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M S C  LO R E TO  E N  P U E R TO  A LG E C I R A S 
C O N  B A N D E R A  D E  C O N V E N I E N C I A 

Rafael Fenoy Rico
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barlo-vento

El negocio de las 
banderas de los 
buques más gran-
des del mundo

Este buque que se publi-
cita como el mayor porta-
contenedores del mundo, 
ha atracado, por primera 
vez, en el Puerto de Algeci-
ras. El MSC LORETO puede 
transportar 24.000 conte-
nedores, ha sido construi-
do este mismo año y lleva 
bandera de Liberia, siendo 
su puerto base Monrovia. 
Es posible hacer un segui-

miento de este gigante de 
los mares a través de ht-
tps://www.marinetraffic.
com/ que facilita informa-
ción casi en tiempo real de 
este y otros buques. Por 
ejemplo, mientras se es-
cribe este texto se accede 
a la siguiente información: 
Este buque que partió de 
ALGECIRAS, a las 16h 17 
minutos del 6 de junio de 
2023 actualmente navega 
a 19,4 nudos con dirección 
Este rumbo al CANAL DE 
SUEZ, con hora estimada 
de llegada informada el 
día 10 de junio a las 21 ho-
ras LT (UTC +2)”, que coin-
cide con la hora de Alge-
ciras en verano, es decir 
2 horas por delante del 
meridiano de Greenwich. 
Este enorme portaconte-
nedores ha realizado to-
das las maniobras preci-

sas para poder descargar 
y cargar las mercancías 
que portaba en un tiempo 
optimo. Hay quien se per-
cata del enorme y trágico 
contraste de un inmenso 
puerto y un inexistente 
tren. ¡Cosas contradicto-
rias! Acostumbradas las 
gentes algecireñas, a esas 
contradicciones y a con-
templar frecuentemente 
estos grandes buques, pa-
rece fácil el que estas idas 
y venidas de mercancías 
se produzcan y sin em-
bargo, nada de fácil tie-
nen. Cientos de personas 
trabajadoras actúan coor-
dinadamente y comple-
jos sistemas informáticos 
ayudan a la gestión del 
trasiego de cientos y cien-
tos de contenedores que 
pasan, como por arte de 
magia, del muelle al bar-



co y viceversa. Magia nin-
guna, buen trabajo y or-
ganización. Felicitaciones 
a quienes lo protagoni-
zan. No obstante, que es-
tas maniobras se realicen 
sólo es posible si existe el 
muelle y sus instalacio-
nes. Y estas se instalan 
en la costa de una ciudad 
llamada Algeciras, que la 
ha puesto a disposición 
del Estado español. Las 
gentes de Algeciras so-
portan una servidumbre 
con respecto a ese puerto 
(que no es suyo) y a cam-
bio nada reciben. Mien-
tras tanto esas gentes ven 
a diario como el enorme 
tráfico genera multimillo-
narios beneficios y a ellas 
les llega sólo el ruido, los 
malos olores, humos, la 
suciedad de las aguas, la 
modificación de los flujos 

de corrientes que alteran 
día a día sus playas… Y la 
pregunta que muchas per-
sonas se hacen, después 
del balance negativo y de 
tanta riqueza generada: 
¿qué le queda a la pobre 
Algeciras? Hay quien res-
ponde, casi automática-
mente, que el puerto ge-
nera mucho empleo. Esa 
frase da para un largo tex-
to que debería confeccio-
narse con datos que nadie 
aporta (beneficios). Sin 
embargo, es evidente que 
el que la ciudad de Alge-
ciras cuente con un casi 
30% de desempleo, casa 
muy mal con estar al lado 
del emporio de riquezas 
que genera el puerto. Por 
otro lado, sigue siendo el 
puerto el deudor de Alge-
ciras, ya que si en el tra-
bajan personas es porque 

residen en Algeciras o ale-
daños, y si a pesar de los 
“buenos sueldos” que se 
pagan, se obtienen mul-
timillonarios beneficios, 
algo tendrá que ver la 
apropiación por parte del 
Estado y empresariado, de 
una importantísima parte 
de la plusvalía que esas 
gentes trabajadoras gene-
ran. Por la senda de justi-
ficar una posible compen-
sación, de la servidumbre 
que el puerto somete a la 
ciudad y sus habitantes, 
por la mera referencia a 
la generación de empleo 
no se llega a ninguna par-
te. Por otro lado, no sólo 
se “exprime” plusvalía de 
quienes trabajan en el 
puerto. También el tema 
de las banderas de con-
veniencia tiene mucho 
que ver. En la actualidad 
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hay un buen número de 
países que “matriculan” 
grandes buques, de gran-
des compañías multina-
cionales, aunque no los 
construyan e incluso ni 
siquiera den al mar. Infor-
mación sobre esto puede 
encontrarse en el artícu-
lo titulado “Banderas de 
conveniencia, la patria de 
los océanos” escrito por 
Alfonso Pisabarro. Sobre 
este asunto se ha escrito 
muchísimo y desde hace 
siglos. De hecho, barcos 
ingleses ostentaban pabe-
llón español en los siglos 
XVII y en adelante, que les 
permitían negociar en las 
Indias españolas. En otro 
artículo titulado “El auge 
de las banderas de con-
veniencia” Antón Luaces, 

desarrolla este tema con-
cretando que la “conve-
niencia” residen en “ven-
tajas fiscales y un menor 
control sanitario y de se-
guridad”, a lo que hay que 
añadir manejos laborales. 
Estas ventajas, en realidad 
fraudes, suponen incon-
venientes. En primer lugar, 
a las personas que traba-
jan en estos enormes bu-
ques, ya que el batiburri-
llo leguleyo permite evitar 
las responsabilidades la-
borales más evidentes, no 
sólo en materia salarial, 
sino de condiciones labo-
rales (jornadas, descan-
sos, vacaciones, periodos 
de confinamiento en alta 
mar, jubilación, pensio-
nes, bajas, enfermedades 
profesionales, de salud y 

seguridad. En definitiva, 
situaciones que llegan al 
“esclavismo” palmario, 
mientras que los países 
“civilizados” se hacen “los 
suecos” (¡pobres suecos!) 
mirando al gran nego-
cio que supone gestionar 
atraques de esas enormes 
plataformas del negocio 
global en sus puertos. 
Probablemente más de 
una sociedad portuaria 
sea partícipe en la propie-
dad de estos barcos y sa-
que beneficios por ambas 
partes. En segundo lugar 
por el fraude a las hacien-
das públicas de quienes 
deben pagar impuestos y 
no lo hacen donde viven 
y residen. El capitalismo 
globalizador tiene efectos 
muy beneficiosos para las 
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grandes fortunas que si-
guen la máxima de priva-
tizar beneficios, socializar 
pérdidas. Mediante este 
sencillo y perverso meca-
nismo, las compañías pro-
pietarias de estos grandes 
buques, evitan sus obliga-
ciones fiscales donde re-
siden, pagan miserias en 
impuestos en pequeños 
estados “títeres” donde 
matriculan sus enormes 
barcos, que son apropia-
dos por las élites de los 
mismos, que con ellos po-
drían paliar el “hambre” 
de esos pueblos.

