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Estimados amigos y asociados, con el firme propdsito de encontramos en el domi-
cilio de nuestros asociados, colaboradores y simpatizantes, para la vuelta de las tan
merecidas vacaciones de semana Santa, con el deseo de que disfrutéis del contenido

AVCCMM

C/ Bailén,5 Planta -1
48003 BILBAO
Tfno. 94 416 65 06 Movil: 636 44 90 54
email aveccmm@a veemm.org
Web  www.avccmm.org

de este nuevo nimero de la revista Recalada, esperamos que los articulos editados,
sean de vuestro total agrado y satisfaccidn, tratando de este modo, estar al dfa, de las
nuevas técnicas y noticias en relacién con nuestra profesion.

Quiero empezar esta editorial, realizando desde estas lineas una critica, sobre una
nueva agresién sufrida por las aguas de los mares de nuestro entorno.

El buque Grande América, de nacionalidad italiana y perteneciente a la compafifa
JUNTA DIRECTIVA
Presidente: Javier Zarragoikoetxea

Vicepresidente: M. Martinez Barturen

Grimaldi, naufragé el pasado 12 de marzo, frente a las costas francesas cuando se
encontraba en ruta de Hamburgo a Casablanca. Buque Ro — Ro, de 214 metros de
eslora y 32 metros de manga, construido en 1997, con una dotacién de 26 tripu-

Secretario: Patxi Odiaga lantes y un pasajero, con un cargamento de; 2.210 vehiculos, entre coches, remolques,
Tesorero: Nacho Bilbao

Vocales: Ricardo Gdnzalez
Ramoén Baroja
Marta Sancho
Juanmi Laria

Asesor Presidencia: Xabier Cabellos

magquinaria de construccién y otros, ademds de 365 contenedores, de los cuales 247 se
encontraban estibados en cubierta, del total de contenedores 45 de ellos estaban clasi-
ficados como mercancia peligrosa. Es conocido que transportaban 1.050 toneladas de
mercancia peligrosa, 720 toneladas de 4cido clorhidrico y 82 toneladas de 4cido sulfi-
rico. También transportaban 2.470 toneladas de hidrocarburos, siendo 2.200 toneladas
de fuel-oil, 200 toneladas de Gaséleo y 70 de aceites lubricantes.

CONSEJO DE REDACCION El dia 10 de abril, se origind un incendio en los contenedores ubicados en la cubierta
Presidente:Javier Zarragoikoetxea del buque, que al no poder ser sofocado por los medios del buque, el capitén tomo la
Vocales: E. Cruz decisién de abandonar el buque, evacuados los 27 tripulantes sanos y salvos. Hundién-

J. M. Laria dose el buque el 12 de abril a 4.600 metros de profundidad.
:}Ixélca:_ellos Se conoce que en numerosas ocasiones fueron encontradas anomalias, relacionadas con
. Elordi

la seguridad, detectadas en las distintas inspecciones llevadas a cabo por los Port State
M. Martinez Barturen Control, en diferentes puertos europeos, controles realizados de forma aleatoria y sin

3 ) ) previo aviso. Cabe destacar que este buque, estuvo retenido durante nueve dias en el
DISENO, MAQUETACION E IMPRESION Jm@

Fotos AVCCMM: Gustavo Garcia Galindez R A )
Depésito Legal: BI- 1389-94 cias, de las que a la vista de los sucesos acaecidos, debemos destacar que 14 correspon-

puerto inglés de Tilbury, donde los inspectores habfan detectado numerosas deficien-

. .. dfan a los sistemas de contraincendios, también tenemos que mencionar que tanto el
RECALADA, es una revista técnica y plu-

ral que puede coincidir con las opiniones

de los que en ella colaboren, aunque no A 0
quiera eso decir que necesariamente las buque ante las distintas deficiencias detectadas.

afio pasado como hace dos afios, se volvieron a detectar fallos en sistema de extincién
de incendios, a la vista de estos hechos nos preguntamos, porque no se inmovilizé el

compartan. El caso es, que una vez mds, sufrimos una catdstrofe ecoldgica en los mares que nos

rodean. Desgraciadamente la rotura en el fondo del

mar de los vehiculos, con su contenido de hidrocarburos, aceites hidrdulicos, aceites usados y neu-
midticos, ademds de los 365 contenedores, formando de momento grandes manchas de hidrocarbu-
ros, con el peligro de que lleguen a las costas francesas, asturianas, cdntabras y a nuestras costas.

Pero no dejemos en el olvido al resto de contenedores que dicen no contener mercancias peli- El Presidente

grosa, es muy probable que también contengan mercancias peligrosas no declaradas como tal, Capitan Féo/Javier Zarragoikoetxea
ya que se tiene conocimiento de que también se transportaba toneladas de aerosoles, biocidas,

fertilizantes, resinas, fibras de poliéster, etc., que muy probablemente acaben repercutiendo en el ecosistema, ya que de disgregarse
por el mar, la fauna que habita por la zona podria llegar a confundirlos con alimentos, contaminando a la mencionada fauna, con el
consiguiente peligro de poder llegar a la contaminacién humana por la ingesta de la misma.

Desde estas linea, solicito a la OMI, que al igual que decidié tomar medidas de seguridad imponiendo la verificacién del peso bruto
del contenedor antes de embarcarlo a bordo del buque, también tome la decisién de imponer un método de verificacién del grado
de peligrosidad de las mercancias transportadas a bordo, disefiando una serie de medidas, de obligado cumplimiento, para los buques
destinados para este tipo de transporte de mercancias.

Como es habitual, también en este ndmero de Recalada encontraréis articulos muy interesantes de actualidad, como pueden ser las
propuestas del Comité de Seguridad Marf{tima de la OMI, (MSC 100), en relacién de establecer normas, para asegurar la operatividad
segura y limpia de los buques auténomos. Viiking Star, falsas alarmas. Estudio técnico sobre la formacién de fenémenos meteoroldgi-
cos en distintas latitudes del planeta. La segunda entrega sobre el estudio de las distintas vias de navegacién. También encontraremos
un colorido reportaje fotogrifico sobre el desarrollo de la Asamblea General Anual de la Asociacién Vizcaina de Capitanes de la
Marina Mercante 2019. Asf como otros articulos informativos de interés, en relacién con el mundo maritimo. Asimismo informaros,
que por acuerdo de la Junta Directiva, se ha decidido que nuestra excursién anual, se celebrard el préximo dia 30 de mayo, en breve
recibiréis informacién detallada sobre la misma.

Esperando que nos juntemos un buen nimero de Asociados para disfrutar de ese dia lddico cultural.

Un fuerte abrazo para todos
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BUQUES AUTONOMOS

SU REGULACION (3)

se publico la “Segunda entrega”

del proceso de regulacion de la
operacion de los buques auténomos
(los MASS), que contenia informacion
de la sesion 99 del Comité de Seguridad
Maritima (MSC 99) de la OMI, celebrado
en Mayo de 2018. La presente tercera
entrega pretende informar de los
mas destacados aspectos debatidos y
acordados, ytambién de los propuestos,
en la sesion del MSC 100 de Diciembre
2018, que viene a serel siguiente escalon
en el arduo camino de establecer reglas
y normas que aseguren la operacion
segura y ambientalmente limpia de los
MASS.

En RECALADA 168 (Agosto 2018)

Los Comités de Seguridad Maritima
de la OMI (los MSC) siempre tienen
agendas cargadas. Es el Comité técnico
de mayor rango en la OMI y le llegan
multitud de asuntos de los Subcomités
y de otros origenes, sobre los que tiene
que decidir. En muchas ocasiones son
decisiones que enmiendan Convenios,
Cdédigos u otros instrumentos OMI,
lo que incide muy directamente en
la operacion y mantenimiento de
los buques, sus organizaciones
y administraciones maritimas,
frecuentemente con repercusiones
econdmicas, organizativas, formativas,
etc. La regulacion de los MASS ha
recargado las agendas de los MSC
de manera demandante y apresurada.
Los paises miembros de la OMI y las
organizaciones han mostrado tener
mucho interés en los MASS y han
producido abundante documentacion
y propuestas, que los MSC tienen
que estudiar, debatir y decidir su
incorporacién o rechazo en los acuerdos
finales.

En situaciones de mucho contenido
como esta, el MSC crea los llamados
grupos de trabajo intersesiones
por correspondencia. Se nombra
un coordinador que recibe los
comentarios y propuestas de los
paises y organizaciones, junto con

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

las correspondientes instrucciones
del MSC. Se establece un programa
de rondas de discusiones mediante
correo electrénico y se marcan plazos.
Finalmente el grupo produce un informe
con los acuerdos que se alcancen, que
se somete al siguiente MSC para las
decisiones que correspondan. Este
Grupointersesional nodebe confundirse
con los Grupos de Trabajo que actuan
en las propias sesiones.

En concreto, el MSC 99 (Mayo
2018) credé el “Grupo de trabajo por
correspondencia sobre los MASS”,
coordinado por Finlandia. Participaron
33 paises miembros (mas Hong Kong) y
17 organizaciones, con un total de 134
participantes. Actud durante 3 meses.
Produjo su informe (60 paginas) y
lo presenté al MSC 100 (Diciembre
2018) que deliberd y decidié. Ha sido
considerado como un grupo de trabajo
muy intenso.

