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Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes. Un afio mds nos encon-
tramos sumergirnos en las esperadas y bien celebradas fiestas navidefias, planificando
como y donde celebrar la despedida de este afio 2018 y la entrada en el 2019, al
que pediremos una vez mds, que a lo largo del nuevo afio podamos realizar todos

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

nuestros deseos y proyectos con verdadero éxito, disfrutdndolo con salud, paz y
felicidad.

Si hacemos una breve valoracién sobre lo que ha supuesto para la Asociacién Viz-
caina de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM) este afio 2018 que despedi-
mos, podemos decir que ha sido un afio con grandes éxitos y alegrias, pero también

JUNTA DIRECTIVA tenemos que mencionar que hemos padecido nuestras penas a consecuencia de las

Presidente: Javier Zarragoikoetxea pérdidas irremediables de algunos de nuestros asociados, que, a consecuencia de la
Vicepresidente: M. Martinez Barturen enfermedad, se han visto obligados a emprender su dltima singladura. No los olvi-
Secretario: Patxi Odiaga damos.

Tesorero: Nacho Bilbao En lo referente a grandes éxitos y alegrias, tenemos que mencionar, nuestro exitoso
Vocales: Ricardo Gdnzalez

comienzo de los eventos/conferencias celebradas en relacién con el V Centenario de
la Primera Vuelta Al Mundo por Juan Sebastidn Elkano. Como bien conocéis se han
celebrado dos conferencias antes de la fecha conmemorativa del comienzo de la vuelta

Ramoén Baroja
Marta Sancho
Juanmi Laria

Aerear Predeendiee Selbier @ballos al mundo, ya que, antes de comenzar el viaje, como es 18gico, se tuvieron que construir

los buques y conseguir la financiacién del viaje. Por lo que el seis de mayo, se impartié

CONSEJO DE REDACCION la conferencia sobre La Construccién Naval en el Siglo XVI, en particular la Nao Vic-
Presidente:Javier Zarragoikoetxea toria, y el diez de noviembre, la segunda conferencia que traté sobre la Financiacidn,
Vocales: E. Cruz Aprovisionamiento y Funciones de la Casa de Contratacién de Sevilla. Conferencias que

J. M. Laria produjeron un gran interés en el ptblico, mostrado por el pleno de asistencia a ambos
F. X. Cabellos eventos, en el Museo Maritimo de Bilbao.
M. Elordi

! Aprovecho estas lineas para agradecer a todos los Ponentes, Instituciones, Empresas

M. Martinez Barturen Maritimo Portuarias y Empresas en general, por su colaboracién, sin olvidarme del gran
_ . . publico asistente y participante activo en los coloquios, haciendo posible la realizacién

DISENO, MAQUETACION E IMPRESION Jm@ .. .. .

Fotos AVCCMM: Gustavo Garcia Galindez y el cumphmlento fie los ObJeUVOS. ﬁJ_adOS' . . .

Depésito Legal: Bl- 1389-94 En cuanto a la revista Recalada, indicar también nuestra satisfaccién por su puntual

. .. edicién cada dos meses y sobre todo por su contenido. Interesantes articulos en relacién
RECALADA, es una revista técnica y plu- Y P

ral que puede coincidir con las opiniones

de los que en ella colaboren, aunque no ! ;
quiera eso decir que necesariamente las como a nuestra profesién en particular. Agradecer desde estas lineas a todos los colabo-

con nuestra profesion, analizando aspectos sociales y técnicos, convenios, normativas y
reglamentaciones que puedan afectar tanto a la Industria Maritimo Portuaria en general

compartan. radores que hacen posible la edicién puntual de esta revista.
Antes de finalizar esta Editorial, mencionar, que

estos ultimos dfas del afio, ha aparecido un creciente murmullo, que corre por el mundo mari-
timo, jcierto o no?, no lo sé, pero si inquictante, ya que se refiere a las Ensefianzas Nduticas.
¢:Desaparicién de la Escuela Técnica Superior de Ndutica y Mdquinas Navales? ;La no adopcién
de una preparacién adecuada, de acuerdo con las exigencias del Cédigo STCW, por parte del El Presidente
personal académico, instructores y evaluadores, etc.? En definitiva la pronta desaparicién de las Capitan Féo/Javier Zarragoikoetxea
Ensefianzas Nduticas por falta de homologacién de los titulos de Grado emitidos por la UPV/

EHU, por parte de la Direccién General de la Marina Mercante (DGMM) y/o el no reconocimiento de los titulos por parte de las
Autoridades Europeas.

De ser cierto todo esto, serfa muy preocupante, ya que este Pais, en particular Bizkaia y mds concretamente Bilbao, ha sido desde
tiempos inmemorables, cuna de las ensefianzas N4uticas que han formado a un sinfin de marinos mercantes, que han sido y son
embajadores de esta tierra nuestra por todo el mundo.

En todo caso desde estas lineas, animo a las Autoridades Académicas y en particular a la Direccién de la Escuela de Ingenierfa de
Bilbao, a emitir cuanto antes, un comunicado de prensa aclaratoria, del presente y futuro de las Ensefianzas Nduticas, para asf acallar
los murmullos y tranquilizar al mundo maritimo de este Pafs.

Para finalizar, os animo a leer este nimero de Recalada, donde encontraréis articulos muy interesantes como la Lucha Contra la
Corrupcién en los Puertos, emprendida por la Maritime Anti- Corruption Network (MACN). Articulos técnicos como; ;Qué Pasa
Cuando Falla el GPS?, Andlisis de un Caso de Abordaje y Haciendo Ndmeros Scrubbers. Articulos informativos como; Documento
de Identidad Para la Gente de Mar, Impacto de los MASS Sobre los Marinos, Subida de Salarios Base en la Mar y para finalizar,
noticia del Puerto de Bilbao sobre Uniport Bilbao.

Finalizo deseando para todos los Asociados, Colaboradores, Lectores y Simpatizantes de esta AVCCMM.

JAI ZORIONTSUAK ETA URTE BARRI ON 2019
FELICES FIESTAS Y PROSPERO ANO NUEVO 2019
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CORRUPCI

ace un par de anos, RECALADA
HnQ 158 publicé un resumen de

un estudio del SIRC (Seafarers
International Research Centre) de
la Universidad de Cardiff, con los
resultados de su ultima investigacion a
bordo de varios buques, donde pidieron
a los tripulantes, entre otros asuntos,
que cuenten como se enfrentan a las
exigencias corruptas de funcionarios
y autoridades locales que llegan a
bordo en puertos de algunas partes del
mundo. Las respuestas que dieron los
tripulantes mostraron la existencia en
esos puertos, de importantes grados de
corrupcién, precedidos de intolerables
presiones a capitanes, oficiales y otros
a bordo, bajo la amenaza de imponer
infinitas trabas a la operacién normal
del buque.

Lamentablemente esta corrupcién no
es nueva en la operacion de los buques
mercantes en ciertas areas del mundo.
Quiza son nuevos los mayores grados
de coaccion y amenazas que sufren los
que van a bordo, pues incluso se llega,
decia el estudio del SIRC, a asaltar y
desvalijar gambuzas y sellos llevando-
se los productos alli depositados. En
aquella RECALADA se apuntaba que
serd dificil que los gobiernos de los
paises implicados atajen tales abusos,
cuando son sus propios funcionarios
y autoridades los que se benefician
de los mismos, posiblemente en una
cadena ascendente de corrupcion que
a saber hasta dénde alcanza.

En medio de este triste y comprometido
panorama para tripulantes y navieras,
es esperanzador ver que ya hay avan-
ces para rebajar, con intencién de elimi-
nar, la corrupcion en tantos puertos. Se
trata de la organizaciéon “Maritime Anti-
Corruption Network” (MACN), cuya
web (www.maritime-acn.org) conviene
visitar a poco interés que se tenga por
conocer, defenderse y luchar contra la
corrupcién en los puertos.

La MACN es una red internacional pri-

CONTRA LA

N EN LOS PUERTOS: interesantes avances

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

vada cuyo objetivo es luchar para librar
de corrupcién a la industria maritima
y lograr que sea posible operar decen-
temente los buques mercantes, para
beneficio de los interesados y de la
sociedad. La MACN comenzé en 2011
con un pequeno grupo de navieras.
Actualmente la MACN tiene unos 100
miembros de la industria maritima pri-
vada de distintos paises, entre navieras
y empresas. Su sede esta en Copen-
hague. La MACN esta siendo un exce-
lente ejemplo de la accién colectiva
que tanto se necesita para combatir la
corrupcién que sufren los buques por
parte de funcionarios y autoridades.

En el ano 2017 la MACN ha recibido
8.600 notificaciones anénimas de casos
de corrupcion, de las cuales, 262 inci-
den directa y negativamente en la segu-
ridad del buque y tripulacion. En Nige-
ria y en Argentina la MACN ha organi-
zado cursos de formacion en temas de
honestidad, a los que han asistido mas
de 900 funcionarios de dichos paises.
Otros ejemplos de las actividades de
MACN son los siguientes.

CANAL DE SUEZ. El Canal de Suez ha
sido un punto muy caliente de corrup-
cion. Durante los transitos, los capi-
tanes de los buques han tenido que
hacer frente a interminables e impro-
cedentes peticiones de dinero. MACN
ha recibido informacion de casos de
corrupcion en los transitos, que han
llevado a situaciones de riesgo e inse-
guridad para la tripulacion y buque,
especialmente cuando los practicos no
cooperan. Para afrontar estos desafios,
la MACN, precisamente el “Dia Interna-
cional contra la Corrupcién” de 2015,
lanzé en el Canal de Suez la campafna
“Diga que No” (“Say No").

Esta campafa supuso un gran esfuerzo
colectivo. Los miembros de MACN acor-
daron rechazar las demandas corruptas
y poner en practica una politica coor-
dinada de tolerancia cero, usando una
guia desarrollada por MACN para los
capitanes y para hacer que las comuni-
caciones sean mas agiles y efectivas.

Desde el lanzamiento de la campana,
MACN ha evaluado su impacto median-
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te informacidon de sus miembros con
datos de los incidentes habidos. La
situacion va mejorando aho tras afho.
Los datos de 2017 muestran que los
buques de las companias que partici-
pan en la campaha, transitan por Suez
sin demoras ni problemas. Las deman-
das de cigarrillos han disminuido dras-
ticamente o se han eliminado, al tiem-
po que las amenazas a la seguridad de
la tripulacion y buque han disminuido
significativamente.

Los resultados obtenidos hasta el
momento han sido: 1) Ha disminuido
la frecuencia de las exigencias corrup-
tas; 2) Los buques, navieras y demas
empresas estan teniendo éxito al decir
que NO; 3) La nacionalidad de las
tripulaciones no esta siendo obstaculo
para el éxito de la campana; 4) A los
capitanes les estd resultando mas facil
rechazar demandas; 5) Los practicos
estan siendo menos agresivos y mas
cercanos.

ARGENTINA, 2014. Los objetivos de
MACN en este pais fueron: 1) Redactar
un nuevo reglamento de inspeccion
y aprobacidon del estado de bodegas
o tanques de los buques que van a
cargar productos agricolas; y 2) Desa-
rrollar un nuevo sistema de Tecnologia
de la Informacién (IT) para procesar y
dejar registro de las inspecciones de
bodegas y tanques.

