurosamente? Sl NO

éLa mayoria de la tripulacién estd contenta con el
trato que le da la compafiia? NO NO

Tabla 12: Resultados de las encuestas a los tripulantes del CSIC

= El tripulante n29 hace la siguiente observacion: “Es un buque del gobierno, gestionado
por una empresa semi publica dependiente de la SEPI que literalmente pasa de nosotros.
Nos tienen ahi sin un convenio, sin atender a nuestras preguntas y ruegos y saltdndose
nuestros derechos como le da la gana, con el consentimiento del Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas (CSIC). Reflejo quizds de como funciona nuestra infraestructura

publica”.
6.1.3.6. Interpretacion de resultados de la organizacién CSIC (TRagsatec)

- Un tripulante tiene dificultades para mantener la relacidn con su pareja y amigos.

- La empresa no pone a disposicidn de los tripulantes cuando los buques estan fondeados
o lejos de la ciudad medio de transporte.

- Enla empresa no es habitual traer familiar acompafante. Es normal que no se utilice en
empresas que el coeficiente de Trabajo/vacaciones es alto, como es el caso, coeficiente
1.

- Los tripulantes estan descontentos con los medios de ocio destinados a bordo.

- Lafrecuencia de trabajo/vacaciones coincide con el convenio de otro buque del CSIC.

- Los tripulantes no saben su planificacion anual de embarques y desembarques.



Pag. 96 Memoria

- El tripulante n29 contesta que los relevos se comunican con 8-10 dias de antelacidn, el
tripulante n28 no lo sabe.

- Los dos tripulantes coinciden que no hay mucha rotacion entre los equipos de trabajo.

- Eneltema de la rigurosidad de los horarios, hay discrepancias entre ellos.

- Los dos tripulantes coinciden en que la tripulacién no estd contenta con el trato de la

compaifiia.

6.1.3.7. Distribuidora Maritima Petrogas

Tripulante N210
Tipo de buque Tanque
Edad 26

1. Preguntas personales -

¢ Te gusta el trabajo que realizas a bordo? (puntta del 1 al 10, siendo 1 la
puntuacion mas baja y 10 la mas alta) 8

¢Te gusta/satisface el estilo de vida de marino o prefieres el estilo de vida

qgue conlleva un trabajo en tierra? Sl
éTienes pareja? Sl
éTeresulta sencillo mantener la relacién mientras estas embarcado/a? Sl

éTe resulta sencillo relacionarte y mantener el contacto con tu familia y
amigos? Sl

¢Te gusta trabajar en esta companiia? Sl

2. Preguntas sobre la empresa en relacién al tiempo libre -

¢Tenéis acceso a un PC para consultar correo o realizar video llamadas a
bordo? NO

¢Si el buque esta fondeado o atraca en puerto pero lejos de la ciudad, se
pone a disposicion de la tripulacién un medio de transporte para llegar a la
ciudad? S

¢Es habitual que un tripulante traiga a bordo un familiar? NO

¢Estds contento con los equipos o medios de recreo a bordo (TV, DVD,
libros, etc.)? NO

3. Preguntas sobre la empresa en relacion a la planificacion vy
programacion

¢Cudl es la relacion de dias de embarque (ON)/ vacaciones (OFF) habitual
de la tripulacién? 57/45
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¢El tripulante sabe su planificacidon anual de embarques NO

éCon cudntos dias de antelacidn sabe el tripulante que viene su relevo| entre 15y

(aproximado)? 1

4. Preguntas sobre la empresa en relacidn a la satisfaccion del personal

éHay mucha rotacién entre los equipos de trabajo/tripulaciones en el

buque? S|
éCrees que la tripulacidn esta feliz a bordo de los buques de la companiia? NO
¢Los horarios de trabajo establecidos se cumplen rigurosamente? Sl

éLa mayoria de la tripulacion estd contenta con el trato que le da la
compaiiia? NO

Tabla 13: Resultados de la encuesta del tripulante de la compafiia distribuidora maritima petrogas

= El tripulante hace la siguiente observacion: “La mayoria de tripulantes eran de la zona de

navegacion (Tenerife)”.

6.1.3.8. Interpretacion de resultados de la empresa distribuidora maritima Petrogas

- El tripulante expresa satisfacciéon en el trabajo que realiza y en la empresa, afirma no

tener problemas para relacionarse con familiares y la pareja.

- El tripulante no disponia por parte de la empresa de PC’s para realizar conexiones a

internet.

- Al contrario de otras empresas, si que disponian del servicio de lanchas y transporte al

estar alejados de la ciudad.

- Lafacilidad del familiar acompaiante no era habitual utilizarla. Seguramente es debido a

la proximidad de los tripulantes a su tierra.

- Eltripulante expresa insatisfaccion con los recursos de ocio a bordo.

- Sobre el periodo de trabajo/vacaciones el tripulante no coincide con lo que dice el

convenio de la compaiiia 57/40.

- El tripulante no sabe su planificacién anual de embarques, y la comunicacién del relevo

se hace entre 15 dias y 1 de antelacién.

- Enel buque del tripulante se producen mucha rotacién en los equipos de trabajo.

- Los horarios se cumplen rigurosamente.

- La percepcién del tripulante es que la tripulacidn no estd feliz a bordo, y tampoco estdn

contentos con el trato de la compafiia hacia ellos.
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6.1.3.9. Teekay Shipping Spain

Tripulante N2 11
Tipo de buque Crude carrier
Edad 29

1. Preguntas personales

¢ Te gusta el trabajo que realizas a bordo? (puntta del 1 al 10,

siendo 1 la puntuaciéon mas baja y 10 la mas alta) 10

¢Te gusta/satisface el estilo de vida de marino o prefieres el estilo

de vida que conlleva un trabajo en tierra? Sl

éTienes pareja? NO

¢Te resulta sencillo relacionarte y mantener el contacto con tu

familia y amigos? Sl

¢Te gusta trabajar en esta compaiiia? Sl

2. Preguntas sobre la empresa en relacién al tiempo libre _
éTenéis acceso a un PC para consultar correo o realizar video

llamadas a bordo? Sl

¢éSi el buque esta fondeado o atraca en puerto pero lejos de la
ciudad, se pone a disposicion de la tripulacion un medio de
transporte para llegar a la ciudad?

Depende del puerto

¢Es habitual que un tripulante traiga a bordo un familiar?

¢Estds contento con los equipos o medios de recreo a bordo (TV,
DVD, libros, etc.)?

3. Preguntas sobre la empresa en relaciéon a la planificacion y
programacion

¢Cual es la relacion de dias de embarque (ON)/ vacaciones (OFF)
habitual de la tripulacion?

75/75

¢El tripulante sabe su planificacidon anual de embarques

S

¢Con cuantos dias de antelacidn sabe el tripulante que viene su
relevo (aproximado)?

4. Preguntas sobre la empresa en relacion a la satisfacciéon del
personal

¢Hay mucha rotacion entre los equipos de trabajo/tripulaciones
en el buque?

No
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éCrees que la tripulacién esta feliz a bordo de los buques de la
compaiiia? Si
Reparacionesy
mantenimiento horario
extraordinario cuando
esta fondeado o a la
éLos horarios de trabajo establecidos se cumplen rigurosamente? deriva

éLa mayoria de la tripulacion esta contenta con el trato que le da
la compafiia? Si

Tabla 14: Resultado de la encuesta al tripulante de la compafiia Teekay

= El tripulante hace la siguiente observacion: “Con una cinta de correr mejor y algunas
instalaciones mds en el gimnasio estaria mejor. La mdquina se mantiene bien. Los equipos
de trabajo son mds o menos fijos. Hay quien trabaja por que le gusta lo que hace y se lo
pasa bien, otros que vienen a hacer el trabajo o hacer ver que trabajan e intentan pasar la

campafa alargando las reparaciones para no tenerlas que hacer”.
6.1.3.10.Interpretacion de resultados de la empresa Teekay Shipping Spain

- Eltripulante encuestado esta contento con la empresa y su trabajo.

- Afirma tener un PC a disposicion para conectarse a internet y que los medios de ocio son
suficientes.

- En el buque del tripulante nadie utiliza la herramienta del familiar acompafante. Es
normal que no se utilice en empresas que el coeficiente de Trabajo/vacaciones es alto,
como es el caso, coeficiente 1.

- Eltripulante dice que dependiendo del puerto si que se pone servicio de lanchas parair a
puerto. Dependiendo de si es un puerto de interés o no.