Podría regularse este tra-
fico de las banderas de 
conveniencia evitando sus 
nefastas consecuencias y 

protegiendo los intereses 
de las personas trabaja-
doras y también de las 
haciendas públicas de-
fraudadas (tan legalmen-
te). Pero de eso hay poco 
andado en los tratados 
internacionales, que por 
cierto cuentan en sus de-
liberaciones con quienes 
tienen interés muy parti-
cular en que esas bande-
ras de conveniencia sigan 
siendo “legales”. Alguien 
podría decir —¡Oiga! Este 
asunto es imposible de 
abordar. Sin embargo lla-
ma la atención como la 
UE (Unión Europea) haya 
regulado la “huella de 
carbono”, del transporte 
marítimo, por aquello de 
ayudar en la agenda 20-30 

en la reducción los efec-
tos del cambio climáti-
co. Con esta normativa se 
impide el atraque de bu-
ques en puertos europeos 
que no cumplan con ella. 
Aunque España pretende 
hacer excepciones, dada 
la competencia desleal 
de super-puertos vecinos 
(Tanger Med, por ejem-
plo). ¿Será posible que la 
UE pueda poner puertas 
al campo de las bande-
ras de conveniencia? Y de 
paso ¿podrán vecinas y 
vecinos de Algeciras y su 
bahía beneficiarse en algo 
de las enormes riquezas 
que el puerto genera?.

Articulo publicado en AL-
KIMIA.

https://www.elsaltodiario.com/alkimia/msc-loreto-puerto-algeciras-bandera-conveniencia
https://www.elsaltodiario.com/alkimia/msc-loreto-puerto-algeciras-bandera-conveniencia
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Salvamento MarítimoSalvamento Marítimo
CRISIS MIGRATORIACRISIS MIGRATORIA

“TENEMOS QUE HACERNOS UNA CORAZA PORQUE GENERAMOS UNA 
CARGA EMOCIONAL GRANDÍSIMA” MANUEL CAPA

Desde Argelia, Senegal y 
Marruecos salen la gran 
mayoría de embarcacio-
nes que llegan a las Is-
las Canarias, este año 
el número de migrantes 
ha aumentado a más de 
18mil personas. Manuel 
Capa, Delegado sindical 

de la CGT y Marinero de 
Salvamento Marítimo en 
Canarias asegura que ya 
están notando la llegada 
de cayucos desde Sene-
gal “hacía muchos años 
que no llegaban desde 
ese punto y este mes ya 
se han rescatado en Ca-
narias más de 10 mil per-
sonas”.

Desde hace aproximada-
mente tres años han ido 
aumentando la llegada 
de migrantes irregulares 
a las islas, e incluso, en 
Alicante y Baleares. Datos 
del Ministerio del Interior 
revelan un aumento del 
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CADENA SER
Paola Andrea Poveda

10% en lo que va de 2023 
un 37,1% más respecto al 
mismo periodo del año 
pasado.

Según Capa se espera que 
los próximos meses, los 
denominados ‘meses cal-
mas’, se presente “un in-
cremento sustancial de 
migrantes, principalmente 
por las malas condicio-
nes meteorológicas y las 
situaciones de inestabili-
dad, en Canarias definiti-
vamente no son momento 
favorable”.

Un drama migratorio que 
aumenta año tras año, 

https://cadenaser.com/nacional/2023/08/26/tenemos-que-hacernos-una-coraza-porque-generamos-una-carga-emocional-grandisima-manuel-capa-marinero-de-salvamento-maritimo-en-canarias-cadena-ser/?s=09
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que no solo afecta al ar-
chipiélago y a los propios 
migrantes, sino también a 
sus familias, las mismas 
que son las encargadas de 
alertar a las autoridades 
“cuando saben que el mi-
grante se ha subido a una 
patera hacen la llamada y 
ponen un aviso de que ha 
salido una embarcación 
precaria, dicen el número 
de personas, etc”, también 
en otros casos los barcos 
o aviones detectan algu-
na patera o “a veces son 
los mismos migrantes 
que suelen llamar al 112 
cuando tienen cobertura”, 
cuenta Capa.

Y aunque para Manuel, 

cada rescate es distinto, 
a nivel profesional tiene 
que ser frío, pero emocio-
nalmente la carga es bas-
tante alta “tenemos que 
hacernos una pequeña 
coraza porque se va gene-
rando una carga emocio-
nal que se va arrastrando 
e intentamos de alguna 
manera tener un poco 
de empatía entre noso-
tros”, cada día, desde que 
pertenece al Salvamento 
Marítimo, Manuel Capa, 
es consciente de lo que 
puede llegar a ver, desde 
neumáticos a punto de 
hundirse hasta niños sin 
vida o mujeres y hombres 
a punto de fallecer.

ESCUCHAR ENTREVISTA

HACE 29 AÑOS LLEGÓ 
LA PRIMERA PATERA 

A CANARIAS, EL 28 
DE AGOSTO DE 1994 
DOS PERSONAS SA-
HARAUIS ALCANZA-
BAN FUERTEVENTU-

RA.

O LA PRIMERA DE LA 
QUE SE TENÍA NOTI-
CIA. AQUELLOS DOS 

SAHARAUIS PRO-
BABLEMENTE DES-
CONOCÍAN QUE SU 

HAZAÑA MARCABA EL 
INICIO DE LA OLEA-

DA MASIVA DE PA-
TERAS QUE EN LOS 

AÑOS POSTERIORES 
ARRIBARÍAN A ESAS 

COSTAS, Y QUE SU 
PROEZA SERVIRÍA DE 

EJEMPLO A OTROS 
SAHARAUIS QUE DE-

CIDIERON HUIR A 
ESPAÑA Y RECLAMAR 

ASILO POLÍTICO.

