A'GOLPE
DE MAR,
PECHO
SERENO

RECA

ASOCIACION .VIZCAINA: DE CAPITANES DE LA MARINA,  -MERCANTE
BIZKAIKQ...MERKATARITZA-ITXASKETAKO KAPITAINEN: 'ELKARTEA

Revista.de.Divulgacion Maritima N° 171%,/febrero-2019




ﬁﬁkﬂ Portua, lehena lﬂﬂﬂﬂ-ﬂlﬂ

lben m _ ko ko fainer-terminala

: ‘f:-:-“"%_‘ . ot O
" “--—E‘_‘—k‘-

Zure beharrei erantzuteko prest beti

comercial@bilbacport.eus | +34 944 871 200
www.bilbaoport.eus

o



RECALADA
Revista de Divulgaciéon Maritima
N2 171/febrero, 2019

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

JUNTA DIRECTIVA

Presidente: Javier Zarragoikoetxea
Vicepresidente: M. Martinez Barturen
Secretario: Patxi Odiaga

Tesorero: Nacho Bilbao

Vocales: Ricardo Gdnzalez

Ramoén Baroja

Marta Sancho

Juanmi Laria
Asesor Presidencia: Xabier Cabellos

CONSEJO DE REDACCION
Presidente:Javier Zarragoikoetxea
Vocales: E. Cruz

J. M. Laria

F. X. Cabellos

M. Elordi

M. Martinez Barturen

DISENO, MAQUETACION E IMPRESION Jm@
Fotos AVCCMM: Gustavo Garcia Galindez
Depésito Legal: Bl- 1389-94

RECALADA, es una revista técnica y plu-

Como habitualmente estd ocurriendo a lo largo de todos estos afios, con el
firme propésito de cumplir con uno 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, colaboradores y simpatizantes, pudie-
sen disfrutar puntualmente, cada dos meses, de la lectura de la informacién
técnica, andlisis, y de opinién, plasmada en nuestra revista Recalada. Os
presento este nimero, correspondiente al mes de febrero de esta anualidad
que hemos comenzado.
En la Revista correspondiente al mes de diciembre, mencionaba que en
los dltimos dias del afio pasado, habian aparecido unas crecientes e inquie-
tantes noticias en relacién con la Ensefianzas Nduticas, ver Editorial de la
publicacién N° 170 de la revista Recalada, donde finalizaba la exposicién del
creciente murmullo, exhortando a las Autoridades Académicas, y en particular
ala Direccién de la Escuela de Ingenierfa de Bilbao, a emitir un comunicado
aclaratoria, del presente y futuro de las Ensefianzas N4uticas, para asf acallar los
murmullos y tranquilizar al mundo maritimo de este Pais.
Pues, dicho y hecho, ya que, en las pdginas 24 y 25 de este ndmero de Recalada
podéis leer el escrito que nos ha remitido la Escuela de Ingenierfa de Bilbao de
la Universidad del Pais Vasco-Euskal Herriko Unibersitatea, que, por medio
del Subdirector de Ensenianzas Nduticas, describe la trayectoria seguida por las
Ensefianzas Nduticas desde el afio 2007 hasta finales del 2018. Realiza también,
un estudio sobre la matriculacién de estudiantes a los Grados de Ndutica a lo
largo de los dltimos 18 afios. Finalmente concluye el escrito, con cuatro tajantes
afirmaciones, mediante las cuales es concluyente en asegurar, que no existe pre-
visién alguna de cierre de las Ensefianzas Nduticas, y entiendo que es rotundo
al afirmar que se seguirdn impartiendo en el mismo centro de Portugalete con
el nombre de Escuela de Ingenierfa de Bilbao.
Cambiando de escenario, informaros que durante los dias del 12, al 14 de este

ral que puede coincidir con las opiniones
de los que en ella colaboren, aunque no

quiera eso decir que necesariamente las

compartan.

mes de febrero, hemos participado en el World Maritime Week 2019. Como
es habitual, la AVCCMM conté con su presencia tanto en el stand dentro de la
zona expositora como asistiendo a las muy interesantes jornadas celebradas en
los diferentes Congresos. Se han desarrollado cuatro Congresos Internaciona-
les. Sinaval, Congreso relacionado con el sector
naval. Futureport, Congreso portuario. Eurofishing, Congreso pesquero. Marine Energy
Week, Congreso de energias renovables marinas. Culminando todo ello con los encuen-
tros B2B, convirtiendo al Bilbao Exhibition Centre, en el mayor centro internacional de —
negocios de Euskadi. Donde pudimos observar, como bien indicé la Consejera Arantxa Capitan
Tapia, la mar y la innovacién tecnoldgica son los dos aspectos cruciales, inseparables y
totalmente representativos de lo que supone la actividad econémica e industrial de Euskadi. Desde estas lineas mis feli-
citaciones a la Direccién y a la organizacién del evento.

Para finalizar, os animo a leer este nimero de Recalada, donde encontraréis articulos muy interesantes; Articulos técnicos
como: ;Contradicciones? el RIPA siempre da que hablar. Fondeo, accidentes demasiado frecuentes. Emisién de CO2 en
los buques. Noticias de actualidad: Inmigrantes, Salvamento y fraude de Ley. El Puerto de Bilbao, resumen del balance
2018. Balance final del World Maritime Week. La AVCCMM en el World Maritime Week. Temas histéricos: Magallanes-
Elkano, preparacién del viaje (Parte 2). Reparar el olvido. Setenta afios del primer viaje de un metanero.

Por dltimo sabed que seguimos trabajando en la celebracién del V Centenario de la primera vuelta al mundo. En la pdgina
15, podéis ver los eventos que realizaremos durante esta anualidad.

Asimismo, comunicaros que, por acuerdo de la Junta Directiva, se ha decidido que nuestra Asamblea General Anual,
se celebre el préximo dfa 23 de marzo, en breve recibiréis la correspondiente convocatoria, que enviaremos a todos los
Asociados.

Con el deseo de encontrarnos, el préximo dia 23 de marzo con el mayor ndmero posible de Asociados, disfrutando de
nuestra sede, recibid de esta Junta Directiva y en especial de su Presidente.

Un fuerte abrazo para todos

El Presidente
¢ o Jawer Zarragoikoetxea
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EL RIPA SIEMPRE DA QUE HABLAR

I RIPA siempre da que hablar.
EA lo largo de los muchos

anos van surgiendo voces
documentadas que tienen claro que
no se puede seguir con el RIPA como
esta y evidencian los defectos y fallos
que contiene. Pero también hay voces,
no menos documentadas, que apuntan
hacia el lado contrario. El resultado
viene siendo el mismo desde hace
décadas, enmendar algo su texto pero
manteniéndolo dentro del mismo
cuadro. Al RIPA le puede pasar lo
que dicen que dijo Churchill sobre la
democracia “que es un mal sistema de
gobierno, pero que nadie ha inventado
un sistema mejor”, lo que deja bastante
tranquilo al personal y se hace poco o
nada por mejorar.

El “Reglamento Internacional para
prevenir los abordajes, 1972” (“RIPA”)
cuyo texto puede bajarse de la web del
BOE como ‘texto consolidado’ y viene
con todas las enmiendas habidas. No
tiene valor juridico pero resulta util
para estudiarlo y consultarlo. Y eso
que viene con un pufado de errorcillos
y errores gque tal vez no afecten mucho
al propio RIPA, pero que se ven feo.
Muchas veces se cita mal este RIPA
al anadir la coletilla “en la mar”. En
RIPAs anteriores figuraba esta coletilla
e incluso, en las versiones en inglés y
francés del RIPA actual (‘textos auténti-
cos’ ambos), asi aparece (“at Sea”; “en
mer”). Pero, sin saber por qué, en la
traduccién oficial de la OMI al espanol
se ha omitido la coletilla y omitida ha
quedado en el BOE.

Como se ha dicho repetidas veces, el
RIPA tiene reglas “objetivas” y “subje-
tivas”. Las complicadas son las subje-
tivas, es decir, las que tiene que aplicar
en todo momento el que tiene a su
cargo la guardia de navegacion, segun
lo que ve, oye y le rodea, segun su
formacién, su experiencia y su criterio
personal. Son las Reglas de la Parte B,
“Reglas de Rumbo y Gobierno”, que
van desde la Regla 4 a la 19 inclusive.

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

Sobre estas Reglas, en los encuentros
con otros buques, basa su conducta
el que estd de guardia en el puente.
La palabra “conducta” se repite en el
nombre de las tres secciones que inte-
gran esa Parte B del RIPA. Las demas
reglas, “Luces y Marcas”; “Senales
acusticas y luminosas”; etc., pueden
ser liosas, tener muchos detalles, difi-
ciles de recordar pero faciles de aplicar,
pues son objetivas, muy poco subjeti-
vas.

Pero los MASS han llegado ala OMl y se
van a quedar. Habra que regular como
tienen que sery operar esos buques para
que sean seguros y limpios. En lo que
respecta a la conducta de los MASS en
navegacion, habra que disponer lo que
los MASS pueden, deben, o no, hacer
enlamar. Se estdn considerando MASS
con mas o menos automatizacion. En
algunos casos iran dotados de sistemas
automaticos que deciden maniobras,
con o sin tripulacién presente o remota.
La regulacion de los MASS exige
cambiar convenios de la OMI que estan
pensados para buques con tripulaciones
cualificadas y aptas para el servicio.
Muy arriba en la lista de convenios a
revisar estarda el RIPA. Por ejemplo, un
MASS no se adaptaria bien a la Regla
2, a) del RIPA (esta regla viene del siglo
XIX): “Ninguna disposicion del presente
Reglamento eximira a un buque, o a su
propietario, al Capitan o a la dotacion
del mismo, de las consecuencias de
cualquier negligencia ... “

Los Paises miembros de la OMI, unos
cuantos al menos, se estan tomando los
MASSenserioycolaboraneinvestigany
aportan visiones mas o menos robustas
juridicamente, pero llamativas algunas
por su originalidad. La referencia de lo
que sigue es, en parte, el documento
informativo presentado por China al
Comité de Seguridad Maritima (MSC
100), celebrado en la OMI el pasado
diciembre 2018.

