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tiene su culminacién en el uso en gran
escala de la informacién -big data-.
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Relato maritimo dedicado con admiracion y respeto al Capitdn del buque Maersk Etienne

sPor qué no paré maquinas? (1)

Capt. Victor Rubio

o acababan de acomodar en la

cama. El auxiliar dejo la habi-

tacion discretamente y la enfer-

mera antes de cerrar la puerta se
volvié para decirle: - “sus familiares estan
en oficinas cumplimentando el ingreso,
enseguida estaran con usted”-. Sonri6 de
nuevo y cerrd suavemente la puerta tras
de si.

Ahora parecia que no le dolia nada. El
respirador lo refrescaba y las intraveno-
sas de su muileca derecha apenas se ha-
cian notar. Suspir6 agradecido.

Miré a la ventana por la que se veia un
trozo de cielo de su amada/odiada Barce-
lona. Luego, despacio, mir6 al otro lado
y su vista se clavo en la cama vacia que
completaba la habitacion. No estaba he-
cha, no esperaba a otro enfermo.

Sabia lo que eso significaba, no mas
pruebas, no mas intervenciones, alea jac-
ta est Antonio, estds en la fase final, dos,
cinco dias a lo sumo.

Todo habia sido muy rapido y muy in-
tenso, la deteccion del tumor de origen
desconocido, la avalancha de malas no-
ticias, los intentos fallidos de controlar la
metdstasis, mas malas noticias, todo tan
rapido y al mismo tiempo tan contunden-
te que su vida anterior le parecia ahora
muy lejana.

No se alarmd, estaba incluso tranquilo.

“Cansancio de vivir”’ recordé. Esa idea,
ese estado, siempre tan ajeno a é] parecia
que ahora, en solo dos meses, le habia
llovido de modo constante, pertinaz, sin
tregua sobre su cuerpo y su alma hasta
conseguir calar en lo mas profundo.

Siempre habia luchado contra las emo-
ciones que se pudieran desatar, incontro-
ladas y estériles. Siempre, en los momen-
tos complicados, limites -como se dice
ahora- y que su profesion de marino mer-
cante no le habia evitado, se centraba en
los pros y contras, en captar la realidad,
la evidencia, el escenario completo, para
poder asi gestionar la situacion acertada-
mente.

Su habito mental empez6 a trabajar. Si,
ain no era un viejo, pero casi. Quizas
mejor apearse de este mundo dejando
una imagen no demolida por la decrepi-
tud que conlleva la longevidad. Ya hacia
tiempo que con la resignacion de lo obvio
venia renunciando a todos los espacios
fisicos, mentales y emocionales que lenta
pero tenazmente los afios le iban barran-
do. La idea de que las secuelas de esta en-
fermedad, sila superaba, empeorarian esa
sensacion de cruel e interminable derrota
bioldgica no le era en absoluto atractiva.

Su vida hasta ahora no habia estado mal,
nada mal.

Su infancia en un hogar donde siempre,
ély sus hermanos, se sintieron queridos y
a salvo. La época de estudiante, descubrir

a Neus, competir por ella, - “las elimina-
torias”- llamaban a ese periodo; su pro-
fesion, su amada profesion...Y el mar, el
mar era noble, el mar era para él sentido
comun, ingenieria y naturaleza jugando
de tu a tu, respeto y solidaridad, aquella
solidaridad tan superior que hacia movi-
lizarse a todos los barcos en zona si habia
un SOS. Crear su hogar, la llegada de sus
dos hijos, aquella separacién puntual, la
apotedsica reconciliacion. Neus, -” su de-
fensa central “-la llamaba. Neus y él, jqué
equipazo para ir por la vida! Y de nuevo
su profesion, que no lo defraudd jamas y
con el premio final de ser capitan de - “El
Listillo”-, bueno, a ver, el buque no se lla-
maba asi, aunque era un barco muy sofis-
ticado por la gran cantidad y calidad de
ayuda tecnoldgica que incorporaba; iba
a ser, en breve, superado por una nueva
generacion de barcos mucho mas digita-
lizados, los llamados barcos inteligentes
- Smart- , por eso y carifiosamente lla-
maba a su barco “listillo”

Si, cuando revisaba su vida, todo, todo
habia ido saliendo bien, y, aunque alguna
vez estuvo muy cerca de que la locomo-
tora de las injusticias se lo llevara por de-
lante, bien sea por su visiéon de todo - “el
escenario’-, bien por la suerte, o bien por
la voluntad de ese Dios con el que mante-
nia una relacién de coexistencia pacifica,
nunca nada logré arrollarlo.

>> Contintia en pdgina 12
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I
Los buques autonomos y

el futuro de la profesion

Capt. Agustin Montori

llegamos a los buques autd-
nomos.... ;Qué son, por qué
se denominan buques autd-
nomos?

La OMI ya lleva algun tiempo (Co-
mité de Seguridad Maritima MSC 100,
MSC 101...) preocupandose del asunto
y asi nomina a los buques auténomos
como MASS (Maritime Autonomous
Surface Ships) en los que considera cua-
tro niveles de autonomia:

1. Buques operados por su tripulacion
de forma tradicional que cuentan con
procesos automatizados.

2. Buques operados por control remo-
to, con un operador en tierra; pero con
tripulacién a bordo que puede even-
tualmente tomar el control

3. Buques controlados en su totalidad
por control remoto desde otro emplaza-
miento. No hay tripulacién a bordo

4. Buques totalmente auténomos con
un sistema operativo capaz de tomar
decisiones por si mismo.

Iniciativas diversas en el norte de Eu-

ropa, y principalmente en el mar Bal-
tico, existen varias, con buques tipo
ferry de pequeio tonelaje moviéndose
en fiordos o transbordando pasajeros y
carga, con buques que se refieren a los
modelos 2y 3.

Una iniciativa muy extendida en los
medios ha sido la de YARA BIRKE-
LAND (se puede encontrar en la web),
un portacontenedores de 3200 MTON
DWT Y CON CAPACIDAD PARA 120
TEU en Rumania y que iba a realizar
viajes de manera completamente au-
ténoma, - punto 4 de la clasificacién
OMI-, a lo largo de la costa noruega
con rutas de hasta 30 millas cargando
fertilizantes basicamente. El proyecto
ha sufrido un retraso por causa del CO-
VID- 19.

Otra iniciativa que ha tenido gran re-
percusion es el proyecto MAYFLOWER,
puesto en practica por PROMARE/
IBM, con un casco trimaran equipado
con ordenadores IBM y multitud de
sensores, que pretende realizar el via-
je del famoso MAYFLOWER en 1620
desde Plymouth , UK, a Plymouth en

Massachusetts.