Los buques que llegan a Argentina han
tenido que enfrentarse a demandas
corruptas en relacién con las inspec-
ciones de bodegas y tanques, con otras
inspecciones a bordo y con las decla-
raciones de aduana. MACN ha infor-
mado que se exigia dinero para evitar
injustificadas demoras y retenciones
de buques, bajo la excusa de que las
bodegas no estaban limpias. También
se investigaron casos de extorsion.

Para mejor luchar contra la corrup-
cion, MACN alcanzé un acuerdo con el
bufete local de abogados, “Governan-
ce Latam, Guillermo Jorge, Fernando
Basch & Asociados”, reconocido como
un paladin de integridad en Argentina.
MACN vy este bufete formaron una
coalicion con otras partes interesadas.
Esta coalicién adopté un nuevo marco
regulatorio para mejorar las inspeccio-
nes de buques, que entrd oficialmente
en vigor el 1° de noviembre de 2017,
lo que supuso un éxito para la accién
colectiva de MACN.

Algunos puntos de interés de este
nuevo marco regulatorio son: 1) Limi-
ta la libertad de los inspectores para
demorar o retener los buques al tener
definiciones mds precisas y criterios
mas objetivos; 2) Introduce la rotacién
de inspectores en puertos y termina-
les, para reducir pactos ilegales contra
terceros y practicas de arreglos inade-

cuados; 3) Aumenta el plazo permiti-
do para corregir las deficiencias que
son causa de retencion; 4) Fortalece
los mecanismos de control median-
te la creacidn de un nuevo Tribunal
de apelaciones técnicas y denuncias,
y establece procedimientos para una
comunicacion directa y fiable.

Governance Latam impartio cursos for-
mativos sobre honestidad y sobre el
nuevo marco regulatorio en lo se refie-
re a la limpieza e inspecciones a bordo.
Mas de 400 personas asistieron a estos
cursos, incluyendo autoridades mariti-
mas, inspectores publicos y privados,
agentes maritimos y otros.

NIGERIA, 2012. Los objetivos fueron:
1) Capacitar en honestidad, persona
a persona; 2) Armonizar los procedi-
mientos operativos en los puertos; y
3) Establecer mecanismos de agravios
y reclamaciones.

MACN calificé a Nigeria como uno de
los paises del mundo que presenta
mayores dificultades para las activida-
des comerciales. Con muchas exigen-
cias corruptas que a veces conducen
a altos niveles de riesgo para buques
y empresas. Con casos de extorsion,
hostigamiento y amenazas de violen-
cia. Ademas, las regulaciones y proce-
dimientos en los puertos han carecido
de detalle y coherencia, lo que daba a
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las autoridades amplios poderes discre-
cionales. Un ejemplo. En los puertos
nigerianos normalmente se necesitan
mas de 140 firmas para que las autori-
dades locales despachen buque y carga
y donde los funcionarios portuarios
tienen amplios poderes discrecionales
sobre la agilidad de este proceso.

MACN se asocié localmente con “La
Convencidn sobre Integridad Empresa-
rial Nigeria CBi”. El lema de este socio
de MACN es “Una sociedad que prefie-
re la honestidad a la corrupcion”.

En 2012 MACN lanzé su primer pro-
yecto de accidn colectiva en Nigeria en
colaboraciéon con el “Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo”
(PNUD) donde intervinieron las partes
interesadas tanto publicas como priva-
das. Con la metodologia de evaluacion
de riesgos del PNUD, se identificaron
formas concretas de corrupcién, facto-
res subyacentes y acciones para abor-
dar las causas en los puertos.

En 2017 MACN impulsé la puesta en
operacion de los procedimientos armo-
nizados para despachar buques y car-
gas. El socio local de MACN impartié
cursos a unos 570 funcionarios de los
puertos de Lagos (Apapa), Lagos (Tin
Can), Calabar, Onne y Port-Harcourt.
Esta capacitacion fue bien recibida. Por
ejemplo, el 90 por ciento considero que
fue util o relevante para su trabajo. La
capacitacion incluyé temas de integri-
dad, prevencidon de la corrupcion, la
razon de los nuevos procedimientos
armonizados para los despachos de
buques y cargas, asi como para definir
procedimientos para la gestiéon de agra-
vios y reclamaciones. Todo esto iba
en la linea de las “Ordenes Ejecutivas
de la Presidencia de Nigeria de 2017",
que se centraban en ofrecer facilidades
para facilitar y agilizar las operaciones
comerciales en Nigeria.

Los miembros de MACN manifiestan
que este proyecto esta teniendo un
efecto positivo en la operaciéon portua-
ria. Por ejemplo, estan logrando perio-
dicamente tolerancia cero en corrupcion
sin amenazas ni demoras en buques y
cargas. Sin embargo, mantener estos
cambios de forma sostenible es un
desafio continuo. Crear un cambio sos-
tenible es el tema clave para 2018.

INDONESIA, 2015 Objetivos: 1) Mejo-
rar los sistemas de Tecnologia de la

Informacidn para el rastreo de contene-
dores; 2) Promover un sistema de con-
trol electréonico para expedir licencias
de exportacion sin pagos corruptos; 3)
Integrar las denuncias de irregularida-
des en los procedimientos existentes;
4) Establecer un foro de discusiéon con
las partes interesadas; y 5) Crear con-
ciencia sobre las leyes y regulaciones
en el puerto Tanjung Priok (Yakarta),
que es el mayor puerto de contenedo-
res de Indonesia.

MACN informé que localmente se des-
conocian los sistemas de rastreo de
contenedores en general, asi como que
habia falta de transparencia al fijar las
prioridades para reubicar los contene-
dores.

El socio local de MACN fue “Kemitraan
- Alianza para la Reforma de la Gober-
nabilidad”. Para resolver los proble-
mas detectados, MACN y Kemitraan
colaboraron con “Pelindo 11" y su filial,
“Jakarta International Container Ter-
minal” (JICT), para consolidar la infor-
macién sobre los recursos existentes
para el rastreo de contenedores y para
actualizar el sistema on-line de JICT.

- Darkest Winte!

135 fa1z

Después de apoyar con éxito la actua-
lizacion del sistema on line de JICT
para el rastreo de contenedores, MACN
publicé un resumen de este nuevo sis-
tema de rastreo en el puerto Tanjung
Priok. El resumen explica brevemente
la manera de rastrear los contenedores
en el puerto. Este resumen se ha com-
partido con los miembros de MACN vy
con las mas importantes camaras de
comercio de Yakarta, con el objetivo
de crear conciencia sobre el nuevo
sistema.

Rabia y desanimo. Es lo que surge a
borbotones si visualizas al Capitan, él
solo, atravesado por miradas fingida-
mente amistosas u hostiles y amena-
zantes, de ajenos al buque, ansiosos
por llevarse a toda costa su cosecha
de cartones, botellas, productos, capri-
chos, dinero... El Capitdn sabe que
tiene que ceder, pero su pundonor y
orgullo de buen profesional traga muy
mal abusos como estos. Es lo que hay
en algunos puertos. MACN ha abierto
esperanzas. Que prosperen y duren.
¢Qué podemos hacer para cooperar?

Capt. Eduardo Cruz

fLAGAVUY

i .
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res buques operados por Maersk

I Line Ltd informaron que les fallé

el GPS en las proximidades de

Port Said y en el Canal de Suez a finales

de Marzo y primeros de Abril de 2018.

El Capt. John C. Finney, al mando del

MAERSK COLUMBUS, describié asi lo
que le sucedio:

“"Sobre las 13:00 UTC, cerca del km 31
del Canal, las dos unidades GPS se que-
daron sin sefal. La primera indicacién
del fallo fue la alarma de los equipos
VHF, seguida por las alarmas de falta de
sefnal en los dos radares y en el ECDIS.
La senal del GPS estuvo recuperandose
y desapareciendo de forma intermiten-
te durante unos 90 minutos.

Ademas de lo anterior, mas preocupan-
te fue que las pantallas de los radares
se quedaron sin imagen. En un par de
segundos se recuperaban, para volver a
perderse seguidamente. Salté también
la alarma del girocompas. El reloj del
puente comenzo a andar marcha atras.

La velocidad del buque segun el GPS

fluctuaba entre cero y mas de 50 nudos,
lo que alteraba mucho las imagenes del

MRNOBELTEZD

TE FALLA EL GPS?

ECDIS. Por ejemplo, en un momento
el buque estaba a 3 cables al Este del
Canal, enseguida se ponia a media
milla al Oeste y poco después se veia
que el buque ya habia salido del Canal

SEAWAYS

por el Norte. Al cabo de un rato se esta-
bilizé la imagen del ECDIS sefalando la
posicidn correcta.

Durante todo esto, gracias a que aun
tenemos las cartas de papel (para edu-
cacion y referencia) pudimos situar el
buque con precisiéon y seguir la derrota
sintiéndonos seguros usando la tecno-
logia de “los viejos tiempos”. A las
15:00 salimos del Canal con el GPS
estable. No hubo mas anomalias en los
radares, giro, etc.

Cuando se pierde la senal GPS, el
ECDIS no cambia automéaticamente a
navegacion por Estima. Hay que hacer
este cambio manualmente todas las
veces que se pierde la sefal GPS, en
lo que se tarda un rato pues hay que
localizar y fijar la carta deseada en la
pantalla, determinar el rumbo y velo-
cidad, meterlos en el ECDIS vy verificar
que funciona. Durante este tiempo, fue
muy apreciable tener a mano las cartas
de papel””.
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MAGALLANES-ELKANO

FINANCIEROS, PROVEEDORES, ARMADORES Y COMERCIANTES: EL ENTRAMADO
EMPRESARIAL QUE HIZO POSIBLE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

ahistoriografiarelativa ala Primera

Vuelta al Mundo, en la mayoria de

las ocasiones, ha hecho hincapié
en los aspectos épicos y politicos de
la expedicion. Estas interpretaciones,
herederas de las historias de reyes y
héroes del pasado, se interesan por
aspectos como el reparto del mundo en
dos areas de expansion entre Espana y
Portugal y la cuestién de la discusion
existente en la época acerca de a cual de
las dos demarcaciones pertenencian las
islas Molucas. Otros aspectos como las
terribles circunstancias que sucedieron
en el viaje y las grandes capacidades
de liderazgo y de marino que atesoraba
Magallanes han sido, una y otra
vez, descritas por parte de diversos
historiadores a nivel internacional.

Pocos de quienes reivindican el papel
de Elcano en la realizacion de la Pri-
mera Vuelta al Mundo, han avanzado
mucho mas. Inciden en los mismos
aspectos, al tiempo que destacan o
ensalzan las aportaciones de Elcano.
Tanto es asi que se podria plantear la
existencia de dos corrientes interpre-
tativas opuestas, una magallanista y
otra elcanista. Ambas corrientes son,
a todas luces, irreconciliables en lo
que se refiere al reparto de los méri-
tos correspondientes a ambos héroes,
aunque en todo lo demds apenas difie-
ren. En suma, ambas son deudoras de
las rancias historias nacionales que,
al tiempo que relegan al olvido infini-
dad de aspectos del pasado, ponen el
acento en algunos, concretamente, en
aquellos acontecimientos y personajes
que permiten alimentar y justificar sus
discursos nacionales. Todos los demas
se relegan a un segundo o tercer plano,
cuando no son absolutamente arrinco-
nados por ser contrapuestos a sus dis-
cursos preestablecidos (T. Pérez Vejo,
2015, pp.: 77-119).

