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RECALADA, es una revista técnica y plu-
ral que puede coincidir con las opiniones
de los que en ella colaboren, aunque no
quiera eso decir que necesariamente las
compartan.

Estimados amigos y colegas, Una vez mds aprovecho estas lineas para agradecer
a los colaboradores de Recalada, su trabajo y dedicacién, haciendo posible que
esta revista se edite puntualmente a pesar de las fechas en las que nos encontra-
mos, pudiendo disfrutar de la misma a la vuelta de vuestro periodo estival.

El trece de julio, tomé posesién de su nuevo cargo, como Presidente del Puerto
de Bilbao, “Bilbao Port”, nuestro conocido, amigo y colega de profesién, el
Capitdn Ricardo Barkala Zumelzu, experto en el trasporte maritimo, por su
profesién y experiencia como Capitén de la Marina Mercante, y con una gran
preparacién y formacién en direccién, tanto de la empresa privada, como en
los tltimos afios en la administracién, Gobierno Vasco, Diputacién y Ayunta-
miento de Bilbao. Seguro que con la colaboracién de ese gran equipo con el que
cuenta en el mismo puerto, conseguird un desarrollo econémico e industrial
portuario, a la altura que se merece, la tradicién maritima portuaria de este pafs.
Sirvan estas lineas, para hacerle llegar en mi nombre en particular y en el de toda la
Asociacién Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM), en general,
nuestra mds cordial felicitacién y nuestros mejores deseos para un magnifico desa-
rrollo profesional al mando de este Buque Insignia Industrial de este pais, asi como
el ofrecimiento de nuestra colaboracién incondicional, en lo que sea menester y
necesaria para ese desarrollo.

Seguro que cuando os llegue puntualmente este nuevo nimero de Recalada, la
mayorfa de vosotros os encontraréis de vuelta de vuestro bien merecido descanso
vacacional. Después de haber gozado de playas, campo, montafia y algunos de ese
viaje siempre deseado y por fin realizado, terminéis este tiempo estival disfrutando
en el sofd de vuestro hogar con la lectura de este nimero de Recalada.

El contenido de este nimero al igual que el de todas las ediciones de Recalada, es
muy interesante. Encontraréis el desarrollo de la entrevista entre el Presidente de
la Autoridad Portuaria de Bilbao Capitdn Ricardo Barkala y del Director de Ope-
raciones, Comercial y Logistica, D. Luis Gabiola, con ocho importantes medios
de comunicacién chinos, a los que les han explicado las caracteristicas y ventajas
competitivas del Puerto de Bilbao, que le convierte en el puerto mejor situado para
convertirse en el punto de encuentro entre China y Europa Atldntica.

También, volviendo al tan actual tema de los Buques Auténomos, dispondréis de

dos articulos sobre el mismo, el primero de ellos
de nuestro habitual colaborador Capt. Eduardo

Cruz lturzaeta, titulado, “Buques auténomos su regulacién” y un segundo de Betina Arcu-
ri, traducido por nuestro colaborador Iker Gonzdlez Rodriguez, de la revista italiana Vita e
Mare del Colegio Nacional de Capitanes de la Marina Mercante, titulado “No hacfa dinero,
Abandonado el Primer Barco Auténomo”.

Sumergidos entre las pdginas de este nimero, encontraremos la historia de la primera mujer
que dirige la VI flota de los Estados Unidos.

Desde el Museo Maritimo de Bilbao, su Director Jon Ruigémez, nos narra en un interesante articulo, la creacién del taller de
carpinteria de ribera denominado ERAIN.

También encontraremos un reportaje fotografico de la celebracién del dia del Carmen y un bonito articulo sobre el trasatldntico
Juan Sebastidn El Cano.

Finalizando con un interesante articulo de nuestro habitual colaborador Capt. Jon Anasagasti, sobre la “Respuesta de los
Puertos a las Alianzas de Navieras”.

Hace un afio, informdbamos sobre la apuesta de la Autoridad Portuaria de Bilbao en un nuevo proyecto, ayudando a crear
dentro de sus instalaciones la empresa Haizea Wind, proyecto estratégico en la creacién de una industria edlica vasca pujante

El Presidente
Capitan Fco. Javier Zarragoikoetxea

y en expansién. En este ntimero y tan solo dos meses después de su inauguracién, damos conocimiento de la primera entrega
del proyecto para la firma Vestas, consistente en torres edlicas de 100 metros de altura, sirviendo para la homologacién de las
instalaciones.

Me despido dedicando unas breves lineas a nuestro colega y asociado, el Capitdn D. Angel Landaluce Azcueta, que el pasado
dia 2 de agosto emprendid su ultima singladura hacia ese puerto final, destino de todos, guiados por la luz emitida por el faro
alimentado por los corazones de aquellos que le precedieron y que seguro que les otorgan un merecido recibimiento. Agur eta
beti arte.

Un saludo y desearos lo mejor a todos.
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BUQUES AUTONOMOS

n RECALADA numeros 163
E(Octubre 2017) y 164 (Diciembre

2017) se publicaron sendos
articulos sobre las decisiones
adoptadas en la sesion 98 del Comité
de Seguridad Maritima de la OMI (MSC
98) de Junio 2017, para regular la
operacion internacional de los buques
auténomos, cualquiera que sea lo
que esta denominacidn signifique en
términos reales. Podria decirse que esta
sesion constituyo el inicio y la primera
entrega de las decisiones regulatorias
de la OMI en este complejo asunto.

Posiblemente convenga recordar que
con los buques auténomos, como
con cualquier nueva tecnologia que
se quiera implantar, el progreso
avanza por dos sendas diferentes e
incluso alejadas, pero necesariamente
convergentes: por un lado el desarrollo
de nuevas tecnologias y por otro,
la normativa o regulaciéon para su
implantacion y uso. Las organizaciones
investigadoras investigan y la industria
produce la tecnologia necesaria para
hacer viables y atractivos los buques
auténomos, en este caso. Para que
estos buques operen con seguridad
y limpieza, la OMI regula su uso y
las administraciones maritimas de sus
respectivas banderas hacen cumplir lo
regulado vy lo verifican.

El MSC 98 de Junio 2017 acordo
bastantes asuntos que se resumieron en
los dos articulos de RECALADA citados.
Algunos de estos asuntos fueron:
Que la OMI debia ser la organizacion
lider en la regulaciéon de los buques
autonomos ( los MASS ); que hay que
realizar un Estudio Exploratorio sobre
la regulacion e implicaciones de los
MASS para la industria, para la OMI y
administraciones maritimas y para la
gente de mar; que hay que examinar los
Convenios y demds instrumentos OMI
para ver cuales se oponen a los MASS
y cuéales no; que hay que especificar
sobre en quien recae la responsabilidad
en caso de un abordaje entre dos MASS;

SU REGULACI

N (22 entrega)

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

que hay que definir qué son los MASS
en sus distintas modalidades; que este
ejercicio regulatorio deberia finalizarse
no después del 2020 y otros asuntos.

Para el MSC 99 (Mayo 2018) se han
presentado 19 documentos sobre los
MASS procedentes de unos 20 Paises,
6 Organizaciones y de la Secretaria
de la OMI. Doce documentos fueron
operativos, es decir, contenian
propuestas sobre las que el MSC 99
tenia que decidir. Los otros documentos
eran informativos. En total cientos de
paginas de texto, en ocasiones muy
interesantes, aunque no siempre faciles
de leer.

