El Barco que se rompio

(PUBLICADO EN LA REVISTA GENERAL DE MARINA )

CC (RNA) Luis Jar Torre

Cierto domingo de diciembre
se dejaron caer por el tele-
diario unos exoticos naufra-
gos a quienes el furibundo Golfo de
Vizcaya acababa de partir su buque
en dos. Como procedo de una fami-
lia en la que buena parte de las ulti-
mas cuatro generaciones hubo de
buscar mas alla de la playa lo que el
campo les negaba, tengo la lagrima
facil al percibir que algunos “mari-
nos a la fuerza” tienen ya aspecto
de naufragos incluso antes de nau-
fragar; los que ahora veia en la pan-
talla eran indios y acababan de
sufrir una experiencia capaz de pro-
ducir un “shock” al mismisimo Nel-
son. Recuerdo que, a juzgar por sus
caras, lo unico que les impedia
besar el suelo que pisaban era lo
que de forma exquisita alguien ha
llamado “caracteristico pudor orien-
tal”. También recuerdo que, en
involuntaria solidaridad, el conteni-
do de mi estdbmago se transformo
en una piedra.

Y entonces lo vi, apenas una toma
de tres segundos pero alli estaba el
capitan animando a sus hombres,
espléndido con un turbante de raja
que en otra cabeza hubiera resulta-
do cémico, dominando la situacion
con su gran talla pese a su corta
estatura y con mas aspecto de
Director General de Salvamento
Maritimo que de naufrago. Me sor-
prendio oir dos telediarios mas tarde
que, tan magnifico raja, tras recibir
en su hotel la visita de unos caballe-
ros habia sido realojado en una pri-
sion gala. Pero cuando, apenas
transcurrido un mes, la comision
investigadora francesa encargada
de empapelarle concluyé que tan,
en apariencia, poco impresionante
dotacién no habia cometido un solo
error en semejante crisis, me pro-
meti a mi mismo que aquella era
una historia de la que habia de ente-
rarme. Y vaya si nos enteramos, la
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pérdida del petrolero “Erika”, la polu-
cion subsiguiente y la recuperacion
de su carga siguen siendo noticia
cuando, trascurrido casi un afo, me
he animado a escribir éste articulo.

Seria mas justo decir que el Direc-
tor de ésta Revista ya me habia ani-
mado meses atras pero, entonces,
solo disponia del informe preliminar
de la comisién y como (cuando la
Armada desempefiaba otras funcio-
nes) yo también he redactado cierto
numero de informes, la vista de otro
me empuja instintivamente a tratar
de “leer” lo que no se pudo escribir
pese a sospecharse. Ahora que he
disfrutado de suficientes lecturas
adicionales para compadecer a los
funcionarios que hubieron de redac-
tarlo, envidiar su diligencia y compe-
tencia profesional, y admirar su inte-
gridad al sefialar con el dedo al
sistema y no a sus victimas, inten-
taré encajar lo leido coherentemen-
te. Es un accidente alucinante: un
petrolero con todos los papeles en
regla e inspeccionado hasta la
saciedad se parte en dos pringan-

dolo todo cuando, averiado, se
aproxima a la costa francesa en
busca de refugio; todos los implica-
dos parecen tener coartada y le toca
al agobiado gobierno francés locali-
zar urgentemente un culpable para
mostrar a sus airados votantes y, de
paso, explicar como permitio acer-
carse semejante ruina a sus costas.
Claro, en éste trance nunca nos
hemos olvidado de las personas
que van a bordo ¢ verdad?, porque
todos sabemos que la vida de las
personas esta por delante de la lim-
pieza de las playas y del plumaje de
las gaviotas ¢ cierto?.

EL BUQUE, UN JAPONES
DE CIERTA EDAD

Entre los afios 1974 y 1976 los
astilleros japoneses Kasado botaron
los cascos numero 283 al 290, una
serie de ocho petroleros gemelos de
184 mts de eslora y 37.000 TPM
construidos para armadores nipo-
nes; el segundo de ellos, botado en
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1975 como “Shinsei Maru”, habia de
convertirse en protagonista de ésta
historia. Eran buques sin sofistica-
ciones, el nuestro no estaba auto-
matizado y montaba un diesel de
13.020 HP que le permitia andar
normalmente a 12,5 nudos, dos
generadores de 500 Kw, tanques de
carga calefaccionados, un calcula-
dor de esfuerzos de primera gene-
racion y planta de gas inerte, pero
no COW (crude oil washing). Las
especificaciones no parecen gran
cosa, pero hay gato encerrado:
podia transportar un cargamento
completo de crudo desde el Pérsico
hasta Japon y volver al Pérsico sin
repostar, para hacerlo alli a precio
“de fabrica”. Tras alguna modifica-
cion, al final de su vida tenia dos
lineas y nueve tanques de carga,
cuatro mas asignados a lastre limpio
con linea propia (los dos y cuatro
laterales) y dos slop-tanks. Resu-
miendo, un buque econdémico equi-

Distribucién de carga y lastres a la salida de puerto (Elaboracién propia)

pado para cumplir el reglamento y
generar un dinerillo.

La camada atrajo la atencion de
sociedades clasificadoras y prensa
especializada por sus escantillones
“aligerados” que, para regocijo de
sus operadores, permitieron reducir
el desplazamiento en rosca un 12%
sobre construcciones equivalentes
aumentando el peso muerto en igual
proporcion. Probablemente el inge-
niero que los disefd estuviera pen-
sando en diez o doce anos de inten-
sos beneficios seguidos de una
‘reconversion” en chatarra ya que,
en un petrolero de cierto tamafro,
hasta las cucarachas saben que
pasados quince afos el casco esta
para el arrastre. Pero también se
puede morir de éxito, la explotacion
comercial de éstos buques debid
resultar tal momio que, a despecho
de posibles previsiones, en diciem-
bre del 99 aun seguian navegando
siete (el octavo, el “Seacross”, habia

sido desguazado en marzo).
Desengafiese no obstante el lector,
en la mar tampoco hay duros a
peseta.

