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CAPITOLUL 

1

DISPARIȚIA NAVEI EL FARO

MARȚI

1.000 MILE DE CENTRUL FURTUNII
Marț�i, 29 septembrie 2015, a fost o zi plină la bordul 

navei container El Faro, când echipajul de treizeci ș� i trei 
de marinari a terminat ultimele pregătiri pentru mare. Ca 
î�n cazul celor mai multe nave, perioada petrecută î�n port 
trebuie să fi fost destul de aglomerată, vasul sosind din că-
lătoria anterioară cu doar o zi î�nainte. Cargoul trebuia des-
cărcat, iar noile containere ș� i mărfuri trebuiau î�ncărcate ș� i 
fixate. Probabil că s-au grăbit pentru a respecta ora normală 
de plecare, 19.00. La fel ca echipajul de pe Santa Fe, ș� i cel 
de pe El Faro era format dintr-un grup de oameni care „pot 
să facă”. 

Era î�n plin sezon al uraganelor, dar marea era calmă î�n 
Jacksonville, Florida. La acel moment, nava, lungă cât două 
terenuri de fotbal, urma să parcurgă distanț�a de 1.300 de 
mile pe o rută familiară, ș� i anume din colț�ul de nord-est al 
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Floridei până la San Juan, î�n insula Puerto Rico. De fapt, 
nava El Faro, cu o vechime de 40 de ani, s-a numit Puerto 
Rico când ș� i-a î�nceput cursele î�ntre coasta de est a Americii 
ș� i micul teritoriu insular american. 

La ora 20.06, El Faro a ridicat ancora.1 Exact pe traseul 
ei spre partea dinspre Atlantic a insulelor Bahamas, furtuna 
tropicală Joaquin se î�nteț�ea. A doua zi dimineaț�ă, î�n timp 
ce nava se î�ndrepta spre sud-est, meteorologii au clasificat 
Joaquin ca fiind un uragan de categoria 1 ș� i au emis o aver-
tizare pentru zona centrală din Bahamas. Până la sfârș� itul 
zilei, Joaquin avea să fie clasificat ca fiind de categoria 3, 
capabil să producă pagube devastatoare, cu un vânt care 
atingea 210 km/h sau mai mult. Uraganul Joaquin avea să 
devină î�n cele din urmă cel mai puternic uragan care a lovit 
Insulele Bahamas din anul 1866 î�ncoace. 

Î�nainte ca nava să pornească pe mare, un ofiț�er de pe 
El Faro, care nu era de serviciu, i-a trimis un mesaj căpita-
nului, pentru a se asigura că acesta era la curent cu furtuna 
ș� i pentru a-l î�ntreba ce rută stabilise. Căpitanul i-a răspuns 
că intenț�iona să urmeze ruta normală spre Puerto Rico. 
Fiind cea mai directă, ruta aleasă era cea mai scurtă, dar 
ș� i cea mai expusă la uragan. O rută alternativă, pe vechiul 
canal Bahama, era cu 160 de mile mai lungă ș�i nava ar fi avut 
nevoie de opt ore î�n plus pentru a o parcurge. Î�nsă, î�n acest 
caz, î�ntre navă ș�i furtună s-ar fi aflat Insulele Bahamas, pro-
tejând vasul de vânt ș� i de valuri. 

Nu ai nevoie de experienț�ă î�n navigaț�ie maritimă pentru 
a î�nț�elege alegerea pe care o aveau de făcut căpitanul ș� i 
echipajul de pe El Faro. Odată ce ai părăsit Jacksonville ș� i 
te î�ndrepț�i către sud, spre Puerto Rico, ai doar două posi-
bilităț�i de a trece î�n partea cealaltă, pe canalul protejat: î�n 
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nordul Bahamasului, unde virezi la dreapta ș� i urmezi coas-
ta Floridei, sau mai jos, î�n partea atlantică a Bahamasului, 
la jumătatea drumului, î�n apropierea unei insule numite 
Rum Cay. Î�n acest punct, există un canal larg care traver-
sează Bahamasul. Odată ce ai trecut de cea de-a doua co-
titură de la Rum Cay, te-ai angajat să urmezi calea directă 
ș� i să î�nfrunț�i din plin orice bate dinspre est. Dar căpitanul 
pare să fi luat deja această decizie, de unul singur, fără a 
discuta cu echipa, î�nainte de a porni la drum.

