HISTORIAS DE LA MAR

UN NEGRO ASUNTO

N la maiiana del sdbado 18 de marzo de 1967, un capi-
tdn mercante que se aproximaba a la costa SW de Ingla-
terra, al mando del decimotercer buque mds grande del
mundo, decidi6 pasar entre las islas Scilly y las Seven
Stones, una derrota inusual y expresamente desaconse-
jada por el derrotero correspondiente. Su buque emba-
rrancé y se partid en dos, regando con la carga su sepul-
tura al morir. También regé su cementerio, la regién del
pais en que se encontraba, buena parte del pais vecino y, finalmente, amena-
24 con regar al mundo entero. Hasta aquella manana, cuando un simple
buque de carga se destrozaba contra la costa dejaba un hueco en el bolsillo
de propietarios y aseguradores y, a veces, otro mucho mayor en los corazo-
nes de las familias de sus tripulantes, pero en modo alguno afectaba a la
opinién publica. Si acaso, a nivel local, algunos «vaya indtil», «pobres
hombres» o «qué cruel es la mar», y hasta la préxima. Esta embarrancada
fue distinta, en tierra afecté a millares de personas y, en consecuencia, tras-
tocé seriamente la agenda de los «peces gordos» del reino. En la mar, las
agendas de «peces chicos», aves acudticas y casi todo lo que se movia resul-
taron destruidas sin mas.

Como habia dado todo tipo de facilidades para ello, en la inevitable
busqueda de un culpable resulté fécil crucificar al capitdn, por lo que la
conclusién del oportuno comité fue que «... the Master alone is responsible for
this casuality». Claro que dos de sus tres miembros eran un ingeniero naval y
un jurista. Cinco afios después, y tras un exhaustivo estudio, la conclusién del
comandante Oudet, del Royal Institute of Navigation, fue que, puesto que no
existia una respuesta racional para el proceder del capitdn, la explicacién
deberia ser necesariamente «irracional». No hay idioma como el inglés de
Inglaterra para escribir entre lineas, sobre todo cuando, como era el caso, se
escribe para iniciados.

Han pasado mds de treinta afios y ya no hace falta escribir entre lineas
sobre unos hechos que cuando comencé a navegar hace veinticinco eran un
secreto a voces en los puentes mercantes y posteriormente han sido reitera-
damente publicados (en inglés, claro). Este articulo es un intento de racio-
nalizar lo «irracional», con la esperanza de transmitir siquiera a un solo
profesional que lo lea en espaiiol el beneficio de unas lecciones sobre el
factor humano en el puente de un buque aprendidas a un precio exor-
bitante.
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Una negra recalada

Estoy seguro de que a casi ningin marino que peine canas le serd extrafio
el nombre del petrolero Torrey Canyon. Habia nacido en Norteamérica con
247 m de eslora y 67.000 ton de peso muerto, pero una posterior operacién de
cirugia mayor en Jap6n habia convertido estas cifras en 297 m y 117.000 ton.
Hoy seria uno més entre centenares de petroleros de crudo de tamafio medio
pero, en 1967, estas medidas y los 25.290 HP de sus dos turbinas de vapor
engranadas a un solo eje, le permitfan patear los mares a mas de 16 nudos con
el orgullo de ser uno de los mayores buques del mundo. Sobre el papel era un
suefio de barco manejado por una dotacién de primera. Claro que, al mirar el
papel con lupa, resultaba algo desconcertante comprobar que pertenecia a una
compaififa norteamericana nominalmente establecida en Bermudas, que lo
habia asegurado en Londres, abanderado en Liberia, tripulado por italianos y
arrendado a otra compaiiia filial de California, que a su vez lo habfa subarren-
dado por un viaje a la British Petroleum. Aquella mafiana de marzo estaba a
punto de finalizar en Milford Haven un largo viaje desde la terminal de Mina
al Ahmadi (Kuwait), via Sudéfrica, con algo menos de 120.000 toneladas de
crudo a bordo. Aunque el Loran se habia estropeado y no disponia del recep-

El Torrey Canyon poco después de'embarrancar en las Scilly.
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Derrota prevista del Torrey Canyon.