En mayo del 90 a uno de los her-
manos (el “Green King”) le fue diag-
nosticada torsion de las cuadernas
66 (ojo al numero) y 67 tras “doblar-
se” cargado camino de Valparaiso.
En marzo del 91 le toco al “Fener-
bahce 17, que sufrié serios destro-
zos estructurales en la misma zona
(entre los tanques 2 y 3 laterales).
En agosto del mismo afio hubo de
pasar por urgencias con idéntica
sintomatologia el “Yasmeen”, y en
diciembre el “New Venture”, que
tras un precipitado lastrado con mal
tiempo en pleno Atlantico estuvo en
un tris de llegar a su destino en dos
mitades. Ni aseguradores ni clasifi-
cadoras se chupan el dedo asi que,
tras éstos incidentes, la familia gano
alguna que otra tonelada de acero y
no se habld6 mas del tema. A
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comienzos del 99 cinco de los
hermanos estaban abanderados en
Malta, dos en Liberia y otro en
Panama, pabellones ciertamente
“convenientes”, pero ni siquiera bajo
bandera de conveniencia puede un
petrolero navegar “a su aire” en los
tiempos que corren. En consecuen-
cia, ademas de las inspecciones del
pais de bandera (visitas periddicas)
y sociedades clasificadoras (mas
visitas periodicas), la pandilla sufria
las temibles inspecciones “vetting”
de los fletadores (joh!, visitas sin
fin...) y, jrayos!, las temidas inspec-
ciones del Convenio de Paris (jvisiii-
taaa sorpresaaa...!).

demandé” refuerzos adicionales en
ciertos tanques que habrian debido
efectuarse “a [l'escale suivante’.
También apunta que “une entreprise
se serait présentée a bord pour les
réaliser, mais apres examen des
parties a renforcer aurait différé les
travaux faute de matériel “. El dedo
de la comision también sefala por
su nombre jay dolor! el siguiente
puerto de escala: “Cartagene”. De
Cartagena el buque sali6 con un
cargamento de fuel que descargd
en Corufa vy, finalmente, tras salu-
dar los espectros del “Urquiola” y
del “Mar Egeo”, el 5 de diciembre el
“Erika” parti6 en lastre para Dunker-

“En 1998, ya en su tercera edad, el “Shinsei Maru” izaba a

popa la bandera de Malta tras haber lucido algunas mas y,

bajo ella, el nombre de “Erika” tapaba los otros siete con que

le habian mareado durante el ultimo cuarto de siglo”.

En 1998, ya en su tercera edad, el
“Shinsei Maru” izaba a popa la ban-
dera de Malta tras haber lucido algu-
nas mas vy, bajo ella, el nombre de
“Erika” tapaba los otros siete con
que le habian mareado durante el
ultimo cuarto de siglo. Después de
no menos de ocho cambios de
gerencia, su “manager” era la socie-
dad “Panship”, y su propietario ¢ ita-
liano?..., bueno..., la comisiéon fran-
cesa dedica jmedio capitulo! de su
informe a intentar aclarar un fantasti-
co entramado de sociedades. Resu-
miré diciendo que comienza por un
‘pourraient étre” y concluye con un
“ce qui est inacceptable”, aunque lo
resumi6 mejor Georgette Lalis
(Director para el Transporte Maritimo
de la Comision Europea) en el ejem-
plar de “Fairplay” del pasado 27 de
abril: “We’d have needed Sherlock
Holmes to find the owner”.

En agosto del 98 el “Erika” entré
en dique en los astilleros montene-
grinos de Bjiela y su enésima socie-
dad clasificadora (la RINA) le diag-
nostic6 una disminucion de
escantillones del 10%, con zonas
del 26% en los lastres, lo que obligd
a sustituir unas cien tons de acero.
La comisién apunta que, en noviem-
bre del 99, el petrolero sufrid otra
inspeccion de RINA en el puerto de
Augusta sin observaciones “a prio-
ri”, pero que “a cependant été
informée” que la RINA “aurait
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que, donde atraco el 7. Después de
veinticinco afios de patear mundo,
el veterano petrolero no llegaria a
ver otro puerto.

EL CAPITAN,
UN HINDU ATAREADO

Krun Sundar Mathur era natural
de la India y tenia el inconfundible
aspecto de serlo, pero ninguna per-
sona formada le habria tomado por
un paria; en nuestra préspera Euro-
pa hubiera sido un vecino por enci-
ma de la media en los planos
econdémico y cultural, en su pueblo
debia ser un auténtico maharaja.
Natural de Ajmer e hijo de un inge-
niero, habia recibido lo que la comi-
sion denomind una “solide formation
maritime” y, con treinta y seis afos
de edad, llevaba quince navegando
y tres mandando buque, ocupacion
que le reportaba 4.950 dolares men-
suales. Aclarado esto ya podemos
aparcar nuestro complejo de “hom-
bre blanco”: su formacion académi-
ca era, al menos, comparable a la
nuestra y su sueldo el ftriple.
Ademas era una persona normal,
con una esposa llamada Nidhi y un
hijo llamado Kunal que, a veces, le
acomparnaban a bordo y con una
estatuilla de la diosa Shiva que lo
hacia siempre. Le reconoci como

colega al enterarme que, habiendo
olvidado el nombre de algunas com-
pafias en las que habia navegado,
recordaba perfectamente el de
todos los barcos. Y, a quien sehale
la estatuilla, yo le sefialaré que uno
de mis mas entrafiables capitanes
siempre llevaba encima un aparato-
so crucifijo que, para consternacion
de la guardia de puente, sacaba del
bolsillo en momentos de apuro y
besaba ostensiblemente una o
varias veces, segun la magnitud del
lio en que se hubiera metido.

