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RECALADA

Revista de Divulgaciéon Maritima
N¢ 165/febrero, 2018

Como es habitual a lo largo de todos estos afios, con la puntual publicacién de la
revista Recalada, correspondiente al mes de febrero, queremos cumplir con unos de
los objetivos que se planted la Junta Directiva de la Asociacién Vizcaina de Capitanes
de la Marina Mercante, consistente en que todos los asociados puedan disfrutar cada
dos meses, con la lectura de la informacién técenica, andlisis, y de opinién, plasmada
en nuestra Revista, en relacién con el mundo maritimo.

Al comienzo de este ndmero de Recalada, nos encontraremos con un interesante andli-
sis de nuestro colaborador Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta, que con el titulo “Injerencias
DPeligrosas”, realiza un estudio sobre las posibles reacciones de un capitdn ante una
injerencia del armador en cuanto a sus obligaciones profesionales.

Para continuar contamos con un interesante articulo de opinién, de nuestro asociado
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. . . , y colaborador Capt. Ricardo Gonzdlez Placer, titulado “Banderas de Conveniencia vs
\é:(;a:a:::lg:ente. Ill/la.b'z/il ac;;lir:;zaBarturen Registros Abiertos”, donde realiza una descripcién y resumen muy real, tanto de los
-~ Nacho Bilbao buque, compaiifas como de las distintas oficinas de embarque, que existieron para enrolarse
Viereales: Fieaiale Cémrzalen en los también llamados buques extranjeros.

Ramén Baroja En relacién con este articulo, quiero plasmar en las lineas de esta Editorial, nuestro agrade-

Juanmi Laria cimiento a la labor realizada por las agencias de embarque que contdbamos en Bilbao, mds

Asesor Presidencia: Xabier Cabellos de una docena de agencias, donde contrataban tripulaciones para un niimero considerable
de navieras con bandera de conveniencia. Comparto totalmente la opinién del articulista,

CONSEJO DE REDACCION en cuanto a que estas agencias, quizds pueda haber alguna excepcién, han estado funcio-
Presidente:Javier Zarragoikoetxea nando cumpliendo con todos los requisitos legales y con una profesionalidad digna de
Vocales: E. Cruz mencién. Compartiendo igualmente el criterio sobre estas agencias con el de las navieras
J. M. Laria en las que embarcdbamos, aun reconociendo que ha podido haber excepciones. Si cente-

F. X. Cabellos nares de marinos hemos estado navegando en estos barcos, no ha sido por capricho, era

M. Elordi porque las condiciones que tenfamos frente a las ofrecidas por compaiifas espafioles estaban

M. Martinez Barturen fuera de toda comparativa, salarios, comida, acomodacién e incluso seguridad.

Mds adelante podéis encontrar el articulo “Entrada en Vigor de la Enmienda 2010 Al
Cédigo STCW y Consecuencias”, escrito por el Capt. Alatriste, donde realiza una critica
Fotos Bilbao: Gustavo Garcia Galindez a la Administracién espafiola y a la DGMM, en base a que después de 7 afios desde la
Deposito Legal: Bl-1389-94 creacién de la enmienda de 2010 al Cédigo STCW;, llegé su entrada en vigor y con ella, la
RECALADA, es una revista técnica y plu- retrasada adaptacién de la misma por la Administracién espafiola.

ral que puede coincidir con las opiniones Nos indica que es increible ver que, una y otra vez se cae en el mismo error; todo deprisa y
ol Uos Gue B @1 S ElEale, FUNEE 1 corriendo y esto lleva siempre a grandes errores que afectan a la vida y desarrollo profesional
€U (0 Gl (U sess il e (e de los marinos. Por lo que se pregunta ;Qué ha hecho la DGMM desde el afio 2012, en que
compartan. se publica, hasta la entrada en vigor el 01.01.2017?
Llegamos al ecuador de la revista con un
articulo técnico del Capt. Radl Villa Caro,

en el que desarrolla un estudio técnico sobre“La Pintura a bordo”, donde trata sobre la
mejora de la eficiencia energética mediante laeliminacién de biocidas y el uso de los carbén
credits.

Pasado el ecuador de la revista nos encontramoscon el relato del Capt. Gerardo Barrios, que
después de leer el mismo, nos damos cuenta delo acertado del titulo del articulo. “Otro Tipo

de Piratas — Garbanzos”.

Llegados casi al final de este nimero deRecalada, encontraremos un boletin de la

ITF donde hace un andlisis sobre los buques auténomos, interesante su contenido.

Casi para finalizar encontraremos, para los aficionados a la vela un articulo del Capt. Daniel Lamelas Sudrez, que con el titulo de “Virar por
avante en Buques con Aparejo de Fragata”, plasma en estas hojas las técnicas a realizar para llevar a cabo esta operacion.

Como noticia que afecta a la Autoridad Portuaria de Bilbao y para finalizar este ndmero, encontramos un articulo que con el nombre de
“Carga de GNL Barco a Barco”, relata la primera prueba piloto, en el Arco Addntico y Mediterrdneo, realizada por el buque Oizmendi,
en el puerto de Bilbao.

Por otra parte informaros que la Junta Directiva con la colaboracién de algunos asociados, estamos inmersos en la organizacién y parti-
cipacién en los siguientes eventos.

Estamos trabajando en un proyecto de cuatro afios de duracién, en relacién con la celebracién del V Centenario de la primera vuelta al
mundo realizada por Juan Sebastidn Elkano. En relacién con este evento indicaros que en todas las revistas que editemos durante los cua-
tro afios de celebracién de este gran evento, encontraréis un articulo dedicado a la época (Siglo XVI), empezamos en este ndmero, como
preparacién del viaje, con el articulo de Telmo Samikola titulado “Hace 500 Afios - Capitulaciones”.

Asimismo, informaros que por acuerdo de la Junta Directiva, se ha decidido que nuestra Asamblea General Anual, se celebre el préximo
dfa 10 de marzo, espero que ya habréis recibido la correspondiente convocatoria, enviada a todos los Asociados.

Con el deseo de encontrarnos, el préximo dfa 10 de marzo con el mayor nimero posible de Asociados, disfrutando de nuestra sede, recibid
de esta Junta Directiva y en especial de su Presidente

Un fuerte abrazo para todos

DISENO, MAQUETACION E IMPRESION Jm@

El Presidente
Capitan Fco. Javier Zarragoikoetxea
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INJERENCIAS

e cuentan que el capitan

de un buque importante ha

recibido recientemente la
orden de su empresa naviera para que,
en lo sucesivo, nunca haga pasar su
barco a menos de 20 millas de la
tierra mas préoxima. Por lo visto, las
varias embarrancadas de buques de la
empresa han disparado las alarmas y
los responsables han tomado medidas
para que tales accidentes no vuelvan
a suceder. Esta orden, anaden, lleva
aparejada la sancion de la pérdida
de empleo de los capitanes que la
incumplan. Asi parece que se esta
tramitando en este caso.

Embarrancar un buque es asunto serio
y siempre importante. A nadie puede
extrahar que las navieras tomen todas
las medidas que puedan para que no
embarranquen sus buques. Y que,
ademas, lo hagan de manera severa y
seria. Pero las medidas que se ordene
tomar, como toda orden, tienen que
ser claras y concretas para que se
ejecuten bien y conduzcan a resolver
el problema detectado. Dar 6rdenes
solo con “glamour” tal vez haga que
el “ordenante” se sienta bien por la
energia que pretende demostrary por su
falsa agudeza para resolver el problema
como nadie pudo antes. Tampoco
faltard el apoyo de “pelotilleros” que
con uncion, soplaran al “ordenante” lo
que este quiere oir. Si asifuese seria un
mal comienzo.

Embarrancar un buque no es una causa.
Es una consecuencia, que puede haber
sido generada por causas varias y
diferentes. Basta con leer los informes
de accidentes de buques, que describen
demasiados casos de embarrancadas.
Los buques embarrancan como
consecuenciadeerroresenlanavegacion
(con una variedad de origenes), por
fallos de maquinaria (también diversos
origenes), por errores en las maniobras,
por insuficiente hidrografia, porque el

PELIGROSAS

(si decides sin entender)

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta

oficial de guardia se ha dormido (;por
qué?, jpor qué, se durmid?), por evitar
un mal mayor, etc. Y recordando la
definicidon de “Averia Gruesa” se puede
deliberadamente embarrancarunbuque
(podria decirse “varar” en este caso)
si con eso se logra salvar el pasaje y
tripulacion, la carga y hasta el propio
buque con los dahos probablemente
sufridos en la embarrancada.

Es de justicia y muy obligado que se
hagan todos los esfuerzos para que
los buques no embarranquen. No hay
que esperar a que lo tengan que hacer
las navieras. Ya desde las escuelas y
centros formativos debe impartirse y
machacarse la formacion y sobre todo,
la motivaciéon, para que nunca haya
causas de embarrancadas y si las hay,
se puedan corregir de forma réapida
y menos perjudicial para todos los
intereses a bordo. Lo mismo, a tope,
en la hermosa y productiva labor de
“mentoring” que el capitan y oficiales
hacen (deberian hacer por encima de
todo) hacialos alumnos en practicas que
aspiran a ser oficial y luego capitan.

No encajaria en “RECALADA"” y no se
pretende con estas lineas, formular
ningunaaproximaciénnianalisisjuridico
de la orden dada, de sus consecuencias
legales, ni de la sancion tan punitiva
que comporta. Para ello haria falta
disponer de muchos datos objetivos
y verificables, de un procedimiento
y sobre todo, tener una capacidad
competencial, evaluadora y juzgadora
de la que se carece plenamente.

Pero no puede pasarse por alto la
extraneza, asombro e incredulidad que
surge entre los profesionales de la mar
cuando, puestos en los zapatos de los
capitanes que reciben esa orden, y que
por tener sdélidas razones profesionales
para no acatarla y no cumplirla, ven
peligrar su puesto de responsabilidad
y de trabajo a bordo y probablemente

también su carrera profesional.
Tampoco pueden pasarse por alto
los varios negativos condicionantes
de orden estratégico y practico que
concurrirdn al pretender ejecutar tal
orden, que con toda légica, se oponen
a su virtualidad.