tor Decca, que hubiera hecho innecesario este articulo, estaba razonablemente
bien equipado y tripulado, bastante mejor que muchos de los buques-actuales.
En la tarde del martes 14, con Tenerife por su costado de babor, el masto-
donte habfa arrumbado al 018, un rumbo que deberia haberle llevado cinco
millas al W de Bishop Rock, pero que finalmente le condujo a la antesala del
cementerio. Poco después, el capitén recibié un telegrama en que se le infor-
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El Torrey Canyon tras partirse en dos.

maba que, de no llegar a Mildford Haven con la segunda pleamar del dia 18 (a
las 2300), deberia permanecer fondeado hasta el dia 24, la préxima marea
favorable. Ningtin armador tiene necesidad de explicar por escrito a sus capi-
tanes los costes financieros de seis dias de inactividad en un buque de gran
tamafio, por eso han sido elegidos y, se puede suponer, por eso hay tanto
«viejo» con tlcera. La meridiana del dia 17 confirmé que se iba por el buen
camino, pero que se llegaria a puerto a media tarde del dia siguiente, muy
justos, ya que antes de atracar eran precisas cinco horas de trasiego para poner
el buque en calados. A la vista del relativo buen estado de la mar, el 1. oficial
tenfa pensado trasegar navegando (el comité dijo que acertadamente), pero el
capitdn era de otra opinion y decidi6 trasegar fondeado a la llegada a puerto. A
las 0240 del dia 18, el capitdn se retiré a descansar, tras dejar escrito en
el libro de dérdenes que se le llamara en cuanto aparecieran las islas Scilly en el
radar o, en todo caso, a las 0600. Firmaba Pastrenglo Rugiati, un italiano de
cincuenta y seis afios, cuyo sistema nervioso acumulaba més de veinte
mandando petroleros y algunos mds en embarques previos.

A las 0400, con viento NW fuerza 5, fuerte marejada y buena visibilidad,
entré de guardia el primer oficial, un profesional al que los informes sefialan
como de «sustancial experiencia». Tras conectar el radar a las 0500 en la esca-
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la de 40 millas, a las 06,00, conforme al libro de 6rdenes, telefone6 al capitan
informdndole que no habia rastro de tierra. Hacia las 0630, ésta comenzd a
aparecer en la pantalla, a unas 26 millas y abierta una cuarta por babor, es
decir, en la amura equivocada. Cuando a las 0655 el primer oficial estuvo
razonablemente seguro de que se trataba de las Scilly cay6 a babor al 006
(proa a las islas), € informé de nuevo al capitdn, obviamente para recibir su
decisién sobre si caer mas a babor y seguir la derrota prevista o caer a estribor
dejando por babor la chata Seven Stones, que se encuentra al E del homénimo
y odioso roquedal situado a levante de las Scilly. Lo que recibié fue una
importante racha, la observacién en términos poco amigables de que nadie le
habia autorizado a caer a babor, y la pregunta de si el buque iba libre de tierra
con el rumbo original (el 018). Tras obtener una precipitada respuesta afirma-
tiva de un primer oficial con los esquemas rotos, le ordend (brusquely, segin
las fuentes) volver al 018. En realidad el buque no libraba, ya que a la distan-
cia a que estaban de tierra (unas 18 millas), sélo se podia tener una idea gene-
ral de la situacién. Pero, en todo caso, como se trataba de un «ajuste fino»,
perfectamente postergable, el primer oficial decidié que por aquel dia ya tenia
las orejas calientes sin necesidad de descolgar de nuevo el teléfono.

Y asf, una hora y cincuenta y cinco minutos antes del desastre, quedaron
establecidos los cimientos de la primera gran catistrofe ecoldgica por conta-

Pequefios incendios en el agua tras el bombardeo aeronaval.
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Restos del Torrey Canyon tras el bombardeo.

minacién masiva de hidrocarburos. Creo injusto continuar el relato de los
hechos sin unas consideraciones que nos permitan valorarlos antes de que
alguien resulte crucificado de nuevo. Quienes odien las dlvagamones viajar
por los cerros de Ubeda o, simplemente, prefieran ver la pelicula sin sufrir el
cine-forum, sepan que este articulo es «interactivo» y que pueden saltarse sin
mds el siguiente capitulo.