Viene a decir este documento, que

una controversia con el

posible
RIPA procede de la Resolucion de la
Asamblea de la OMI A.947(23) de 26

de febrero de 2004, titulada “IDEA,
PRINCIPIOS Y OBJETIVOS DE LA
ORGANIZACION CON RESPECTO AL
FACTOR HUMANO". Esta resolucion
dice cosas de mucho interés, dirigidas
a las personas que van a bordo, a las
que operan los buques desde tierra y
también a las que legislan, supervisan
y hacen cumplir la normativa para que
los buques sean mas seguros y mas
limpios.

En su Principio “d)” se lee: “Durante
el proceso de elaboracion de las reglas,
se tendrd en cuenta la necesidad de
prever salvaguardias suficientes para
que la aplicacién de dichas reglas no
cause un accidente debido a un unico
error humano o de organizacién.” Su
Principio “e)” tampoco esta mal: “Las
reglas que afecten directamente a la
gente de mar seran simples, claras y
completas.”

El Principio “d)” tiene fundamento.
Dispone que al redactar nuevas reglas
- y enmendar las existentes - hay que
incluir lo necesario para que los buques
no sufran accidentes causados por el
error de una sola de las personas impli-
cadas. Es decir, que tendran que equi-
vocarse dos o mas personas a la vez
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para que se produzca un accidente. Y
por lo tanto, no habra accidente si es
solo una persona la que “mete la pata”.
Produce alivio este Principio “d)” de la
Resolucion citada. Pero, lamentable-
mente, este no alivio dura mucho al
recorrer el RIPA y ver que tiene dispo-
siciones obligatorias que contradicen al
Principio “d)”. Una revision preliminar
del RIPA, que se inserta a continuacion,
asi lo muestra.

Podré haber discrepancias de aprecia-
ciéon en esta revision del RIPA, pero
serd dificil que cambie el sentido del
resultado obtenido. Se evidencia que
hay importantes requisitos del RIPA
que no cumplen con lo dispuesto en la
Res. A.947(23) de la OMI. ;Qué habra
que hacer, pues?

No es el caso simple de una norma
contra otra. El rango juridico de la

PARTE B. REGLAS DE RUMBO Y GOBIERNO

Seccion I. Conducta de los buques en cualquier condicién de visibilidad
Regla 8. Maniobras para evitar el abordaje.
Parrafo f) i). Obliga solo a un buque. No cumple con el Principio “d)”

de la Res. A.947(23)

Pérrafo f) ii). Obliga solo a un buque. No cumple.
Pérrafo f) iii). Obliga solo a un buque. No cumple.

Regla 9. Canales angostos.

Pérrafo a). Obliga a dos buques. Cumple.
Parrafo b). Obliga solo a un buque. No cumple.
Parrafo c). Obliga solo a un buque. No cumple.
Pérrafo d). Obliga solo a un buque. No cumple.
Pérrafo f). Obliga a dos buques. Cumple.

Seccién I1. Conducta de los buques que se encuentren a la vista uno del otro.
Regla 12. Buques de vela. Obliga solo a un buque. No cumple.
Regla 13. Buque que “alcanza”. Obliga solo a un buque. No cumple.
Regla 14. Situacién “de vuelta encontrada”. Obliga a dos buques. Cumple.
Regla 15. Situacién “de cruce”. Obliga solo a un buque. No cumple.
Regla 16. Maniobra del buque que “cede el paso”. Obliga solo a un buque.

No cumple.

Regla 17. Maniobra del buque que “sigue a rumbo”.
Parrafo a) ii). Obliga solo a un buque. No cumple.
Pérrafo b). Obliga solo a un buque. No cumple.

Seccion III. Conducta de los buques en condiciones de visibilidad reducida
Regla 19. Obliga a todos los buques implicados. Cumple

resolucion de la OMI estd muy alejado
del que tiene el RIPA, que es un conve-
nio internacional que sus Paises Parte
(unos 160) han convertido en ley nacio-
nal propia de cada pais. No es el caso
de, por ejemplo, una orden ministerial
que contradice un decreto. Entonces,
iqué es una resolucion de la OMI? Las
resoluciones de la OMI expresan los
deseos e intenciones, las ambiciones
y esperanzas de los Paises miembros
de la OMI reunidos en Asamblea, con
participacién de todos y en igualdad de
voto, que se pronuncian sobre posibles
mejoras de la seguridad maritima y del
medio ambiente marino. Hay mas de
mil resoluciones de la Asamblea de la
OMI. ;Se ponen todas en practica?
;Se cumplen? Todas no. O, quizas
mejor, todas todavia no. ;Por qué?
Podra haber mas razones, seguro que
si, pero hay una clara: Los Paises
miembros (y las ONGs ‘consultivas’)
“no tiran del carro”, no presentan pro-
puestas, no muesttran su interés por
el tema, tienen otras prioridades vy la
resolucion duerme. Pero la contra-
diccion existe. No ponerla en practica
parece un derroche.

Antes se ha citado también el Principio
“e)” de la misma resolucion A.947(23),
el que dice que las reglas que se redac-
ten para que las apliquen las tripulacio-
nes seran simples, claras y completas.
También incide esto en el RIPA. En sus
reglas se leen no pocas expresiones
que no son simples, desde luego no
son claras y no son completas porque
dejan demasiado margen para aprecia-
ciones personales.

Algunos ejemplos:

® Regla 2, a). “la practica normal
del marino o las circunstancias
especiales del caso”

® Regla 8, a). “respetando las bue-
nas practicas marineras”

® Regla 10, c). “Siempre que
puedan”; “en la medida de lo
posible”

® Regla 16. “con anticipacion sufi-
ciente y de forma decidida para
quedar bien franco”

® Regla 17, a), ii). “tan pronto como
le resulte evidente”

Ojalad que la regulacién de los MASS
que se avecina, sea ocasion de meterse
mas a fondo con el RIPA, cuyos abun-
dantes incumplimientos tantas veces
son causas de sufrimiento y pérdidas
de todo tipo en la mar.

Ne 171/febrero, 2019 (5 .
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MAGALLANES-ELKANO

PREPARACION DEL VIAJE (PARTE 2)
Capt. MARTA SANCHO

ontinuamos en este nimero con

los preparativos de la expedi-

cion.
Después de haber visto la importancia
de las especias, la aparicion de Maga-
llanes, los barcos con sus mandos y las
tripulaciones, exponemos otros deta-
lles interesantes de conocer y de los
que no suele hablarse:

PERTRECHOS

Una curiosidad de interés es la relacion
de pertrechos. Excluyendo las armas,
cabe distinguir entre el material nautico
y el aprovisionamiento.

El material ndutico principal consistid
en 35 brujulas, 7 astrolabios y 21 cua-
drantes; por barco llevarian 18 ampo-
lletas (relojes de arena) con diferentes
espacios de tiempo (para la estima);
se llevarian también 24 réplicas del
mapamundi de Martin Behaim (el mas
actualizado y “secreto” de la época)
con ordenes selladas para su custodia
diaria, ademas de un guardabanderas

por barco y grandes cantidades de

pergamino para trazado de mapas de

las tierras que se fueran descubrien-

do.

El aprovisionamiento (comida y bebi-

da) para dos anos se calculd en base

al consumo por tripulante y dia. Los

alimentos principales eran el llamado

bizcocho (bis coctus), que eran galle-

tas de harina sin refinar, amasadas y

cocinadas dos veces y de las que se

calcularon 1,5 libras por marinero y

dia; carne de vaca dos dias por sema-

na y de cerdo una (se llevaban anima-

les vivos para las primeras semanas);

pescado en salazén, que podian ser

sardinas, bacalao, atun o arenques,

5 onzas por persona y dia, 4 dias por

semana (también se llevaban anzuelos

para pescar); por supuesto no podia

faltar el vino, llevado de Sanluicar,

Puerto de Santa Maria y Jerez y que

fue lo primero en estibarse, media

azumbre, que es mas o menos un

litro al dia por marinero y del que se
embarcaron mas de 1200 arrobas (que
solo duraban unos dos meses, porque
no cabia mas y ademas se agriaba).
También llevaban tocino, jamdn, man-
teca, cecina y salchichas. Por supuesto
legumbres, cereales, harina, fruta (que
solo durd hasta Tenerife), frutos secos,
membirillo (solo para los oficiales, lo
que salvé a muchos del temible escor-
buto durante el viaje) y agua dulce en
barricas.

CHUCHERIAS

Mencidén especial merecen las [lamadas
“chucherias”, que son los objetos que
llevaban como moneda de intercambio
o compra. Estas consistian en cuentas
ensartadas, pafnos y telas de colores,
gorros coloreados, brazaletes, collares
y peines. Asimismo se embarcaron
900 espejos pequefos y 19 grandes,
50 tijeras y 400 decenas de cuchillos
alemanes “de los peores”.

COMPORTAMIENTO,
PROHIBICIONES Y CASTIGOS

Se dieron instrucciones especificas
antes de partir, por ejemplo que con
los indigenas no debian de utilizar la
violencia, no hacer esclavos, no yacer
con sus mujeres, no usar armas y que
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Unicamente tenian autorizacion para
negociar.

En cuanto a la navegacion, los barcos
debian navegar siempre en conserva,
bajo las instrucciones de la nave capi-
tana.

A bordo estaba prohibido blasfemar,
jugar a cartas o los juegos con dinero,
la sodomia (castigada con la muerte),
fumar de noche (si de dia, junto al palo
mayor, donde habia siempre un cubo
con agua).