El buque habra sido lanzado al agua
en el pasado mes de abril para realizar
sus pruebas de mar en el entorno de
Plymouth UK, antes de cruzar el At-
lantico en septiembre de 2020. Desco-
nocemos hoy si las pruebas han tenido
lugar; pero no tenemos duda acerca de
su realizacién en algin momento.

Radares de ultima generacion que de-
tectan cualquier cosa a 2,5 millas del
buque. Cdmaras computarizadas que
identifican obstaculos y/o peligros : em-
barcaciones, contenedores en el agua,
GPS, AIS, etc. Una gran cantidad de
elementos y sensores que recogeran da-
tos que sera procesados por los sistemas
informaticos y que le permitiran al “ca-
pitan IBM” tomar la decisién correcta
en cada caso. Esto es lo que se pretende
probar, para dar un paso de gigante en
el desarrollo de los buques completa-
mente auténomos.

Y después habra que valorar la legis-
lacién vigente acerca de la figura del
capitan. El capitan es la mayor autori-
dad después de Dios en la nave. Y su
responsabilidad es acorde con su auto-
ridad. ;Y un capitan IBM? ;Un capitin
algoritmo? ;Qué responsabilidad se le
podra pedir?

;Y cuando el buque pase por el estre-
cho de Gibraltar y se encuentre una pa-
tera? ;Y cuando se le cruce un pesquero
en el Canal de la Mancha con las luces
apagadas y sin respetar el Reglamento
de Abordajes?

;Cémo se va a trasladar la definicion
de capitan (master) definida en el SO-
LAS o en el COLREG (Reglamento de
Abordajes) a un buque auténomo?

Muchos factores habran de ser consi-
derados antes de que veamos un buque
completamente autéonomo navegando
por los océanos. Si que debemos de ir
acostumbrandonos a ver diferentes ma-
neras de MASS en pequeiios y media-
nos tonelajes navegando en aguas mas
o menos tranquilas; pero, ;se imagina
alguien un petrolero o gasero de 300
metros o mas de eslora cruzando el es-
trecho de Gibraltar y gobernado de for-
ma totalmente auténoma?.

Y la pregunta final: ;qué pasara con la
cyberseguridad? Todos los sistemas son
atacables.
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Una vez acabadas las prdcticas los estudiantes deben superar la prueba de idoneidad

Pilotos de la Marina Mercante: nos
quieren en tierra y nos sacan del mar

Capt. Agusti Marti i Mallofré

Decano de la FNB - UPC

Embajador Maritimo de la OMI

ebido a mi continua relacién
con los estudiantes egresados
de la Facultat de Nautica de
Barcelona, cada vez son mas
los que me comunican que estan trabajan-
do con cargos de responsabilidad en ofi-
cinas, terminales u otros puestos en
empresas o estamentos oficiales.

En las escuelas de nautica impar-
timos docencia reglada en el gra-
do de nautica y transporte mariti-
mo, cumpliendo estrictamente las
competencias del convenio STCW.
Nuestro alumnado en este grado
son los futuros oficiales de la marina
mercante, pero finalmente con este
titulo profesional o con el académi-
co de graduado, acaban trabajando
en tierra y muchos de ellos con bue-
nas perspectivas de futuro a corto
plazo.

Aunque el destino final de un/a
estudiante de nautica seguramente
se hallard en un puesto de respon-
sabilidad en tierra, nuestro deber es in-
formarles de la importancia de navegar
durante un cierto tiempo como oficial de
puente y adquirir todas las competencias
que implican estos cargos de responsabi-
lidad. De la misma forma les indicamos
que cursen el master y con los dias de
navegacion obligatorios consigan el titu-
lo de oficial de 12 clase y después el de
capitan. Con estos titulos profesionales
que implican la experiencia a bordo, el
futuro les va a abrir muchas mds puertas
profesionales.

Un piloto, en nautica y en sentido am-
plio, es un oficial de la marina mercante,
responsable de la navegaciéon de un bu-
que. También designa al oficial inme-
diato del capitan a bordo de un buque

mercante y en sentido estricto, el térmi-
no piloto puede designar una categoria
especifica de la carrera de oficial.

En las siete escuelas de ndutica espa-
nolas, se forman los futuros pilotos, en
la que sus estudios adquieren el maximo
sentido cuando realizan el afio de embar-
co como alumnos de puente y cubierta.

Sin entrar en la dificultad de encontrar
embarques como alumnos para adquirir
un correcto aprendizaje, los alumnos en
practicas realizan los periodos de embar-

que requeridos por la normativa vigente
para la obtencién del titulo de piloto de
22 clase de la marina mercante. Durante
su embarque, deben de aprender y ad-
quirir las competencias necesarias para
poder ejercer mas adelante como pilo-
tos. Mientras permanecen embarcados,
a los alumnos se les considera como
oficiales y se hallan bajo la supervision
del capitan u oficial designado quienes
deben velar por su adecuada formacién
a bordo.

Una vez acabadas las practicas y al tra-
tarse de una profesion regulada por la
Direccién General de la Marina Mercan-
te, deben superar la prueba de idoneidad,
en la que después de un periodo minimo
de cinco anos de formacion (cuatro en

tierra y uno en la mar) se someteran a
otro examen mas ante un tribunal: la
prueba de idoneidad. Una vez consegui-
do “el apto” ya puede tramitar el titulo de
Piloto de 22 clase de la marina mercante.

Y es aqui donde empieza otro tormento
para los jovenes pilotos. Hasta hace un
par o tres de afos todos encontraban
embarque, muchas veces en las mismas
navieras donde habian efectuado sus
practicas; otros, al tardar mas tiempo
en encontrar un buque comenzaban a
trabajar en tierra,
normalmente en
empresas del sector
maritimo-portuario
y el resto solicitaban
su plaza en barcos de
bandera de conve-
niencia, en las que en
muchas ocasiones no
hay otro remedio que
pasar por las agen-
cias de embarque
(crew-management
companies).

El factor comdn en
todos los embarques
es la precariedad en
cuanto a sueldos,
a contratos y el incumplimiento de la
MLC (Convenio sobre el Trabajo Mari-
timo).

Algunas navieras espafiolas y muchas
extranjeras repiten para cada embarque
un contrato laboral de obra y servicio sin
ofrecer la estabilidad que los oficiales y
demas miembros de la tripulacién nece-
sitan. Cuando el tripulante desembarca
finaliza dicho contrato y entonces les
hacen firmar un nuevo contrato para los
dias de vacaciones. Por ejemplo, si estin
establecidos dos meses de embarque y
uno de vacaciones, el segundo contrato,
el de vacaciones, tiene una duracién de
un mes. Son muchas las ocasiones don-
de el tripulante esta en casa varios meses
fuera de contrato hasta que le vuelven a
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contactar para embarcar, permanecien-
do mucho tiempo sin cobrar y siempre
con la incertidumbre de si le volverdn a
llamar o no. En la mayoria de buques de
bandera de conveniencia, los tripulantes
desembarcan sin vacaciones remunera-
das.