Un negro panorama

Existe una palabra del 1éxico marinero cuyo significado todos creemos
conocer, pero que-jamds he conseguido encontrar en ningtin diccionario, ni
siquiera en los especializados. Si alguien cree tener un diccionario mejor que
los mios, le agradeceria que buscara la descripcién de «mamparitis». Asi pues,
casi todos los marinos nos hemos visto afectados en algin momento por una,
digamos, afeccion profesional, que no puede diagnosticarse ni tratarse porque
sobre el papel no existe. Como ocurre con el mareo, hay una minorfa inmune,
otra minoria que jamds logra adaptarse y, finalmente, una masa anénima de
simples mortales que, tras llegar a un acuerdo razonable con ambas pestes,
sufrimos puntuales «indigestiones» y «manias».
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Antes de ingresar en la Armada, la codicia dio con mis huesos en una ruta
que, a escala mundial, estaba considerada como «la madre de todas. las
mamparitis». Raro era el viaje sin alguna victima mds o menos evidente, pero
otras «procesiones» debian ir por dentro. A falta de opinién mds autorizada,
me atreveria a decir que un psiquiatra que apareciera a bordo por arte de
magia (no aceptaria ir de otra forma) diagnosticaria «trastorno de la personali-
dad» en las mamparitis «graciosas», y alguna variedad de «estado depresivo»
en otros casos que no tenian maldita la gracia. No soy médico y conozco el
refrdn «zapatero a tus zapatos», pero cuando he necesitado un «zapatero», con
suerte, he recibido instrucciones por radio de c6mo coser una suela, porque,
en los buques mercantes, los médicos abundan tanto como los espectéculos de
variedades.

Aunque en la Armada también se habla de mamparitis, generalmente se
hace en tono chistoso, en dieciSiete_ afios apenas he visto un caso de los
«malos». Y es 16gico, porque, contrariamente a lo que a veces se escucha, en
las marinas militares navegamos en condiciones mucho mds humanas. Para
empezar los buques suelen tener un puerto-base y, ademds, casi cualquier
problema personal o familiar originado por un largo embarque tiene solucién
a medio plazo con un nuevo destino, muy posiblemente en tierra. Un marino
mercante con problemas similares sélo tiene por la proa interminables dece-
nios de embarque e incomprension, a la espera de que la jubilacién lo devuel-
va a un hogar donde, a veces, ya es un extrafio. Por eso digo y afirmo que, en
la Armada, conocemos la «mamparitis» con mindscula, no la «Mamparms»
con mayuscula.

La edad de oro de la «Mamparitis», con mayuscula, comenzé a raiz del
cierre del canal de Suez en 1967, al generalizarse el transporte de crudo proce-
dente del Medio Oriente en petroleros de gran tamaiio. Cuando, en 1975, me
estrené como 3.7 oficial en dicha ruta, salfamos de Espaiia hacia el golfo
Pérsico via Suddifrica en un viaje redondo de 62 dias, sin otra escala que las
20 horas de carga en una boya, lejos de tierra. A la llegada a Espafia, tras una
descarga de 30 horas (en otra boya) con salida a tierra para cortarse el pelo,
comenzaba otro viaje. Como yo tenia la suerte de navegar en una compafia
dirigida por seres humanos, cada tres viajes (seis meses) me iba uno de vaca-
ciones, y vuelta a empezar. Pero el convenio hablaba de ocho meses y (creo
recordar) la ley hablaba de once a bordo. En los buques de carga seca se decia
(s6lo medio en broma) que dos campaiias eran el limite sin lesiones cerebrales
permanentes. Como en mi escalafén hay compaiieros que me conocen de
aquella época, me apresuro a confesar que, efectivamente, hice mas de dos
campafias (en realidad muy poquito més, ;vale?).