Algunas de las conclusiones acordadas
por el Grupo fueron adoptadas por el
MSC 100, con modificaciones. Son
pues ya decisiones del Comité y tienen
caracter definitivo. Veamos algunas.

Finalidad. Un anterior MSC acordé
iniciar el estudio de los MASS realizando
el llamado “Estudio Exploratorio
sobre la normativa OMI aplicable a
los MASS” (“RSE”, por sus siglas
en inglés). La finalidad del RSE es
insertar la operacion de los MASS en
el marco de los instrumentos de la
OMI, de manera que estos buques
operen con seguridad, proteccion y
sean ambientalmente limpios.
Objetivo. El objetivo del RSE es evaluar
como afecta la operaciéon de los MASS
al marco normativo de OMI.
Definicion. Buque maritimo auténomo
de superficie (MASS) es todo buque
que, con diversos grados de autonomia,
puede navegar sin depender de la
interaccion humana.

Grados de autonomia de los MASS:

e Grado 1: Buque con procesos

automatizados y apoyo para la
toma de decisiones:
La tripulacion estd a bordo para
operar y controlar los sistemas
y las funciones de a bordo.
Algunas operaciones pueden estar
automatizadas y, en ocasiones,
no ser supervisadas, pero con la
tripulacion a bordo lista para tomar
el control.

e Grado 2: Buque controlado a
distancia con tripulacion a bordo:
El buque se controla y opera desde
otro emplazamiento. Hay tripulacién
a bordo, lista para tomar el control
y operar los sistemas y funciones
de a bordo del buque.

e Grado 3: Buque controlado a
distancia sin tripulacién a bordo:

El buque se controla y opera
desde otro emplazamiento. No hay
tripulacion a bordo.

e Grado 4: Buque

autonomo:
El sistema operativo del buque es
capaz de tomar decisiones y de
determinar acciones por si mismo.
(Los MASS podran navegar con
distintos grados de autonomia
durante un mismo viaje)

totalmente

Convenios arevisar: COLREG 1972; CSC
1972; LL 1966; PROT LL 1988; SAR
1979; SOLAS 1974 con su Acuerdo de
1996 y sus Protocolos de 1978 y 1988;
SPACE-STP 1973; STCW 78; STCW-F
1995; y

ARQUEO 1969. Se revisardn sus
respectivas Reglas, asi como los
instrumentos subsidiarios de cada
Convenio que sean de obligado
cumplimiento.

Aplicacion para tipos y tamanos de los
MASS: Las que se establezcan en los
respectivos Convenios

Metodologia, primera etapa. Se
determinaran los instrumentos OMI
que, en su redaccién actual:

+ Se aplican a los MASS e impiden las
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operaciones de los MASS; o

» Se aplican a los MASS y no impiden
las operaciones de los MASS ni
requieren medidas al respecto; o

» Se aplican a los MASS y no impiden
las operaciones de los MASS,
pero pueden requerir enmiendas
o aclaraciones, y/o tienen lagunas
prescriptivas; o

* No se aplican a las operaciones de
los MASS.

Metodologia, segunda etapa.
Completada la primera etapa, se
determinard el mejor modo de operar
los MASS, teniendo en cuenta el factor
humano, la tecnologia y los factores de
la su operacién, mediante:

+ Las equivalencias que otorgan
los instrumentos OMI vy sus
interpretaciones; y/o

« Las enmiendas que se necesite
adoptar en los instrumentos OMI
existentes; y/o

* Laelaboraciényadopcion de nuevos
instrumentos; o

» Ninguna de las opciones anteriores.

Directrices provisionales para
regular las pruebas o ensayos de la
operacion de los MASS. Estas son

aun propuestas que algunos paises y
una organizacion han presentado al
MSC 100 para que este Comité elabore
pautas provisionales, que regulen la
navegacion de los MASS en aguas
internacionales en fase de pruebas,
obtener experiencias

con el fin de

reales de la operacion de estos buques,
antes de producir su marco regulatorio
definitivo.

En esta consideracion, se afadieron los
siguientes condicionantes:

. Que los MASS que participen
en estas pruebas y mientras duren, no
reduciran sus tripulaciones.

. Que estas directrices
provisionales sean de caracter
general y no demasiado técnicas y
complejas.

. Que las pruebas de los MASS
deben llevarse acabo de manera segura
y ambientalmente limpia, cumpliendo
todo lo dispuesto en los instrumentos
OMI existentes.

. Que debe establecerse un
procedimiento de informacion a la OMI
del resultado de las pruebas.

. Que se debe informar a los
Estados costeros de que se realizan
pruebas de MASS en sus éareas, para
que a su vez estos Estados lo informen
a los buques que transiten por dichas
areas.

Aunque la elaboracion de estas
directricesprovisionalesnoestaincluida
en el marco del Estudio Exploratorio
(RSE), el Grupo de Trabajo de los
MASS podra iniciar su elaboracion.

A la vista de lo descrito cabe anadir
que los momentos “estelares” que
se dan cuando se pone en marcha
nueva legislacion para regular

cualquier actividad suelen ser dos,
el primero y el ultimo. Las etapas
intermedias suelen ser aburridas e
incluso “sosas”. También se cumple
esto con los MASS. Pero mirando
mas a fondo puede verse que lo que
hay no estd tan mal. Practicamente
todos los paises maritimos y lo mismo
las organizaciones del sector, pueden
proponer y opinar sobre los MASS
en la OMI, y también la industria en
sus multiples variantes y con sus
pujantes avances tecnoldgicos. Son
muchas voces, muchos criterios,
muchas sensibilidades, que han de ser
escuchadas, atendidas y aprovechadas.
A pesar de ello, regular los MASS no
parece que vaya a ser tan largo. Segun
el calendario previsto, el proceso durara
un poco mas de tres anos. Empezd
en el MSC 98 de Junio de 2017. El
pasado Comité ha sido el MSC 100 de
Diciembre 2018. Los siguientes son:
MSC 101 (Junio 2019); MSC 102 (Mayo
2020); y MSC 103 (Noviembre 2020),
que serd el final. Es decir, ya estamos a
medio camino. Se han celebrado tres
sesiones del MSC y quedan otras tres.

Como comentario final merece la pena
constatar que en la regulaciéon de los
MASS se esta viendo que la industria
no va por delante de la regulacién, es
decir no hay MASS operando antes de
su regulacion internacional. Incluso
los buques automatizados que se
anunciaron como inminentes parece
que no lo son tanto. No siempre ha
sucedido asi. Un ejemplo
de lo contrario es el ECDIS,
yaque seinstalaron equipos
antes de su regulacion.
Consecuencia de esto es
que hay ECDIS de disefio,
manejo e informacién muy
diversos, algunos no muy
amistosos con el usuario,
hasta tal punto que ha
habido que organizar
cursos formativos para los
usuarios, de tipo “general”
del ECDIS vy de tipo
“particular” del modelo de
a bordo.

Seguiremosinformando, en
la medida de lo posible, de
como avanza el proceso de
regulacién de los MASS, sin
duda el de mayor incidencia
en la navegacion maritima
desde hace siglos.
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VIENTOS DEL SUR

ROARING 40S, FURIOUS 50S, SCREAMING 60S.

Capt. Jesus Cortés Echanove

o cabe duda de que entre mari-
Nnos una manera de pasarse el

conocimiento de la mar ha sido
el boca a boca en tertulias bordo de
barcos en diferentes puertos, cafés, etc
etc. Los puntos geograficos de mayor
dificultad siempre han sido objeto de
analisis y de aprendizaje para unos y
otros, no so6lo para el marino.
Juan Sebastian Elcano ha sido el primer
marino en dar la vuelta al mundo hacia
el oeste. Y ha pasado por los cabos de
Hornos, en América del Sur, y de Buena
Esperanza, al sur de Africa. Sin duda
que se tuvo gque encontrar con mil y un
situaciones nuevas que desconocia en
la época.
Tal vez conociera los estudios de Ptolo-
meo, Euclides, de Arguimedes y otros
anteriores a él pero no los de Copér-
nico, coetaneo a él, Galileo o los de
Keppler por decir algunos de la época.
Y ni que decir tiene de muchas cosas
que exponemos a continuacion.

Un oficial de guardia que mira la
magistral cree que se encuentra parado
porque mide su velocidad respecto a
ella. Pero si sale al aleréon y observa un
faro se da cuenta que no estd parado.
Asi que la velocidad es un concepto
relativo que depende del punto de
referencia que cojamos. Ahora bien,
(Fig1) nosotros estamos en la Tierra y

Velocidades de la superficie ferresire a distintas lafitindes
e
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nos desenvolvemos en ella y no somos
conscientes de que la Tierra gira alre-
dedor de su eje dando una vuelta cada
24 horas es decir que una persona que
vive en el Ecuador terrestre describe
una circunferencia de radio 6378Km en
24h lo que le infunde una velocidad de
1670 km/h respecto al eje de la Tierra.
El radio polar es 6356Km. Pero esta
misma persona desde Ushuaia descri-
be una circunferencia de 3700Km reco-
rriégndola a una velocidad de 962km/h.
Un poco mas al norte en Punta Are-
nas la velocidad seria en torno a los
1000km/h y en Madrid estaria en torno
a los 1280km/h. Recordemos que la
velocidad del sonido es 1235,52 Km/h
(Mach 1). Pero la velocidad de la Tierra
tampoco ha sido constante pues hace
unos 4500 millones de afnos el dia
duraba unas 6 horas. La velocidad se
ha reducido a causa de las mareas y los
movimientos de las grandes masas de
aire en la atmdsfera asi como la conten-
cion de grandes masas de agua en las
presas y lagos.