DESDE ENTONCES 
MÁS DE 170.000 PER-

SONAS HAN SOBRE-
VIVIDO A LA RUTA 

CANARIA. MILES HAN 
MUERTO, SE ESTIMA 
QUE PODRÍAN RON-

DAR LAS 20.000 PER-
SONAS. 

http://salvamentomaritimo.org/flota-maritima/tenemos-que-hacernos-una-coraza-porque-generamos-una-carga-emocional-grandisima-manuel-capa-marinero-de-salvamento-maritimo-en-canarias/


Derechos HumanosDerechos Humanos
VALLA DE MELILLAVALLA DE MELILLA

LA ONU PIDE A ESPAÑA UNA INVESTIGACIÓN “IMPARCIAL” DE LA TRA-
GEDIA DE MELILLA

El Comité Contra la 
Tortura de Nacio-
nes Unidas recla-
ma al Estado es-
pañol adoptar las 

medidas necesarias para 
que hechos similares no 
vuelvan a ocurrir.

El Comité Contra la Tortura 

(CAT, por sus siglas en in-
glés) de Naciones Unidas 
ha lamentado la falta de 
una investigación efectiva 
sobre la actuación de las 
fuerzas de seguridad es-
pañolas en la valla de Me-
lilla el 24 de junio de 2022 
y ha reclamado al Estado 
español iniciar con urgen-
cia “una investigación im-
parcial” sobre lo ocurrido 
ese día en la frontera his-
pano-marroquí, así como 
adoptar las medidas ne-
cesarias para que hechos 
similares no vuelvan a 
ocurrir, según señala Am-
nistía Internacional.

En un comunicado, AI des-
taca también que, en su 
comparecencia previa a la 
publicación de las conclu-
siones finales al examen a 
España, el presidente del 
Comité mostró su preocu-
pación por la persistencia 
de las expulsiones suma-
rias y ‘en caliente’ y re-
clamó mayores garantías 
para que cualquier soli-
citante de asilo tenga ac-
ceso a un procedimiento 
justo y eficaz.

“Las declaraciones del 
presidente del CAT vuelven 
a señalar a las devolucio-
nes en caliente como una 
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Información

Redacción

https://www.informacion.es/nacional/2023/07/28/naciones-unidas-reclama-espana-investigacion-tragedia-melilla-90435724.html


actuación fuera de la le-
galidad internacional y los 
derechos humanos. Con-
fiamos en que esta nueva 
advertencia sirva para po-
ner fin a esta práctica en 
la próxima legislatura”, ha 
señalado la investigadora 
de Amnistía Internacional, 
Virginia Álvarez.

El Comité Contra la Tortu-
ra es un órgano del Alto 
Comisionado de Derechos 
Humanos de Naciones 
Unidas compuesto por 10 
expertos independien-
tes que supervisa la apli-
cación de la Convención 

contra la tortura y otros 
tratos o penas crueles, in-
humanos o degradantes 
por sus Estados Partes.

Amnistía Internacional 
presentó dos informes al 
Comité. En primer lugar, 
un documento conjunto 
con otras organizaciones 
sobre los sucesos en la 
valla de Melilla ocurridos 
el 24 de junio de 2022; y 
un segundo informe sobre 
migración y vulneración 
del principio de no devo-
lución, el caso del argeli-
no Mohamed Benhalima 
(activista deportado por 

España a Argelia en mar-
zo de 2022), uso excesivo 
de la fuerza, falta de re-
paración a las víctimas 
del franquismo y la guerra 
civil, y preocupaciones so-
bre la falta de investiga-
ción adecuada de torturas 
y desaparición forzada.
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BilboEstibaBilboEstiba
HUELGA INDEFINIDAHUELGA INDEFINIDA

LA ESTIBA DE BILBAO ASUME LA FACTURA MILLONARIA POR 
LOS EVENTUALES TRAS EL PORTAZO DEL SUPREMO 

Las empresas que 
integran Bilboes-
tiba harán frente 
a una indemniza-
ción conjunta de 

entre 6 y 7 millones de eu-
ros para despedir a cerca 
de 60 estibadores que 
han logrado que se reco-
nozca su contratación en 

fraude laboral.

Se acerca el fin del con-
flicto legal entre Bilboes-
tiba, la sociedad que 
agrupa a las empresas de 
estiba del Puerto de Bil-
bao, y los 60 estibadores 
que eran contratados para 
jornadas puntuales y que 
denunciaron su situación 
en los tribunales. El Tribu-
nal Supremo ha rechaza-
do el recurso presentado 
por las empresas y por la 
ETT Randstad para tratar 
de dar la vuelta al sentido 
de las sentencias del Tri-
bunal Superior de Justicia 
del País Vasco (TSJPV), lo 

que fuerza ya a la estiba 
a tomar una decisión para 
zanjar el asunto.

Básicamente las senten-
cias, dejando al margen 
las de un reducido grupo 
que ganaron tras la firma 
del último acuerdo mar-
co, dan dos opciones: o 
la readmisión en plantilla 
como estibadores indefi-
nidos o la indemnización 
como compensación a un 
despido improcedente. 

La presidenta de Bilboes-
tiba y máxima responsa-
ble de CSP Iberian (Cosco) 
en Bilbao, Elvira Gallego, 

Cronica Vasca

Adrián Legasa
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https://www.elespanol.com/invertia/empresas/20230822/jpmorgan-confia-homologar-refinanciacion-naviera-armas-arrastrar-santander-caixa-sabadell/788421482_0.html
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ya ha comunicado a los 
sindicatos que se optará 
por lo segundo, es decir, 
se pagará a la mayor parte 
de los denunciantes para 
que pongan fin a su carre-
ra en los muelles de San-
turtzi.

Se consumará así una vic-
toria agridulce para más 
de medio centenar de tra-
bajadores que, en el caso 
de los más jóvenes, acu-
mulaban 15 años de servi-
cio en el Puerto de Bilbao. 
Por un lado ven recono-
cida su pretensión en los 
tribunales pero, a la vez, la 
opción del despido impro-
cedente (una puerta que 
se cierra precisamente en 
el último acuerdo marco) 
les obliga a salir y a bus-
carse otra solución labo-
ral lejos de los barcos. La 
mayoría recibirán entre 
50.000 y 70.000 euros aun-
que hay sentencias que 
reconocen incluso canti-
dades más elevadas. Es el 
equivalente a entre uno y 
dos años de trabajo en el 
puerto.