Como algo muy pie a tierra, vale la
pena comentar que en uno de estos
documentos aparece el resultado de
una encuesta respondida por gente
mar. En particular llama la atencién la
pregunta que un marino, seguramente
un oficial de maquinas, dirige a los
disenadores de los MASS. Expone que
en sus muchos afios a bordo rara vez
pasan dos dias seguidos sin que haya
alguna averia a bordo. Averia que hay
que atender, sea simple o grave. Como
frecuente ejemplo cita la fuga de liquido
de un conducto interno del buque y el
consiguiente derrame. Pregunta como
en un MASS sin tripulacién se localiza
y se repara el conducto que pierde
liquido, se recoge el vertido y se limpian
y secan las superficies manchadas.

El MSC 99 deliber6é y adopté muchos
acuerdos de los que a continuacion se
da una idea, forzosamente selectiva y
resumida. Los acuerdos de este MSC
99 vienen a ser la “segunda entrega”.
¢Cuantas entregas mas habra? Dificil
de saber ahora. Se acordé que el final
seria en 2020 pero ahora ya se acepta
la posibilidad de retrasarlo hasta 2023.
Las segundas entregas suelen ser un
tanto sosas e incluso decepcionantes.
Estan alejadas del final, no anticipan
resultados y dejan ver con mas realismo
la magnitud y complejidad del asunto a
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tratar. Veamos ahora algunos acuerdos
tomados por el MSC 99.

Definiciones. Los MASS se han
definido como “Buques que con
distintos grados de autonomia pueden
operar con seguridad sin intervencion
humana”. Los “Grados de autonomia
de los MASS” son:

Grado 1 - Buque que dispone de proce-
sos automaticos y de apoyo
para la toma de decisiones.
Llevatripulacidon para mane-
jary controlar los sistemas y
funciones de a bordo.
Algunasoperaciones pueden
estar automatizadas.

Grado 2 - Buque controlado desde otro
lugar (control remoto) con
tripulacion a bordo.

El buque se controla y se
opera desde otro lugar.
Lleva tripulacion.

Grado 3 - Buque controlado desde otro
lugar (control remoto) sin
tripulacion a bordo.

El buque se controla y se
opera desde otro lugar. No
lleva tripulacion.

Grado 4 - Bugue totalmente autonomo.
El sistema operativo del
bugue toma decisiones vy
determina acciones por si
mismo.

Nota: El mismo buque podréa operar

con diferentes grados de

autonomia en el mismo
viaje.
Revision de Convenios OMI. ElI MSC

99 ha seleccionado 14 instrumentos
del total de los mas de 50 de la OMI,
cuyas disposiciones podrian estar en
contradiccion con los MASS. Ademas
de los conocidos convenios SOLAS (y
sus dos Protocolos y el Acuerdo de
1996), STCW, STCW-F, RIPA, ARQUEO,




RECALADA

Revista de Divulgaciéon Maritima
N¢ 168/agosto, 2018

Lineas de Carga (y su Protocolo) y
SAR 1979, estan el “Convenio sobre la
seguridad de los contenedores, 1972”
(Convenio CSC) y el “Protocolo sobre
espacios habitables en buques de
pasaje que prestan servicios especiales,
1973” (Protocolo STP) junto con su
Acuerdo de 1971.

Algunos de estos instrumentos tienen
Cédigos y disposiciones de obligatorio
cumplimiento que seran objeto de la
misma revision respecto a los MASS
que los instrumentos de los que
dependen. Se consideraran también
sus disposiciones no obligatorias
como informacion adicional. Para la
realizacion del “Estudio Exploratorio
sobrelaregulacion setendranencuenta
los tipos de buques y su tamaho segun
disponga cada uno de los instrumentos
OMII citados.

Estudio Exploratorio. En una primera
fase, el Estudio Exploratorio identificara
las disposiciones en los citados
instrumentos OMI, que al aplicarlas a
los MASS:

v/ Imposibilitan la operaciéon de los
MASS, o

v No imposibilitan la operacién de
los MASS y no requieren accion
alguna, o

v No imposibilitan la operacién de
los MASS, pero pueden necesitar
enmiendas o clarificaciones o
contienen lagunas, o

v No tienen aplicacién alguna en la
operacion de los MASS.

En una segunda etapa, se efectuard un
andlisis para determinar la forma mas
apropiada de abordar la operativa de
los MASS, teniendo en cuenta el factor
humano, la tecnologia y los factores de
la propia operacién de estos buques:

v Utilizando las equivalencias que
conceden los instrumentos OMI o
formulando interpretaciones a los
mismos, y/o

v/ Enmendando los
existentes, y/o

v/ Desarrollandonuevosinstrumentos,
o

v Sin necesidad de hacer nada de
esto, segun se desprenda del
anélisis realizado

instrumentos

Creacion de un “Grupo de tareas”
(Task Force) en la Secretaria de la
OMI sobre los MASS. La Secretaria

de la OMI, es decir, las personas que
desempenan sus funciones en la sede
de la OMI en Londres, estad organizada
en Divisiones y otros departamentos.

Dada la importancia de los MASS
y para mejor coordinar vy facilitar
el trabajo de la Secretaria en este
asunto, se ha constituido un Grupo de
tareas integrado por funcionarios de
varias Divisiones y coordinado por la
Division de Seguridad Maritima. Este
Grupo, ademas, ofrecera asistencia y
asesoramiento a los Estados miembros
en relacién con los MASS. Este Grupo
de tareas no debe confundirse con el
“Grupo de Trabajo” que se constituyd
en el MSC 99 para tratar sobre los
MASS. Los Grupos de Trabajo estan
integrados por representantes de los
Paises miembros y Organizaciones.

Relaciones con otras organizaciones.
El MSC 99 tomod nota de que la ISO/
TC 8 habia creado el “Grupo de trabajo
10 sobre el transporte maritimo
inteligente” y un “Grupo de tareas
sobre los MASS”, con el propdsito de
compartir experiencias y ofrecer mayor
apoyo en la tecnologia inteligente y de
Interneten laconstruccion de buques, el
transporte maritimo, puertosy logistica.
Asimismo se acorddé intercambiar
informacion y experiencias con la OIT,
IALA y OHI.

Otras decisiones del MSC 99. Miembros
del MSC 99 presentaron una propuesta
paraquela OMIpromulgase unacircular
prohibiendo la operacion de buques
que navegan por control remoto o
buques sin tripulacién, por no cumplir
la actual normativa internacional. El
MSC 99 decidié no publicarla porque no
habia apoyo suficiente para sacar esa

circular ahora e impedir la navegacion
de estos MASS. Asimismo acordd no
promulgar Directrices provisionales
para aplicarse en zonas para pruebas
de los MASS en aguas internacionales,
como se habia pedido, por considerar
que aun no se habia alcanzado un
entendimiento comun suficiente de los
distintos conceptos implicados en la
operacion de los MASS.

Asimismo acordé un modelo de
plantilla para sistematizar en detalle
la revision de las implicaciones de la
actual normativa de los instrumentos
OMI en la regulacién de los MASS.
Igualmente se acordo el Plan de Trabajo
para el Estudio Exploratorio, en forma
de una matriz con las tareas a realizar
y el calendario de sesiones del MSC y
sus Grupos de trabajo hasta 2020.