En el caso de la expedicion de la Prime-
ra Vuelta al Mundo son innumerables
los aspectos que han terminado arrin-

XABIER ALBERDI LONBIDE

conados. Aspectos como la tecnologia,
la financiacién, el apresto de la expedi-
cion, la procedencia cultural y econémi-
ca de los tripulantes, las vinculaciones
existentes entre ellos y con los grandes
comerciantes de la época, etc., han sido
insuficientemente tratados. Otro aspec-
to poco estudiado sobre el que esta
charla versa es el del papel fundamen-
tal de los entramados empresariales
que hicieron posible el planteamiento,
la financiacion, el apresto, el armamen-
to y, en suma, la organizacién de la
expediciéon. En una época en la que las
monarquias carecian de los medios y
recursos necesarios —humanos, navales
e incluso econdmicos- para organizar
este tipo de expediciones, resultaba
fundamental la contribucién de esas
redes empresariales, que, evidente-
mente, actuaban y contribuian para
satisfacer sus propios intereses que
no siempre tenian que coincidir con
los de los soberanos. En suma, es
hora que acabemos con las historias
miticas de grandes héroes que hacen
frente y superan todo tipo de pruebas y
dificultades. Elcano y Magallanes eran
miembros de esas redes empresariales;
eran empresarios que se embarcaron
en la expedicion con unos intereses
econdmicos y politicos, tanto propios
como de otros miembros poderosos
con quienes estaban vinculados.

Algunos hitos destacados acerca de la
organizacion y financiacion de la Expe-
dicion del Maluco

A continuacion se recogen, en orden
cronoldgica, algunos de los hitos mas
destacados relativos a la organizacion
y financiacidn de la expedicion. Eviden-
temente no se trata de una recopilacion
exhaustiva, ni mucho menos. Tan sdlo
se han reunido algunos de los mas des-
tacados a fin de destacar la importancia
capital de las decisiones adoptadas, de
los medios anticipados y de los riesgos
asumidos por diversos empresarios a la

hora de organizar y financiar la expedi-
cion. En ese sentido, resulta fundamen-
tal que nos fijemos en las fechas en que
se produjeron esos hitos. Por ejemplo,
diversos empresarios habian procedi-
do a aportar sus barcos y a armarlos
meses antes de que se hubieran emi-
tido siquiera las 6rdenes de pago por
parte del rey. Es decir, esa intervencion
empresarial fue fundamental y sin ella
no hubiera sido posible la expedicién:

17-X-1518: Llegada a Sevilla de Fernan-
do de Magallanes y de su socio
el cosmografo Ruy Falero, este
ultimo a principios de diciembre
de 1518.

3-11-1519: Acuerdo alcanzado en Valla-
dolid por ambos socios con el fac-
tor de la Casa de Contratacion de
Indias, Juan de Aranda, para que
presente el proyecto en la Corte.

22-ll1-1519: Firma de la Capitulacion
con el Rey que regula todos los
aspectos relativos a la manera en
que deben realizarse la expedicion
y gestionarse los beneficios corres-
pondientes a ambas partes.

11-IV-1519: Nicolas de Artieta, Provee-
dor de la Armada, vecino de Lekei-
tio, encargado de adquirir en Bilbao
todo lo necesario para su arma-
mento, comunica que ha remitido
a Sevilla todos los pertrechos nece-
sarios para la expedicion.

20-VII-1519: Real Orden por la que se
autoriza a la Casa de Contratacion
el empleo de los 5.000 pesos de
oro (2.450.000 maravedis) existen-
tes en su tesoreria para sufragar
los gastos de la expedicion.

10-VIII-1519: La expedicion zarpa desde
Sevilla.

16-VIII-1519: La Casa de Contratacion
comunica al Rey que los 5.000
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pesos son insuficientes y pide per-
miso para emplear caudales de
los 27.000 pesos (13.230.000 mara-
vedis) que han llegado de Améri-
ca. El coste total de la expedicién
ascendid a 17.009 pesos (8.334.335
maravedis).

17-1X-1519: Domingo de Apallua apo-
dera a su hijo Pedro de Arizmendi,
ambos vecinos de Ondarroa, para
que cobre de la Casa de Contrata-
cion las cantidades correspondien-
tes a la venta forzosa de su nao
Santa Maria que fue rebautizada
como Victoria.

20-1X-1519: La expediciéon zarpa desde
Sanltcar.

24-1X-1519: Importe de 800 ducados
(300.000 maravedis) a Pedro de
Arizmendi por el valor de la nao
Santa Maria que, bajo el nombre
de Victoria, se habia adentrado ya
en el océano.

9-X-1519: Importe de 720 ducados
(270.000 maravedis) al proveedor
Nicolas de Artieta por la compra
de nao Santa Catalina de Siena,
rebautizada como Trinidad, la capi-
tana de la expedicion.

La red empresarial vasco-castellana

Durante la Baja Edad Media la industria
textil constituyé la principal actividad
manufacturera de Europa y la comer-
cializacion de los tejidos era el princi-
pal cometido de las redes comerciales
internacionales. Los mas importantes
centros paferos de Europa occiden-
tal se abastecian de materias primas
mediante las lanas de distintas calida-
des que se producian en la Peninsula
Ibérica. La lana merina castellana era
la de mayor calidad y la mas cotizada
en toda Europa, ya que se destinaba a
la produccién de los mejores tejidos.
Ademas de Inglaterra, Francia e ltalia,
era Flandes el principal destino de las
lanas catellanas, siendo la ciudad de
Brujas su principal mercado hasta fina-
les del siglo XV, en que comenzé a ser
sustituida por Amberes.

Eran los poderosos mercaderes burga-
leses quienes controlaban la comercia-
lizacion de la lana castellana. A fin de
consolidar sus intereses, desde princi-
pios del siglo XV los ricos comerciantes
burgaleses se agruparon en la Universi-

dad de Mercaderes de Burgos, institu-
cion que constituyo el germen del Con-
sulado de Mar de Burgos. Este tribunal
mercantil, protector de los intereses de
los comerciantes burgaleses, se erigié
en 1494 y supuso un factor funda-
mental para el incremento del poder
econdmico y politico de sus miembros
colegiados. Es mas, estos comerciante
burgaleses, enriquecidos con el trafico
lanero y de los tejidos y contando con
el aval del Consulado, entraron de lleno
en los negocios financieros, sobre todo
de préstamos y seguros.

La economia maritima vasca se bene-
fici6 mucho merced a las actividades
mercantiles y los servicios financieron
desarrollados por los comerciantes bur-
galeses. La relaciéon entre las activida-
des maritimas vascas y los comercian-
tes burgaleses venia de siglos atras y se
basaba en que eran las flotas del Pais
Vasco y de Cantabria las que transpor-
taban al extranjero las lanas castella-
nas. La mayoria de las lanas castellanas
se embarcaban en los puertos de San-
tander, Bilbao, Deba y Donostia, donde
los mercaderes burgaleses contrataban
los servicios de los armadores locales
para que se encargaran de su transpor-
te. A su regreso, el principal produc-
to que, en contrapartida, importaban
esas embarcaciones eran los tejidos

procedentes de Flandes, Inglaterra o
Francia y que se introducian en el inte-
rior peninsular a través de los puertos
vascos y cantabros.

En suma, el Pais Vasco participaba de
lleno en las redes internacionales de
comercio de textiles y de lanas. Estas
redes comerciales fueron vitales para
la comercializacion a escala internacio-
nal de otras manufacturas y productos,
como es el caso del hierro vasco. Efec-
tivamente, los propietarios y armado-
res de barcos vascos no eran meros
transportistas de mercancias ajenas,
sino que actuaban como verdaderos
comerciantes exportando y colocando
en los principales mercados de Europa
sus propios productos entre los que
destacaban la grasa de ballena y, en
especial, el hierro. Tanto es asi que a
finales del siglo XV era el hierro uno de
los principales productos que desde la
Peninsula Ibérica se exportaba a Ingla-
terra. El hierro llegé a ser la principal
mercancia que desde la Peninsula Ibéri-
ca llegaba a algunos de los mas impor-
tantes puertos ingleses, caso de Bristol.
Entre 1482 y 1501 todos los barcos que
servian en la ruta Bilbao-Londres eran
de origen vasco: desde Bilbao se envia-
ron 3.000 toneladas de hierro y desde
Londres mas de 8.000 piezas de tejidos
(W. Childs, 2018, pp.171-173).
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De hecho, los comerciantes-transpor-
tistas vascos a fin de defender también
sus intereses, procedieron a crear sus
propias instituciones colegiadas, como
la Cofradia de Santa Catalina de San
Sebastian (1491), con facultades pro-
pias de un consulado, el Consulado
de Bilbao (1511) o el Consulado de
Bizkaia erigido en la ciudad de Brujas.
Partiendo de las actividades mercanti-
les mencionadas, durante la Baja Edad
Media la flota mercante vasca llegé a
ser la predominante en el transporte de
mercancias a través de las rutas mari-
timas que comunicaban la Peninsula
Ibérica y el Norte de Europa, asi como
el Mediterradneo y el Atlantico (B. Ariza-
ga Bolumburu, 1988, pp.: 287-303; J.L.
Orella Unzue, 2003, pp. 65-114). Tanto
es asi que la irrupcién de la flota vasca
en el Mediterrdneo a partir de finales
del siglo XIlll revoluciond la actividad
transportista. Un siglo mas tarde la
poderosa flota mercante vasca fue aca-
parando el transporte de las principales
plazas mercantiles del Mediterraneo
occidental como Valencia, Barcelona,
Mallorca, Marsella o Génova (J. Heers,
1979; M. Tranchant, 1995; E. Ferreira,
1988a, p.: 689; E. Ferreira, 1988b).

A partir de mediados del siglo XV
esas plazas mediterrdneas comenza-
ron a prescindir de los servicios de los
transportistas vascos a fin de potenciar
sus propias flotas. En consecuencia, los
comerciantes y transportistas vascos
fueron concentrando sus actividades en
los principales puertos de la Andalucia
occidental. Si hasta entonces puertos
como Cadiz, Sanlucar de Barrameda
o Sevilla habian servido como puntos
de recalada en las rutas de transporte
extendidas entre las grandes plazas
mercantiles del Mediterrdneo occiden-
tal y los del norte de Europa, en ade-
lante se fue consolidando su papel de
centros de redistribucidon de productos
procedentes de los mas diversos luga-
res. Los grandes comerciantes genove-
ses, florentinos y burgaleses asentados
en Cadiz y Sevilla se valian de la flota
vasca para enviar pescado andaluz y
africano a ltalia, vinos y frutos anda-
luces al norte de Europa, o productos
exoticos canarios como el azucar tam-
bién al norte. En efecto eran los vascos
los principales protagonistas de todo
este transporte, en el que introducian,
ademas, su hierro. A modo de ejemplo
cabe destacar que durante las décadas
finales del siglo XV mas del 80% de los
barcos que acudieron desde la Penin-

sula Ibérica a puertos ingleses como
Bristol eran vascos (W. Childs, 2003,
pp. 55-64; W. Childs, 2018, pp.171-173.;
M.T. Ferrer, 2003, pp. 115-128; F. Txue-
ka, 2016, pp. 596-607, 610-611; M. Ron-
quillo, 2004, pp.: 111-114, 209-227).