Entre los denunciantes 
hay también media do-
cena de estibadores cuya 
resolución se produjo 
ya con el último acuerdo 
marco en marcha y que 
pueden elegir si quieren 
quedarse o no. Algunos de 

ellos de hecho ya se han 
reincorporado al trabajo 
en los muelles. Y por otro 
lado hay que recordar que 
hay otra treintena de esti-
badores que venían reali-
zando las mismas labores 
que no acudieron a los 
jueces y que, según Ga-
llego, podrían ser repes-
cados por el puerto más 
adelante dentro de esos 
compromisos adquiridos 
en el último convenio 
para rejuvenecer plantilla 
a medida que se produz-
can jubilaciones.

Un concurso reciente

La pregunta que se hace 
todo el mundo ahora en 
el puerto bilbaíno es de 
dónde va a salir el dine-
ro para indemnizaciones 
después de la crítica si-
tuación económica que 
vivió Bilboestiba hace 
justo un año y que le em-
pujó incluso al concurso 
de acreedores. En princi-
pio las cuatro empresas 
de Bilboestiba (CSP, SLP, 
Bergé y Toro y Betolaza) 
asumirán entre todas la 
factura, que rondará los 7 
millones de euros suman-
do a las indemnizaciones 
que recibirán los trabaja-
dores las compensaciones 
a la Seguridad Social por 
los últimos años de con-
tratación irregular. Será 

algo más baja de lo pre-
visto inicialmente preci-
samente por la obligada 
readmisión de esa media 
docena de denunciantes 
‘tardíos’.

Hay que recordar que la 
firma del convenio y la 
salida del concurso se 
produjo de la mano de 
importantes reducciones 
salariales por parte de los 
300 estibadores que tra-
bajan de forma estable 
en Bilboestiba y no faltan 
ahora voces críticas que 
consideran que la solu-
ción de afrontar una fac-
tura millonaria no es la 
más acertada.

Más aun cuando está pen-
diente el cumplimiento de 
la sentencia sobre la falta 
de personal del grupo 1, 
que en principio puede re-
solverse con una reconfi-
guración de categorías sin 
hacer nuevas contratacio-
nes pero que se antojaba 
una puerta también a la 
ampliación de la plantilla 
y a una salida pactada con 
los eventuales.
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La remuneración de las horas 
extraordinarias es uno de los 
aspectos fundamentales de 
la legislación laboral y de los 
vínculos contractuales que 

unen a empresario y trabajador.

La Guía Laboral del Ministerio de 
Trabajo recoge que “tendrán consi-
deración de horas extraordinarias 
cada hora de trabajo que se realice 
sobre la duración máxima de la jor-
nada ordinaria” y que su prestación 
es voluntaria “salvo pacto individual 
o colectivo”.

Es decir, que las horas extra se gene-
ran cuando se sobrepasa el horario 
laboral estipulado por el contrato 
o el convenio. Si el trabajador opta 
por realizarlas, el empresario las de-
berá computar en un registro diario 

“y se totalizará en el período fijado 
para el abono de las retribuciones, 
entregando copia del resumen al 
trabajador en el recibo correspon-
diente”, indica la Guía Laboral.

Las horas extra tendrán su corres-
pondiente remuneración económica 
o bien a través de días libres “por 
pacto individual o colectivo”. Si no 
existe ese acuerdo para el descanso, 
el disfrute de esos días libres debe 
encuadrarse en los cuatro meses si-
guientes a su realización.
Entra en vigor el registro de jornada 
del trabajador
En lo que va de año
Trabajo duplica las multas por horas 
extras no pagadas, hasta los 9,1 mi-
llones de euros

Además, “la cuantía a percibir por 
cada hora extraordinaria en ningún 
caso podrá ser inferior al valor de 
la hora ordinaria o se compensarán 

Las horas extras no pagadas impidie-
ron crear 64.490 empleos en España en 

el segundo trimestre de 2023

¿CUÁNTAS 
HORAS EX-
TRA SE PUE-
DEN HACER 
AL AÑO?
T R ABA JO  DUPL ICA  L AS  MULTAS  POR  HOR AS 

E X T R AS  NO  PAGADAS ,  HAS TA  L OS  9 ,1  M ILL O -
NE S  DE  EUROS
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por tiempos equivalentes de des-
canso retribuido”. Por lo general, los 
convenios colectivos establecen que 
el valor de una hora extra sea supe-
rior a una hora ordinaria, en espe-
cial si corresponden a días festivos 
o fines de semana.

La legislación laboral también reco-
ge que el número máximo de horas 
extraordinarias al año a realizar por 
un trabajador será de 80. Este límite 
no se aplica a las horas que se rea-
licen para prevenir o reparar daños 
extraordinarios y urgentes, aunque 
tendrán que abonarse como tales, 
“siendo obligatoria su realización 
para el trabajador”.
Si el contrato de trabajo tiene una 
duración inferior a un año, el límite 

de 80 horas disminuye de forma propor-
cional. Asimismo, si un trabajador re-
basa ese límite, la empresa debe seguir 
abonando la remuneración que corres-
ponda.

Las horas extraordinarias de obligada 
realización “son las que vengan exigidas 
por la necesidad de prevenir o reparar 
siniestros u otros daños extraordinarios 
y urgentes”. No se tienen en cuenta para 
el límite máximo anual de horas extraor-
dinarias, aunque se compensarán como 
tales.

Horas extras que se realizán en España

Los trabajadores por cuenta ajena rea-
lizaron en España cada semana un total 
de 2.579.600 horas extraordinarias no re-
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muneradas durante el segundo tri-
mestre de 2023, lo que supone que 
las empresas se ahorraron el pago 
de 64.490 empleos a tiempo com-
pleto (40 horas) que cubren con ho-
ras sin pagar.

Sectores

Por sectores, educación fue el que 
registró más horas extra no paga-
das (500.900), por lo que se perdie-
ron unos 12.522 empleos a tiempo 
completo. Le siguen el comercio, in-
dustria manufacturera, con 289.400 
horas sin pagar y 7.200 empleos per-
didos; comercio al por mayor y al 
por menor, reparación de vehículos 
de motor y motocicletas (258.700 
horas y 6.4467 empleos) y hostele-
ría (238.500 horas y 5.962 puestos de 
trabajo).