Pero es que la Tierra, como un planeta
mas, también gira alrededor del Sol y
lo hace cada 365 dias, es decir, un ano
(Figs 2 y 3). El radio medio de la orbi-

pnatie g4 stoRe
2330 seplombin

ta terrestre respecto al Sol es de 150
millones de km asi que su velocidad
de traslacion es de 107208Km/h lo que
equivale a unas 87 veces la velocidad
del sonido. Si a esta velocidad le aplica-
mos nuestra velocidad en la Tierra, que
unas veces ira a favor y otras en contra
respecto al Sol, obtendremos nuestra
velocidad respecto al Sol.

Siguiendo con todo esto sabemos que
el Sol es una estrella mas de las millo-
nes que hay y que pertenecen a nuestra
Galaxia, la Via Lactea y, por tanto, gira
también en torno a ella (figs 4 y 5).

El Sol se mueve alrededor de
nuestra galaxia: la Via Ldctea

Para hacernos una idea el Sol describe
una Orbita respecto al centro de la Via
Lactea de 25x1016 km de radio asi que
para no manejar estas distancias tan
grandes nos acogemos a los afos-luz.
Podemos decir que la distancia del Sol
al centro de la Via Lactea es de 25000
anos-luz. El Sol se mueve alrededor del
centro de la Via Lactea a una velocidad
de 792000Km/h (220Km/s). Y a esa velo-
cidad se podrian dar 20 veces la vuelta
a la Tierra en una hora. El sistema solar
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con el Sol en el centro completa una
vuelta sobre el nucleo de la Via Lactea
en 226 millones de afos aunque tam-
bién tiene oscilaciones, que pueden
alcanzar velocidades de 20Km/s, hacia
dentro y fuera del nucleo asi como
hacia el norte y sur del plano galactico.
No acaba aqui la cosa pues la Via Lac-
tea pertenece a un grupo de galaxias
que forman el Grupo Local (fig 6). Son

Tierra

Unifverse

Y f,ﬂl’rﬂi}mrlu

Sistema Solur

30 galaxias entre las que sobresalen
por tamafo la Via Lactea y Andro-
meda. Estas dos galaxias se mueven
la una hacia la otra a una velocidad
de 468000Km/h (130km/s) por lo que
de continuar asi chocarian dentro de
5000 millones de afos. Para entonces...
todos calvos.

Este Grupo Local pertenece a otro
mayor llamado Cumulo de Virgo al que
ya no se ha podido medir la velocidad
con precision. Lo que si se ha podido
demostrar es que el Universo no es
uniforme en absoluto aunque varios
millones de galaxias se mueven en el
Cosmos en una direccidon determinada.
En 1987 el grupo de astronomos deno-
minados “Los siete Samurais” midie-
ron el movimiento de varios millones
de galaxias y llegaron a la conclusién
de que el conjunto, entre ellas la Via
Lactea, se mueve a una velocidad de
600km/s unos 2160000Km/h. Se cree
que otra enorme super-estructura lla-
mada Gran Atractor es la causante de
ese movimiento.

Viendo esto es enorme-
mente dificil el calcular la
velocidad absoluta de un

objeto pues todo esta en = 5

movimiento y ademas en

unos casos se sumaran

y en otros se restaran. ”
los diferentes Sistemas ANTICICLON
es algo que no es objeto Iscbaras da superficie
de este articulo. Pero si
podemos concluir en este
momento de que estas
velocidades enormes a
las que estamos someti-
dos no nos producen la
menor preocupacion pero si otras infi-
nitamente menores que nos pueden

Fig. 8
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Anticiclones sublropicalos

costar la vida como, por ejemplo y en
nuestro caso en la mar, los vientos.

El estudio moderno de la meteorologia
se basa en zonas de baja y alta pre-
sion centradas sobre una zona calida
intertropical (ZCIT) (fig 7). Sobre estas
zonas que forman la teoria tricelular
se produce con las franjas de baja pre-
sion convergencia en superficie con
ascenso de aire y divergencia en altura
y sobre las franjas de alta presién todo
lo contrario, es decir, convergencia en
altura, descenso de aire y divergencia
en superficie.
Podemos distinguir cuatro zonas terres-
tres, a saber
1.- Zonas ecuatoriales céalidas de baja
presion.
2.- Zonas subtropicales de alta presion
a los 30° de latitud. (Latitud de los
caballos).
3.- Zonas circumpolares de baja presion
a los 602 de latitud (screaming winds).
4.- Zonas polares frias de alta presion
(zonas de hielo).

Recordemos que los vientos en el
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Hemisferio Norte circulan en las altas
presiones en sentido de las maneci-
llas del reloj (fig 8) y en
las bajas presiones en
sentido contrario. Para
el Hemisferio Sur todo
lo contrario que en el
. Hemisferio Norte los
vientos en altas presio-
N B i nes en sentido contrario
Voo a las manecillas del reloj
g e y en las bajas presiones
s en igual sentido que
las manecillas del reloj.
De ahi el cambio en la
maniobra ante ciclones
tropicales en un hemisfe-
rio u otro.
Lascartasmeteoroldgicas
se confeccionan a varios
niveles pero en todas se
deduce al menos unas
variables como la altura de la superfi-
cie de presion, la temperatura del aire,
la velocidad y direccion del viento y el
punto de rocio. Asi obtenemos las iso-
baras de igual presion, las isotacas de
igual velocidad del viento, isotermas de
igual temperatura, isodrosotermas de
igual punto de rocio, etc.
La carta de 850 Mb (Hpa) entre 1000 y
1600m muestra los sistemas que son
muy parecidos a los de superficie y la
diferencia es que el viento es paralelo
a las isohipsas (zonas de igual altura
geopontencial algo asi como a las cur-
vas de nivel en montana). Se utilizan
para situar las corrientes de aire muy
humedo y las de aire seco y es en esta
zona donde se forman las nubes de
lluvia o de tormenta por ser en esta
zona donde los vientos transportan de
un lugar a otro el vapor de agua que
forman las nubes de lluvia.
La carta de 700 Mb (Hpa) entre 3000 y
3500m se utiliza para ubicar las masas
de aire frio o caliente y en algunas cir-
cunstancias aparecen en esta zona sis-
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temas de bajas presiones que pueden
dar lugar a lluvias en superficie.

La carta de 500 MB (Hpa) (fig 9) entre
5000 y 5920m es fundamental para el
prondstico del tiempo a 24 y 48 horas.
Se ha comprobado que el peso de la
atmoésfera que queda por encima de
esta zona resulta casi idéntico que el
que queda debajo de esta presion has-
ta el suelo. Es, por asi decir, una capa
media de la atmdsfera y situando cunas
y vaguadas se determinan las zonas de
buen tiempo, zonas de lluvias, de mal
tiempo y formacién de bajas presiones
en superficie.

La carta de 250 Mb (Hpa) es la superior
y en este nivel de presiones soplan
vientos con velocidades de 50 a 100
nudos, Por esta zona suele estar las
corrientes de chorro o jet.

Todavia hay muchos marinos que se
acuerdan de confeccionar los partes a
bordo, los famosos partes FM45, etc,
que habia que dibujar con cera en cris-
tal sobre carta y a los que habia que
hacerles la cinematica. Hoy en dia ya
no se funciona asi por lo mencionado
anteriormente y mucho menos Juan
Sebastian Elcano que tenia que fiarse
mas por la observacion que no por otra
cosa. De aquellas navegaciones apren-
dimos y aprendemos. Hoy, aun con los
adelantos, también hay que observar el
entorno y sacar conclusiones meteoro-
l6gicas.

El marino de vela tenia un dicho: “Mas

Valid: Thu,19AFR2012 06Z
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alla de los 40 Sur, no hay ley. Y mas alla
de los 60 Sur no hay Dios”. Veamos el
porqué.

Pues bien, situada la Tierra en el Uni-
verso vamos a centrarnos en ella y en
unas zonas determinadas teniendo en
cuenta las estaciones del ano o lo que
es lo mismo la posicion de la Tierra res-
pecto al Sol y, por supuesto, el hemis-
ferio que nos interese.

Los llamados “Roaring Forties”, del
Oeste, frios y humedos, se forman
cuando el aire caliente del Ecuador se
eleva en altura y hacia los Polos y es
el resultado de la naturaleza al intentar
reducir la diferencia de temperaturas
entre el Ecuador y los Polos que ade-
mas influye el calentamiento desigual
en la zona Norte y Sur de la Tierra con
eje inclinado, y por la posicidon de esta
respecto al Sol.