El capitdn de un buque mercante esta
muy acostumbrado a recibir érdenes y
a cumplirlas. Se podria decir que “todo
el mundo” da érdenes al capitan, pues
recibir y cumplir 6rdenes es parte de la
explotacion del buque, de su operacion,
de su seguridad, de su mantenimiento,
de las abundantes inspecciones vy
vettings, de las presiones comerciales
y de los demas intereses implicados,
como es harto sabido.

Pero ademas de recibir y cumplir
ordenes, el capitan es el responsable
final de todo lo que sucede y de lo que
puede suceder a bordo, incluso cuando
duerme. Siempre se ha considerado
que el capitdn ocupa un puesto que
goza - y a veces sufre - de la confianza
del armador u operador del buque.
Ser “persona de confianza” es mas
que palabras. Equivale a decir que es
el propio armador/operador el que va
a bordo personificado en el capitan.
Tiene ldégica esta designacion del
capitdn como persona de la confianza.
Porque al ser imposible (de momento
y por muchos afos) convertir las
funciones del capitdn de un buque
mercante en un “procesamiento de
datos”, donde todo esta previsto,
donde todos los problemas tienen
solucion pre-establecida, donde las
desviaciones de los planes trazados son
automaticamente corregidas, donde los
fallos de personas y equipos estan ya
previstos y se subsanan rapidamente,
es imprescindible tener una persona a
bordo en quien se deposita la confianza
plena de que harad todo lo humana
y profesionalmente posible para
resolver lo imprevisto, para controlar
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las sorpresas y pegas que surgen todo
el tiempo, siempre buscando que no
sufra la seguridad de las personas
a bordo, la del buque y la de las
propiedades que transporta, también
la limpieza del planeta y, por supuesto,
de que la operacion sea rentable y
beneficiosa para quienes han invertido
sus recursos econdémicos en esa
aventura maritima.

Desde siempre los capitanes se han
esforzado por usar bien la confianza
en ellos depositada y en conjugar lo
mejor posible los diversos intereses
y obligaciones a bordo, tantas
veces contradictorios, haciéndolos
manejables. Por la confianza que se
deposita en ellos y por lo mucho que
se espera de ellos, los capitanes tienen
derecho a simplemente preguntar
el “ipor qué?” de las Ordenes que
reciben, particularmente cuando no las
entienden o no las consideran viables
o précticas.

Consideremos un poco la orden
dada a los capitanes con la que se
inician estas lineas. Si la orden llego
sin explicaciones o sin un minimo
razonamiento o motivacion, mas alla
de que habia habido demasiadas
embarrancadas en los buques de
la empresa, de inmediato tiene que
producir perplejidad. El capitdan - o
cualquier otra persona que leyese esa
orden - podria decir: “Si la cumplo
segun estd nunca podré entrar a
puerto”. El mismo razonamiento - lo
mismo de absurdo - podria extenderse
a que nunca podria el buque navegar
por tantos canales y pasos estrechos
que abundan en la geografia por los
que los buques transitan desde tiempo
inmemorial. Ni tampoco podria
navegar por las rutas prescritas en los
Dispositivos de Separacién de Trafico
(a no ser que lo haga con enorme
alejamiento, cuando esto sea posible).
Es decir, la orden dada deberia venir
acompanada de excepciones a su
cumplimiento, por lo menos las de
orden geografico. De lo contrario,
la orden no funciona y sabido es lo
peligrosas que son las érdenes que no
se pueden cumplir.

¢Y la meteorologia? Hace unos
anos se publicitaba una importante
organizacion britdnica ofreciendo
“rutas meteoroldgicas” a los buques
para optimizar las travesias, tratando
de evitar los malos tiempos en contra

Tl B B R ORW R
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an

y buscando los que hubiera a favor.
En los viajes que hacen los buques
hay ocasiones en que sin tener que
recurrir a empresa alguna, el capitan
teniendo en cuenta cdmo se comporta
el buque con la estabilidad que tiene,
con la carga que lleva, con el resto
de condicionantes de a bordo, decide
apartarse de la ruta establecida y optar
por otra derrota, que en algunos casos
le puede aproximar mas o menos a una
isla o un continente, pero sin riesgo o
dificultad alguna y con un resultado
probablemente razonable.

Las injerencias inapropiadas de las
empresas navieras en la operacion de
los buques no es asunto nuevo, pero
se nota que en los ultimos tiempos va
en aumento. Podrd ser una inocente
coincidencia, pero se advierte que a
medida que se jubilan los capitanes y
jefes de maquinas experimentados con
muchos anos de mar y muchos anos
en puestos ejecutivos en las empresas
navieras, van siendo sustituidos por
otra clase de personas, que en muchos
casos tienen expedientes académicos
excelentes en universidades de calidad,
pero que no saben nada o muy poco
de lo que es un buque operando en
la mar y que lo consideran como otra
empresa mas de poquitos trabajadores
y como tantas en tierra que cierran de
viernes a lunes.

del

Investigadores Seafarers

e

Al P F

International Research Centre (SIRC)
de la Universidad de Cardiff? han
ido a bordo y han preguntado a los
tripulantes cosas de interés. Entre
sus respuestas, estd que el 39% de
los encuestados dicen que siempre
o muy a menudo el personal de la
empresa no entiende la operacion vy la
vida a bordo. Que el 29% ha visto que
personas de la empresa han prohibido
tomar iniciativas a bordo que van en
favor de la tripulacion. Y el 18% lo
mismo cuando se trata de iniciativas
en favor del buque.

Que hay que controlar nadie lo pone
en duda. Que se debe controlar a las
tripulaciones, del capitdn a paje, es
obligacidn de los buenos gerentes y de
las buenas empresas. Pero confundir
“control” con “injerencias” en asuntos
que se ignoran conduce a desacuerdos,
malos entendidos, desconfianza... justo
lo contrario de lo que tiene que sery es
tierra abonada para fallos, accidentes y
problemas.

1Siguiendo € criterio general usado en los
informes de investigacion de accidentes
maritimos, no se usara el término “varar” por
entender que este término contiene una com-
ponente de voluntariedad de la accion.

2The International Journal of the Nautical
Institute, Noviembre 2017, pag. 15. Ver tam-
bién RECALADA n° 158, Diciembre 2016
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Qué

son las banderas de
— conveniencia, cuando, comoy para
é qué surgen?. Denostadas por unos,
gadas por otros, han tenido y siguen
teniendo una enorme transcendencia
en el transporte maritimo internacional
y, consecuentemente, en el comercio
mundial.
Sin abusar de anglicismos, espero que
como en articulos anteriores me per-
mitan los lectores utilizarlos. Para la
“International Chamber of Shipping” el
término “flags of convenience” resulta
un término excesivamente peyorativo
e intenta endulzarlo utilizando el de
“open registries”. Hay para todos los
gustos, tal es el caso de un ex coman-
dante del U.S. Coast Guard a quien le
gustaba utilizar el término “managed
anarchy”.
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ONVENIENCIA VS REGISTROS

Dejando atras banderas que, sin per-
tenecer a un estado en concreto, eran
enarboladas por corsarios, a menudo
piratas, ocultando asi su pabelldn, las
banderas de conveniencia empiezan a
tener relevancia finalizada la segunda
guerra mundial.

Muchos de nuestros lectores recorda-
ran aquellos viejos barcos conocidos
como clase Liberty y Victory, algunos
llegaron a navegar en ellos. Creo que
merece la pena hacer una breve resena
sobre estos barcos pues, en parte, pue-
den considerarse un preludio del inicio
de las banderas de conveniencia.

Con la entrada de los Estados Unidos
en la segunda guerra mundial y con
una flota mercante obsoleta y escasa,
dificilmente podian cruzar el atlantico
sin ser victimas de los certeros ataques

T

ABIERTOS

Capt. RGP

de submarinos alemanes. La imperio-
sa necesidad de abastecer de tropas
y material al Reino Unido y aliados,
precisaba de una flota mercante que
ninguno de los dos paises poseia. Con-
juntamente la Merchant Marine Act de
1936 con la Ley de Préstamo y Arriendo
propicio un ambicioso programa de
construccion naval cuyos resultados
podrian materializarse en la disponibi-
lidad de cerca de 6.000 unidades que
finalmente llegaron a ser 2751 unidades
de la clase Librety, entrados en servicio
entre los anos 1941 y 1945, y 534 uni-
dades de la clase Victory, en servicio en
los postreros meses de la guerra.

Mas de una veintena de astilleros ame-
ricanos se encargaron de la construc-
cion exprés de estos buques que eran
ensamblados como un tipo de pro-
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duccion en cadena, con secciones o
bloques prefabricados. Nunca en la his-
toria de la construccion naval se cons-
truyeron tantos buques en un periodo
de tiempo tan escaso.

Los Liberty eran unos mercantes arti-
llados con 14.400 toneladas de des-
plazamiento y 10.000 de peso muerto.
Su velocidad alcanzaba los 11 nudos
con una autonomia de cerca de 2.000
millas. Estos buques prestaban un buen
servicio aunque su aspecto dejaba algo
que desear, ello provoco que a iniciati-
va del Presidente Roosvelt fueran apo-
dados con él sobre nombre “the ugly
duckling” (el patito feo), apodo que
llegd a ser recogido a toda pagina por
la revista Time.

Los Liberty seguian siendo presa facil
de los submarinos alemanes y en 1944
se inicid la construccion de la clase
Victory que mejoraba sustancialmente
la Liberty, principalmente en velocidad,
alcanzando los 15 nudos y 17 para las
ultimas unidades construidas y tenian
un ligero aumento de su capacidad car-
guera. Al entrar en servicio en la recta
final de la contienda su produccién
quedd limitada.