Las proximas entregas tendran lugar
tras el MSC 100 (diciembre 2018) y el
MSC 101 (junio 2019) y siguientes, de
las que iremos dando cuenta.

Los acuerdos adoptados en el MSC 99,
dada su anticipacion respecto al final,
siempre tendrdn una componente de
provisionalidad. Es posible que haya
que hacer cambios. No obstante,
aun contando con esa posible
provisionalidad, parecen realistas los
“Grados de autonomia” acordados
para los MASS, pues arrancan de la
realidad de un gran numero de buques
que hoy surcan los mares. En otras
palabras, muchos buques de hoy en dia
probablemente podrian ya clasificarse
como “MASS, Grado 1”. Quedaria por
ver cuantos buques aspiran y estarian
en condiciones de alcanzar grados de
autonomia superiores.
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PERIODI 1

iecisiete periodistas chinos, de
Docho importantes medios de
comunicacion, han visitado hoy
el Puerto de Bilbao. Han sido recibidos
por el presidente de la Autoridad
Portuaria, el Capitan Ricardo Barkala, y
por el director de operaciones, comercial
y logistica, Luis Gabiola, quienes les
han explicado las caracteristicas y
ventajas competitivas de este enclave,
que le convierten en el puerto mejor
situado para convertirse en el punto
de encuentro entre China y Europa
Atlantica.
El interés de estos medios de
comunicacioén llega tras la entrada, a
finales de 2017, de Cosco Shipping
Ports Limited, segundo operador de
terminalesdelmundo, enelaccionariado
de Noatum Ports, la empresa que 1!‘
gestiona la terminal de contenedores
del Puerto de Bilbao bajo el nombre de  Ports; Qin Long, Deputy CEO de representados en esta visita han sido:
Noatum Container Terminal Bilbao. Por  Noatum Ports; y Elvira Gallego, General The Xinhua News Agency; CCTV,
ello, en esta reunion han participado, Manager de la terminal de Bilbao. China Central Television; CGTN, China
asimismo, Sun Kai, CEO de Noatum Los medios de comunicacion Global Television Network; China
National Radio; China Radio
International; China Daily;
China News Service; y China
Transportation Newspaper.

Puerto de Bilbao y China

China es, hoy en dia, uno
de los doce principales
mercados del Puerto de
Bilbao y el segundo en
trafico contenerizado, sodlo
precedido por Reino Unido.
El 71% de este trafico es
de importacion y el 29% de
exportacion de todo tipo de
mercancias. Los principales
puertos en trafico con Bilbao

W ot ! son Shanghai, Ningbo vy
_Jl'.af.w,-lf# - i Tianjinxingang.

e

=== Bilbao estd situado en la
entrada de la ruta Atlantica
Norte europea, vy |los
representantes del puerto
han dado a conocer a los
r S A N—— medios chinos su excelente
T e T P— situacion geografica para
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ser el enlace entre Asia y Europa,
tanto para su zona de influencia
terrestre como para los paises de
Europa Atlantica. En su exposicion han
incidido en el hecho de que Bilbao es
lider destacado en el Golfo de Bizkaia,
el primer puerto del sistema estatal

con Europa Atlantica y el primero con
Reino Unido; y es, ademas, un puerto
en constante evolucion, donde se ha
invertido méas de 3.500 millones de
euros gracias a la colaboracién publico
privada, con superficie para acoger
nuevos proyectos.

El presidente de la Autoridad Portuaria,
Ricardo Barkala, ha remarcado que
“Bilbao es un puerto multipropdsito,
que cuenta con terminales para todo
tipo de mercancias y tiene capacidad-
por espacio, servicios, experiencia y
flexibilidad- para desarrollar nuevos
traéficos. Todo ello nos convierte en
un puerto atractivo para las navieras
que buscan alternativas para evitar
la congestién que se produce,
periédicamente, en algunos otros
puertos europeos”.

Para Barkala, “la entrada de Cosco
Shipping Ports Limited en Noatum
Container Terminal pone en valor, en
primer lugar, las caracteristicas de esta
terminal y su programa de inversiones
para hacerla mas competitiva. Por otra
parte, permite potenciar el trafico que
generael hinterland propioy, asimismo,
maximiza los recursos. Cosco puede
ir posicionando sus buques de corta
distancia (hasta 3.000-4.000 Teus) en
el Atlantico y, una vez haya adquirido
volumen, posicionar posteriormente
sus bugues transoceanicos de 12.000 y
mas TEUs"”. Portodo ello, considera que
al Puerto de Bilbao se le abren “nuevas
oportunidades de negocio tanto en
corta como en larga distancia”.

W )
) : ;

isa Franchetti es la primera mujer
Len dirigir la VI flota de los Estados

Unidos; el 1 de marzo ha tomado
en Napoles el control de la Armada
Maritima de Primera Intervencion de
todas las zonas del globo.
La vicealmirante de origen italiano
nacié en Rochester, en el estado de
Nueva York, esta licenciada en Perio-
dismo y ha desarrollado varios car-
gos de prestigio durante su vertiginosa
carrera, el ultimo de ellos en la sede del
Pentdgono, como cabeza del equipo
J-5 que decide las estrategias y planes

DE PERIODISTA

A DIRIGIR LA VI FLOTA

militares.

“Trabajamos para mantener la paz
durante un afo mas, un mes mas,
una semana mas, un dia mas. Somos
la pdliza de seguro de los ciudadanos
y de nuestros aliados de la OTAN”,
han sido las primeras palabras de Lisa
Franchetti nada mas tomar posesion de
su cargo en una ceremonia en la USS
Mount Whitney, celebrada en el puerto
de Napoles.

Franchetti ha recordado sus raices:
“Mis abuelos eran italianos y ha sido
muy emocionante oir el himno italiano
en la apertura de esta ceremonia, me
ha recordado la primera vez que llegué
al Mediterraneo. Seguiremos estando

AVCCMM

preparados ante cualquier llamada que
llegue de cualquier parte para hacer
frente a las acciones a nivel mundial
que amenacen a los Estados Unidos y a
nuestros aliados”.

En la ceremonia, ha estado presente el
almirante James Foggo, comandante
de las Fuerzas Aliadas de Néapoles y de
las fuerzas estadounideneses desplega-
das en Europa y Africa, que también ha
tenido unas palabras para admirar la
belleza de la ciudad partenopea.

Este texto ha sido extraido de la publicaciéon
‘Vita e Mare’, del Colegio Nacional de Capi-
tanes de la Marina y Maquinas, y traducido
por lker Gonzalez Rodriguez.
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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 especializacidon 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 Bad i
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OBITUARIO

CAPITAN ANGEL LANDULUCE

| pasado dia 2 de Agosto de
E2018 ha fallecido el Capitan D.

ANGEL LANDALUCE AZCUETA.
Al comienzo de los anos 80 fue elegido
Presidente de la AVCCMM, de la que
ha sido Socio y activo colaborador
desde antes de la creacion de esta
Asociacion, hasta el fin de sus dias.
Esta triste noticia, ademas del fuerte
impacto doloroso para su familia, a la
que la AVCCMM acompahfar, también
afectd penosamente a tantos colegas y
companeros de profesion que siempre
disfrutaron de la amistad y camaraderia
que a todos prodigaba el Capt. Landa-
luce. Fue un destacado profesional de
la marina mercante, desde diversos
puestos a bordo hasta desempenar
puestos de importancia en la actividad
del transporte maritimo y en la de los
servicios maritimos y portuarios.