Como es corriente en pabellones
de conveniencia, el “shipmanager”
en quien los armadores del “Erika”
habian delegado la gestiéon nautica
habia subdelegado la gestion de su
dotaciéon en una “crewing agency”
cuyas condiciones para oficiales
(seis meses de campafia) no llega-
ban al escandalo, aunque las de los
“currantes” (nueve meses) distaban
bastante del “chollo”.

En éstos tiempos no es facil atraer
dotaciones europeas con camparnas
de mas de cuatro meses, lo que
explica la presencia de indios en un
buque maltés con propietario italiano
y, también, que hace cuarenta afios
los “indios” fuéramos espanoles. Ya
se sabe, la ley de mercado. La
misma que llevo al capitan Mathur a
bordo del “Erika”, le hizo tragar con
una dotacion de veintiséis hombres
(legal, pero escasa dada su proce-
dencia), ocuparse personalmente
del “Servicio de Aprovisionamiento”
y, en su ultimo viaje, constituirse
también en “Servicio de Comunica-
ciones” al eliminar el equipo Inmar-
sat la figura del “radio”. Por anadidu-
ra, nuestro hombre andaba inmerso
en una serie de viajes cortos que,
ademas de impedirle dormir decen-
temente, le habian convertido en
victima del papeleo y, como gréfica-
mente describi6 un periodista
francés, en ‘“’homme-orchestre
d’une lourde machine”.

Krun Mathur habia embarcado en
el “Erika” el 21 de Octubre de 1999
en Sebastopol y, en los cincuenta y
dos dias que pas6 a bordo, su
buque sufrid una inspeccion rusa
del Convenio de Paris en Novoros-
siysk el 12 de noviembre, una “vet-
ting” de Texaco en Termimi Imerese
el 20, la ya citada de RINA en
Augusta el 22 junto a otras dos “vet-
ting” de Exxon y Amoco el 23 v,
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finalmente, otra “vetting” de Repsol
en Corufia el 3 de diciembre. Y no
fueron de tramite, la propia comision
ha apuntado que “ces inspections
semblent avoir été faites par des
officiers compétents et conscien-
cieux”, pero todas se superaron sin
deficiencias significativas salvo
(quizas) la de RINA, que en todo
caso mantuvo la validez de su certi-
ficado hasta enero, cuando corres-
pondia la siguiente varada. Tiene su
gracia constatar, inspeccion tras ins-
peccion, la “confesion espontanea”
del capitdn Mathur y de su
antecesor acerca de la exis-
tencia de corrosiones en los
tanques de lastre limpio,
auténtico talon de Aquiles de
éste tipo de buques. Se ha
dicho que éste era un naufra-
gio que ‘tenia” que ocurrir,
pero la seguridad de un
buque no se certifica con pre-
moniciones sino con papeles
y, nos guste o no, el “Erika”
tenia un “target factor” (coeficiente
de “peligrosidad”) de 12 sobre 50 y
en regla hasta el certificado “y2k”
(afio 2000). Aunque suene a pero-
grullada es dificil no estar de acuer-
do con la comision cuando sefala la
discordancia entre los certificados
del buque y el estado real de su
estructura; alguna fuente sefala

como hipétesis que, al reforzar cier-
tas secciones, se habrian creado
puntos débiles antes inexistentes.
En su ultimo viaje el “Erika” debia
transportar de Dunkerque a Livorno
unas 30.000 ton de fuel pesado
adquirido por la sociedad italiana
Enel a Total Bermuda, que a su vez
lo habia adquirido a TotalFina. La
carga, valorada en unos cuatro millo-
nes de dolares, era propiedad de
Total hasta su entrega en destino asi
que Total Bermuda pas6 a Total Lon-
dres el encargo de buscar barco y, a

“En su ultimo viaje el “Erika” debia
transportar de Dunkerque a Livorno
unas 30.000 ton de fuel pesado adqui-
rido por la sociedad italiana Enel a
Total Bermuda, que a su vez lo habia

adquirido a TotalFina”.

través de un “shipbroker” local, el
“Erika” fue fletado por unos 230.000
dolares. Nuestro petrolero atracé en
la refineria de Mardyck (en Dunker-
que) a las 2042 del dia 7 de diciem-
bre, apenas diecinueve horas mas
tarde ya estaba cargado con casi
31.000 ton de un mejunje que debia
mantenerse a 60/65°. La comision se

quedd con las ganas de saber si una
secuencia de carga incorrecta pudo
lesionar la envejecida espalda del
buque; como tantas veces la res-
puesta esta en la informatica, con-
cretamente en el difunto disco duro
de un PC que sigue montando guar-
dia en el control de carga, ahora en
los dominios de Poseidon. Hay que
reconocer que no fue una carga del
todo ortodoxa (incluia algo de estrés
térmico, mucho tanque flojo y 3.100
tons de lastre), pero dudo que ése
fuera el problema: el plan indica un
momento flector y esfuerzo cortante
maximos del 67% y el 40% sobre los
limites admisibles, centrados en las
cuadernas 61 y 66 (jay!) respectiva-
mente. A las 1900 del 8 de diciembre
el “Erika” abandon6 su ultimo atra-
que; finalizada la maniobra el practi-
co anoté en su informe el buen fun-
cionamiento de la maquina, la
competencia de su dotaciéon y “le bon
état général extérieur du navire, qui
ne faisait pas son age (156/20 ans au
lieu de 24)”. Dado que en el idioma
de la mar los buques son “ellas”, nin-
guna dama hubiera sofiado epitafio
mas cumplido.