La viteza actuală, El Faro avea să ajungă la primul punct 
de cotitură miercuri dimineaț�a la ora 7.00, iar la al doilea 
punct decizional joi dimineaț�a la ora 1.00.

Acest capitol este despre puterea limbajului programat, 
î�nrădăcinat î�n manualul epocii industriale. Este folosit exem-
plul unei nave care se confruntă cu un uragan pe mare, dar 
ar putea fi vorba despre orice echipă care lucrează la un 
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proiect important. Ceea ce face să merite să discutăm des-
pre El Faro este faptul că avem î�nregistrări ale cuvintelor 
rostite ș� i ale acț�iunilor î�ntreprinse de căpitan ș� i de echipaj. 
Acest lucru ne oferă o imagine de neegalat asupra limbaju-
lui pe care o echipă l-a folosit î�n viaț�a reală atunci când s-a 
confruntat cu decizii pe viaț�ă ș� i pe moarte. 

Această rută era cunoscută de căpitanul ș� i de echipajul 
de pe El Faro. O parcurgeau î�n ambele sensuri î�n mod regu-
lat ș� i o cunoș�teau la perfecț�ie. Cu alte cuvinte, navigarea de 
la Jacksonville la San Juan era o sarcină grea, dar clasică, 
pentru toț�i cei de la bord. Î�ntr-o astfel de situaț�ie, fiecare 
membru al echipajului ș�tia exact ce trebuie să facă ș� i când 
trebuie să o facă. 

Apoi, situaț�ia s-a schimbat.
Când El Faro a plecat din port, Joaquin a fost clasificat 

ca furtună tropicală. Se apropia dinspre Atlanticul central 
ș� i se estima că avea să o ia la dreapta undeva î�n apropiere 
de Bahamas. Conform rutei stabilite, El Faro ar fi trebuit 
să treacă prin zona din spate a furtunii, unde se manifesta 
mai blând. Cu toate acestea, î�n cazul î�n care Joaquin ș� i-ar fi 
schimbat direcț�ia mai târziu, El Faro ar fi traversat partea 
din faț�ă, unde miș�carea de î�naintare a uraganului ar fi gene-
rat vânturi mai puternice ș� i valuri mai mari. 

Odată ce nava lua calea Atlanticului, până la Rum Cay nu 
mai putea ajunge pe vechiul canal Bahama, care este pro-
tejat. Marinarii experimentaț�i ș� tiu acest lucru, iar aceș�tia 
erau experimentaț�i. Căpitanul era î�n funcț�ie de 10 ani, iar 
ofiț�erii ș�i echipajul î�ndeplineau toate cerinț�ele ș�i reglemen-
tările Gărzii de Coastă ș�i ale Organizaț�iei Maritime Interna-
ț�ionale. Competenț�a tehnică nu era o problemă. 



37DISPARIȚIA NAVEI EL FARO

MIERCURI

600 DE MILE DE CENTRUL FURTUNII 
Miercuri dimineaț�a, la ora 7.02, î�n timp ce nava se apro-

pia de nordul Insulelor Bahamas, căpitanul a decis să urmeze 
ruta Atlanticului, angajând nava pe un traseu care o făcea 
să treacă prin furtună. 