El caso de los Elcano constituye un caso
paradigmatico de comerciantes-trans-
portistas vascos que operaban a partir
de los grandes puertos andaluces. Asi,
tenemos noticias de que Sebastian de
Elcano, hermano mayor de Juan Sebas-
tian, habia acudido con su embarcacién
a Napoles en 1507 y a Mesina en 1517.
El propio Juan Sebastian se dedicaba
a estas actividades desplegadas entre
la Andalucia occidental y las grandes
plazas mercantiles del Mediterraneo
occidental (F. Txueka, 2013). Esta gene-
ralizada presencia de la flota vasca en
los puertos andaluces, a partir del des-
cubrimiento de América, motivd que
también pasara a predominar en los
intercambios entre el viejo y el nuevo
mundo. En efecto, entre 1520-1580, el
80% de los barcos que navegaron a
Indias dentro del monopolio sevillano
fueron construidos en astilleros vascos
(P. Chaunu, 1983, pp. 210-230).

Es de destacar que los mencionados
comerciantes y armadores castellanos
y vascos, que operaban en las princi-
pales plazas y rutas comerciales del
occidente europeo, formaban parte o
tenian relaciones con las redes comer-
ciales tejidas por los maximos comer-
ciantes y financieros del continente.
Un ejemplo paradigmatico es el de los
Haro, familia de grandes comerciantes
burgaleses que se enriquecieron con
el comercio de la lana. Varios miem-
bros de esta familia se establecieron
en algunas de las principales plazas
comerciales y mantuvieron relaciones
con las mayores casas mercantiles de
la época. Diego de Haro se traslado a
Amberes donde establecié relaciones
economico-politicas al mas alto nivel
con el gobierno de Carlos V. Ademas de
ser prestamista del rey, casé a una de
sus hijas con Maximiliano Transilvano,
secretario del citado monarca y que es
conocido por ser el primer tratadista
que relato la expedicion de Magallanes-
Elcano. Su hermano Cristébal, como
luego veremos, uno de los maximos
protagonistas de la organizacion de la
citada expedicion, se establecid entre
1480 y 1517 en Lisboa, donde actuaria
al servicio de los Fugger y los Welser.
Ambas familias alemanas eran los mas

poderosos banqueros y comerciantes
de la época, que entre otras, financia-
ron la eleccion como emperador del
Sacro Imperio Romano Germanico de
rey Carlos | de Espana, en adelante
emperador de Alemania, V de su nom-
bre (L. Bénat-Tachot, 2011, pp. 135-160;
R. Fagel, 2012, pp. 160-163; S. Huxley,
2001, pp. 114-117).

Protagonismo de los comerciantes vas-
co-castellanos en la expansion ocea-
nica

La expansién ocednica portuguesa o
castellana frecuentemente atribuida a
miembros de las monarquias respecti-
vas, como puede ser Enrique el Nave-
gante, fue en parte importante impulsa-
da y protagonizada por los comercian-
tes y armadores vasco-castellanos, asi
como por sus homélogos portugueses.
Hemos aludido ya a la gran presencia
vasca en las principales plazas comer-
ciales del occidente andaluz, que en el
siglo XV, ademads de constituir impor-
tantes centros redistribuidores de pro-
ductos procedentes del norte de Africa,
Canarias, norte de Europa y Mediterra-
neo, suponian un trampolin para las
expediciones que siguiendo las costas
occidentales africanas se adentraban
progresivamente en el Atlantico meri-
dional.

Esta expansién, aunque, frecuentemen-
te, se atribuye en exclusiva a los nau-
tas portugueses, contdé también con la
intervencion de andaluces y vascos.
Las expediciones emprendidas por ifi-
go de Artieta constituyen un ejemplo
muy significativo al respecto. Natural
de Lekeitio, fue el impulsor de la for-
macion de la Escuadra de Vizcaya, flota
militar estable al servicio de los Reyes
Catolicos, que se considera el germen
de la Armada espafola. Fue como con
su hermano, el ya mencionado Provee-
dor de la Armada, Nicolds de Artieta,
un activo hombre de negocios que
invirtié y participo en actividades como
el comercio y el transporte, la construc-
cion naval, o el corso. Interesado en
el comercio con Guinea, en 1477 llegd
a organizar una expedicién militar en
contra de las factorias establecidas alli
por los portugueses’.

1 . Archivo General de Indias, Registro General de
Sello, leg. 148509,236.
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Existen noticias, incluso, de la partici-
pacion de los marinos, comerciantes
y armadores vascos en expediciones
de exploracién oceanica al margen de
los poderes politicos de la época. Es el
caso del anénimo barco que zarpo de
Getaria, de la localidad natal de Elcano
en 1494, cuyo capitan afirmaba que se
dirigia “...a recorrer la mar universal,
que mi nave no lleva mercader ningu-
no, y que los hombres que la tripulan
son todos destinados a su servicio.
En cuanto a nosotros, hemos hecho
el sacrificio de nuestra vida; ponemos
nuestra Unica esperanza en Dios y cree-
mos que nos salvara donde la fortuna
nos lleve. Vamos a recorrer el mundo,
sin que nos sea posible indicar adonde
nos conduciran los vientos, so6lo Dios lo
sabe...”, segun reza el texto del obispo
Martir de Armenia. El obispo embarcé
como tripulante y afirma que “...reco-
rrimos el mundo por espacio de sesen-
ta y ocho dias; despues vinimos a la
extremidad del mundo...” (E. Gayangos
de Riano, 1897, pp. 1-20).

Este es el ambiente que se vivia entre
los comerciantes y armadores vascos
y castellanos; un contexto que Juan
Sebastian de Elcano conocié de lleno
en su ninez. Efectivamente, los ricos
comerciantes no dudaban en invertir
caudales en semejantes expediciones
a lo desconocido que, a pesar de todos
sus riesgos, en caso de éxito rentaban
unos beneficios astrondmicos. Resulta
paradigmatico el ejemplo del ya menta-
do Cristébal de Haro que se enriquecié
en Lisboa actuando desde 1480 al servi-
cio de los Fugger y los Welser.

El establecimiento del monopolio real
sobre el comercio con Ameérica por
parte de la corona espafnola, mediante
la creacion de la Casa de Contratacion
de Sevilla, y en especial del monopolio
real sobre el comercio de especias en
1511 por parte de la corona portuguesa
perjudicaba directamente los intereses
de Cristébal de Haro, miembro de una
verdadera red empresarial de caracter
multinacional, como diriamos hoy en
dia. En consecuencia, figura invirtiendo
fondos en el organizacion de expedicio-
nes que trataban de buscar rutas alter-
nativas hacia las fuentes de las espe-
cias en el lejano oriente. Es el caso de
la expedicion de Juan de Lisboa y Este-
ban Frois, cofinanciado por Cristdbal de
Haro, que entre 1511-1512 recorrid la
costa atlantica sudamericana en busca
de un paso entre los océanos Atlantico y
Pacifico. Esta expedicion llevada a cabo

por los portugueses, de manera ilegal,
dentro de la demarcacidn perteneciente
a Espana, descubrid el Rio de la Plata
que los expedicionarios consideraron
como el ansiado estrecho o paso entre
ambos océanos. Es muy significativo, al
respecto de los intereses empresariales
que se concentraban detrds de la finan-
ciacion y organizacion de estas expedi-
ciones, el hecho de que las noticias del
descubrimiento del supuesto estrecho
fueron publicadas en un folleto redac-
tado por un escritor anénimo aleman
que actuaba al servicio de los Fugger
(R. A. Laguarda, 1973). Cristébal de
Haro continué interesado en financiar
expediciones que buscaran esa ruta
alternativa y fue de esa manera cémo
contacté con Fernando de Magallanes.
De hecho, en 1517 abandond definiti-
vamente Portugal para acudir a Espafa
junto con Magallanes. Su intervencion,
junto con el factor de la Casa de Con-
tratacion Juan de Aranda, resultd fun-
damental para promover la expedicidon
en la Corte.

Indudablemente, sus contactos vy
relaciones con el poder politico de la
Monarquia debieron resultar cruciales.
Arriba se comentaba su vinculacién

con los Fugger y los Welser, que poco
antes habia financiado la obtencién de
la Corona Imperial por parte del rey
de Espana. Cristébal de Haro llego a
ofrecer la asuncién por su parte de
toda la financiacién de la expedicién,
ofrecimiento que la Corona no acepto.
Por supuesto, continué participando en
la organizacion de nuevas expediciones
en la busqueda de rutas alternativas
hacia oriente, como la de Gil Gonzalez
Dévila y Andrés Nifno, armada en 1519
y que trataba de encontrar un paso
hacia el Pacifico en centroamérica. Tras
el regreso de Elcano del viaje de la Pri-
mera Circunnavegacién, fue nombrado
factor de la nueva Casa de Contratacién
de la Especieria, erigida en La Coruia
para imponer el monopolio real sobre
el comercio de las especias. Desde esta
institucidon y en representacion de los
Fugger y los Welser cofinancié junto
con la Corona nuevas expediciones que
trataban de establecer esa ruta occi-
dental hacia oriente, como la de Este-
ban Gomez a la costa norteamericana
(1524), la de Loaysa-Elcano (1525) y la
de Diego Garcia de Moguer (1526) (A.
Sagarra Gamazo, 2014; S. Huxley, 2001,
pp.: 114-117).

Los comerciantes y navieros vas-
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cos también gozaron de importantes
influencias en las mas altas instancias
del poder politico de la Monarquia,
en parte importante, como consecuen-
cia de que eran quienes satisfacian
las nacesidades navales de la Corona.
En este sentido, las actividades del

Proveedor de la Armada Nicolads de
Artieta constituyen un ejemplo de pri-
mer orden. A lo largo de su carrera al
servicio de la Armada, fue un hecho
frecuente el que se le obligara a vender
a la Corona naos de su propiedad, que
usaba en sus actividades comerciales
particulares. Es el caso de la nao que
se le adquirio en 1503 para la Guerra
de Napoles, o la ya mencionada Santa
Catalina de Siena que le fue adquirida
en 1519 para la expedicion de Magalla-
nes. Artieta se encargé del armamento,
la organizacion y la construccion, segun
los casos, de expediciones de enorme
peso estratégico e histdrico: en 1519
adquirié en Bilbao todo lo necesario
para el armamento de la expedicién de
Magallanes y organizé en el Cantabrico
la armada para el traslado del rey a
ser coronado emperador; en 1521-1522
dirigié la construccion en Bilbao de
una escuadra de cuatro naos que tenia
por destino una nueva expedicion a la
especieria que tras la llegada de Elcano
quedd en suspenso; en 1525 se encar-
go de la construcciéon y armamento,
de nuevo en Bilbao, de seis naos y un
patache para la expedicién de Loaysa-
Elcano?.

