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El Harrier estaba adscrito al portaviones de su majestad ILLLUSTRIOUS

Las disfunciones del codigo IGS/ISM:
los aspectos negativos en su aplicacion

Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea

os casi 30 afios transcurridos des-

de la aprobacion del CIGS nos

permiten hacer una aproxima-

cion a su aplicacion, que puede
ser imperfecta y se basa en la experiencia
personal y la observacion del autor, pero
que puede servir de ayuda tras el andlisis
de los principales accidentes posteriores a
la entrada en vigor: Bow Mariner (2004);
Harvest Caroline (2006); Cougar Ace
(2006); Bourbon Dolphin (2007); Pasha
Bulker (2007); Viking Islay (2007); Cosco
Busan (2007); Padre (2008); Oliva (2011);
Rena (2011); Costa Concordia (2012);
Ovit (2013); etc.

Es una realidad conocida que la imple-
mentacion del Codigo no ha sido sencilla:
es un hecho objetivo que, desde su apro-
bacion y aplicacion, es el convenio de la
OMI que més problemas ha planteado en
su aplicacién. Existe un dato sumamente
ilustrativo: segiin el Memorando de En-
tendimiento de Paris (MOU Paris) sobre
el Control del Estado del Puerto, entre
2021 y 2024, el Codigo IGS/ISM ha sido
la principal fuente de deficiencias detec-
tadas, con 5.980 casos registrados, de los

cuales 1.534 dieron lugar a la detencién
del buque. Ao tras aio, el Cédigo ocupa
el primer lugar en la lista de las 20 defi-
ciencias mds importantes, tal como sefia-
la el propio MOU Paris.

Aunque en términos generales la in-
fluencia del CIGS ha aumentado los nive-
les de seguridad maritima segtin los datos
estadisticos (Informe ALLIANZ 2024),
todavia hay un amplio margen de mejora,
que no impide objetivamente apreciar el
aumento de la seguridad y especialmente
de la prevencién del “error humano”

Aspectos negativos:

b

a) La certificacion de conformidad IGS-
ISM se realiza usualmente por OR (Orga-
nizaciones Reconocidas- Class) en lugar
de Estados de Pabellon, lo que plantea
frecuentes conflictos de intereses. Con-
viene destacar que en la mayoria de las
inspecciones publicas de pabellén se trata
la certificacion del CIGS con auténtica se-
riedad y rigor.

b) En casi todos los accidentes, resulta
demasiado frecuente el desconocimiento
de los tripulantes de los procedimientos
de su SGS (Sistema de Gestion de Segu-
ridad). >> Sigue en pdgina 16
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La Primera Asamblea de colectivos
de Marinos Mercantes marca
un punto de inflexion para el sector

Cap. Erik Font Fabra

a organizaciéon de la Primera
Asamblea de Marinos Mercan-

tes valora de forma muy posi-

tiva el desarrollo y los resulta-
dos del encuentro celebrado ayer en la
Facultad de Nautica de Barcelona, que
reuni6 , asociaciones, colegios profesio-
nales, escuelas y entidades vinculadas al
ambito maritimo.

El acto, celebrado en la Facultad de
Nautica de Barcelona, sirvié como pun-
to de partida para una nueva etapa de
colaboracién entre los distintos colec-
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tivos de marinos mercantes. Durante la
jornada se abordaron temas clave como
el plan de unién del sector y el mani-
fiesto elaborado por ASPROMAR (Aso-
ciacion de Profesionales de la Adminis-
traciéon Maritima), ambos concebidos
como instrumentos de coordinacién y
representacion conjunta ante las insti-
tuciones.

Desde la organizacién se considera
que el resultado de esta primera asam-
blea ha sido claramente positivo, tanto
por la amplia participacién como por el
tono constructivo y la voluntad comun
de avanzar hacia una estructura mds
cohesionada que represente a todos los

profesionales del mar.

Actualmente, ya se esta trabajando en
la segunda Asamblea de Marinos Mer-
cantes, que tendra como objetivo definir
los puntos de trabajo prioritarios y es-
tablecer la estructura de los grupos de
trabajo, a fin de seguir desarrollando el
plan de unién y concretar las proximas
lineas de accidn.

La organizacién agradece la implica-
cion de todas las escuelas, asociaciones,
colegios y entidades asistentes, y reafir-
ma su compromiso de seguir trabajan-
do de manera conjunta en defensa de la
Marina Mercante espafiola, su forma-
cién y su futuro profesional.
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El primer carguero del mundo
propulsado con tecnologia edlica

hace escala en Po

Port de Tarragona

yxis Ocean, el primer buque de
carga a escala mundial equipa-
do con tecnologia edlica hizo
escala en Port Tarragona el pa-
sado mes de octubre. El barco, propie-
dad de la empresa Cargill Ocean Trans-
portation, llegd proveniente del Brasil
con una carga de 64.000 toneladas de
harina de soja. El Pyxis Ocean esta equi-
pado con dos velas de ala WindWings
de 37,5 metros de altura, que ayudan a
propulsar el buque durante su navega-
cién en mar abierto. La incorporacién
de las dos velas permite una reduccién
de hasta el 14% del combustible y estd
suponiendo un importante adelanto en
materia de descarbonizacion del trans-
porte maritimo. Los buenos resultados
conseguidos por el Pyxis Ocean y otros
proyectos similares han abierto la puer-
ta a las navieras a apostar por este tipo
de sistemas para reducir las emisiones y
avanzar hacia la neutralidad climatica.

Desde agosto de 2023, el Pyxis Ocean
navega con las velas WindWings®. Se
trata de dos estructuras de 37,5 metros
de altura, 20 metros de anchura y una
superficie de 750 m?, que recuerdan a las
alas de un avién. Las velas cuentan con
una estructura central fija de 10 metros
de anchura y dos estructuras moviles de
5 metros de anchura, ubicadas a ambos
lados de la parte central. Las WindWings
estan instaladas verticalmente para cap-
tar el viento e impulsar el barco adelante,
cosa que permite reducir la velocidad
del motor, para que pueda navegar a la
misma velocidad que un carguero con-
vencional, pero con menos consumo de
combustible.

Las velas se controlan mediante una
pantalla tactil situada en el puente de
mando del barco. Un sistema de sema-
foros indica a la tripulacién cuando se
tienen que izar o bajar. Cuando las velas

estan izadas, funcionan de manera au-
tomatica, mediante unos sensores que
detectan la velocidad y la direcciéon del
viento y ajustan su posicion.

El barco hizo seis meses de pruebas na-
vegacion en los océanos Indico, Pacifico
y Atlantico, pasando por puntos estraté-
gicos como el cabo de Hornos o el cabo
de la Buena Esperanza y desde marzo de
2024 el barco ya ha estado operando en
rutas maritimas comerciales, conectan-
do puertos asidticos, americanos y euro-
peos, entre ellos el de Tarragona.

Descarbonizar el transporte maritimo

El Pyxis Ocean ha supuesto un hito im-
portante en la carrera hacia la descarbo-
nizacién del transporte maritimo. El uso
de esta tecnologia puntera permite que
el barco ahorre una media anual de 3 to-
neladas diarias de combustible, es decir,
un 14% menos de fuel. Esto equivale a
una reduccion de emisiones de CO, de
11,2 toneladas por dia.

Ahora bien, en condiciones Optimas
de navegacién el ahorro de combusti-

ble diario es de mas de 11 toneladas,
cosa que se traduce en 41 toneladas/dia
menos de CO, emitidas a la atmosfera.
Esto supone una reduccion del 37% de
las emisiones que genera este carguero y
que equivaldrian a retirar 480 coches de
la carretera.

Si bien el Pyxis Ocean ha sido el pri-
mer barco en incorporar unas wingsails,
también llamadas fSAIL, no es el tnico
que cuenta con esta tecnologia a bordo.
Segtin datos de la International Winds-
hip Association, actualmente unos cin-
cuenta barcos navegan ayudados por la
propulsion del viento.