Cum a fost luată această decizie? 
Se poate spune că nu a fost luată intenț�ionat. La bordul 

navei a avut loc o discuț�ie î�ntre căpitan ș� i ofiț�erul secund. 
Nimeni altcineva nu a fost implicat sau măcar informat. 
Se pare că nici măcar nu a fost î�nregistrată ca fiind o decizie. 
La un moment dat, căpitanul se hotărâse deja asupra rutei 
atlantice standard î�nainte de a părăsi portul. La î�nceputul 
discuț�iei, căpitanul i-a spus ofiț�erului secund: „Deci va tre-
bui să-i ț�inem piept.” Decizia a fost luată. Gata. 

Singurul lucru care mai rămânea de făcut era respectarea 
planului. Restul conversaț�iei s-a axat pe ceea ce trebuiau 
să facă pentru ca nava să se afle î�n cea bună stare de navi-
gabilitate. Nu au discutat dacă ar trebui sau nu să urmeze 
ruta atlantică, ci cum să o urmeze. Aceasta este schema de 
continuare a epocii industriale. Este ceea ce ne face pe mulț�i 
dintre noi să muncim degeaba î�ntr-o acț�iune continuă, fără 
să reflectăm.

 Dacă ne uităm la transcriere, este clar că nu a existat 
nicio discuț�ie cu privire la ipotezele care au stat la baza 
deciziei ș� i nici vreun plan de a aduna dovezi care să susț�ină 
aceste ipoteze.2 Mai târziu, când a devenit evident că deci-
zia a fost una proastă, căpitanul a căzut î�n capcana escaladă-
rii angajamentului – continuând să respecte un plan greș� it 
de acț�iune doar pentru că decizia fusese luată. 
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De ce au decis să urmeze ruta care-i expunea pericolului? 
Era cea mai rapidă. Navele container nu fac bani navigând 
pe ape – ci abia când ajung la destinaț�ie ș�i î�ș�i descarcă marfa. 
Din acest motiv, toț�i navigatorii comerciali au tendinț�a de a 
deveni sclavii timpului. Aceasta este ceea ce numim schema 
din epoca industrială a supunerii în fața ceasului. Este ceea 
ce ne face să ne simț�im presaț�i de timp ș�i motivaț�i să ne ter-
minăm munca î�n termenul stabilit. 

Î�n cele mai bune cazuri, presiunea timpului duce la con-
centrare. Ne face să intrăm î�ntr-o stare productivă. Acest 
lucru ne ajută să ne apucăm de treabă ș� i să facem anumite 
lucruri, ceea ce este bine, atâta vreme cât lucrurile respec-
tive sunt cele care trebuie făcute. Cu toate acestea, ca factor 
de stres, creează toate efectele pe care orice factor de stres 
le va avea asupra noastră: ne retragem î�n modul de auto-
conservare, de unde rezultă o reducere a activităț�ii cogni-
tive ș� i o î�ngustare a perspectivei. 

LIMBAJUL INVULNERABILITĂȚII

Iată câteva dintre lucrurile pe care le-a spus căpitanul mai 
multor membri ai echipajului î�n acea zi, î�n timp ce nava se 
î�ndrepta spre zona unde se dezlănț�uia furtuna a Insulelor 
Bahamas: 

„Totul este î�n regulă.”
„Ar trebui să fie bine. O să fie bine – nu ar trebui – ci o 

să fie bine.”
I-a luat peste picior pe marinarii î�ncepători dispuș�i să 

se abată de la drum pentru „orice fenomen meteorologic”.
„Oh. Nu, nu, nu. Nu ne vom î�ntoarce – nu ne vom 

î�ntoarce.”



39DISPARIȚIA NAVEI EL FARO

Limbajul lui era acela de „a face lucrurile” cu orice preț�, 
limbajul invulnerabilităț�ii ș�i al invincibilităț�ii, limbajul care 
descurajează orice exprimare a î�ngrijorării. Acesta trans-
mite mesajul că deciziile nu trebuie să fie puse la î�ndoială, 
calea noastră este stabilită, nu mă provocaț�i ș� i nu mă faceț�i 
să explic din nou acest lucru. 