A partir del cuarto mes, en cuanto bajabas la guardia acechaba la mampan—
tis, con una sintomatologia que podia incluir irritabilidad, sublimacién de lo
‘intrascendente, un amplio catdlogo de filias y fobias o una imaginativa varie-
dad de supuestas enfermedades. Sin ir més lejos, yo padeci una gravisima que
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se curé por si misma, pero no antes de que sus sintomas (;0 serfa mi inglés?)
dejaran perplejo a un desdichado médico irani. Cuando la victima era el capi-
tén, la cosa podla ser mas seria y degenerar, seglin qué capitdn, en prolijas
normas de régimen interior sobre asuntos claramente risibles (leves), un
«oficial de moda» muy odiado durante cierto periodo de tiempo (mds grave) o
un periodo de «navegacién creativa» (raro, pero muy alarmante). En todo

caso, no era infrecuente que las relaciones entre el capitdn y algin oficial se.

deterioraran de manera permanente por asuntos que, en otro entorno, serian
cémicos. Sirva de ejemplo mi primer enrole como 2.° oficial, episodio final de
una reaccién en cadena iniciada cuando el oficial de guardia desperté de
madrugada a un capitdn, cuyo insomnio e irritabilidad eran proverbiales, para
quejarse de que otro oficial le embromaba por teléfono.

Aunque solia cumplirse que a mas edad mds rarezas, siempre me sorpren-
dié que algunas de las victimas mds ostensibles de este tipo de vida fueran
capitanes, albergando sentimientos poco caritativos cuando me alcanzaba
alguna racha improcedente. Con los afios, he comprendido que «el viejo»
estaba solo entre los solos y resultaba mds vulnerable que los demds. Desde
aqui les pido perdén, dondequiera que naveguen ahora, que algunos ya han
comparecido ante un tribunal mds benévolo.

Dicen que cada barco es un mundo, pero asi recuerdo la ruta del Pérsico,
Justamente la que hacia el Torrey Canyon.Y, en este punto, hay que decir que
el «viejo» del Torrey Canyon llevaba a bordo exactamente doce meses y un
dia sufria de insomnio, espasmos nerviosos y, cito textualmente, «... su condi-
cién tuberculosa se dejé ver inmediatamente después del accidente». Ademads,
casualmente, se llevaba a matar con el 1.= oficial que, coincidencias de la
vida, llevaba a bordo un periodo de tiempo similar.

Una negra suerte

Ya puestos en «ambiente», si volvemos al puente del Torrey Canyon podre-
mos saludar (con precaucién) al capitdn, que ha subido poco después de las
0700. En mnguno de los tres estudios del accidente en que este articulo estd
basado se menciona que, en los cincuenta y tantos minutos restantes de guar-
dia, capitdn y 1. oficial cruzaran palabra ni que aquél diera ninguna orden. Es
sintomdtico que de los tres sélo el escrito por un antiguo capitdn pueda
bosquejar el porqué. En su opinién, una vez «chorreado» el 1.7 oficial y dada
la orden de volver al 018 («su» rumbo), lo tltimo que desearia el «viejo» seria
cambiarlo de nuevo en su presencia, dada la «natural» renuencia a admitir el
error. Asi pues, como no habia peligro inminente, esperé a que el 1. oficial
saliera de guardia para tomar medidas. Personalmente, me atrevo a aventurar
que pasaria la tltima media hora con cara de «todo estd previsto», expresién
levemente desdefiosa y dolor de estémago. Dadas sus horribles relaciones, era
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Derrota efectiva del Torrey Canyon.

lo «l6gico», si algin lector joven y optimisia no lo ve «l6égico» y monta guar-
dia de puente es posible que la vida le tenga reservada alguna sorpresa. Final-
mente dieron las 0800, entré de guardia el 3.« oficial, el primero hizo mutis y
comenzé el iltimo acto del drama.

A diferencia del 1.~ oficial, su relevo, de 27 afios de edad, tenia una
experiencia menos «sustancial», ya que habia obtenido el «carné» el afio
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anterior. Quizd eso explique que, aparentemente, a partir de las 0800 las
situaciones..del Torrey. Canyon se obtuvieran por el rudimentario procedi-
miento de demora y distancia radar a un tGnico punto. Fuentes muy fidedig-
nas dijeron que «emplear tal método en tal situacién sélo puede ser califi-
cado de imprudente»; en todo caso me abstendré de tirar la primera piedra
(;quién no ha pecado alguna vez?). A las 0818 (un tiempo «prudencial»
tras el relevo), el capitdn tomo su decision y cay6 a babor, primero al 016 y
poco después al 013, dejando por estribor la chata Seven Stones. Tal
maniobra indica que, al menos a partir de esta hora, pretendian pasar entre
las Scilly y las Seven Stones, un canal de cinco millas de ancho teérico
pero que el derrotero desaconseja «especialmente en el caso de buques
grandes». Qué buscaba (o qué pretendia demostrar) el capitin metiendo su
mastodonte en aquel roquedal..., lo dejaré a la opinién de cada uno, ya que
el «atajo» en nada acortaba su viaje y, en situaciones de estrés, he visto
hacer tonterias a «viejos» a los que, como marino, yo no llegaba a la suela
del zapato.