Aqui hay que anadir el factor fidelidad
a una compania. Con este sistema, la
permanencia en un buque en diferentes
contratos con la misma naviera es prac-
ticamente una entelequia, ya que cuan-
do vuelven a embarcar como pilotos, lo
pueden hacer en un buque totalmente
distinto debiendo volver a familiarizarse
con todo el equipo del puente y del pro-
ceso de carga y descarga.

Los sueldos llevan afios congelados y
las horas extras, las que se realizan de
mas durante las jornadas de trabajo, son
inexistentes. Estamos convencidos que
esta situacion es consecuencia de la falta
de reconocimiento y consideracion que
los gobiernos de los paises han mostrado
histéricamente ante los marinos y por
las erréneas politicas de personal de las
navieras.

Pero una vez mas los medios de comu-
nicacién nos informan continuamente
que existe una escasez de oficiales de la
marina mercante cuando el trdfico ma-
ritimo estd adquiriendo unos maximos
histdricos y se pronostica un aumento de
actividad en el transporte maritimo.

Entonces nos preguntamos qué esta
pasando con los embarques de los pilo-
tos espafioles. ;Hay suficientes buques de
bandera espafola para embarcar?, ;pue-
den embarcar con buenas condiciones
en los buques extranjeros con bandera
de conveniencia?, ;las politicas de perso-
nal de las navieras prefieren a los pilotos
de otras nacionalidades con sueldos mas
bajos?, srealmente el coste de personal
repercute tanto en los resultados de las
companias, incluso en las que disponen
de un negocio fluido y mas que renta-
ble?, ;el Gobierno Espaiiol y sus repre-
sentantes tienen en cuenta a este colecti-
vo hasta ahora indispensable?. Podemos
hacernos muchas mas preguntas y estoy
seguro que hoy por hoy todas tienen res-
puestas muy sencillas para los que cono-
cemos de cerca el mundo maritimo.

El penultimo escaléon de este cumulo
de incertidumbres, aparece cuando al-
gunos escriben articulos sobre los bu-

| P ]

ques del futuro no tripulados y dicen “a
la ligera” que uno de los motivos, aparte
de pretender reducir de esta manera los
accidentes maritimos, es que se acabaria
el grave problema de la escasez de mano
de obra en el sector maritimo. No hay es-
casez de mano de obra, lo que no hay es
el reconocimiento de estos profesionales
en ninguno de los aspectos sociales y
econdmicos. Sin ir mas lejos podriamos
discutir el papel vital de estos profesio-
nales durante los mds de dos afios de
pandemia, en los que les ha tocado vivir
con dureza la soledad, el trabajo extremo
y un total aislamiento a bordo de los bu-
ques, sin tener en cuenta los tiempos de
sobre embarque.

El transporte maritimo ha sido el motor
de desarrollo de la economia de todos los
paises maritimos. Los gobiernos de los
paises de bandera de tradicion historica
siempre habian otorgado la importancia
necesaria para la formaciéon de los pi-
lotos y el aseguramiento de unas flotas
de primer orden a nivel internacional.
Actualmente a pesar de que las escuelas
de nautica cumplen con los altos estan-
dares impuestos por el convenio STCW
y de que los pilotos cumplen con todos
los requerimientos de capacitacién, con
sus correspondientes certificados de es-
pecializacién, nos encontramos ante una
pérdida de atractivo de las carreras profe-
sionales en la mar. Disponemos de hom-

bres y mujeres que han dedicado aios
de estudio y esfuerzo en las escuelas de
nautica y si hay escasez o dificultad para
sus contratos es debido a una dejadez y
a un menosprecio por parte de un sector
maritimo, oficial y privado dénde siem-
pre prevalecen los beneficios econdmi-
cos. Incluso alguna consultora se atreve
a decir que el déficit para la contratacion
de nuevos oficiales generard dificultades,
asi como un encarecimiento de los costes
de personal en el futuro. ;Hace falta que
llegue el futuro pudiendo subsanar ahora
esta lamentable situacién?

También estamos convencidos que
nuestros estudiantes y futuros pilotos
siempre nos ofreceran la ventaja para
avanzar en las actuaciones que favorez-
can la seguridad maritima y el medio
ambiente, a la vez que potenciaran el
buen funcionamiento de los buques que
enarbolan pabellon espafol, asuntos
ambos prioritarios para el bienestar de
nuestro sector maritimo.

Para finalizar me gustaria hacer hin-
capié en la importancia y necesidad de
dar mayor visibilidad y repercusion me-
diatica al oficio de piloto y de marino en
general, una profesion de la que no se
habla y a la que no se le ha tratado con
esmero, a pesar que le damos la respon-
sabilidad de hacer posible el transporte
de mercancias por mar uniendo los cin-
co continentes.
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En este Real Decreto se actualiza la normativa actual sobre titulos profesionales de la marina mercante

La situacion de los alumnos de
la marina mercante. Analisis

del decreto 269/2022

ntiguamente, en tiempos de

mis abuelos, la flota de la ma-

rina mercante espanola era

una de las mas importantes a
nivel mundial, desde petroleros, buques
de pasaje, carga general hasta los princi-
pios del transporte maritimo multimodal
(los famosos portacontenedores).

A raiz de diferentes crisis que hemos
ido viviendo, el aumento imparable de
buques en banderas de conveniencia y
conforme han ido pasando los anos, la
marina mercante espafola ha ido en de-
cadencia y nuestra flota mercante fue ba-
jando muy considerablemente su nombre
de buques inscritos.

El Estado espailol para paliar esta si-
tuacion, disefi el famoso REBECA (Re-
gistro Especial de Buques de Canarias),
donde armadores y marinos saldriamos
ganando. Cotizaciones, cuotas a la segu-
ridad social, 50% del IRPF a declarar...
entre otros beneficios mas.

Esto fue una gran apuesta por parte
del Estado para mantener la bandera es-
panola frente al auge de las banderas de
conveniencia, y sobre todo el peligro de
la pérdida de puestos de trabajo para los
marinos espafioles. Hoy en dia podemos
darnos cuenta que esta estrategia funcio-
nd: casi el 100% de los buques mercantes
espafioles estan matriculados en Santa
Cruz de Tenerife o Las Palmas de Gran
Canaria.