En la zona ecuatorial el aire caliente
va ascendiendo con direccion hacia los
Polos para enfriarse en altura y volver




RECALADA | .0 N
Revista de Divulgacion Maritima '~ <"
N 172/abril, 2019 L.‘ ; i,

a descender entorno a los 30°
de latitud. En la zona de calmas
subtropicales y de altas pre-
siones hasta los 30-38° Norte
y Sur (por encima de las bajas
presiones ecuatoriales) y entre
los que el aire enfriado des-
ciende sobre la superficie de la
tierra (célula de Hadley) se van
formando los Alisios del Este y
a medida que el gradiente de
temperatura desciende el aire
se va desplazando hacia los
polos norte y sur motivado por
el movimiento de rotacion de
la tierra formando los vientos
predominantes del Oeste de
los 402 (roaring wind). Ver foto
de frentes Figs 10 y 11 en don-
de las zonas en rojo significan
fuerza 12 Beaufort. Asi como
fig 12 de buque navegando con
roarings winds y fig 13 de mapa
de altura de olas hasta los 17m
en zona de los roarings winds.
Se forman en torno a los Tré-
picos unos cinturones de altas

presiones que se conocen como “cintu-
ron de calma de Cancer” y “cinturén de
calma de Capricornio”. En el caso del
cinturén del Norte, el de Céancer, es lo
que se ha dado en llamar la “latitud de
los caballos” por aquello de tener que
tirarlos al agua en los viajes ocednicos
para no quedarse sin agua a bordo
debido a la falta de viento y los barcos
de vela encalmados en la mar practi-
camente parados durante dias y dias
hasta que saltaran de nuevo los Alisios
del Este.

Pero estos vientos del Oeste no se com-
portan de igual manera en el Hemisferio
Norte que en el Sur. Debido a las gran-
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des masas de tierra en el Hemisferio
Norte y la falta de tierra en el Sur (fig
14) estos vientos suelen ser mas flo-
jos que en el Sur. Los Roaring forties
(40s) pueden ser feroces, alcanzar
fuerza 10 de la escala de Beaufort.
Pero 10° de latitud mas al Sur, en
los 50°S, tenemos los Furious fifties
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(50s) y ya en los 60°S, los Screaming
Sixties (60s). Todos ellos del Oeste.
Estos son los nombres dados por gene-
raciones de marinos que han surcado
esas aguas. En todas estas zonas es
muy normal oir el bramido de la mar
en un grado u otro. Ahora pensemos en
Elcano y en tantos otros....

ANMTARCTICA

SRLLh By

Conaedurren

J



RECALADA
Revista de Divulgaciéon Maritima
N® 172/abril, 2019

N

AS GRANDES VIAS

COMUNICACION (2)

esde los inicios de la humanidad

el hombre ha tenido el comercio

como objetivo de su economia.
Primero como trueque y después la
venta a cambio de monedas acufadas.
El comercio necesitaba expandirse para
su subsistencia, aumentar para producir
beneficios y es esta idea comercial la
queimpulsaraalacivilizacidon occidental
a buscar insistentemente vias de
comunicacion con otras civilizaciones.
Una de las vias mas antiguas fue la
conocida como el Camino Real Persa,
antigua carretera construida por el rey
Persa Dario | en el siglo V a. de C., su
objetivo era facilitar una comunicacion
rapida a través de su extenso imperio
conectando Susa, centro comercial
préximo a la cabeza del Golfo Pérsico,
con Sardes en la Anatolia Turca préxima
al Mar Egeo. Su trazado permitia el
transporte de grandes cantidades de
mercancias entre el Mediterraneo y el
indico con rapidez y seguridad, se decia
que los mensajeros podrian hacer sus
2699 kildbmetros en siete dias.
En el ano 753 a. de C., Roma es
fundada por Romulo y Remo. Se crea
la Republica Romana que desde el 27
a. de C. hasta el 476 d. C. pasé a ser El
Imperio Romano.
Roma hereda de Grecia su pensamiento
cultural: sus dioses, su filosofia, su
politica, su arte, conceptos que la aupan
a su grandeza.
Y es durante el periodo de la
Republica cuando Roma realiza todas
sus conquistas en el mediterraneo
convirtiéndole en “Mare Nostrum”
como asi le denominard durante todo
su hegemonia.
Los romanos comerciaban
principalmente por tierra construyendo
buenos caminos a los que llamaban
calzadas romanas y terminaban en
vias que llegaban a Roma, de ahi
la expresion: “Todos los caminos
conducen a Roma”. Estared de caminos
favorecia la defensa de sus territorios
pues permitia un rapido traslado de
tropas a aquellos lugares donde surgian

Capt. Ricardo Gonzalez Placer

problemas.

Para abarcar a todo el inmenso
comercio que Roma hacia tuvo que
construir puentes, puertos, rompeolas,
almacenes, diques secos, faros etc. Editd
libros dedicados a estas materias donde
se explicaba como hacer la construccién
de puertos, especificando la calidad de
los suelos marinos, como era el oleaje,
las mareas, tipo de materiales, etc. Los
romanos son los primeros en constatar
que el comercio por mar era el mas
eficaz, tanto en seguridad como en
costes, el transporte maritimo tenia un
coste 60 veces menor que por tierra.
Sus principales puertos fueron: Ostia,
Cesare, Puteoli, Gades (actual Cadiz),
Misena, Portus, etc.

En el siglo | a. de C. los romanos ya
intercambian mercancias con China e
India creando lallamada “ruta de la seda
y las especias”. Para este comercio,
de grandes beneficios, crean una red
terrestre y maritima de exportacion,
importacién y distribucion.

La caida del imperio Romano vy

el resurgimiento de la civilizacion
musulmana ocupando estas rutas
comerciales rompié todos los

contactos directos entre los europeos
y las civilizaciones del extremo oriente,
pasando a hacerse a través de los
comerciantes musulmanes establecidos
en los puertos mediterraneos.

Pero este tapdn que para los europeos
imponian los estados musulmanes
fue roto por la formaciéon del Imperio
Mongol que ocupé estas antiguas rutas
terrestres volviendo a resurgir estas
caravanas aunque costosas, largas y
peligrosas.

A mediados del siglo Xlll Marco Polo
realiza su viaje hacia China y Japon
partiendo del Mediterrdaneo Oriental
y que posteriormente describiria los
lugares de su viaje en el libro “las
Maravillas del Mundo”. Texto que
inspiro a Bartolomé Diaz para llegar
a Asia bordeando Africa y a Cristébal
Colénqueintentandollegaraoriente por
el oeste, se encontrd con un continente
a descubrir. Ambos representando a
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las dos grandes potencias navales de la
época (S.XV), las cuales tenian claro que
el transporte maritimo de mercancias
era menos costoso y peligroso que
el terrestre, decision que ya habian
tomado los Romanos muchos siglos
antes.

Un ejemplo de la necesidad y ventajas
de transportar las mercancias via
maritima quedd plasmado con la
primera vuelta al mundo. Magallanes al
igual que Coldn, partiendo de la idea de
que la tierra es esférica, penso que era
mas pequefa de lo que en realidad es
y por lo tanto las distancias més cortas,
convence a Carlos | de Austria, rey de
Espafna, para iniciar una expedicion
buscando una ruta, mas hacia el Sur
y mas corta, como paso natural a las
Islas Molucas y poder dar asi con sus
riquezas. La expedicién partié con 5
naves y 250 hombres.

Después de un sinniumero de
peripecias e incluso el motin de San
Julian, que Magallanes zanjo con 44
condenas a muerte, consiguieron dar
con el estrecho, después llamado
de Magallanes, que abria el paso al
Pacifico. Las peripecias no cejaron,
enfermedades, enfrentamientos con
nativos, incluso Magallanes murio
siendo sustituido por Elcano quien
acabé la travesia, llegd a Espana
después de 3 anos con 18 hombres
y una nave. Descargada la carga del
unico barco que llegdé y puesta en el
mercado, el valor de las especias servia
para pagar los gastos de la expedicion
e incluso producir beneficios.

A partir del siglo XV, cuando Coldn dio
con un nuevo continente y Bartolomé
Diaz doblo el Cabo de Buena Esperanza,
es el inicio de las vias maritimas de
comunicacion transoceanicas.

El Comercio transocednico habia venido
para quedarse y con él las nuevas
vias de comunicacion maritimas. La
aparicion de las rutas de navegacion
transocednicas provoco el desarrollo de
puertos bien resguardados y de aguas
profundas. Las vias de comunicacion
terrestres requerian progresivamente
mas capacidad para poder atender la
demanda de puertos con buques con
capacidad de mover mayor cantidad de
toneladas por unidad.

El acceso al indico, por el cabo de
Buena Esperanza, para llegar a la India
y Lejano Oriente representaba una
buena alternativa a las viejas rutas de
caravanas. Aunque en la apertura de
estas rutas maritimas hacia oriente,
la circunnavegacion del continente

africano siempre se vio como un escollo
pendiente de resolver.

La apertura de Europa al Atlantico abria
grandes oportunidades para comerciar
con el nuevo continente que disponia
de una cadena de puertos naturales de
norte a sur que con los anos fueron
provistos de infraestructuras que
mejoraban sus servicios. La demanda
también estaba presente en los puertos
del Pacifico, el acceso era complicado;
o se doblaba el Cabo de Hornos o
habia que hacer penosos transbordos
cruzando por tierra el continente. En
ambos casos satisfacer esta demanda
era costoso e implicaba tiempo y
riesgos.