La apuesta por estas nuevas tecnologias
de navegacién permitird avanzar en los
objetivos de descarbonizacion fijados
por la Organizacion Maritima Inter-
nacional que prevén una reduccion de
como minimo un 20% de las emisiones
del transporte maritimo del 20% para
el 2030, respecto a los niveles de 2008 y
de como minimo un 70% el 2040, con el
hito final de lograr la neutralidad clima-
tica el 2050.
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Marasia y la tormenta perfecta

Victor Rubio

finales de los afios 60, el sec-

tor maritimo espanol cons-

tataba que una joven naviera

que, tras foguearse eficaz-
mente en los embarques de yute desde
Pakistan e India y, teniendo a Barcelona
como su puerto base, habia construido
en poco tiempo los servicios regulares
maritimos de bandera espainola de mas
largo recorrido. Tan largos que estos,
de forma brillante, alcanzaban el océa-
no Pacifico tanto por el lado asidtico y
australiano como por Latinoamérica.
No en vano aquella joven naviera era
la compafifa maritima nacional que
era miembro de pleno derecho de las
principales conferencias de fletes del
momento, todo un éxito de gestion in-
ternacional.

La sorpresa de los especialistas au-
mentaba porque Marasia poseia una
estructura en tierra muy reducida y sus
barcos no eran nuevos, sino mas bien
viejos. Pero lo que no era viejo eran
sus oficiales (de puente, de maquinas
y de telegrafia) y solo asi se explicaba
que por ejemplo, un buque, el Indico,
tan entranable como lento y con pre-
carios aparatos de navegacion, remon-
taba regularmente el rio Congo hasta
pernoctar en Boma. Con el nuevo dia

el buque continuaba su viaje hasta que,
una vez superados los primeros rdpidos
del gran rio, atracaba triunfalmente en
el puerto fluvial de Matadi.

Hay que llevar mucho entusiasmo a
bordo para conseguir eso y considerar-
lo normal.

Pero la vida de Marasia también fue
sorprendentemente efimera y su fin lle-
g6 justo en el momento en que se habia
dotado de dos buques nuevos, los pri-
meros en toda su historia que no eran
de segunda mano y cuando, aparente-
mente, todo olia a triunfo empresarial.
La tormenta perfecta
El entorno

El paso de dictadura a democracia
en nuestro pais permitié acometer,
por fin, la reconversion industrial. Sin
lo primero, lo segundo era imposible
por los intereses privados implicados
y por el alto coste econdmico, social y
politico que conllevaba. Por eso, hasta
que no se afirmo el sistema democrati-
co no se pudo iniciar la tan necesaria
como dolorosa reconversion industrial,
es decir, abandonar un sistema basado
en industrias subvencionadas que por-
taban la mdcula original de la autarquia
y los favoritismos de cuartel como sefa
de identidad, para poder pasar a otro
marco nuevo en el que la actividad in-
dustrial pudiera resistir la competencia

internacional de un mercado abierto,
resumiendo: poder realizar una entrada
“civilizada” en la comunidad europea.

No era una decision voluntaria pensa-
da para mejorar mas, todo lo contrario,
la crisis petrolera de 1975 habia puesto
al descubierto las desgastadas costuras
en las que se sustentaba muchas econo-
mias internacionales, también la nues-
tra. La reaccién era obligada, pero, en
nuestro caso, el sistema politico vigente
habia retrasado la toma de medidas de
calado y, en ese momento, tocaba co-
rrer.

En el urgente paquete de medidas
correctoras en el sector maritimo des-
tacaban la eliminacién de ayudas (léa-
se regalos), subvenciones y exenciones
fiscales tanto a los astilleros como a los
armadores. Era un doble golpe a la for-
ma esencial de funcionar de nuestros
armadores y de sus muy conectados as-
tilleros que, a la postre, para la mayoria
result6 imposible de superar.

Del BIC a Banca Catalana.

Creado en 1966 para orientarse a la
industria catalana, el Banco Industrial
de Cataluna se convirtié en 1973 en el
accionista de referencia de Marasia. En
ese momento el BIC estaba participado
en un 15 por Banca Catalana, la banca
de la familia Pujol, que en 1980 se hizo

>> Sigue en pdgina 6
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>> Viene de pdgina 5

con el 50% de las acciones con lo que el
BIC entré de pleno en la 6rbita de esa
entidad.

Banca Catalana era entonces el ban-
co de moda, que viniendo desde abajo,
estaba adquiriendo tamafio y cartera
gracias a adquisiciones e iniciativas au-
daces (y hasta muy audaces) que con-
tinuamente generaba admirativos titu-
lares en los principales medios. Igual
que el Barga afirmaba que era mas que
un club, Banca Catalana queria ser en
Catalufia mds que un banco. El caso es
que, en ese momento, nadie dudaba que
tener como paraguas financiero a Banca
Catalana era mucho mejor que tener al
BIC. La gran crisis bancaria que se ave-
cinaba apenas ensefiaba sus garras.

La mala decisién.

Después de afios operando exclusiva-
mente con viejos buques comprados a
otros armadores -Antdrtico (La Rioja),
Indico (Rio Ummia), Pacifico (Pedro
Alvarado), Artico (Tabora) y Atlanti-
co (Luise Bornhoffen)-, ademds de un
numero notable de buques fletados, los
gestores de Marasia creyeron llegada
la hora de mejorar su flota y acorda-
ron con Astilleros Espafioles de Sevilla
(AESA), la construccion de dos nuevos
buques multipropdsito: el Maresme y el
Emporda que, con sus 147 metros de
eslora y un desplazamiento en verano
(Summer DWT) de 16.318 toneladas
estaban llamados a ser la nueva y po-
tente imagen de la naviera.

Los buques nuevos que nacieron viejos.

Sin embargo, pronto se evidencié que
los flamantes buques no cuadraban con
los nuevos aires que triunfaban en el
transporte maritimo internacional. La
formidable aparicién de la conteneri-
zacion, el novedoso sistema nacido en
Estados Unidos que reducia enorme-
mente la duraciéon de las operaciones
de carga y descarga en las terminales
portuarias.

Este drastico cambio comportaba que
un barco portacontenedores diera més
viajes redondos al afio, hasta un 43%
mds, que un buque convencional del
mismo desplazamiento. A esta enorme
ventaja, se sumaba otra también desco-
munal; la reduccién de mas de un 60%
en los costes de manipulacion portuaria
en la carga general, porque era el expor-

tador el que estibaba su mercancia en el
contenedor v, a la llegada a destino, era
el importador el que la extraia: el esti-
bador portuario solo izaba un enorme
cajon metalico con un buen numero de
toneladas de carga general en un solo
golpe de grua. Y el remate: su simpli-
ficada y cada vez mds automatizada
operativa portuaria permitia reducir el
numero de tripulantes que tenian que
atender las operaciones de estiba/des-
estiba, limpieza de bodegas y de cierre/

apertura de las mismas.

Si este enorme cambio de modelo no
era todavia evidente en la region medi-
terranea, en el Pacifico, donde se movia
Marasia, si que era un clamor que los
actores de la naviera, por fuerza, tenian
que conocer. Ademas, no hay que perder
de vista que la primera terminal para
contenedores de Espaiia, Maritima La-
yetana, se inaugurd en Barcelona (la ciu-
dad sede de Marasia) en 1971, por eso, la
decision de encargar para 1978, buques
“a la antigua” resulta, como menos, muy
discutible.

El rumor que precipité todo.