El problema, hoy en dia, viene a raiz de
la pérdida del numero de buques mer-
cantes espaioles. Entre otros motivos, el
principal radica en la decisién de varios
armadores espaiioles, como, por ejemplo,
el caso de Ibaizabal de inscribir sus nue-
vos petroleros de crudo en el registro de
Madeira; mientras otros toman la deci-
sién de inscribirlos en Malta, etc. Bande-
ras de conveniencia europeas. ....

Quizas el problema no sea la decision
de los armadores, sino que la Direccién
General de la Marina Mercante deberia
replantearse su estrategia politica y actua-
lizar la normativa vigente sobre el regis-

tro canario, normas mas flexibles con los
armadores y mds protectora de la flota si
es que realmente queremos salvarla (po-
driamos ver el ejemplo de Italia).
Entidades y asociaciones profesionales,
Estado (a través de la DGMM), armado-
res (ANAVE) y trabajadores deberiamos
tomar medidas conjuntas, y pensar en
nuestras futuras generaciones que segui-
ran los pasos de muchas anteriores.
Personalmente, cuando inicié mis estu-
dios en la Facultad de Néutica de Barce-
lona (FNB) no sabia ni porqué llegaban
a flotar los buques, pero gracias al querer
aprender (como el de todos los jovenes
que se inician en estos estudios) y una
motivacion por tirar adelante (realizan-
do voluntariado en Stella Maris mientras
estudiaba, etc.) y constancia en el trabajo
diario, he llegado al titulo que hoy en dia
ostento a bordo, capitdn, la maxima titu-
lacién maritima profesional.
Actualmente, recordando mis tiempos
en la FNB, animo a todo estudiante de
nautica a seguir adelante, el camino no
serd facil, esta claro, pero con voluntad,
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ganas de aprender e interés se puede lle-
gar a ser algin dia capitan con mando en
un buque mercante.

Creo que es importante la comunica-
cion y el intercambio de valores entre las
generaciones con mas experiencia y las
que estan empezando, un relevo genera-
cional necesario para mantener nuestra
marina civil. Gracias a varias asociacio-
nes, en concreto la ACCMM, de la que
soy socio, se ha fomentado la cultura ma-
ritima, ayudando a los jévenes a iniciarse
en este complicado camino llamado “una
vida dedicada al mar”.

Un consejo que siempre les doy como
joven capitan a mis alumnos de a bordo
es que realmente, y mas hoy en dia, de-
bemos unirnos todos los marinos, desde
los practicos de puerto a los alumnos de
nautica y maquinas, a fin de luchar por
nuestros intereses y defender nuestros
derechos. Si perdemos esta
unién, habremos perdido
las batallas actuales y las que
vendran.

La DGMM propone estos
dias una serie de cambios le-
gales para actualizar su nor-
mativa, pero en mi opinién, |
hacen falta mas cambios atin,
el futuro es muy incierto.

Respecto a esto, la luz al
final del tanel, una gran no-

refiere a los requerimientos legales para
obtener las tarjetas y titulos de piloto y
capitan, la Administracién pretende un
mayor control en el procedimiento a se-
guir para obtener la tarjeta profesional de
Piloto de 2# de la Marina Mercante. Para
ello se elevan los requisitos de acceso a
los examenes de idoneidad y sobre todo
un mayor control y supervision de dichos
examenes por parte de la DGMM. Se re-
querira que, de los 12 meses de practicas
exigibles, como minimo 6 meses sean de
navegacion, es decir, se limita el maximo
de meses que podran realizar los alum-
nos a bordo de buques y embarcaciones
de mas de 500 GT que desempefien tra-
bajos portuarios como los de remolcador,
suministro de combustible o pasaje de
navegacion interior/costera.

Por otro lado, se exigira a todo marino
del departamento de cubierta estar en po-

\ =

ticia: tras el aval de la Comi-

sién Europea, la creacion de

un fondo de 60 millones de

euros para el fomento del { e
transporte maritimo podria
ayudar a nuestra flota y ar-
madores. Estd por ver, pero

ojald sea otro punto de partida para nues-
tra marina mercante.

Analisis personal del RD 269/2022 que
regula las competencias profesionales de
los titulos de Marina Mercante

En este Real Decreto, que entr6 en vigor
el 13 de mayo, se actualiza la normativa
actual sobre titulos profesionales de la
marina mercante y de la nautica deporti-
va profesional.

En lo que nos afecta a nosotros como
pilotos y capitanes de la marina mercante
podemos destacar una mejor adecuaciéon
del convenio STCW y sus enmiendas del
2010 a la normativa espafiola en materia
de formacion.

Bajo mi punto de vista, en lo que se

N

sesion de los siguientes certificados:

1. Formacién Basica en Seguridad Ma-
ritima

2. Embarcaciones de supervivencia y
botes de rescate no rapidos

3. Avanzado en técnica de lucha contra
incendios

4. Formacion Sanitaria Especifica Avan-
zada

5. Operador General del SMSSM

Ademas, para la renovacién quinquenal
de titulos habra que presentar los dias de
embarque correspondientes y la realiza-
cién de una serie de cursos “reducidos”
para el mantenimiento de nuestras com-
petencias y poder continuar trabajando.
En uno de estos cursos se nos exigira

unos conocimientos minimos en mate-
ria de lucha contra incendios en buques
tanque (gaseros, quimiqueros y petro-
leros), esta formacion serd anadida al
curso del certificado de especialidad en
formacién avanzada en técnicas de lucha
contra incendios, recogido en la disposi-
cién transitoria numero 10 de la Orden
FOM/2296/2002 de 4 de septiembre.

Otro de los puntos que hay que comen-
tar es que a partir de la entrada en vigor
de este RD quedard suprimida la posibi-
lidad de poder obtener cualquier tarjeta
profesional de la DGMM mediante el re-
conocimiento de algun titulo académico
extranjero, como, por ejemplo, el caso de
Cuba, Pert, etc....

Ademas, esta normativa aplica, bajo
mi punto de vista, un sistema de protec-
cién de aquellos miembros de la tripu-
lacién espafioles en buques de bandera

espafiola que tengan cargos con nivel
de responsabilidad de gestion (capitan,
ler oficial de puente y cubierta, jefe de
maquinas, 1° de maquinas, etc.), y es que
a través del articulo 67 todo cargo con
nivel de responsabilidad de gestion que
no disponga de la nacionalidad espafo-
la 0 no haya realizado sus estudios en
ndutica y obtenido su tarjeta profesional
en Espaiia, se le exigira la realizacion de
un curso o una prueba sobre legislacion
maritima espafiola a determinar por la
DGMM. Una medida a valorar positi-
vamente por los profesionales espaioles
en la medida que protege a los mandos
de los buques y fomenta los embarques a
bordo de titulados espaiioles.
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A Josep de Ribas se le atribuye la fundacion de la ciudad de Odesa, en la ctual Ucrania

El almirante catalan de la
emperatriz Catalina la Grande

Capt. Joan Cortada

a actualidad politica internacio-

nal de las ultimas semanas ha

puesto en candelero nombres

geograficos y conceptos que s6lo
de vez en cuando aparecian en las noti-
cias de nuestros medios de comunica-
cién: Ucrania, Crimea, Odesa, el mar de
Azov, el gran rio Dniéster, el tradicional
imperialismo ruso etc.