EL ESCENARIO, UN
GOLFO FEROZ

Pese a haber sitios peores, el
Golfo de Vizcaya no es lugar que
goce de popularidad durante el mes
de diciembre entre la gente de mar,
cinéndome a mi propia experiencia
alli hube de depositar en
diciembre del 76 las cenas de
Nochebuena y Nochevieja
como forzada ofrenda a Nep-
tuno. Pero es el lugar donde
aprendi a navegar y, mucho
mas importante, donde adquiri
algo esencial en la formacion
de todo marino: el temor de
Dios (o miedo, que también se
le llama). Como el capitan
Mathur ha disfrutado de una
“propia experiencia” sobre la zona
mucho mas significativa que la mia,
no dudo que ahora también disfru-
tara, afortunado él, de ensefanzas
mas validas y opiniones mas con-
tundentes. El “precalentamiento”
para lo que habria de ser su ‘tesis
doctoral” comenz6 apenas iniciado
el viaje, con viento W fuerza 8 y mar
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gruesa; el problema procedia de
una baja de 968 mb centrada en
Escocia asociada al clasico ‘“tren
canadiense”. Alas 1407 de dia 10 el
“Erika” pas6 el dispositivo de
L'Ouessant con viento SW y mar
muy gruesa, cayendo a babor al 210
y arrastrandose a 6,8 patéticos
nudos hacia el lejano dispositivo de
Finisterre, a partir de aqui el viento
arrecio a WSW fuerza 9 (45 nudos)
y la mar a arbolada. Sé que en Tari-
fa 45 nudos de levante son casi ruti-
narios pero el “fetch” del levante no
llega hasta norteamérica, y el “fetch”
es ingrediente fundamental para
cocinar una “formenta perfecta”.

Al mediodia siguiente el “Erika”
todavia estaba a medio camino
entre Brest y Ferrol (un tramo que,
en condiciones normales, se cubre
en 24 horas) y sometido al vapuleo
de olas de 7 a 8 mts abiertas unos
30° por estribor. Consta que cabe-
ceaba fuertemente, iba de un “agu-
Jjero” a otro y la mar barria su cubier-
ta, y todo apunta a que el bueno de
Krun seguia en avante toda, aun
asi los calculos estructurales preli-
minares arrojan cargas por debajo
de lo admisible. A las 1240 el
capitan, que tras acabar de comer
se encontraba conjurando los ele-
mentos en el puente con el 2do. Ofi-
cial, creyo percibir cierta escora a
estribor por lo que mandé llamar al
1er. Oficial, que se presenté a las
1250. Mathur le dijo que “presentia”
algo anormal en los tanques, pero
no sabia qué; hubo concilidbulo vy,
al no disponer de sondas automati-
cas, en algun momento pondrian un
rumbo mas cémodo y enviarian al
bombero a cubierta porque treinta
minutos después ya sabian dos
cosas: el tanque de carga 3C, que
debia estar lleno, no lo estaba y su
contiguo, el de lastre 2E, que debia
estar casi vacio estaba medio lleno.
Sagazmente, asociaron la paradoja
a un estropicio en el mamparo inter-
medio y al conocido principio de los
vasos comunicantes, poniendo
manos a la obra.

A las 1330 se comenz6 a bombe-
ar al mar el contenido del tanque de
lastre 4E para corregir la escora,
que ya era de unos 10°, pero a las
1400 andaba por los 15° y, por si
acaso, el prudente Mathur envio por
Inmarsat C (telex) un Mayday
“auto”, recibido a las 1408 y contes-
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tado a las 1411 por el Centro Coor-
dinador de Salvamento francés de
Etel, que tratdé en vano de enlazar
por fonia. A las 1418, tras estabili-
zarse la escora y conseguir enlazar
por VHF con un buque cercano, el
capitan ordeno caer al 030 (aleta de
Br a la mar) y envié al 1er.Oficial a
investigar, a las 1430 ya tenia su
informe: tres fisuras y tres pliegues
en cubierta a la altura del trancanil
del tanque 2E; las fisuras de 1,5 a
2,4 mts de longitud y entre 1,5y 5
cm de anchura, los pliegues de 2 a
3,5 mts de longitud por 7 cm de altu-
ra y separados unos 60 cm. Visto lo
visto, Mathur continué al 030 y (jal
fin!) redujo la maquina de 105 a 75
rpm. A las 1434 envio un telex a
Etel: “V/L LISTING HEAVILY, V/L IN
POSITION 4629N, 00718W. STILL
ASSESSING THE SITUATION.
COMMING BACK WITH TE ELE-
BROTED MASSAGE. IMMIDDIATE
ASSISTANCE NOT REQUIRED.
BGRDS” (y disculpen la ortografia,
es el balance).

CREW MEMBERS SAFE ON
BOARD. PLEASE CANCEL MY
DISTRESS ALERT AND RECONSI-
DER THE MASSAGE AS SAFETY
MASSAGE. THANKS FOR YOUR
PROMPT AND TYMELY REPLY”
(deliciosa, su version de ‘messa-
ge”). Hacia las 1530 el deslastre del
tanque 4E dej6 al “Erika” algo apro-
ado y con una escora residual de 5°
y a partir de las 1612 Mathur pudo
contactar con su “armador” (Pans-
hip). A las 1627 Mathur tomd su
decision: considerando las averias,
el calado, la naturaleza de la carga
y la direccion del oleaje, puso popa
a la mar a rumbo 085 para intentar
alcanzar en avante media la termi-
nal de Donges-St.Nazarie. A las
1725 informé a Etel: “SITUATION
UNDER CONTROL. VESSEL AND
ALL CREW MEMBERS SAFE ON
BOARD. PLEASE CANCEL THE
SAFETY MASSAGE. VESSEL
PROCEEDING TO PORT OF REFU-
GE”. Etel paso6 la novedad a Prefectura
Maritima sin mencionar las grietas del

Poaicidn 1408—costa espaficla (Ia Estaca)
162 millas al 185/ve
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Derrota estimativa del "Erika" (Elaboracién propia)

A las 1455 Mathur establecié en
2.182Kz la que seria su Unica comu-
nicacion en fonia con Etel para con-
firmar que seguian bien y, ya con
mas calma, a las 1514 transmitio
otro télex: “SITUATION UNDER
CONTROL. VESSEL AND ALL

casco porque, al parecer, nadie se
las habia mencionado a ellos pero
ni unos ni otros estarian para excesivos
detalles: la situacién parecia controlada,
el temporal campaba por sus respe-
tos y el “Erika” no era la Unica emer-
gencia de aquella tarde.