2.ArchivoGeneraldeIndias,Contaduria, 425 N.2,R.2;
Indiferente 420,L.9 F.4V; Patronato, 34, R.10; Patro-
nato, 251, R.9; Patronato, 259, R 2.

Los comerciantes y navieros vascos
que operaban desde los puertos de
Andalucia occidental y que nutrian con
sus barcos parte importante del trafico
entre la Peninsula y las nuevas tierras
que se iban descubriendo, llegaron a
constituir un verdadero lobby de poder
mediante la creacion de instituciones
que amparaban sus intereses y la par-
ticipacion en los principales 6rganos
rectores del comercio con el nuevo
mundo, como son el Colegio de Pilotos
Vizcainos de Cadiz y la Casa de Contra-
tacion de Indias de Sevilla.

Desde mediados del siglo XV el puerto
de Cadiz constituia el principal centro
de contratacion de pilotos por parte de
los barcos procedentes de las principa-
les plazas mercantiles del Mediterra-
neo, en especial de ltalia, con destino a
paises del norte de Europa. Esos pilotos
eran miembros del Colegio de Pilotos
Vizcainos de Cadiz, que llegé a gozar
del monopolio del pilotaje de los bar-
cos que pretendiesen navegar entre el
Mediterraneo y el Atlantico y viceversa.
Sus ordenanzas fueron confirmadas
por los Reyes Catdlicos en 1500 (M.
Ronquillo, 2004, pp.: 111-112; F. Txueka,
2013).

En lo que a la Casa de Contratacion se
refiere, desde su momento de creacion
fue una institucion controlada por los
intereses de los comerciantes y arma-
dores vasco-castellanos. De hecho, la
gran mayoria de sus oficiales en la
apoca que nos ocupa fueron vascos o
castellanos. Fue erigida en 1503 por
Sancho de Matienzo, natural del valle
burgalés de Mena, limitrofe con Bizkaia

y estrechamente vinculado con Karrant-
za. Matienzo ejercio el cargo de tesore-
ro hasta su fallecimiento en 1521. Junto
al tesorero eran el factor y el contador
los principales cargos que componian
el cuadro administrativo de la Casa. Al
primer factor, el sevillano Francisco de
Pinelo, le sucedié en 1509 Ochoa de
Isasaga, natural de Ordizia, autor de
sus primeras ordenanzas. Abandoné
su puesto en 1516 en manos del caste-
llano Juan de Aranda. Al primer conta-
dor, Jimeno de Briviesca, natural de la
homénima villa castellana, le sucedio
en 1507 Juan Lopez de Recalde, natural
de Azkoitia, y ejercié en el puesto hasta
1528.

Los empresarios de la Primera Circun-
navegacion

A modo de conclusién enumeramos a
continuacién algunos hitos fundamen-
tales de la organizacion y ejecucion de
la expedicion de la Primera Vuelta al
Mundo; unos hitos que derivan direc-
tamente de una serie de decisiones
adoptadas y de acciones emprendidas
por todo el conjunto de personajes que
hemos ido desgranando a lo largo de
este trabajo y que constituyen, verda-
deramente, los empresarios que hicie-
ron posible el viaje.

Génesis del proyecto de la Expedicion
del Maluco. Debemos mencionar,
indudablemente a Fernando de
Magallanes, pero también al comer-
ciante Cristobal de Haro, represen-
tante de los Fugger y los Welser,
interesado desde anos antes en la
financiacion de expediciones que
trataban de encontrar rutas alterna-
tivas hacia el lejano oriente a través
de occidente.

Gestiones en la Corte. Fueron sus res-
ponsables el citado Cristébal de
Haro y el factor de la Casa de
Contratacion Juan de Aranda, que
valiéndose de sus contactos e
influencias en la Corte, consguieron
la aprobaciéon de la expedicion por
parte de la Corona.

Financiacion. Cristobal de Haro ofrecié
financiar la expedicién, aunque la
Corona decidié que fuese la Casa
de Contratacion la que asumiera la
mayoria de los gastos.

Organizacion. La organizaciéon de la
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expedicion correspondié al buen
hacer de los oficiales de la Casa
de Contratacion, que por entonces
eran el tesorero Sancho de Matien-
zo, el factor Juan de Aranda y el
contador Juan Lopez de Recalde.

Adquisicion de barcos. Fue el factor
Juan de Aranda quien se encargd
de adquirir los barcos. De todas
maneras, debemos recalcar, tam-
bién, la intervencion del Proveedor
de la Armada y de la propia Casa
de Contrataciéon Nicolas de Artieta.
Era el propietario original de una de
las naos, la que seria rebautizada
como Trinidad, que, significativa-
mente, fue la que mas barato costé.
Su labor al servicio de la Casa y
de la Corona debio motivar esta
rebaja. En cambio, es probable que
fuera su influencia la que motivo
que la Victoria, la ex Santa Maria de
Domingo de Apallua, fuese la que
mas se pago. Quizas las relaciones
de parentesco existentes entre Apa-
llua y Artieta motivasen esta mejora
que favorecid al primero (F. Agirre
Aramaio, 2014, pp. 18-33).

Armamento. Fue el Proveedor Nicolas
de Artieta quien se encarg6 de aco-
piar en Bilbao todos los pertrechos,
adquiridos en distintas localidades
vasca, y de su envio a Sevilla.

Contratacion de la tripulacion. Fue la
Casa de Contratacién la encarga-
da de esta tarea. Con todo, los
vinculos y relaciones existentes
entre algunos tripulantes y miem-
bros destacados de la Casa y entre
los comerciantes y marinos vascos
debieron influir en su contratacion.
Por ejemplo, Elcano tenia relacio-
nes de parentesco con Matienzo,
ya que una sobrina suya, hija de
Catalina de Elcano y del contador
Gainza, era esposa de Juan Lépez
de Ibarrola, sobrino de Sancho de
Matienzo (F. Txueka, 2012).

Ingenio. Esa cualidad tan indispensable
para todo gran empresario se lo
debemos atribuir a Juan Sebastian
de Elcano, que fue quien en las
Molucas, ante la imposibilidad de
alcanzar los objetivos originales de
la expedicion con los mermados
medios de que disponian, ided un
nuevo objetivo, que ademads consi-
guid ejecutar: la Primera Vuelta al
Mundo.
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ANALISIS DE UN CASO

ste es un resumen de un abordaje
Eentre un buque tanque y un

containero, publicado por RISK
WATCH del Britannia P&l.

El abordaje entre el EVER SMART vy
el ALEXANDRA 1 el 11 de febrero
de 2015 en los accesos a Jebel Ali
(Emiratos Arabes Unidos) ha sido
objeto de un informe de investigacion
del MAIB (Comision de Investigacion
de Accidentes del Reino Unido) y de
una sentencia del Tribunal Supremo
ingles. Hay que recordar que la funcion
principal del MAIB consiste en la
identificacion de todas las causas que
contribuyeron al abordaje en beneficio
de las partes implicadas y en buscar
culpabilidades. Por el contrario el objeto
de una sentencia es determinar las
responsabilidades de ambos buques a
partir de sus respectivas culpabilidades.
Este enfoque tan diferente sobre los
fallos y sus causas nos permite una

\.\f?

fs

1 17,
P .
\\ 21 ﬁi_sxw&g;ﬁ.-sl}_i JUNIO 2018
~ II'\ “TabkSh ]
ot T
Ry

“UN CASO DE
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comparacion interesante.

El buque tanque cargado ALEXANDRA
1 recibio la orden del Oficial al
cargo del Trafico Maritimo (VTS) de
abandonar el area de fondeo exterior
y proceder hacia la entrada del canal
de boyas disponiéndose a entrar en él
tan pronto como el containero EVER
SMART hubiera salido. EI ALEXANDRA
1 habia seguido las instrucciones con
prontitud llegando aceleradamente a las
inmediaciones del canal de boyas y de
alguna manera bloqueando su entrada,
mientras el EVER SMART aun no habia
llegado a la salida. Mientras tanto el
Capitan del EVER SMART, siguiendo
las instrucciones del Practico de salida
de mantener el rumbo, habia estado
abatiendo hacia el lado de babor del
canal. EI ALEXANDRA 1 malinterpretd
las instrucciones por VHF del VTSO
creyendo que estaba ordenando
al EVER SMART que pasase por su

DE ABORDAJE
Risk Watch

popa. De hecho, el VTSO hablaba con
otro buque. Basandose en este error
el ALEXANDRA 1 siguid lentamente
avante. De esta manera sobrevino
irremediablemente el abordaje.

Aunque la abordaje se produjo fuera
de la entrada del canal, el Tribunal se
centro en el conflicto entra la Regla 9
del Reglamento de Abordajes (maniobra
en canal restringido) y la Regla 15
(reglas de cruce) resolviendo que la
mayor porcion de responsabilidad
correspondia al EVER SMART por no
cumplir con la Regla 9 manteniéndose
en el lado de estribor del canal. Esto
contradecia las conclusiones del MAIB.
Para ellos, el ALEXANDRA 1 no habia
mantenido una vigilancia en escucha
adecuada y subsecuentemente basaron
sus reacciones en una conversacion por
VHF equivocada que les llevé a creer que
el EVER SMART pasaria por su popa, lo
que fue crucial para el abordaje.

T3 LES
Y




RECALADA
Revista de Divulgaciéon Maritima
Ne 170/diciembre, 2018 |5y &

DO M

SUBIDA DEL SALARIO

BASE EN LA MAR

| pasado 23 de noviembre en el

Comité Maritimo (Joint Maritime

Committee) de la OIT llegaron
a un acuerdo la ITF por parte de los
marinos y la ICS por parte de los
armadores y operadores de buques
para subir un 4,5% a lo largo de los
proximos tres afnos el salario base del
AB (marinero preferente) que se toma
como base para el calculo del resto
de las categorias profesionales de los
trabajadores de la mar, para el 2019
dicho salario base mensual sera de
618$, en el 2020 de 625% y en 2021 sera
641$.
Los acuerdos firmados en la OIT (ILO)

son de obligado cumplimiento para
los 89 miembros que representan el
90% de la flota mundial, todos ellos
firmantes del Convenio sobre el tra-
bajo maritimo (MLC) 2006 enmendado,
donde se dice que el salario base cor-
respondiente a un mes civil de servicio
de un marinero preferente no deberia
ser inferior al importe que determine la
CPM u otro 6rgano autorizado del Con-
sejo de Administracion de la OIT.

EI CTM 2006 enmendado aplica el con-
cepto de pais no mas beneficiado por
el cual un barco puede ser detenido por
su incumplimiento aunque su bandera
no sea firmante del Convenio.