- En el tema de planificacion segln el encuestado existe una planificacion anual y un
minimo de 10 dias para comunicar el relevo.

- Eltripulante asegura haber poca rotacion en los equipos de trabajo y que los horarios se
cumplen segun departamento.

- Eltripulante percibe felicidad a bordo y buen trato por parte de la compafiia.
6.1.3.11. V.Ships USA LLC (Bandera de conveniencia)

Este tipo de encuesta sale de la muestra de estudio seleccionado, ya que el estudio se centra en
empresas con bandera espafiola. Pero se ha considerado de gran interés ver la situacién en que se

encuentran tripulantes de un buque con bandera de conveniencia (Panama).
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Tripulante N2 12

Tipo de buque Tanque

Edad 30

1. Preguntas personales

¢ Te gusta el trabajo que realizas a bordo? (puntta del 1 al 10, siendo 1
la puntuacién mas baja y 10 la mas alta)

¢Te gusta/satisface el estilo de vida de marino o prefieres el estilo de

Prefiero trabajo en

vida que conlleva un trabajo en tierra? tierra

éTienes pareja? Sl

éTeresulta sencillo mantener la relacién mientras estas embarcado/a? NO

¢Te resulta sencillo relacionarte y mantener el contacto con tu familia y

amigos? NO

¢Te gusta trabajar en esta companiia? Sl

2. Preguntas sobre la empresa en relacién al tiempo libre _
¢Tenéis acceso a un PC para consultar correo o realizar video llamadas

a bordo? NO

¢Si el bugue esta fondeado o atraca en puerto pero lejos de la ciudad,
se pone a disposicién de la tripulacién un medio de transporte para
llegar a la ciudad?

Depende del puerto

¢Es habitual que un tripulante traiga a bordo un familiar? NO
¢Estds contento con los equipos o medios de recreo a bordo (TV, DVD,
libros, etc.)? NO

3. Preguntas sobre la empresa en relaciéon a la planificacion vy
programacion

éCudl es la relacién de dias
habitual de la tripulacion?

de embarque (ON)/ vacaciones (OFF)

ON; 270 (juniors y
ratings), 180 (seniors).
OFF: 0, hay descanso sin
cobrar

¢El tripulante sabe su planificacidon anual de embarques

NO

¢Con cuantos dias de antelacidn sabe el tripulante que viene su relevo
(aproximado)?

1 dia, maximo 2

4. Preguntas sobre la empresa en relacion a la satisfaccion del
personal
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éHay mucha rotacién entre los equipos de trabajo/tripulaciones en el
buque? Sl
éCrees que la tripulacion estd feliz a bordo de los buques de la
compaiiia? NO
éLos horarios de trabajo establecidos se cumplen rigurosamente? NO
¢éLa mayoria de la tripulacion estd contenta con el trato que le da la
compaiiia? NO

Tabla 15: Resultado de la encuesta al tripulante de la compaiiia V.Ships USA LLC

=  Observacidn del tripulante, a la pregunta de los horarios: “demasiada operativa de carga y

descarga (departamento cubierta). Politica de mantenimiento correctivo, con constantes

averias (departamento de mdquinas)”

6.1.3.12.Interpretacién de resultados de la empresa V.Ships USA LLC

- Eltripulante esta contento con su trabajo y con la empresa. A pesar de no tener muchos

de los recursos que tienen otros buques.

- El tripulante se queja de que no hay internet a bordo y los medios de ocio son

insuficientes.

- Menciona que depende del puerto se pone transporte para llegar a la ciudad.

- No hay experiencia a bordo de que ningun tripulante se haya traido un familiar.

Las campanias son de trabajo son de 9 meses maximo sin descanso remunerado.
Evidentemente no hay planificacion de embarques ni un margen de dias de
comunicacion del relevo.

Las rotaciones en los equipos de trabajo son constantes y los horarios de trabajo no se
acostumbran a cumplir.

Los tripulantes no son felices a bordo y el trato de la empresa con los mismos es
deficiente.

Todos estas insuficiencias, se intenta compensar con un sueldo mds elevado de lo

normal.

6.2. Entrevistas realizadas

En esta apartado se han entrevistado a dos personas expertas del ambito; al profesor Rodriguez

Martos, especialista en sociologia marina y diacono del Stella Maris de Barcelona y en segundo lugar

un delegado sindical de un buque de la compafiia Acciona Trasmediterranea. Las dos entrevistas

debido a su longitud al ser transcritas estan anexadas al final del proyecto.
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6.2.1. Resumen de la entrevista realizada al Profesor Rodriguez Martos

La primera pregunta que se realiza a profesor Rodriguez Martos, es si lo que cuenta en su libro “El
buque mercante, un andlisis socioldgico” editado en 1996, aln sigue siendo asi, asegura que ha
habido muchas cambios desde entonces sobre todo en el tema de las tecnologias; telefonia movil,
PC’s, etc. Pero que el funcionamiento interno sigue siendo el mismo, sobre todo en buques que

realizan viajes largos.

Cuando se le pregunta sobre la fatiga, la destaca como un punto muy importante en el
funcionamiento de los buques, y destaca por su experiencia el no cumplimiento de la normativa

relacionada con los horarios de trabajo.

Sobre el CTM 2006, en el cual, el profesor Rodriguez Martos deposita muchas esperanzas para que se

dignifique el trabajo en el mar. Destaca la creacién del certificado maritimo.

Asegura que anteriormente las navieras eran sagas familiares y en la actualidad pertenecen a
entidades bancarias, las cuales se estan cargando el funcionamiento habitual y tradicional de los

buques.

Sobre el tema de la adaptacidn del tripulante, le pareceria bien que hubiera un proceso de
adaptacion al nuevo tripulante, y la importancia de que los oficiales estuvieran formados en

sociologia y liderazgo.

También habla del poco interés que ponen las navieras en el tema del ocio a bordo y el bienestar

general del tripulante.

Se le propone el tema, de si estaria bien que los tripulantes tuvieran una planificacion anual de
embarques y desembarques. Dice ser complicado, porque las navieras juegan con los relevos. Explica
el modelo que se utilizaba en sus épocas de embarque. Sobre el modelo de trabajo/descanso,
recomienda, para buques que realicen trayectos cortos, un periodo de un mes de trabajo y para

trayectos largos, dos meses.

El profesor Rodriguez Martos hace incidencia en el tema de los permisos o licencias, las cuales
comenta se deberia estudiar algun tipo de seguro para asumir los costes del viaje en situaciones

imprevisibles.

Para finalizar se le pregunta sobre la mujer a bordo, en el tema de conciliacion con sus hijos, dice ser
casi incompatible. Sobre las transiciones del buque a casa, el profesor Rodriguez Martos comenta la
importancia de la cultura marinera de los pueblos para la adaptacion del tripulante, comparando

Catalufia y Galicia.
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6.2.2. Resumen de la entrevista realizada al delegado sindical de un buque de Acciona

Trasmediterranea.

Lo que se le pregunta primero es el estado actual de la compaiiia, el delegado responde explicando la
situacion que esta viviendo actualmente, donde Acciona esta traspasando su personal a una

compaiiia filial, Schembri, con unas condiciones no tan favorables.

Se le menciona un punto del convenio sobre el tema de los fondeos y los atraques lejanos, asegura

no cumplirse habitualmente pero si en ocasiones de reparacion o estancias prolongadas.

Cuando se habla del ocio a bordo, dice que su buque no esta preparado para el ocio, ya que es un
ferri y los espacios son destinados al pasaje. Asegura no haber espacios para el ocio, pero que
tampoco es preocupante porque el buque cada dia toca tierra firme. Comenta que algunos

tripulantes roban los elementos de ocio abordo.

Sobre la propuesta de una planificacion anual, declara ser una medida fantastica, ya que asi también
podria conciliar con su pareja que también trabaja en un buque. Dice ser dificil disponer de una
planificacion, ya que muchos tripulantes de su empresa no les interesa, por intereses personales con

el departamento de personal y intereses econdmicos. Hace una importante reflexién sobre el tema.

El delegado recomienda campaiias de dos meses, eso si con coeficiente 1 de vacaciones, o sea dos

meses de vacaciones. Cree que es una duracidn dénde la fatiga es aguantable.

Afirma que la transicion del buque a casa no le es un problema para él, que se adapta rapidamente.

Eso si de casa al buque asegura tener algunos problemas de adaptacion.