En este contexto, la figura de la empe-
ratriz Catalina II (1729-1796) ha sido
recordada como la continuadora de la
obra modernizadora iniciada por el zar
Pedro I el Grande, como la artifice de
la apertura del imperio ruso al mar Ne-
gro y la irrupcién del mismo como gran
potencia en el ambito europeo, a un ni-
vel comparable al de Austria, Francia o
Gran Bretafa.

Hasta la segunda mitad del siglo XVIII,
las costas de citado mar Negro estaban
casi enteramente bajo el control turco,
fuese directamente o, en su zona nor-
te, a través de su estado vasallo conoci-
do como el Kanato de Crimea. Las dos
guerras ruso-turcas (1768-1774 y 1787-
1792) emprendidas por Catalina II a
partir de su accesion al trono en 1762,
unidas a los repartos de Polonia acor-
dados con Austria y Prusia, llevaron las
fronteras meridionales y occidentales de
su imperio ruso a los limites que bésica-
mente subsistieron hasta la caida del in-
fortunado zar Nicolas IT en 1917.

Unos afios antes, a mediados de siglo,
un catalan de la pequefa nobleza, Mi-
quel de Ribas i Boyons, dejaba su Bar-
celona natal para trasladarse a Napoles y
ocupar un importante cargo en la corte
borboénica de aquel reino italico. Alli, en
1749 y de su esposa de origen irlandés
Margaret Plunkett, nacié su hijo Josep
que, con solo dieciséis afos, inicié su
carrera militar en las fuerzas armadas
napolitanas. A los veinte, ya con el grado
de mayor, conocid al conde Alexei Or-

lov que hacia escala en Italia al mando
de una flota rusa originaria del Baltico y
destinada a atacar las costas otomanas.
Alexei Orlov habia sido, en 1762, uno
de los principales artifices del golpe de
estado palaciego que habia depuesto al

zar Pedro II1 y entronizado a la esposa de
éste, la alemana de nacimiento Catalina
II. De hecho, se presume que Orlov fue el
encargado de asesinar al zar destronado
en la carcel, en las semanas posteriores a
su caida. El hermano de Alexei, Grigori
Orlov, fue durante varios afios, el amante
principal y favorito de la zarina.

Alexei Orlov debid de sentirse impre-

sionado por las incipientes cualidades
militares del joven Josep de Ribas, dado
que le ofreci6 unirse a su escuadra como
su ayudante e intérprete. Poco después,
Ribas recibid su bautismo de fuego en la
batalla naval de Ce¢me (julio de 1770),

en aguas de la isla de Chios, en la que
los rusos destrozaron totalmente una
potente armada turca.

Llegado a San Petersburgo en 1772,
Josep de Ribas que ya habia aprendido
el idioma ruso, ingreso en la escuela de
cadetes. Paso a ser conocido, ya para el
resto de su vida, como I6sif Mihailovich
Deribas y entablé una buena relaciéon
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con un ministro de la zarina, Ivan Iva-
novich Betskoi. Una hija natural de éste,
llamada Anastasia Ivanovna Sokolova,
era dama de compania de la emperatriz
y se casaria con Ribas cuatro afios mas
tarde en el palacio de Tsarskoye Selo en
presencia de Catalina. La emperatriz
sera también madrina de las dos hijas
del matrimonio.

La leyenda, cierta o no, afirma que la
zarina gozaba de un considerable apetito
sexual y que, ademds de sus principales
amantes “oficiales’, como Grigori Orlov
y posteriormente Grigori Potemkin, no
desdefiaba la compaiia mas o menos

circunstancial de apuestos oficiales que
serian sujetos a una especie de “casting”
llevado a cabo por algunas de sus damas
de honor de mayor confianza. Parece ser
que el joven Josep de Ribas pudo haber
sido uno de los afortunados seleccio-
nados para compartir el lecho impe-
rial (con una mujer que le llevaba unos
veinte afos) a través de su futura esposa

Anastasia. Dicho privilegio comportaba,
siempre que la zarina quedase complaci-
da por los servicios amatorios del oficial
de marras, un inmediato ascenso en el
Ejército o la Guardia Imperial.

Al estallar la segunda guerra ruso-
turca, en 1787, el ya coronel de Ribas
goza del favor del nuevo amante esta-
ble de Catalina, el principe Potemkin, a
cuyas Ordenes sirve en algunas batallas
decisivas del frente ucraniano, como la
toma de Crimea y el establecimiento de
la base naval de Sebastopol. Al mando
de una flotilla de cafoneras, interviene
decisivamente en el asedio y toma de la

fortaleza de Ochakiv y luego en la con-
quista de una oscura poblacién llamada
Khadzhibey en 1789, tras lo cual ascien-
de a mayor general.

El habil Josep de Ribas pronto intuye
que aquel lugar, Khadzhibey, situado
entre los estuarios importantes de los
rios Dniéster y Bug, ofrece grandes po-
sibilidades estratégicas. Algin tiempo

mas tarde, conseguira el apoyo de la za-
rina para fundar alli la ciudad de Odesa,
la “perla del mar Negro”, que pronto se
convertird en el mayor puerto tanto mi-
litar como comercial ruso en dicho mar
y del cual Ribas serd su primer alcalde,
al tiempo que es nombrado almirante y
comandante de la flota imperial ubicada
en dicho importantisimo enclave.

Sin embargo, su mayor éxito militar
durante aquel conflicto consistio, a las
ordenes del general Suvérov, en la toma
en 1790 de la fortaleza de Izmail, en la
desembocadura del Danubio, conside-
rada inexpugnable. Dicha accion fue el
mayor desastre turco de una guerra que
consagraria la definitiva ocupacién de
toda Ucrania por Rusia a expensas del
imperio otomano y de Polonia.