AVCCMM

Abreviaturas:

OIT = Organizacion Internacional del
Trabajo

ILO = International Labour Organiza-
tion

ITF = International Transport Workers’
Federation

ICS = International Chamber of Ship-
ping

AB = Able Seaman

MLC = Maritime Labour Convention
CPM = Comision Paritaria Maritima
CTM = Convenio sobre Trabajo Mariti-
mo

ITF ILO Minimum Wage Scale
Using Joint ITF/ISF Interpretation of the ILO Recommended Minimum Wage for an AB - extrapolated on basis of ITF Standard Agreement Differentials
Rates applicable from 1st January 2018
Rank Basic pay Daily wage Leave pay**  Leave pay for public hols*** Total Hourly O/T Rate hrs OT 104* Total USS inc.
US$ US$ US$ US$ US$ US$ US$ US$
Master 2069 69,0 172,38 99,45 2340 12,43 1293 3.633
Chief Eng. 1880 62,7 156,67 90,39 2127 11,30 1175 3.302
Chief Off. 1335 44,5 111,29 64,20 1511 8,03 835 2.346
1st Eng. 1335 44,5 111,29 64,20 1511 8,03 835 2.346
2nd Eng. 1070 35,7 89,13 51,42 1210 6,43 668 1.879
2nd Off. 1070 35,7 89,13 51,42 1210 6,43 668 1.879
3rd Eng. 1031 34,4 85,91 49,56 1166 6,20 644 1.811
3rd Off. 1031 344 85,91 49,56 1166 6,20 644 1.811
RO 1070 35,7 89,13 51,42 1210 6,43 668 1.879
Elec Eng. 1070 35,7 89,13 51,42 1210 6,43 668 1.879
Ch. St/Cook 1070 35,7 89,13 51,42 1210 6,43 668 1.879
Bosun 686 22,9 57,15 32,97 776 4,12 429 1.205
Pumpmant# 686 22,9 57,15 32,97 776 4,12 429 1.205
AB 614 20,5 51,17 29,52 695 3,69 384 1.078
AB 614 20,5 51,17 29,52 695 3,69 384 1.078
AB 614 20,5 51,17 29,52 695 3,69 384 1.078
ERR 614 20,5 51,17 29,52 695 3,69 384 1.078
ERR 614 20,5 51,17 29,52 695 3,69 384 1.078
ERR 614 20,5 51,17 29,52 695 3,69 384 1.078
ERR(Jnr) 457 15,2 38,07 21,96 517 2,75 286 802
0S8 457 15,2 38,07 21,96 517 2,75 286 802
Stew 523 17,4 43,59 25,15 592 3,14 327 919
Stew 523 17,4 43,59 25,15 592 3,14 327 919
Total US$ 23.810 36.963
* Overtime is calculated at 1.25 the normal hourly rate based on a 48 hour working week and a maximum working week of 72 hours (ref: MLC A2.3.5(a) and B2.2.2) hence 104 hrs OT.
** Leave is 2.5 days per month at a rate of 1/30 the monthly basic wage (MLC A2.4)
**% Work performed on public holidays should be compensated at the overtime rate, although it should generally not be counted within the maximum hours of overtime which can be performed under MLC B2.2.2
# Manning is for illustrative purposes only i.e. 23 (12 ratings) i.e. ITF Manning Scale No. 5 for vessels over 20,000 GT. The pumpman only applies to tankers.
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CONFERENCIA

| pasado 6 de noviembre de
E2018 tuvo lugar en el salén de

actos del museo maritimo de
Bilbao la segunda conferencia del
ciclo conmemorativo de los 500 afos
de la primera vuelta al mundo. Fue
impartida por el historiador Xabier
Alberdi y su titulo era: “Financiacion,
Aprovisionamiento y la Casa de
Contratacion de Sevilla”.

La sorpresa fue grande porque pocos
minutos antes de empezar ya se habia
llenado por completo todo el salén
de actos. La gente seguia llegando y
aunque habilitaron la terraza superior,
esta pronto quedd completa, tanto que
incluso hubo gente que tuvo que asistir
de pie a la charla.

La Diputada Foral de Cultura y Euskera,
LoreaBilbao,abriéelactoytrasunabreve
introduccion de nuestro presidente,

EN EL MUSEO MARITIMO
AVCCMM

GAHE ANOS DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

LENMEN MUNIM mAMD,

EERIRLAREN URTEURREN

—

®Bizkaia

BILB&D,&nuviumhr;}?{JlB

Solin de Aces, o les 1900 hosos

Musea Maritimo de Bilboo

Financiacion, Aprovisionamiento y

'Lc‘_‘;“nrﬂ-. La Casa de Contratacion de Sevilla

D. Xabier Albardil Lonbida
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Xabier Zarragoikoetxea, el sefior Alberdi
empezo la conferencia con la siguiente
pregunta: j;Eran Magallanes y Elcano
marinos o empresarios? Su exposicion
se hizo en todo momento desde el
punto de vista comercial y estuvo
muy bien estructurada, ahondando
en las relaciones entre protagonistas y
financieros en una ponencia que cerro
de manera magistral, no dejando un
cabo suelto.

Al finalizar la conferencia los asistentes
hicieron al ponente numerosas
preguntas, animados quizd porque
acabo de forma brillante su exposicion,
quedando todos con méas ganas
de saber sobre el tema. Porque la
impresion final que tuvimos es que el
viaje estaba medio preparado bastante
antes de la llegada de Magallanes a
Sevilla y porque ademdas no dejé de
ser una sorpresa saber, con nombres
y apellidos, que eran muy pocas las
personas que manejaban los hilos de
la economia y las iniciativas en aquella
época y que esas personas estaban
muy relacionadas entre si.

Como coloféon al acto tuvimos una
degustacion de Rioja, Txakoli y algun
pincho que, aunque la gran afluencia de
publico superase nuestras previsiones,
esperamos no resultara escaso.
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SEGUROS MARITIMOS

Somos los consultores de riesgos y seguros de referencia en el sector maritimo.
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HACIENDO NUMEROS

un hace unas pocas semanas, el
Adebate sobre la limpieza de los

gases de escape se encontraba
dividido entre dos campos distintos.
Por una parte, los que apostaban
por el fundamentalismo del terreno
moral y medioambiental. El empleo de
combustible inadecuado, residuos de
fuel-oil pesado eliminando su contenido
de azufre para después, en ciertos
casos, bombear el agua de limpieza
altamente sulfatada directamente al
mar era simplemente subvertir los fines
y definitivamente equivocar el camino
a seguir.

Por el otro lado se encontraban los
pragmaticos que decian que la enorme

diferencia de costes entre el fuel-oil
pesado convencional y las nuevas mez-
clas de fuel-oil de bajo contenido de
azufre o destilados seria tan importante
que haria el recurso a estos ultimos
algo totalmente imposible. Las empre-
sas que pagan su propio combustible
— las lineas fijas de containeros, por
ejemplo — se estan preparando para
introducir agresivos ajustes a fin de
trasladar los incrementos de coste del
combustible a los fletadores. Los arma-
dores de la modalidad “tramp”, por su
parte, lidian con el reto de mantener la
cartera de fletadores en un ambiente de
contrataciones con subida de costes de
combustible del 50%, a pagar por los
fletadores.

scrubbers
SRN

Desde entonces, muchos operadores
de buques que habian adoptado la
actitud de “espera a ver qué pasa” se
han adherido al grupo de pragmaticos
y una ola de pedidos de scrubbers ha
supuesto una feliz realidad para los
principales fabricantes de equipos y
astilleros de reparacion. Por ejemplo
Wartsila, al anunciar esta semana sus
resultados del tercer trimestre, ha des-
velado que su negocio maritimo se ha
incrementado en un 55% respecto al
mismo periodo del aho anterior con un
aumento de pedidos de 339m a 525m.
Mucho de esto se debia a pedidos
de scrubbers, por lo que la empresa
confesaba que toda la produccién de
estos equipos correspondiente a 2019
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ya estaba casi vendida al completo.

Aun cuando es dificil acceder a cifras
creibles, a comienzos del presente mes
la sociedad de clasificacion DNV GL dijo
que 1.850 bugues ya tenian scrubbers o
ya habian planificado su instalacion.
En este momento es raro el dia sin el
anuncio de un nuevo contrato. Muchos
de los nuevos sistemas identificados
por DNV GL implicaban reconstruccio-
nes y suponian un incremento de mas
del millar comparadas con las cifras de
abril con un aumento de mas de 500
sistemas durante las cuatro semanas
anteriores.

Mientras el proceso se va acelerando,
algunos de los que habian adoptado la
postura fundamentalista han comenza-
do a vacilar. Ya no es una cuestion de
‘si’ 0 ‘'no’ sino quizds, puede ser, depen-

de de las circunstancias...Algunos del
equipo anti-scrubber incluso aceptan
que podrian invertir en algun tipo de
instalacion para limpieza de gases de
escape para mantenerse al tanto de
esta tecnologia y poder hacer compara-
ciones del rendimiento de los barcos.

Por su parte, aquellos que apostaron a
favor de los scrubbbers también estan
afinando sus posturas. El perfil de la
contratacion de scrubbers ha ido cam-
biando a lo largo de las recientes sema-
nas. Los modelos mas baratos, basados
en tecnologias ‘destapadas’ en las que
el agua de limpieza altamente sulfu-
rada se descarga directamente al mar
es mucho menos popular dado que
los operadores de buques asumen que
estos sistemas seradn pronto el objeto
de nuevas regulaciones. Los sistemas
cerrados, o hibridos que puedan modi-

ficarse de abiertos a cerrados, son aho-
ra los mas aceptados.

Por supuesto, todavia existen numero-
sos imponderables, muchos de ellos
debidos a las simples reglas de la
oferta y la demanda. Si un fabricante
puntero como Wartsila, por ejemplo,
no tiene virtualmente capacidad de pro-
duccién adicional para 2019, los precios
se incrementaran como resultado. Si se
requiere una ingenieria junto a expe-
riencia instaladora adicional durante
la varada prevista para realizar las ins-
talaciones necesarias durante los dos
o tres ahos proximos, los astilleros de
reparacidon cargardn precios extra por
periodos de permanencia en dique y
posiblemente ofertaran otros servicios
de valor anadido tales como equipos
moviles que efectien cualquier prepa-
racion que se pueda realizar por la mar
durante el viaje.

Sin embargo, el principal imprevisto es
la escala y velocidad de las variaciones
de precios de los combustibles mari-
nos en los proximos dos o tres ahos
y esto depende principalmente de la
evolucion de la oferta y la demanda.
Dado que en términos del total de la
flota mundial solo una porcién menor
de buques estaran dotados de scrub-
bers para enero del 2020, la demanda
de fuel-oil pesado decaera, tomando
su relevo las mezclas de HFO bajo en
azufre y destilados.

Mayores volimenes de estos combusti-
bles requerirdn mucho mas refino - ya
no podremos en ninglin modo conside-
rarlos como ‘residuales’. Los expertos
creen que van a forzar un alza de pre-
cios de US$200-400 por tonelada sobre
el HFO, al menos durante los dos afnos
siguientes a enero del 2020. Este tipo
de diferencial da un pago en retorno a
las instalaciones de scrubbers medible
en meses mas que en anos.