Es curiosa la enumeracion de los cas-
tigos que podrian utilizarse, conocidos
de antemano por todos y que consis-
tian en latigazos en la espalda, hierro
candente en la lengua, colgar de las
vergas y en casos extremos el abando-
no en tierra o la muerte.

| Gunung Api -

| [Fire Mounain]

ENEMIGOS PORTUGUESES

No hay que olvidar, por otro lado, que
aunque el rey obligé en las capitula-
ciones a respetar el tratado de Tor-
desillas, los portugueses andaban al
acecho pues a sus oidos habian llegado
rumores de una expedicién espanola
al mando de un portugués. La expedi-
cién debia evitar a toda costa toparse
con ellos y navegar por sus aguas y al
tiempo no olvidar que estaban siendo
buscados y perseguidos.

ERRORES

Hay que decir que se desconocian por
completo las dimensiones de la tierra;

de hecho se creia que era mucho mas
pequena de lo que en realidad era y
ademas, la posicidn de los territorios en
los mapas no era del todo exacta con
lo que tampoco estaban muy claros los
limites del tratado,

DATOS ECONOMICOS

En fin, que con todo preparado, la flota
partia a la aventura de los descubri-
mientos y hacia las posibles riquezas.
Para reforzar la idea mencionada del
valor de las especias y aunque nos
adelantemos un poco en nuestra his-
toria, es muy interesante saber que la
expedicion, incluida la paga por ade-
lantado de todos los hombres, tuvo un
coste total de 9 millones de maravedies
(dos terceras partes las puso el rey y la
otra el citado financiador Cristébal de
Haro) y a pesar de que solo regreso un
barco, medio destruido y practicamente
inservible, con la venta de las especias
que trajo (26 toneladas), se obtuvieron
15 millones, lo que supone un beneficio
neto de 500 ducados de oro.

Si esto no avala y refuerza el interés por
encontrar rutas hacia las especias como
fuera, no podriamos continuar con la
historia que nos ocupa.

Capt. MARTA SANCHO
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a innovacién energética vy
tecnoldgica centra la segunda

edicion de World Maritime Week

* La nueva normativa con la
reduccion de las emisiones de
CO2 y la energia offshore como
el gran nicho de negocio para el
sector maritimo, ademas de la
transformacion digital de los
puertos y el relevo generacional de
la flota, han centrado las ponencias
de los congresos de Sinaval,
FuturePort, Eurofishing y Marine
Energy Week celebrados entre el
12 y el 14 de febrero en Bilbao
Exhibition Centre.

* Un centenar de firmas ha expuesto
estos tres dias su trabajo en el
pabellon Luxua, donde se han
podido ver las ultimas novedades
de la llamada economia azul.

. Los encuentros B2B han vuelto a
convertirse en el gran referente
de esta cita al mas alto nivel del
sector maritimo internacional.
Se han mantenido 458 reuniones
repartidas en dos jornadas.

* La cuarta edicion de los premios
FINE han reconocido la labor de los
mas destacados en las categorias
de buque, astillero, armador,
proyecto de ingenieria, institucion,
profesional; ademdas de tener un
reconocimiento para los sectores
de pesca, portuario y energias
marinas.

Bilbao Exhibition Centre se haconvertido
durante tres jornadas en un gran buque-
escuela de formacién y aprendizaje
en el que cerca de 2.000 asistentes

ORLD M
20

RITIME

BALANCE FINAL

han escuchado las reflexiones de los
principales armadores y empresarios
internacionales sobre el presente y el
futuro de la llamada economia azul; una
industria que, segun los datos del ultimo
informe de la Unién Europea, acredita

una facturacion de 566.000 millones
de euros, genera 174 millones de valor
agregado y crea puestos de trabajo para
casi 3,56 millones de personas. Por lo que
respecta al sector naval vasco y seguin
datos aportados por el Foro Maritimo
Vasco, el ano pasado se facturaron unos
2.840 millones de euros y se dio empleo
a 13.735 trabajadores.

“La mar y la innovacidn tecnolégica son
los dos aspectos cruciales, inseparables
y totalmente representativos de lo
que supone la actividad econdmica e
industrial de Euskadi”, explicé Arantxa
Tapia,consejeradeDesarrolloEcondmico
e Infraestructuras, durante la sesién
plenaria inaugural de la segunda edicidn

BEC

de World Maritime Week, celebrada en
el Auditorium de BEC. Tapia recordd
en su exposicion que “la pesca del
siglo XXl incorpora nuevas tecnologias,
y técnicas que requieren también de
personas con nuevos conocimientos;
una pesca que, ademas de sostenible y
respetuosa con el medio ambiente, sea
eficiente”. Por ultimo, la consejera se
refirié a la energia offshore, de la que
dijo “abre oportunidades tanto para
la generacion como para el desarrollo
tecnoldégico e industrial, cuyos
resultados son exportables y aplicables
en todo el mundo”. No obstante, Tapia
reconocié que “nos encontramos lejos
de los objetivos deseados” y aposto
por “redoblar esfuerzos” para generar
energia renovable.

La apertura oficial de World Maritime
Week de Arantxa Tapia estuvo presidida
por Alejandro Aznar, presidente del
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Cluster Maritimo Espanol y del Grupo
Ibaizabal, y conté con la presencia de
Xabier Basanez, director general de BEC,
e Imanol Pradales, diputado foral de
Desarrollo Econdmico y Territorial; asi
como de losviceconsejeros del Gobierno
Vasco, Javier Zarraonandia (Industria);
Bittor Oroz (Agricultura, Pesca y Politica
Alimentaria) y Jon Azkue (Trabajo y
Politica Social). Junto a ellos estuvieron
también Inigo Ansola, director general
del EVE; Antonio Garamendi, presidente
de la Confederacion Espafola de
Organizaciones Empresariales (CEOE);
Ricardo Barkala, presidente de la
Autoridad Portuaria, y Vicente Reyes,
subdelegado del Gobierno en Bizkaia.
Nombres propios como Philippe
Dreyfus, presidente del Grupo Louis-
Dreyfus; Juan Riva, presidente del
Grupo Suardiaz, o el propio Alejandro
Aznar han sido algunos de los ponentes
que han participado en las diferentes
mesas redondas organizadas en
cada congreso: Sinaval, con el sector
naval; FuturePort, con el portuario;
Eurofishing, con el pesquero, y Marine
Energy Week, con las energias marinas
renovables. Precisamente, la transicion
energética ha sido uno de los asuntos
que mas relevancia ha adquirido en
el foro maritimo, por cuanto supone
una importante oportunidad de negocio
para el sector.

El inicio de la descarbonizacion del
transporte dejard paso a las nuevas
fuentes de energia como por ejemplo la
electricidad edlica marina y permitird,
asimismo, la construccion de nuevos
buques que reduzcan de una manera
ostensible la contaminacion. Asi
lo explico Juan Riva, presidente del
Grupo Suardiaz: “En 2030 se hablara
de la descarbonizacién, porque se
obligara a una reduccion del 40% de las
emisiones de CO2. Esto va a provocar
una serie de cambios en el sector y
debemos estar preparados para ello”.
Xabier Viteri, director de negocio de la
Division de Renovables de lberdrola,
tenia muy claro que “se prevé mucha
actividad para los astilleros, fabricantes
de cables submarinos y empresas del
transporte de energia”. Viteri se referia
a la industria offshore, que, segun sus
previsiones, permitird a Europa triplicar
su capacidad offshore, mientras que
la zona entre Asia y el Pacifico la
multiplicara por quince.

Sobre nuevas tecnologias, ademas de
las energéticas, se ha hablado también
en esta edicion de World Maritime Week,
con diferentes ponencias sobre Ports

digital Transformation o los puertos
verdes. Y en un plano mas humano, el
relevo generacional de la flota pesquera
y cémo afrontarla ha centrado otra de
las mesas redondas, que ha contado
con los testimonios de representantes
de Pasaia, el Principado de Asturias o el
puerto gallego de Celeiro, entre otros.

ZONA EXPOSITIVA

Por su parte, el pabellon Luxua ha
acogido a un centenar de firmas que
han mostrado a los visitantes las ultimas
novedades del sector. Los astilleros y
empresas mas importantes del Estado
como Navantia, Zamakona, Armon,
Emerson, Man, Finanzauto, Bombas
Azcue, Murueta... entre otros no han
faltado a la cita. La importante carga
de trabajo que algunos de ellos tienen
en la actualidad tampoco ha pasado
inadvertida para los asistentes. Asi,
Javier Lopez de Lacalle, presidente del
Foro Maritimo Vasco, reconocia que
2019 sera un ano “moderadamente
bueno” porque los astilleros tienen
carga de trabajo para todo el afo vy,
ademas, segun afirmaba, se estan
negociando “posibles acuerdos” que
podrian fructificar en los préximos
meses. Por su parte, Antonio Garamendi,
presidente de la Confederacion Espafiola
de Organizaciones Empresariales,
reflexionaba: “Si hubiera mas navieras
en Espana, habria una mayor demanda
de buques y mas carga de trabajo en los
astilleros, lo que también beneficiaria a
la industria auxiliar”.
Precisamente, este sector, especialmente
la propulsidn, ha estado muy presente
en el pabelldbn Luxua; una presencia
que ha resultado “interesante” para
el astillero Zamakona. “Lo cierto es
que hemos encontrado proveedores
que muy probablemente nos sirvan
en un futuro”, reconocia Luis Magro,
responsable comercial del astillero

vasco. También a Navantia le ha
“compensado” acudir a World Maritime
Week, porque “te permite entrar en
contacto con toda la industria maritima
espafnola, ya que estamos todos
representados, incluida la empresa
auxiliar”, tal y como explicaba su jefa
de Marketing, Patricia Ramos. A juicio
de la representante de Navantia, las
relaciones personales fomentadas en
los encuentros B2B, la cena y la entrega
de premios fomentan “las relaciones
entre las distintas empresas que nos
dedicamos a esto; al fin y al cabo somos
personas y las personas son las que
cierran los negocios”.