A mediados de 1982, un informe eco-
némico interno sobre Catalufia de la
agencia privada de noticias Europa
Press, destinado a sus suscriptores, sefia-
laba el riesgo de suspension de pagos de
un importante banco catalan que todo
el mundo, inmediatamente, interpret6
como una referencia indudable a Banca

Catalana. A partir de ese momento ya
nadie fue capaz de evitar el desastre. Los
clientes se precipitaron a retirar sus de-
positos, los llamamientos a la calma solo
aumentaron la desconfianza, la pugna
politica lo impregné todo, el Banco de
Espafia tuvo que intervenir, se nombra-
ron administradores externos, entrd el
Fondo de Garantia de Depdsitos y final-
mente, dos ailos mas tarde, llegd la ab-
sorcion por parte del Banco de Vizcaya.

El soporte financiero de Marasia habia

saltado por los aires.
1987, el fin.

En un recorrido gemelo al de Banca
Catalana, la naviera Marasia, mal posi-
cionada ante las nuevas tendencias del
mercado maritimo, sin recursos finan-
cieros para reorientarse (conectar puer-
tos secundarios de paises emergentes) se
vio rechazada por el banco de Vizcaya y
pas6 primero, al Fondo de Garantia de
Depésitos donde fue comprada por un
precio simbdlico por la naviera Garcia
Minaur hasta que sus dos buques Ma-
resme y Empordd fueron embargados
por el Banco de Crédito Industrial para
pasar a ser succionados por aquel mag-
ma de gestiones inconfesables que fue la
llamada Sociedad de Gestion de Buques
donde se pierde la pista de los dos bar-
cos.

Asi de andénimo, viscoso y silenciosa-
mente escatologico fue el final de Mara-
sia.
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La estabilidad de la economia
mundial depende de la fiabilidad
del transporte maritimo

Nereo Arranz

Inspector Maritimo

e acuerdo con el examen del

transporte efectuado por la

UNCTAD, el 80% del co-

mercio internacional  es
transportado por via maritima, las rutas
maritimas constituyen la columna verte-
bral del comercio global. De forma que
el millén y medio de marinos que sirven
en los mas de 50.000 buques SOLAS que
navegan en las rutas internacionales son
cruciales para sustentar la estabilidad de
la econdmica global.

Resulta dificil imaginar el comple-
joy eficiente engranaje que sostiene el
e-commerce cuando, desde la comoda
poltrona de nuestro salén, activamos
una compra en una plataforma digital
que hara que el producto situado en la
otra orilla del mundo se entregue, con
aparente facilidad, en el quiosco de la
esquina.

Las diferentes jurisdicciones a los que

estd expuesto el marino y sus conse-
cuencias en el transporte maritimo.

Las compras digitales deben sortear
los riesgos inherentes propios de la na-
vegacion, a los que la actualidad afade
nuevos desafios: las tensiones politicas
que derivan en amenazas de ataques
armados al atravesar conocidos istmos
estratégicos para el comercio internacio-
nal, como el golfo de Adén; la creciente
presion por introducir traficos ilicitos en
las rutas mercantes internacionales, asi
como el uso de los buques como puertas
de acceso irregular de polizones al espa-
cio europeo.

Los capitanes que sirven en traficos
provenientes de zonas de riesgo lo sa-
ben bien y actiian aplicando los planes
confidenciales de proteccién que estan
aprobados por la administracién de ban-
dera. Adicionalmente, es habitual que se
acuerden medidas complementarias con
las terminales mediante las declaracio-
nes de proteccién maritima, con el fin de
prevenir cualquier brecha a la proteccién
del buque, la mercancia y la tripulacion.

Sin embargo, la tension que ejercen las
redes internacionales sobre la cadena lo-
gistica puede llegar a quebrar los meca-
nismos de proteccion, eludiendo las re-
dobladas guardias de puerto establecidas
por el capitan y provocando la filtracién
subrepticia de partidas no declaradas en
los buques, cuyo destino final es intro-
ducirse en los lucrativos mercados del
hemisferio norte.

Estos escenarios clandestinos tienen,
en primer lugar, consecuencias muy gra-
ves para los marinos, quienes, expuestos
a situaciones que quedan fuera de su
control, resultan danados por acusacio-
nes de presuntos delitos que los someten
a los multiples sistemas juridicos que
coexisten en la industria maritima, in-
ter alia, los de los Estados riberefios, el
Estado rector del puerto, el de abandera-
miento y los Estados de nacionalidad de
los marinos.

Pese a que un capitan aplique con el de-
bido cuidado y diligencia todas las me-
didas aprobadas por su administracién

>> Sigue en pdgina 8
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de bandera en el plan de proteccion
del buque, en determinadas jurisdiccio-
nes se ha asumido que la adherencia de
drogas en la parte exterior de la obra viva
del buque es una evidencia que vincula
al capitan con el ocultamiento de drogas
a bordo del barco. Contrariamente a esta
asuncion, el Codigo técnico PBIP situa
tanto el control de accesos a las aguas
como a los muelles de la terminal, como
una responsabilidad que recae en los
planes de las instalaciones portuarias.

Por lo tanto, la primera preocupa-
cién que acude a nuestro colectivo, es
prevenir que el marino, y especialmen-
te el capitan al mando, sea detenido en
suposicién de cometer el presunto cri-
men, basado solamente por el cargo de
responsabilidad /que ostenta a bordo del
buque.

Atraer estas imagenes a la tertulia do-
minical, mientras disfrutamos repan-
tingados en el sillon de un té matcha
oriental y unas pastas danesas de man-
tequilla, contrasta con el calvario en que
puede verse envueltos, de manera invo-
luntaria y pese a haber actuado con la
debida diligencia profesional, un capitan
y su tripulacién cuando son detenidos
en un puerto internacional para enfren-

tarse a una acusacion por presuntos de-
litos relacionados con el apoyo al comer-
cio prohibido.

Esta situaciéon puede verse agravada
cuando confluyen factores de inestabili-
dad politica, tensiones religiosas, repul-
siones culturales o cuando, en el puerto
de carga, se impone stibitamente la ley
Marshall. Asi, se han registrado casos
en que la ausencia de garantias procesa-
les ha desencadenado la criminalizacion
del marino incluso antes de iniciarse una
investigacion.

Por otra parte, resulta indeseable el
impacto negativo que la retencion de un
buque portacontenedores causa sobre
los intereses de los miles de propietarios
de las mercancias, asi como la nebulosa
incertidumbre que se cierne sobre los na-
vieros, que ven sus buques y tripulacio-
nes retenidas en puerto a consecuencia
de un complejo procedimiento judicial.
No escapa a la atenta mirada de la OMI
el dafno que estas situaciones provocan
a la imagen de la industria maritima in-
ternacional, ni el menoscabo que supo-
nen para el atractivo de esta fascinante
profesion, asi como para la creacién de
vocaciones y retencion de marinos cua-
lificados.

Incorporacion en la OIT de una guia

que protege los derechos de los marinos
acusados de presuntos delitos cometi-
dos a bordo de los buques.

Estos escenarios de incertidumbre
deterioran la confianza que los actores
internacionales depositan en un mer-
cado global justo. Desde la OMI, OIT
y UNCTAD han juzgado apremiante la
necesidad de adoptar unas Directrices
que velen por que a la gente de mar de-
tenida como sospechosa de haber come-
tido un delito durante el desempeiio de
sus funciones a bordo de un buque, se le
otorgue un trato justo durante toda in-
vestigacion, y que la detencion por parte
de autoridades publicas no se prolongue
mas alld de lo necesario.

El Convenio del Trabajo Maritimo cu-
bre casi la totalidad de los diversos as-
pectos de vida y trabajo a bordo de los
marinos como son: derechos recogidos
en los acuerdos de empleo, pago de los
salarios, vacaciones anuales pagadas, ho-
ras de trabajo y descanso, permiso para
bajar a tierra, repatriaciéon sin demora
de acuerdo con los términos del contra-
to, alojamiento, alimentacion y servicio
de comidas, proteccion social y atencion
médica, asi como el procedimiento de
tramitacion de quejas, por lo que resulto
bastante natural que durante el 52 Co-
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mité Tripartito Especial celebrado entre
el 7 y el 11 de abril del 2025 en la sede
de la Organizacién Internacional del
Trabajo, elevaramos estas cuestiones de
actualidad a debate tanto de los 110 go-
biernos contratantes como de los agentes
sociales.