Sin embargo, el diferencial de coste
del combustible también amenaza con
afectar a los mercados tramp y de linea
fija generando una estructura de dos
direcciones. Los fletadores del merca-
do tramp pagaran mds por buques con
scrubber porque ahorraran dinero de
los bunker — mientras los cargadores
del mercado de linea fija pueden prefe-
rir transportistas que han invertido en
scrubbers mas que a otros que trataran
de repercutirles sustanciales incremen-
tos del precio de sus combustibles.
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DOCU

DE IDENTIDAD PARA LA GENTE DE MAR

INISTERIO DE ASUNTOS
EXTERIORES, UNION
EUROPEA Y COOPERACION

15297

Enmiendas de 2016 a los anexos I, Il 'y llI
del Convenio sobre los documentos de
identidad de la gente de mar (revisado),
2003.

A. Enmiendas al anexo |
Sustitiyase el anexo | actual por el
texto siguiente:

«ANEXO |
Modelo para el documento de identidad
de la gente de mar

1. A reserva de los requisitos
primordiales que se establecen en
el articulo 3 de este Convenio, el
documento de identidad de la gente de
mar (DIM), cuya forma y contenido se
describen a continuacién, se ajustara
—en lo que respecta a los materiales
utilizados para su elaboracién y la
presentaciéon y el almacenamiento de
los datos que contiene- a los requisitos
obligatorios para los documentos
oficiales de viaje de lectura mecanica
previstos en el documento num. 9303
de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) sobre documentos
de viaje de lectura mecanica, teniendo
plenamente en cuenta cualesquiera
recomendaciones u orientaciones
enunciadas en dicho documento.

2. El término “documento num.
9303” se entenderd como referencia
a la séptima edicion (2015) del
documento publicado por la OACI,
con las posibles modificaciones que
pudieran introducirse de conformidad
con los procedimientos conexos de la
OACI. Las referencias en el presente
anexo a disposiciones particulares del
documento num. 9303 se remiten a la
séptima edicion del mismo, pero se
entenderd que también hacen referencia

a las disposiciones correspondientes
de cualesquiera ediciones posteriores.
El Director General de la Oficina
Internacional del Trabajo podra
ocasionalmente, a peticion del Consejo
de Administracion, elaborar pautas
de orientacién para los Miembros
en relacién con las disposiciones
especificas del documento nium. 9303
que deben tomarse en consideracion.

3. EI DIM serd un documento de
identidad de lectura mecanica con
las caracteristicas fisicas que se
indican en la seccion 2 de la parte
3 del documento num. 9303, en lo
relativo a las especificaciones comunes
a todos los documentos de viaje de
lectura mecanica. La impresidon y la
tipografia empleadas tanto en la zona
de inspeccion visual como en la zona
de lectura mecanica se ajustaran a
lo dispuesto en las secciones 3 y 4,
respectivamente, de la parte 3 del
documento num. 9303.

4. El DIM incluird un circuito integrado
sin contacto, con una capacidad de
almacenamiento de datos de al menos
32 kilobytes, codificados y firmados
digitalmente de conformidad con las
partes 9, 10, 11 y 12 del documento
num. 9303.

El circuito integrado sin contacto
cumplird todos los requisitos relativos
a la estructura logica de datos (LDS)
establecidosenlaparte 10deldocumento
num. 9303, aunque Unicamente incluira
los datos obligatorios exigidos en tal
parte. La confidencialidad de los datos
almacenados en el circuito integrado
sin contacto estara protegida por un
mecanismo de control de acceso, tal
como se describe en la parte 11 del
documento num. 9303. La informacion
almacenada en la LDS se limitara a los
metadatos y archivos necesarios para
el funcionamiento del circuito integrado
y sus elementos de seguridad, asi
como los siguientes datos, que pueden

BOE

leerse a simple vista, en las zonas de

inspeccion visual y de lectura mecanica

del DIM:

a) enelgrupo de datos 1delaLDS: una
duplicacién de los datos que figuran
en la zona de lectura mecanica, y
que se enumeran mas abajo;

b) en el grupo de datos 2 de la LDS:
la representacion biométrica
exigida en el parrafo 8 del articulo
3 del presente Convenio, que se
ajustara a lo dispuesto en la parte
9 del documento num. 9303, en lo
relativo al identificador biométrico
principal, imagen facial. La imagen
facial del marino serd una copia
de la fotografia a la que se hace
referencia en el apartado o) infra,
pero comprimida a un tamano de
entre 15 y 20 kilobytes, y

c) el objeto de seguridad del
documento, que es necesario para
validar la integridad de los datos
almacenados en la LDS utilizando
la infraestructura de clave publica
de la OACI, tal como se define en la
parte 12 del documento num. 9303.

5. El DIM estara protegido frente a
toda alteracion, sustitucion de la
fotografia u otra actividad fraudulenta
mediante el cumplimiento de los
requisitos establecidos en la parte
2 del documento num. 9303, en lo
relativo a las especificaciones para la
seguridad del disefo, la manufactura y
la expedicion de documentos de viaje
de lectura mecanica (DVLM). Este estara
protegido por al menos tres elementos
de seguridad fisica de los que se
enumeran en la lista que figura en el
anexo A de la parte 2 del documento
num. 9303. Algunos ejemplos de estos
elementos de seguridad fisica son:

— elementos dpticamente variables' en
el sustrato o laminado del documento
de identidad;

— elementos téactiles? en el sustrato del
documento de identidad;
— perforaciones con

laser® en el
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sustrato;

— disefio de Guilloche a dos tintas* en el
fondo del documento de identidad;

— texto en microimpresion® en el
fondo;

— tinta fluorescente ultravioleta;

— tinta con propiedades Opticamente
variables, e imagen esteganografica®
incorporada al documento de
identidad.

6. Los datos que debe incluir el

documentodeidentidadysudisposicion

en las diferentes zonas descritas en el

documento num. 9303 se exponen a

continuacion;

en el DIM no deberéa constar ninguna

otra informacion:

a) Estado expedidor: nombre completo,
en la zona |, sin la leyenda del
campo;

b) tipo de documento: “DIM”, en la
zona |, sin la leyenda del campo;

c) simbolo de microplaqueta
contenida, tal como se describe en
la seccion 2.3 de la parte 9 del
documento num. 9303: en la zona |,
sin la leyenda del campo;

d) nombre completo del marino, en
un solo campo, compuesto por
el identificador primario seguido
de una coma, a continuacién un
espacio y después el identificador
secundario, tal como se define en el
documento num. 9303: en la zona I,
con la leyenda del campo;

e) sexo del marino consignado con una
Unica letra, “F” para el femenino,
“M"” para el masculino o “X"” si no
se especifica: en la zona Il, con la
leyenda del campo;

f) nacionalidad del marino, mediante
el cédigo de tres letras del pais
establecido por la Organizacion
Internacional de Normalizacidn
(ISO), de conformidad con la seccion
5 de la parte 3 del documento num.
9303: en la zona Il, con la leyenda
del campo;

g) fecha de nacimiento del marino, en
formato DDbMMDbAAAA, en el que
“b"” es un unico espacio en blanco
(por ejemplo, 23 03 1982): en la zona
I, con la leyenda del campo;

h) lugar de nacimiento del marino:
en la zona Il, con la leyenda del
campo;

i) cualquier caracteristica fisica
especial que facilite la identificacion
del marino: en la zona Il, con la
leyenda del campo. Si la autoridad
expedidora decide no indicar
ninguna caracteristica identificativa

o si el marino no tiene ninguna
caracteristica identificativa
particular, este campo puede
completarse con cualquiera de estos
términos: “Ninguna”, “Aucun” o
“None”;

j) niumero unico de documento asignado
al DIM por la autoridad expedidora,
de no mas de nueve caracteres: en
la zona |, para los documentos de
tamafno 3 (DV-3), o en la zona lll,
para los documentos de tamaino 1
(DV-1) y 2 (DV-2), con la leyenda del
campo;

k) fecha de expedicion del DIM, en
formato DDbMMDbAAAA, en el que
«b» es un uUnico espacio en blanco
(por ejemplo, 31 05 2014): en la zona
Ill, con la leyenda del campo;

I) fecha de caducidad del DIM, en
formato DDbMMDbAAAA, en el que
«b» es un unico espacio en blanco
(por ejemplo, 31 05 2019): en la zona
Ill, con la leyenda del campo;

m) lugar de expedicion del DIM: en la
zona lll, con la leyenda del campo;

n) firma o marca habitual del marino:
en la zona IV, sin la leyenda del
campo;

o) fotografia del marino, conforme a
las especificaciones para fotografias
establecidas en la parte 3 del
documento num. 9303: en la zona V,
sin la leyenda del campo;

p) la siguiente mencidon en espanol,

inglés o francés, en la zona VI, sin la
leyenda del campo:
“Este es un documento de identidad
de la gente de mar a los efectos
del Convenio sobre los documentos
de identidad de la gente de mar
(revisado), 2003, de la Organizacion
Internacional del Trabajo. Este
documento es auténomo y no es un
pasaporte.”

q) nombre de la autoridad expedidora, e
informacidén de contacto (nimero de
teléfono, incluido el cédigo del pais,
o URL de la pagina web, o ambas
cosas) del centro permanente de
coordinacidndesignado envirtud del
parrafo 4 del articulo 4 del presente
Convenio: en la zona VI, con la
siguiente leyenda en espanol, inglés
o francés: “Informacién de contacto
de la autoridad expedidora”, y

r) zonade lectura mecanicaimpresaen
la zona VII, como se especifica en la
seccion 4 de la parte 3del documento
num. 9303, que incluird todos los
datos obligatorios especificados en
la seccidn 4.2 de la parte 4 (para el
tamano 3 (DV-3)), de la parte 5 (para

el tamano 1 (DV-1)) o de la parte 6
(para el tamafo 2 (DV-2)). Los dos
primeros caracteres de la zona de
lectura mecanica seran “IS”, para el
tamano 1 (DV-1) o 2 (DV-2), o “PM”",
para el tamano 3 (DV-3).

7. Los siguientes datos adicionales
deben incluirse solamente en los
documentos de tamano 3 (DV-3):

- a) coédigo del documento: las
letras “PM” en la zona | con la leyenda
del campo;

- b) Estado expedidor,
mediante el cédigo de tres letras de
pais establecido por la Organizacion
Internacional de Normalizacién (ISO),
de conformidad con la seccion 5 de la
parte 3 del documento nim. 9303: en la
zona |, con la leyenda del campo, y

- c) el nombre de la autoridad
expedidora del DIM: en la zona lll, con
la leyenda del campo.»

B. Enmiendas al anexo Il
Sustituyase el anexo Il actual por el
texto siguiente:

«ANEXO Il

Base electrénica de datos

Los datos que deberan suministrarse
para cada asiento abierto en la base
electronica de datos, que todos los
Miembros habran de mantener al dia
en virtud de los parrafos 1, 2, 6 y 7 del
articulo 4 del presente Convenio, seran
exclusivamente los siguientes:

Seccion 1

1. Estado expedidor, tal como conste
en la zona de inspeccion visual del
documento de identidad de la gente de
mar (DIM).

2. Nombre completo del marino, tal
como conste en la zona de inspeccion
visual del DIM.

3. Numero unico del documento de
nueve caracteres asignado al DIM.

4. Fecha de caducidad, suspension o
retiro del DIM, escrita en el formato
DDbMMbAAAA, en el que “b” es un
unico espacio en blanco (por ejemplo,
31 05 2019).