Muchas visitas ha tenido el stand de
los asturianos de Armon, presidida por
una imponente maqueta de su ultima
creacion. “Ha habido mucho interés por
nuestro barco ECO LNG, con capacidad
para 1.200 pasajeros y 500 vehiculos.
Es el primero en el mundo que va
a ir propulsado por motores a gas
licuado, y puede viajar en tres horas
entre Barcelona y Mallorca”, explicaba
Ricardo Garcia, director comercial de
Armon.

Porsu parte, John F. Gois, vicepresidente
& Chief Financial Officer de la empresa
americana Rings Around the World,
se mostraba muy satisfecho de su
participacion en el certamen y reconocia
haber hecho “muy buenos contactos”,
uno de sus principales objetivos.

ENCUENTROS B2B

Los Encuentros B2B suponen un
espacio de negocio necesario para
que prescriptores y suministradores
puedan intercambiar informacion.
Los 35 compradores internacionales
invitados este afo han llegado con una
agenda cargada de reuniones con las
empresas expositoras; en total se han
mantenido 458 encuentros en lo que es,
sin lugar a dudas, uno de los elementos
estratégicos de World Maritime Week.

IV MARINE
ENERGY =
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Uno de los profesionales de la
delegacion de este ano es Gerardo
Fuentes Cortés, Gerente de Nuevos
Negocios del Grupo TMM, quien ya
visitdo World Maritime Week en 2017. La
empresa naviera mexicana es lider en
transporte maritimo y esta centrando
su actividad en el sector offshore.
“Para nosotros, eventos como World
Maritime Week son fundamentales”,
ha asegurado el directivo, “porque la
estancia aqui es parte de la estrategia
de la compania de mostrar nuestros
servicios internacionales de transporte
de combustible, contactar con la
industria espafnola de construcciéon
naval y ver cual es su analisis del
mercado. Venimos buscando nuevas
oportunidades de trabajo y nuevos
nichos.” ElI Grupo TMM, que ha
trabajado histéricamente con la estatal
PEMEX pero gracias a las reformas
en materia energética tiene ya en su
cartera de clientes a grandes petroleras
como Exxon, Shell o BP, ofrece “calidad
y compromiso” segun reza su lema
en todos sus servicios, que también
incluyen transporte de contenedores,
carga seca, buques-tanque, barcos de
carga quimica, logistica de almacenaje,
puertos y terminales, e incluso una
division de almacenaje fiscal especial.

Ting Ing Ting, Jefe de proyectos de la

empresa de construccién naval Berjaya
Dockyard SDN BHD, que también
participd en las reuniones B2B llevadas
a cabo en la primera ediciéon de World
Maritime Week y que este ano vuelve a
hacerlo, considera estos encuentros una
“muy buena oportunidad para contactar
con empresas y proveedores del sector
maritimo ”. “Somos una empresa con
sede en Malasia y establecer contacto
directo con companias Europeas tiene
un gran valor para nosotros”, reconoce
Ting Ing.

Temu Keso, jefe del departamento de
servicios de la empresa constructora
de buques Alfons Hakans, considera
que los encuentros han superado sus
expectativas. “Nosotros tenemos una
flotade masde 40 barcos-remolcadores,
de salvamento y rompe-hielos- que
operan en la costa finlandesa y Estonia,
y necesitamos proveedores de todo tipo,
especialmente de partes mecdnicas. Me
he reunido con empresas interesantes.
En nuestro pais, el transporte maritimo
es muy importante porque somos una
especie de isla.”

Jaime Antonio Sanchez, vicepresidente
de Astivik Shipyard, que ha participado
por primera vez en el encuentro, ha
hecho una valoracién muy positiva de
su participacion, y es que, tal y como
afirma, “vinimos especificamente

a ampliar nuestros horizontes y lo
estamos consiguiendo”. “Nuestro
astillero tiene ya 47 anos en el mercado
y generalmente nuestros proyectos
los hemos desarrollado en Colombia.
Lo que ahora estamos tratando es de
ampliar esos horizontes con empresas
Espanolas de Europeas para tratar que
de hacer mas eficiente y moderna la
industria en Colombia”.

El programa B2B ha reunido en BEC a
representantes de otros paises como
como Filipinas, Tailandia, Alemania,
Grecia, Reino Unido, Irlanda, Irén,
Francia, Bélgica, Egipto o Marruecos.

PREMIOS FINE
La noche del martes, como ya es
tradicional, el hotel Ercilla acogié una
cena de gala. En el marco de este
encuentro se entregaron los IV premios
FINE que reconocen el esfuerzo de
empresas y particulares en el sector
maritimo. Asi, los premiados fueron:
Oizmendi, del Grupo lIbaizabal, como
Buque destacado; Astilleros Murueta,
comoAstillerodestacado;NavieraElcano
recibioelgalardonal Armadordestacado;
Ocean Master se llevd el premio al
Proyecto de Ingenieria destacado; el
Instituto Espahol de Oceanografia
fue la Institucién destacada, y José
Poblet, director de Cotenaval, se llevo
el galardén al Profesional destacado.
Ademads de estos premios, también
hubo reconocimientos especiales para
el sector de la pesca personificado en
Grupo Balfego; mientras, en los sectores
de energias renovables se puso en valor
el trabajo del proyecto Nautilus, de
Nautilus Floating Solutions, y en el
portuario la estatuilla fue para Enagas
por el proyecto Core LNGas Hive.
El premio honorifico que reconoce la
trayectoria profesional de toda una
vida fue para Luis Arbulu, presidente
y socio de Grupo Arbulu, uno de los
principales grupos de electrénica
naval a nivel mundial. Mientras que
el premio al esfuerzo, dedicacion y
pasion, en palabras del jurado, recayo
en Javier Garat, secretario de Cepesca y
presidente de Européche. Por ultimo, el
jurado de los premios FINE quiso hacer
una mencion especial al centenario del
Grupo G. Junquera Maritima, que se
celebra este ano. El viceconsejero de
Industria del Gobierno Vasco, Javier
Zarraonandia, entregdé el galardén a
Teresa Fernandez Marmiesse, presidenta
del Grupo.

Depto. de Comunicacion

14 de febrero de 2019
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LA AVCGININ. e e

os pasados dias 12 a 14 de febrero

se celebraba la World Maritime

Week de Bilbao, un encuentro
maritimo internacional celebrado en el
pabellén Luxuadel BEC que concentraba
en un mismo espacio cuatro eventos
simultaneos: Sinaval, Eurofishing,
Futureport y Marine Energy. Se trata
de un nuevo formato por el que en los
ultimos afos, en consonancia con las
vicisitudes del sector, se adelgaza lo
nautico en favor de la logistica y las
ingenierias a la vez que se favorece
un clima de contactos personales y de
networking. La AVCCMM ha decidido
estar presente, en esta ocasién, con
un stand propio, persuadida de la
importancia de que esta muestra de
los sectores naval, portuario, pesquero
y energético siga siendo un evento de
referencia en el ambito de la fachada
atlantica.

Por nuestro stand, humilde y minima-
lista como de costumbre y atendido
en el régimen de voluntariado que nos
caracteriza, pasaron numerosos socios,
amigos y profesionales afines al sector.
La proximidad de nuestros companeros
maquinistas dio al rincén un marcado
acento marinero donde, a la vez que
atendiamos con amigable largueza a
los visitantes, aprovechdbamos para
publicitar nuestras préximas activida-
des relacionadas con el 500 aniversario
de la primera vuelta al mundo por Juan
Sebastian Elkano.

Las secuelas de una prolongada cri-
sis y la propia evolucion general de
la geo-politica y el geo-comercio, la
famosa globalizacién, parece que en
lo maritimo nos quieren relegar a una
posicion residual y deslocalizada. Pero
aun cuando el horizonte esté cargado
de nubarrones de dificil interpretacion,
el futuro esta aun por escribir. Sin pre-
tender competir con el corredor medi-
terraneo o las rutas de la seda, aun esta
por ver los efectos a medio plazo de
las realidades que ya se ciernen sobre
nosotros como el Brexit, el cambio
climatico, una posible reubicacién de

COMMEMDRACION DEL ¥ CENTEMARS
DE LK PRIMESLA VUELTE AL RLADE

- il

CELENAACICA DE EVEMTDE,

CONFERBMCIAS Y L 1 COMCRESD
L & LD L_.:gﬁﬂ':‘ L

centros de distribucion y flujos en el
ambito europeo, etc.

Por todo esto es por lo que celebramos
y apoyamos encarecidamente el esfuer-
zo de nuestras instituciones y organi-
zaciones de la industria maritima en
general por potenciar y mantener este
tipo de eventos como el reciente WMW,

AVCCMM

e

g Il CONGRESO

e T
f-:‘_iﬂls DE LA
A AL M

]

en un intento por conservar y ejercer
ese cierto liderazgo regional en el sec-
tor que siempre nos ha correspondido.
Con una notable acumulacién de infra-
estructuras, tejido industrial y know
how es una apuesta por la que eleva-
mos nuestros mas fervientes votos y
donde instituciones y organizaciones
afines siempre nos encontraran.
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ONRE'QS DEMASIADO FRECUENTES

Capt. Jesus Cortés Echanove

| pasado 13 de enero (2019) se

producia una colision en aguas

indonesias préoximas a Singapur
entre el buque cablero Star Centurion
de 13000TPM vy el petrolero Anteas de
40000TPM.ElI buque cablero estaba
fondeado y el petrolero navegaba a una
velocidad de 11,5 nudos. El gobierno de
Indonesia publicaba las fotografias del
suceso. Pero este no fue el Unico suceso
en estos meses Ultimos. También el
abordaje del pasado 7 de octubre del
buque Cutanav Ulisse, en navegacion
libre, y el containero fondeado CSL
Virginia. Este suceso se produjo en
aguas mediterraneas con derrame de
combustible. Pero hubo mas casos de
este tipo.
Cuando un capitan toma el mando de
un buque suele llegar informado de
los aspectos comerciales que atanen el
buque y empresa. Pero de los aspectos
técnicos del buque debe de enterarse
in situ, a bordo del propio buque. Bien
es verdad que todo empieza con la
primera mirada anterior
al primer embarque, es
decir, desde el propio
vehiculo que lo trans-
porta hasta el barco.
Una vez a bordo es el
capitan saliente el que
le informa de todo en
la medida que puede
ya que los tiempos de
relevo, por desgracia,
suelen escasear pero,
eso si, la caja del buque
debe de cuadrar de for-

maniobra de fondeo. Todos hemos oido
la orden de tira la piedra para fondear
una embarcacion. Desde aquella épo-
ca hasta hoy en dia con las anclas de
fundicion todo ha evolucionado muchi-
simo aunque no es el motivo de este
articulo. Tampoco lo es el explicar aqui
y ahora la teoria del fondeo, eso se que-
da para el estudio en la Escuela.