Finalizada la guerra en Europa ambos
buques continuaron prestando servicio
hasta la finalizacion de la guerra del
Pacifico con Japon, fueron también uti-
lizados en la guerra de Corea e incluso
en la del Vietnam.

Aunque los Liberties se disefaron para
ejercer una vida media de 5 afos algu-
nos de ellos estuvieren navegando
hasta bien entrada la década de los
setenta.

Finalizada la contienda, muchos Liber-

ties y algunos Victories permanecian
en buenas condiciones de servicio, fue-
ron utilizados para diversos usos, gran
parte de ellos, sobre todo los de la
clase Liberty los compraron armado-
res griegos, italianos vy sudamerica-
nos a precios muy bajos. Todos ellos
cedieron su pabelldn de origen; Ame-
ricano, Canadiense o Britanico, a las
nuevas banderas de conveniencia. Esto
permitié el nacimiento de importantes
holdings de navieros con flotas de
Liberties comprados a muy buen pre-
cio, tal fue el caso del armador griego
Theodoracopoulos.

Ty
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El término “Liberty-size-cargo” (Carga
tamano Liberty) para referirse a 10.000
toneladas, todavia es utilizado hoy en
dia en los contratos de fletamento de
buques.

Me he tomado la licencia de extender-
me ligeramente en lo que significaron
los buques Liberty y Victory por forjar,
en cierto modo, el inicio y desarrollo
de las banderas de conveniencia, pero
también como reconocimiento para
aquellos colegas, marinos mercantes,
que iniciaron y ejercieron su profesion
en estos barcos. A posteriori, conjun-
tamente con futuras generaciones de
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marinos, estuvieron tripulando cente-
nares de buques de bandera de conve-
niencia a lo largo de la segunda mitad
del pasado siglo.

Las banderas de conveniencia, inten-
tando esquivar su posible sentido peyo-
rativo y en alusién a su apellido, conve-
niencia segun la RAE tiene un significa-
do de utilidad o de provecho, permite
por tanto tenerlo en consideracion y
no negarle su utilidad en el desarrollo
de la economia mundial en las ultimas
décadas.

El derecho maritimo, vasto y complejo,
es un ordenamiento juridico incomple-
to y con abundantes lagunas, en el caso
que nos ocupa y dado su caracter glo-
bal, su aplicacion es complicada, queda
sujeto frecuentemente a la utilizacion
no vinculante de muchos convenios y
a resquicios que las leyes y convenios
permiten a los paises suscriptores, en
base al ejercicio de su soberania. El 29
de abril de 1958 se firmé en Ginebra
la Convencion de las Naciones Unidad
sobre alta mar, en su articulo cinco
dice que “Cada Estado establecera los
requisitos necesarios para conceder su
nacionalidad a los buques, asi como
para que puedan ser inscritos en su
territorio y tengan derecho a enarbolar
su bandera. Ha de existir una genuina
relacion entre el Estado y el buque; en
particular, el Estado ha de ejercer efec-
tivamente su jurisdiccion, control admi-
nistrativo, técnico y aspectos sociales
sobre los buques que enarbolen su
pabellén.

El reparto del mercado de la flota mun-
dial por pais de registro, en lo que a
registro bruto se refiere y segun datos
del ISL (Institute of Shipping Economics

and Logistics) Shipping Statistics Year-
book de 2017 es como sigue:
Panama 18%, Liberia 12%, Islas
Marshall 11%, Hong Kong 9%,
el conjunto de Singapore, Mal-
ta, Grecia, China, Bahamas, y
Chipre un 28% y el resto de pai-
ses suman un total de 22 %.
En los Estados Unidos el 70% de la flota
mercante estd registrada en registros
extranjeros, principalmente en las Islas
Marshal, Liberia y Vanuatu. Recientes
estudios determinan que los costes
operativos de la bandera americana
son 2,7 veces superiores a los costes en
banderas extranjeras.
En el Reino Unido solamente un tercio
de su flota mercante opera bajo pabe-
I16n nacional.
Por su parte la Union Europea esta
desarrollando iniciativas que regulen
las condiciones de sueldos y bienestar
social de las tripulaciones de los buques
que naveguen por aguas europeas.
ITF (International Transport Workers’
Federation), desde hace varias déca-
das viene trabajando eficazmente para
mejorar los estandares relacionados
con sueldos y bienestar social de las
tripulaciones, con cierto grado de equi-
dad mantiene condiciones que varian
en funcion de las zonas geograficas de
donde provienen las tripulaciones.
El Holding Maersk tiene reconocido de
facto que miles de marinos en condi-
ciones ITF estan empleados en su red
global de empresas. Esta organizacion
empresarial agrupa compahias navie-
ras como Maersk Line, Safemarine y
MCC Transport. También se encuentra
bajo su control el operador global de
terminales maritimas APM. La red for-

g

mada entre la unidén de trabajadores
portuarios y los marinos ha sido encar-
gada para promover las necesidades
de los trabajadores empleados en el
Holding, identificar areas de trabajo y
dar a ITF un poder de negociaciéon con
la Compahnia.

El Registro Liberiano, por citar un regis-
tro que en términos generales mantie-
ne una linea acorde con los convenios
internacionales, estd administrado por
el Liberian International Ship and Cor-
porate Registry (LISCR), corporacién
con base en los Estados Unidos, su
operativa estd basada en ese pais y
cuenta con oficinas repartidas por los
principales puertos del mundo. Esta
abierto a armadores de cualquier nacio-
nalidad con unas exigencias basicas:
buques de menos de 20 afnos de edad
y que cumplan con los registros estan-
dar de seguridad. Desde hace décadas
estd siendo considerado como una de
las administraciones maritimas mas
tecnoldgicamente avanzadas del mun-
do. Cuenta con un historial de larga
trayectoria combinando los mas altos
estandares de seguridad para buques y
tripulaciones con los mas altos niveles
de servicio receptivo e innovador para
los armadores. Ademas, goza de una
merecida reputacion de apoyar la legis-
lacion internacional destinada a mante-
ner y mejorar la seguridad y la eficacia
de la industria naviera y la proteccion
del medio marino.

Evidentemente, de los mas de 30 paises
que prestan su bandera a armadores
que lo solicitan, no todos alcanzan el
nivel del registro liberiano, muchos
de ellos presentan graves carencias,
tanto en seguridad como en aspectos
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sociales y salariales con respecto a los
tripulantes.

No obstante el sentido peyorativo se
mantiene fuerte y provoca continuas
embestidas mediaticas, muchas de
ellas con razén, son objetivas y estan
perfectamente documentadas. Por el
contrario es frecuente encontrar histo-
rias sobre “banderas piratas” escritas
por personajes para los que un barco es
algo que flota y poco mas.

Uno de los lemas que mas se ha veni-
do utilizando contra estas banderas es
aquel que dice: “un barco una compa-
nia”. Evidentemente es una estrategia
que permite a los armadores limitar
su responsabilidad. En cualquier acti-
vidad mercantil el limitar la respon-
sabilidad es algo permitido y de uso
generalizado, la cuestién estd en que
esta limitacion debe ser acorde con
el Derecho aplicable en cada caso. Si
efectivamente hay resquicios legales
que permitan evadir la responsabilidad,
no es cuestion de banderas es que los
poderes de los estados regidores no
funcionan. Indudablemente hay férmu-
las para evitar la fuga de responsabili-
dades, otra cosa es saber y sobre todo
querer aplicarlas. La mayor parte de las
responsabilidades derivadas de acci-
dentes maritimos podrian haber sido
ejecutadas si verdaderamente hubiera
habido voluntad de los paises manda-
tarios en el orden internacional, entre
los cuales no estan ni las Islas Marshall
ni Panama ni Liberia. Como en toda
actividad, armadores los hay honestos

—— e A ————— e S

y otros no tanto. Dejando a un lado el
tema maritimo y a poco que tiremos
de hemeroteca nos encontramos con
responsabilidades civiles y en algunos
casos dimanantes de penales que se
han volatilizado totalmente, no seria la
primera vez que un presa se ha veni-
do abajo causando cuantioso dafnos
incluso con pérdidas de vidas y todavia
se estdn buscando responsabilidades.
A veces lo mas comodo es matar al
mensajero.

Recientemente ha salido en los medios
una noticia utilizada por algunos para
denostar a las banderas de convenien-
cia. Se trata del buque C-Star, fletado
por grupos europeos xenofobos e iden-
titarios, su objetivo consistia en obsta-
culizar en el Mediterraneo las labores
de auxilio que las ONG prestaban a
las personas en busca de refugio. Esta
embarcacion sobre la que ondeaba un
pabellon de conveniencia concedido
por Mongolia fue denunciada por la
FIDH (Federacion Internacional de Dere-
chos Humanos) escribiendo una carta
al ministro de Transportes de Mongolia
para pedirle que retire esta bandera, ya
que los objetivos promulgados por el
colectivo son contrarios a la Constitu-
cion de ese pais, asi como al derecho
maritimo internacional. Desconozco la
actuacion de Mongolia y me pregunto
quién habrad convencido a Mongolia
para que ceda su bandera a semejante
embarcacion. Finalizada tan vergonzo-
sa mision, el C-Star acabo en la rada de
Malta con las autoridades negandole

R
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el acceso a sus puer-
tos alegando que no
querian saber nada
con una organizacion
racista.