Seccion 2

1. Imagen facial comprimida del marino,
tal como conste en el circuito integrado
sin contacto del DIM.

2. Fotografia del marino, tal como
aparezca en la zona de inspeccion
visual del DIM.
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3. Pormenores sobre toda solicitud de
informacién acerca del DIM.»

C. Enmiendas al anexo Il

Sustitlyanse los tres primeros parrafos
del anexo Il actual por el texto
siguiente:

«En el presente anexo se enuncian
los requisitos minimos relativos a los
procedimientos que, de conformidad
con el articulo 5 del presente Convenio,
debera adoptar cada Miembro para
la expedicion de los documentos de
identidad de la gente de mar (“DIM"),
incluidos los procedimientos de control
de calidad.

En la Parte A se enuncian los resultados
obligatorios que, como minimo, debe
conseguir cada Miembro al aplicar un
sistema de expedicion de DIM.

En la Parte B se recomiendan los
procedimientos y practicas que
permitirdn obtener dichos resultados.
Aunque esta Parte no reviste caracter
obligatorio, los Miembros deberan
tenerla plenamente en cuenta.

No obstante lo anterior, cada Miembro
observard todos los requisitos
obligatorios pertinentes previstos
en el documento num. 9303 de la
Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI). EI término
“documento num. 9303” se entendera

como referencia a la séptima edicién
(2015) del documento publicado por la
OACI, con las posibles modificaciones
que pudieran introducirse de
conformidad con los procedimientos
conexos de la OACI. Los Miembros
también deberan tener plenamente
en cuenta las recomendaciones
u orientaciones pertinentes que
figuren en el documento num. 9303,
concretamente en la parte 2 de dicho
documento y en sus anexos.»

ESTADOS PARTE

Albania, Azerbaiyan, Bahamas,
Bangladesh, Bosnia y Herzegovina,
Brasil, Congo, Republica de Corea,
Croacia, Espana, Filipinas, Francia,
Georgia, Hungria, India, Indonesia,
Jordania, Kazajstan, Kiribati,
Luxemburgo, Madagascar, Maldivas,
Moldavia, Republica de Montenegro,
Myanmar, Nigeria, Pakistan, Federacién
de Rusia, Sri Lanka, Tanzania, Tunez,
Turkmenistan, Vanuatu y Yemen.

* ¥ ¥

Las presentes enmiendas entraron en
vigor de forma general y para Espana
el 8 de junio de 2017, de conformidad
con lo establecido en el articulo 8.2 del
Convenio sobre los documentos de
identidad de la gente de mar (revisado),
2003.

- Madrid, 26 de octubre de
2018.-El Secretario General Técnico,
José Maria Muriel Palomino. cve: BOE-

A-2018-15297 Verificable en http://
www.boe.es

Notas

1 Un elemento épticamente variable es
unaimagen o elemento cuya apariencia
en cuanto al color o al diseio cambia
segun el dngulo de iluminacién o de
observacion.

2 Un elemento tactil es un elemento
en la superficie del documento que
al tocarlo produce una «sensacion»
singular.

3 Una perforaciéon con laser es un
proceso mediante el cual se crean
numeros, letras o imagenes al perforar
el sustrato con laser.

4 Un diseno de Guilloche es un patrén
delineas finas continuas, generalmente
creadas por computadora, que forman
una imagen de naturaleza uUnica que
s6lo puede volverse a originar con
exactitud si se tiene acceso al equipo,
al soporte légico y a los pardmetros
empleados para crear el diseno
original.

5 La microimpresion es un texto o
simbolos impresos de un tamano
inferior a 0,25 mm/0,7 puntos de pica.
6 La esteganografia es la utilizacion de
una imagen o informacién codificada
u oculta dentro de una imagen visual
primaria.
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IMPACTO DE LOS MASS

SOBRE LOS MARINOS

a Céamara Internacional de
LNavegacic’m (ICS) ha publicado

un nuevo informe realizado por la
Escuela de Administracién de Negocios
de Hamburgo (HSBA) a instancias de
ICS sobre los efectos potenciales de
los buques auténomos sobre el papel
de los marinos y sobre la industria
maritima global.

A la vista del creciente interés de los
medios y la diversidad de opiniones
de expertos sobre el tema, el estudio
trata de separar hechos de la simple
ficcion. Comentando esto, el Secreta-
rio General de ICS Guy Platten dijo: “
El ejercicio de simulacion de 2 anos
para Buques Auténomos Maritimos de
Superficie (MASS) de OMI se encuentra
ya en marcha para determinar cémo
los instrumentos ya existentes de IMO
pueden adaptarse para conseguir que
los buques autdnomos sean seguros,
fiables y medioambientalmente apro-
piados”.

“Se trata de una tarea compleja que
se espera afecte a diferentes areas del
ambito de OMI y, aunque se reconoce
que pueda potenciar claras oportunida-
des para la industria maritima hoy en
dia inexistentes, se precisa de mucho
mas trabajo particularmente en el area
reglamentaria y en la estimacion del
impacto de los MASS en el empleo
maritimo global.”

Con una estimacion de mas de 1,6m de
marinos empleados en la flota comer-
cial maritima internacional, el impacto
de los MASS en ellos es algo que debe-
ria considerarse detenidamente.

“Por fortuna, el estudio indica que no
habrd escasez de trabajo para mari-
nos, especialmente para oficiales, en
las préoximas dos décadas . Mientras
el tamano de las tripulaciones puede
variar en respuesta a cambios tecnolé-
gicos de a bordo, también debe consi-
derarse empleos adicionales en tierra

que requieran una experiencia previa
de embarque”, explicé Mr. Platten.

El estudio encargado por ICS incluye la
estimacion de riesgos y oportunidades
de la digitalizacion en las cadenas logis-
ticas globales, asi como la digitalizacion
y automaciéon en la operativa de los
buques.

Las conclusiones del estudio sugieren
que el papel del personal embarcado
y en tierra tendrd que ser redefinido
tanto operacional como legalmente.
Descubrir y comprender como estos

SRN

roles pueden evolucionar también iden-
tifica este estudio como una importante
herramienta para estimar y gestionar el
impacto de los buques auténomos en
el papel de los marinos.

La interrelacién entre marinos y digi-
talizacion se sabe que sera uno de los
temas estrella a discutir en el encuentro
sectorial de la OIT sobre “Reclutamien-
to y Retencion de Marinos y Promocién
de Oportunidades para Mujeres Mari-
neras” a celebrar en Génova en febrero
de 2019.
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PUERTO DE BILBAO

JABER BRINGAS, REELEGIDO PRESIDENTE DE UNIPORTBILBAO

ilbao, 11 de diciembre de 2018.
BLas empresas asociadas a

UniportBilbao, la asociaciéon/
cluster para la promocion y mejora
competitiva del puerto de Bilbao, han
reelegido a F. Jaber Bringas presidente
de la entidad en su Asamblea general
celebrada hoy. Asimismo, tras las
elecciones celebradas entre los 136
socios, ha sido constituida la nueva
Junta directiva que acompanara a Jaber
en el gobierno de Uniport durante los
préximos dos anos.

Jaber Bringas es un buen conocedor del
negocio maritimo logistico e industrial.
Mas de cuarenta afnos de su vida laboral
han estado vinculados al sector logistico
portuario de Bilbao. Desde 1975
hasta 1981 ocupd diversos cargos de
responsabilidad en los departamentos
terrestre, aéreo y maritimo de la firma
Schenker Bilbao; y desde 1981 es
socio fundador de Sparber Group, CEO
del Grupo y presidente de Sparber
Lineas Maritimas, empresa transitaria
y operador logistico, con sede central
en Bilbao y con sucursales propias en
el resto del Estado y en el exterior, lo
que la convierte en una de las pocas
multinacionales vascas de logistica.

Cerca de 25 ainos sumando fuerzas

UniportBilbao representa a uno de los
sectores estratégicos para la economia,
el de la logistica maritimo portuaria,
y se ha convertido en la asociacion /
cluster con mayor representatividad
del sector de la logistica multimodal de
todo el Estado. El 71% de sus empresas
asociadas tienen una presencia
internacional y el 41% mantiene oficinas
en el exterior.

Creada en 1994, entre sus socios se
encuentran la practica totalidad de
las empresas portuarias privadas de
Bilbao, asi como instituciones como el
Ayuntamiento de Bilbao, la Diputacion
Foral de Bizkaia, el Gobierno vasco o la
Autoridad Portuaria.

Durante el discurso, dirigido a los
miembros de la Asamblea e invitados, el
presidente reelegido, Jaber Bringas, ha
queridodestacarvariasdelasactividades
que este ano realiza Uniport de entre las
multiples que acomete. La primera, la
formacién. “Las jornadas y cursos que
organiza Uniport- ha comentado- tienen
como objetivo contar con profesionales
del sector informados y formados, en la
teoria y en la practica, de las distintas
materias que confluyen en el sector de
la logistica. Solo asi podemos ofrecer
un servicio de élite en un mercado
altamente exigente y cambiante”. En los
dos ultimos afos, han organizado una
veintena de jornadas/cursos, “donde lo
dificil es encontrar a los profesionales
que transmitan un conocimiento que no
se adquiere en las aulas”.

Por otro lado, ha incidido en que
Uniport, como expertos en el sector,
hace una labor de asesoramiento a las
entidades competentes. “Transmitimos
las inquietudes de la comunidad
portuaria, porque si algo nos identifica
es la colaboracion y la cooperacion.
Sumamos desde un analisis
constructivo”, hadicho. La accesibilidad
por carretera, la implementacion del
nuevo Codigo Aduanero de la Unién, la
simplificacionadministrativay operativa
del Transporte Especial por carretera, y
la nueva normativa de inspecciones a
la carga sobre camion son algunos de
los temas que durante el aino han sido

y estan siendo tratados en profundidad
dentro del area de competitividad.

Otro punto en el que hainsistidoesen la
promociéndel puertodeBilbao,segunda
gran area de trabajo de Uniport. El ano
se ha dedicado a mantener abiertos
los cauces de colaboracién y contacto
con las empresas y profesionales del
hinterland mas cercano, “que no por
estar cerca hay que descuidarlas, mas
bien todo lo contrario”.

Desde Uniport se han organizado
visitas inversas o “bien hemos
llevado una sodlida oferta de servicios
logisticos a sus sedes de la mano de las
empresas asociadas”. Este es, a juicio
de su presidente, uno de los valores
que Uniport aporta a la promocion
del puerto de Bilbao. “Las empresas
asociadas son las que llevan el peso
comercial del puerto. El papel de Uniport
es reforzar y apoyar su presencia en los
distintos mercados con objeto de atraer
el comercio exterior por el puerto de
Bilbao”. Si bien puntualiza que “cuando
hablamos de mercado estamos
hablando de ir alli donde se decide la
contratacion del transporte” y, segun
reflejan las estadisticas de comercio
exterior, en Espaha el transporte del 63%
de las toneladas objeto de comercio se
contrata en el pais de origen o destino,
por lo que, sefiala Jaber “la promocién
eficaz es la que va de la mano de las
empresas y de la realidad comercial”.
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