Para finalizar comenta el problema que los convenios en esta compafiia siempre han sido negociados
a las expectativas de la maestranza y subalternos, lo que ha dificultado conseguir periodos de

vacaciones mas extensos.
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7. Resultados: el convenio tipo

El convenio tipo, generado a partir de toda la informacién analizada, se ha propuesto como un
convenio en el que se optimizan todos los aspectos analizados en los convenios de las empresas.
Estas mejoras son ideas que para su aplicaciéon deberian ser estudiadas en profundidad. En él se
recogen: condiciones favorables de algunas empresas, sus fortalezas, las inquietudes de los
tripulantes encuestados, las recomendaciones de las personas entrevistadas y lo relativo a las

conclusiones de los estudios de interés.

El convenio tipo debe ser una referencia para sindicatos y empresas a la hora de redactar un
convenio colectivo. O simplemente para mejorar las condiciones actuales. Para ello, a continuacion

se numeran los puntos del convenio tipo.

= Periodo de prueba: Para titulados 3 meses para el resto 45 dias.

®  Trasbordos: Mdaximo un trasbordo por campania.

= Expectativa de embarque: 15 dias a 1 dia. Con una planificacién correcta, la expectativa de
embarque puede ser reducida considerablemente.

= Licencias: A veces hay licencias que son previsibles por ejemplo un matrimonio, un bautizo,
etc, pero en cambio una enfermedad de una familiar no. Por eso, seria recomendable que la
naviera o el tripulante a bajo coste contraten un seguro, para que todos los gastos de viaje y

problemas relacionados sean asumidos por el mismo.

Algunas licencias han sido ampliadas, porque se considera que se pierden varios dias en los

desplazamientos.

0 Deindole familiar®:
=  Matrimonio: 30 dias

= Matrimonio hijos: 5 dias

4 ;. . . . .
Ver pagina 35, para saber los motivos de la necesidad de licencias
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= Nacimiento hijos: 25 dias

= Enfermedad grave de un familiar: 20 dias
=  Muerte conyuge e hijos: 30 dias

=  Muerte padre/madre y hermanos: 15 dias
= Bautizo: 2 dias

= Traslado de domicilio: 5 dias

0 Licencia para asistir a cursillos de caracter obligatorio, complementarios o de
perfeccionamiento y capacitacion en la Marina Mercante: La licencia es para la
duracién de todo el curso.

0 Licencia para asuntos propios: Estas licencias no daran derecho a retribucion de
ninguna clase, concediéndose una sola vez al afo, y siendo los gastos de
desplazamiento por cuenta del interesado.

Excedencias: Desde 4 meses a 5 afos y con antigliedad en la empresa de un afio. Considerar
también, excedencias por alumbramiento.

Viajes (relevos): La empresa dispondra de un departamento de gestion de relevos, que se
encargara de la programaciéon del viaje, si no es que el tripulante menciona lo contrario.
Cuando el relevo sea nuevo en la empresa o en el buque, el buque dispondra de un vehiculo
propio a bordo para ir a recoger el tripulante nuevo al aeropuerto, estacion de tren o bus. Si
el buque no tiene espacio para alojar el vehiculo (p.e. un buque tanque), este permanecera
estacionado en el puerto con mas frecuencia de atraque.

Comida fria: Se servira cena fria, fines de semana y festivos en puerto. Para dar libre al
servicio de fonda.

Jornada Laboral:

0 Personal no guardia: De lunes a viernes 8 horas (8h a 17h) y domingos 4h (8h a 12h).
Se implementara sistema de jornada flexible, para que no se realicen excesivas horas
extras.

0 Personal de guardia: Segtin normativa RD 285/2002.

Horas extraordinarias: Se copia el sistema de la compafiia Acciona Trasmediterranea.

Horas tipo A. Se corresponden a la bolsa de horas de prolongacion de jornada, distribucion
irreqgular y compromiso de operatividad. Estas horas son de cardcter obligatorio, su
compensacion es de tipo economico y su nimero viene determinado por la bolsa de horas

creada al efecto. A los efectos de la determinacion de su valor se tiene en consideracion la
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obligatoriedad de su realizacion, la plena disponibilidad del trabajador a las necesidades de
organizacion de la empresa y las necesidades de la misma para garantizar la operatividad de

los buques.

Horas tipo B. Se corresponden con las denominadas horas intensivas y su finalidad es

compensar por la interrupcion del descanso de los tripulantes.

Horas tipo C. Son las horas extraordinarias de computo directo que se abonan por la
realizacion de una hora extra de trabajo efectivo. Tienen el cardcter de libre ofrecimiento por

la empresa y libre aceptacion por el trabajador.

= Vacaciones / Descansos: En este punto se recomienda, que la duracién de las campafias de
trabajo sean mas cortas, o sea que el tripulante efectie con mas frecuencia visitas a su
hogar. En este punto lo mas fdcil es aplicar un coeficiente de 1, pero se tendrian que realizar
estudios de si es viable econédmicamente. Lo que se recomienda es, realizando una media de
lo que existe actualmente en las empresas, un coeficiente de 0.70. y con una duracién de
campafia de entre 30 o 40 dias y unas vacaciones de 21 o 28 dias respectivamente. Se
deberia estudiar el tipo de buque y ruta para determinar exactamente el periodo de
campana.

= Relevo de personal: Se deberia tener un departamento en la naviera que se encargara de
los relevos, con suficientes herramientas de software para poder planificar a un afio vista los
relevos. Los relevos deberian estar predeterminados a principios de afio. Dependiendo del
buque, los que realicen viajes cortos, el margen de relevo seria un dia antes o después. En
buques que realizasen trayectos largos, el margen seria de 3 dias antes o después, por
posibles inclemencias temporales o frecuencia de transporte (avidn, tren o bus). Eso si, todo
tripulante deberia disponer de una planificacion anual de embarques. Lo primero que se
deberia conseguir es una planificacién de dias de embarque y desembarque. El siguiente
paso seria concretar el puerto de embarque o desembarque con suficiente antelaciéon vy
finalmente la hora. Si todo fuera como lo esperado, no habria comunicado de la empresa de
relevo, el relevo seria automatizado.
Para los relevos se intentaran mantener los equipos de trabajo en los buques. Evitar que en
el buque exista mucha rotacion de personal.

Una planificacién correcta mejoraria mucho en la calidad de vida del tripulante.
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= Puesto en tierra: Todas las navieras estan de acuerdo en dar preferencia a los tripulantes
para ocupar un sitio en tierra. El puesto de trabajo en tierra se podria utilizar por si el
tripulante tiene dificultades en permanecer largos periodos embarcado, y necesitaria un
trabajo en tierra temporal. La naviera podria gestionar esa politica.

= Familiares acompafantes: El familiar acompafiante podrd ir a bordo del buque en puerto sin
ninguna restriccion, mientras sea acompafiado por el tripulante. Durante los viajes, el
familiar acompafiante debera disponer de un seguro de viajes y de permiso del capitan. En el
tema del seguro, la compaiiia facilitara un seguro de viaje a bajo precio para ese familiar, y
de contratacién instantanea. La Unica restriccion al sistema de familiar acompafiante seria
no asumir las dietas a partir del 82 dia a bordo. Pasaria a asumirlas el tripulante a un precio
muy reducido, para asi evitar el abuso de la facilidad.

= Fondeadas: A la previsidon de fondear, se hard una consulta a los tripulantes que desean un
servicié de lanchas. A partir de alli se contratara el servicié. Si fueran pocos los tripulantes se
podria utilizar la embarcacién de rescate para realizar el traslado.

=  Atraques lejanos: Cuando el buque atraque muy lejos de la ciudad, el buque dispondra de un
vehiculo a bordo, antes mencionado para realizar la recogida de nuevos tripulantes. Este
vehiculo lo gestionara un tripulante, con una frecuencia adecuada. Si fueran muchos los
tripulantes que se quisieran desplazar se contrataria un servicio de transporte.

= Servicios recreativos a bordo:

0 Se dispondra siempre que sea posible de un pequefio gimnasio a bordo.

0 En cada buque existira a parte de las televisiones de camara, una sala de descanso
para oficiales y subalterno dénde haya una television, equipada con canales de
satélite® (minimo 1 o 2 canales). En cada televisién se dispondra de un disco duro
interactivo para compartir peliculas en formato digital. También se dispondra de un

equipo de audio para escuchar musica o radio.

5 El servicio de satélite para uno o dos canales no tiene un precio superior a 60 € mensuales segun tripulantes

de la empresa Acciona Trasmediterranea.
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0 También se dispondra de una sala con PC’s (segin n2 de tripulantes) con conexion a
internet de alta velocidad® y webcam para realizar video llamadas.