En 1522 cuando Juan Sebastian Elcano
llega a Sanlucar de Barrameda  se
empieza tener una idea de la enorme
dimension del continente americano.
Conlosanosloscontornoscontinentales
de América y Africa alcanzaron mayor
definicion y los poderes politicos,
comerciales y militares no cejaron
en buscar vias que mejorasen la
accesibilidad desde el Océano Atlantico
al Pacifico por el oeste y al indico por
el este. Los canales de Suez y Panama
a los que ya hicimos referencias en
RECALADA han ido dando respuesta a
esta demanda.

Si prestamos atencidon al continente
americano podemos apreciar que desde

CANAL SECO DE COSTA RICA
Fai

Colombia a Canada, exceptuando los
paises insulares y El Salvador, todos
tienen acceso a ambos océanos y
todos ellos, de una manera u otra
disponen de vias de conexién entre
ambos mares o estan trabajando
con el objetivo de conectarlos. El
disponer de puertos en ambas costas
aporta oportunidades para un mejor
desarrollo logistico y comercial en
beneficio de la economia del pais. Sin
embargo durante las ultimas décadas
los paises centroamericanos han
venido planeando, de forma separada,
la posibilidad de construir y operar
un Canal Seco Transoceanico (CST),
como alternativa complementaria e
incluso directamente competidora con
el Canal de Panama. La idea consiste en
disponer de un par de grandes puertos
con buenas condiciones de resguardo
y aguas profundas, uno en el Pacifico
y otro en el Caribe, conectados entre
si por tuberias u oleoductos, conjunto
de lineas férreas y una red de autovias
de alta capacidad de carga, todo ello
con suficiente velocidad de traslado
y a su vez dotado de una serie de
equipamientos, servicios y facilidades
logisticas, financieras, administrativas y
aduaneras para acelerar el intercambio
de mercancias entre ambos océanos.

Los proyectos de CST con mayor
resonancia se encuentran en México,
Honduras, Costa Rica y Colombia pero
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ante la ampliacion del
Canal de Panami, los
suenos de estos CST
centroamericanos
han quedado algo
desfasados y su
resonancia no esta
pasando de mediatica.
El Canal de Panamj,
anterior a la expansion
podia recibir al 42 por
ciento de la flota de
portacontenedores,
ahora con la ampliacion
recibe el 92 por
ciento. Ademas, por
muy buenos medios
de acarreo terrestre
del que se disponga,
resulta mas econdmico
y eficiente llevarlo por
barco que de contenedor
en contenedor por en
una infraestructura
terrestre.

Con todas las reservas, los CST que
parece tener mejores expectativas de
prosperar son el de Honduras y el Costa
Rica.

El de Costa Rica consiste en una via
de comunicacién que va desde los
llamados Megapuertos de Parismina
y Santa Elena, en el Caribe y Pacifico
respectivamente.

En Parismina, la holandesa “APM
Terminals” del grupo “A.P. Moller-
Maerrsk” esta construyendo la Terminal
de Contenedores de Moin (TCM), inicié
su construccion en 2015 y se espera
su entrada en servicio este afo de
2019. Lograréa reposicionar al pais en
el Ranking Global de Competitividad
como uno de los puertos mas eficientes
de Centro América. Financiada también
por APM tiene un costo estimado de
1.000 millones de ddlares. El contrato de
concesionconel Gobierno Costarricense
otorga 30 afnos de operacidon a la
compania. La TCM con una extension
de 70 hectareas sera capaz de manejar
buques portacontenedores de hasta
8,500 TEUs, con servicio continuo, 24
horas al dia y 365 dias al afo, contara
con al menos 10 gruas postpanamax,
1.000 metros de atraques y un canal de
acceso de 2,5 kilobmetros de longitud.
El Megapuerto de Santa Elena, en el
Pacifico, de momento es un proyecto
que se construird en la Bahia del mismo
nombre.

En la construccién del CST se estima
una inversion del 16.000 millones de
dolares y se pretende construir un

sistema capaz de descargar, transportar
y volver a cargar mercancias en menos
de 30 horas. Se prevé que pueda
atender buques que no puedan pasar
por el Canal de Panamd a pesar de su
reciente ampliacién, esto supondria que
la recién construida terminal de Moin
tendria que aumentar su capacidad.

La distancia prevista que unird ambos
puertos serd de 315 kilometros,
contard con tres lineas férreas (una
de emergencia), una autovia de
diez carriles, tuberias, oleoductos y
gasoductos.

Esta también prevista la construccion
de infraestructuras complementarias
como tres aeropuertos internacionales,
centrales eléctricas y parques
logisticos y empresariales. También
se contempla la implantaciéon de una
zona de libre comercio que facilite
servicios administrativos, aduaneros y
financieros.

Las autoridades
evitan referencias al proyecto como
una competencia al recientemente
ampliado Canal de Panama, mas
bien prefieren considerarlo como un
servicio complementario. No obstante,
al margen de criterios de dudosa
viabilidad comentados, también han
surgido voces detractoras; la Federacion
Conservacionista de Costa Rica lo
considera una “ficcion con aspecto de
pesadilla socio ambiental”. El proyecto
no dispone de estudios rigurosos
de impactos medioambientales,
ademas, parte el pais en dos con las
consecuencias socio ambientales que
puede conllevar.

costarricenses

CANAL SECO DE
COSTA RICA

La TCM y su entramado, ademas de
ser complemento indispensable para
el desarrollo del CST, esta plenamente
justificada por el caracter exportador de
CostaRicaquelaconvierteenelprincipal
hub centroamericano para el café y
las cargas refrigeradas, especialmente
pinas y bananas de las que Costa es
indiscutible lider mundial.

En Honduras se proyecté otro CST
que estd en un avanzado estado de
construccion, también conocido como
Corredor Logistico de Honduras,
unira el Pacifico y el Atlantico con un
recorrido de cerca de 400 kildmetros.
Consiste en una carretera proyectada
con cuatro carriles que desde Puerto
Cortes, principal puerto de Honduras
en el Caribe, discurre por todo el
territorio hondurefo para terminar en
el puerto salvadorefio de La Unidén a 46
kilbmetros de la frontera entre ambos
paises. Este tramo esta a cargo de la
administracion salvadorena y depende
de la aprobacién y puesta en marcha de
los proyectos que se contemplan para
el desarrollo de la zona de influencia
de este puerto situado en el Golfo de
Fonseca, donde confluyen los limites
territoriales de Nicaragua, Honduras y
El Salvador.

El desarrollo del puerto de La Unién es
un tema controvertido, El Salvador esta
estudiando hacer posibles concesiones
a empresas chinas, incluso qué Pekin
instale una base militar en el mismo
puerto, todo esto bajo la atenta mirada
de los Estados Unidos qué ya ha hecho
alguna advertencia.

Por su parte Honduras no contempla
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participacion alguna de China, por el
contrario, ha contado con una fuerte
influencia que Estados Unidos ha
ejercido histéricamente en el pais (es
la Unica nacidon centroamericana con
una base militar estadounidense). Una
muestra de esta relacion se aprecia
en los programas educativos que las
nuevas generaciones estan recibiendo
con una formacion bilinglie espanol-
inglés.

Para finales de este ano se intenta
finalizar las obras del trazado de la
carretera de doble via que discurre
entre Puerto Cortes y la frontera con El
Salvador. Estas obras estdn a cargo de
un consorcio formado por una empresa
ecuatoriana y otra peruana con una
inversion prevista 121 millones de
dolares.

La ampliacion de Puerto Cortés la
estd realizando una concesionaria de
Filipinas bajo gestiéon y supervision
de ICTSI (International Container
Terminal Services, Inc.). La inversién
presupuestada alcanza los 624 millones
de ddlares.

Con este proyecto se pretende un
doble objetivo, por un lado intentar
atraer parte del comercio interoceanico
que, por una u otra razén, no tenga
previsto atravesar el Canal de Panama
y por otro, extender hacia el sur, que
es mas pobre, el desarrollo que esta
teniendo la zona norte de Honduras.
De no prosperar el proyecto en lo que
a la zona salvadorena del puerto de La
Unidn se refiere, el trazado en territorio
hondurefo, practicamente finalizado,
quedaria justificado ya que facilita la
interconexién norte-sur del pais.

Las pretensiones del proyecto han sido
simples y modestas, se ha limitado
a ensanchar carreteras ya existentes
dentro de un plan general de mejora de
las infraestructuras viarias del pais sin
incluir ninguna via férrea. De hecho,
se elaboré un proyecto de linea de
ferrocarril interocednico que sigue sin
encontrar inversion.

Como alternativa real al Canal de
Panama, el intento de construir un canal
a través de lo que hoy es Nicaragua,
considerando la oportunidad que brinda
el transito a través del Lago Cocibolca (o
Lago de Nicaragua), ha estado siempre
presente, es previo a cualquier otro
proyecto en toda la zona del istmo
centroamericano, incluido Panama.
Hernan Cortes en 1524 ya presenté
esta idea a Carlos V. Posteriormente,
concluidas las obras del canal de Suez,
Napoledén Il retomd la idea sin que
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prosperase. Desde la firma del Acta de
Independencia de América Central el 15
de septiembre de 1821, El Canal ha sido
un proyecto que siempre ha estado
presente en los sucesivos gobiernos
nicaraguenses.