Care a fost motivul pentru care căpitanul a spus astfel 
de lucruri? Care este motivul oricărui lider? Ca să inspire 
î�ncredere? Să facă oamenii să se concentreze asupra sarci-
nii? Să-i facă să se conformeze? Este un limbaj pe care î�l 
vedem folosit la nesfârș� it ș� i care face parte din schema de 
coerciție a epocii industriale. Suntem prea politicoș�i pentru 
a folosi acest cuvânt, aș�a că î�i spunem „inspiraț�ie” sau „mo-
tivaț�ie”, dar problema fundamentală este că oamenii care nu 
au luat parte la luarea deciziei trebuiau convinș� i să se con-
formeze hotărârii de a urma ruta care î�i expunea furtunii. 
Trebuia să-i facă să accepte. 

Ar fi uș�or să dăm vina pe căpitan, dar haideț�i să ne uităm 
mai atent la condiț�iile lui de operare. Compania plănuia să 
î�nlocuiască El Faro ș� i navele ei surori cu două nave mai noi. 
Trei nave urmau să devină î�n scurt timp două. Un căpitan 
fusese deja ales, lăsând un singur loc liber pentru cei doi 
căpitani rămaș�i. Căpitanul de pe El Faro trebuia să î�ș� i de-
monstreze valoarea. 

Î�n cursul zilei, acesta a trimis un e-mail superiorilor săi. 
Î�ncepând să se î�ngrijoreze cu privire la vreme, a î�ntrebat 
despre ruta de întoarcere, sugerând posibilitatea de a o lua 
pe vechiul canal Bahama. Era doar o variantă; a adăugat că 
va aș�tepta aprobarea superiorilor.

Răspunsul l-a autorizat să meargă pe un traseu mai lung, 
dacă era necesar. Acest schimb de mesaje arată clar faptul 
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că comandantul opera î�ntr-un mediu bazat pe permisiu-
ne. Practic, căpitanii au autoritatea de a lua decizii opera-
ț�ionale cu privire la navă î�n timp ce se află pe mare, î�nsă 
căpitanul de pe El Faro se pare că nu credea asta. El s-a 
conformat rolului de funcț�ionar ascultător. Conformarea 
este o altă schemă, adesea contraproductivă, a epocii 
industriale. 

Din moment ce nu ajunseseră î�ncă la punctul de trecere 
de la Rum Cay ș� i uraganul se afla î�ncă î�n faț�a lor, de ce nu a 
propus acum să schimbe ruta? Deoarece decizia iniț�ială era 
văzută de căpitan ca un angajament unic, irevocabil, o deci-
zie valabilă pe toată durata misiunii. Din moment ce î�i luase 
peste picior pe marinarii care ar fi vrut să devieze de la 
traseu la „fiecare fenomen meteorologic”, cum ar fi putut 
acum să facă tocmai asta? Propriile lui cuvinte î�l prinsese-
ră î�n capcană, determinându-l să rămână la planul care î�i 
ducea la moarte. 

Doar drumul de î�ntoarcere, pe care î�l vedea ca pe o de-
cizie separată care cerea un angajament separat, î�i dădea 
libertatea să propună un alt traseu. 

Discuț�iile de la bord din cursul serii de miercuri ș� i al 
dimineț�ii de joi indică faptul că mai mulț�i membri ai 
echipajului nu erau liniș�tiț�i că se duceau î�n calea furtunii. 
Judecând după transcriere, nu există nicio î�ndoială că 
aceș� tia au î�nț�eles că El Faro se î�ndrepta direct spre ochiul 
uraganului. 

Î�ntre timp, Joaquin a continuat să se deplaseze î�ncet 
spre sud-vest, refuzând să vireze la dreapta, aș�a cum se pre-
coniza. Nu uitaț�i că, cu cât vira mai târziu, cu atât creș�teau 
ș�ansele ca El Faro să ajungă î�n partea frontală a furtunii, 
care era cea mai periculoasă. Ofiț�erul de punte secund s-a 