Es preciso tener en cuenta que, hasta
entrado el siglo XIX, la actual nitida dis-
tincién entre mandos militares terrestres
y navales no existia, siendo frecuente ver
tanto a comandantes navales encabezar
acciones terrestres como a oficiales supe-
riores del ejército mandando escuadras
maritimas. La decantacion definitiva de
Josep de Ribas hacia la carrera militar
naval se produce, precisamente, tras la
segunda guerra ruso-turca, ascendien-
do a vicealmirante en 1793 y a almirante
seis aflos mas tarde.

A la muerte de Catalina I en 1796, 16-
sif Mihailovich Deribas fue llamado de
su puesto en Odesa a la capital, San Pe-
tersburgo. Alli, en 1800, parece ser que
participé en una conspiracion contra el
nuevo zar Pablo I que, descubierta antes
de materializarse, comporto el encarce-
lamiento de nuestro personaje y de otros
varios conjurados. En prision, Deribas
contrajo la malaria y se especula con la
posibilidad de que falleciese envenenado
por algunos de sus compaiieros de cauti-
verio, temerosos de que, en un delirio fe-
bril, revelase detalles comprometedores
del complot. El zar Pablo I muri6 asesi-
nado sélo un afio mas tarde.

Todavia hoy en dia, en la ciudad por-
tuaria de Odesa, tercera urbe de Ucra-
nia, llama la atencién el nombre de su
calle principal, Deribésovskaia Ulitsa.
Literalmente se traduce como “la calle
de De Ribas” y esta presidida por una
estatua del fundador de la ciudad tocado
con tricornio, con una pala en una mano
y un plano en la otra.
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La mayor eliminacion de los cuellos de botella en los puertos sigue siendo esencial para conectar los corredores

Los corredores maritimos y la
necesidad de un comercio basado
en documentos electronicos

Sergio Velasquez Correa

aactual situacion post pandemia

ha demostrado que el mundo se

mueve cada vez mas dentro de

una dinamica digital. La tran-
sicién hacia una gestion electrénica en
todos los ambitos de las actividades hu-
manas y en la que los soportes fisicos son
cada vez menos indispensables, es mas
acusada. No obstante, atin existen sec-
tores en los que estas dindmicas ain no
acaban de ser integramente adoptadas.
Hablamos de la componente maritima
en el comercio internacional. La eficien-
cia del transporte maritimo de mercan-
cias y la logistica como ejes del intercam-
bio comercial a nivel global, es vital para
el crecimiento y la competitividad de
la economia no solo de la Unién Euro-
pea, sino para el funcionamiento de los
mercados interior y exterior, la cohesion
social y econdmica de todas las regio-
nes transfronterizas y la sostenibilidad y
equilibrio de las balanzas comerciales. En
paralelo, los retos medioambientales im-
plicados en el comercio también son una
parte fundamental en la modernizacién
y despliegue de un comercio electrénico
fuerte, seguro y de confianza.

El interés en la digitalizacion, en linea
con la Estrategia Digital Europea, es tam-
bién un instrumento clave que puede
aumentar la sostenibilidad del sector del
transporte. Las tecnologias digitales des-
empefian un papel clave en el aumento
de la capacidad de manipulacién de los
bienes de los puertos, simplificando los
requisitos administrativos y facilitando
la comunicacién entre los diferentes ac-
tores maritimos mediante el desarrollo
de servicios basados en las TIC (tecno-
logias de la informacién y las comuni-
caciones) maritimas, incluidas las solu-

ciones de gestion del trafico maritimo,
concepto tratado y desarrollado amplia-
mente en los proyectos MONALISA y
STM, Co - financiados por la Comisién
Europea dentro de las convocatorias CEF
(Connecting Europe Facility) entre 2010
y2018.

En cuanto a los corredores maritimos
y riberefios como infraestructura de
transporte, la mejora de los enlaces del
transporte maritimo de corta distancia
y el apoyo a las inversiones en infraes-
tructura basica portuaria siguen siendo
prioritarios para la Unién Europea y por
ello, CINEA la “Agencia Ejecutiva Euro-
pea de Clima, Infraestructuras y Medio
Ambiente’, anterior INEA (Agencia Eje-
cutiva de Innovacién y Redes), mantie-
nen su presupuesto de inversiones y apo-
yo financiero a las acciones en este esta
linea, mediante las convocatorias como
la actual CEF 2 Transporte — “Acciones
relacionadas con la movilidad inteligente
e interoperable”. El programa Autopistas
del Mar ha contribuido a este objetivo, en
particular mejorando 26 enlaces mariti-
mos. La mayor eliminacién de los cuellos
de botella en los puertos sigue siendo
esencial para conectar los corredores de
la red central europea a través del mar
¥, por lo tanto, integrar las secciones de
la RTE-T (Red Transeuropea de Trans-
porte) con los puertos principales y los
de la red comprehensiva. El ultimo Re-
glamento (UE) no 1315/2013 sobre las
directrices para el desarrollo de la red
transeuropea de transporte sustituyte
las directrices que se acordaron original-
mente en 1996 e introduce una red con
una estructura de doble capa que consta
de una red comprehensiva y una red cen-
tral. El objetivo es completar esta tltima
red para 2030, mientras que la primera
tiene una fecha limite vinculante de 2050.

Recordemos que la Red Comprehen-

siva es la red integral europea que debe
garantizar la accesibilidad y la conec-
tividad de todas las regiones de la UE a
través de las infraestructuras que sopor-
tan los diferentes modos de transporte.
Por su parte la Red Central (Core Net-
work), consiste en aquellas partes de la
red comprehensiva que sean de la mayor
importancia estratégica para lograr los
objetivos para el desarrollo de la RTE-T,
uniendo los nodos urbanos y otros no-
dos estratégicamente mas importantes
(por ejemplo, puertos, aeropuertos y pa-
sos fronterizos).

Redes Comprehensiva y Central de la
Red transeuropea de Transporte. Fuente:
Comision Europea

Dentro de este contexto CINEA pro-
pone como uno de sus objetivos el mo-
dernizar la infraestructura de transporte
en las dos capas de la RTE-T de manera
que de conformidad con el inciso ii) de
la letra b) del apartado 2 del articulo 9
del Reglamento CEF, apoyar y financiar
proyectos y estudios, relacionadas con las
siguientes acciones:

Acciones de apoyo a los Estados miem-
bros para desarrollar e implementar pla-
taformas informaticas de conformidad
con el Reglamento eFTI (Reglamento
(UE) 2020/1056 del Parlamento Eu-
ropeo y del Consejo, de 15 de julio de
2020, sobre informacién electrénica en
el transporte de mercancias (DO L 249
de 31.7.2020). pag.33)). En lo posible, las
acciones mencionadas tendran en cuenta
las nuevas tecnologias y soluciones inno-
vadoras en los campos de las aplicaciones
inteligentes para el transporte, resultan-
tes de las actividades que puedan prove-
nir del programa europeo de innovacion,
investigacion y desarrollo Horizonte Eu-
ropa.