La sede de la Asociacion durante la
mayor parte de la Presidencia del Capt.
Landaluce fue el buque “CONSULADO
DE BILBAO” de feliz memoria y desdi-
chado final. Durante su Presidencia se
esforzo en extender profesional y huma-
namente las actividades e influencia de
la Asociacion. La AVCCMM acogié en
su sede a bordo del “"CONSULADO DE
BILBAO” la celebracién de la Asamblea
Anual de IFSMA (International Federa-
tion of Shipmasters Associations) de la
AVCCMM era y sigue siendo miembro.
Los muchos participantes que acudie-
ron desde una variedad de Paises, que-
daron admirados de nuestra sede a
bordo, de la excelente organizacién de

la Asamblea, de las visitas organizadas
y de la hospitalidad con que se les
agasajo.

Un recuerdo material del buen hacer
del Capt. Landaluce como Presidente
de la Asociacion, es el monumento
erigido en la celebracion del Dia del
Mar en Septiembre de 1981. Aun pue-
de contemplarse en el muelle donde
estuvo atracado el “CONSULADO DE
BILBAO”, en la orilla opuesta al Ayun-
tamiento de Bilbao. No fue facil hacer
converger todos los intereses implica-
dos, pero las laboriosas e ingeniosas
gestiones del Presidente culminaron
con la ubicacién del monumento, que
se ha convertido en un recuerdo per-

-

AVCCMM

manente. La celebracién organizada
a bordo y en el monumento fue muy
grata, con amplia concurrencia de auto-
ridades diversas e interesados, unidos
todos por la afinidad, dependencia y
afecto a las “cosas de la mar”.

La faceta humana del Capt. Landaluce
tuvo un amplio despliegue durante su
Presidencia y, podriamos decir, durante
toda su vida. Entre los muchos ejem-
plos, baste citar los aperitivos, maris-
co incluido, que las mananas de los
sdbados él personalmente organizaba
y frecuentemente también cocinaba a
bordo del “CONSULADO DE BILBAO”,
que tuvieron amplio seguimiento por
Socios y amigos.

Los finales de las vidas de los seres
humanos, son muy variados, siempre
tristes, siempre dolorosos, a veces crue-
les. Son batallas que nunca se ganan.
Lo mejor, posiblemente, sera esforzarse
en olvidar todo lo menos grato que sea
posible y mantener el recuerdo vivo de
los abrazos, el afecto y las contagiosas
risas que adornaban el ser de Angel.
Los que tuvimos la suerte de tratarle
le llamdbamos por un carifoso sobre-
nombre, perfectamente asumido por
él mismo, “Chule”, que comportaba, a
la vez, rasgos personales y familiares
suyos. Los marinos elegimos y hemos
tenido otra clase de vida respecto de
otras profesiones. Es posible, a todos
nos gustaria, que tuviésemos también
“otra vida” después de la muerte. Nun-
ca te olvidaremos, querido Angel.

(1o
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O HACIA DINERO

ABANDONADO EL PRIMER BARCO AUTONOMO

n ltalia, entre la segunda mitad de

los afos ‘60 y la primera de los ‘70,

en la CNR de Génova (el Consejo
Nacional de Investigacion) y bajo la
direccion del profesor Ezio Volta, se
llevaron a cabo importantes campafnas
de experimentacion en el campo de la
automatizacién naval, fomentadas por
la industria nacional. El objetivo, que un
barco normal de carga estuviera bajo el
control absoluto de una calculadora de
procesos, para acercarse al concepto de
navegacion “autonoma”, que llevada a
su maxima expresién hubiera podido
dirigir la navegacion sin tripulacién.

El experimento avanzo durante varios
anos con éxito, y aquellos estudios
futuristas  hubieran podido tener
aplicacidon si no hubieran estado tan
adelantados a su época como para ser
descartados y poco aprovechados, con
un potencial que quiza entonces no se
concebia. De cualquier forma, tampoco
suscitd un interés econdmico relevante.

Aquellos intentos -para nada
rudimentarios- fueron tanteados en
la embarcacion ‘Esquilino” de Lloyd
Triestino, un granelero de unas 10.000
toneladas que completaba el trayecto
entre Trieste y Génova con paradas en
puertos del Oriente Extremo.

Para conocer la historia de un
proyecto inédito para su época vy
‘Made in Italy’ hemos entrevistado al
ingeniero Riccardo Zoppoli, uno de
los protagonistas de aquel proyecto
futurista, en aquel momento asistente
del profesor Volta, junto a otros colegas
prominentes, entre ellos Pier Paolo
Puliafito y Vincenzo Tagliasco.

iQué se proyecté en la Escuela de
Ingenieria genovesa?

Entré en el Instituto de Electrénica
de nuestra Facultad en 1965, en un
momento de gran fomento de la
ciencia y de la cultura: el profesor

Volta reclutaba jovenes en materias
futuristicas, en un contexto muy
estimulante y de amplio respiro. El
profesor se empefd personalmente
en la busqueda de financiacién para
un proyecto advenedizo, en el que
se pretendia poner bajo el completo
control de una calculadora de proceso
una embarcacion normal de carga.

¢Quién colaboro en el proyecto?

Bajoladirecciondel CNR, losInstitutos
de Electronica y de Ingenieria Naval (el
director era el profesor Sergio Marsich);
el Lloyd Triestino (que puso la nave a
disposiciéon durante muchos anos; el
CETENA (cuyo director era el ingeniero
Giuseppe Sitzia); el RINA (el ingeniero
Goivanni Rebaudengo embarcé en el

Bettina Arcuri

primer viaje) e IBM, que suministro las
calculadoras de proceso ‘1800, junto a
un técnico.

iSe pensaba entonces en los ‘barcos
autonomos’?

No se llamaban aun asi, pero en la
practica se intentd dar las 6rdenes a
la calculadora para que fuera capaz de
realizarejercicios basicos de navegacion:
ejecutar las acciones complejas para el
arranque del motor, regular la velocidad
a ciclo cerrado, gestionar la insercion
de generadores de a bordo, navegar
la nave en rutas en tiempo minimo en
condiciones de “confort” y seguridad
aceptables, y calcular y modificar
dichas rutas en base a las previsiones
meteoroldgicas proporcionadas por
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las pocas estaciones que estaban
disponibles en aquellos tiempos. En
los afos posteriores, aquel modo de
navegar se llamaria “Weather Routing”.

¢En qué os centrasteis?

Entre los objetivos de todas estas
operaciones estaban la reduccion del
personal de a bordo, la reduccion del
consumo y el aumento de la seguridad
en general.

La embarcacion “Esquilino”, de
donde tomd el nombre aquel proyecto,
se convirtié en un auténtico laboratorio
flotante: fue decorada con instrumentos
capaces de recoger mucha informacion,
con varios objetivos; el primero de ellos
era determinar el modelo matematico
con el cual la nave (por su naturaleza de
parametros distribuidos y no lineales)
se moveria bajo la accién del timén y
el numero de vueltas por minuto de
la hélice y del motor “en movimiento”
(esta ultimo aspecto muy dificultoso de
describir y medir).