Siguiendo con esta
ténica, en cierta oca-
sion lei un articulo
que hacia referencia
a “la mafia del mar”.
Sin dar nombres cita-
ba a una empresa de
Bilbao que buscando
tripulantes baratos
y poco conflictivos,
contrato a un grupo
de pastores hondure-
nos. Noticia curiosa,
habria que dispones
de mas datos. De
momento, verdad o
mentira podria ser
pero, desde luego, a
medias.

i

Para finalizar y a
modo de despedida, una vez que se
ha citado Bilbao, no quiero omitir su
condicion de puerto clave con relacion
a las banderas de conveniencia. En la
segunda mitad del pasado siglo esta-
ban abiertas en Bilbao cerca de una
docena de agencias de embarque que,
a su vez, contrataban tripulantes para
un considerable niumero de navieras,
todas ellas bajo bandera de conve-
niencia, entre los marinos utilizabamos
el apelativo de “buques extranjeros”.
Desconozco si entre estas agencias
estaba la de los pastores. Lo que si
puedo decir, con conocimiento de cau-
sa, es que estas agencias, quizas pueda
haber alguna excepcion, han estado
funcionando cumpliendo con todos los
requisitos legales y con una profesiona-
lidad digna de mencién. Si mi criterio
sobre estas agencias es ampliamente
favorable, mi opinién sobre las navie-
ras con la “peyorativa bandera de
conveniencia” alcanza los mas altos
calificativos, aun reconociendo que ha
podido haber excepciones. Si cente-
nares de marinos hemos estado nave-
gando en estos barcos, no ha sido por
capricho, era porque las condiciones
que teniamos frente a las ofrecidas
por companias espanoles estaban fuera
de toda comparativa, salarios, comida,
acomodacion e incluso seguridad.

rgp77@hotmail.es
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ENTRADA EN VIGOR

DE LA ENMIENDA 2010 AL CODIGO STCW Y CONSECUENCIAS

espués de 7 anos desde la crea-
Dcién de la enmienda de 2010 al
Cédigo STCW, llegd su entrada
en vigor y con ella, la retrasada adapta-
cion de la misma por la Administracion
espanola.
Es increible ver que, una y otra vez se
cae en el mismo error; todo deprisa y
corriendo y esto lleva siempre a gran-
des errores que afectan a la vida y desa-
rrollo profesional de los marinos.
;Qué ha hecho la DGMM desde el afo
2012, en que se publica, hasta la entra-
da en vigor el 01.01.2017?
;Qué estd pasando para que no se
adapten las normas con claridad meri-
diana y con tiempo suficiente para que
el marino reaccione?
Tenemos representantes en la OMI, y
hasta dos embajadores maritimos de

la OMI.

¢;Nadie se da cuenta que en Espaha
hay buques y marinos? Solemos estar
a la cola de los paises que adaptan las
normativas STCW y ademds, cuando lo
hacen, se hace lento, despacio y mal;
ni las propias Capitanias se aclaran a
la hora de que documentos pedir para
sus tramites.

Antes de que este articulo sea leido
como una critica negativa, aclaro que
mi Unico objetivo es llamar la atencion
a la Administracion Central, para que,
de una vez incorpore personal suficien-
te en la DGMM, para que las companias
y los marinos sepan a que atenerse con
los continuos cambios de normativay a
su vez, clarificar de manera efectiva, las
distintas situaciones que se puedan dar,
ya gque algunas Capitanias, con su buen

Capt. ALATRISTE

hacer en algunos casos, me consta, tie-
nen que interpretar lo que dicen las cir-
culares internas de la DGMM, dandose
el caso de diferentes interpretaciones
segun que Capitania.

Pongo por ejemplo el curso de ECDIS
(Curso de Cartas electronicas de Nave-
gacion SIVCE), 6 el titulo de ETO (ELEC-
TROTECNICAL OFFICER), y ya ni men-
ciono el curso de BTM (Bridge Team
Management) o ERM (Engine Room
Management).

El primer intento de adaptacién fue la
fallida Resolucion de 18.06.13, que no
llego a ser publicada, por la cantidad
de errores e incumplimientos del STCW
2010 que contenia.

El segundo intento, si se publico, con
todas sus consecuencias y de forma
“magistral” en la “Resolucion de 21
de septiembre de 2016, de
la Direccion General de la
Marina Mercante, por la
que se determina el con-
tenido y procedimiento de
homologacién de los cur-
sos de revalidaciéon con-
forme al Convenio inter-
nacional sobre normas
de formacion, titulacion y
guardia para la gente de
mar de 1978 (STCW)".
Posteriormente se publi-
ca la “Resolucion de 2
de febrero de 2017, de la
Direccion General de la
Marina Mercante, por la
que se desarrolla el proce-
dimiento de revalidacion
de los certificados de sufi-
ciencia del Convenio sobre
normas de formacion, titu-
lacion y guardia para la
gente de mar (STCW), por
el que debemos actualizar
los 4 cursos que antes no
caducaban, como son For-

10
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macién bésica en seguridad, manejo
de embarcaciones de supervivencia y
botes de rescate no rapido, avanzado
en lucha contraincendios y curso de
botes de rescate rapido.

Es cierto que en las Capitanias habia
un papel informativo para canjearlos
antes del 31.12.2016, pero hay marinos
que navegan meses y no aparecen por
las capitanias en sus vacaciones, por lo
que habria que haber establecido cierta
flexibilidad en esta medida. Antes de
esa fecha con solo pagar las tasas, te
daban los nuevos certificados con 5
anos de validez mas; después de esa
fecha ya tenias que hacer los cursos
de actualizacion. Un sinsentido, sobre
todo para los que estamos navegando.
Estos 4 cursos hay que actualizarlos,
se navegue o no. La unica diferencia es
que si se aportan 3 meses de embarque
en los ultimos 5 anos, el curso de actua-
lizacion es mas corto o MRC (Manteni-
miento de la competencia reducido)

La paciencia del marino y la aplicacion
que la Administracion hace del STCW
2010, acaba con cualquiera. ;Como
puede ser que haya que actualizar los
cursos mas basicos de nuestra profe-
sion?

Segun el SOLAS, Capitulo Ill, Regla
19 Formacion y ejercicios periodicos
para casos de emergencia, apartado 3.2
Todo tripulante participara al menos en
un ejercicio de abandono del buque y
un ejercicio de lucha contraincendios
TODOS LOS MESES. El contenido de
estos ejercicios viene en los puntos 3.4,
3.5y 3.6, ademas del 4.

¢No habria sido suficiente para actua-
lizar los 4 cursos comentados con dias
de navegacion, tal como se hacen para
los de buques de especialidad?

Hace falta mucho valor para explicarle a
un profesional de la mar esta situacion
y que cada cinco afnos, debe actualizar
los cursos mas basicos de su carrera
profesional, es decir, que le van a ense-
Aar como saltar al agua con chaleco
salvavidas y como ponerse un traje de
supervivencia, entre otras cosas, por
profesores que hace muchos afos que
no navegan y por lo tanto no tienen
contacto directo con equipos reales.
Otro sinsentido.

La enmienda del Convenio STCW 2010,
en su Regla I/11 apartado 4 dice:

“4 Cada Parte comparard las normas
de competencia que exigi6 a los aspi-
rantes a los titulos expedidos antes del
01 de enero de 2017 con las estipuladas
para el titulo idoneo en la parte A del
Cdédigo de Formacion, y determinara la
necesidad de exigir que los poseedores
de tales titulos reciban formacion ade-
cuada de repaso y actualizacion, o se
sometan a una evaluacion.”

Es decir, que hay que actualizarlos,
pero también es cierto que deja abierta
esta parte a que cada Pais establezca
las condiciones de actualizacion, como
ya se hizo en la Orden FOM 2296/2002
para la enmienda de 1995 del STCW.

En el cddigo de Formacion enmendado
en cada curso de los cuatro comenta-
dos dice: “Las Partes podran aceptar la
formacién y experiencia a bordo para
mantener las normas de competencia
prescritas en cada cuadro y en algunos
aspectos”

Mi pregunta es: ;Qué epigrafes hay que
actualizar en tierra que no se hagan
todos los meses, por seguridad, en el
buque?

Otra muestra del interés y celeridad, es
la publicacién de la Resolucién de 21
de septiembre de 2016, de la Direccion
General de la Marina Mercante, sobre
obtencion de la tarjeta profesional de
Oficial electrotécnico de la Marina Mer-
cante.

Quienes hayan prestado servicio en un
puesto pertinente como oficial electro-
técnico a bordo de un buque mercante
de potencia igual o superior a 750 kW
durante al menos 12 meses en el curso
de los 60 meses anteriores y acrediten
mediante la presentacion de un certi-
ficado de formacion que satisface las
normas de competencia que se estable-
cen en la secciéon Alll/6 del Cédigo de
Formacién y un certificado de empresa
segun modelo del anexo |, podran soli-
citar la tarjeta de oficial electrotécnico.
Para ello, deberan presentar el resto de

la documentacion de conformidad con
los articulos 3, 5y 6 de la Orden de 21
de junio de 2001.

Se entenderd por puesto pertinente
aquel que haya ejercido tareas como
Oficial electrotécnico relativas a las
funciones de mantenimiento y repa-
racion de los equipos, instalaciones y
maquinaria eléctricos y electronicos,
incluidos también sistemas de radioco-
municaciones y ayudas electrénicas a
la navegacion.

Son pocos los privilegiados que han
podido tramitarlo al principio de su
publicacién y obtener la tarjeta profe-
sional y que ya no tienen que preocu-
parse. Caso distinto, es el de los que
quieren formarse para obtener la titula-
cién, y si se le ocurre ir a una Capitania
a informarse, la respuesta puede ser
variopinta, en funcién de que ciudad
hablemos.

Seria un gesto muy importante que la
Administracién recapacitara sobre lo
publicado y rectificase y que tengan
en cuenta al colectivo maritimo, antes
de publicar una Resolucion. No seria
mala idea tener en cuenta a los Cen-
tros de Formacién publicos y privados,
colectivos de marinos (Asociacion de
Capitanes, Jefes de Maquinas, etc);
inclusive a las Facultades de Nautica.
En anteriores enmiendas se solicitaban
comentarios y mejoras.

La idea es hacer una normativa, ajus-
tada a la enmienda pertinente, pero
profesionalmente ajustada a la realidad
del marino.

