Las virtudes marineras no son un requisito.

El transporte marítimo es el más concurrente en los días de hoy, no sólo por la gran capacidad de carga que los buques poseen sino también porque es mucho más económico que otras alternativas tales como aérea o terrestre, a partir del siglo XIX se comenzó a utilizar embarcaciones para transportar pasajeros con un fin turístico, pues debido a la gran capacidad que posee un buque es posible montar prácticamente un hotel de 5 estrellas en este. Sin embargo, no quedan exentos los accidentes que han ocurrido en buques tanto mercantes como en cruceros, uno de los más grandes ejemplos en la historia son el Titanic y casi 100 años después, el Costa Concordia, un buque que, a pesar de los grandes avances tecnológicos, la creación de entidades dirigidas a la seguridad marítima y las experiencias obtenidas de grandes naufragios, se hunde por la misma razón que el Titánic, colisionando la cuadra del buque con un iceberg. Accidentes como estos han llevado a la creación de grandes entidades como lo es la OMI (Organización marítima internacional) la cual depende de las naciones unidas y es considerada la autoridad marítima mundial, o el tratado SOLAS que dicta los elementos de seguridad en la navegación. Lo anterior tiene como consecuencia que para formar parte de la dotación de un buque que va a navegar en alta mar se requiera un gran profesionalismo y responsabilidad, además de gran experiencia e instrucción dictada por distintos organismos como lo es la Universidad Austral en el caso de Chile (Anexo 1), a pesar de todo lo anterior, siguen ocurriendo estos accidentes y esto es debido a que no se le da importancia al prestigio y a las virtudes que son necesarias en la mar, ya que las empresas se enfocan en las ganancias económicas y el dinero, buscando en su mayoría abaratar costos, lo cual muchas veces sacrifica seguridad durante la navegación.
El enfoque de las empresas está en las ganancias y no en la seguridad, se busca aumentar la cantidad de carga, disminuir el personal y el tiempo de las maniobras de embarque y desembarque en los puertos lo mayor posible con el fin de abaratar costos, si bien existen normas que establecen una cantidad máxima de horas que el personal se puede mantener trabajando(Anexo 2), siempre se busca la forma de encontrar “vacíos legales” en donde las normas no les impidan abaratar costos, un ejemplo de esto es cuando en un buque se contrata a la gran mayoría del personal de nacionalidad Filipense, pues de esta forma se deben regir por las normas del trabajo de ese país y el personal es mucho más barato que si contrataran por ejemplo alemanes o personal proveniente de un país en la cual la mano de obra es más cara, a pesar de que los oficiales del buque sean de otra nacionalidad. En el caso del Costa Concordia se vio reflejado al momento en que el Capitán le da la orden de cerrar la caña al timonel y este se demora aproximadamente 20 segundos en cumplir la orden, pues este tenía otra nacionalidad y en el puente existía esa dificultad llamada barrera del idioma, si bien el timonel logró entender la orden y no es problema en una navegación segura, en un caso de emergencia como lo era en ese momento le costó el hundimiento del buque, y a si un error tras otro. Probablemente el timonel cumplía con los requisitos mínimos para cubrir ese puesto en un buque de ese tamaño, sin embargo, en el momento de una emergencia se dejó ver esta falencia, pero esta problemática deja en evidencia la falta de profesionalismo y la falta de preocupación por la seguridad.
No existe necesariamente una formación del tipo valórica, si bien esto depende de las instituciones autorizadas a impartir la carrera de oficial de marina mercante, no existe una exigencia como tal de formar de virtudes y valores a los alumnos, ya que, al ser una universidad, esto depende del profesional, como un doctor decide si hacer un aborto o no ya que queda a su criterio y sus valores. En el caso del mar, esto no puede ser así, pues la responsabilidad, la lealtad, perseverancia y muchos otros valores son esenciales a la hora de navegar. En el caso de las marinas de guerra, esto es fundamental, pues no existe enfoque relacionado a tener ganancias económicas por parte de las entidades formadoras de oficiales de marinas de guerra. En la Armada de Chile, es impensado que un oficial mienta u oculte información con respecto al buque en el cual tiene comandancia, ya que es sancionado inmediatamente y además para haber llegado a tener este puesto debió hacer tenido una carrera intachable, y lo valórico parte desde la Escuela Naval, lo cual marca una gran diferencia con el mundo civil, ya que este importante factor queda en manos de cada oficial y no es una exigencia por parte de las empresas, si esto fuera así, nunca un oficial se saldría del track establecido previamente a la navegación ni abandonaría el puente durante su guardia, mucho menos mentiría a la autoridad marítima con respecto a la situación de su buque, poniendo en riesgo la vida de un gran número de personas, como sucedió con el capitán Francesco Schettino, que en ese momento sólo pensó en salvarse a sí mismo, lo cual nunca hubiese ocurrido si este hubiese tenido los valores antes mencionados y si la empresa que lo contrato considerara que esto es importante jamás hubiese contratado a un oficial en estas condiciones. Se sabe que el impacto se dio a lugar en el momento de efectuar un “saludo” a la costa Toscana del Giglio, maniobra que suelen efectuar los buques con el fin de entretener a la dotación, se sabe que es una maniobra arriesgada y aunque exista la opción de no hacerlo, también en su lugar podría seguir protocolos de mayor seguridad como conseguir una carta con menor escala, efectuando así la maniobra de manera más precisa y por supuesto en ningún momento abandonar el puente de gobierno.
Queda en evidencia que el problema de fondo que genera estos accidentes no tiene que ver con la tecnología y que no es simplemente un factor humano, existiendo sistemas como el piloto automático y diversas entidades formadoras de oficiales, el problema es mucho más profundo, y nace del interés de quienes son dueños de los buques y la mercancía, ya que estos tienen el monopolio del comercio y son quienes influyen directamente. En la marina de Chile se posee bastante menos tecnología y este tipo de accidentes no suelen ocurrir con frecuencia, ya que se hace hincapié en la formación valórica de los oficiales, por lo mismo un oficial retirado de una marina de guerra tiene mucho más prestigio en una empresa de buques mercantes que uno que se formó en la universidad, si bien se les paga lo mismo, este factor es considerado, pero no es considerado a la hora de exigirlo, simplemente van a preferirlo pero no están en condiciones de exigir que cada oficial que se contrate cumpla con lo siguiente, pues no lo pueden asegurar y el mercado de personal se vería bastante afectado al no ser una exigencia impuesta para formar parte de grandes dotaciones como el crucero Costa Concordia.