Cada viaje duraba cuatro meses
en total (ida y vuelta): desde Trieste
transportaba un poco de todo (en
aquellos tiempos no existian los
contenedores, cargaba bloques de
marmol de Carrara, electrodomésticos,
coches...), hacia escala en Génova y
después en el Cabo de Buena Esperanza,
luego se dirigia al Océano indico por el
Estrecho de la Sonda y recalaba en los
paises del Extremo Oriente (Yacarta,
Singapur, Manila) hasta Japoén.

iNo era una fantasia para aquellos
tiempos?

iNo, no, yo que me mareo le aseguro
que no estdbamos sonando! La nave
descargaba y cargaba continuamente.
iMe acababa de casar y me acuerdo de
que mi mujer hacia buscar en los puertos
el periédico con los resultados de los
partidos del Genoa! La embarcacion era
pequena, sin tecnologia antivuelco; en
el indico oscilaba de manera peligrosa,
tanto que en la cabina yo tenia un
salvavidas a la izquierda y otro a la
derecha...

¢{Con todas aquellas sacudidas como
funcionaba la calculadora?

iDiria que muy bien! Habia sido
instalada en el comedor del comandante
y del jefe de maquinas, que fueron

trasladados (incluso con un cierto
respeto porque siempre comian en una
mesa propia) a la sala donde estaban el
resto de oficiales y de los “sefiores de
la universidad”, como nos llamaban a
bordo. Los recuerdo con gran simpatia
porque no era facil para quien en la mar
era el patrén absoluto (como es justo que
sea) aceptar que su cometido se alterara
por cualquier tipo de automatizacion.
Bromas aparte, la calculadora “1800”
fue fijada al suelo con correas elasticas
para que las sacudidas y las vibraciones
no la danaran, era una calculadora de
proceso con una memoria primaria de
64 kb. Si se piensa en los smartphones
actuales... pero aquellasiempre funciond
perfectamente, durante afos.

Por supuesto, no fue simple navegary
trabajar en aquella “bestia”: desarrollar
algoritmos de control, identificacion,
optimizacion etc, escribirlos en
FORTRAN vy hacerlos funcionar en
aquella maquina.

Lo conseguimos, siempre
sustituyéndonos en aquellos viajes, por
suerte para mi...

{Qué objetivos se consiguieron?

Se introdujo mucha informacion en
la calculadora:

-Trazar las rutas mas breves, teniendo
encuentalasprevisionesmeteoroldgicas
y de las corrientes marinas, de manera
que se hiciera en el trayecto mas corto
posible. Recuerdo que estando en la
fase de programacién, concentrado en
los célculos como solia estar, hice un
fallo clamoroso a la hora de definir una
ruta y el comandante que estaba a mi
lado se percaté y me lo comunicé con
humor: “jAh, entonces la nave pasa por

encima de Madagascar!”.
-Controlarel motordiesel parahacerlo

funcionar de manera Optima: nafta
fluida, aceite, unido a la hélice (después
de tres intentos fallidos decidimos parar
el motor y bloquear el arranque).

-Establecer la localizacion de la nave
(no habia GPS).

(Cuales fueron los éxitos del
proyecto?
Los resultados del proyecto

“Esquilino” tuvieron un gran valor,
siendo algo muy avanzado desde el
punto de vista de la investigacion
cientifica. Recientemente, colegas del
Departamento de Ingenieria Naval me
han dicho que aun hoy se cita un trabajo
que hice sobre la “Weather Routing”.
Quiza si hubiéramos tenido un agente
comercial, quién sabe, habriamos sido
de interés para algun comprador... pero
la época no era la correcta. Navegar
con menos de 30 tripulantes (eso era
lo previsto en las tablas de armamento)
hubiera sido impensable entonces...

Asi, después de afos de riguroso
estudio y resultados prominentes, IBM
tomo el software y el programa sobre las
previsiones de las rutas fue entregado a
Espana.

El estudio del modelo tedrico de
la nave ha servido para construir
embarcaciones mas avanzadas.

Este texto ha sido extraido de la
publicacion ‘Vitae Mare’, del Colegio Nacional
de Capitanes de la Marina y Maquinas,
elaborado por Bettina Arcuri y traducido por
Iker Gonzalez Rodriguez.
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ERAIN

Construccion Naval Tradicional en Bizkaia

esde la apertura del Museo
DMan’timo siempre  estuvo

presente la idea de contar con
un taller de carpinteria de ribera que
trabajase frente al publico constituyendo
uno de los atractivos de la visita. Por
distintas circunstancias, el proyecto no
arranco como estaba pensado.

Sin embargo, con la puesta en marcha
del Plan de mantenimiento de embar-
caciones de 2015 y en concreto con la
restauracion del gasolino Bizkotxalde
llevada a cabo por Jon lIspizua, res-
ponsable del Museo Maritimo, previa
consulta con expertos, recuperamos
esa vieja aspiracion.

Hemos llamado a este nuevo taller
“Erain” que en euskera es el nombre
que recibe el tipo corte que necesita
una tabla (o traca) para adaptarse a las
formas de un barco. Ademas es una
forma coloquial del verbo eragin que
significa promover, activar, impulsar,
inducir, sembrar... y con este proyec-
to lo que queremos es precisamente

eso promover, difundir e impulsar el
conocimiento de la carpinteria de ribera
como parte de nuestra identidad como
Museo y territorio.

Desde que retomamos el proyecto,
hemos logrado importantes avances.
Tras la restauracion del Bizkotxalde,
hemos construido una réplica del bote
auxiliar estandar de Euskalduna, de
principios del sXX al que hemos Ilama-

Jon Ruigdmez

do Portu en alusion al ganguil (primera
embarcacion construida por Euskalduna
en 1902 y hoy expuesta en el Museo),
hemos constituido la Asociacion de
Amigos del Museo, Itsas Lagun, hemos
alcanzado un acuerdo de colaboracion
con el Centro de Formacién Profesional
Otxarki para impartir médulos de car-
pinteria en el Museo y merece destacar
que hemos iniciado una restauracion
cientifica del pesquero Nuevo Antxus-
tegi.
El Antxustegi es la embarcacion
de bajura de gran porte mas anti-
gua que se conserva en Bizkaia.
Fue construida en el Astillero
Arriola de Ondarroa en 1958 y
donada por la Familia Antxus-
tegui al Museo en 1997. Todo el
proceso responde a una restau-
racion cientifica, llevada a cabo
gracias al apoyo de Diputacion
Foral de Bizkaia y Gobierno Vasco
con la colaboracién del proyecto
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de Integracion laboral y social de
la Fundacién Otxarki y Baskegur
(Asociacion Vasca de la Madera
de Euskadi). Y guiado por un
Grupo Técnico de restauradores
y expertos.

Y en ese camino, ponemos otro impor-
tante mojon con la apertura de una
exposicion permanente sobre la carpin-
teria de ribera bizkaina tradicional.

La construccion naval en el siglo XX se
caracteriza por la hegemonia del acero.
Sin embargo en toda la costa vasca fue
un gran momento para la construccion
en madera, tanto por el nimero de bar-
cos que se construyeron como por el
desarrollo de un tipo de pesquero, que
fue adaptado a las necesidades de los
pescadores, el pesquero vasco.