La industria aerondutica, que disfruta de una «cultura» en seguridad muy
superior a la maritima, considera axiomatico que los accidentes no se producen
por una sola causa. En este caso, la maniobra iniciada a las 0818 generé una
cadena adicional de «causas» que llevaron al Torrey Canyon a las piedras
32 minutos mds tarde. La derrota posterior previsible serfa caer a babor al
325 con las Seven Stones a unas cinco millas por la proa (hacia las 0830), para
pasar a unas 2,5 millas de los bajos y volver a rumbo al quedar éstos por la aleta
de estribor. Pero ocurrid que, a las 0825, habia al menos dos pesqueros faenando
al arrastre por la amura de babor vy, tras caer al 010, hubo que volver a caer a
estribor al 013 a las 0830. A las 0842, el capitin en persona pasé a gobierno
manual, puso proa al N y pasé de nuevo a automdtico. En aquel momento, los
bajos deberfan haber quedado ya abiertos por estribor, pero la realidad era que
estaban a dos millas por la misma proa. La noche anterior, el abatimiento produ-
cido por el viento NW habia trastocado la recalada, ahora la corriente de marea
(0,8 nudos, direccién ESE) estaba trastocando una navegacién de por si impreci-
sa. A las 0838 el capitdn habia rechazado una situacion del 3. oficial por ser
patently inaccurate, pero le acepté otra de las 0840 porque was not obviusly in
error; y la us6 para dar nuevo rumbo. Hasta este momento, las situaciones esta-
ban basadas en puntos de tierra de identificacién dudosa. A las 0845 un estresa-
do 3.= oficial tomé una nueva demora, esta vez a la chata Seven Stones; la olvi-
dé, 1a tomé de nuevo y la posicién resultante le colocd, a las 0848, con 10s bajos
a una milla por la proa. El tercero gritd su «descubrimiento», el capitdn grité
«todo a babor» y el timonel corri6 a la rueda, la giré y también grit6 al compro-
bar que el timén, sin darse por aludido, no reaccionaba.

Algun purista ya se habra rasgado las vestiduras al darse cuenta de que,
hasta este momento, el Torrey Canyon estaba gobernado por el piloto automa-
tico. Me libraré mucho de recomendar tal prictica en aguas confinadas, pero
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gobernar con precisién un buque mercante de 117.000 ton de P M y casi tres-
cientos metros de eslora, completamente cargado, es un trabajo peliagudo, sin
referencias vilidas en unidades navales (un portaaviones tipo Nimitz pesa las
dos terceras partes, pero tiene cuatro ejes y diez veces mds potencia). Digan lo
que digan los puristas, la experiencia propia me indica que este trabajo lo hace
mucho mejor un piloto automdtico bien ajustado que un timonel corriente,
sobre todo en periodos largos. Los grandes petroleros navegan casi toda su
vida en automdatico, no solamente porque ahorren personal, que no siempre es
el caso, sino porque, con un menor y mds eficaz uso de la pala, se ahorra
también combustible (0 home de ferro non se cansa, dicen). Tampoco se
cansan los timoneles, que montan guardia de serviola y tocan la cafia de
pascuas en ramos, con nula ventaja para su habilidad. Podemos suponer que
en 1967, la doctrina al respecto estaba en pafiales.