Las razones para fondear son multiples
pero siempre por motivos de seguridad
y/o economia. También, es verdad, las
razones de levar ancla, virar cadena en
un fondeadero.

Actualmente, con la implantacién de
Manifiestos electrénicos, el blockchain
y sus aplicaciones, la inteligencia arti-
ficial, el internet de las cosas y todas
las figuras que se van configurando
con la evolucién del comercio maritimo
adquiere mayor importancia el atino a
bordo de todas las operaciones nauti-
cas. Tengamos presente que el buque
es la mayor maquina construida por el
hombre y que el comercio global por

ma impecable, al cén-
timo.

Uno de los apartados
muy importantes para
todo capitan es el equi-
po de fondeo. Las anclas
son esenciales para un
buque por diferentes
motivos.

Ya desde los primeros
albores de la navega-
cién se hacia uso de la

mar significa la estratégica cantidad
del 90% lo que indica el enorme costo
que implica un buque y su cargamento
amén de las vidas humanas en primer
lugar. La rapidez de la informacion,
casi instantanea, y una evolucion mas
pausada del Derecho obligan al Capi-
tan cauto a tener mas rigor, si cabe, en
todas sus actuaciones y explicaciones
maxime ante los accidentes maritimos
que se pueden ocasionar como, por
ejemplo, en el fondeo que son mas fre-
cuentes de lo que parece. En cuanto a
las compahias de seguros siguen sien-
do muy quisquillosas maxime cuando
la Averia Gruesa también se puede
ocasionar proveniente de un buque
fondeado. La mar es y serd la mar y
ante eso todos los adelantos tienen
una importancia relativa. No nos olvi-
demos de los buques autdnomos que
ya empiezan a navegar en ese medio y
estan expuestos a los mismos riesgos.
Los buques dedicados al transporte
comercial de mercancias suelen llevar,
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al menos dos anclas a proa y en algu-
nos casos otra a popa. De los 65000
buques del censo global practicamente
todos han fondeado alguna vez si no
varias. Aunque hay diferentes manio-
bras de fondeo que varian por diferen-
tes razones como lugar, sonda, seguri-
dad, averia, motivo comercial, etc., por
lo general, se usa un ancla de proa y
cuando es necesario evitar el borneo
por viento o corriente, por ejemplo en
rios o canales o para carga y descarga
en la mar desde/hacia gabarras, se
suele aguantar la popa con el ancla de
esa cabeza. Asi como las anclas de proa
suelen guarnirse en su integridad con
cadena la de popa suele ir guarnida con
una cadena ayustada a un alambre o
cable. También tenemos que decir que
el fondeo de proa no es exactamente
igual que el fondeo de popa pues en
este ultimo caso hay que tener especial
cuidado con el timén y hélice. No se
debe de fondear solo con el ancla de
popa.

La unidad de medida de cadena de proa
es el grillete que corresponde a unos
27,5m de cadena y van sefalizados
mediante una marca de pintura y alam-
bre sobre el contrete de los eslabones
proximos a él para indicar el nimero de
grillete que esta por caer a la mar.

Hay varios elementos de caracter
exogenos al buque que inciden en la
maniobra de fondeo como son la visibi-
lidad, densidad de trafico en fondeade-
ro, el viento, la corriente y direccion, la
mar de viento y de fondo y su direccion
pues a veces hay mares confusas, la
naturaleza del fondo como tenedero,
arcilla, arena, cascajo, fango son bue-
nos tenederos pero piedra o roca ya
son mucho peores. Los puertos de nue-
va construcciéon en areas acantiladas
suelen tener los fondeaderos proximos
esquilmados de arena y fango por lo
que no suelen ser buenos tenederos.
La sonda o profundidad asi como el
resguardo bajo la quilla que con buque
cargado debe estar entre el 15-20%
del calado maximo, en caso de aguas
abrigadas no es recomendable menos
de 2m de agua bajo la quilla, de cual-
quier forma, no seria nada desdenable
el ampliar el resguardo anterior pues
en las maniobras de fondeo y de virar
cadena o levar ancla se utiliza poca
velocidad sobre el fondo por lo que el
riesgo de coincidencia de los periodos
de cabeceo del buque con los periodos
de las olas de la mar se aproximan
mucho dando lugar a grandes cabeza-
das o metidas de la proa, se entierra la

proa en la mar con periodos cercanos
al sincronismo longitudinal, por lo que
es recomendable ampliar el resguardo
a un puntal del buque. También la dis-
tancia a tierra, el resguardo de costa
teniendo en cuenta de que la mar tiene
efecto rebote si la costa no es aplace-
rada y que se hace notar a mas de una
milla y media de tierra y eso dificulta
también el gobierno del buque al virar
cadena y, muy importante, limpieza del
fondo de cabes submarinos, emisarios,
oleoductos en zona préoxima que deben
de venir reflejados en la carta; siempre
se debe de tener un fondo limpio enla
zona de borneo y/o de posible garreo.
Igualmente la distancia a vias de nave-
gacion o dispositivos de separaciéon de
trafico, fondeaderos préximos, satura-
cion del fondeadero, etc. Normalmente
los paises no permiten el fondeo fuera
de las zonas asignadas a tal fin.

En cuanto a los elementos de caracter
enddégenos al buque podemos decir
que son el ancla y la cadena ya sean de
un tipo de acero u otro con su capaci-
dad de sujecion y agarre, normalmente
de alto poder o capacidad de agarre,
la maquina, el gobierno teniendo en
cuenta la relacién del area del timoén
respecto al area mojada, la hélice con
su grado de inmersion en el agua,
buque cargado o en lastre, calado, el
asiento del buque, escora, estiba, esta-
bilidad teniendo en cuenta los posibles
y fuertes balances, también los posi-
bles pantocazos, sobre todo en fondeo
con buque en lastre que pueden hacer
faltar la cadena por un eslabén-grillete
aun con acero de grado 3, el equipo de
fondeo como molinete o cabrestante
que no estan pensados para virar con
mucha mar vy el tipo de ancla y cadena
incluido el numero de grilletes disponi-
bles que nunca suelen ser menores a 9
llegando hasta 25 en algunos barcos.
Todo lo relativo al buque esta aprobado
por una Sociedad de Clasificacion de
acuerdo a las Normas de construccion.
Normalmente un buque se aproxima al
punto de fondeo con poca maquinay a
la menor velocidad de gobierno sobre
el fondo (en cualquier maniobra el con-
trol de la velocidad sobre el fondo es
siempre muy importante) aproando al
viento y/o a la corriente dejando buen
resguardo de otros buques fondeados
aprovechando para observar como les
Ilama la cadena. A ser posible se elegira
un punto con buques similares en las
cercanias que estén en parecidas con-
diciones de carga y calado para bornear
de forma parecida, aunque no fiarse

mucho pues las forma de los finos tie-
nen mucha importancia. Pero siempre
que se pueda se les dard un amplio
resguardo para dejar claras las cadenas
y evitar riesgos. Una vez proximos al
punto se apea el ancla sobre el moli-
nete y cuando se esté en el punto se
apea mas para posteriormente cuando
falte medio grillete se para, se deja el
ancla sobre el freno y se desengrilleta
para largar cadena hasta el fondo. Se
ayuda con maquina atrds si es preciso
y cuando empiece a trabajar la cadena
se va filando poco a poco hasta lo nece-
sario. La buena coordinacion de proa
y castillo de proa es esencial ya que la
velocidad del barco debe de ser muy
controlada en funcidn de la cadena,
normalmente los molinetes desarrollan
una velocidad a la cadena en torno a
0,3 nudos por lo que el buque debe
de ajustarse a eso y en ningun caso
sobrepasar los 0,5 nudos. En aguas
profundas, mas de 50m de sonda, hay
que apear sobre el molinete, con el con-
sabido esfuerzo sobre éste, hasta que
falte un grillete o grillete y medio sobre
el fondo para posteriormente aguantar
toda la cadena con el freno, lo que
exige impecables ferodos o zapatas, y
después dar fondo con el barco para-
do. Por encima de una sonda de unos
60m es mejor fondear obre el molinete
hasta el fondo. Ojojj que el virar es otro
cantar y si el molinete no esta en opti-
mas condiciones se pueden presentar
problemas importantes.