También Estados Unidos considero la
opcion del Canal de Nicaragua antes de
decidirse por Panamad, aprovechando
el curso del Rio San Juan que vierte
aguas por el extremo SE del Lago
Cocibolca (el segundo de agua dulce
mas grande de América Latina a una
altitud de 32 metros sobre el nivel del
mar), se propusieron varias rutas que
conectaban con el cauce de este rio
desde distintos puntos en la costa del
Caribe. Una vez cruzado el lago se
alcanzaria el Pacifico mediante un canal
artificial cortando el Istmo de Rivas
(su punto mas bajo estd a 56 msnm)
en San Juan del Sur. Estados Unidos
abandond estos planes a principios

w
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(1) Nuevos puerios aguas prof.
A Nuevas estaciones lurishcas

del siglo XX con la compra de los
derechos y las obras abandonadas por
los franceses del Canal de Panama.

El 14 de junio de 2014, el presidente
del gobierno de Nicaragua Daniel
Ortega y el empresario chino Wang
Jing propietario de HKND Group
(filial de Hong Kong Nicaragua Canal
Development Investment Company)
firman el acuerdo marco del proyecto
del “Gran Canal Interoceanico”
otorgando a HKND la concesidn para la
construccion de la via interocednicay su
explotacién por 50 afios prorrogables.
Elegida una ruta entre varias estudiadas
el canal empezaria en Punta Aguila,
costa Atlantica, donde se proyecta
construir un mega puerto. Desde este
punto el canal iria a un lago artificial
(lago Atlanta, con esclusas y como
proveedor de agua dulce para estas,
similar al lago Gatun de Panama), de
aqui, intentando aprovechar el cauce
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del rio San Juan, al Lago Cocibolca
finalizando en Puerto Brito, costa del
Pacifico.

Tendra una longitud de 278 kilémetros
(Panama tiene 70) de los cuales 105
seran dentro del lago. Permitira el paso
de buques de 500.000 TM y 25.000 TEU
(el paso por Panama después de la
ampliacién es de 270.000 TM y 13.000
TEU respectivamente).

El proyecto llevaria asociados varios
subproyectos:

El primero consistiria en la construccion
de dos puertos de aguas profundas;
uno en Brito (Océano Pacifico) y otro en
Punta Aguila (Océano Atlantico), ambos
puertos tendrian una capacidad para 2,8
millones de toneladas y 25 millones de
TEU, “CCCC Second Harbor Consultants
Co., Ltd., China”, seria la encargada del
disefo de ambos puertos.

El segundo subproyecto serialaZona de
Libre Comercio con un area comercial
y otra auxiliar del comercio exterior,
import-export, oficinas financieras asi
como la creacién de una ciudad para
140.000 habitantes. “Shenzhen LAY-
OUT Planning Consultants, China”
seria la encargada del diseno de este

subproyecto.
El tercer subproyecto seria un
aeropuerto internacional, cerca del

canal, en la localidad de Rivas (Costa
Oeste). El disefio del aeropuerto estara
a cargo de la compania “Civil Aviation
Engineering Consulting Company of
China”.

Fra
e

EL SALVADOR

El cuarto subproyecto trataria sobre
las carreteras y puentes que unirian
a Nicaragua con su regiéon sur,
coordinarian los distintos subproyectos
del canal y estarian siendo disehados
por “China Railway SIYUAN Survey
and Design Group”.

En diciembre de 2014 se inici6 la
construccién de vias de acceso
temporales para importar los materiales
de construccion que no podian acceder
por los puertos actuales. En mayo de
2017 cuando surgieron dudas sobre
su financiacion, los proyectos estaban
muy indefinidos y no se habian tomado
medidas concretas sobre laconstruccion
del canal. El parén del proyecto para
la ya detenida construccion del canal
interoceanico era un hecho, situacién
que ya se habia empezado a ver
cuando su principal inversionista, el
exmultimillonario chino Wang Jing vio
mermar su fortuna personal, aquella
con la que buscaria el respaldo de otros
inversionistas para la obra. Hace mas
de dos anos que Wang Jing, lider de la
firma HKND encargada del proyecto, no
ha aparecido por Nicaragua y tampoco,
segun se ha publicado, no renovd su
contrato de arriendo de las oficinas de
HKND, abandonando poco después el
edificio ubicado en Hong Kong.

La obra, con un valor estimado en
50.000 millones de dolares, sigue
totalmente parada y sin noticias de
inversionistas interesados en poner su
dinero para impulsar la construccion.

v (. 1=
e 2 _
-— o
2o, ;
.I- #
_F‘.. o
g, NICARAGUA
S
o
S ;'GHT ﬂ‘ o
= e "

El marco politico nicaragliense tampoco
pinta favorablemente, el Gobierno de
Daniel Ortega no pasa por sus mejores
momentos. El proyecto del Canal
Interoceanico de Nicaragua parecio ser
la obra cumbre de su gestién que
colocariaalanacioncentroamericanaen
lamirada del mundo, sin embargo, estas
premisas estan lejos de convertirse en
una realidad, los enfrentamientos entre
el gobierno y los sectores opositores
del pais, incluyendo grupos ecologistas
y defensores medioambientales, han
estado contribuyendo a que el proyecto
se haya vuelto inviable.

Finalmente y por si fueran pocas las
adversidades,

en junio de 2017 China abre embajada
en Panama y su embajador Wei
Qiang manifestd que el proyecto del
canal interoceanico de Nicaragua es
netamente una inversion privada.

El Gobierno de su pais estaba
tendiendo puentes con Panam4, que
con un canal recientemente expandido
y en pleno funcionamiento, podria ser
para China la nueva puerta de entrada
para la milenaria Ruta de la Seda.

El interés geoestratégico que china
habia venido mostrando por un canal
en el istmo centroamericano al margen
del Canal de Panama parece haber
desaparecido o ha sido relegado para
un futuro indefinido.

rgp77@hotmail.es
En Bilbao, 26 de febrero de 2019.
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FECHAS DE LOS

EVENTOS A REALIZAR PARA
CONMEMORAR EL

V CENTENARIO

DE LA PRIMERA

VUELTA AL MUNDO POR
JUAN SEBASTIAN ELKANO

EvEnTOS aNo 2019

9,10 y 11. Agosto-2019. (Viernes, sabado y domingo).

v Mercado Medieval a celebrar en la explanada del Museo Maritimo de Bilbao.

v Bajada de veleros por la ria desde el Museo Maritimo hasta el Abra de Bilbao, encabeza-
da por el Saltillo.

24-09-2019 (Martes).
v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao, sobre nacimiento, vida e historia de nues-
tro ilustre marino Juan Sebastidn Elkano que complet6 la primera vuelta al mundo.

15-10-2019 (Martes).

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: “Los marinos del Territorio Histérico de
Bizkaia, que se enrolaron para realizar la primera vuelta al mundo, en las distintas naves
de la expedicion”.

12-11-2019 (Martes).
v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao, sobre “Las caracteristicas de las tripula-
ciones en el siglo XVI”.

17-12-2019 (Martes).

v Conferencia en el Edificio de Portugalete de la Escuela de Ingenieria de Bilbao (Ense-
flanzas Nduticas): “Instrumentos de navegacion utilizados en el siglo XVI”.

v Conferencia en el Edificio de Portugalete de la Escuela de Ingenieria de Bilbao (Ense-
filanzas Nduticas): “Navegacién Astrondmica en el siglo XVI”.

v Visita al Planetario existente en el Centro.

ORGANIZA

ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES
DE LA MARINA MERCANTE

BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO
KAPITAINEN ELKARTEA

PATROCINAN
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ASANBARR

n afo mas volvemos a

reunirnos en nuestro local de la

calle Bailén, y aunque algunos
no hayan podido acudir por estar
navegando, de viaje, enfermos o por
compromisos ineludibles, agrada ver
que conseguimos mantener el interés
de nuestros asociados.

El numero de asistentes a la charla fue
de 30, de entre quienes, tras los saludos
iniciales y dedicar un minuto de silencio
en pie a los asociados fallecidos el afio
anterior, toma la palabra el Presidente
Javier Zarragoikoetxea y poco a poco
el resto de componentes de la mesa va
desglosando los temas a tratar.

Dos horas en un ambiente amigable y
de interés en el que no hay objeciones
ni a las cuentas ni al proyecto estrella de
nuestra asociacion: la conmemoracion
del V centenario de la primera vuelta
al mundo.

Cuando se da cuenta de las actividades
realizadas durante el ano pasado
sorprende la cantidad y variedad de
eventos, charlas, foros, invitaciones,
conferencias y contactos a los que se ha
asistido; desde una conferencia sobre
buquesauténomos,alaconmemoracion
de los 40 anos de la mujer en la Marina
Mercante Espafnola, pasando por la
excursion a los Flysch de Zumaia o la
comida del dia del Carmen y por las dos
conferencias organizadas por nuestra

LA AVCCMM

AVCCMM

asociacion y que daban inicio a los casi
4 anos de eventos en torno al viaje de
Magallanes-Elkano.