El Torrey Canyon montaba el archiconocido piloto automdtico Sperry, un
artilugio sencillo, robusto y particularmente fiable con el que habré comparti-
do més de mil quinientas guardias en mastodontes variopintos sin la menor
sorpresa. Si digo que es el pedestal que tiene a la izquierda una palanca con
tres posiciones y, en el centro, una mini-cafia y una ruedecita que hace «clac,
clac, clac», algin compaiiero volvera a los felices setenta. La funcién eviden-
te de la ruedecita es el ajuste fino del rumbo, pero la avispada comunidad de
monta-guardias enseguida le encontré otra utilidad y le pasé el dato a la
siguiente generacién (la mia). En efecto, también servia para hacer pequefios
cambios de rumbo de tres en tres grados, algo poco ortodoxo, pero que
permitia al oficial de guardia prescindir de un timonel humano (mds o menos
fiable) y arreglarselas él solo con un juguete infalible. El truco era rentable
para caidas de menos de diez grados, en caidas mayores convenia pasar a
manual, para lo que se cambiaba la palanca de su posicién de proa (gyro o
control) a la central (hand) y se gobernaba con la mini-cafia. La posicién de
popa (aux) activaba un sistema de emergencia que no viene al caso. Con infi-
mas variaciones segiin el buque, éste era el dispositivo con el que el capitan,
puenteando al timonel, goberné personalmente el Torrey Canyon hasta las
0842; y aqui va a ser dificil que alguien tire la primera piedra al «viejo»,
porque somos legidn los que, como opcién més fiable, le hemos dado a la
ruedecita de lo lindo.

Hay quien opina que, una vez rotos los esquemas de alguien, queda a tu
merced. De esta triste historia se desprende que, cuando el timonel grité que
el timén no respondia, los dltimos esquemas 16gicos que quedaban en el puen-
te del Torrey Canyon saltaron por los aires. Al oir al timonel, el capitdn se
precipité sobre la caja de alimentacién del equipo giroscépico para comprobar
el fusible del autopiloto y, después, al teléfono para solicitar del control de
mdaquinas una inmediata revision del servo. Da idea del estado de d4nimo con
que manejé el teléfono que le contestara un camarero. Solo entonces cayé en
la cuenta de que, en su precipitacién, el timonel no habia pasado la palanca de
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la posicién control a hand, €] mismo la pasé metiendo todo a babor, y el
mastodonte comenzd a caer lentamente. Cuando habia caido diez grados, a
rumbo 350 y 15,7 nudos, el Torrey Canyon embarrancé en Pollard Rock, que
abrié como latas de sardinas sus tanques de carga y detuvo su marcha para
siempre.

Unas negras consecuencias

El resto de esta historia pertenece al campo de la ecologia, pero diré que,
como el accidente se produjo en pleamar, el buque qued6 irremisiblemente
ensartado y ningun esfuerzo humano consiguié moverlo, mientras el crudo
escapaba de sus despanzurradas entraiias. Cualesquiera que fueran sus peca-
dos anteriores, la conducta posterior del capitin Rugiati ha sido calificada de
heroica. Al dia siguiente (domingo 19) solicité que su tripulacién fuera
evacuada, quedando a bordo en un mar de petréleo y gases explosivos con tres
oficiales y dos operadores radio del equipo de salvamento. Mientras tanto, las
condiciones meteoroldgicas empeoraban con rapidez y las averias del casco se
agravaban con olas de mds de seis metros. Finalmente, cuando el martes 21
una explosidn vold la sala de maquinas y parte de la superestructura, matando
al experto civil del equipo de salvamento y originando algunos heridos, el
capitdn se rindi6 a lo evidente y abandoné su buque.

La compafifa de salvamento (Wijsmuller) se negé a rendirse y continud
intentdndolo con una mar horrible, pero el experto del Almirantazgo opinaba
que era un caso perdido y el tiempo le dio la razén. En la tarde del domin-
g0 26 el vapuleado casco del Torrey Canyon se parti6 en dos y el mar se tifié de
negro, por lo que el gobierno britdnico, en un intento de incendiar la carga,
ordend a su aviacién naval bombardear el buque. Entre el martes 28 y el jueves
30, la Marina britdnica arroj6é consecutivamente sobre el casco 41 bombas
convencionales, 11.600 galones de gasolina de aviacién, 16 cohetes, 3.000 ga-
lones de napalm y, de nuevo, unas cien de toneladas de bombas. Fue un bravo
intento, pero el resultado quedé en algo de humo e importantes lecciones sobre
la peculiar inflamabilidad del crudo en aguas frias y capas superficiales.