0 En la sala de ordenadores se dispondrd de cabinas para hablar por teléfono por
satélite, este estard limitada para cada tripulante mediante tarjeta de minutos,
simplemente para excesos de utilizacion.

0 Llas partidas de dinero para ocio destinadas al buque, se gestionaran por una
comision reguladora que realizard un proceso de peticiones a bordo, para saber las
preferencias para destinar ese dinero.

0 Se creard una comision de ocio a bordo, para gestionar eventos como torneos,
fiestas, juegos, etc. La empresa buscara con esto el siguiente objetivo: Cubrir el
tiempo del tripulante con cualquier actividad que le evite caer en el aburrimiento y
en un mayor sentimiento de soledad.

= En reparacion: En reparacion si el buque estd un largo periodo en puerto, se pondran
facilidades al tripulante (p.e. si quiere traer el coche). La naviera tendra en cuenta y valorara
de dénde son los tripulantes para realizar la reparacion en un sitio u otro.

=  Premios por vinculacion o por el trabajo bien realizado: El premio de vinculacion se
entregaria a los 25 afios en la empresa. Los premios por trabajo bien hecho se repartirian a
final de afio, los jefes de departamento dispondria de un sistema de valoracién del trabajo, y
a final de afio habria una recompensa.

= Servicio de préstamo: La navieras tendrian condiciones favorables para sus tripulantes en
diferentes entidades bancarias.

= Fiestas navidefias: Se intentard realizar el minimo de viajes posibles, se permitira todo
familiar acompafiante, esos dias habra una comida especial.

=  Personalizacion al tripulante: El tripulante dispondra de un espacio virtual personal en
internet, para el contacto con la empresa. Desde solicitar una licencia, a solicitar una
finalizacién de campaiia, una reclamacién, una sugerencia o pedir permiso para que venga el

familiar acompanante. Un espacio para mejorar el contacto con la empresa. En este espacié

> Segun la empresa Marlink, en los buques ya se puede disponer de conexiones de internet de alta velocidad y

telefonia por satélite. Hay la experiencia de los buques de la compaiiia Knutsen OAS.
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el tripulante podria ver su planificacidon anual, cambios de ruta del buque y datos de interés,
y ser una via de contacto tripulante-empresa impersonal y no sincronizada.

= Formacion de relevo “Trainnings”: La naviera debe tener una politica de “Trainnings”
cuando un tripulante llega a bordo como nuevo tripulante en la empresa o buque, este
deberia recibir una formacidn de adaptacién al buque y a su puesto de trabajo.

= Estudios a distancia: La empresa subvencionara a todo aquel tripulante que realice estudios
superiores a distancia (p.e. UNED, UOC, etc.) o relacionados con su puesto de trabajo
mientras este navegando. El buque se dotara de espacios para el estudio. La empresa tendra

en cuenta las fechas de examen en su planificacion de embarques y desembarques.
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8. Analisis econdmico del PFC

El presupuesto del proyecto debe incluir los honorarios del consultor que ha realizado la
investigacion, el analisis, los resultados y la redaccidon de la memoria. Se ha de considerar que el
consultor realizaria dicho proyecto con menor tiempo debido a su experiencia en el sector. Ademas,
no se ha de incluir el tiempo dedicado en el aprendizaje de la normativa, ni en la redaccién de la

presente memoria académica.

Se puede pues considerar, que el tiempo dedicado es de 640 horas. Esto equivale aproximadamente

a cuatro meses de trabajo.

Las horas invertidas en este proyecto se dividen en horas de direccidn de proyecto y horas de

consultoria.
Se consideran 40 horas de direccidn de proyecto y 600 horas del consultoria de proyecto.
La hora de direccidn tiene un coste de 70 euros y la hora de consultoria 45 euros.

Siendo un presupuesto total de:

Coste horas direccion 70 € * 40 horas = 2800 €

Coste horas consultoria 45 € * 600 horas= 27000€

IVA 21% 2800 +27000=29800 € * 21%= 6258 €
TOTAL 36058 €

El presupuesto de los recursos humanos utilizados en este proyecto tiene un coste de 36058 euros.
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Conclusiones

La realizaciéon de un andlisis de las distintas empresas espafiolas demostrando la necesidad de

mejorar

analisis

la organizacién del tiempo laboral y personal a bordo de los buques mercantes. Para el

se han tenido en cuenta la normativa, los convenios colectivos, entrevistas a expertos,

encuestas a los tripulantes. Con el analisis se han podido elaborar unos resultados, un convenio tipo

donde se mencionan las distintas mejoras propuestas. Del analisis se han derivado conclusiones de

cada tema:

Sobre el

resumen de estudios complementarios,

La necesidad de una mejora en los medios de comunicacidn a bordo y el objetivo de que
sean subvencionados, del estudio del SIRC.

La necesidad de adaptar los horarios de la tripulacién a la fatiga, del proyecto de Joan Boned.
La necesidad de que los oficiales reciban formacién de sociologia, para llevar correctamente

el ejercicio del mando a bordo segun declara Rodriguez Martos.

Sobre normativa,

La mayoria esta desactualizada. Destacando el convenio sectorial de la Marina Mercante
gue se aprobé el afio 1982, y el Laudo arbitral para el sector de la Marina Mercante el afio
2005. El Laudo actualiza algun tipo de informacion como sueldos, formacion, régimen
disciplinario del convenio sectorial de 1982.

El no cumplimiento del RD 285/2002 sobre horarios de trabajo y descanso de los marinos. En
Espafia los registros de horarios se falsean en el papel y los tripulantes acostumbran a
realizar mas horas de que lo determina el RD seguin encuestas y entrevistas realizadas.

La obligacién de los armadores a cumplir con las vacaciones del tripulante pagadas, la
obligacion de no cortar las vacaciones del tripulante, a dotar los buques con alojamiento y
servicios de esparcimiento decentes y acceso a internet segin el CTM 2006 que
préximamente entrard en vigor. También obliga a los puertos a dotar con instalaciones de

bienestar. En el tema de las vacaciones destaca, aun los 2,5 dias por mes trabajado.

Sobre el andlisis de las empresas seleccionadas,

Se ha detectado que las empresas difieren entre ellas en los diferentes puntos clave de este
apartado (licencias, vacaciones, horarios y relevos).
En el punto de los trasbordos, se considera que un maximo de dos trasbordos por campana

es excesivo. Con una planificacidn correcta se podrian corregir estos trasbordos.
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= Se ha comprobado que la mayoria de navieras, tienen cladusulas en los convenios para poder
cortar las vacaciones del tripulante.

= Los coeficientes de vacaciones van desde el 1 al 0.6 muy lejos del 0.4 propuesto por el
convenio sectorial de 1982.

® Lamayoria de empresas disponen de margenes muy amplios para realizar relevos.

= El no cumplimento o cumplimiento esporadico por parte de las compafiias del punto sobre si
el buque esta fondeado y el punto sobre los atraques lejanos.

= Falta de planificacion de embarques y desembarques grave. Se ha detectado con encuestas y
con los convenios que el tripulante no sabe exactamente ni cuando embarca, ni cuando
desembarca.

= La desactualizacion de los servicios recreativos en los buques, y la no adecuacién de reparto
de partidas de dinero para este fin.

= Lla no implementacion por parte de las empresas, de suficientes recursos de

telecomunicacion (telefonia e internet).
Sobre el estudio de campo,

= Se ha podido consultar la opinidn de un tripulante de un buque de bandera panamefia, con
condiciones muy inferiores a las de los marinos de empresas espafiolas.

= Se ha podido observar, que cuanto mas coeficiente de vacaciones tienen los tripulantes o si
navegan por la zona de residencia, menos se usa la opcidn de familiar acompafiante.

= Lano potenciacién del familiar acompanante por parte de las empresas, segun las encuestas.

= Rodriguez Martos, declara que las empresas en general tienen poco interés en los
tripulantes, en temas como bienestar y ocio. También expresa el gran problema de las
excesivas rotaciones de personal a bordo que hace que no haya equipos de trabajo
consolidados. Por otra parte también confia en que el convenio sobre el trabajo maritimo
2006, dignifique el trabajo del marino y que sera la solucién a muchos problemas que existen
en la actualidad. También destaca el miedo de los tripulantes a reclamar sus derechos por
posibles represalias.