Más allá de las horas no remunera-
das, se realizaron semanalmente en 
España en el segundo trimestre de 
este año un total de 3.452.400 horas 
extra que sí se remuneraron, lige-
ramente por encima de las 3.347.00 
del trimestre anterior y las 3.366.100 
del segundo trimestre de 2022.. De 
esta manera, si las no remuneradas 
han ido a la baja, las que sí han sido 
cobradas por los trabajadores están 
yendo al alza.

Si se suman las horas pagadas y no 
pagadas, en el segundo trimestre de 
2023 se realizaron semanalmente 
en España 6.032.000 horas extra, un 
1,44% menos que en el primer tri-
mestre de este año (6.120.700 horas) 
y un 9,14% menos que en el segundo 

Las horas extraordinarias son en la 
actual coyuntura un mecanismo per-
verso para variar ritmos de trabajo y 
conseguir una producción a la car-
ta, consiguiendo un doble objetivo: 
ahorro de costes para las empresas, 
al evitar contrataciones que de otro 
modo serían imprescindibles, y pre-
carización del mercado de trabajo, 
por cuanto contribuyen a una mayor 
tasa de desempleo.

La denuncia a la Inspección de Tra-
bajo, cuando se superan las ochen-
ta horas extra anuales y la reclama-
ción de cantidad por vía judicial en el 
caso de las impagadas son los cami-
nos para hacer frente a unos abusos 
que se producen de forma cotidiana. 
Igualmente es necesaria la actuación 
conjunta de la plantilla negándose a 
realizar dichas actuaciones ilícitas: 
registrando las prolongaciones reali-
zadas y compensándolas.
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trimestre de 2022 (6.638.900). De esta 
manera, la cifra total marca mínimos 
desde el tercer trimestre de 2021.

Por último, cabe destacar que, del 
total de las más de seis millones 
de horas extra realizadas en España 
semanalmente durante el segundo 
trimestre de este ejercicio, se remu-
neraron el 57,2%, frente al 42,8% que 
quedaron sin pagar.
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Marina MercanteMarina Mercante
NAVIERA  ARMASNAVIERA  ARMAS

CONFÍANZA EN LA REFINANCIACIÓN DE NAVIERA ARMAS POR 
PARTE DE “JPMORGAN” 

Tras la adquisi-
ción de la com-
pañía Trasme-
diterránea por 
parte de Navie-

ra Armas, esta compa-
ñía familiar de servicios 
de transporte marítimo 
de pasajeros y mercan-

cías fundada en 1941, se 
ha visto envuelta en una 
serie de acontecimientos 
(impacto de la guerra de 
Ucrania; crisis derivada 
del Covid-19, por el cierre 
del paso del Estrecho de 
Gibraltar; fallecimiento 
de su presidente, Antonio 
Armas…) que dificultaron 
su situación financiera, 
hasta llevarla a una situa-
ción crítica, teniendo que 
vender una parte de sus 
activos al Grupo Grimal-
di, junto con sus líneas y 
rutas en Baleares, y en-
deudarse con con bancos, 
proveedores y fondos de 
riesgo, hasta el punto que 

estos fondos se han he-
cho con el control de la 
compañía, a través de la 
reducción de la deuda a 
cambio de acciones.

La primera reestructura-
ción, que implicó un pro-
cedimiento concursal para 
la reducción de la deuda, 
a través de una quita im-
portante a proveedores y 
bancos por parte de los 
bonistas concluyó con el 
control por parte de estos 
últimos del 94% de las ac-
ciones, quedando un 6% 
en manos de la familia, 
está última cuestionada 
ya que no es compartida 

Varios

https://www.elespanol.com/invertia/empresas/20230822/jpmorgan-confia-homologar-refinanciacion-naviera-armas-arrastrar-santander-caixa-sabadell/788421482_0.html
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por los bancos que tenían 
préstamos, y que reclaman 
el pago, con prioridad por 
encima de la asignación 
del 6% de las acciones a 
la familia. Los bancos han 
emprendido una serie de 
acciones legales para re-
clamar esta deuda y ello 
ha obligado a los actuales 
propietarios a frenar la 
venta del grupo hasta re-
solver esta situación, que 
está prevista que quede 
solventada en el próximo 
mes de septiembre.

JPMorgan y el resto de 
fondos estadounidenses 
que se han hecho con 
el control de Grupo Ar-
mas Transmediterránea 
confían en homologar el 
próximo mes, en los juz-

gados, el acuerdo de re-
financiación que han di-
señado para la compañía 
canaria, en contra del 
interés de los principa-
les acreedores financie-
ros españoles, Santander, 
CaixaBank y Sabadell.

El pasado mes de abril, la 
familia Armas acordó con 
los mayores acreedores 
del grupo naviero -uno 
de los líderes del sector 
europeo del transporte 
marítimo de pasajeros y 
carga- un acuerdo de re-
financiación que incluye 
una capitalización de los 
bonos emitidos por la em-
presa por importe de 446 
millones de euros, que 
tras la operación queda-
rán en 178,4 millones. 

Fondos administrados por 
JPMorgan, Barings, Che-
ney Capital, Bain Capital 
y Tresidor alcanzarán así 
el 94% del capital del gru-
po una vez sea efectivo el 
acuerdo, y se han compro-
metido a inyectar 73,3 mi-
llones de financiación. La 
familia Armas retendrá el 
6%.

El acuerdo de refinancia-
ción debe ser homologa-
do en los Juzgados de Las 
Palmas, previsiblemente 
en las próximas sema-
nas de septiembre. Los 
tres bancos españoles, de 
acuerdo con fuentes co-
nocedoras de las nego-
ciaciones, con entre 70 y 
80 millones de euros de 
deuda de Naviera Armas, 
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liderados por Santander, 
no ven con buenos ojos 
el plan de refinanciación, 
ya que les llevará a perder 
prácticamente toda su in-
versión.

La deuda de Santander, 
Sabadell y CaixaBank pro-
cede principalmente de 
los préstamos ICO otorga-
dos a Naviera Armas por 
el impacto de la crisis del 
Covid en su negocio.

El buque Volcan Taidia, 
vendido por Naviera Ar-
mas a Grimaldi en 2021. 

Europa Press.

