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Los vrvos, los muertos y
los marinos mercantes

POR JAVIER SANCHEZ-BEASKOETXEA (*)

ICEN que fue Anacarsis, filosofo

escita del siglo VI a.C., quien dijo

que existen tres tipos de personas:

los vivos, los muertos y los marinos.
Anacarsis se referia a que, en aquellos tiem-
pos,cuando los marinos se hacian a la mar en
sus fragiles barcos nadie sabia si estaban vivos
o muertos hasta que regresaban de su viaje.
Hoy en dia los buques estdn continuamente
conectados con tierra y no hay problema en
saber si estdn bien sus tripulantes, pero en el
fondo la frase de Anacarsis sigue siendo vali-
da ya que casinadie se acuerda de los marinos
mientras no haya un naufragio digno de figu-
rar en las portadas de los periodicos.

La marina mercante transporta a lo largo y
ancho de nuestro mundo casi el 90% de las
mercancias que se venden y compran. Sin el
transporte maritimo la economia mundial
seria un caos y nuestra forma de vida seria
inviable. Ademds, no hay que olvidar tampo-
co la contribucion del sector maritimo a la
reduccion de la contaminacion que el trans-
porte provoca. Las llamadas autopistas del mar
sacan de las carreteras miles de camiones y los
buques modernos son cada vezmas eficientes
y mas limpios.

Dentro de esta cadena logistica del transpor-
te mundial de mercancias, los tripulantes de
los buques, y en especial los oficiales, juegan
un papel clave para que todo funcione a la per-
feccion y para que los barcos lleguen a sus des-
tinos sin mayores problemas. Un capitan de la
marina mercante es una persona altamente
cualificada con una carrera universitaria y con
grandes conocimientos técnicos y cientificos
sobre la carga que transporta y sobre la mar,
queeselmedioen elque se mueve;sobre inge-
nieria naval y construccion naval;sobre meteo-
rologia y oceanografia; ha de conocer profun-
damente multitud de reglamentaciones inter-
nacionales y tener amplios conocimientos de
Derecho Maritimo; ha de dominar el inglés:
tiene que saber mandar a un equipo de perso-
nas de procedencia internacional y con
amplias diferencias de clase; debe tener
amplios conocimientos de gestion; debe cono-
cer la astronomia de posicién;debe saber usar

numerosa tecnologia cambiante; y ademads
debe ser capazde valorar en minutos toda esta
informacién para tomar en solitario decisio-
nesen las que estan en juego millones de euros
y la salvaguardia de vidas humanas y del
medio ambiente.

Tradicionalmente, la imagen pablica de los
marinos ha sido buena. Incluso en la literatu-
rauniversal grandes escritores han plasmado
magistralmente la vida en la mar, como Her-
man Melville, Jack London, Pio Baroja, Robert
L. Stevenson, Joseph Conrad y otros. Pero, jqué
ocurre Gltimamente? ;Por qué no se habla de
los marinos mercantes salvo para echarles la
culpa de cualquier accidente maritimo y de
toda la contaminacion que producen? ;Por qué
se quejan los marinos actuales de que su ima-
gen esmala? ;Por qué ante el descenso de estu-
diantes de la carrera de Nautica los responsa-
bles internacionales apuntan a esta mala ima-
gen como una de las causas de este problema?

A finales del pasado mes de abril se celebro
en Bilbao el I Congreso de Grandes Acciden-
tes Maritimos. Entre las ponencias que se pre-
sentaron no faltaron las que abordaron el tema
de la criminalizacion de las tripulaciones y el
trato justo a los marinos en el caso de sinies-
tros maritimos (Criminalizacion de los mari-
nos en los accidentes, Javier del Corte Lopez,
Abogado Maritimista de Garrigues,y El trato

Jjusto a la gentedel mar en la investigacion de

accidentes maritimos de Jaime Rodrigo de
Larrucea, presidente de la seccion de Derecho
Maritimo del Colegio de Abogados de Barce-
lona). Igualmente, el autor de este articulo pre-
sento un adelanto del estudio que esta reali-
zando para su tesis doctoral en Periodismo
sobre La imagen delos capitanes de petroleros
en caso de naufragio en los medios impresos
espaiioles.