= El delegado sindical de Acciona Trasmediterranea explica detalladamente los intereses de su
empresa en ser absorbida por la filial, con unas condiciones mermadas en todos los puntos.
Destaca el problema de la maestranza y subalternos, frente a los sueldos exagerados que
cobran, y la imposibilidad de negociar periodos de vacaciones mas largos por culpa de estos
sueldos. El delegado muestra un problema grave con lo que hace referencia a la gestion de
personal, una dificil planificacion por problemas de intereses de algunos tripulantes muy
influyentes. Coincide con Rodriguez Martos en que muchos tripulantes obedecen

condiciones injustas por miedo a represalias.
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Sobre el convenio tipo,

= Se destaca la ampliaciéon de licencias o permisos, y sus mejoras en el tema.
=  Se han propuesto mejoras como:
0 Crear un departamento de relevos, planificacién y viajes con suficientes
herramientas de software.
Disponer de un vehiculo a bordo.
Crear una plataforma virtual para el contacto con la empresa de forma impersonal y
no sincronizada.
0 Enlos servicios recreativos: la vision de television por satélite, telefonia e internet de
alta velocidad con sistemas de control del uso. Crear una comision para organizar
fiestas, torneos, juegos, etc.

0 Subvencionar la realizacién de estudios superiores a bordo.

Con todo, y después de todos los puntos estudiados, destacar la necesidad de utilizar una
planificacion. No puede ser que el tripulante no sepa que dias exactos podra disfrutar de su
familia. Por lo visto el convenio CTM 2006 ayudard mucho en mejorar temas de ocio y bienestar.
Pero deben mejorar muchas mas cosas, trabajar en el mar, es dificil por la situaciéon en que se
encuentre ya de por si. Esta dificultad deberia minimizarse en lo que estd dentro de las

posibilidades de la empresas, y si, hay soluciones.
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Cementos Tudela Veguin. boletin oficial del principado de Asturias, nim. 78 de 4-iv-
2011.

Cemex SA. Boletin Oficial de la Comunidad de Madrid, Nim. 84 sabado 8 de abril de
2006.

CSIC. Boletin Oficial de la provincia de Barcelona, n2141, 14 de Junio de 2010.
Distribuidora Maritima Petrogas. Boletin Oficial de la Provincia de Santa Cruz de
Tenerife nim. 241, miércoles 15 de diciembre de 2010.

Gasnaval. Boletin oficial de Bilbao nim. 100. Viernes, 29 de mayo de 2009.

Instituto Social de la Marina. Boletin Oficial del estado Num. 88 viernes 10 de abril
de 2009.

Maritima Espanola. Boletin Oficial de la Provincia de Las Palmas. Anexo al NUmero
48, viernes 11 de abril de 2008.

Marot Naviera. Boletin Oficial de la Provincia de Santa Cruz de Tenerife nium. 43,
viernes 18 de marzo de 2011

Marpetrol. Boletin Oficial de la Provincia de Santa Cruz de Tenerife nim. 154,
miércoles 3 de noviembre de 2004.

Navicar. Boletin Oficial de la comunidad de Madrid, Num. 173 sabado 23 de julio de

2011.
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0 Naviera Armas. Boletin Oficial de Canarias nim. 140 del Lunes 19 de julio de
2010

0 Naviera del Odiel de Las Palmas. Boletin Oficial de la Provincia de Las Palmas. Anexo
al Numero 54, viernes 25 de abril de 2008

0 Naviera Galdar. Boletin Oficial de Bilbao nim. 105. Viernes, 2 de junio de 2006

0 Naviera Murueta. Boletin Oficial de Bilbao nim. 100. Viernes, 26 de mayo de 2000

0 Naviera Vizcaina. Boletin Oficial de la Provincia de Santa Cruz de Tenerife nim. 15,
viernes 28 de enero de 2005

0 OPDR. Boletin Oficial de la Provincia de Santa Cruz de Tenerife nim. 230, miércoles
19 de noviembre de 2008

0 Peregar. Boletin oficial de Melilla nim. 4193 - Melilla, martes 24 de mayo de 2005 -
pag. 1452

0 REMASA. Boletin Oficial del Estado, NUm. 296 miércoles 9 de diciembre de 2009.

0 Suardiaz. Boletin Oficial de la Provincia de Santa Cruz de Tenerife num. 195,
miércoles 1 de octubre de 2008.

0 Transportes Maritimos Alcudia. Boletin Oficial de las llles Balears Num. 62 03 de

mayo de 2012.

Proyectos finales de carrera

=  Bartolomé, lguazel. Tripulaciones minimas de seguridad. UPC-FNB 2011

= Boned, Joan, Proyecto “Optimizacion de la carga de trabajo (turnicidad y horarios) a bordo de
un buque mercante”. UPC-FNB 2010

=  Ferran Ferré Morera. Normas en el transporte maritimo. UPC-FNB 2010

= Gorina, Borja. La escasez actual de marinos mercantes espafoles en la mar. UPC-FNB 2009

= Jordi Marginet Robas, Santiago Ordas lJiménez. Riesgos psicosociales en el buque:
planteamiento y solucion de los mismos. UPC-FNB 2010

=  Mayol Martinez, Carles. Pabellones de conveniencia. UPC-FNB 2009

= Monica Lopez Rodriguez, Santiago Ordas. Estudio y andlisis de los factores psicosociales
presentes en el dmbito laboral a bordo de un buque.UPC-FNB 2010

= Ontiveros Guitart, Pau. La alimentacion a bordo. UPC-FNB 2011

= Rondeau Tapias, Remy. Comportament huma. Gestid de la crisis al vaixell. UPC-FNB 2003

= Trasmonte y Soro, Emili. Andlisis trabajo en embarcaciones de recreo. UPC-FNB 2011
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= Valentinov Duchevski, Hristo. Aspectos juridicos que inciden sobre el pabelldn del buque,

criterios de eleccion. UPC-FNB 2010

Paginas Web

= Anava, http://www.anave.es Junio 2012

= Anavas, http://www.anavas.es Junio 2012

= Com citar document, http://bibliotecnica.upc.edu/content/com-citar-documents-impresos-

audiovisuals-i-electr%C3%B2nics-citacions-m%C3%A9s-habituals#3 Septiembre 2012

=  Conocimiento Colaboracion Tiempo,

http://conocimientocolaboraciontiempo.blogspot.com.es/ Julio 2012

= Convenio colectivo empresa Teekay, http://legislacion.derecho.com/convenio-05-octubre-

2009-consejeria-de-empleo-industria-y-comercio-2160298 Julio 2012

=  Eurofond, http://www.eurofound.europa.eu/press/releases/2011/110727.htm Junio 2012

= |MEC, http://www.imec.org.uk/, Julio 2012

= |nstituto Nacional de Estadistica, www.ine.org Septiembre 2012

= [TF, http://www.itfseafarers.org/ Julio y Agosto 2012

=  Labtemps,

http://w110.bcn.cat/portal/site/UsosDelTemps/menuitem.3bfOb3f28e0a377cf740f740a2ef8

a0c/?vgnextoid=a37438179f95c210VgnVCM10000074fea8cORCRD&vgnextchannel=a374381

79f95¢210VgnVCM10000074fea8cORCRD&lang=ca ES Julio 2012

= Marinos Mercantes, http://www.webmar.com Julio 2012

= Normativa, legislacién y subvenciones, Xarxa NUST,

http://w3.bcn.cat/XMLServeis/XMLHomeLinkP1/0,4022,1013028304 1062074015 1,00.html

Julio 2012

=  QOrganitzacié del temps de treball, http://eoli.upc.edu/ott Julio 2012

=  Publicaciones virtuales OMI, https://vp.imo.org/ Julio 2012

= Puertos del Estado, http://www.puertos.es/ Agosto 2012

= Rational Time, http://www.rationaltime.com/ Junio 2012

=  Red concilia,

http://www.madrid.es/portal/site/munimadrid/menuitem.f4bb5b953cd0b0aa7d245f019fc0

8a0c/?vgnextchannel=6e1d9ad016e07010VgnVCM100000dc0ca8cORCRD&idCapitulo=48175

95&vgnextoid=bc7aa23e1f6e2110VgnVCM1000000b205a0aRCRD Junio 2012
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= Revista puertos y navieras, http://www.puertosynavieras.es Julio 2012

= Sea and Ships, http://www.bugues.org/Indice E.htm Julio 2012

= SIRC, http://www.sirc.cf.ac.uk/Downloadable Resources.aspx Julio y Agosto 2012

=  Todo el Barco, http://www.todoelbarco.com/ Agosto 2012

= Xarxa d’empresas NUST,

http://w3.bcn.cat/XMLServeis/XMLHomeLinkP1/0,4022,1013028304 1062044747 1,00.html

Julio 2012
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Anexo 1: Entrevista a Ricard Rodriguez Martos

Ricardo Rodriguez-Marto Dauer didcono del apostolado del mar de Barcelona Doctor en Marina
Civil, Capitan de la Marina Mercante, Licenciado en Ciencias de la Iglesia y Profesor Titular de
Universidad. Es entrevistado el dia 17 de septiembre en el Stella Maris de Barcelona. Se le hacen
cuestiones simples como, los cambios desde que escribié el libro”El bugue Mercante. Un analisis
socioldgico” hasta la actualidad, el estado actual de la Marina Mercante, sobre el CTM 2006 y

como afectara al mundo del mar, sobre el ocio a bordo y sobre la planificacidn en los buques.