Las entidades financieras 
españolas no gozan de 
privilegio en la refinancia-
ción de la naviera, y pre-
visiblemente no podrán 
oponerse al acuerdo dise-
ñado por los fondos esta-
dounidenses, dueños del 
grueso de la deuda de la 
compañía.

Las fuentes consultadas 
por este diario estiman 
que el acuerdo será ho-
mologado en sede judi-
cial, a pesar de las reticen-

cias de la banca española, 
y apuntan que la naviera 
está logrando recuperar 
sus cifras de negocio pre-
vias a 2020.

También apuntan que la 
valoración de la empresa 
que ha realizado el des-
pacho Abencys, aunque 
sea inferior a la deuda, de 
unos 300 millones de eu-
ros, no supondrá un obs-
táculo para lograr esa ho-
mologación judicial de la 
refinanciación.

En los últimos meses, la 
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compañía está siendo di-
rigida por Sergio Vélez, 
nombrado consejero de-
legado el pasado mes de 
abril, tras la refinancia-
ción acordada entre los 
fondos y la familia Armas. 
Vélez es senior managing 
director de FTI Consulting, 
especializado en reestruc-
turación de empresas, y 
que ha trabajado en gru-
pos empresariales que 
han pasado por situacio-
nes similares, como Grupo 
Siro, DIA, Natra, o Gallardo 
Balboa.

Las fuentes consultadas 
sostienen que la crisis de 
Naviera Armas ha venido 
producida por el impacto 
del Covid en su negocio, 
que supuso el cierre de 
las principales rutas de la 
empresa, y por los precios 
del combustible. La fuer-
te inversión que destinó 
el grupo entre 2017 y 2018 
para la compra de Trans-
mediterránea a Acciona, 
260,4 millones, tensionó 
aún más la tesorería de la 
naviera canaria a partir de 
la crisis del Covid.

En 2020, Naviera Armas 
registró 103,4 millones de 
pérdidas, reducidas a 34,4 
millones en 2021, según 
las cuentas del grupo con-
sultadas por este diario 
en Registro Mercantil.

Hace dos años, Naviera 
Armas contaba con once 
buques en propiedad de-
dicados al traslado de pa-
sajeros y mercancías, pero 
en 2021 vendió por 304,5 
millones de euros cinco 
buques y la terminal del 
Puerto de Valencia al gru-
po Grimaldi.
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El Puerto de Al-
mería (España) 
ha obtenido 
un crecimiento 
del 12,7% en el 

número de pasajeros 
quienes han viaja-
do al norte de África 
desde el pasado 15 de 
junio, en el marco de 
la Operación Paso del 
Estrecho (OPE) 2023.

Según indican desde 
el comité de direc-
ción de la OPE, que 
preside el subdele-
gado del Gobierno, 
José María Martín, un 
total de 270.521 pasa-
jeros han empleado 
los buques que unen 
Almería con los puer-
tos de Nador, en Ma-
rruecos y Melilla, lo 
que posiciona a Al-
mería como el segun-
do puerto con más 
tránsito en la OPE 
tras Algeciras, la cual 
ha registrado un total 

Trasmed, la 
naviera del 
Grupo Gri-
maldi Lines, 
ha desviado 

el ‘Ciudad de Palma’ 
de su ruta habitual 
para trasladar a los 
pasajeros que se han 
quedado en Ibiza de-
bido al mal tiempo, 
después de que este 
mediodía el buque 
‘Ciudad de Mahón’, 
procedente de Valen-
cia, colisionara con 
el muelle a su llega-
da al Puerto de Ibiza.

En una nota de pren-
sa, Trasmed ha in-
formado que el mal 
tiempo ha ocasio-
nado que este me-
diodía el buque 
‘Ciudad de Mahón’, 
procedente de Valen-
cia con unos 700 pa-
sajeros a bordo, haya 
sufrido un pequeño 
incidente a su llega-

Noticias Breves

de 901.528 pasajeros.

Se trata de una me-
jora considerable en 
comparación con la 
actividad del año pa-
sado, cuando aún se 
estaba recuperan-
do de los efectos de 
las restricciones im-
puestas por la pan-
demia del Covid-19 
y recibió la visita de 
239.976 pasajeros. 
También ha aumen-
tado un 17,8% el nú-
mero de vehículos 
embarcados, que han 
pasado de 57.922 en 
2022 a 68.320 en 2023.

Los buenos resulta-
dos demuestran que 
el enclave almerien-
se vuelve a la nor-
malidad previa al Co-
vid-19 y el aumento 
de la venta de bille-
tes vía online, según 
indica el subdele-
gado del Gobierno. 

da al Puerto de Ibiza.

Concretamente, se-
gún la naviera, los 
daños han sido oca-
sionados debido a 
las fuertes rachas 
de viento, que han 
provocado que la 
embarcación colisio-
nara, en la manio-
bra de atraque, con 
el muelle sufriendo, 
de este modo, una 
brecha en el cas-
co por encima de la 
línea de flotación.

Hay que destacar que 
no ha habido daños 
personales ya que, 
ha defendido Tras-
med, “la situación ha 
estado controlada en 
todo momento”. “Ni 
los pasajeros ni la 
tripulación han corri-
do peligro alguno y 
en ningún momento 
se ha abierto una vía 
de agua”, ha aclarado.

El Puerto de Almería recibe más de 270.000 pasajeros 
en la OPE

Trasmed desvía el ‘Ciudad de Palma’ de su ruta para 
trasladar a los pasajeros afectados por el temporal

MARINA

https://www.europapress.es/illes-balears/noticia-trasmed-desvia-ciudad-palma-ruta-trasladar-pasajeros-afectados-temporal-20230827183048.html
https://noticiaslogisticaytransporte.com/logistica/25/08/2023/el-puerto-de-almeria-recibe-mas-de-270-000-pasajeros-en-la-ope/186202.html
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En un paso 
significativo 
hacia la sos-
tenibilidad y 
la reducción 

de emisiones, los 
ferris de Naviera Ar-
mas Trasmediterrá-
nea cruzarán el Es-
trecho de Gibraltar 
en el mes de agosto 
utilizando biocom-
bustibles suminis-
trados por Cepsa. 
Este hito marca la 
primera vez que es-
tos barcos de pa-
sajeros emplean 
combustibles sos-
tenibles en España, 
contribuyendo así a 
la preservación del 
medio ambiente.