ANEXOS
1) Proceso y pasos para llegar a ser capitán de un crucero. Disponible en:  https://cruceroadicto.com/pasos-para-ser-capitan-de-barco-de-crucero.html 

ACADEMIA DE MARINA MERCANTE
Asistir e iniciar curso en una Escuela o Academia de la Marina Mercante. Para obtener la licenciatura oficial en Náutica y Transporte Marítimo y de los correspondientes títulos de grado y Master en dicho ámbito.
   PRÁCTICAS ANTES DE GRADUACIÓN
Hacer prácticas en un barco mientras se estudia en la Escuela o Academia. Se suele requerir de los estudiantes marítimos cierta experiencia práctica antes de la graduación.
   SERVICIO COMO OFICIAL DE PUENTE
Trabajar como tercer oficial u oficial de puente en un barco. La mayoría de las academias marítimas ofrecen servicios de colocación para ayudar a encontrar su primer empleo y desarrollar las cualificaciones a lo largo de su trayectoria profesional.
   GRADO DE PILOTO DE PRIMERA
Obtener el título profesional de Piloto de primera o de segunda de la Marina Mercante.
   SUPERAR EXÁMENES COMO OFICIAL DE BARCO
Superar exámenes de calificación. A medida que se avanza en la jerarquía de oficiales de un barco, se requiere superar exámenes de calificación y cualificación para ascender a una posición superior.
   OBTENER MASTER ESPECIALIZADO CON MÁXIMA PUNTUACIÓN
Obtener un Master en Ciencias en Ingeniería Marítima o un campo relacionado. La escuela del master debe ofrecer cursos específicamente sobre el capitán de un barco de crucero. Lograr mejores calificaciones durante sus estudios, debido a que muchas navieras de crucero sólo contratan a los capitanes que están en el top 5 o 10 por ciento de su clase que se graduó.
   OBTENER EL TWIC Y MMC
Conseguir las certificaciones para trabajar a bordo de barcos. La credencial de trabajador en compañías de Transporte (TWIC) y las credenciales de Marino Mercante (MMC); según siglas en inglés.
   SUPERAR TEST MÉDICO
Pasar el Test médico. Incluidos exámenes físicos, pruebas de visión, exámenes de drogas y exámenes psicológicos. Realizado por el Instituto Social de la Marina u organismo similar en otros países.
   OBTENER LA LICENCIA DE CAPITÁN MARINO
Hacer los exámenes y obtener la licencia de capitán marino con la Guardia Costera, o la agencia similar que tramita licencias de otro país. Sólo después de 10 o más años de experiencia probada, puede estar calificado para realizar este examen.
   TRABAJAR PARA UNA NAVIERA DE CRUCEROS
Solicitar un puesto de capitán de barco en navieras de cruceros. Es mejor comenzar por navieras de la misma nacionalidad. La mayoría de los cruceros contratan a personas de su país de origen. Por ejemplo, la mayoría de los puestos de oficial de Norwegian Cruise Lines se dan a los ciudadanos noruegos.

2) Orden n°5048/221 Disponible en: https://www.dt.gob.cl/legislacion/1624/w3-article-63076.html

1) La norma contenida en el artículo 12 del Código del Trabajo resulta inaplicable a los trabajadores portuarios eventuales. 2) No existe inconveniente jurídico para que los trabajadores portuarios eventuales laboren horas extraordinarias por sobre la jornada convenida, hasta en dos horas diarias, cuando no se trate de terminar las faenas de carga y descarga. 3) El empleador no se encuentra facultado para extender la jornada ordinaria de trabajo de los trabajadores portuarios eventuales en conformidad a lo prevenido en la letra b) del artículo 137 del Código del Trabajo cuando las faenas deban realizarse en patio o en los recintos portuarios y no consistan en faenas de carga y descarga que se ejecutan en la nave. 
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