En base a todo lo comentado y en
mi opinion, actualizar los cursos basi-
cos comentados, aun cuando estemos
navegando, no es la mejor aplicacion
didactica del Cédigo STCW. Actualice-
mos los cursos realmente necesarios
para conseguir un marino mas compe-
titivo. Estas normativas, evidentemente
solo benefician a los centros de forma-
cién y en ningun caso a la competencia
del marino.
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LA PINTURA

EN LOS BUQUES

MEJORA DE LA EFICIENCIA ENERGETICA MEDIANTE LA ELIMINACION DE BIOCIDAS Y
EL USO DE LOS “CARBON CREDITS”

n el numero de febrero de 2017
Ede esta revista informé sobre la

discrecion con la que acababa
de entrar en vigor un nuevo convenio
internacional, Ilamado Cdédigo IGF, que
ya controla las emisiones contaminan-
tes de los buques que queman LNG, asi
como otros combustibles de baja tem-
peratura de ignicién, para su propul-
sion. Y en relacidon con ese convenio, y
también sin apenas ser conocidos, en
los ultimos anos dentro de la industria
marit ima, estan jugando un papel muy
importante los “créditos de carbono”
(carbon credits), también denomina-
dos “bonos de carbono”. Se trata de
instrumentos financieros en los que
cada crédito representa la eliminacion
de una tonelada de diéxido de carbono
de la atmdésfera, es decir, cada crédito

Capt. RAUL VILLA CARO

supone que se evite la contaminacion
equivalente a una tonelada de anhi-
drido carbodnico (CO?). Este sistema
representa un mecanismo internacional
cuya finalidad persigue el promover
el uso de tecnologias de reduccion de
emisiones, mediante la generacion de
ingresos provenientes de esa reduccion
de gases de efecto invernadero. Esta
medida corresponde a uno de los tres
mecanismos propuestos en el Proto-
colo de Kioto para la reduccidon de las
emisiones causantes del calentamien-
to global o efecto invernadero (GEIl o
gases de efecto invernadero). Los “Car-
bon Credits” (CC) pueden ser comer-
cializados en los mercados del carbono
de una forma similar a las acciones y
participaciones, por lo que poseen un
importa nte valor. De alguna forma se

podria considerar que estos “CC” de
la industria maritima, se corresponden
con los “carbon footprints” de la vida
de a pie.

Como ya se ha comentado, estos cré-
ditos (CC) fueron creados para promo-
ver el uso de tecnologias enfocadas
a la reduccion de CO? a través de la
generacion de ingresos, mediante la
reduccion de las emisiones de gases
de efecto invernadero. Este sistema
ofrece incentivos econémicos para que
empresas privadas contribuyan a la
mejora de la calidad ambiental y de esa
forma se consiga regular la emisién
generada por sus procesos producti-
vos, considerando el derecho a emitir
CO?% como un bien canjeable y con un
precio establecido en el mercado. La
transaccion de los bonos de carbono
permite, por tanto, por un lado, la
reduccion de la generacion de gases
invernadero, beneficiando de esta for-
ma a las empresas que no los emitan
(o a las que reduzcan la emisién), y, por
otro lado, penaliza a aquellas empresas
que los emitan por encima del umbral
permitido. Las reducciones de emisio-
nes de GEl se miden en toneladas de
CO? equivalente, y se traducen en Certi-
ficados de Emisiones Reducidas (CER).
Un CER equivale a una tonelada de CO?
que se deja de emitir a la atmodsfera, y
puede ser vendido en el mercado de
carbono a diferentes paises.

Créditos de Carbono en la pintura del
negocio maritimo

La empresa holandesa “AkzoNobel”
ha creado junto a “The Gold Standard
Foundation” la primera metodologia
para la concesion de CC de la industria
maritima. Esta metodologia es singular
debido a que es la Unica metodologia
de concesion de CC para buques. Ade-
mas, de esta forma, se recompensa a
los armadores y fletadores por invertir
en tecnologias mas sostenibles.

La fundacion “The Gold Standard”

12
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representa una institucion en la que
se han integrado y colaboran mas de
80 ONG, cuyo objetivo no es otro que
la lucha contra el cambio climatico. En
diez anos ha auditado mas de 1.000
proyectos de reduccion de emisiones
de CO vy ha canalizado miles de millo-
nes de euros. En los proyectos de
reduccion de emisiones, la medicion se
lleva a cabo con precision y su revision
corre a cargo de una organizacién inde-
pendiente que debe comprobar que la
reduccion de las emisiones es superior
a la media habitual. Durante el perio-
do de acreditacion, se lleva a cabo un
seguimiento periddico del proyecto.

La primera solicitud presentada
mediante la metodologia de los CC,
desarrollada por “AkzoNabel”, supuso
la concesién da 128785 CC, proceden-
tes de los 15 barcos que formaron parte
de su programa. Destacar que los CC
se conceden después de un riguroso
proceso de validacién y verificacion,
llevado a cabo por organizaciones reco-

nocidas de la Union Europea, y en este
caso, finalmente cada buque presenté
una reduccién de emisiones, validada y
verificada, de 4.000 toneladas de CO?2.
A los beneficios del control de la reduc-
cion del CO? se deben sumar las posi-
bilidades de control, también de la
reduccion, de las emisiones de 6xidos
de azufre, 6xidos de nitrégeno y hollin.
Y adicionalmente esta nueva metodolo-
gia aporta a la pintura de los buques, el
valor anadido de la eliminaciéon de los
biocidas, que evita la liberacion de pro-
ductos quimicos en la mar, utilizados
habitualmente en la lucha contra el cre-
cimiento de las incrustaciones marinas
en los cascos de los buques.

Ademas, de cara a las empresas navie-
ras, la generacion de CC aporta una
mejora de su imagen ecoldgica, genera
liquidez gracias a la posible obtencién
de ingresos provenientes de la venta de
CC y puede reducir los costes operacio-
nales de sus flotas.

Los diez pasos del proceso de valida-
cion y verificacion de los CC

1. Se cambia
barco.

la pintura del

2. EI' armador del buque
proporciona los datos del ciclo
completo entre las varadas
anterior y posterior a la
aplicacion de la pintura.

3. Se analizan los datos y se
presenta la solicitud a “The
Gold Standard Foundation”.

4. Un auditor independiente y
“The Gold Standard” validan
la solicitud presentada.

5. Registro del proyecto, lo que
garantiza que los CC seran
expedidos para el barco.

6. EI armador
informacion

proporciona
actualizada

13
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después de la aplicacion de la
pintura.

7. Se calculan exactamente los

CC a solicitar.

8. Un auditor independiente
verifica la cantidad exacta de
CC a conceder.

9. “Gold Standard” lleva a cabo
una revision del proceso.

10. Finalmente se emiten los CC.

El buque “SPES”, un caso practico:

El buque “Spes” es un “Ro-Ro” (PCC:
“pure car carrier”) de 16.802 TPM perte-
neciente a la empresa “Grimaldi Lines”,
que fue pintado dentro del proyecto
ya citado, con pintura sin biocidas,
en agosto de 2013. Posteriormente se
reclamaron los CC correspondientes
al periodo que abarcaba desde 2013
hasta junio de 2015, obteniéndose 4230
CC, que representaron una reduccién
de 4230 toneladas de CO? emitidas a la
atmosfera en un periodo de 22 meses,
lo que equivale a un ahorro verificado
de combustible del doce por ciento.

“Balearia”
los CC:
La naviera Balearia ha entrado en el
negocio de los CC mediante el buque
“Martin i Soler”, con el siguiente plan
de trabajo:

1. Se aplico la pintura de ultima

generacion en la varada.

también en el negocio de

2. Balearia presentd un informe
sobre el ahorro de combustible

que se ha producido
presentando un histérico de
consumos desde el ano de la
ultima varada (2011) hasta el
ano en el que se aplico la
silicona y pintura (2013/14).

3. Los datos se presentaron a
GOLD STANDARD.

4. Un auditor independiente,
verificod la informacion.

5. GOLD STANDARD valido y
comunic6 la concesion de los
“carbon credits”.

Como resultado, se espera un impacto
econdmico que suponga un ahorro sus-
tancial de los costes de combustible,
y en lo referente al impacto ambiental

una reduccioén de las emisiones de CO2
de un 12% aproximadamente.
Recordar que el ferry “Martin i Soler”
fue galardonado en 2009 con el premio
a la innovacién por su disefo interior.
Este buque recibid por parte de la
publicacién “ShipPax Information”, el
premio al ferry europeo con mejor dise-
no de los espacios interiores, distincion
que le fue entregada en el marco del
“Shipping Conference”, que organi-
za esta empresa anualmente y que
reune a mas de 300 navieras. ShipPax
premio a Balearia al considerar que
los interiores del ferry “Martin i Soler
tenian una disposicion muy atractiva,
moderna y a la vez funcional. También
destacaron la innovacion y el excepcio-
nal disefo de diferentes espacios como
la cubierta principal, los salones, las
atractivas escalas de forma cilindrica
y las cafeterias de doble altura. Desta-
car que Balearia encargd a la empresa
vizcaina Oliver Design” y al decorador
valenciano Jorge Belloch que disefa-
ran, con una imagen vanguardista, los
interiores del Martin i Soler. De esta for-
ma, priman las lineas modernas y los
acabados de calidad en todos los com-
partimentos. Por su lado, Ramdén Pérez
Carrid aportd una coleccién de pinturas
que tienen como hilo conductor la vida
y obras del compositor Martin i Soler,
que da nombre al buque.

Este ferry posee una capacidad para
1.200 pasajeros, y en él Balearia invir-
tid 89 millones de euros, presentando
un nuevo concepto de barco, con los
mejores servicios y prestaciones para
sus clientes, y, ademas, eficiente desde
un punto de vista energético.
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CONSULTORES DE

SEGUROS MARITIMOS

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

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

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

Aun cuando el titulo del articulo
pudiera sugerir un tema que hoy en dia
parece, afortunadamente, que ha per-
dido la actualidad que tuvo hace unos
anos y que tanto condicioné la navega-
cién en ciertas zonas, por no mencionar
las tristisimas circunstancias vividas
por las tripulaciones que lo sufrieron
“in situ”, quisiera relatar dos casos
sucedidos en buques mercantes en los
cuales algunos de sus protagonistas
son merecedores a ser incluidos en el
grupo del encabezado

El primer caso que se relata sucedio al
inicio de la década de los ochenta, sien-
do su protagonista un buque pertene-
ciente a una naviera de nueva creacion,
clasificado en una sociedad de plena
garantia y entrado en uno de los Clubs
de Proteccién e Indemnizacion con mas
tonelaje asociado.