Las plataformas digitales respaldadas
por CEF deben ser accesibles para que
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las utilicen todos los operadores de for-
ma no discriminatoria. En este sentido,
es importante destacar que estas plata-
formas deben terminar de dar solucién
a la aun pendiente tarea de conseguir
un comercio global 100% sin papeles.
Sin embargo, el cambio necesario hacia
este concepto estd a la vuelta de la es-
quina dada la capacidad y madurez de
las tecnologias de la informacién y las
comunicaciones. Este cambio finalmen-
te podria desbloquear todo el potencial
de los documentos comerciales digitales
¥, al mismo tiempo, mantener las regu-
laciones internacionales a la vanguardia
del comercio global, dado que casi siem-
pre, las leyes van atras de las iniciativas y
capacidades del sector privado.

Una circunstancia que atn persiste en
algunos procedimientos comerciales y
que afecta directamente al transporte
maritimo es, que no se puede poseer un
documento comercial puramente elec-
tronico o digital y, por lo tanto, no pue-
de cumplir las funciones legales de su
equivalente en papel. Sin embargo, varias
propuestas del sector privado principal-
mente traccionadas por las grandes na-
vieras, MAERSK y MSC entre otras, su-
gieren que la digitalizacion global de los
conocimientos de embarque electrénicos
(eBL) y otros documentos comerciales
pronto sera una realidad. Incluso, el go-
bierno britdnico empieza a plantearse en
adaptar sus leyes para este hecho.

Los documentos comerciales electréni-
cos, al menos en forma de “facturas elec-
trénicas”, se han utilizado durante casi
dos décadas debido a sus indiscutibles be-
neficios y eficiencia. No obstante, siguen
siendo unos documentos que bajo algu-
nas legislaciones no tienen atin su entidad
¥, por tanto, seria muy complejo el inten-
to de formalizarlos a nivel global. Esto se
debe principalmente a que los documen-
tos electronicos se crean bajo contratos de
multiples actores entre un grupo cerrado
de partes involucradas en un comercio en
particular, que acuerda reconocerlos por
tener las mismas cualidades que un do-
cumento en papel, sin perder de vista que
estos acuerdos son privados y que deben
incluir algn tipo de cldusulas basadas en
la buena voluntad y en ultima instancia,
soportadas por algin tipo de convenio o
reglamentacion internacional.

Aparte de los ya mencionados Bill of

ladings o conocimientos de embarque,
cuya complejidad a la hora de ser acepta-
dos en formato electrdnico, existen otros
procedimientos basados en papel que
hacen parte del paquete de documentos
a “globalizar” en formato electrdnico, a
saber:

o Letras de cambio

o Pagarés

« Ordenes de entrega de los bienes

« Recibos de almacén

o Pdlizas de seguro maritimo

o Certificados de seguro de carga

La funcionalidad de estos documentos
depende de su capacidad para ser posei-
dos, razén por la cual, es necesaria una
legislacion que les permita ser legalmen-
te efectivos en su forma electrénica. En
este sentido el documento electrénico
deberia cumplir con algunos requisitos
como:

a) estar ya implementado en formato
electrénico, los estindares EDI son un
ejemplo de ello;

b) contener la informacién que se re-
quiere en la contraparte en su equivalen-
te en papel; y

c¢) mantenerse mediante un sistema
que garantiza que no mas de una perso-
na tenga el control del documento en un
momento dado y que, después de que el
documento se transfiera de una persona
a otra, el cedente ya no tenga el control
del mismo.

El concepto de control es de fundamen-
tal importancia para la posesion efectiva
de los documentos electrénicos y para
ello, la tecnologia blockchain parece ser
la solucién.

Actualmente, la Comision de Ley del
Reino Unido ha presentado un Antepro-
yecto de Ley que prevé dar respuesta y a
la vez solucion a esta cuestion. Segun el
Anteproyecto de Ley, se puede poseer un
documento comercial electrénico si:

1. tiene una existencia independiente
tanto de la ley como de las personas, es
decir, no es un derecho legal simple (por
ejemplo, una deuda o un reclamo con-
tractual);

2. tiene capacidad de control exclusivo;
y

3. debe ser desinvertido por completo
en la transferencia (es decir, si A transfie-
re un documento a B, A no debe poder
acceder ni usar el documento).

Por lo tanto, la prueba para determinar

si se posee un documento electrénico es
que:

o la persona que tiene el control del do-
cumento es la persona que lo posee; y

o la posesion se transfiere de una perso-
na a otra cuando el cesionario obtiene el
control de ese documento.

Las propuestas de la Comision Juridi-
ca a cargo de este anteproyecto, también
prevén que el concepto de poseer un do-
cumento comercial electrénico se exten-
dera ala fianza, la conversion y las garan-
tias reales de posesion que requieran la
posesion fisica de un activo (por ejemplo,
prendas y gravamenes).

Como se ha comentado anteriormente,
la tecnologia blockchain puede dar solu-
cion a estas cuestiones, algunos expertos
y la comunidad blockchain consideran a
esta tecnologia como una solucion digital
que facilita la disrupcion de las industrias,
la economia, el comercio y la manera en
como ciertos sectores se comunican e
intercambian informacién. Esto se debe a
que la tecnologia blockchain permite una
forma mds transparente, confiable y efi-
ciente de organizacion y comunicacion.

La tecnologia blockchain tiene el poten-
cial de anunciar un avance tan esperado
en la digitalizacién de conocimientos de
embarque, ya que podria proporcionar la
garantia de unicidad, una funcién esen-
cial de los conocimientos de embarque,
sin el requisito de suscripcion de mem-
bresia. Sin embargo, un conocimiento de
embarque basado en blockchain no des-
pegaria a menos que se le brinde el apoyo
suficiente de la infraestructura legal. De
particular importancia son las Reglas de
Rotterdam y el proyecto de Ley Modelo
de la UNCITRAL (Comision de las Na-
ciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional) sobre Documentos Trans-
feribles Electrénicos. Deberia ser posible
interpretar las primeras y finalizar el se-
gundo de una manera compatible con la
tecnologia blockchain.