Después de tanta palabra nos dirigimos
a la calle Amistad a refrescar el gaznate
con un breve poteo y donde vya,
en un plan mucho mas informal y
banados por el sol que nos da un dia
espléndidamente primaveral, tomamos
un par de vinos en animados grupos

espontaneos.

El tiempo pasa volando y tenemos que
ir poco a poco a la Bilbaina donde,
como se siempre, se nos deleita
a los 24 asistentes con un vino de
bienvenida y unos entrantes frios y
calientes deliciosos en uno de sus
salones. En el comedor nos esperan
la menestra, el bacalao tres salsas y
el souflé. Encomiable la atencién y
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profesionalidad de los camareros y
unos cafés irlandeses exquisitamente
preparados. Estar en la Sociedad
Bilbaina y repetir menu ano tras ano
conforta en este mundo en el que
nada permanece y el tiempo parece
pasar mucho mas rapido de lo que
quisiéramos.

Del comedor al salén de fumadores,
entre copas, charlas, risas y cafés y
muy pasadas las siete de la tarde un
grupo ya no tan numeroso pero aun
importante salimos a la calle a seguir
charlando y degustando algun caldo
mds. Sigue habiendo una temperatura
estupenda y seguimos arreglando el
mundo.

La unica nota negativa del dia es
que a una de nuestras asociadas le
robaron el bolso en nuestras propias
narices, con la consiguiente denuncia
y contrariedad. No disgusto, porque a
pesar de la extorsién que le supuso,
hay que decir que ella se lo tomd con
una elegancia muy resolutiva.

La que suscribe se retir6, como
cenicienta, pasada la medianoche, pero
puede dar fe de que algunos lobos de
mar continuaron incansables, en busca,
tal vez, de un local donde les supieran
servir un Grog.

AVCCMM
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LIBROS-LIBROS-LIBROS-LIBROS-LIBROS

“SALITRE”

CRONICAS DE LA MAR Y DE LOS BARCOS
recopiLaTORI0: RAFAEL GONZALEZ ECHEGARAY

Pasados ya treinta y cuatro anos del fallecimiento del

gran historiador maritimo espanol Rafael Gonzéalez

Echegarayaunexistiaunapartede suobradesconocida,
la referida a su condicidon de cronista y articulista en prensa
y revistas. Crénicas y articulos que fueron consecuentemente
flor de un dia seguian permaneciendo ocultos en las S AL I T RE
hemerotecas en espera de algun dia ser rescatados y, mas

aun, ser editados y leidos por las generaciones posteriores,

como crénicas maritimas de un tiempo pasado. Cronicas de la mar y de los barcos
Ahora Juan Pena de Berrazueta, capitdn de la marina
mercante y vicepresidente de la Asociacion de Amigos del RL’["KT';[?I;FEI{{}I'E{J

Museo Maritimo del Cantabrico, nos presenta una parte de
su trabajo de localizacidon primero y recopilacion después, de 3
articulos publicados por Gonzalez Echegaray desde 1950 en RafﬂEl GDHEEI]EZ EChEgarﬂy
prensa y revistas. Al exceder la documentacién encontrada
de la capacidad de un libro, se ha decidido limitar éste a las
cronicas portuarias y maritimas relacionadas, en éste caso,
con Cantabria, Santander y su puerto, la tierra natal de
Rafael, esperando que en un futuro se puedan editar nuevas
recopilaciones con el resto de las crénicas halladas.
Lafamilia del historiador, en un gesto que les honra, doné para
lainclusion en este trabajo, catorce articulos, algunos de ellos
inéditos, que revalorizan aiin mas éste libro recopilatorio.
Hay que resaltar la importancia, por su valor histérico y
aclaratorio, de la inclusion en el mismo de seis entrevistas
realizadas al propio Rafael en distintos medios, en las cuales
ademds de comentar presentaciones de sus libros, aclara
situaciones y sucesos como la explosion del buque Cabo
Machichaco, el papel de la marina en la guerra civil espafola,
sobre la identidad del capitan mercante protagonista del
soneto “Las tres hijas del Capitan” de José del Rio “Pick”, la
localizacion del petrolero Osthav partido en dos etc...
A destacar igualmente la ilustracion de la portada, obra
de Roberto Hernandez “El llustrador de barcos” realizada
especialmente para esta edicion.
El libro es una edicién no venal y limitada de la Asociacion
de Amigos del Museo Maritimo del Cantabrico de Santander
distribuyéndose en bibliotecas, museos maritimos, centros
de formacién relacionados con la mar, amantes de la mar y
de los barcos, etc...
En breve esta Asociacion inaugurara su pagina web en la que
se incluird éste libro para que los aficionados a la historia
maritima puedan descargarlo de manera gratuita. Juan Pena de Berrazueta
SALITRE
Cronicas de la mar y de los barcos
Recopilatorio Rafael Gonzalez Echegaray
Edita: Asociacion de Amigos del Museo Maritimo del
Cantabrico
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PUERTO DE BILBAO,

en la mayor feria europea del sector eollco
APB

Bilbao Exhibition Centre (BEC)

IN 2019, THE WIND INDUSTRY
WILL BE MEETING IN BILBAO, SPAIN

2-4 April 2019

Bilbao Exhibition Centre (BEC)

See the programme

Ne 172/abril, 2019 (5 g L
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resencia destacada del Puerto de
PBiIbao en la mayor feria europea

del sector edlico que se celebra
en el BEC

Bilbao Exhibition Centre acoge, del 2
al 4 de abril, Wind Europe Conference
& Exhibition, el mayor evento europeo
del sector edlico y una referencia
internacional. El Puerto de Bilbao- a
través de la Autoridad Portuaria y
UniportBilbao- tendra una presencia
destacada en el espacio Euskadi-Basque
Country, organizado por el Ente Vasco
de la Energia y el cluster de Energia de
Euskadi, que albergara a 37 empresas
vascas que mostraran su potencial y
sus desarrollos tecnologicos.

El sector edlico vasco genera 4.000
empleos y un volumen de negocio

de 15,7 millones de euros. Esta feria
es un escaparate internacional para
dar a conocer todo este potencial,
ya gue se espera la visita de mas de
8.000 profesionales y alrededor de 400
expositores de cerca de 50 paises.

El Puerto de Bilbao se ha ido adaptando
alasnecesidadeslogisticas, operativasy
de fabricacion de este sector, tanto para
edlicos offshore como para los onshore,
preparando nuevas infraestructuras y
respondiendo con agilidad y flexibilidad
a las necesidades de la industria edlica.
En este sentido, un nuevo muelle esta
en construccion actualmente, cuya
primera fase estara disponible para el
proximo ano.

Clientes como Siemens Gamesa,
Haizea Wind, Lointek o Navacel cuentan

19

con plataformas de exportacion e
implantaciones industriales en el Puerto
de Bilbao; y empresas estibadoras
especializadas en su manipulacion y
carga como Bergé, Toro y Betolaza y
Servicios Logisticos Portuarios (SLP).

Con el fin de conocer las nuevas
oportunidades que brinde el desarrollo
de la energia eolica y estar en contacto
con otros puertos lideres y operadores,
la Autoridad Portuaria de Bilbao se ha
adherido a Wind Europe Ports Platform,
a la que también pertenecen otros
puertos de Bélgica, Holanda, Francia y
Dinamarca.

Para mas informacion:

https://windeurope.org/
confex2019/?ref=WindEurope




CONSULTORESDE
SEGUROS MARITIMOS

Somos los consultores de riesgos y seguros de referencia en el sector maritimo.
Gestionamos la mayor Flota de Atuneros de Europa y somos el principal broker mundial en
Flota de Gaseros, igualmente damos servicio a Flotas de transporte maritimo, prospecciones
marinas o flotas de remolcadores.

Nuestra especializacién se extiende también a todas las areas de responsabilidades, abarcando
a transitarios, consignatarios, agentes, estibadores, etc.

www.march-jlt.es
A la vanguardia en el sector maritimo

CONSTRUCCION INDUSTRIA INDUSTRIA RIESGOS TRANSPORTE
PESQUERA AUXILIAR OFFSHORE MARITIMO

MARCH JLT ~SJLL

JLT International Network
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VIKING STAR

Igunos accidentes importantes

que podrian probar que son el

resultado del mal o inadecuado
funcionamiento de tecnologias sobre
sensores y softwares estan planteando
cuestiones sobre el transporte
autonomo, la inteligencia artificial v,
ultimamente, la posible sustitucion
de humanos como operadores del
transporteenvehiculosauténomostanto
por mar, aire o tierra. Al fin y al cabo,
como se nos repite constantemente,
la mayor causa de los accidentes de
transportes es el error humano.

Pero sea en los barcos, aviones o coches
auténomos de Uber, la automaciény los
sensores parece que tienen sus propias
pegas. En un contexto maritimo, esto
se hizo evidente el mes pasado cuando
el buque de cruceros de 47.842 gt
construido en Fincantieri Viking Star
, propiedad de Viking Ocean Cruises
y entregado en 2017, llegd a estar
a unos cien metros de la catastrofe
cuando se quedo sin maquina en las
muy peligrosas aguas de Hustadvika en
Noruega, justo al norte de Molde.