A las 1730 Panship comunico al
capitan el consignatario asignado en
Donges (Stockaloire) y a las 1744
Etel le preguntd a qué puerto se
dirigia. A las 1805 Mathur les
informé: “RYT VESSEL PROCEE-
DING TO PORT OF REFUGE AS
DONGES. ETA 12TH DEC 1800LT
BRGD”, mientras, en el “Erika” con-
tinuaban los “ajustes finos” a las
1730, en prevision de que una de las
grietas se extendiera hacia proa, se
trasego el fuel contenido en el tan-
que 1E al 1C, y a las 1830 se anulo
la escora residual intercomunicando
los tanques 2E y 2B. En las orejas
de la dotacion seguia zumbando el
temporal de fuerza 9 y una mar
arbolada machacaba sus huesos,
pero la estatuilla de Shiva del “viejo”
parecia ayudar y quiza el dia no se
arruinara del todo. Soélo quiza: en la
mar cualquier situacion mala es sus-
ceptible de convertirse en peor.

Hacia las 2115 el Capitan de Puer-
to de St.Nazarie telefone6 a Etel en
relacion con otra emergencia y, de
paso, les dijo que el consignatario
del “Erika” le habia comentado su
escora y sus grietas. La escora no
era un problema, aclard, pero de
haber pérdidas de fuel no podria
entrar en puerto pues la corriente
haria impracticable contener del ver-
tido. ¢Grietas?, ¢sha dicho pérdi-
das?. Al poco Mathur recibio la pre-
gunta del millén:
“Qu’est-ce que c’est que
ces fuites ?” a las 2227
les endosd un mensaje
formateado (un “surnav”)
que, entre otros datos,
informaba de su rumbo y
velocidad (090/9 nudos),
de un asiento aproante de
1,4 mts y de “..cracks on main deck
platting”. A las 2250 intentd quitar
hierro: “RYT SHORT WHILE AGO.
THERE WAS INTERNAL LEAK
FROM 3C C.O.T. TO 2 STBD TANK
AND SO VSL LISTED HEAVILY.
NOW HAVE EQUALISED 2 PORT
AND 2 STBD TANKS SO LIST IS
CORRECTED. HAVE ALSO SEEN
CRACKS DEVELOPPED ON THE
MAIN DECK PLATING ABOVE 2
STBD TANK. HOWEVER HULL
PLATING SEEMS TO BE INTACT.
HAVE ALTERD COURSE
TOWARDS DONGES AS IT IS THE
SAFEST COURSE TO AVOID ANY
SHIPPING SEAS AS IT IS VERY

BAD WEATHER. ALSO HAVE
INTERNAL TRANSFERED 1 STBD
TANK CARGO TO 1 CENTRE TANK
TO LOWER THE LEVEL IN ANTICI-
PATION IF CRACK DEVELOPS
FURTHER. MEANWHILE KEEPING
A WATCH?” (del deslastre ni hablar, y
el “however” lo arregla todo). Debid
cruzar los dedos y encomendarse a
Shiva, porque el truco funciond; a
las 2330 Etel informé a Prefectura y
el dia acabé sin mas.

EL RESULTADO, UNOS
FRANCESES
CABREADOS

A Shiva también se la conoce
como Rudra “el rugidor” o Baraiva
“el terrible”, pero su acepcion mas
popular es Shiva “el destructor’, y
Mathur deberia haberlo sabido. En
la madrugada del 12 de diciembre
de 1999, Shiva permitid que un alta
relativa se colara entre dos profun-
das bajas sobre los cielos de Ingla-
terra, generando un formidable gra-
diente y enviando sobre el “Erika”
una “cosa” (digamos que un ‘triple
frente frio”) cuya cara no recuerdo
de clase de meteorologia. Quienes
atendian al profesor podran criticar-
me, pues he incluido el analisis de
superficie de la “cosa” apenas dos

“Segun su declaracion, a partir de las
05.15 enlaz6 con Etel informando la
imposibilidad de gobernar el buque ni
permanecer a bordo con seguridad...”

horas tras el instante en que Mathur
debid recordar que, en la mitologia
hindu, el dios protector es Vishnu y
no Shiva. El significado para los sim-
ples mortales fue que, a partir de
medianoche, el viento aumentd de
fuerza 9 hasta 10 con rachas de 11
y la mar pas6 de arbolada a mon-
tafiosa. Por si fuera poco, la mar del
W hubo de empeorar al comenzar a
“sentir” fondo cuando, a partir de la
0100, el “Erika” entré en sondas de
ciento y pico mts. Y para terminar de
arreglarlo, los obligados trasiegos
de carga vy lastre efectuados por la
dotacién alteraron la distribucion de
la carga, incrementando los esfuer-

zos de un casco cuya continuidad
estructural ya estaba “focada” por la
corrosion, la rotura de un mamparo
longitudinal y las grietas.