Los biocombusti-
bles utilizados pro-
vienen del Parque 
Energético San Ro-
que de Cepsa y se 
obtienen a partir de 
residuos agrícolas. 

Después de 
haber conse-
guido volver a 
beneficios en 
2019 (menos 

de un millón de eu-
ros y frente a las pér-
didas de 13,4 millones 
de 2018), la naviera 
genovesa Grandi Navi 
Veloci (GNV) ha visto 
empeorar progresiva-
mente sus resultados 
financieros desde el 
estallido de la pan-
demia. Si en 2020 ha-
bía cerrado con unas 
pérdidas de 41,9 mi-
llones de euros, en 
2021 fueron 7,5 millo-
nes en negativo y en 
2022 la situación se 
ha deteriorado con-
siderablemente, pues 
ha acumulado unas 
pérdidas de 125,7 mi-
llones de euros, con-
tra unos ingresos de 
564 millones.

También ha sido ne-

Esta innovadora ini-
ciativa demuestra 
el compromiso de 
Cepsa con la pro-
moción de biocom-
bustibles de se-
gunda generación 
como una forma 
de avanzar hacia la 
descarbonización 
del transporte ma-
rítimo y promover 
la economía circu-
lar.

Los ferris de Navie-
ra Armas Trasmedi-
terránea, que ope-
ran en la ruta entre 
Algeciras y Ceuta, 
recibirán el sumi-
nistro de diésel re-
novable de Cepsa, 
marcando un hito 
importante en la 
colaboración entre 
ambas empresas en 
pro de un transpor-
te más sostenible y 
respetuoso con el 
medio ambiente.

Ferris de Naviera Armas Trasmediterránea Uti-
lizarán Biocombustibles

Baleares lastra los números de GNV, que pier-
de 125,7 M€

MERCANTE
Noticias Breves

gativo el Ebitda, que 
a 31 de diciembre 
pasado presentaba 
un valor negativo de 
115 millones de euros 
frente a un margen 
operativo positivo de 
14 millones del año 
anterior. El incremen-
to de ingresos pasó 
de 441 a 564 millones 
de euros, señala el 
digital marítimo ship-
pingitaly.it.

Los resultados finan-
cieros negativos son 
principalmente resul-
tado de dos factores: 
la alta competencia 
en el mercado de fe-
rries (en particular 
con Grimaldi Euro-
med) y el fuerte au-
mento en el costo 
del combustible en 
el último año (que 
condujo a un impacto 
negativo cuantifica-
ble de 95,5 millones 
de euros).

https://algecirasalminuto.com/articulo/actualidad-algeciras/ferris-de-naviera-armas-trasmediterranea-utilizaran-biocombustibles-de-cepsa-en-el-cruce-del-estrecho-de-gibraltar/
https://www.puentedemando.com/baleares-lastra-los-numeros-de-gnv-que-pierde-1257-me/
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Gwija tiene 92 años 
y vive en Corea del 
Sur. Tras décadas de 
espera, desea reen-
contrarse con su hijo 

mayor. Lo perdió de vista en 
una columna de refugiados, 
huyendo del norte, mientras 
amamantaba al bebé que lleva-
ba en brazos. En un encuentro 
auspiciado por la Cruz Roja, su 
amiga Jeong-Sun acaba de re-
unirse con su hermana peque-
ña después de sesenta y ocho 
años separadas. Gwija solo de-
sea poder seguir sus pasos en 
una nueva edición.

En 1950, la guerra de Corea se-
paró a familias enteras, que 
quedaron a uno y otro lado 
de una frontera infranqueable. 
A partir de las entrevistas que 
Keum Suk Gendry-Kim realizó a 
varios testimonios (entre ellos, 
su propia madre), La espera 
reconstruye el trauma de toda 
una generación de coreanos, ya 

Libro Libro 
deldelmesmes

https://ladistri.cgtpv.org/
https://ladistri.cgtpv.org/producto/espera-la/
https://ladistri.cgtpv.org/


casi olvidados, que siguen 
aguardando un reencuen-
tro.

Gráficamente nos encon-
tramos ante una obra en 
la que se pueden ver tan-
to la influencia del cómic 
oriental como del cómic 
europeo y es que no hay 
que olvidar que Keum Suk 
Gendry-Kim vivió y trabajo 
durante muchos años en 
Francia. Durante la obra 
vemos como el trazo fuer-
te y vivo de su pincel y las 
masas de negros son ca-
paces de hacer convivir 
imágenes más abstractas 
que nos evoquen los sen-
timientos que azotan los 
protagonistas y junto con 
otras más realistas de los 

paisajes na-
turales más be-
llos, pero también de 
las atrocidades que suce-
dieron en la guerra, aun-
que sin recrearse en ellas. 

Keum Suk Gendry-Kim na-
ció en Goheung, en la pro-
vincia de Jeolla (Corea del 
Sur). Se licenció en Bellas 
Artes en la Universidad 
Sejong, en Seúl, y termi-
nó su formación artísti-
ca en la École Supérieure 
des Arts Décoratifs de Es-
trasburgo. Vivió diecisiete 
años en Francia y empezó 
a publicar dibujando sus 
primeras novelas gráficas 
para el mercado francés, 
de las que destacamos Le 

chant 
de mon 

père (2012) y 
Jiseul (2015), así como 

L’arbre nu (2020); también 
ha ilustrado numerosos li-
bros infantiles y traducido 
más de cien libros. Hierba 
(2017) es su primer libro 
en coreano y el que ma-
yor proyección internacio-
nal le ha dado, traducido 
a catorce idiomas y gana-
dor del Premio Antifaz al 
Mejor Cómic Internacional 
Editado en España, entre 
otros prestigiosos galar-
dones. A este han segui-
do Jun (2019) y La espera 
(2021).

Libro Libro 
deldelmesmes

Keum Suk Gendry-Kim

LA ESPERA
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https://ladistri.cgtpv.org/
https://ladistri.cgtpv.org/


La imagen de 
la prisión flo-
tante arren-
dada por el 
Gobierno bri-

tánico a una compañía 
privada se ha reproduci-
do un número incontable 
de veces en diferentes 
medios de comunicación 
y redes sociales. El im-
pacto visual del barco-
prisión es indudable, 
pues, cuando una pien-
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sa que a la política mi-
gratoria y de asilo euro-
pea no le queda ningún 
límite que traspasar, una 
gigantesca embarcación 
que recluirá a personas 
que soliciten protección 
internacional en Reino 
Unido, nos recuerda que 
la crueldad e inhumani-
dad de la clase política 
europea no parece tener 
fin.