Antes de relatar los hechos me gustaria
hacer un comentario sobre alguna de
las circunstancias existentes por aque-
llas fechas, que hoy en dia nos suenan
a prehistoria y sin embargo sucedian
hace cuarenta anos solamente; como
por ejemplo las dificultades existentes
en el tema de comunicaciones, sin con-
tacto directo en muchos casos con los
Armadores con lo que no se disponia, o
se tardaba, en recibir la asistencia pun-
tual e inmediata de los mismos.

Esta dificultad obligaba en muchos
casos a utilizar los servicios de agen-
tes, que a menudo nominados por
terceras partes (fletadores, cargadores
o receptores) venian mas a defender
los intereses de sus principales que los
propios del buque

Asimismo, no era poco corriente la

GARBANZOS"”

Capt. Gerardo Barrios

practica de ocultar al buque algunos
de los términos de los contratos de
fletamento, de manera que cuando se
recibia a bordo una copia de la pdliza
(si se recibia) varias de las clausulas,
sobre todo las referentes al flete y a la
consideracion de los trabajos a efectuar
a requerimiento del fletador y fuera
de las obligaciones contractuales del
buque resultaran ilegibles

A continuacidn, relataremos en primer
lugar el caso del buque “A” adscrito a
una linea regular entre Europa y Amé-
rica del Sur, y que por coincidencia de
varias unidades en puertos sudameri-
canos, es retirado temporalmente del
servicio, abriéndolo al mercado tramp
en Europa con la idea de realizar uno o
dos viajes cortos y a continuacién una
vez regularizadas las escalas reincorpo-
rarlo a la linea.

En este sentido, encontrandose el
buque en el Mediterraneo, se cierra un
fletamento por viaje de un puerto fran-
cés a un puerto del Norte de Africa con
un cargamento de garbanzos ensaca-
dos, viaje que en principio no represen-
ta ninguna complicacién para el buque,
ni por volumen / peso de la mercancia
o condiciones de las bodegas para una
carga de tal tipo.

Las operaciones de embarque comien-
zan en el puerto francés, la mercancia
llega al costado ensacada en unida-
des nuevas, sin manchas ni derrames,
mostrando las marcas de origen en los
sacos el logo “pois chiches espagnols”

Durante los dias siguientes las opera-
ciones contindan sin anomalias en las
condiciones descritas, personandose
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a bordo los fletadores y solicitando al
Capitan la firma de los conocimientos
de embarque, a lo que éste no accede
pues el embarque no se ha completa-
do

Esta insistencia se repite practicamente
a diario durante la estancia y en un
momento de las operaciones, cuando
se habian embarcado las tres cuartas
partes del cargamento aproximada-
mente, se observa una variacion en las
marcas de los sacos; desparecen las
que describian como espanol, el origen
de la mercancia y en su lugar aparecen
marcas segun las cuales los garbanzos
son de origen turco.

Este cambio se comunica al Armador
y de acuerdo a sus instrucciones, se
notifica a los corresponsales del Club
de Proteccion del buque, personan-
dose a bordo un surveyor que tras la
inspeccion del cargamento confirma
la situacion descrita, continuandose la
carga a la espera de la presentacion
de los documentos que cubriran el
embarque.

Se completa la carga y los fletadores
pretenden la salida del buque hacia
destino con los conocimientos de
embarque originales firmados por el
Capitan en los que figuraria Barcelo-
na como puerto de embarque, lo que
obviamente es inviable.

Por otra parte, las autoridades france-
sas no permiten la salida del buque con
ese tipo de documentacion y existe de
por medio una posibilidad de retirada
de cobertura por parte del Club, si se
realiza el viaje en las condiciones pro-
puestas por los fletadores.

Ante esta situacion, la postura de los
Armadores es realizar el viaje contrata-
do o cualquier otro designado por los
fletadores pero siempre con la docu-
mentacidn correcta.

En este punto, tras varias conversacio-
nes entre Armadores y fletadores, estos
ultimos ordenan la salida del buque
para Barcelona, donde entregarian una
nueva documentacidon para cubrir el
viaje desde éste puerto a Argelia.

El buque llega a Barcelona y fondea a
la espera de érdenes, pero tras varios
dias de presiones externas en cuanto
al inicio el viaje en las condiciones de
documentacién descritas y la falta de
instrucciones concretas de los fletado-
res, los Armadores ordenan la entrada
a puerto para en principio proceder a
la descarga de la mercancia y posible
venta judicial de la misma si procediera
para cobro de flete y gastos contrai-
dos.

Esta serie de circunstancias realmente

andmalas se van aclarando cuando se
conoce que el origen real de la mercan-
cia era Turquia, habiendo sido transpor-
tada hasta el puerto francés, descarga-
da y re-ensacada en sacos segun cuyas
marcas el origen era espanol.

A su vez, la pretension de los fletadores
del cambio del puerto de carga en los
conocimientos, sustituyendo el real por
uno ficticio (Barcelona) se explica por
el hecho de

la ausencia entonces de relaciones
comerciales entre Turquia y Argelia con
lo cual no estaba permitida la impor-
taciéon de mercancias procedentes de
aquel pais y en consecuencia habia
que falsear el origen de los garbanzos
haciéndolos pasar como procedentes
de un pais con el que existieran relacio-
nes (en este caso Espana)

Anos mas tarde, el Capitan tuvo cono-
cimiento de que el asunto era conoci-
do en destino antes de la llegada del
buque, con lo cual, es facil suponer que
tratamiento se hubiera aplicado por
parte de las autoridades aduaneras aun
cuando el viaje se hubiera realizado con
la documentacidon correctamente expe-
dida en cuanto al lugar de carga. .

En otra recalada, relataré otro caso de
indole parecida al descrito, jpero os
parece ahora, queridos colegas, acerta-
do el titulo del articulo?.

ALy
(A
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HACE 500 ANOS

CAPITULACIONES
TELMO SAMIKOLA

Capitulacion(1) entre el Rey
Nuestro Seior y Fernando de
Magallanes y el bachiller
Ruy Falero

El Rey
Por cuanto vos, Fernando de Maga-
Ilanes, caballero natural del Reino de
Portugal, y el bachiller Ruy Falero, asi
mismo natural del dicho Reino, que-
riendonos hacer senalado servicio, os
obligais de descubrir en los términos
que nos pertenecen y son nuestros en
el mar océano, dentro de los limites
de nuestra demarcacion, islas y tie-
rras firmes(2), ricas especierias y otras
cosas de gque seremos muy servidos
y estos nuestros Reinos muy aprove-
chados, mandamos asentar para ello
con vosotros la capitulacidén siguiente:

Asi comienza el contrato firmado en
Valladolid un 22 de marzo de 1518 por
Don Carlos y confirmado por Dofa
Juana, Reyes de Castilla, de Ledn, de
Aragon, ...... , Condes de Barcelona,
Senores de Vizcaya, ...... , condes de
Flandes y del Tirol, con Fernando de
Magallanes y Ruy Falero para descubrir
la ruta de las especies por el oeste y
llegar a las islas Molucas.

El proximo ano 2019 comenzaran las
celebraciones del quinto aniversario
de la primera vuelta al mundo para lo
que se han creado varias fundaciones
en distintos puntos de la peninsula. En
nuestro entorno al tocarnos de cerca,
el Ayuntamiento de Getaria junto a la
Mancomunidad de Urola Costa, la Dipu-
tacién Foral de Gipuzkoa y el Gobierno
Vasco han creado Mundubira 500 para
promover la figura de Juan Sebastian
Elcano y su mayor descubrimiento la
redondez del mundo.

En realidad esta celebracion deberia
empezar este ano puesto que para rea-

lizar una empresa de tal envergadura
hace falta una preparacion de la misma
y eso comenzé en el 1518. Primero fue
necesario el permiso de la administra-
cion, en este caso el del Rey, donde
intervinieron funcionarios de la Casa de
Contratacion de Sevilla como Juan de
Aranda(3). Segundo una financiacién
de la misma, la cual no solo fue por
parte de la Corona sino también de
financieros privados como Cristébal de
Haro(4). Y finalmente el suministro de
naos y provisiones que permitieron la
realizacion de dicha empresa y donde
intervinieron aprovisionadores como
Nicolas de Artieta(5). Y sobre todo un
proyecto lo suficientemente sélido que
consiguid superar los diferentes obsta-
culos convirtiéndolo en una realidad y
un 20 de septiembre de 1519 salieron
cinco naos(6) de Sanlucar de Barrame-

da con destino a la Islas Molucas por
occidente.

(1) Contrato

(2) Continentes

(3) Factor de la Casa de Contratacion de
Sevilla que tuvo un papel importante
en el apoyo al proyecto de Fernando de
Magallanes

(4) Comerciante y financiero natural de
Burgos, inclusive se ofrecié a financiar
la empresa en el caso de que la Corona
no lo hiciese.

(5) Aprovisionador natural de Lekeitio,
algunos estudiosos dicen que fue el
que compro la nao Trinidad a un navie-
ro de Bilbao.