Durante el Comité Tripartito Especial,
una de las primeras iniciativas impulsa-
das por los 27 Estados miembros de la
UE para subrayar los derechos de los
marinos fue laadopcion del compromi-
so conjunto de la OIT, OMI, UNCTAD
y la OMS, reconociendo a los marinos
como trabajadores claves que prestan
servicios esenciales para el buen fun-
cionamiento de la sociedad. Situando
el estatus del marino en una situacién
preferente para mantener el trafico ma-
ritimo internacional y garantizar el abas-
tecimiento de las ciudades, de modo que
los Estados deben cooperar para facili-
tar la repatriacion y el transbordo de los
marinos.

Por otra parte, dada la naturaleza glo-
bal de la industria maritima y las dife-
rentes jurisdicciones con las que el ma-
rino entra en contacto, detectamos la
necesidad de proveerle de una protec-
cion especial que garantice sus derechos
durante una investigacion procesal. Tras

la finalizacién de la
tercera reunion ple-
naria, y ya entrada
la madrugada, re-
unidos en petit co-
mité en la sala del
drafting committee,
donde, al filo del
antepenultimo dia,
logramos  acordar
la incorporacidn, en
la pauta B4.4.6, en-
tre las obligaciones
del Estado rector
del puerto, de una
disposicion que
establece que las
acusaciones contra
los marinos deben
ser tramitadas sin
demora y con arre-
glo a las normas en
materia de garantias
procesales y con la
proteccion consular
apropiada, teniendo
debidamente en cuenta las Directrices
OIT/OMI sobre el trato justo de la gente
de mar detenida por presuntos delitos

La guia habia sido fruto del trabajo de
un grupo tripartito auspiciado conjun-
tamente por la OMI y la OIT. A través
del 52 Comité Tripartito Especial, hemos
logrado impulsar su aplicacion al incor-
porarla en el principal convenio que vela
por el bienestar de los marinos, y que es
actualmente obligatorio en 110 estados.

Disposiciones a observar en procedi-
mientos judiciales que afecten al mari-
no en puerto extranjero.

El primer paso para afrontar la acusa-
cion es identificar el Estado riberefio o
Estado rector del puerto en el que se ha-
bria cometido el presunto delito, y cuya
autoridad ejercera o aceptara ejercer la
jurisdiccion sobre el buque y los mari-
nos acusados.

Contrariamente al régimen de respon-
sabilidad, rige el principio de presun-
cién de inocencia, de modo que, hasta
que no se haya probado la culpabilidad
del Capitdn en un proceso legal, se ga-
rantizara que no es objeto de detencién
arbitraria ni es privado de su libertad,
salvo cuando existan motivos fundados
y de conformidad con un procedimiento
establecido por la ley.

La disposicion final tercera de la Ley de
Navegacion establece que en todo proce-
dimiento de investigacion que se aplique
la jurisdiccion nacional, se deberan res-
petar los derechos de la gente de mar, de
conformidad con las Directrices sobre el
trato justo de la gente de mar en caso de
accidente maritimo

A los marinos nos asiste el derecho a
que se nos informe inmediatamente, y
en una lengua que comprendamos, de
las razones de nuestra detencién asi
como de los cargos que se nos imputan;
el derecho a gozar de interpretacion; el
derecho a que se notifique sin demora a
nuestro consulado dicha detencidn, asi
como a contactar y ser visitados por la
representacién consular y por nuestros
familiares; el derecho a contar con re-
presentacion legal; el derecho a no sufrir
intimidacién; y el derecho a acceder a
los representantes de los armadores y de
los marinos.

Las declaraciones de los testigos debe-
ran realizarse con la debida celeridad y
en presencia de asesoria juridica e inter-
pretacion adecuadas. Se procurara pre-
servar las pruebas por todos los medios
disponibles y reducir al minimo la nece-
sidad de que el marino permanezca fisi-
camente bajo la jurisdiccion del Estado
del puerto. Una vez concluida su colabo-
racién con la investigacion, se le permi-
tira embarcar o ser repatriado sin demo-
ra ni coste, conforme a lo establecido en
el Convenio sobre el Trabajo Maritimo.

Para no interferir en la soberania nacio-
nal, la incorporacion de las Directrices
se subordiné a la aplicacion preferente
de lo dispuesto en la legislaciéon nacio-
nal; no obstante, los Miembros deberan
cooperar, en la medida de lo posible, con
los Estados interesados a fin de prestar
apoyo en la aplicacion de las Directrices
sobre el trato justo de los marinos.

La implantacién de los convenios OIT
y OMI en la normativa nacional otorga
a la administraciéon maritima la ejecu-
cion de la orden de retencién del buque
como prueba material en un supuesto
delito; sin embargo, en este supuesto
la administracién maritima es un mero
instrumento, y las limitaciones a la li-
bertad del movimiento del buque han de
venir dictada por el poder judicial que
examina la causa.

>> Sigue en pdgina 10
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>> Viene de pdagina 9

El cardidlogo y expatriado Maksim
Osipov evoca un refran popular ruso
con el que el marino bien podria iden-
tificarse: alli donde esté nuestra cama,
estard nuestro hogar.

Entre el marino y el buque se forma un
vinculo familiar que perdura durante la
navegacion oceanica, la recalada en los
estuarios y la partida de nuevo hacia
costas archipelagicas. El buque es el lu-
gar de trabajo; sin embargo, los tripu-
lantes con los que formamos las guardias
de navegacion también son los colegas
con los que nos sentamos a compartir
la mesa de navidad, celebramos los cum-
pleafios y disfrutamos de esas escasas
horas de esparcimiento de que se dis-
ponen bordo. En definitiva, el buque se
convierte en nuestro hogar.

De ahi que, una vez liberado el buque
de la investigacion y el naviero da la ins-
truccion de zarpar, el marino es dejado
en tierra extranjera, en situacion de des-
amparo, sin su puesto de trabajo y sin
hogar. Permanece en un tercer pais, sin
visado y sin autorizacién para trabajar,
atrapado en los plazos que marca el pro-
cedimiento, y sometido a la jurisdiccion
del Estado riberefio que le es ajena.

Para evitar situaciones de abandono
del marino, se subraya la obligacion del
naviero de mantener la cobertura con-
tractual, dado que la mera investigacion
de un supuesto delito no deberia prejuz-
gar la inocencia del marino ni, por tan-
to, lesionar sus derechos contractuales,
tal como el pago salarial, la disposicion
de alojamiento, la cobertura médica o el
derecho a la repatriacion, en los térmi-
nos y condiciones que otorga las normas
del Convenio del Trabajo Maritimo.

En caso de fallo o incumplimiento del
naviero, la responsabilidad subsidiaria
de la repatriacién del marino recaerd, en
primer lugar, en el Estado de abandera-
miento y, en su defecto, en el Estado de
nacionalidad del marino.

Constructivamente, debe reconocerse
la complejidad ocednica del marco nor-
mativo que envuelve el oficio del juez, de
modo que, al revisar la causa, este posi-
blemente desconozca la particular reali-
dad que rodea a los marinos que sirven
al trafico internacional. En el 5* Comité
Tripartito Especial hicimos eco, en las
pautas, de la necesidad de divulgar entre
la comunidad portuaria los derechos de
los marinos, a fin de suscitar la necesa-
ria  sensibilidad para que se le facilite

la apropiada asistencia nautica al Juez,
precaviéndole de la hermética esfera en
que puede quedar sumido el marino en
suelo extranjero si no se acttia con pron-
titud, y demandando que la tramitacién
del expediente atienda a los criterios de
preferencia aplicables a los marinos que
son claves para trafico maritimo inter-
nacional.