Si, como es preceptivo, el 3er Ofi-
cial dese6 “buena guardia” a las
0001 a su relevo, éste no debio que-
dar muy convencido. Mantener a
rumbo un petrolero cargado exige
un timonel competente y hacerlo con
empopada ‘king size” es trabajo de
virtuosos, pero intentarlo en tales
condiciones con la proa hocicada
metro y medio evoca una certera
expresion de Ortega y Gasset: “..un
esfuerzo inutil que produce melan-
colia”. Aun se requerian mas esfuer-
zos; poco después de medianoche
reaparecio la escora a estribor (unos
4°), inquietante indicio que la dota-
cion afrontd deslastrando agua sala-
da del contaminado tanque 2E mien-
tras Mathur echaba una manita
cayendo a babor al 050, un rumbo
mas cémodo para la estructura. Los
indicios se hicieron ominosos hacia
las 0300, cuando se vio que una de
las grietas de cubierta comenzaba a
extenderse en diagonal hacia proa,
y se convirtieron en francamente
alarmantes a las 0330, al apreciarse
trazas de fuel en la mar y compro-
barse que el vacio del tanque 3E
habia pasado de 1,5 a 4 mts. Un
petrolero permite a un artista
muchos trucos para salir de un
aprieto, pero todo tiene un
limite; a las 0330, sin mas
conejos en su chistera y con
el casco inequivocamente
agujereado, Mathur cayd a
estribor al 085, directo a
Donges. Hacia las 0350,
tras intentar en vano enlazar
por fonia, Etel envio un telex
al “Erika” preguntando su posicion;
el sagaz hindu contesté a las 0405
sin entrar en excesivos detalles:
“VSL PRESENT POSTN 47 11N 004
54W, COURSE 095 DEG, SPEED
9,0 KTS RGDS/MASTER”. Con su
armador fue mas comunicativo,
siendo premiado a las 0430 con el
valioso consejo de intentar localizar
de donde salia el fuel para minimizar
la polucién, en fin..., el azaroso arte
del mando. Hacia las 0500 una gran
plancha se desprendio del costado a
la altura del tanque 2E y quedd osci-
lando por su unién a cubierta: Mat-
hur ordend “alarma general”. Segun
su declaracion, a partir de las 0515
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enlazo con Etel informando la impo-
sibilidad de gobernar el buque ni
permanecer a bordo con seguridad,
Etel le habria prometido helicépteros
y solicitado la permanencia de una
dotacién reducida hasta la llegada
de un remolcador en el plazo de
unas cuatro horas, pero Mathur les
habria dicho que cuatro horas era
mas de lo que podian esperar.
Oficialmente el “Mayday” del
“Erika” consta como recibido a las
0554. Lo que no ofrece dudas es la
profesionalidad de su capitan, el ulti-
mo telex transmitido por el buque
que obra en el informe francés es de
las 0620 y tiene como destinatario a
su fletador (Total): “THE HULL PLA-
TRING ABREST NO2 STBD SBT
WASHED AWAY. HAVE TRANS-
MITTED DISTRESS MASSAGE.
PRESENT POSN 4712N 00435W
RGDS/MASTER”. Considerando el
viento fuerza 10, la mar montafiosa
y el casco que se desintegraba, el
texto merece figurar con letras de
oro en un monumento a la buena
practica comercial, lastima de orto-
grafia. Y lastima de petrolero: el ole-
aje continué arrancando planchas
de su costado hasta que, a las 0630,
aparecio una enorme fisura en el
casco y se produjo una fuerte esco-
ra a estribor. Ante la imposibilidad de
arriar los botes con seguridad, a las
0645 Mathur ordeno a toda la dota-
cion refugiarse en el puente, a la

espera de los helicopteros. Mis fuen-
tes sobre la evacuacion no son ofi-
ciales y confieso que las he “depura-
do” un poquito pues, de creer algun
articulo periodistico, el poderoso
hombre blanco habria descendido
de los cielos sobre una aterrorizada
masa de culies para infundirles
calma y salvarles mediante la reve-
lacion a su capitan del programa de
Patron de Bote de 32 Clase.

La secuencia mas verosimil es
que un Super Frelén de la Armada
Francesa llegd a la vertical del
petrolero algo después de las 0800,
aun de noche, consiguiendo colocar
un rescatador en el buque y comen-
zar el izado de los naufragos pese al
vendaval de mas de 60 nudos.
Sobre las 0815, cuando solo se
habia izado a cinco personas, el
helicéptero hubo de regresar a tierra
con su “‘winche” inoperativo, trastor-
no que con ser inoportuno palidecio
ante la inoportunidad del “Erika”,
que aprovech6é el momento para
partirse por la mitad entre los tan-
ques 2 y 3 laterales (jpor la mismisi-
ma cuaderna 66!). Las apuestas
daban una hora de vida a la parte de
popa y finalmente hubo que arries-
garse a arriar los botes, pero no
antes que el Jefe se sumergiera en
sus abandonados dominios para
detener el motor principal. Quiero
pensar que la hélice no giraria por
olvido sino porque, siendo un tipo