Entrevistador (E): El libro "un buque mercante, un analisis sociolégico" se editéo en 1996, ¢ha
cambiado el modelo que define en su libro? ¢Cémo? ¢Con las nuevas tecnologias vamos adelante o

atras?

Ricard Rodriguez (RR): La tecnologia es elemento que ha cambiado, en la actualidad, no hay
demandas de tarjetas de cabina telefonica en el Stella Maris, la demanda mayor es email, skype y

tarjetas SIM. Los marinos vienen a conectarse aqui a internet con su propio PC portdtil.

Se ha mantenido el modelo del libro en los barcos de navegaciones de largos dias, la estructura de
mono rol se mantiene, tu a bordo eres el alumno, el caldereta, lo que mds pesa es esto, en tu
camarote ya lo pone. A la sociedad civil tu dejas de trabajar y dejas tu rol, a bordo del barco nunca

dejas tu cargo.

Han cambiado muchas cosas, también el tema del multi origen dentro de las tripulaciones, es dificil
sentirte como en casa, ejemplo dias festivos, el futbol, etc. Si tienes a tu lado un filipino o un ucraniano
no podrds discutir-te de futbol. La paella los jueves, el arroz a la cubana domingo. Ahora el cocinero

hace mendus diferentes para todo el mundo esté contento.

En navegacion larga, aunque creo que aun existe el tipo de convivencia de hace 20 afios. A los
filipinos les gusta karaoke, los bulkcarriers estad lleno de karaokes o en rutas largas sur americano -
Canadd, existe tiempo para hablar con la tripulacion, entras en la cdmara ves que hacen

competiciones, se montan cosas, etc.

E: ¢Que nos puede decir de la fatiga a bordo?
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RR: El problema de la fatiga. Como se demostré en un proyecto final de carrera hay tripulantes en
algunos buques que no disponen de mds de 4 horas de descanso para dormir. Hablemos también de
las condiciones de descanso, no es lo mismo descansa en puerto, que todo el rato se estd haciendo la

descarga o carga con sacudidas, etc. No es lo mismo horarios nocturnos que cuando son de dia.

En los ferris hay mucho estrés, el ejemplo de "Salimos en media hora". En puerto es una situacion
estresante. En un barco que esta dos dias todavia. Pero si estds solo 4 horas a puerto aumenta mucho

el estrés.

Hay gente que hace rutas largas, y quizds le dices de ir a un buque ropax que hace Barcelona-Palma y
te dice que no. El ambiente a bordo se deteriora mucho. Cuando estds navegando que navegues y que

te den mds dias de vacaciones. Si minimamente te gusta la profesion.

Cuando hice de alumno estuve 10 meses dando la vuelta al mundo con un bulk carrier, después dije
algo tranquilo haciendo una ruta por aqui, y aguanté dos meses. En el bulk carrier el ambiente a
bordo era magnifico, me lo pasé pipa. En cambio en el otro barco, la gente encima era de los distintos
puertos, saliamos de Barcelona, y los de Barcelona cabreados, saliamos de no sé donde,

cabreados...Se cabrean por que habian sido pocas horas en casa.

En general he hecho viajes largos. El aliciente estd en recorrer el mundo. Por uno de ndutica no tiene

aliciente hacer un Barcelona - Palma.

El rendimiento lo tienes, si tiene que haber motivacion, En el dia de dia tiene que haber tiempo para
todo. La persona debe tener su tiempo, el “Team”. En un trabajo en equipo requiere cierto recreo en

equipo. En el tiempo destinado al descanso se debe poder descansar.

La normativa sobre el tiempo de descanso / trabajo del tripulante aseguro que no se cumple.

E: "Convenio sobre el Trabajo Maritimo 2006" y las primeras potencias lo han ratificado y las
primeras y entrara en vigor a partir del 20 de agosto de 2013. ¢{Como se entiende lo que las

primeras potencias ratifiquen un convenio que no les favorece? ¢ Mejorara la situacion?

RR: Hasta ahora el convenios, la implementacion dependia mucho del interés de los paises, si no los
aplicaban correctamente no pasaba nada, éeso quiere decir papel mojado? No, por ejemplo hay dos
convenios muy importantes el 149 y 163, el 149 sobre condiciones higiénicas y el 163 sobre servicios

de bienestar de la gente de mar.



Pag. 126 Memoria

El 149 por ejemplo si tiene el frigorifico que no le funciona bien y la tripulacion se queja, y en el puerto
se le hace control hace una inspeccion y se da cuenta, puede detener el barco. En este sentido el
convenio es eficiente. Como ocurrio en los barcos de bandera substandar, que el Port State control no

los deja marchar.

Con el CTM 2006:

Importancia certificado maritimo de cada barco, donde dice la agencia de contratacion y esta agencia
a ser del pais firmante del convenio. Esta agencia no puede tener listas negras, no puede cobrar

dinero.

Un caso fue la denuncia de una agencia de Pakistdn que cobraba 1000 ddlares por embarcar a un
tripulante, la OIT dijo que no podia hacer nada porque era el gobierno de Pakistdn que lo regulaba. El

tema repatriacion queda bastante claro.

Que la aprueben los primeros, piensan que seguramente no se aplicard correctamente. Todos

deberdn cumplir, pero del dicho al hecho hay un paso.

Espafa es rdpido ratificando los convenios, los tiene todos ratificados, primero los ratifica y después
piensa como los ratificard. Otros paises son mds lentos, primero estudian las implicaciones y como lo

haran.

E: Sobre las mejoras del CTM 2006

RR: El nuevo CTM 2006, una de las cosas que quieren es el certificado maritimo de cada barco, es la
novedad de este convenio, debe detallar exactamente los horarios y todo eso. Porque teéricamente se
dice una cosa y se hace otra. De cara al flujo de tripulaciones, hay otro elemento que a mi entender es
un error. Hasta hace unos afios la naviera tenia su propia plantilla con su propia cultura. No es lo
mismo Boluda que Teekay. Cuando una persona forma parte de una empresa entra con una dindmica
de trabajo/vacaciones. Siempre tienes conocidos, profesionalmente sabes lo que sabe el otro, en este

puedo confiar, en el otro no... La identificacion con la empresa. Esto se lo han cargado.

Las navieras no tienen tripulacion propia, si es cierto que si les gusta como trabaja una persona
posiblemente la vuelva a contratar, no llegan a ser nunca de la plantilla, cuando desembarca es "fin

de Contrato". Eso yo pienso que hace perder calidad en las tripulaciones. éSerd mds econdmico? Lu
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que se lleva ahora es la contratacion de  servicios externos. Limpieza, tripulaciones por

subcontratas. Creo que esto es un error.
Navieros espanoles siguen prefiriendo tener espafioles o sudamericanos.

E: Sobre el estado actual de la MM, Como muestra la estadistica cada vez hay mas empresas

navieras en Espaia, pero eso no significa que tengan barcos, explicacion de la situacion.

RR: La flota Espafiola, hubo una reduccion muy importante en los 90. Hay muchas empresas sin tener

barcos abanderados. Antes las navieras eran sagas familiares ahora son de grupos bancarios.
E: Transporte puerto de Barcelona. ¢Se cumple el servicio de lanchas y transporte?

RR: No, Si no sale el furgon de estela maris no se mueve nadie. Alguna compaiiia contrata un servicio

de transporte per pocas veces. También existe el bus ZAL (Transporte Zona de Area Logistica)
E: Estaria bien empresas gestionaran un proceso de adaptacion para los recién llegados

RR: A la prdctica es complicado, el capitdn o el jefe de mdquinas se deberian preocupar. Deben

preocuparse de que el tripulante se adapte.

Un oficial debe tener formacion de sociologia y liderazgo. A los oficiales sdlo se les prepara
técnicamente. Y dentro el barco tienen una mision social. Hay un minimo de conceptos que se han de

aprender.