El viernes por la tarde, y tras el anuncio
de las tarifas impuestas por los huties al
tréfico en el mar Rojo, el envio remiti-
do desde Singapur lleg6 subitamente al
quiosco de la esquina...

La economia maritima nos ensefla que
el AIS ha integrado los buques, a tra-
vés del Internet de las Cosas (IoT), en
la cadena logistica, convirtiéndolos en
imagenes virtuales. Ello ha contribuido
a enriquecer la navegacién electrdnica,
pero también ha expuesto los sistemas
de control de los buques a los cibera-
taques y las contingencias propias de la
red, especialmente si no se dispone de
las herramientas de proteccion adecua-
das ni del conocimiento técnico de los
profesionales, como los oficiales electro-
técnicos.

Pero esa, como suele decirse, es otra
historia.

Edita: Estudios Maritimos Naucher, SL para la Associacié Catalana de Capitans de la Marina Mercant. Disefio: Daniel Molero

ACCMM: Carrer de Sardenya, 259 - 1r - 4a - 08013 (Barcelona) Deposito legal: B-13726-2001 - Impresion Propia - CIF: G59499913

Associacio Catalana de Capitans de la Marina Mercant SINGLADURA n° 18

El bienestar de la gente de mar
disminuye: la “Mision
para la Gente de Mar” alerta

sobre la creciente tension laboral

Cap. Agustin Montori

a tension que soportan los mari-

nos en el desarrollo de su traba-

jo a bordo presenta un creciente

incremento en el estrés que so-
portan, tanto por las condiciones de tra-
bajo, como las de la propia vida a bordo.
La consecuencia de todo ello es la dismi-
nucioén de la poblacion laboral maritima
en general, y en particular en la propia
UE, y jcomo noj en Espafa.

A partir de los datos del dltimo Indice
de Felicidad de la Gente de Mar (SHI), el
panorama no puede ser mds preocupan-
te. Tras un inicio de afio esperanzador,
el bienestar vuelve a caer con fuerza y
revela un deterioro practicamente gene-
ralizado en la vida a bordo. La puntua-
cién media, que desciende a 7,05 sobre
10, evidencia que las mejoras recientes
han sido barridas por la realidad diaria
de los buques.

Las dreas que mas se resienten son pre-
cisamente las esenciales: salarios que no
acompafian las responsabilidades cre-

cientes, formacién reducida a simples
requisitos burocraticos, cargas de tra-
bajo en aumento, alimentacion cada vez
menos satisfactoria y un desgaste fisico
y mental que se acusa en toda la flota.
Incluso las relaciones entre tripulacio-
nes —uno de los pocos pilares tradicio-
nalmente solidos— empiezan a mostrar
grietas.

Desde “The Mission to Seafarers’,
Ben Bailey lanza una advertencia muy
clara: la suma de presiones operativas,
documentacién interminable y falta de
personal esta golpeando con fuerza el
bienestar de los marinos. Si la industria
no actua, la crisis de contratacién y re-
tencion se agravard, comprometiendo la
seguridad y la estabilidad del comercio
mundial.

La conectividad digital es el unico
punto que mejora ligeramente, aunque
de manera desigual y con grandes dife-
rencias entre buques. Por lo demas, el
testimonio de las tripulaciones refleja
una realidad incémoda: dotaciones in-
suficientes, permisos en tierra cada vez

mas raros y sensacion creciente de fatiga,
cuando no de encierro, en estos barcos
que algunos ya comparan con “prisiones
flotantes”.

Los problemas econémicos empeoran
la situacién: salarios estancados, pre-
supuestos de viveres que no alcanzan
y comidas que, aunque abundantes, no
cumplen con lo que se espera de uno de
los pocos consuelos disponibles a bordo.
El descenso en salud y ejercicio muestra
que la fatiga cronica y el estrés estan ga-
nando terreno.

Pese a todo, persiste la resiliencia carac-
teristica de quienes trabajan en el mar,
orgullosos de su oficio y de los lazos que
sostienen la vida diaria a bordo. Pero la
conclusion es inequivoca: el declive del
bienestar es amplio y profundo, sefial de
que las presiones actuales estdn superan-
do cualquier mejora reciente. Como re-
cuerda Idwal, invertir en el bienestar de
la tripulacion no solo es un deber moral,
sino una condicién indispensable para
garantizar una industria maritima segu-
ra y sostenible.
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Procedimiento analitico para la

determinacion de las coordenadas geograficas
de un punto: aplicacion del angulo paralactico
segun el método del capitan Rueda’

Cap. Dr. Gabriel Pintos

Introducciéon
n el dmbito de la astronomia
ndutica y la navegacion, es co-
mun encontrar la idea de que
el angulo paraldctico no tiene
aplicacién practica en estas disciplinas.
Esta percepcion ha llevado a que tradi-
cionalmente no se incluyan ejercicios
ni métodos que lo incorporen en los
tratados especializados. Sin embargo,
al revisar los procedimientos analiticos
histéricos para calcular la latitud obser-
vada en la mar, como los derivados del
modelo de Douwes (1740), se evidencia
que el angulo paralactico ha sido em-
pleado como parte esencial en diversos
enfoques matemadticos. Su presencia en
estos métodos demuestra que, lejos de
ser irrelevante, puede desempefiar un
papel clave en la determinacion precisa
de coordenadas geograficas.

En este contexto, el método desarro-
llado por el capitin Rueda representa
una innovacién en el posicionamiento
astronomico, al incorporar el angulo
paralactico como elemento clave para
calcular la latitud y longitud geografica
de un punto. Basado en la trigonometria
esférica y en la observacion de alturas
de dos astros, simultdneas o no, el pro-
cedimiento evita ambigiiedades y reduce
errores al prescindir de lineas loxodro-
micas y estimas.

El algoritmo matematico propuesto
se apoya en férmulas trigonométricas
clasicas, aplicadas al tridngulo esférico,
y permite determinar con precision la
situacion del buque. La validacion del
método incluyd observaciones reales en
navegacion y fondeo, asi como compara-
ciones con técnicas tradicionales como
la Tangentes Marcq y Johnson. Recono-
cido por expertos como Angel de Urru-
tia y la Dra. Josefina Ling. Este enfoque
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analitico destaca por su elegancia, rigor
y aplicabilidad practica en la navegacion
astrondmica, consolidando su relevancia
como alternativa moderna a los métodos
clasicos de posicionamiento.

Perfil biografico de José Rueda Espinés

El capitan Rueda naci6 en Barcelona en
el afio 1936 y curso sus primeros estu-
dios en las Escuelas Pias de San Antonio,
donde comenzé a forjarse su vocacion
por el mar y la ciencia. Mds adelante ini-
ci6 la carrera de Nautica en la Escuela
Oficial de Nautica de Barcelona, institu-
cion en la que se formaron generaciones
de marinos mercantes. En 1968 obtuvo
el titulo de Capitan de la Marina Mer-
cante, y tres décadas después, en 1998,
alcanzo el grado de doctor en Nautica
y Transporte Maritimo por la Universi-
dad del Pais Vasco. Durante aproxima-

damente catorce aflos navegd en buques
madereros, quimiqueros, de pasaje y de
carga general, desempenando funciones
como piloto y capitan. Esta etapa en la
mar le permitié conocer de primera
mano los desafios de la navegacion as-
trondmica, que mas tarde abordaria des-
de una perspectiva analitica. Ya en tierra,
ejercid labores de direccién en una com-
pafiia naviera y colabord activamente
en programas radiofénicos dedicados a
temas maritimos y de gestién portuaria,
incluyendo intervenciones en el progra-
ma Redes, dirigido por Eduardo Punset.