Pero ;cuanta cadena es necesario filar?
En mar abierta o zonas no abrigadas se
contempla de forma general, aunque
cada capitan tiene su estilo en funcion
del barco y circunstancias, que la lon-
gitud de cadena en el agua debera de
estar en torno a 1,5v siendo S la sonda
en metros. También para la longitud de
cadena a largar viene expresada por (6
a 10) x S siendo S la sonda en metros.
Para cadenas especiales la longitud de
cadena a largar viene expresado por
30 siendo S la sonda en metros. Como
todo en la mar, viene condicionado a
las circunstancias del momento pues
estas formulas estén, tal vez, en el limi-
te superior de seguridad para ciertos
buques de pequefio y mediano tamano
aun cargados. Lo que si esta claro es
que con mucha mar ya sea de viento
o de fondo no se debe de fondear y es
mejor quedarse a la capa o a la deriva,
segun proceda, mar afuera.
Recordemos ahora que para anclas
especiales de alta capacidad de agarre,
por ejemplo la AC14, se permite una
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reduccion en peso del 25% pero que un
tiro del ancla con la cadena levantada
sobre el fondo unos 5° reduce la capa-
cidad de agarre un 25% y ya con 15°
sobre la horizontal del fondo reducira
en torno al 50% la capacidad de agarre
sea cual sea el tipo de ancla. Es por esto
por lo que es importante el controlar
por dénde y como llama la cadena y
el tiro que tiene, si estd muy templada
0 no para saber si levanta del fondo o
no. A veces, si tira mucho es mejor filar
algo de cadena con ayuda de maquina
para que no trabaje mucho la zapata del
freno del cabrestante. Una vez filada
volver a poner freno y estopores.

La capacidad de agarre en toneladas
del ancla se determina por el peso del
ancla multiplicado por un factor en
funcién de la naturaleza del fondo en la
que el ancla esta depositada. Asi pode-
mos crear la tabla siguiente:

TIPO

el contexto geografico y del buque.

3.- Fondear siempre en zonas permi-
tidas por la administracién, normal-
mente las asigna un VTS. Fuera de las
12 millas suele haber aguas profundas
y no es conveniente fondear a no ser
por pura necesidad. Se requiere una
técnica diferente pues hay que dejar
mucha cadena a la pendura con castigo
de molinete.

4.- Proximos a costa mantener la maqui-
na en standby con mares por encima
de fuerza 3 y/o con mares de fondo
confusas o no por encima de 15% del
calado y con poca agua bajo quilla en
bajamar.

5.- Fondear cadena de acuerdo a las
circunstancias prevalecientes y no de
acuerdo al tiempo estimado de per-
manencia en el fondeadero. Procurar
que siempre haya suficiente catenaria
para absorber esfuerzos de cadena y no

Factor de fondo

DE ANCLA Cascajo/arena Piedra recubierta Lodo no

de fina capalodo compactado Arcilla blanda
Standard 3,5 1,8 1,7 2,07
Alto poder agarre 8 2,4 6 12

Hay algunas consideraciones que pode-
mos deducir de lo anterior aunque no
sean exhaustivas pero si orientativas:
1.- Estudiar bien el fondeadero antes
de proceder a él de acuerdo a las ins-
trucciones de la administracion y de los
derroteros.

2.- Valorar los partes meteorolégicos en

haya golpes en el escobén. La cadena
debera de tirar horizontalmente sobre
el fondo del ancla. No fondear con mal
tiempo y menos en lastre.

6. Informar y solicitar asistencia/ayuda
tan pronto los elementos del buque no
sean capaces de responder conforme
a la situacidon requiere (cabrestante,

maquina y gobierno). Valorar siempre
las limitaciones de los equipos.

7.- Evitar el sincronismo del buque con
las olas bien sea con maquina o por
medio de la cadena o ambas a la vez
tanto de cabezadas como de balances.
8.- Procurar evitar el garreo y no per-
mitir alcanzar una velocidad de garreo
continua y por encima de 0,5 nudos
empezar a corregir con maquina. Si
es necesario dar toda avante antes de
estar en una sonda critica aun a costa
de poder perder la cadena, vigilar y
advertir al personal de proa siempre y
en todo momento. La Averia Gruesa,
regulada por Reglas de York Amberes,
se puede presentar después de un acto
voluntario por causas sobrevenidas de
forma inesperada principalmente como
el fondeo para evitar una colision,
repentino e imprevisto empeoramiento
del tiempo, etc.

9.- Con buques préximos es mejor
mantener la mdaquina en standby si se
levanta algo de mar o queda mar de
fondo significativa para el buque.

10.- No anteponer a la seguridad las
presiones comerciales de cualquier tipo
y atender a los consejos adecuados
por parte de la Administracién que se
avengan al incremento de seguridad.
Y todas aquellas medidas que el Capi-
tan considere necesarias, como virar
cadena y abandonar fondeadero, de
acuerdo al SMS (Safety Management
System)

Un buen lugar para observar cadenas
y anclas es el Museo Maritimo de Bil-
bao.

14



FECHAS DE LOS

EVENTOS A REALIZAR PARA
CONMEMORAR EL

V CENTENARIO

DE LA PRIMERA

VUELTA AL MUNDO POR
JUAN SEBASTIAN ELKANO

EvEnTOS aNo 2019

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

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

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

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

15-10-2019 (Martes).

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

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

17-12-2019 (Martes).

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

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

v Visita al Planetario existente en el Centro.

ORGANIZA

ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES
DE LA MARINA MERCANTE
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REPARAR

| pasado 11 de noviembre del 2018

se cumplieron los 100 del fin de la

Primera Guerra Mundial, en dicha
guerra el Reino de Espafa fue neutral
y resulta por tanto sorprendente que
unos 300 marinos mercantes espafoles
murieron durante el conflicto, asi como,
cerca del 20 por ciento de la flota de la
marina mercante entre 83 y 97 buques,
segun la fuente, fueron hundidos por
la marina de guerra germano-austriaca
menos uno por la marina inglesa por
error. El papel del transporte maritimo
fue crucial para el resultado final de
la contienda y de ahi la guerra en la
mar, con el bloqueo a los puertos de la
Triple Alianza por parte de los ingleses
o el intento de la marina alemana por
medio de sus submarinos de ahogar al
Reino Unido, fue una la guerra en mar
fue una guerra contra el comercio.

Dos décadas después en otra guerra
el que fue Consejero de Industria del
Gobierno Vasco, el socialista Santiago
Aznar, se quejaba amargamente por la
falta de apoyo recibido por parte de la
Gran Bretana a la Republica Espanola
y en concreto al Gobierno Vasco a
pesar de que durante la guerra europea
fueron echados a pique por los subma-
rinos o a causa de las minas cincuenta
barcos de matricula vasca, con un total
de 115.825 toneladas, pereciendo 142
marinos vascos y habiéndose hundido
transportando no solo viveres, sino
también materiales y otros productos
necesarios para una nacién en guerra
como el mineral de hierro.

La Asociacion Catalana de Capitanes
de la Marina Mercante junto al Museo
Maritimo de Barcelona el pasado 11 de
noviembre realizo un sentido homenaje

3
’ v

4

.

EL OLVIDO

AVCCMM

a los marinos fallecidos en dicho
conflicto que culminé con la colocacién
de una placa recuerdo en el Portal de
Santa Madrona de las Atarazanas de
Barcelona.

Si no hay conciencia suficiente para
asumir el legado de quienes nos han
precedido no la habrda para encarar
sabiamente el futuro (Concepcién
Arenal).

Patxi Odiaga

Nota: Este articulo ha utilizado el informe
del Consejero de Industria del Gobierno
Vasco durante la Il Republica Espanola
Santiago Aznar y la publicacion
Singladura de la Asociacion Catalana
de Capitanes de la Marina Mercante
para su confeccion.
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Relacion de barcos hundidos de matricula vasca, los 16 primeros pertenecian a la Compania del sefior de La Sota (1):

BUQUE FECHA ZONA CAUSA
ISIDORO 17.08.1915 Canal St. George torpedo
BAKIO Mayo 1916 Sagunto-Newport torpedo
MENDIBIL-MENDI 18.06.1916 Great Yarmouth mina
GANEKOGORTA-MENDI 09.08.1916 10 millas marinas (m.m.) NW de Port-Vendres torpedo
DIZ-MENDI 14.11.1916 54 m.m. SW de Lizard submarino
ALGORTA 29.01.1917 30 m.m. de Ouessant torpedo
ALU-MENDI 28.04.1917 12 m.m. SW de Tuskar submarino
BEGONA 05.08.1917 7 m.m. de Villa de Conde 2?2
AIZKORRI-MENDI 22.10.1917 Saint Malo cafoneado
LALEN-MENDI 17.11.1917 Beachy Head canoneado
ARRINDA-MENDI 17.12.1917 Quebrantas ?2??
IGOTZ-MENDI 10.11.1917 27?7 Apresado (2)
UDALA-MENDI 09.03.1918 Navegando en convoy choque
ARNO-MENDI 12.03.1918 Holyhead torpedo
AMBOTO-MENDI 07.05.1918 7 m.m. de Middlesborough mina
AXPE-MENDI 07.06.1918 Canal de La Mancha torpedo
ATXERRI-MENDI 29.08.1918 6 m.m. de Tuskar torpedo
BAYO 13.01.1916 40 m.m. SW de La Pallice mina
BELGICA 15.01.1916 25 m.m. WSE de Baleines mina
VIGO 31.03.1916 Wolfrok torpedo
SANTANDERINO 08.04.1916 18 m.m. de Ouessant torpedo
AURRERA 24.05.1916 Corcega torpedo
PAGASARRI 11.08.1916 65 m.m. de Toulon torpedo
MAYO 08.09.1916 Lat=48-05 N Long? torpedo
OLAZARAI 08.09.1916 20 m.m. de Ouessant torpedo
LUCIERNE 28.09.1916 25 m.m. NW de Ouessant torpedo
URIBITARTE 02.12.1916 Quessant torpedo
ANITA 04.12.1916 90 m.m. de Swansea torpedo
BRAVO 07.12.1916 7 m.m. de Ouessant torpedo
ASON 17.12.1916 20 m.m. de Scilly torpedo
MARQUES DE URQUIJO 23.12.1917 55 m.m. NW de Punta Galea torpedo
MANUEL 16.01.1917 70 m.m. de OQuessant torpedo
VALLE 17.01.1917 10 m.m. de Ouessant torpedo
BUTRON 01.02.1917 90 m.m. de Punta Galea torpedo
MAR ADRIATICO 02.06.1917 Lat=48°? Long=036°7? torpedo
TOM 14.04.1917 12 m.m. de Burdeos torpedo
BEGONA N°3 24.05.1917 29 m.m. de Ouessant torpedo
EREAGA 02.06.1917 Lat=48°? Long=036°7? torpedo
ORINON 26.06.1917 Lat= 48°? Lon g= 036° ? torpedo
BATXI 01.02.1917 5m.m. de Olonne torpedo
BEGONA N5 11.07.1917 Norte de Escocia torpedo
MARQUES DE MUDELA 31.08.1917 Costas de Francia torpedo
NOVIEMBRE 13.12.1917 16 m.m. de Douvres torpedo
VICTOR CHAVARRI 22.01.1918 Canal de la Mancha torpedo
SEBASTIAN 05.02.1918 Lat=29-12N Long=019-15E torpedo
MAR CASPIO 16.02.1918 Lat= 29 N Long= 022-37 ? torpedo
NEGURI 16.02.1918 20 m.m. de La Palma(Canarias) torpedo
BEGONA N°4 07.03.1918 60 m.m. de Islas Maritimas torpedo
CRISTINA 10.03.1918 Saint-Anges torpedo
MAR BALTICO 07.05.1918 Lat= 40-20? Long=005 ? torpedo
ITURRIBIDE 17.05.1918 Holyhead torpedo
SARDINERO 23.02.1918 54 m.m. N. de Casablanca torpedo