(6) San Antonio de 120 toneles, Trini-
dad de 110 toneles, Concepcién de 90
toneles, Victoria 85 toneles y Santiago
75 toneles.
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AUTOMATIZANDO

os avances en la tecnologia de la

informacion y las comunicacio-

nes y la robotica ya estan comen-
zando a afectar a la industria maritima.
Pero la mayoria de las visiones del
futuro del transporte maritimo automa-
tizado se han basado en afirmaciones
ambiciosas formuladas por los fabri-
cantes de equipo y los proveedores de
servicios.
Basan su concepto en avances que
se aplican fundamentalmente sélo al
ambito controlado de las industrias
de la fabricacion y la distribucion. Es
altamente cuestionable si ese modelo
puede trasplantarse al dmbito maritimo
excepcional, dindmico, mundial y no
controlado.
La Organizacién Maritima Internacional
ya esta intentando elaborar e implantar
tecnologia para respaldar la navega-
cion electrénica, lo cual podria llevar a
buques sin dotaciéon verdaderamente
autonomos que adoptaran sus propias
decisiones utilizando unicamente inteli-
gencia artificial.
Pero existe la creencia generalizada de
que el costo de construir un buque con
la tecnologia requerida para la opera-
cion a distancia podria ser mas elevado
que el de un buque convencional, inclu-
so sin tripulacion ni alojamiento para la
tripulacion. Seria necesario que hubiera
una infraestructura en tierra cara con
fines de vigilancia control y manteni-
miento, reparaciones y otras funciones,
tareas en su mayoria realizadas actual-
mente por los marinos procedentes de
paises de suministro de mano de obra
de costos mas bajos.
Los buques autéonomos entrarian en
servicio a expensas de los puestos de
trabajo de los marinos. Pero las estima-
ciones fundamentadas establecen que
los costos de dotacién rondarian tan
solo el seis por ciento del costo total
del funcionamiento de un buque. Por lo
cual resulta dificil ver como los ahorros
en los costos, aun recortando todos
los puestos de trabajo de los marinos
podrian compensar esos costos extra

EL TRANSPORTE MARITIMO

Los marinos son fundamentales
para el funcionamiento se

George Quick, vicepresidente del sindicato de LaITF Organizacion internacional de Capitanes,
Pilotos y Pricticos de-los EE.UU.-analiza lo gue podrian suponerpara-los marines los bugques

Fi TGk pbatig] 1 dotacion

de construir y operar una industria
naviera auténoma.

Hasta ahora, los propietarios de buques
no han mostrado mucho entusiasmo
por la idea. Ellos solo la adoptaran si
ofrece una ventaja competitiva.

Las personas que quieren buques autoé-
nomos dicen que los mismos dismi-
nuirian los costos e incrementarian la
seguridad al eliminar el riesgo del error
humano. Pero hay un riesgo muy real
de introducir nuevas fuentes de error
en los sistemas técnicos, los enlaces de
comunicacion, la ciberseguridad, y los
controladores humanos a distancia que
estan aislados de la realidad del buque
y su entorno real.

Esas personas sostienen también que
los sistemas complejos y altamente
automatizados requieren de operado-
res altamente cualificados y que mejo-
raran las cualificaciones de los marinos
y les permitirdn acceder a puestos de
trabajo mejor remunerados. Esa no es
la experiencia en otras industrias. Las
competencias basicas y las funciones
de toma de decisiones de niveles infe-
riores estan incorporadas a la tecnolo-
gia, y las maquinas que piensan crean
personas que no precisan hacerlo.

Yen el dindmico y complejo mundo
maritimo, la evaluacién y el buen cri-

BOLETIN ITF

el

terio basados en la experiencia son
fundamentales para las decisiones, a
menudo adoptadas en plazos muy ajus-
tados, que hacen la diferencia entre el
éxito y el desastre.

Los sindicatos no estdn en contra de la
nueva tecnologia. Pero nos preocupa
mucho el “desempleo tecnoldgico”, en
el que se recortan los puestos de traba-
jo mediante la nueva tecnologia simple-
mente para incrementar las ganancias.
Los cambios que generala tecnologia
se han comparado con una cuarta revo-
lucion industrial. No solo afectan a los
trabajadores y la naturaleza del trabajo,
sino al futuro de la sociedad, nuestro
sistema econdmico y nuestras institu-
ciones politicas.

Los sindicatos solo pueden ayudar a los
marinos a navegar por estas aguas si
ayudamos a determinar de qué manera
esos cambios afectan a los trabajadores
y la sociedad. Por ese motivo precisa-
mos basar nuestra causa de que los
marinos son esenciales para el funcio-
namiento de los buques en el argumen-
to de la rentabilidad y seguridad.
Obtenga mas informacién sobre la
Organizacion Internacional de Capita-
nes, Pilotos y Praticos en :

www.bridgedeck.org
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IRAR POR AVANTE

EN BUQUES CON APAREJO DE FRAGATA
Capt. Daniel Lamelas Suarez

NTIGUAMENTE...

El sistema de virar por avante

que se usaba y practicaba anti-
guamente como regla general demos-
trara mejor los principios y hara ver con
mas claridad las demas evoluciones
que se necesita saber, aun cuando el
meter cana del timon a sotavento de
repente y demas es erréneo.
El buque ( Fig 1) estd amurado por
estribor con el viento del ENE, y es
necesario virar por avante y que nave-
gue de la amura a babor; con dicho
viento pondré la proa a al N que dista
seis cuartas de él; por lo tanto, cuando
ponga el viento por la proa, o a fil de
roda, estara al ENE, y cuando navegue
de bolina de la amura de babor, pondra
la proa al SE que dista también seis
cuartas del viento como se ve en la
figura de la aguja (Fig 5).
Cuando todo estaba listo, como por
ejemplo, prolongadas brazas de barlo-
vento, cobrado el seno de las amuras,
escotas y bolinas de revés, etc, era la
costumbre meter la cafna del timon a
sotavento enteramente y de repente, y
entonces se daba la voz de jorza a la
banda, arria escotas de foques jj
El timén se ponia a barlovento para
que el buque pusiera la proa hacia el
viento o viniese para barlovento, las
escotas de los foques se arriaban, esto
es, se les daba un salto, para quitar
el poder de estas velas que estdn a
proa del centro de gravedad, y dar con
esto todo el esfuerzo a las que estan a
popa. Se mandaba bracear el velacho
un poco por barlovento que se llama
abroquelar, y se arriaba un poco la
escota de trinquete, y luego que se veia
que tocaba el primer pano de barlo-
vento, se mandaba arriar la bolina de
trinquete y el boliche de velacho, para
lo cual se daba la voz de jsalto a boli-
na y boliche jj a fin de que el velacho
pudiese mas pronto tomar el viento por
la proa: asi que el viento estaba como
dos cuartas de la proa se mandaba bra-
cear la braza de babor o sotavento de
velacho y se igualaba con el trinquete.
Supongamos que estas voces se hubie-

sen dado en el buque ( Fig 1), que ponia
su proa al N por la aguja, y que en con-
secuencia de ellas venia aproximando-
se hacia el viento o hacia el E gradual-
mente; cuando llegaba a la posicion
del buque ( Fig 2), su proa estaria al
NE1/4N ( véase la aguja) distante tres
cuartas del viento, y por consiguiente
flameando las velas de popa por darles
el viento en sus relingas; entonces se
daba la voz de j larga amuras sobre
bolinas, carga palanquines jj, a cuya
voz se arriaban la amura y escota
mayor, amura y escota de trinquete y
todas las amuras y escotas de las velas
de estay ( estas ultimas se pasaban por
encima de los estays para que estuvie-
ran listas al cambiar al medio); porque
no ayudaban ya a traer la proa hacia el
viento, pues que no hacian efecto algu-
no por su flameo; se cargaban palan-
quines y se estaba pronto para cambiar
las vergas con facilidad.

Mientras tanto el buque venia con
prontitud hacia la direccién del viento,
y cuando estaba en la posicién de la
(fig 3), con su proa al ENE o al viento,
que se dice estar el viento a fil de roda,
se daba la voz de jlarga bolina mayor
y de gavia o cambia en medio jj”. Se
arriaban las bolinas de las velas redon-
das del palo mayor y de mesana, y las
brazas de sotavento o babor, y se bra-
ceaban estas velas que estaban entera-
mente en calma por las de proa, todo
por estribor; la amura mayor se llevaba
al o0jo, o a la castanuela o galapago del
pasamano, y se cazaba bien la escota.
El buque iba para atras, por lo que se
cambiaba el timén, esto es, se ponia
la cafa a estribor, para que la parte de
estribor de la pala obrando contra el
agua, hiciera ir la popa hacia babor, y
por consiguiente su proa a estribor; la
cebadera se embicaba de la parte con-
traria por medio de la braza de estribor,
y se tesaban los vientos de babor del
botalon.

El buque iba cayendo rapidamente
sobre estribor, y cuando las velas de
popa estaban llenas, o el viento por las
serviolas o por la cuadra, se daba la voz

de j cambia a proa jj; se braceaban las
vergas de proa con las brazas de estri-
bor, la amura de trinquete de babor se
halaba hacia el pescante, y se cazaba la
escota de estribor; pero las vergas de
proa no se braceaban a ceiir entera-
mente para que pidiese orzar, porque
después de haber cambiado las vergas
de proa, su arribada seria mas rapida;
pero como pronto adquiriria salida, el
timoén que estaba a estribor lo ayudaba
a que orzara ora vez, y se iba levantan-
do poco a poco segun se aproximaba el
buque al viento.

Se braceaban todas las vergas a cefir
bien, se halaban las bolinas, y el buque
quedaba en la situaciéon de la (fig 4),
amurado por babor, cifendo el mismo
viento al ENE, y su proa al SE . Los prin-
cipales errores en este modo de virar
son los siguientes:

1°.- El poner la cana del timoén a sota-
vento de repente, y toda a la banda, en
razén a que aungue el buque parte con
su proa a barlovento con prontitud, la
velocidad de salida del buque dismi-
nuye considerablemente, porque tiene
que arrastrar consigo la pala del timoén
de la banda de estribor, y presentar su
superficie contra el agua, tanto que
algunas veces no le permite poner la
proa mas que al viento; en cuyo caso,
seguramente, faltara la virada y caera
otra vez a la banda de babor.

2°- El bracear el velacho por barlo-
vento, porque se le quita al buque la
salida.