Desde 1974 fue profesor titular de As-
tronomia Nautica y Navegacion en la
Universidad Politécnica de Barcelona,
donde contribuy6é de manera significa-
tiva a la formacién de futuros marinos
mercantes. Se jubilé en el afio 2001, tras
una vida dedicada al mar, a la docencia
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ligura 1. Cireunferencia de alturas ignales. I'uente: Rueda. 1998, p. 229.

y a la investigacién, con aportes que si-
guen vigentes en el campo del posicio-
namiento astronomico.
Algoritmo de posicionamiento astro-
nomico basado en el angulo paralactico
En su propuesta analitica, el capitan
Rueda recurre a la circunferencia de al-
turas iguales como elemento clave para
determinar la latitud (lo) y longitud geo-
grafica (Lo) de un punto de la Tierra.
Para lo cual, considera los casos parti-
culares de la circunferencia de alturas

rrestre, el meridiano de Greenwich y el
circulo horario del astro (A) y sus corres-
pondientes circulos en la esfera terrestre,
meridiano de Greenwich y meridiano del
punto astral (a). Por ser esferas concén-
tricas el arco (gm) (hG < 180°) es igual
al arco (GM) (Longitud de a) y el arco
(Am) es igual al arco (aM) (latitud de a),
de donde:
latitud del punto astral (aM) = declina-
cion del astro (Am)
Longitud del punto astral (gm) = hG
<180° (GM)
De esta for-

Y ma, cono-

\ ciendo las
coordenadas
\ del astro, se
| conocen las
/ coordenadas
/ terrestres  del
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minaciéon o
punto astral. A

& T " I8 o . it E . 1 . e o P .
ligura 2. Nustracion utilizada por 5.] capitan Rueda para cl. desarrollo de su método analitico partlr de esta
mediante el dngulo paralictico.

iguales y proponiendo la solucion de la
ambigiiedad que puede surgir al cortarse
las circunferencias en dos puntos, a ex-
cepcién que sean tangentes, consistente
en tomar como situacion verdadera la
mas proxima a la situacion del buque, o
tomando los acimuts en el momento de
la observacion, lo que nos indicard en
cudl de los dos puntos se encuentra el bu-
que. De esta forma el capitan Rueda con
la circunferencia de alturas iguales fun-
damenta su método aplicando las formu-
las fundamentales del triangulo esférico
utilizadas en la astronomia de posicion.
A partir de esta base teérica, el capitan
Rueda procede a representar graficamen-
te los elementos esenciales del método,
comenzando por las esferas celeste y te-

igualdad el ca-
pitdn Rueda propuso un nuevo método
de posicionamiento astronémico por la
observacion de alturas simultdneas o no,
de dos astros, previo el calculo del angulo
paraldctico de uno de ellos.

Para lo cual cuenta con los datos si-
guientes: hora (TU) y fecha de las obser-
vaciones, que entrando en el Almanaque
Nautico se obtiene la declinacién de los
astros dA1 y dA2 la hora en Greenwich
de cada astro (hG); valor de las alturas
de los astros al y a2. En el caso que las
observaciones no sean simultdneas se
traslada por estima el primer polo de ilu-
minacion al momento del segundo.

Con estos elementos, el capitin Rueda
expone el procedimiento a seguir, apoya-
do en la figura 2, donde representa Al y

A2 correspondiente a los polos de ilumi-
nacion de los astros observados de altu-
ras al y a2, Z el Cenit.

Verificacion del método y reconoci-
miento académico

El capitan Rueda estructurd su método
de posicionamiento astrondmico me-
diante un algoritmo matematico basado
en procedimientos analiticos, aplicables
tanto a observaciones simultaneas como
no simultdneas de dos astros. El método
contempla la resolucién de ambigiieda-
des en la determinacién de la posicién
geografica, como la ubicacién relativa
del cenit (Z) respecto a los polos de ilu-
minacion, y la correcta identificacion de
la latitud (lo) y longitud (Lo). En caso de
observaciones no simultaneas, propone
trasladar por estima el primer polo de
iluminacién al momento de la segunda
observacion.

Esta propuesta forma parte de la memo-
ria de tesis doctoral que el capitdn Rueda
defendi6 en la Universidad del Pais Vas-
co en 1998. Como parte del proceso de
validacién, someti6é su método al juicio
de reconocidas figuras del dambito acadé-
mico, quienes lo refrendaron. El profesor
de Astronomia Nautica y Navegacién
y director de la Escuela Oficial de Nau-
tica de Barcelona (1958-1986) Angel de
Urrutia y Ladaburu ofreci6 soporte teo-
rico, mientras que Dra. Josefina E. Ling
Ling profesora titular de Astronomia y
Astrofisica de la Universidade de Santia-
go de Compostela destaco la elegancia y
precision del algoritmo, subrayando sus
ventajas frente a técnicas tradicionales.
Ademds, el capitdn Rueda realizé nu-
merosos célculos comprobatorios desde
distintas perspectivas, consolidando la
validez y aplicabilidad de su propuesta
en la navegacion astronomica.

1 Este articulo constituye un resumen li-
bre del trabajo original de Gabriel Pintos
Amengual, publicado en UKR Journal of
Arts and Humanities and Social Sciences,
bajo el titulo “Trigonometric calculation
of geographic latitude and longitude using
the parallating”. The methods of Gon-
zilez Averio (1883), Dozier (1949), and
Rueda (1998), Volume 1, Issue 3, 2025.
Disponible en: https://tools.sodapdf.com/
es/document/c4c063b5-5340-4cfb-92d3-
a6ce0b46c60f

Edita: Estudios Maritimos Naucher, SL para la Associacié Catalana de Capitans de la Marina Mercant. Disefio: Daniel Molero
ACCMM: Carrer de Sardenya, 259 - 1r - 4a - 08013 (Barcelona) Depésito legal: B-13726-2001 - Impresion Propia - CIF: G59499913




m Associacio Catalana de Capitans de la Marina Mercant

SINGLADURA n° 18

Del sextante al GPS:
una evolucion vertiginosa

Cap. Joan Cortada

ace poco mas de treinta afios,
la ampliacién a usos civiles
del sistema GPS, desarrolla-
do por los Estados Unidos
un par de décadas antes para uso exclu-
sivamente militar, representd una revolu-
cién en el arte de navegar también para
la marina mercante. Hoy en dia, este sis-
tema se ha visto complementado por el
GALILEO europeo, el GLONASS ruso y
otros. Ademads, se han implementado sis-
temas adicionales de correccion (EGNOS
y WAAS) que amplian la precision en el
posicionamiento de cualquier receptor de
la senales de los satélites, sea un buque,
una aeronave o un vehiculo terrestre.

Es decir, desde la dptica de un simple
marino, en algo menos de las seis décadas
que van de 1939 (inicio de la II Guerra
Mundial) al 1995, el navegante pasé de
depender del sextante y el crondémetro,
asi como de los calculos de trigonometria
esférica que la navegacion astrondmi-
ca comportaba, a conocer en todo mo-
mento su posicion exacta, rumbo real y
velocidad mediante una simple ojeada a
un instrumento electrénico. Ello aparece
como un enorme salto adelante desde los
tiempos de la navegacion a vela, en que
la pesadilla del marino era encontrarse en
una zona de mala visibilidad, con viento
desfavorable y con una costa erizada de
escollos a sotavento.

Sin embargo este gran salto adelante
vino precedido de otros; no fue un sal-
to puro de longitud (si se me permite la
analogia con el atletismo) sino mds bien
un ejercicio de triple salto, desarrollado
durante buena parte del siglo XXy, con-
cretamente, en los afios que precedieron a
la citada IT Guerra Mundial y durante la
duracion de aquel terrible conflicto.