La exposicién ha sido abierta con oca-

sion del 150 aniversario de los Diques
Secos del Museo Maritimo es la pri-
mera parte de un recorrido de cuatro
zonas. El visitante entra en la primera
zona, la exposicién, en la que le pone-
mos en contexto de un modo muy
visual en qué consiste la carpinteria
de ribera tradicional de Bizkaia y su
evolucion. La persona que guie la visita
podra explicar también la evolucion del
pesquero, lo que ayudard a entender la
importancia del Antxustegi. Después,
en la zona dos, se accede al taller, un
taller en vivo, en el que personas de
Itsas Lagun y de Otxarki estan trabando
en distintas embarcaciones. La zona
tres es el dique, que como hemos visto
tiene gran valor patrimonial y la cuarta
zona, que remata todo el proceso es la
visita al Antxustegi, que estara abierto
por obras, pudiendo ver dia a dia la
evolucion de la restauracion.

La exposicion es el resultado de un
esfuerzo comun de muchas personas.
Se ha logrado gracias a la donacion de
la coleccion de herramientas de Gontzal
Kortazar, gracias a la donacion de las
fotografias de Juan Antonio Apraiz, al
trabajo de los voluntarios de la Aso-
ciacion de Amigos del Museo, ltsas
Lagun (y entre ellos, varios marinos),
a la colaboracion de los alumnos de
Formaciéon Profesional de la Escuela
Otxarki, a la aportacion de los alumnos
de la Facultad de Bellas Artes de la
UPV, gracias también a la genialidad
artistica de Rober Garay, del trabajo
preciso y magistral de Carlos Pueyo,
Esteban Bermejo... hemos formado
una gran muestra pero sobre todo
hemos conformado una Comunidad
de personas en torno al Museo. Parte
destacada de esta Comunidad es la
Asociacion de Capitanes de la Marina
Mercante, con la que existe una estre-
cha relacion de amistad y de fructifera
colaboracion.

Jon Ruigdmez Matxin

Director Museo Maritimo Bilbao
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CELEBRAM

a AVCCMM organizé, como todos
Llos anos, un “dia del Carmen”muy

especial, para colegas y amigos.
A 13.00 horas, misa en San Vicente,
organizada por la Comandancia Naval
de Bilbao en memoria de todos los
marinos.

Después, y en representacion de
la AVCCMM, el Presidente y el
Vicepresidente, se dirigieron a

la Comandancia invitados por el
Comandante de Marina a un vino
espanol. (En la foto, el Presidente y el
Vicepresidente con el Comandante de
Marina. A continuacién, el Presidente
con el Capitan Maritimo de Bilbao).

El resto de colegas nosfuimos acercando
a la calle Ledesma, cerca de donde
teniamos encargada la comida.

A pesar de las dificultades propias de
una travesia tan larga y dificultosa, lo
que nos obligéd a tomar consumo en
un par de ocasiones, logramos sortear
cuantos peligros se nos pusieron por
la proa .

Llegados a destino, Bar Trueba, nos
regalamos una sencilla pero riquisima

EL CARMEN
AVCCMM

14
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TRASATLANTICO

JUAN SEBASTIAN ELCANO

Telmo Samikola

| lector al ver el titulo pensa-
Era que va del ilustre marino de

Getaria o del buque escuela de la
Armada de Espanola, pero no, se trata
del trasatlantico con ese nombre y que
como el marino también tubo una vida
azarosa.

El trasatlantico Juan Sebastian
Elcano fue construido para la Compaiia
Trasatlantica Espanola en los astilleros
de Sestao y botado un 18 de noviembre
de 1926 siendo el primero de una serie
de tres, llamados “los tres Comillas”,
los otros dos fueron el Magallanes y el
Marques de Comillas.

Su silueta era de proa recta, popa
de espejo y dos chimeneas bien propor-
cionadas con un registro bruto de 9964
toneladas, eslora 145 metros, manga
17 metros, puntal 9,8 metros y calado
7,9 metros y con un desplazamiento
de 13170 toneladas, matricula de Bar-
celona y clasificado por el Lloyd’s con
maxima anotacion.

Contaba con importantes avances
en la navegacién para la época, compas
giroscopico, radiogonidmetro y aparato
de sefnales submarinas Gardens. Tenia
una estacion Marconi de TSH de 1,5
kw. Sus 2 turbinas desarrollaban una
potencia de 8290 hp dando una velo-
cidad de crucero de 14,4 nudos con un
consumo de 62 toneladas de fuel.

Podia transportar 773 pasajeros
repartidos en 149 pasajeros de primera,
b3 pasajeros de segunda, 43 pasaje-
ros de tercera y 528 emigrantes. La
acomodacion del pasaje era realmente
lujosa, en el rellano de la gran escalera
que comunicaba al hall con el salén de
musica habia una estatua de bronce del
piloto guipuzcoano con un dosel ale-
gorico de la primera vuelta al mundo,
representando la circunnavegacion del




RECALADA

Revista de Divulgaciéon Maritima
N¢ 168/agosto, 2018 i -

globo y el famoso lema: Primus Circun-
didisti Me.

El 7 de julio de 1928 inicio
su viaje inaugural en la linea Espafha-
Cuba-EEUU con escalas en Barcelona,
Valencia, Alicante, Cadiz, Las Palmas,
Santa Cruz de Tenerife, Santa Cruz de

- —

La Palma, Santiago de Cuba, La Haba-
na y New York. Durante la Republica
Espafnola paso a la linea Mediterraneo-
Venezuela-Colombia.

En junio de 1934 a requeri-
miento del ministerio de marina fue
puesto a disposicion del mando militar

para que sirviera de alojamiento a las
autoridades, periodistas e invitados del
Gobierno durante las maniobras de
la Escuadra Republicana en aguas del
Mediterraneo, el 11 de dicho mes se
situdé en aguas de Mallorca para pre-
senciar el desfile de las fuerzas navales
que habian tomado parte en el supues-
to tactico, al finalizar el ejercicio el
capitan del Juan Sebastian Elcano fue
Ilamado a bordo del acorazado Jaime
| para ser felicitado por la actuacién
de la tripulacion por el presidente de
la Republica, Niceto Alcala Zamora,
ambas naves hicieron viaje a Valencia,
posteriormente el “liner” puso proa al
puerto de Barcelona para reincorporar-
se a la linea regular americana.

El 15 de agosto de 1936 al termi-
nar su viaje de América fue requisado
en Barcelona por el Gobierno de la
Republica y a partir del 15 de enero de
1937 comenzo a viajar a Odessa, puerto
principal de la URSS en el Mar Negro,
el 11 de julio inicio su tercer y ultimo
viaje siendo incautado por el Gobierno
de la URSS. El trasatlantico quedo en
Odessa, su tripulacion fue parcialmente
repatriada a partir de 1939.

El barco fue incorporado a la Mari-
na de Guerra de la URSS como buque
taller con el nombre de Volga, siendo
artillado con dos cafiones de 75 milime-
tros, tres antiaéreos de 45 milimetros.
En el transcurso de la Segunda Guerra
Mundial fue transformado en buque
hospital y rebautizado Odessa, al fina-
lizar la guerra paso a llamarse Jakutia
volviendo a su condicion de mercante
siendo desguazado en 1968 en Inker-
man en la peninsula de Crimea.