Una vez más, nos reitera-
mos en lo manifestado 
en anteriores artículos: 
siendo conscientes de 
que los marcos norma-
tivos nacionales o inter-
nacionales son sostén de 
la realidad vigente y, por 
tanto, de la estructura 
que legitima y pone en 
práctica el racismo, no 
hay que dejar de eviden-
ciar que las decisiones de 
los diferentes gobiernos 

Todo por hacerTodo por hacer
PRISIÓN FLOTANTEPRISIÓN FLOTANTE

EL BARCO COMO SÍNTOMA

https://www.todoporhacer.org/el-barco-como-sintoma/
https://www.todoporhacer.org/


no se ajustan ni a su pro-
pia legislación, vulneran-
do las mínimas garantías 
establecidas en ella. La 
normativa de asilo lleva 
años siendo torpedea-
da a través de todo tipo 
de triquiñuelas cuando 
las personas que buscan 
protección son población 
mayoritariamente árabe, 
negra, etc. Encerrar en un 
barco es una barbaridad 
porque, entre otras cues-
tiones, restringe la liber-
tad de movimiento y otros 
muchos derechos, aleja y 
estigmatiza a la población 
desplazada frente a las 
comunidades locales, vul-
nera supuestos consensos 
internacionales estableci-
dos hace más de medio 
siglo, y porque el encierro 

siempre va contra la vida 
y la dignidad de las perso-
nas, pero es que, además, 
en este caso, sobre este 
encierro, se levanta otro 
muro más, el propio mar.

Sin embargo, si bien el 
barco-prisión evidencia 
de una forma palpable la 
dinámica racista inserta 
en los gobiernos europe-
os, otras noticias no han 
adquirido tanta relevancia 
a pesar de que también 
tendrán importantes con-
secuencias en las vidas de 
las personas migrantes y 
refugiadas. La primera de 
ellas es el pacto migra-
torio con el gobierno de 
Túnez, un acuerdo que 
incluye la entrega de un 
cheque de casi mil mil-

lones de dólares por par-
te de la UE, de los cuales 
Túnez tendrá que destinar, 
como mínimo, 117 mil-
lones a la gestión de su 
frontera. La complicidad 
entre la UE y el gobierno 
tunecino, con la presi-
denta derechista italiana 
Meloni encabezando di-
cha relación, no sólo le-
gitima sino que premia a 
un presidente que, entre 
otras cosas, ha criminali-
zado abiertamente a la 
población negro-africana 
desatando razzias con-
tra ella, ha abandonado 
en el desierto a personas 
que trataban de alcanzar 
las costas europeas y ha 
puesto en práctica un rég-
imen de persecución con-
tra las disidencias políti-
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cas.

Por otro lado, también, 
dentro de la UE se está de-
batiendo y elaborando un 
nuevo pacto en relación al 
asilo y a las migraciones, 
un nuevo marco que ten-
drá importantes conse-
cuencias pero cuyas ne-
gociaciones, como suele 
ser habitual, están siendo 
realmente opacas. Aun 
así no cabe albergar mu-
cha esperanza por la pro-
pia dinámica de la UE de 
los últimos años y por el 
equilibrio de fuerzas de-
cantado hacia el lado más 
reaccionario presente en 
las instituciones europe-
as. Por último, volviendo 
al barco británico, éste es 
sólo la punta más visible 
de una reforma legislativa 
que castiga duramente a 
aquellas personas que se 
encuentren en una sit-
uación administrativa ir-
regular en la isla, basando 
dicha medida en un relato 
que no solo las fuerzas 
derechistas han sosteni-
do sino que, por ejem-
plo, el ministro Marlaska 
ha manifestado de forma 
reiterada. En relación a la 
masacre de Melilla, sostu-
vo que fueron las propias 
personas quienes crearon 
la situación de peligro al 
colocarse en ese esce-
nario o que no se debe 

“premiar” a aquellas per-
sonas que no utilizan vías 
legales para acceder a 
suelo europeo, obviando 
que, por ejemplo, es im-
posible solicitar asilo en 
la propia frontera y en las 
embajadas españolas, de-
jando como única alter-
nativa para formalizar la 
solicitud las oficinas pre-
sentes en territorio espa-
ñol. El gobierno británico, 
en tal sentido, quiere cas-
tigar a las personas que 
lleguen de forma irregular 
limitando su acceso a la 
petición de asilo o a otras 
medidas de protección 
como las destinadas a las 
víctimas de trata.

Ante este panorama es 
recurrente preguntarnos 
qué podemos hacer. Con-
fiar en las fuerzas políti-
cas institucionales de 
carácter progresista ha 
demostrado no ser una 
herramienta que permita 
avanzar en la dignificación 
de la vida de las personas 
migrantes y en la elimi-
nación de las dinámicas 
racistas insertas en el Es-
tado, incluso, en más de 
una ocasión, estas fuerzas 
han sido las responsables 
de la legitimación de di-
cho racismo. Por ello, cabe 
pensar alternativas que 
inevitablemente deben ir 
en la línea de, por un lado, 

que en nuestras organiza-
ciones y colectivos se re-
alice autocrítica, se creen 
espacios de formación 
en dicha cuestión y se le 
dé el lugar que merece, y, 
por el otro lado, se pase 
a la acción para visibilizar 
y confrontar las impor-
tantes reformas que se 
están produciendo. A este 
respecto, siempre es posi-
tivo analizar la evolución 
de las diferentes luchas 
recientes, viendo cómo 
el ecologismo y el femi-
nismo, tras un importante 
esfuerzo teórico y propa-
gandístico, han adquirido 
relevancia en el espacio 
público a través de im-
portantes y masivas movi-
lizaciones o de acciones 
más minoritarias pero con 
gran impacto, respalda-
das, unas y otras, por la 
creación de un tejido lo-
cal coordinado en red, un 
sin fin de pequeños gru-
pos con relaciones más 
o menos formales que 
posibilitan una acción en 
nuestros entornos más 
próximos pero también en 
escenarios más grandes. 
Aún queda mucho por 
hacer y todo pasa por 
cuestionar el sistema en 
conjunto, de forma inter-
seccional. Vamos con ello.
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