Como sucede a menudo en la compli-
cada relacién entre el mundo cientifico y
el politico/militar, se podria afirmar que
todo empez6 hacia 1930 con una idea pe-
regrina: la del llamado “rayo de la muer-
te”. El incipiente desarrollo de la aviacion

como arma de guerra durante la Gran
Guerra 1914/1918, meti6 en el cuerpo
de generales y responsables politicos el
temor al bombardeo de instalaciones
estratégicas y ciudades de la retaguardia
por parte de aeronaves hostiles. Algunos
cientificos, como el célebre Nikola Tesla,
afirmaban la posibilidad de crear rayos de
energia suficiente para destruir objetos y
seres vivos a gran distancia. Un inventor
americano llamado Harry Grindell inten-
t6 vender al gobierno britdnico un siste-
ma de defensa basado en esa idea. Inicial-
mente, desperto cierto interés, dado que
ya circulaban rumores de que Alemania
(donde Hitler acababa de acceder al po-
der) estaba trabajando en crear su pro-
pio “rayo de la muerte”. Un interés que
decay6 tan pronto Robert Watson-Watt
(descendiente del famoso James Watt) y
su colaborador Arnold Wilkins llegaron a
la conclusién de que la enorme cantidad
de energia necesaria para la efectividad
de tal arma era imposible de transmitir
a través del aire y a gran distancia. No
obstante, de pasada advirtieron algo que
también los cientificos alemanes, ameri-
canos y franceses no tardaron en deducir,
si no lo habian hecho ya con anterioridad:
que con mucha menos energia se podia
conseguir que las ondas lanzadas por una
antena emisora se reflejasen en cualquier
objeto lejano y produjesen un eco que,
debidamente detectado, permitiese situar
la posicion de dicho objeto. Es decir: ha-
bia nacido el principio que permitiria la
implementacién del Radar. Tanto fue asi
que, ya en 1935, el mejor y mds avanza-
do trasatlantico del momento, el francés
“Normandie” entr en servicio dotado de
un primitivo Radar creado por Maurice
Ponte con el objetivo de detectar icebergs
en su trayectoria (el recuerdo de la trage-
dia del “Titanic” estaba todavia fresco en
las mentes de todos).

Resulta curioso sefalar que, a lo lar-
go de las primeras décadas del siglo XX,
la enorme calidad y preparacion de los
cientificos alemanes les permiti6 ir algu-
nos pasos por delante de los de cualquier

otro pais en muchos aspectos como el que
nos ocupa. Sin embargo, a la larga, serfan
otros como los britanicos, los que con-
seguirian mejores frutos merced a una

mayor flexibilidad intelectual, creatividad
y libertad de pensamiento. En fecha tan
lejana como 1904, el aleman Hilsmeyer
ya habifa desarrollado un sistema (el tele-
mobilscope) para prevenir la colisién de
buques mediante la reflexion de ondas
electromagnéticas. Su invento no des-
pertd entonces mayor interés, pero sirvio
para que su compatriota Rudolf Kithns-
hold crease el primer Radar naval 30 afios
mas tarde. Gran Bretafia, quizds bajo la
alarma creada a partir de una pesimista
afirmacion de su primer ministro Stanley
Baldwin de que “el bombardero siempre
logrard pasar”, se afan¢ a finales de los
anos 30 en crear la llamada Home Chain,
una completa red de estaciones de Radar
a lo largo de la costa este y sur de la isla.
Algo cuya finalidad préctica los alemanes
tardaron demasiado en comprender y
que resultaria decisivo en el resultado de
la llamada Batalla de Inglaterra del vera-
no de 1940.

Es a partir de ese momento, verano y
otofio de 1940, en que comienza una gue-
rra secreta a la que se ha venido en llamar
la “Battle of the Beams ”, la batalla de los
rayos o haces. Una batalla que se pro-
longaria durante cinco anos y de la que
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nacieron los sistemas de ayuda a la nave-
gacion que constituyen el “segundo salto”
(el primero seria el Radar) introducidos
a partir de 1945 y que estarfan vigentes
hasta la aparicion del GPS. Me refiero a
los que conocemos como el Radiogonio-
metro y los sistemas GEE, LORAN o DE-
CCA.

He revisado el libro de texto de Navega-
cién con el que estudié en la Escuela de
Nautica en los afos 60, el Fossi, compro-

bando que los capitulos dedicados a la
radionavegacion eran bastante extensos y
actualizados con arreglo a su época. Sin
embargo, no tengo recuerdos claros de
que en clase se hiciese demasiado énfasis
en dichas tecnologias. Posiblemente en la
Escuela se tenia la idea de que, si tenia-
mos la suerte de ir a parar a un buque
dotado de tales gollerias modernas, ya
aprenderiamos su manejo a bordo. En mi
caso, aunque siempre navegué en barcos
con “Gonio” (muy poco fiable, por cier-
to), no seria hasta finales de 1967 cuando
pude fijar mis admirativos ojos en el pri-
mer Radar de mi carrera.

Volviendo a la historia del “segundo
salto”, puede decirse que la “Battle of the
Beams” consisti6 en una lucha constante
y sin cuartel entre medidas y contrame-
didas. Cada novedad técnica, cada nuevo
invento o arma secreta de un conten-
diente generaba esfuerzos ingentes para
contrarrestar sus efectos por parte del
bando contrario. Como se sefialaba mas
arriba, en general los técnicos del Tercer
Reich solian ir unos pasos por delante y
eran los aliados, inicialmente los britd-
nicos, los que tenian que devanarse los
sesos para crear las contramedidas opor-

tunas. Para ello, contaban con dos fac-
tores fundamentales a su favor: una red
de inteligencia y espionaje mucho mejor
(las informaciones procedentes de las
resistencias noruega, holandesa, belga y
francesa fueron inestimables, asi como
algunas de cientificos alemanes anti nazis
o exiliados judios) y, sobretodo, su capa-
cidad para descifrar las comunicaciones
militares alemanas trasmitidas a través de
los sofisticados aparatos “Enigma’, que el
grupo heteréclito de matematicos (entre
los cuales el genial Alan Turing), fisicos,
criptdgrafos, lingiiistas, jugadores de aje-
drez y expertos en crucigramas reunidos
en Bletchley Park habia logrado vulnerar
de forma brillante.

Resulta interesante la lectura del libro de
memorias de Reginald Victor Jones “The
Most Secret War”. Jones, que en 1940 era
un joven profesor de fisica de menos de
treinta afios, pronto resultd ser una figu-
ra relevante del Servicio Secreto del Mi-
nisterio del Aire. A través de las paginas
de su libro, se trasluce la terrible tensién
a que se vieron sometidos los cientificos
encargados de intentar comprender los
nuevos sistemas puestos en practica por
los alemanes para dirigir sus aviones de
bombardeo nocturno y, una vez, averi-
guadas o intuidas sus bases técnicas, di-
senar las contramedidas oportunas. Mas
adelante, a medida que el conflicto avan-
zaba, los problemas eran, tanto de sentido
contrario (cémo dirigir los bombarderos
aliados a objetivos en Alemania y prote-
gerlos en lo posible del fuego anti aéreo
guiado por Radar) o bien como tratar de
proteger las ciudades e industrias inglesas
de las nuevas armas de Hitler, en espe-
cial las terribles V-1 y V-2 operativas en
1944/45.