Telmo Samikola

Nota: Existieron en el pasado siglo otros dos
buques con el nombre de Elcano, los dos
petroleros. El primero de CAMPSA construi-
do en Humber Upon (UK) en 1918 de 7000
tns de peso muerto, 122 mts de eslora, 16
mts de manga y 8,5 mts de puntal, y con una
maquina alternativa de triple expansion de
2455 hp que consumia FO/GO, fue hundido
por la aviacién rebelde de Franco en Gijén
el 28 de agosto de 1937. El segundo de la
Naviera Elcano construido en Cadiz en 1964
de 62875 tns de peso muerto, 223 mts de
eslora, 31 mts de manga, 16 mts de puntal,
con motor de 16212 hp, se hundié a la altura
de Dakar en 1971 debido a una explosién en
dos tanques de carga mientras efectuaba
operaciones de limpieza.
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RESPUESTA

DE LOS PUERTOS A LAS ALIANZAS DE NAVIERAS

ntes que nada: Ricardo, Zorio-
Anak txo!! Espero que tengas

buena proa en esta nueva tra-
vesial

Vuelvo a escribir sobre las Alianzas o
acuerdos de Navieras de los buques
portacontenedores ya que este asunto
va cambiando rapidamente y lo que
escribimos hace unos meses no tiene
nada que ver con lo que pasa hoy.
Recientemente, del 2016 al 2018, de
haber cuatro Grandes Alianzas (2M,
Ocean Three, CKYHE y G6) han pasado
atres (2M, Ocean Aliance y The Aliance)
y ademas, estas suman mas capacidad
de carga que las cuatro anteriores. Cual
sera el proximo movimiento ¢?

Hoy nos enfrentamos a un exceso de
oferta, pues el ano 2.018 se sacaron

del mercado, mediante desguaces y
buques inactivos, de 100.000 a 200.000
teus y los cuales contrastan con los
400.000 teus del 2.017 y 650.000 del
2.016. Actualmente, la capacidad de la
flota alcanza los 22 millones de teus
debido a que se ha reducido la flota
inactiva y aunque poco a poco el mer-
cado se estd reactivando, todavia hay
excesos de teus.

Los puertos y terminales de todo el
mundo se enfrentardan a desafios sin
precedentes principalmente debido a
dos causas:

El despliegue de buques portacon-
tenedores cada vez mayores, ya que
los armadores cada vez buscan mas
economias de escala.

Capt. Jon Anasagasti

La formacion de alianzas entre navi-
eras, en parte debido a lo anterior, pues
estas cada vez tienen mayores proble-
mas para poder llenar estos buques.

Con lo cual, los puertos, estadn prepa-
rando respuestas a los cambios y el
que se quede parado puede perder la
posibilidad de triunfar en un futuro.

Las grandes Alianzas crean mucha pre-
sion en el trabajo, puesto que las car-
gas y descargas de un solo buque son
mayores que cuando estas no existian.
Transportan contenedores de varias
navieras en un solo barco, pudiendo
traer cada vez mas carga de una sola
vez, y si no estan satisfechos con los
la respuesta de la terminal pueden
cambiar de estibador sin inmutarse.
Aunque como veremos mas adelante,
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muchas navieras se estdan quedando
con las estibadoras, ademas de con res-
to de la cadena logistica, por lo tanto,
este riesgo cada vez es menor.

En este contexto, todos los grandes
puertos y terminales se enfrentan a
este desafio y no se limita solamente
a las rutas Asia-Europa, donde este
efecto es mas evidente. Se estd demos-
trando el “efecto cascada” y vemos
como buques de grandes dimensiones
estan siendo desplazados a otras rutas
al ir aumentando los traficos también
en otras rutas comerciales donde hace
unos ahos iban bugues mas pequefos.

Por lo tanto, es bien sabido, que los
buques grandes crean unas necesida-
des a las cuales tienen que hacer frente
los pocos puertos que puedan acoger-
los y tienen que estar preparados para
ello, como son mayor calado, gruas
(con un alcance de 23 teus de manga) y
mayores lineas de atraque y suficiente
terreno para depositar los miles de
contenedores que se van a manipular,
suponiendo que los vacios los lleven
a depots para no ocupar el costoso
terreno portuario. Ademas, se debera
disponer de maquinaria de tierra, sufi-
ciente para la operativa, sobre todo
buen numero de transtainers (RTG y
RMS), reach stackers y otras maquinas
de traslado y carga, y también desa-
rrollar la red intermodal, maritima, por
carretera y ferroviaria. Como hemos
comentado, hay que recordar que cada
vez hay mas terminales adquiridas o
participadas y por lo tanto, dirigidas
por las propias navieras, légicamente
ellos tienen todo esto mas que previsto.
De todas formas, aun siendo esta una
respuesta logica de la terminal al cam-
bio que viene, hay mas elementos a
tener en cuenta, como son el potencial
de la automatizacion de los puertos, la
digitalizaciéon e inteligencia artificial,
ademas de una gestion sostenible que
reduzca la contaminacion.

Visto esto, vamos a analizar el concep-
to de las Alianzas estratégicas, que en
realidad es el de la asociacion de dos o
mas empresas, que colaboran uniendo
sSus recursos y experiencias para desa-
rrollar una actividad especifica, crear
sinergias, lograr crecimiento y asi con-
seguir sus objetivos. Las caracteristicas
principales, serian que originan rutas en
funcién del volumen de carga, también
la concentracién en pocas manos de las
decisiones estratégicas y comerciales y

por lo tanto, se adaptan mejor al cam-
bio de los mercados. Ellos mismos pue-
den tomar la decision de saltar una o
varias escalas como también disponen
de la agilidad de cambiar la ruta, por
lo tanto, esta claro que determinaran
el transporte maritimo de los proéxi-
mos anos. También se aprecia como
las navieras, a través de las Alianzas,
buscan presionar a sus competidores
y controlar los fletes, estando dirigido
a los megapuertos y megabuques. Las
navieras que no participen en Acuerdos
o Alianzas, no podran ser competitivas,
excepto en las rutas regionales, cen-
tradas en mercados especificos y que
no compitan en las principales rutas
comerciales.

Hace solamente 20 anos, el mercado de
contenedores estaba cubierto por gran-
des navieras que gestionaban sus pro-
pios buques, asi habia sido desde hacia
50 afnos, pero esto se acabd ya que en
estos Ultimos anos la industria se ha
centrado en aumentar la eficiencia de
costes y desarrollar las economias de
escala para sobrevivir, siendo estos dos
los principales argumentos. Veamos
como ha cambiado el panorama: La pri-
mera naviera que comenzd a construir
megabuques fue la MAERSK, el 12 de
Agosto del 2006 comenzo6 con el pri-
mero de la clase “E”, el EMMA MAER-
SK, siguiéndole la serie con 8 buques
de 15.000 teus, otras navieras le iban
copiando y poco apoco, aumentando
los tamanos de sus buques, hasta que,
a principios de 2.013, aparecieron los
barcos de 16.000 teus, y poco mas tar-

de, el 2.014, MAERSK sacé el primero

de los veinte “Triple E” (Economy of
scale, Energy efficient, Environmentally
improved) de 18.000 teus, (mejorando
la relacién entre consumo de combusti-
ble y emisiones CO2 por teu, de los de
clase “E” en un 20%), y con 400 metros
de Eslora, a finales del mismo afo
CHINA SHIPPING, sacé los de 19.000
teus. Este ano, HYUNDAI ha pedido 12
buques que pasardn de 20.000 teus,
MOL, 4 de 20.150, OOCL, 6 de 21.000
y hace unos meses MSC 11 de 22.000,
que seran construidos hasta el 2.020
y en este momento ya habra algunos
pedidos de supercontenedores mas.