El "Erika" poco después de partirse en dos (Foto Marine Nationale)
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tan ocurrente, Mathur habria orde-
nado “atras despacio” para enfrentar
la mar con la parte sana y huir hacia
barlovento del vertido. En una nota-
ble proeza que apreciaran quienes
vieron “moverse” la popa por la
“tele”, se arri6 el bote de babor con
trece personas a bordo (maniobra
que, por si misma, bastd al comité
para juzgar la cohesion de la dota-
cion), pero el motor del otro bote se
declaré en huelga y se decidié no
arriarlo. A las 0912 se presento otro
helicoptero, un Linx con capacidad
para evacuar a seis personas, que-
dando a bordo el Capitan, el 1er.Ofi-
cial y el rescatador. Finalmente,
hacia las 1000 volvieron los helicép-
teros, un Super Frelon se dirigio al
bote y a las 1043 sus ocupantes ya
estaban izados. Poco antes el Linx
habia recogido de su medio-buque
al capitan, el ultimo, como manda la
antigua tradicion y cargado de pape-
les, como aconseja la moderna
estrategia. La noche del 12 Mathur
durmioé en un hotel de Brest pero, al
dia siguiente, hubo de acompanar a
unos sefiores que querian pregun-
tarle algunas cosillas y que, pregun-
ta tras pregunta, le tuvieron entrete-
nido diez dias. Para evitar que
“copiara” las respuestas, los jefes de
los citados sefiores se tomaron la
libertad de alojarle durante todo el
periodo pero, dado el terrible malen-
tendido que se produjo, todo apunta
a que no estaban informados del
tipo de alojamiento estipulado por
convenio para los capitanes. La sec-
cion de proa del “Erika” (79 mts) se
hundié la noche del 13 al 14 y la de
popa (105 mts) lo hizo a las 1447 del
14, tras un infructuoso intento de
remolque. Como, a diferencia del
crudo, el fuel apenas contiene ele-
mentos volatiles, buena parte de la
carga vertida al mar (menos de
10.000 tons) acabd pringando las
costas francesas con el previsible
estrépito mediatico; el resto de la
carga, hundida con el buque, se ha
extraido el pasado verano.

LAS CONCLUSIONES:
UN TIPO MUY LISTO

He escrito éste articulo apenas
diez meses tras el “dia de autos”,
cuando la pérdida del “Erika” dista



mucho de ser un caso cerrado. En
cambio su capitan fue “cerrado” el
mismo dia 13 en Brest y realojado en
una prision parisina el 15, tras ser
presentado ante la Juez acusado de
‘poner vidas en peligro y polucion
marina”; la vista se fijo para el 28 y
no se concedi6 fianza para ‘prote-
gerle de presiones”. Mathur conser-
va de éstos dias un meticuloso
memorial de agravios que incluye la
inicial ausencia de cepillo de dientes
(jpalabral), la
deplorable “cuisi-
ne”, la mala educa-
cién de los carcele-
ros (gritaban), la
obligada compafiia
de un ‘“camello” y
la habitual novata-
da de registro con
“strip-tease” a su
ingreso en prision.
Tras un importante
escandalo monta-
do por la comuni-
dad maritima, el 22
salié6 bajo fianza,
pero sin pasaporte.
El 13 de enero de
2000 la comision
establecida por el
gobierno francés
entrego su informe
preliminar: la
causa mas proba-
ble de la pérdida
del “Erika” era un
fallo estructural, la
dotacién habia hecho lo posible con
los medios a su alcance y ninguna
actuacion diferente hubiera alterado
el desenlace. La administracion fran-
cesa aprobaba sin nota, pero arma-
dores, fletadores, registro y clasifica-
dora recibieron impactos de diverso
calibre. El 8 de febrero Mathur pudo
regresar a la India donde, con cir-
cunspeccion oriental, se despaché a
gusto: “It was a very humiliating
experience, ...of course, | am angry. |
am very, very angry”. A juzgar por
alguna declaracién menos circuns-
pecta Krun Mathur contindia un tanto
irritado y, de no encontrar trabajo en
tierra como es su deseo, posible-
mente no elija la costa francesa para
su préximo naufragio.

El 31 de marzo la apurada socie-
dad clasificadora (RINA) emitid su
informe: apunta la hipotesis (bien
razonada) de una fisura inicial,

externa y bajo la linea de flotacion
que, mal evaluada y gestionada por
la dotacion, habria conducido a la
rotura del casco. Se sefialan culpa-
bles y causas adicionales (por €j. la
mala mar), pero la clasificadora no
estaria entre los “malos” al haber
actuado de conformidad con los
reglamentos, las directivas y los pro-
cedimientos aplicables; también se
sefiala la importancia de la competen-
cia y preparacion de la tripulacion en

La popa del "Erika" se hunde (Foto Marine Nationale)

éstos casos. jAy de mi!, descubrir en
plena madurez que, aunque especia-
lista en petroleros, mi “competencia y
preparacion” no incluyen la vision sub-
marina ni ‘“evaluar” un casco que se
quiebra... pero... jsorpresal, ni tales
disciplinas aparecen en mis viejos tex-
tos, ni la emergencia “buque-que-se-
parte-en-dos” consta en el “Bridge
Procedures Guide”, ni los astilleros
suministran curvas hidrostaticas para
“medio-barcos”. Entonces... ¢cémo
“gestionaré™?. Obviamente se espera
de un buque que, con mal tiempo, al
menos no se parta por la mitad, y es
precisamente mision de las clasifica-
doras certificarlo por escrito. Aunque
el informe de RINA es un documento
de cincuenta y cinco paginas que dista
mucho de ser superficial, se nota que
estan a la defensiva y, como era de
temer, fué acogido por el respetable
con pitos y hortalizas varias.

Pero filtrando el ruido generado
por éste asunto, se percibe la débil
sefal de un kafkiano dialogo de
fondo: Mathur no pierde ocasion de
recordarnos su deber de velar por
las vidas de su gente (lo que nadie
parece discutirle) mientras alguna
irritada autoridad clama que al
capitan nunca se le prohibi6 refu-
giarse en puerto (algo de lo que
nadie parece acusarla). Y es que,
incluso en perdidos rincones como
el que estoy vara-
do, recal6 a lomos
de las olas un tam-
tam: Mathur habia
ido a la carcel por
desobedecer la
orden de no acer-
carse a tierra. Ni
creo que fuera el
caso ni me privaré
de exponer mi pro-
pia teoria: Mathur
es un genio de la
tactica. Me huelo
que sabia que el
“Erika” andaba mal
de la espalda y
rogaba a Shiva
para que una ins-
peccion obligara a
su armador a
repararsela. Tam-
bién me da en la
nariz que, con
tales antecedentes
y mar arbolada,
ante la progresiva
escora inicial debié darse por fumi-
gado cuando a las 1408 lanz6 su pri-
mer “Mayday”. A las 1430, con la
escora controlada y la cubierta
agrietada, debio olerse que la unica
posibilidad de mantener al buque de
una pieza y a su dotacion en seco
era poner popa a la mar, que casual-
mente era proa a Francia. Y, claro,
también le daria en la nariz que los
franceses no iban a salir a recibirle
con una banda de musica; el resto
seria una simple partida de ajedrez,
algo terriblemente injusto para nues-
tros vecinos si consideramos que,
segun la leyenda, el ajedrez se
inventod en la India.