3%- El no cambiar al medio hasta que
el viento estd a fil de roda, porque las
velas de popa quedando en calma por
las de proa, y cayendo enteramente
contra los palos como si estuvieran
en facha, presentaban dificultad para
bracearlas, se retardaba la operacion,
y sucedia frecuentemente que cayendo
el buque con rapidez hacia estribor ( en
el caso que nos ocupa) particularmente
si el viento era fresco, abria este ya
mucho por la banda de babor, antes
de haber amurado la mayor. Lo que
causaba la necesidad de dar un aparejo
al puno en ayuda de la amura, en los
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buques con poca tripulacion.
4°- El cambiar las escotas de los
foques por encima de los estays al
mismo tiempo que las de las demas
velas de estay, porque cogian el viento
en facha, y hacian cuartel en contra de
la direccion que se queria, abatiendo la

I'ig 5

proa para sotavento.

5°.- Se perdia muchisimo para sota-
vento, debido a que el buque caia a
sotavento bastante, antes que las ver-
gas estuviesen braceadas, lo que hacia
atrasar mucho cuando se voltejeaba
para ir de un punto a otro.

VIRAR POR AVANTE CON PRONTITUD
Y SIN PERDER BARLOVENTO

El buque (Fig 6), va amurado por esri-
bor, cinendo el viento que sera al ENE,
porque dicho buque pone la proa al N
(véase la aguja Fig 10), la mar llana, y
se necesita virar por avante y cenir el
viento de la amura a babor. Estando
todo listo como antes lo primero que se
debe hacer es ver si la cana del timén
esta a sotavento o a barlovento, o lo
que es lo mismo, ver cdmo gobierna,
precaucion que debe tenerse siempre
presente en todos los casos en que
se navegue a bolina, y largar las velas
necesarias para que gobierne casi con
el timon al medio o a la via, porque asi
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llevara mas sali-
da el buque, pre-
sentard su proa
al viento con
facilidad sin tener
que meter mucho
timén ( haciendo
el agua poca resistencia contra él), y
probablemente no ird nada para atras
en todo la virada.

En esta situacion y todo listo, esto es,
las brazas de barlovento prolongadas,
cobrados los senos de las escotas y
amuras de revés, tripulaciéon necesa-
ria a estos cabos, a las escotas de
los foques y a las velas de estay, los
palanquines de las mayores, a las boli-
nas, etc, y tripulacion en las cofas para
echar po la cara de popa los volantes de
barlovento ( ahora), y enfrente delpalo
los de sotavento que ahora estan por
la cara de popa, se va orzando poco a
poco con el timdn Unicamente necesa-
rio (lo que se conoce por el modo como
gobernaba), para lo cual se da la voz de
“ 1 orza a la bandaijj, j!arria escotas de
foquesijj, a cuya voz se arrian las esco-
tas de los foques y la del trinquete ( qui-
tando el poder a estas velas que estan
a proa del centro de rotacién o gio, se
da todo el esfuerzo a las de popa para
traer la proa hacia el viento). Cuando
ha llegado la proa a la posicion del
buque (fig. 7), estd cerca del NE1/4N;
el viento herira Ls velas directamente
en las relingas de las velas redondas,
y entonces se da la voz de j levanta
axuras jj. Se arrian la escota y amura
mayor, se cargan los palanquines de la
mayor, lo suficientepara que en el bra-
ceo no incomoden los punos: se arrian
y se cmbian por encima de los estays
las escotas de las velas de estay a popa
del palo de trinquete. Asi que el viento
ha llegado como a cuarta y media de la
amura de barlovento ( entonces la proa
estard al NE cinco grados E ( véase la
aguja y la (fig 8); se da la voz de j hala
y larga al medio jj ( o mejor la voz j
cambia al medio jj). El buque esta en
el acto de cambiar el aparejo del medio
y de mesana, y se ve por | figura, que
las vergas e popa se cambiaran casi por
si mismas, porque
el viento haciendo
fuerzaenlos panos
de barlovento,
las pone en facha
cuando se largan
las bolinas y las
brazas de sota-
vento, y por consi-
guiente hace girar

L P

Fig 10

la verga con gran facilidad; después
que se ha cambiado al medio, estara
la proa del buque casi enfilada con el
viento, es facilisimo llevar la amura de
la mayor al ojo y cazar bien la escota,
porque apenas hay mas que hacer que
cobrar el seno de dichos cabos: al cam-
biar al medio se da la voz de j a la via
el timoén jj y después que el buque ha
tomdo salida, se maneja segun se nece-
sita, bien orzando o arribando confor-
me convenga; después de pasar la proa
a la direccion del viento se cambian las
escotas de los foques por encima de los
estays, se tesan o templan las burdas
volantes, se embica la cebadera con la
braza de estribor y se tesan los vientos
del botalén del foque. Cuando el viento
abre cuatro cuertas por la banda de
babor, o antes si se ve que cae con
demasaiada rapidez sobre estribor, se
da la voz de jcambia a proa jj . Se
arria la amura de trinquete, las bolinas
de proa, se cargan los palanquines y
se bracean las vergas con viveza por
medio de las brazas de estribor; pero
las de babor se deben de aguantar un
poco para que el buque orce; en segui-
da se bracean toas las vergas a cenir
bien, se halan las bolinas, se tesan as
brazas de barlovento dejando juego a
las de sotavento, para lo cual se da la
voz de j afirma barlovento jj y ense-
guida se coge la maniobra; el buque
quedara en la posicion (fig 9) cihendo el
viento de la amura a babor con la proa
al SE, como se ve por la aguja.

Cuando se navega por un rio arriba
o canal estrecho voltejeando, es muy
comun y necesario poner el velacho
por delante, después de arriar las esco-
tas de los foques, para que el buque
no vaya demasiado para avante en la
virada, y evitar asi que vare en la playa;
pero esto solo debe de hacerse cuando
hay riesgo, pues es muy perjudicial
para la virada, como se ha visto, poner
el velacho por delante.
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| buque Oizmendi realiza en el
Epuerto de Bilbao la primera prue-

ba piloto de carga de GNL barco
a barco del Arco Atlantico y Mediterra-
neo
La sociedad ITSAS GAS, participada
por el Ente Vasco de la Energia -la
agencia energética del Gobierno Vas-
co-, Remolcadores Ibaizabal y la Navie-
ra Murueta, ha realizado en el puerto
de Bilbao la primera prueba piloto de
carga de Gas Natural Licuado (GNL) de
un barco a otro. Es la primera vez que
se realiza esta operaciéon del conocido
como bunkering en toda el Arco Atlan-
tico y el Mediterraneo y supone un hito
en el avance hacia un suministro de
energia mas limpio en el sector naval,
muy dependiente de los derivados del
petréleo.
En la presentacidon han estado presen-
tes la presidenta del Ente Vasco de

la Energia y consejera de Desarrollo
Econdmico e Infraestructuras, Arantza
Tapia, el director general del EVE y pre-
sidente de ITSAS GAS liigo Ansola, y

CARGA DE GNL BARCO A BARCO

el presidente de la Autoridad Portuaria
de Bilbao, Asier Atutxa. En palabras de
Tapia, este nuevo servicio de suminis-
tro a buques “nos posiciona como un
referente europeo en materia de trans-
porte sostenible en el mar” y situa a los
puertos vasos como ruta de referencia
para repostar gas.

Esta prueba piloto de combustible, en
la que se han transferido aproximada-
mente 90 m3 de GNL, se ha realizado
desde el remodelado Oizmendi a un
buque cementero en transito —cliente
de la comercializadora Molgas- amarra-
do en el puerto de Bilbao. Con ello, se
inicia un nuevo servicio de suministro
de gas para aquellos navios que operan
con gas natural y que, precisamente, no
cuentan con una amplia red de puntos
de repostaje en los puertos europeos.
En este contexto, Euskadi lidera tres
proyectos de implantacién de GNL en
el dmbito maritimo, que recibiran fon-
dos de la Comision Europea a través
del proyecto Core LNGas Hive, en la
que participa también Autoridad Por-
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tuaria de Bilbao. Concretamente, Bru-

selas aportarda 4,85 millones de euros

de los 9,7 inicialmente invertidos ITSAS

GAS y sus socios en la implantacion de

nuevas tecnologias. Este proyecto tiene

tres hitos, en las que se contempla:

* La adaptacion del pantaldan de la
regasificadora Bahia de Bizkaia
Gas para que barcos de peque-
Ao tamano puedan cargar gas
licuado desde estas instalacio-
nes (ya completado).

* La puesta en marcha del barco sumi-
nistrador de GNL capaz de
abastecer a los buques barco
a barco -tanto en puerto como
en el exterior-, que operara
desde hoy.

e Por ultimo, la construccion y puesta
en marcha de un remolcador
a gas natural, liderado por el
Grupo Financiero lbaizabal, y
en proceso de ingenieria para
comenzar su construccion a lo
largo de 2018.

Barco suministrador de GNL

El Oizmendi, que anteriormente se
denominaba Monte Arucas, ha requeri-
do de una amplia transformacion para
albergar, junto a los depdsitos con-
vencionales de fueloil, dos grandes
tanques de GNL (gas natural que ha
sido enfriado a -161 grados centigrados
para que permanezca en estado liquido,
lo que reduce su volumen 600 veces y
facilita su logistica).

Este combustible es cada vez mas uti-
lizado en el ambito maritimo, ya que
constituye una alternativa econdmica
y medioambiental a los derivados del
petréleo. Los trabajos se han realiza-
do durante siete meses en el Astillero
Murueta, y han incluido, entre otros
equipos, la instalacion de dos tanques
de 300 m?® cada uno para albergar el
gas con que abastecer a los barcos. La
inversion de ITSAS GAS en esta trans-
formaciéon asciende a 5,5 millones de
euros.
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Erakusketa - Exposicion

THE LAST VOYAGE

Eretza Mendi = fj_ =

Andrés Gangoiti Cuesta

by Andrew Gangoiti Robinson

"Ez gaude aparteko jasoera batetaz hitz egiten baizik
eta zoritxarrez familia askotan gertatutakoaz."

"No es una historia especial, sino mas bien es una historia
desgraciadamente repetida en muchas familias."
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