En estas ponencias quedod constancia de que
la queja tradicional de los marinos de que no
se les trata con justicia tiene una base cierta.
La legislacion internacional provoca que en el
caso de vertido en un petrolero el capitdan sea
imputado independientemente de que la cul-
padelaccidente seasuyaono.Yestohace que
en los medios la imagen que queda es la deun



En un buque, el que tiene la
responsabilidad es el capitan, y
lo mas facil es echarle la culpa
de entrada, aunque mas tarde
se demuestre que no fue el
culpable, o no el Gnico culpable

capitan detenido como si con eso ya se hubie-
ran aclarado todas las responsabilidades en el
accidente.

Es comprensible que los periodistas que se
encargan deredactar las noticias no sepan de
todoy también es comprensible que los medios
nopuedan tener un especialista en cada tema.
Pero esto en si mismo no tiene por qué ser un
inconveniente para que el resultado final del
articulo o del reportaje sea bueno. Una de las
maximas que debe regir la buena praxis pro-
fesional de cualquier periodista debe ser la de
comprobar la veracidad de las noticias que le

llegan y la de contrastar la informacion en el
caso de que el periodista no se sienta seguro
ante loque escribe. Aquies donde se ve la pro-
fesionalidad de los redactores.

Ante un siniestro maritimo importante, y
todos los accidentes en los que estd involucra-
do un petrolero cargado lo son, la avalancha
de informacion que llega a los medios es
inmensa, y no siempre responde a la verdad.
Muchas de las informaciones son inexactas
por las prisas y por la confusion posterior al
naufragio. Perootras son inexactas porque hay
muchos intereses en juegoy mucha gente inte-
resada en echar las culpas a otros. Y en un
buque,noloolvidemos, el que tiene la respon-
sabilidad es el capitan,y lo mas facil es echar-
le la culpa de entrada, aunque mas tarde se
demuestre que no fue el culpable, o al menos
no el Gnico culpable.

Hace ahora seis meses hemos visto el nau-
fragiode un ya tristemente célebre crucero ita-
liano. Parece casi seguro que el accidente se
debié a un error humano en la navegacion,
pero tengo ganas de leer el informe definitivo
delaccidente (que seguramentenosaldra has-
ta dentro de varios meses) y comprobar qué
informaciones eran ciertas y cudles no de todo
lo que hemos leido.

En 1989, el petrolero Exxon Valdez emba-
rrancoen Alaska. A raizdel accidente del Cos-
ta Concordia se ha vuelto a leer en la prensa
que la causa del accidente del Exxon Valdez
fue que su capitan estaba bebido. Esoes loque
se dijoen todos los medios. Nadie escribid que
en el juicio salio absuelto de esas acusaciones
yqueunadelas causas del accidente fue la fati-
ga de la tripulacién por un exceso de trabajo
en los buques de Exxon. Por cierto, el respon-
sable de difundir la supuesta alcoholemia del
capitan fue el jefe de personal de Exxon. Nin-
gin periodista se extrano, segian parece,de que
el responsable de contratar como capitan de
uno de sus buques a esta persona luego fuera
ala prensa diciendo que era un borracho. Algo
no funciond bien en los medios y serd dificil
borrar ese estigma en el capitin Joseph
Hazelwood.

En los proximos meses esperamos que se ter-
mine por fin el proceso judicial del hundi-
mientodel Prestige,un caso paradigmaticoen
eltratamiento que se le dioen los medios. Sera
interesante comparar las conclusiones de lo
que paso esos dias con lo que se publico. Espe-
remos que esto vaya cambiando y que se nor-
malice el trato a los profesionales de la mar,
quenosoloestan vivos sino que son una pieza
clave en nuestra vida.

* Piloto de la Marina Mercante, periodista y profesor
de la ETS de Nautica de la UPV-EHU