Queda el aspecto ético de torear a
las autoridades, pero ha sido en
Marin donde me ensenaron el
concepto ‘“finalidad de la misién”,
que para un capitan mercante es
algo tan prosaico como intentar
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defender los intereses de su arma-
dor y que la dotacion no perezca en
el intento. En un contexto de mar
arbolada y grietas en cubierta el
miedo (no la histeria) es libre y, desde
el puente de un buque contaminante,
las autoridades pueden percibirse
como parte de la “amenaza”. Nadie
parece haber prohibido expresamen-
te nada a Mathur,
pero tampoco él
parece haber dado
muchas facilida-
des, por lo visto
también en la India
‘el que pregunta
entra de guardia”.
Cuando a las 0630
el casco del “Erika”
arrojo la toalla, su
capitan ya habia
reducido, sin hacer
demasiadas pre-
guntas, la distancia
a la costa (Pta. de
Penmarch) de 143
millas a 36,
una diferencia que
suele significar
vidas si rachas
fuerza 11 y mar
montafiosa con-
vierten botes y bal-
sas en recursos
para desesperados
y obligan a tirar de
helicoptero con urgencia. No seré yo
quien juzgue a Mathur pero, de haber
sido uno de sus oficiales, le habria lle-
vado a la carcel una riquisima tarta
(de lima).

Dado que el capitan no parece
ser voluntario queda localizar
algun otro culpable, pero se esta

en ello. La prensa francesa
informo6 este verano el “empape-
lamiento” judicial de tres Oficia-
les Navales de la Prefectura
Maritima de Brest, por “absten-
cion voluntaria de tomar medidas
para combatir un siniestro”.
Serian “culpables” de haber
malinterpretado los telex iniciales

El Capitan Mathur con su esposa y su hijo (Foto de autor desconocido)

de Mathur y no haber intervenido
durante las siguientes 16 horas,
pero aquella noche tenian otro
buque en apuros ante Saint-
Nazaire vy, si estoy en lo cierto,
para interpretar a Mathur habrian
necesitado ser especialistas en
contrainteligencia. En cuanto a

NOTAS SOBRE LAS FUENTES

Un suceso ocurrido meses atras no
suele tener bibliografia y es posible
que éste sea uno de los primeros tra-
bajos recopilativos sobre el asunto (al
menos en espafiol), lo que no me ha
servido de gran ayuda. Mi principal
fuente ha sido la version original del
informe francés: Commission perma-
nente d’enquétes sur les événements
de mer - Naufrage du pétrolier “Erika”,
contribution provisoire au rapport d’en-
quéte technique- enero 2000. También
he consultado la versién inglesa del
informe de la RINA: Preliminary
Results of the Internal Technical Inves-
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tigation into the “Erika” Casualty. Con
posterioridad a enero han ocurrido
muchas mas cosas y he podido con-
sultar comunicados de prensa y decla-
raciones de los afectados en algunas
hemerotecas francesas (“Le Monde”,
“Libération”, “Ouest France” y “AFP’).
Es importante escuchar a todos, asi
que también he buceado en “The
Times of India” y la “India ANS”; en
cuanto a prensa profesional, he con-
sultado “Seatrends” y “Fairplay Int’,
sin olvidar el extenso material difundi-
do por la “Marine Nationale” francesa,
de donde proceden las fotografias del
naufragio que se acompanan.

Los profanos sabran disculpar la

tomar medidas, enterados hacia
las 2120 de la existencia de grie-
tas en el buque, tenian previsto
enviar al alba un avién (de reco-
nocimiento, no de bombardeo)
para verificar su estado; ademas,
uno de los tres ha declarado que
un casco con grietas no tiene que
romperse necesariamente, lo
que es muy cier-
to: quien suscribe
hubo de viajar
con mal tiempo
de Gijon a Cadiz
en un bulk-carrier
con todas |las
bendiciones lega-
les y una grieta
de metro y medio
en la quilla.
Como marino
pediria que, amai-
nada la “alarma
social”, las institu-
ciones pudieran
darnos un convin-
cente informe final
para aprender algo
mas de éste desa-
guisado sin necesi-
dad de victimas
propiciatorias. En
cuanto al “Erika”
seguira “pasando”
de papeles oficia-
les, pero se lo per-
donaremos; fue todo un gesto que
aguardara la partida de su ultima
dotacion antes de dirigirse a disfru-
tar un merecido retiro a 128 mts de
profundidad, lejos del soplete de los
chatarreros.

inclusion literal de los telex, pero eran
fundamentales para disfrute de virtuo-
so0s. Y éstos ultimos no se pasen criti-
cando la ortografia, para la dotacion
multicasta del “Erika” el inglés era idio-
ma de trabajo, pero el griego no es el
alfabeto propio de la India. Me he
tomado dos libertades, la primera
“arreglar” alguna hora cuando, des-
concertado, descubri en el informe ofi-
cial lios entre la hora GMT original de
algun telex y el horario oficial de
invierno (el de éste articulo). La
segunda ha sido elucubrar con las
intenciones de Mathur, el informe
francés es aséptico y las conclusiones
son cosa mia.