Argumentado todo lo anterior, el futu-
ro de la Red Transeuropea de Transporte,
sus corredores y sus comunidades y eco-
sistemas de usuarios, deberan sacar pro-
vecho de los recursos disponibles para
unir los esfuerzos necesarios para que la
digitalizacion del transporte y el comer-
cio sea un hecho en 2030 y que el desplie-
gue final no tenga que esperar hasta 2050
como esta previsto.
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SINGLADURA n° 10

Associacié Catalana de Capitans de la Marina Mercant

Relato maritimo dedicado con admiracion y respeto al Capitdn del buque Maersk Etienne

sPor qué no paré maquinas? (2)

> Viene de pdgina 2

Y si todo estaba bien, ;por qué el re-
cuerdo de aquella tarde venia, cada vez
con mas frecuencia a su mente. ;Por qué
el recuerdo que algin tiempo creyd casi
olvidado era ahora tan recurrente?

Si, el recuerdo era cada vez mas preciso
y potente. Aquella tarde estaba en su ca-
marote, faltaba menos de una hora para
la cena. Con el vaso de whisky con mu-
cho hielo sobre la mesa, repasaba una vez
mas uno de aquellos manuales tan com-
pletos en los que se describian con datos,
graficos y comentarios todas las instala-
ciones que contenia el buque y todos los
detalles de su estructura. Desde meses
antes de tomar el mando, estos manuales
se convirtieron en su obsesion y ahora, en
su segundo viaje como capitan, se habian
convertido en una lectura diaria ritual en
la que se sumergia con una actitud pla-
centera, tranquila, talmudica, como el
que pasea por un jardin querido y fami-
liar.

Sond el teléfono del puente y la voz de
Jorge le pidi6 que subiera. Si Jorge, el se-
gundo oficial, el sobrio y fiable portugués,
te pedia subir, no habia que dudar ni pre-
guntar nada, habia que subir.

Entré en el puente de mando y Jorge se
le acerco con los prismaticos en la mano.
-“Una cuarta por estribor”- dijo. Anto-
nio sali6 al alerdn y se caz6 los binocula-
res. El mar empezaba a rizarse y aunque
suaves, los balances se hacian mas per-
ceptibles. Por eso le cost6 algo descubrir
aquella embarcacidn, abarrotada de gen-
te dela proa a la popa, caras oscuras, bra-
zos al aire y que aparecia y desaparecia
segun pasasen las olas. Supo enseguida
ante qué se encontraba.

En su mente se multiplicaron los men-
sajes. Era su segundo viaje en el barco de
sus suefios con la naviera de sus suefios.
En el primero, aquel maldito barco grie-
go no control6 bien la manijobra de atra-
que, se les vino encima por popa, suave
pero pesadamente. Total, nada, dos ba-
randillas dobladas y seis metros cuadra-
dos de pintura desprendida, nada. No
quiso hablar con el capitan del otro bu-

que cuando intentd subir a bordo- ;Para
qué? - brome6 durante la comida. - “Yo
no hablo griego y si te encuentras con un
griego no te dejara hablar a ti’-.

Su primer oficial indicé al capitan grie-
go que ya habian informado al consig-
natario de buques que representaba a la
compaifiia y que se dirigiera a él si pre-
cisaba datos del barco para el parte del
seguro. No habia sido culpa suya en ab-
soluto, pero era una pequefa incidencia
en su primer viaje y esto lo incomodaba.

Ahora estaba a punto de finalizar su se-
gundo viaje que estaba yendo a la perfec-
cion, jotra incidencia mds no, por favor!

Volvié a pensar en las noticia que con
tanta atenciéon estaba siguiendo aque-
llos dias. Aquel buque danés, el Maersk
Etienne, fondeado ante Malta con 29
migrantes a bordo, llevaba ya un mes
esperando el permiso de las autoridades
para desembarcarlos. {Un mes! jCuanto
dinero estaba costando esa broma a la
naviera!

A la imagen del buque danés fondeado
frente a Malta se sumaron en su mente
los sesudos comentarios de aquellos pe-
riodistas especializados que cargaban
constantemente contra las ONG que, tras
rescatar migrantes en alta mar pugnaban
y pugnaban luego para que algun pais
riberefio los aceptara. - “cruceristas de
lujo”- habian llegado a llamar a aquellos
refugiados, porque, segiin decian, paga-
ban altos precios por hacinarse en aque-
llos infiernos flotantes.

En el puente, Jorge ya se habia situado
al lado del telégrafo de la maquina, listo
para lanzar drdenes a los maquinistas.
Por su parte, Joan Tur, el marinero de
guardia, se situd al lado de la rueda del
timén preparado para gobernar manual-
mente cuando se desconectara el piloto
automatico.

Antonio volvié a enfocar los prismati-
cos sobre la patera, ahora ya estaba casi
de través, a menos de un cuarto de milla
y pudo ver, de forma nitida y clara la cara
del hombre que, de pie, en la proa de la
patera, brazos en alto, fijaba también sus
ojos en él.

El blanco de aquellos ojos desbordan-
do el negro rostro. Ojos de incredulidad,
ojos que parecian estar leyendo con pa-
nico desbordado todos los pensamientos
que hervian en la cabeza de Antonio.

En un segundo, en un siglo, la patera
ya quedaba por la popa y el aumento del
oleaje la volvia a hacer invisible por mo-
mentos. Unos minutos mas tarde, Anto-
nio entr6 en el puente cerrando la puerta
del alerdn tras de si.

Devolvié los binoculares a Jorge que,
inmovil, lo miraba en silencio. Joan Tur
habfa avanzado hasta casi tocar con su
nariz el cristal frontal del puente. Allj, el
marinero ibicenco que segun todos tenia
la vista mas potente del mundo, sumer-
gi6é su prodigiosa mirada y su pensa-
miento en el ultimo punto mas distante
del horizonte, mas lejos que nunca.

Nadie habl¢ alli ni tampoco nadie co-
ment6 nada durante la cena en la cimara
de oficiales. Al dia siguiente, entraron en
Fos. Jorge solo se acercé para presentarle
su relevo porque en esta escala iniciaba
su periodo de vacaciones y partia el mis-
mo dia hacia Oporto. Ninguna noticia
sobre naufragios de pateras apareci6 en
las revistas digitales especializadas en los
dias siguientes. Su segundo viaje en- “el
listillo”- se habia completado sin inci-
dencias.

Antonio intent serenarse, - “tu vida ha
valido la pena se repitid, ha sido hermo-
sa, vivida, alegre y también sabia, dejas a
tu familia protegida, dejas grandes ami-
gos y buenos recuerdos a todos, irrepro-
chable. Entonces...

sPor qué ese maldito recuerdo te ocupa
ahora tanto tiempo del poco que te que-
da?

sPor qué sigue ahi todavia?

sPor qué no paré maquinas aquella tar-
de?”

PS. Este relato estd basado en un idea
de Mercé Montald y estd dedicado con ad-
miracion y respeto al Capitin del buque
Maersk Etienne porque hizo lo que debia.
Otros no lo hicieron.

Victor Rubio
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