(1) Ramoén de la Sota y Llano colaboré activamente con las fabricas e industrias inglesas durante el conflicto, llegando a
firmar un contrato con la Cunard Steamship Company Ltd, por todo lo cual la Gran Bretafa lo reconocio y le dio el titulo de
Caballero del Imperio Britanico.

(2) Apresado por el navio aleman Wolf el dia 10.11.1917 y retenido a su servicio hasta el 24.11.1917, en el que naufragé sobre
la playa de Skagen. Sacado a contrata y puesto a flote el 10.03.1918. Gravemente averiado.
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EMISIONES DE C

n par de semanas antes de

Navidades, la mayor linea

de contenedores del mundo
anuncié su intencién de alcanzar la
neutralidad carbonica para 2050 y, con
estaperspectiva, Maerskafirmoé que para
2030 los buques de emision carbdnica
neutral debian ser comercialmente
viables, lo que requeria un mayor
consenso respecto a las tecnologias de
reduccion carbdnica.

Esto se hacia necesario, afirmaba la
compania, porque la mejora de la
eficiencia de los combustibles de origen
fésil en uso no seria suficiente para
alcanzar los objetivos de OMI.

Para todos aquellos implicados en
nuevos combustibles y tecnologias
avanzadas dirigidas a descarbonizar
el transporte maritimo, el anuncio del

transportista danés era una magnifica
noticia. El hecho de que el transportista
claramente declare que los objetivos
para 2050 no son imposibles es algo
en si mismo esperanzador, pero el
comentario de Soren Toft, COO de
A.P.Moller-Maersk, de que “el unico
modo posible de alcanzar la tan
necesaria descarbonizacion de nuestra
industria es mediante una completa
transformacion de los combustibles
carbodnicos y las cadenas de suministro”
supone un enorme estimulo para la
mayoria.

Durante un reciente seminario
de Immediate Sea en Londres, el
economista maritimo Martin Stopford
enuncié varias maneras mediante las
que se podria cumplir los objetivos
carbdénicos de 2050. El Presidente
no ejecutivo de Clarkson Research

N LOS BARCOS
Services, por su parte, también cree
que los objetivos son alcanzables pero
aceptando que no hay tiempo que
perder. Aunque cree que los nuevos
combustibles y tecnologias jugaran
un gran papel, también sefnala que
existen varias ineficiencias en el modo
operacional al uso en el comercio
maritimo global que podrian hacer

posible una reduccién sustancial de las
emisiones.

La ambicién de OMI de cara al 2050
es cortar las emisiones de CO2 de los
barcos en un 50% comparada con el
nivel de 2008 de 940m de toneladas.
Esto supone que, a pesar del continuo
crecimiento del trafico maritimo
mundial y un incremento de la flota
durante los proximos 31 afos, las
emisiones carbodnicas de 2050 no
podrian sobrepasar los 470m toneladas.

18



RECALADA

Revista de Divulgaciéon Maritima

OO M

Si no hacemos nada, y el comercio
maritimo mundial sigue creciendo al
mismo ritmo, las emisiones carbdnicas
alcanzaran los 3bn para la mitad del
siglo. Por lo tanto, el objetivo de OMI
supondrad menos de la sexta parte del
nivel alcanzado si decidimos no hacer
nada.

Durante el acto de ImmediaSea,
Stopford describié algunas de las siete
medidas que el habia identificado en
un escrito del pasado ano titulado
‘Climate Change-Realising IMO'’s
GHG(*) 2050 Vision’ que, como habia
ya explicado, no trataba de predecir
el futuro sino identificar aquello que
la industria maritima puede hoy hacer
para prepararse para un futuro incierto
en que el cambio climatico jugara un
papel principal.

Dos medidas que menciono
especificamente en el seminario no
se refieren a nuevos combustibles o
tecnologias de reduccion de emisiones,
sino mas bien a economias en el
transporte maritimo. Tomadas en su
conjunto, Stopford cree que podian
contribuir en gran medida al objetivo
de astringencia carbodnica. Y lo que
es particularmente estimulante es que
estos pasos para elevar la eficiencia en
el transporte pueden conseguirse mas
pronto que tarde.

La primera supone la reducciéon de los
volumenes transportados por medio de
su purificacion. El incremento medio
del trafico maritimo es del 2,3% anual.

El aumento de la eficiencia del buque,
especialmente como resultado de las
economias de escala, ha supuesto
la caida sustancial de los costes del
transporte durante las ultimas siete
décadas. Fletadores y cargadores se
han venido mostrando complacientes
sobre la pureza de lo que realmente se
transporta, especialmente en todo lo
referido a graneles. jPodrian expedirse
mas eficientemente 300.000 toneladas
de mineral de hierro como 150.000
toneladas de mineral de hierro tras
eliminar las impurezas que usualmente
contiene? Stopford cree que, en
principio, se transporta una cantidad
significativa de material innecesario.

Si nos enfrentdramos a ese problema,
argumenta, podriamos reducir la media
anual de incremento del transporte
maritimo de 3,2% a 2,2%, cortando
radicalmente miles de toneladas. En el
plazo de ahoraal 2050, lasimportaciones
globales por mar, segun el modelo
de Stopford, se reducirian en un 27%
comparadas con la solucion de ‘no
hacer nada’.

En su informe, él afirma: “Tras 50 anos
de celebrar que el trafico maritimo
crezca mas rapido, hace falta un gran
cambio de filosofia para empezar a
pensar en los medios de reduccién
de las mercancias movidas por mar.
Pero es algo perfectamente légico, y
sospecho que unestudio en profundidad
revelaria que existen muchas maneras
de reducir los volumenes de carga
en un 25% por medio de una mejor

politica de precios y mejor informacion
sobre GHG". Otro paso crucial, el mas
importante para obtener resultados
rapidamente segun Stopford, seria el
recorte de la velocidad de los barcos.
Desde 2008, la mayoria de graneleros
y buques tanque operan a unos 12
nudos y es solo desde hace poco que
hemos visto los beneficios derivados
del combustible al reducir velocidades
y asi cortar consumos. Cinéndose al
ejemplo de los containeros, que han
reducido las tipicas velocidades de
crucero de 22-24 nudos a menos de
20, Stopford senala la relacidon cubica
entre velocidad (potencia requerida) y
consumo.

Si se redujera la velocidad media de los
barcos en 2 nudos desde los 12 actuales,
habria una considerable reduccién de
emisiones generadas por la flota actual
y la futura, correlativamente al menor
volumen de combustible requerido. En
su informe, la combinacion de estos dos
factores mas el uso de mayores buques
en viajes mas cortos y menos viajes en
lastre podrian cortar las emisiones del
2050 en 1,5bn de toneladas, todavia mas
de tres veces el objetivo de 470m. Sin
embargo, estas medidas prescinden de
cualquier reduccion de carbono debida
a nuevas tecnologias o combustibles
alternativos sobre lo que actualmente
se estd centrando el foco. Quizas el
objetivo de OMI para 2050 no sea tan
inalcanzable como antes parecia.

(*) GHG= Greenhouse Gas

SRN 1746 FEATURE
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PUERTO DE BILBAO

BALANCE 2018 (RESUMEN)

L PUERTO DE BILBAO CIERRA
E2018 CON INCREMENTOS EN
TODO TIPO DE MERCANCIAS
. El trafico crece un 4% y se situa en

35,6 millones de toneladas

. Los mayores incrementos, en
toneladas, se concentran en los
graneles liquidos (+707.000)
y la mercancia en contenedor
(+343.000)

. Reino Unido sigue siendo el
principal mercado, tanto en trafico
total (10%) como en carga seca
(19%)

. La cifra de negocio crece un 2,6%
y la inversién asciende a 48,7
millones

Los principales traficos son crudo de
petréleo, productos siderurgicos, gas
natural, productos quimicos y gasolina.
Porsuparte,losprincipalescrecimientos,
en toneladas, se dan en crudo de
petréleo, productos quimicos, gasolina,
fueloil, gas natural, biocombustibles,
minerales no metalicos y siderurgicos.

El nimero de buques se incrementa en
70 unidades (2.925 atraques en total),

mientras que el tamafo medio aumenta
el 2,6%. Este aumento se debe a la
mayor presencia de buques de granel
liquido y mercancia general.

El trafico ferroportuario crece un 12%
respecto a 2017. Con este crecimiento la
mercancia general en contenedor que
utiliza el ferrocarril supone ya el 23%.