Fue barrido, con una gran escora en
una mar montahosa, hacia una costa
con aguas poco profundas donde
indefectiblemente hubiera varado.
Afortunadamente, solo 479 de los 1373
pasajeros, la mayoria de cierta edad,
que componian el pasaje hubieron de
ser evacuados en helicoptero en una
operacion peligrosa pero altamente
eficiente del servicio de rescate
noruego, antes de que la tripulacién
del bugque pudiera arrancar uno de los
cuatro motores principales.

Un total de 346 personas murieron en
dos recientes accidentes aéreos que
incluian a dos reactores Boeing 737
Max, uno en Indonesia el pasado afo
y otro en Etiopia hace un mes. Las
aerolineas no perdieron tiempo en parar
sus aviones pero, sorprendentemente,

falsas alarmas

la Autoridad Aérea Federal de US se
tomdé mas tiempo antes de prohibir
volar a ese modelo. Hoy por hoy, todos
los reactores Boeing de ese modelo -
descrito como un percherén del aire
y usado extensivamente en todo el
mundo - se encuentran parados en
tierra, produciendo en las aereolineas
serios problemas logisticos con
consecuencias subsiguientes para sus
cifras de pasajeros.

Se piensa que el software anti-parada
fue la causa de ambos accidentes, aun
cuando por el momento no ha sido
confirmado. Si los sensores detectan
que el aeroplano esta subiendo
demasiado bruscamente, el éangulo
de subida automaticamente se reduce
bajando el morro del aviéon. Sin
embargo, la caja negra del desastre de
Etiopia indicaba que, a pesar de que los
pilotos siguieron los procedimientos
previstos, fueron incapaces de dominar
el sistema.

A comienzos de este mismo mes, Fiat
Chrisler dijo a los duehos de mas de
60.000 Alfa Romeos que no usaran el
optativo control de viaje y llamaron a
talleres a todos los coches SUV Giulia
y Stelvio construidos desde 2017. Se
trataba de un problema de software,
dijo la compahia, y avisaron de que los
coches podrian acelerar si el conductor
pisaba el freno, precisamente el modo
de desconectar el sistema. Esto ilustra
con otro ejemplo cémo el complejo
software referido a los sensores en
el transporte puede funcionar mal ,
impidiendo la intervencién de los seres
humanos.

Por supuesto, la de los sensores es
todavia una tecnologia relativamente
nueva, al menos para el control
de buques y coches. Sin embargo,
viene usandose en la aviacion muy
eficientemente desde hace muchos
anos. Pero lo que encaja bien en un

SRN

medio de transporte no tiene porqué
servir necesariamente para otro. No
hay luces rojas en los cielos y los
aviones no son zarandeados en el aire
como los barcos en un mal tiempo.

Por el momento, la Autoridad Maritima
Noruega ha dicho que la probable causa
de la parada de maquinas delViking Star
fue la baja presion de aceite. No esta
aun claro que esto hay sido causado por
los enormes angulos de balance que
experimento el bugue mientras cruzaba
Hustadvika. Pero, junto a la sociedad
de clasificacion Lloyd’s Register, la
compania declaraba: “Por el momento,
nuestra conclusién es que el fallo de
maquinas fue directamente causado
por baja presion de aceite”.

Aunque el nivel de aceite en los tanques
se encontraba dentro de los limites
previstos y las alarmas de nivel no se
habianactivadocuandoelbuqueiniciaba
su transito por Hustadvika, parece que
los balances del mismo fueron tan
grandes que afecté al flujo de aceite
a las bombas, disparando la alarma
por ausencia de lubricacién y parando
automaticamente las maquinas. En
aguas normales esto es exactamente
lo que debia haber pasado, pero parece
probable que los sensores de los
tanques equivocaron el diagndstico de
la situacion. Habia suficiente aceite en
los tanques, aun cuando los niveles
indicaban lo contrario.

No sabemos aun si los maquinistas
del buque conocian el tema del aceite
o si realmente se dieron cuenta de
que esto era la causa de la parada de
los propulsores. Quizas si, lo que les
permitio recopilar suficiente cantidad de
aceite para arrancar uno de los motores.
Pero lo que queda absolutamente claro
es que, sin la intervencién humana,
la emergencia del Viking Star hubiera
inevitablemente supuesto una pérdida
catastrofica.
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OPTIMISMO

PARA LA INDUSTRIA MARITIMA

| Presidente Donald Trump puede
Eque no se encuentre muy feliz al

ver rechazado por un juez federal
de Alaska su plan de potenciar las
concesiones para la exploracion de gas
y petréleo en las regiones articas del
Atlantico. Pero la jueza del Tribunal de
Distrito Sharon Gleason decidié que
la paralizacion decretada por Barak
Obama de concesiones petroleras en
el Mar de Chukchi del Artico, parte del
Mar de Beaufort a la vez que una region
significativa del Atlantico adyacente a la
costa Este de US, debia ser mantenida.
Y esto, explicod, se debia a que solo el
Congreso podia afnadir nuevas areas
para concesiones de explotacion. Los
Presidentes pueden limitarlas, pero
nunca afnadir nuevas unilateralmente.

Puede que Trump se sienta
personalmente afectado, pero respecto
a toda la amplitud del contexto quizas
no lo considere tan preocupante. En
otros aspectos, su agenda sobre el
‘dominio energético’ estad funcionando
muy bien en cuanto a la promocion
de los hidrocarburos norteamericanos
como parte del mix global energético.
Y sus maniobras para revertir la
serie de iniciativas introducidas por
Barak Obama para limitar desarrollos
energéticos por su probable impacto en
el cambio climatico han sido numerosas
y decisivas.

El resultado es que el petréleo y el
gas de US esta consiguiendo una
gran relevancia en el contexto global.
No hace tanto tiempo, este pais era
importador neto de crudo y LNG. El
crudo nacional no podia ser exportado,
mientras se construian terminales de
LNG tan rapido como fuera posible
para el gas importado. Todo esto ha
cambiado ahora. El pasado afo, US
alcanzé a Arabia Saudita como el
mayor productor mundial de petrdleo,
con importantes voliumenes de crudo
dedicados a la exportacion.

LNG,
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Las exportaciones de
comenzaron en 2016,

que
ahora

embarcadas con destino a Asia, Africa,
Europa, el Caribe y América del Sur.
Este ano, la Administracion para la
Informacién sobre la Energia espera
que las exportaciones de gas natural
norteamericano aumenten un 38%, de
250m de toneladas a 360m. Mientras
tanto hay otros 14 proyectos sobre LNG
en fase de disefo en US, con puesta en
marcha prevista para antes del 2025.

En su ultima estimaciéon sobre consumo
global de energia y emisiones de CO2
subsiguientes, la Agencia Internacional
de la Energia (IEA) apuntaba que la
demanda global de energia crecid
un 2,3% el ultimo afno, el ritmo mas
rapido en esta década. Esto, afirmaba,
se debia a la robustez de la economia
mundial y a las crecientes necesidades
de calentamiento y refrigeracién de
algunas regiones. China, US vy India
acumulaban el 70% del incremento
de la demanda de energia, con los
norteamericanos alcanzando los
mayores ritmos de crecimiento tanto en
petréleo como en gas. Su incremento
del consumo de gas, un 10%, fue
equivalente al total del consumo de
UK.

No sorprende que el gas natural haya
sido el mdas expansivo, creciendo a su
ritmo mas rapido desde 2010. Ano tras
ano alcanzé un crecimiento del 4,6%,
suponiendo asi el 45% del aumento
del consumo energético. EI aumento
de la demanda de gas, segun IEA, fue
particularmente notable en US y China,
donde llegé el aumento de la demanda
a rozar el 18%.

Los combustibles fdsiles supusieron
casi el 70% del aumento de la demanda
por segundo afno consecutivo. Aunque
la generacion tanto solar como edlica
crecio en ritmos de dos digitos, los
volumenes no fueron suficientes para
cubrir la demanda extra de electricidad.
Consecuentemente se necesitd mas
carbodn, y esto son malas noticias para
las emisiones. Las emisiones de CO2
debidas a la energia subieron de 1,7%,
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dice IEA, a 33 giga-toneladas, con
el carbén siendo responsable de un
tercio de este incremento. En una nota
ciertamente deprimente, comentaba
que gran parte de estas emisiones
vienen de una relativamente reciente
generacion de plantas a carbdn de Asia
que, con una edad media de 12 afos,
aun les quedan casi cuatro décadas de
vida activa.

En una clave mas optimista, el hecho de
que US rapidamente ocupe los puestos
de cabeza de la liga de exportadores
de LNG son buenas noticias para
el transporte maritimo porque las
exportaciones norteamericanas tienen
un marcado efecto sobre la demanda
de tonelada/milla de buques-tanque,
especialmente de los grandes. La
mayor parte de los traficos energéticos
de US son negocios de larga distancia,
incluyendo grandes buques vy
resultando en significativas mejoras en
la demanda tonelada/milla, estando ya
estan en desarrollo terminales de alta
mar capaces de recibir VLCCs.

Segun las estadisticas Clarkson, ahora
hay encargados 100VLCC, suponiendo
el 14% de los 753 que forman la flota
actual. Respecto a los tanqueros LNG
las cifras correspondientes son 144,26%
y 560.
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