Se calculé que unas 107.000 ton de petréleo acabaron en el agua, forman-
do una mancha errante de 35 por 20 millas, que alcanzé la costa inglesa el
26 de marzo y la francesa el 9 de abril. En Inglaterra alcanz6 puntos situados a
145 millas, en Francia arruiné 100 millas de costa y, en ambos casos, arrasd
zonas de gran valor turfstico, ecoldgico y pesquero. Los respectivos gobiernos
reaccionaron con diligencia, organizando una flota que atacaba al crudo con
detergente en la mar y un ejército que lo retiraba de la costa. El Reino Unido
movilizé 3.300 militares para limpieza de playas, y los franceses otros 3.000,
llegandose, en el caso inglés, a las 5.000 personas con los voluntarios civiles.
De hecho se empleé tanto detergente que, en junio, las playas estaban mds
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limpias de lo que habfan estado jamds. Fue una triste ironia que el detergente
originara casi tanto dafio a la vida animal como el propio crudo, pero no debe-
mos olvidar la ausencia de experiencia previa en vertidos de esta magnitud.
Por citar un dato, se hablé de 250.000 aves marinas muertas y, solamente en la
peninsula de Cornualles, una zona donde se trabajé de firme en salvar las
salvables, se contabilizaron unas 25.000.

El comité liberiano que le juzgé consideré al capitédn Rugiati inico respon-
sable de lo ocurrido, recomendando la invalidacién de su titulo. Finalmente, la
recomendacién no se llevé a efecto v, en la comunidad maritima anglosajona,
pronto se extendi6 la idea de que la causa dltima del accidente podia ser no
tanto «el capitan» como «el estado de salud del capitdn» y el sistema que le
habia llevado a tal situacién. Aunque la borrasca de papeles que cay6 sobre «el
viejo» expuso a la vista de todos inaceptables navigational policies y algin
unpardonable failure, el tiempo le ha consagrado finalmente como una victima
de las circunstancias, lo que debid servirle de escaso consuelo. Acabado como
marino y enfermo, regresé a su pais y no volvié a mandar un buque.

Unas negras conclusiones

Un articulo convencional deberia resumir aqui los «imperdonables» errores
del capitdn para ejemplo de todos, pero los Rugiati que conoci rondaban los
siete u ocho mil dfas de mar y yo, con la tercera parte, seguirfa tratdndoles de
usted. Aunque en mi vida marinera he roto un plato, tengo perfectamente claro
que se rompen con gran facilidad y que si, como Rugiati, hubiera navegado el
triple y mandado buque, mi nimero de papeletas se habria multiplicado por
nueve (tres por tres, ya que los capitanes se pegan también las bofetadas de
cada uno de sus tres pilotos). Por eso, no usaré estas paginas para juzgarle vy,
por eso también, este articulo es tan prolijo. Con los datos en la mano, cada
cual, desde su experiencia y con el intimo conocimiento de los platos que casi
se le rompieron, podrd formarse su opini6n y, si mi trabajo ha servido para
algo, aprender de las desgracias ajenas.

Con posterioridad a estos hechos, algtin estudio (;de las compafifas de
seguros?) determiné que, en petroleros, la curva de rendimiento de un tripu-
lante cafa ostensiblemente a partir del cuarto mes de embarque y se iba defini-
tivamente a paseo a partir del sexto. Asf, a finales de los setenta, en la mayoria
de los grandes petroleros de bandera europea la permanencia estaba restringi-
da a un promedio de cuatro meses, pero, a finales de los noventa, las banderas
europeas estn en_franca retirada, ante lo que, del modo mas desinhibido, se
denominan «banderas de conveniencia». A veces escucho a antiguos compa-
fieros que siguen en la brecha historias deprimentes sobre sus condiciones
actuales, bajo exéticas banderas a las que les han conducido las «leyes del
mercado».
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Es propio de la condicién humana que personas formadas que ven «norma-
les» largos periodos de embarque («para eso se es marino») manifiesten gran
inquietud cuando el piloto de su avién tiene ojeras. Pero no seamos malpensa-
dos, puede que elevar por los aires nuestro frdgil cuerpecillo proporcione
nuevas perspectivas que no disfruta la navegacién maritima. Si no aprendemos
de una vez por todas que en una maquina la pieza mds fragil e importante es el
hombre que la maneja, la industria en general y el transporte maritimo en
particular seguirdn sufriendo episodios muy negros. Al menos tan negros
como el petréleo que, de vez en cuando, arruina nuestras playas.

Luis JAR TORRE
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