A raiz de la ultima crisis mundial, el
estancamiento de los traficos ha coin-
cidido con un gran incremento de la
capacidad de las flotas pues muchos
de estos encargos fueron realizados
en tiempos de bonanza para mejorar
la economia de escala y ahora hay
que llenar estos buques. Aunque estos
ultimos anos se han incrementado las
compras de navieras y fusiones de
estas, asi como el establecimiento de
mega-alianzas para sobrevivir la rece-
sion econdmica, hoy en dia, las tres
alianzas, que reunen a 14 navieras,
gestionan el 73% del mercado mundial.
Esta concentracion de operadores con
buques muy grandes, como hemos
comentado, necesita mayores infraes-
tructuras, asi como mayores pasos en
los Canales de Suez, el mas largo (163
kms.) y cuya ampliacion permite nave-
gar en las dos direcciones y Panamj,
el cual ha ampliado su capacidad de
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buques de 4.500 teus a 12.000. Por lo
tanto, se han mejorado ampliamente
estos ultimos anos, adaptando su capa-
cidad a las nuevas dimensiones de los
buques duplicando su capacidad de
paso.

Como habia que maximizar la capa-
cidad de utilizaciéon de estos mega
buques, el primer intento de unién de
armadores se realiz6 a finales del 2.011
con la creacion de la P3, con las tres
mayores del mundo (MAERSK, con 631
barcos, MSC, con 512 y CMA-CGM,
con 461) y ademds europeas, marco
un antes y un después en el sector
maritimo, pues entre las tres, sumaban
el 40% del transporte maritimo de con-
tenedores y como se suponia, fracaso,
pues el gobierno chino, pais donde se
embarca la mayoria de la carga, puso
todo tipo de impedimentos. El resto de
armadores empezaron a ver que una
accioén de este tipo les podia dejar fuera
del mercado a aquellos que no se inte-
gren en una Alianza con masa critica
similar, y como consecuencia, a partir
de entonces se han ido desarrollando
otros acuerdos y finalmente los anti-
guos miembros de la P3 tuvieron que
prescindir de CMA-CGM quedando en
la llamada 2M, solamente la MAERSK
y MSC. Seguidamente, se cred con
los franceses CMA-CGM otra alianza,
la Ocean Aliance, esta de mayoria chi-
na, con COSCO, EVERGREEN, y OOCL.
La tercera The Aliance, con mayoria
japonesa con ONE (MOL, K Line, NYK,
HAPAG LLOYD y YANG MING). Estas
tres son las Grandes Alianzas y de
momento (a ver lo que dura) quedarian
como independientes la PIL y ZIM.

El ser miembro de una Alianza per-
mite al armador operar sin tener que
aumentar su flota pues dispone de la
capacidad de carga de otros buques
mientras la economia mejora, cosa que
lo va haciendo desde principios de ano.
Se espera que haya un mejor equilibrio
entre oferta y demanda y las navieras
puedan mejorar la relacion coste-efec-
tividad, pero hasta entonces irdn com-
partiendo los espacios con los demas
buques de la Alianza combinando sus
recursos sin afrontar riesgos metiéndo-
se en mas deudas.

Con estas grandes moles en el mer-
cado y con numerosos pedidos en
marcha, aunque algunos estan ralen-
tizando su entrega, en espera de que
mejore la economia, vemos que pocas

terminales pueden acoger estos trafi-
cos, pues la mayoria fueron disefadas
hace tres décadas para otros mercados
distintos. Por lo tanto, en los proxi-
mos anos casi todas las terminales
del mundo se enfrentardn a retos que
plantean buques mayores y con mayo-
res volimenes de carga y esto exige
poder acomodar en los muelles estos
megabuques, ademdas de mucha car-
ga, disponer de mayor calado y gruas
con mas potencia y alcance y no es
facil disponer de todos estos factores,
quizas el mas facil seria comprar unas
gruas enormes, pero es mas complica-
do espacio de maniobra en el puerto,

gran calado, largos muelles y mucho
terreno para deposito, ademas de estar
cerca de las grandes rutas y zonas de
mucho consumo. Asi que en el futuro
tendremos como una docena de gran-
des megapuertos y seran donde operen
todos estos grandes buques que se
estan construyendo y los que vendran
préximamente. También habrd puer-
tos mas pequehos que acojan grandes
buques con menos movimientos de
contenedores, pero tendran que dar
la respuesta adecuada a su operativa,
pues cada vez la flota dispone de mayo-
res buques, y hay que estar preparado
para trabajarlos.

El puerto de Bilbao, y sobre todo, desde
la entrada de COSCO, cuarta naviera
mundial, en la mayoria del accionaria-
do de la terminal NOATUM, sera uno
de estos puertos de tamano medio,
con el mejor calado de la Peninsula
Ibérica (21m), ahora mismo con mue-
lles y gruas preparadas para manipular
buques de hasta 12.000 teus y bien
posicionado como alternativa para evi-
tar las congestiones periddicas de algu-
nos puertos europeos suelen tener.
Para terminar, después de tanta fusion
y alianzas entre armadores, los carga-
dores disponen de menos opciones
para escoger naviera, y con estos movi-
mientos la industria esta recuperando
su salud y también los fletes, lo cual
parece razonable, pues no es bueno
que las navieras tengan pérdidas como
hasta hace poco porque al final reper-
cute en la calidad del servicio.

Capt. Jon Anasagasti
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HAIZEA WIND

ENTREGA SUS PRIMEROS TRAMOS

an solo dos meses después de su
inauguracioén

« Se trata de un proyecto para
la firma Vestas, consistente en
torres de mas de 100 metros de
altura.

+ Este proyecto ha servido para
homologar la planta del puerto
de Bilbao, que en los préximos
dias recibird todos los certificados
ISO, EN y OSHAS

Transcurrido un ano del acto de
colocacion de la primera piedra de la
planta y tan solo dos meses después

de su inauguracién, Haizea Wind ha
finalizado la produccidn de sus primeros
tramos en el puerto de Bilbao. Se trata
de un proyecto para Vestas de torres de
mas 100 metros de altura, que haservido
para homologar las instalaciones.

La planta de Haizea Wind Group, que
se inauguro el pasado 23 de mayo, ha
logrado en un tiempo récord cumplir
con los mas altos estdndares de Calidad,
Seguridad y Salud y medioambiente.

Como se demuestra con la reciente
recomendacion de Lloyds para otorgar
las certificaciones; 1ISO 9001, ISO 14001,
ISO 3834-2, EN 1090- 1 y OSHAS18001.
Dichas certificaciones seran recibidas
oficialmente en los préximos dias.

APB

Sobre Haizea

Haizea Wind Group (HWG) es un grupo
industrial con sede en Bilbao, dedicado
alafabricacion detorres edlicas onshore
y offshore asi como cimentaciones
edlicas marinas. Tiene una mirada
global e internacional. Su objetivo es
convertirse en el proximo proveedor
global del sector edlico a través de la
apertura de nuevas plantas en distintos
lugares del mundo, siguiendo las
necesidades de sus clientes.

Sobre Vestas

Vestas es la unica empresa global de
energia dedicada exclusivamente a
la energia edlica, lo que ciertamente
mejora el negocio y reduce el costo
para sus clientes.
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BILBOKO PORTUKO INTERPRETAZIO ZENTROA
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