Se puede designar un oficial. Cuando un tripulante no se integra es un peligro dentro de la tripulacion

(Drogas, alcohol), la persona no integrada busca compensar la situacion de estrés.

Antes de llegar que pueda haber un suicidio o algo similar se debe prever, el oficial se dard cuenta del

solitario. Si se ve que la persona no se integra, quizds esta persona no es apta para trabajar a bordo.
E: ¢Se Invierte suficiente dinero a bordo para dedicarlos al ocio comtin?

RR: Muy poca cosa. En general es un tema donde son pocas las compaiiias que se preocupan. Invertir

en cartas, parchis, etc. Es muy fdcil.

Hay tripulantes que tienen un cierto numero de minutos para enviar email, internet, hasta para

hablar por teléfono. Existe también camarote cabina de teléfono con minutos para llamar.
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No hay ningun interés por parte de las navieras. Bdsicamente es el poco interés que ponen, de

estudios hechos hay. En la mayor parte de los puertos les importa un pito.

Las terminal viven gracias al barcos y los barco viven porque hay gente que navega. El Stella Maris

deberia ser algo del estado no de la iglesia.

Los barcos de crucero son los peor en tema de ocio. Son los que estdn mds puteados. Régimen casi
militar. En la estacion maritima nos piden si les podemos suministra agua mineral porque a ellos les

cobran.

E: ¢Una mejora en la planificacion de embarque y desembarque favoreceria una mejor gestion de
la vida personal del tripulante? ¢ Una planificacion anual seria posible? ¢ Programa de relevos? ¢ Por

qué no se hace?

RR: Se juega con el relevo, esperado una semana, esperado tres dias mds, etc.

Peor es el reembarcar, ahora muchos tripulantes terminan el embarque y terminan contrato, a veces
no hay barco y no puedes embarcar, o a veces te rompen las vacaciones. Es mds dificil con compafiias
que hacen viajes largos, por la dificultad de determinadas puerto, hora, etc. Un Acciona uno deberia

poder hacer. Para ello necesitas tener mucho personal fijo. Siempre debes tener gente inactiva.

Afios 70 en Alemania habia navieras que tenian 3 tripulaciones:

= Una de vacaciones
=  Una embarcada

= Una de puerto

Cuando llegabas a puerto la tripulacion se iban a casa, y la tripulacion de puerto se hacia cargo del
barco. Todos los tripulantes tenian las tres fases, eran épocas que habia gran falta de tripulaciones y

tono daban todo para embarque.

Si te niegas a embarcar el dia que te dicen, tienes que estar preparado para las represalias. Ahora
no hay un vinculo estable, en la situacion actual es complicado, todas las empresas intentan

tener el minimo personal.
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E: Modelo ON / OFF Recomendado. ¢Es directamente proporcional como mas dias a bordo,

mejora la vida terrestre?

RR: Trdfico tipo ROPAX, es importante el coeficiente sea 1, en viajes cortos. Frecuencia mensual.

Buques de viajes de una semana o 10 dias, yo recomendaria dos meses.

De cara a la familia como mds frecuencia posible. De cara al trabajo y la vida a bordo no lo tengo
claro, que hay muchos movimientos de tripulacion como minimo un mes. En viajes largos, entre

que te adaptas y todo minimo dos meses.

Si tu desembarcas un 1 de marzo, no hay nadie que haga fiesta, estds fuera del ritmo. En casa
siempre hay cosas que hacer. El problema los largos periodos de vacaciones, cuando los demds

trabajan tampoco son buenos.

A mi me parece muy bien los 15/15 para la vida familiar, participas en los acontecimientos
familiares, de la otra manera te vas 2 o 3 meses, vuelves, estds despistado, desde el punto de
vista de adaptacion del marino a la vida familiar depende de la frecuencia que estds fuera y en

casa. Cada vez te cuesta mds adaptarte.

E: El tema de las licencias por permisos ¢Son de utilidad? é¢Se cumplen?

RR: Tu puedes pedir un permiso para una cosa previsible, si un hijo se pone enfermo no puedes

desembarcar sin plantearlo si no es muy grave.

Aqui, una compaiia echd a un capitdn, porque su madre se estd muriendo, pidio relevo para
desembarcar, la compafiia no le facilitd, y el tripulante decidid irse. Lo despidieron, ahora estd con

pleito.

Las licencias no se pueden aplicar como si estuvieras en tierra. Se pueden aplicar en cosas
previsibles, como el nacimiento de un hijo, etc. Normalmente si son viajes lejos, te ligardn en
vacaciones o algun invento hardn. La persona debe tener en situaciones de su vida la posibilidad

de estar con los suyos, esto las navieras lo tienen que aceptar.

¢cQuién paga el vigje? Lo pagas tu, si estds muy lejos es dificil pagdrtelo.

En casos graves deberia estar cubierto por algun tipo de seguro de la compaiiia con el gasto cubierto.
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Un ejemplo de un tripulante que al embarcar le comunican que su madre se estd muriendo, queria
volver, el capitdn le puso pegas. Nosotros le dijimos que tenia todo el derecho. Este hombre llego sin

un duro y se tuvo que pagarse su billete.

Por derecho un tripulante puede desembarcar y si el capitdn no te deja puedes ir a inmigracion y pedir

de desembarcar. Hay capitanes que son un poco negreros.

E: El modelo de la mujer a bordo en la actualidad esta adaptadaiHay soluciones de

conciliacion? (Nifios-madre)

RR: EI CTM 2006 habla de ello, todo el mundo debe tener el derecho del familiar acompanante.

Ya no es un problema ndutico, es un problema que en este sentido existe una incompatibilidad, el

papel de la mujer como madre.

Una mujer puede tener un hijo y pasados la temporada de baja (4m) dejarlo en tierra, tedricamente
es factible, pero casi es contranatural. En los primeros afios de vida la madre es muy importante. Esto

es como si tienes una profesion que te obliga a viajar.

Hay una incompatibilidad de aspectos, iqué quieres tener una guardaria a bordo? Normalmente

todas mujeres navegan hasta que deciden tener un hijo.

E: La transicion del barco a casa. Los Estudios dicen que es el momento mas duro (Opinidn)

Normalmente se considera que la comunicacion frecuente facilita, por ejemplo durante cuatro meses
la gente ha vivido y tu has tenido unas experiencias diferente .Con estos 4 meses te has convertido en

un extrafo.

Si tu vives por ejemplo en un pueblo de Galicia, donde todos sois marineros, cuando tu llegas, por tus
amigos no eres tanto un extrafio, o porque ellos también son marinos o tienen amigos en familias de

marinos y de alguna manera te entienden mds.

Tu a quien Barcelona tus amigos te dicen que "tio mds raro". Si alli vives en un pueblo donde todos
son marinos, no hay explicarlo, conocen gente. Si tienes una compaiiera que su padre o su hermano

ha sido marino ya saben cdmo va. El hecho de sentirte un bicho raro te cuesta volverte a situar.
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Anexo 2: Delegado sindical de un buque de la compaiiia

Acciona Trasmediterranea

El delegado sindical de la compafiia Acciona Trasmediterranea fue entrevistado el dia 8 de octubre de
2012. Se decide preservar su identidad. Este delegado lleva mas de 5 afios combinando su funcién de
oficial con la de delegado sindical a bordo. Es conocedor de las diferentes inquietudes de los
tripulantes y del estado de la empresa. También estd implicado en el proceso de transferir la
compaifiia actual a la filial, Schembri agencia. En esta entrevista se le pregunta sobre la actualidad de

la empresa, sobre el ocio a bordo y la organizacidn del tiempo.

Entrevistador (E): Sobre el estado actual de la marina mercante y sobre la empresa Acciona

Trasmediterranea

Delegado sindical (DS): Las cosas van a peor. Condiciones sociales y laborales a peor. Nosotros
finalizamos convenio en el 2013, no creo que aguante la compaiiia el convenio, tratardn de adelantar
a primeros de afio la negociacion. Las condiciones van a ser mds bravosas por parte de los
empresarios, eso si o si, ellos tienes las de ganar, tienen la sartén por el mango, ha cambiado la
legislacion laboral. Ahora por convenio trasmediterrdnea puro solo quedan 5 buques de la compaiia.
Hay algunos barcos que tienen maestranza de maquinas y oficialidad con convenio de
trasmediterrdnea, el resto es Schembri. Antes Schembri traian los empleados de Ibernor (Agencia de
embarque), y ahora Schembri utiliza la bolsa de interinos de trasmediterrdnea. Ahora ya no hay

intermediarios, la flota la gestiona la Schembri.
E: éCon el personal fijo no lo pueden hacer?