En el verano de 1940, la Luftwaffe im-
plemento el sistema de radionavegacion
para su flota de bombarderos llamado
“Knickebein” mediante el cual las aero-
naves podian seguir un haz de ondas que
le marcaban un rumbo determinado a su
objetivo en cualquier condicién de tiem-
po o de visibilidad. El fundamento del
sistema era sencillo: una emisora emitia
puntos del codigo Morse y otra emitia ra-
yas. El piloto podia escuchar unos u otras
si se desviaba a la derecha o a la izquierda
del rumbo correcto. Cuando mantenia
éste, en cambio, escuchaba un sonido
continuo, por la superposicion de puntos

y rayas. Cuando llegaba al punto exacto
en que debia soltar las bombas, ello le ve-
nfa indicado por otro haz de ondas que
se cruzaba con el anterior. El equipo de
Jones logré averiguar las frecuencias del
sistema aleman e interferirlas para lograr
desviar la trayectoria de los bombarderos.
Ello se repetiria a lo largo de la guerra
con sistemas mads sofisticados de radio-
navegacion que fueron desarrollando los
técnicos alemanes, al tiempo que los alia-
dos también ponian en practica similares
ayudas a la navegacion de sus bombarde-
ros nocturnos, a partir de los cuales, una
vez terminado el conflicto, se crearian los
sistemas GEE, LORAN y DECCA.

Muchas de las medidas, tanto activas
como pasivas, desarrolladas por los cien-
tificos tuvieron que vencer la resistencia
de algunos altos mandos militares apega-
dos a métodos que resultaban ya obsole-
tos. Cuando se planted la introduccion de
la radionavegacion en los bombarderos
nocturnos, algunos de estos mandos se
aferraban todavia a las bondades de la na-
vegacion astronémica tradicional, sin te-
ner en cuenta que, bajo la tensién de volar
sobre territorio enemigo y bajo el fuego
de cafones antiaéreos y cazas hostiles, no
era facil para un oficial navegante realizar
complejos calculos de navegacion sin co-
meter errores provocados por el nervio-
sismo. Hay que tener en cuenta que las
tripulaciones estaban sometidas a turnos
de mision activa de varias semanas y que
se calculaba que sus posibilidades de su-
pervivencia eran de una entre seis.

Lo mismo sucedia con otras contrame-
didas, que eran juzgadas por los espiri-
tus mas conservadores como demasiado
simplistas o simples ocurrencias. Este
fue el caso de la llamada “Ventana’, idea-
da por los fisicos de Reginald Jones para
interferir el radar aleman durante las in-
cursiones de bombardeo sobre el Reich o
paises ocupados. “Ventana” consistia en
simples tiras de aluminio de una anchura
de un par de centimetros y de una longi-
tud igual a la mitad de la longitud de onda
del radar enemigo. Un avion debia arrojar
determinadas cantidades, varios miles, de
esas sencillas tiras por delante de la ruta
de las escuadrillas de bombarderos y ello
provocaba el colapso de la capacidad de
los operadores de radar para detectar a
las aeronaves. Sencillo y pedestre si, pero
efectivo y barato.
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Todo ello, después de firmar en su con-
trato de embarque que los conocen. Los
informes oficiales son sumamente coinci-
dentes. El capitan y su tripulaciéon deben
estar comprometidos con su SGS.

¢) Los “informes” requeridos por el ca-
pitulo 9 del Cédigo de situaciones poten-
cialmente peligrosas (near misses) nunca
se fomentan en los SGS de la empresa, ex-
cepto en la industria petrolera y oft shore;
sin ellos, es imposible verificar el SGS ni
la mejora continua. Constituyen la mejor
prueba del funcionamiento del sistema
SGS, como se ha sefialado por el MAIB.

d) La formacioén especifica IGS/ISM to-
davia no existe realmente: es infrecuente
en los DPA (Designated Person Asho-
re), nula para los auditores internos y los
miembros de la tripulacion, y limitada en
las universidades. Este es sin duda uno de
los mayores puntos negros en la aplica-
ciéon del Cddigo. Resulta muy ilustrativo
que el curso 7.01 de la OMI para capita-
nes, centrado especialmente en la gestion,
no se ocupe especificamente del CIGS.
Quizas la formacion sea uno de los ma-
yores agujeros negros en la aplicacion del
codigo, especialmente porque se trata del
convenio mas dificil de aplicar.

e) Un SGS o un DOC (Document of
Compliance) pueden generar una falsa
conflanza para el armador, quien llega

a convencerse de que dispone de barcos
gestionados de forma segura, cuando en
realidad no lo son y, en muchos casos,
resultan innavegables. Se trata del clasico
dilema: la realidad documental frente a
la realidad operativa. Esa falsa seguridad
conlleva consecuencias juridicas muy im-
portantes. Tener los certificados no impli-
ca per se la navegabilidad y seguridad del
buque.

f) La preparacion de la compaiia y de
la tripulacion para responder a cualquier
emergencia se ha mantenido en un nivel
basico del Convenio SOLAS, que aparece
en cada accidente como la causa principal
de bajas de miembros de la tripulacién o
pasajeros. Se hacen simulacros, pero rara
vez se hacen ensayos reales.

g) Durante el juicio por el accidente de
Costa Concordia (2012), la aplicacion del
Cédigo IGS solo se abordd de forma tan-
gencial. Aunque se reconoci6 la responsa-
bilidad de la empresa, inicamente el capi-
tan ingreso en prision. A pesar del CIGS
y de la complejidad de los SGS, sigue pe-
sando en el sistema la necesidad de contar
con un culpable facilmente identificable.
El derecho maritimo debe superar, tanto
por estricta justicia humana como por ra-
zones de legalidad, la personalizacion de
la responsabilidad en la figura del capitan
en el contexto del CIGS. Hoy operamos
en un sistema de seguridad integral, en el

que no caben responsabilidades aisladas.

h) Las auditorias internas, consideradas
el “combustible” de un SGS, son usual-
mente “comodas” o “ligeras” para las em-
presas. Aligual que los auditores externos
consultan habitualmente los informes
previos, se solicita a los auditores inter-
nos que actiien con suavidad de forma
preventiva para evitar una doble penali-
zacion.

i) El capitulo 7 “Operaciones a bordo” y
sus items es demasiado limitado para las
principales operaciones del buque, que en
la actualidad revisten una gran compleji-
dad. Los descriptores del Codigo son muy
limitados y no reflejan la realidad operati-
va de un buque moderno.

j) En algunas navieras, la compatibilidad
entre el CIGS y su SGS con las normas
ISO generan un procedimiento docu-
mental exorbitante en los barcos, lo que
produce aversion al Cédigo por parte de
las tripulaciones. Con los requerimientos
del Cédigo, es muy facil implementar las
normas ISO (no implican un gran traba-
jo para la compaiiia, una vez elaborado
el SGS), pero resulta muy dificil y exte-
nuante para las tripulaciones seguir los
requerimientos documentales de ambos
sistemas. Parte del rechazo al CIGS por
parte de estas se debe precisamente a es-
tos excesos documentales.

k) La indefinicién aceptada sobre el es-
tatus juridico del DPA, que sigue en una
conveniente penumbra.

Mas alla de las dificultades senaladas
en la implementacién del Cédigo, exis-
ten otras disfunciones relevantes en su
aplicacion: una ya superada era la falta
de conexion entre el Codigo y la norma-
tiva sobre formacién (Convenio STCW
78/95-2010), que ha sido resuelta con las
enmiendas de Manila (2010); la otra es el
tratamiento del factor humano, responsa-
ble en més del 70% de los accidentes ma-
ritimos. La preocupaciéon de la OMI en
estos ultimos afos ha sido constante en
relacion con el factor humano: la promul-
gacion del Convenio de Trabajo Mariti-
mo (MLC 2006) constituye una prueba
sumamente ilustrativa. Sin embargo, en
el momento presente se quieren abordar
otros aspectos no cubiertos por los con-
venios existentes: acoso sexual, violencia,
etc. Sin duda el cddigo nos ofrece otros
aspectos positivos de los que nos ocupa-
remos en una proxima publicacion.

Edita: Estudios Maritimos Naucher, SL para la Associacié Catalana de Capitans de la Marina Mercant. Disefio: Daniel Molero

ACCMM: Carrer de Sardenya, 259 - 1r - 4a - 08013 (Barcelona) Deposito legal: B-13726-2001 - Impresion Propia - CIF: G59499913