DS: éQue no lo pueden hacer? Todo lo que quieren lo pueden hacer. Ahora trasmediterrdnea esta en
un grupo de empresas, lo que no puede hacer como otras empresas, como Iscomar que han cerrado
la persiana y se han ido y cuando han ido a cobrar acreedores y deudos se han encontrado a nadie
porque habia mucha empresa fantasma. Aqui en esta empresa siempre hay alguien a quien cobrar. Si

pudieran hacer un ERE al personal de flota, la harian.

E: ¢Schembri, hace contratos mensuales o como lo hace?
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Schembri tiene personal fijo, la semana pasada hicieron 5 fijos mds. Donde ve el futuro la compaiia
es en Schembri, ten en cuenta que los sueldos de un marinero de trasmediterrdnea, no se da a
ninguna naviera del mundo. No creo que ninguna empresa tenga marineros o mozos de cubierta a

ese precio.

A los oficiales no se les estd pagando un 300% mds como en los subalternos, en oficiales se paga un

15% mds de lo que hay ahora en el mercado. Hay barcos que los oficiales los han mantenido.

E: Sobre el CTM 2012

DS: Yo lo sé por ver-lo en internet, lo que si se es que en trasmediterrdnea, estdn fuera de tono. Yo se

que ha habido reuniones en dmbitos sobre las condiciones. Pero la compaiiia no ha informado.

E: éSe cumple el servicio de lanchas y transporte cuando el buque esta fondeado o lejos de la

ciudad?

DS: Antiguamente se hacia, ahora estd en el convenio, pero si lo pides o lo protestas les sienta mal.

Mds o menos si se ha cumplido. Te puedo dar el ejemplo de la ultima reparacion en Algeciras, yo para
salir del barco como iba paseando no cogia ni taxi ni nada, pero si que habia un servicio de transporte

a nuestra disposicion. Se procuraba cuadrar con las horas de salida de guardia.

E: ¢Seinvierte suficiente dinero a bordo de los buques para dedicarlos al ocio comun?

DS: Sinceramente la gente de los barcos somos lo peor, muchas veces se compran cosas y hay gente
tan miserable que se las lleva; libros de un barco, un disco duro, una Play Station. Ha pasado en

muchos barcos. éSuficiente? Pos no lo sé.

En esta linea, a nivel de ferri son los barcos menos preparados para el ocio, ten en cuenta que las
lineas son muy cémodas, tocas puerto cada dia. En otras empresas que he estado, tenian una piscina
bien adecuada, un gimnasio, su sala de oficiales espaciosa, con comodidades, lleno de peliculas, pero

porqué también se navegaban 10 -15 dias.

Por ejemplo en este buque, no tienes espacio ludico, tienes un comedor-saldn y ya estd. El ocio en un
barco de este tipo estd limitado, camarotes pequefios, para aprovechar el espacio para el pasaje.Por

el contrario de los cargueros, donde los camarotes son inmensos.
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Yo tengo constancia por parte de ingenieria que en la construccion del barco no se tuvo en cuenta que
podian haber hecho unos camarotes mds amplios, y que la cdmara de oficiales podia haber sido mds
amplia y el ingeniero encargado de la construccion le dio igual. La cdmara de este barco se podia

haber hecho mds grande, simplemente ampliar la cubierta de paseo por que no tiene uso.

E: éCrees que la empresa se preocupa en temas del bienestar del tripulante a bordo?

DS: Hay los medios que te amparan, no solo en la prevencion de riesgos laborales, si no el tema del
ocio y bienestar, se cumple, te puedes traer a tus nifios o tu mujer, el convenio te ampara. Nunca hay

problemas para solicitarlo.

E: éUna mejora en la planificacion de embarques y desembarques favoreceria la mejora en la

gestion de la vida personal del tripulante? ¢ Una planificacidn anual seria posible?

DS: Por supuesto. Lo que pasa, es que aqui entra de que depende de quién seas, tu si eres amigo del

que lleva el personal, sus navidades son sagradas y hay otra gente que las hace todas.

Estaria bien una planificacion anual, por ejemplo si yo con mi pareja que también estd embarcada,
écomo planifico una boda a un afio vista? Si yo tengo un periodo de embarque de 55 a 65, yo si me

voy a los 65, puedo tener vacaciones ese dia o no.

El problema es nuestro coeficiente de vacaciones, hay compaiiias que tienen el coeficiente 1, esas no
tienen problemas. Es relevo por relevo, siempre sabrds cuando te toca trabajar. Con un coeficiente
raro y con una horquilla de 55 a 65, cambian mucho el numero de dias de vacaciones de un caso al

otro. Y es dificil cuadrarlo.

Yo tengo amigos en tierra que a principios de afo ya saben las vacaciones del aflo que viene.

La planificacion de la vida familiar aqui, hay gente que tiene mejores relaciones con el de personal,
piden coincidir con las vacaciones de la mujer. Y por eso hay tripulantes que alargan sus campanas,

para devengar mds vacaciones sin querer la penalizacion por que les conviene alargar.

Ten en cuenta que si se planificasen los periodos de embarque, seria igualitario, hay gente que no le
interesa. Hay gente que ya le interesa la situacion actual. Pero para que alguien esté bien, alguien

estard mal. Hay mucha gente que llama al de personal, diciendo que no le importa alargar campafia.
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Hay intereses personales, por la naturaleza humana o la de los marinos, somos poco éticos. A veces

los propios trabajadores decimos que la empresa no es ética, pero nosotros tampoco.

Lo normal es que si un afio no pasas las navidades en casa, el siguiente te toque pasarlas. Se debe
asumir esto. Hay tripulantes que no lo asumen, hay gente que cada afio quiere pasar sus navidades si
o si en casa. Eso equivale a que alguien las pase por el embarcado. Se deberia hacer un ejercicio de

auto culpa.

E: Modelo ON (Trabajo)/OFF(Vacaciones) recomendado.

DS: Por el tipo de linea, a mi nivel, 55-60 dias de trabajo es un periodo que aguanto bien, tampoco
creo que se deba desconectar de la vida familiar. A mi la campafia se me pasa rdpida, pero las

vacaciones mds. De vacaciones lo ideal seria coeficiente 1.

Se deberian estudiar los costes de tener un coeficiente 1, si a tu te incrementaran las vacaciones, tu
sueldo se veria mermado. El problema en esta compaiiia es que los convenios se han firmado a la
expectativa de subalternos y maestranza. Esta gente lo que siempre le ha interesado es embarcar,
para ganar mds dinero, a mucha gente no le ha interesado tener mds vacaciones con la barbaridad de
dinero que cobran embarcados. Hay tripulantes que es todo por la pasta, es que el tripulante dice; “es
que cuando estoy de vacaciones gano 1000 y embarcado gano 4000”. No estdn dispuestos a ganar
1000, prefieren sacrificar la vida familiar por ganar esos 4000. Yo no, yo prefiero ganar menos y tener
mads vacaciones y calidad de vida. Pero conozco mucha gente que no. Si el objetivo de los barcos

hubiera sido conseguir mds vacaciones, seqguramente se hubiera conseguido.

Una cosa que encareceria los relevos serian los costes de desplazamiento.

E: La transicidon del buque a casa. Dicen los estudios realizados que es el momento mas duro. ¢ Qué

opinas?

DS: Buque a casa: Yo cuando vuelvo a casa no tengo ningun tipo de problema, me adapto fdcil.
Quieres hacer muchas cosas, quieres ver a mucha gente, tienes que cumplir. No tengo ningun trauma,

ni estoy desencajado ni nada, ni cuesta ubicarme.

Antes la gente hacia camparfias de un afio, en el 80 era asi. Las nuevas tecnologias han mejorado

mucho estos problemas.
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De casa a buque: Cuando me queden 5 dias para volver al barco, ya no es lo mismo, y los dos primeros

dias que estoy a bordo también es diferente.

E: ¢Tiene algo que aiiadir? Alguna observacion

DS: Antes si me tocaba embarcar el dia 1 de noviembre y no tenian relevo me quedaba a la
expectativa de embarque, que no consume ni genera vacaciones. Ahora estdn haciendo que te
quedas cuatro dias de expectativa de embarque, y tu se los debes a la empresa. Por miedo a que les

hagan algun cambio no deseado, por miedo a las represalias.