2018 2017 % VAR.
BUQUES
Numero 2.925 2.855 2,45
G.T. (Gross Tonnage) 47.997.435 46.789.495 2,58
NUMERO DE PASAJEROS 200.631 186.546 7,55
NUMERO DE CONTENEDORES (TEUs) 638.447 604.870 5,55
MERCANCIAS*
Cargadas 13.269.256 12.557.686 5,67
Descargadas 22.314.233 21.637.297 3,13
1.1 Productos Petroliferos 16.367.326 16.236.371 0,81
1.2 Otros graneles liguidos 1.967.163 1.558.483 26,22
1.3 Gas natural 2.156.055 1.988.986 8,40
1. GRANELES LIQUIDOS* 20.490.544 19.783.841 3,57
2. GRANELES SOLIDOS* 4.757.894 4.543.164 4,73
3.1 Mercancia general en contenedores 6.807.692 6.464.560 5,31
3.2 Otra mercancia general 3.527.361 3.403.418 3,64
3. MERCANCIA GENERAL* 10.335.052 9.867.978 4,73
CARGA SECA (2) + (3) 15.092.946 14.411.142 4,73
TRAFICO (1) + (2) + (3) 35.583.490 34.194.983 4,06
Tréfico local 220 0 0,00
Avituallamiento 111.691 111.692 =
Tréfico total* 35.695.401 34.306.675 4,05

* Datos en toneladas

En cuanto al trafico de pasajeros,
200.631 personas han entrado o salido
de Bizkaia en ferry o en crucero (+
7,5%), lo que supone una cifra récord. El
ferry, que tres veces por semana realiza
la ruta Puerto de Bilbao-Portsmouth, ha
llevado a cabo 132 escalas, mientras
que el numero de cruceros ha sido de
59.

La primera fase del Espigon
central entra en su recta final

En cuanto a la INVERSION propia
de la AUTORIDAD PORTUARIA, esta
entidad ha invertido 48,7 millones en
2018 sobre los 49 millones previstos,
es decir, un 99% de las inversiones
totales previstas. La cifra de inversion
prevista para el ejercicio 2019 es de
61,3 millones.

A lo largo del ejercicio anterior se han
finalizado dos obras estratégicas y un
proyecto donde se aunalainnovacion,
la digitalizacion y la sostenibilidad:
una nave para actividades logistico-
industriales (17,59 millones), una
rampa ro-ro (2,74 millones.), y la
instalacion de iluminacion eficiente
(1,9 millones)
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Reino Unido, principal mercado del Puerto de Bilbao

Trafico total

(incluido graneles liquidos)
Reino Unido

Resto
40%

Irak
3%
Nigeria

P. Bajos
4% Noruega J

4% 5%
Por fachadas, el 32% del trafico tiene
origen o destino Europa Atlantica, le
sigue América Atlantico Norte con el
17% y Africa Atlantica con un 8%.

Por paises, el principal mercado es
Reino Unido, tanto en tréafico total como
en carga seca.

El volumen del negocio crece un 2,6% y
bajan las tasas portuarias

El importe de la CIFRA DE NEGOCIO
ha ascendido a 70,6 millones de euros,
frente a los 68,8 millones del mismo
periodo del ejercicio anterior, lo que
representa un incremento del 2,6%.

Es de destacar que, en linea con la
estrategia de hacer de Bilbao un puerto
mas competitivo, la Autoridad Portuaria
comenzo a aplicar en julio una bajada
del 10% en la Tasa a la Mercancia
(T3) que ha supuesto un ahorro de
1,2 millones en 2018 a los clientes del
Puerto, a pesar de lo cual se ha cerrado
el ejercicio con el citado incremento en
facturacion.

La Autoridad Portuaria de Bilbao esta,
por tanto, preparada para afrontar
la reduccién en la tasa de ocupacion
asociada a la nueva valoraciéon de los
terrenos y aguas de la zona de servicio
del Puerto. Se espera que esta bajada
de tasas sea aprobada por el Ministerio
de Fomento en este ejercicio 2019.

Por su parte, los recursos generados
(Ebitda) han alcanzado los 37,4 millones
de euros.

En el ejercicio 2018, se han dispuesto 10
millones de endeudamiento adicional

10%

EE.UU.
8%

México Resto
39%
8% °

Espana
7%

N/

Carga seca
(sin graneles liquidos)

Reino Unido
19%

Brasil
8%

EE. UU.
7%
P.Bajos
7%
China

S/ Bl'a§il
6% India 3%
Libia EspaﬁaB,l :
() 7
5% 3% %Dg/lcah' Irlanda Turquia 5%
(o]

para financiar la primera fase del
Espigon central. La deuda bancaria neta
se situa en 42,5 millones de euros, 1,14
veces Ebitda. La empresa mantiene,
por tanto, un perfil de endeudamiento
medio-bajo y unos indicadores de
solvencia robustos.

Gracias a la situacién financiera saneada
y en linea con la estrategia de minorar
el coste de paso de la mercancia por
el Puerto de Bilbao, se continuara
aplicando de manera gradual hasta
2022 una bajada de tasas portuarias de
5,6 millones de euros, equivalente al
7,5% de su facturacion total conforme a
lo previsto en el Plan Estratégico 2018-
2022.

Por otro lado, se han cobrado 794.355

euros de la Comisién Europea,
en el ambito del programa CEF
2015 Connecting Europe Facilities

correspondientes a la obra de la primera
fase del Espigon Central.
los

En ejecucién se encuentran

siguientes proyectos:

* Primera fase del Espigén central —
FutureProofingBilbaoyestabilizacion
de la antigua cantera de Punta
Lucero. Ambas obras relacionadas
se iniciaron en septiembre de 2016
y a mediados de octubre de 2018
dio comienzo la extraccion de arena
que sera utilizada para la finalizacion
del relleno del Espigdn central. Esta
segunda etapa finalizara en febrero
para, posteriormente, rematar

3% 3%

estructuras y cierre perimetral. Las

obras concluiran a finales de 2019

y, ademds de estabilizar la cantera,

permitirdn ganar al mar 334.000 m2

de superficie y 1.081 m de linea de
atraque, con un calado de 21 m. La
superficie obtenida supondra algo

mas de la mitad de los 600.000

m2 que tendrd el muelle una vez

concluido.

presupuesto de la obra se sitla en

74 millones. La Comision Europea

aportard el 20% del importe, en el

ambito del programa Connecting

Europe Facility (CEF). Paralelamente,

la Autoridad Portuaria destina 1,5

millones al plan de seguimiento

ambiental.

Con este muelle descendera el nivel
de ocupacion del puerto, cercano
en estos momentos al 87%, vy
de este modo se abrirdn nuevas
oportunidades para acoger otros
proyectos empresariales.

El

* Relleno de la darsena de Udondo
(Erandio). Este relleno generara
una explanada de 22.700 m2 en la
Ria para actividades industriales
con acceso a muelles de carga. Las
obras, iniciadas en febrero de 2018,
tienen un importe de 2,7 millones y
finalizaran en la primavera de 2019.

e Urbanizacion del apartadero de
mercancias de Arasur. Las obras
cuentan con un presupuesto de 4,82
millones y finalizaran también en
primavera.
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INMIGRANTES

SALVAMENTOY

a decision de las Autoridades
LMaritimas espafnolas de no

autorizar el despacho de salida
a la mar de algunas embarcaciones
que, declaradamente, pretenden
dedicarse al salvamento de inmigrantes
y refugiados en aguas mediterraneas
para llevarlos luego a algin puerto
europeo seguro, pone de nuevo el foco
sobre la especial situacion juridica de
estos mas que seguros “naufragos”
En efecto, las mafias organizadas que
controlan el trafico de inmigrantes y
refugiados se dedican a embarcarlos
en artefactos carentes de la minima
navegabilidad y seguridad y lanzarlos
asi al mar, en la seguridad de que
algun buque tercero se vera obligado a
salvarlos en aguas internacionales por
mor de un deber de humanidad y otro
de legalidad maritima, y conducirlos asi
a puerto seguro europeo.

Pues bien, es cierto que el Derecho
Maritimo Internacional (ahorramos al
lector el detalle de los textos concretos
aplicables) impone a cualquier buque
privado o publico el deber de salvar
a cualesquiera personas cuya vida se
encuentre en peligro en la mar y de
conducirlas a puerto seguro. Y ello con
independencia de su condiciéon y de la
razon o motivo ultimo por el que se
hallan en peligro. Que sea inmigrantes
o refugiados embarcados deliberada-
mente en chatarras flotantes con el pro-
posito de convertirlos en unas pocas
millas en naufragos potenciales no
modifica para nada la obligacién moral
y juridica de salvamento de todos los
buques que los encuentren.

Ahora bien, tampoco puede el jurista
ignorar que nos encontramos ante un
mas que evidente caso de fraude de
ley (art. 6.4° Codigo Civil). Es decir, un
caso en que con toda deliberacion se
ha colocado una concreta situacidon o
negocio bajo el amparo de una deter-
minada ley (la de salvamento) para a
través de ella burlar la aplicacion de
la que en puridad corresponde a esa

FRAUDE DE LEY

José M? Ruiz Soroa

situacion o negocio (la de inmigracion).
Se trata de conseguir un resultado pro-
hibido por el Derecho Publico vigente
mediante su circunvencidon a través
de las normas maritimas de ayuda a
naufragos, normas que es patente que
no estan pensadas ni construidas para
lo que podemos calificar de “naufragos
de conveniencia”.

Esta situacion fraudulenta, es obvio, no
autoriza ni de lejos a omitir la ayuda a
los que estan en peligro. Nadie podria
negarse a salvar a esas personas ale-
gando que ellas, o las mafias que las
controlan, han buscado crear la situa-
cion de riesgo. No, la vida humana esta
por encima de su contexto de riesgo.

Ahora bien, lo que no parece fuera de
lugar, dada la mas que evidente situa-
ciéon de fraude a la ley internacional
maritima, es que los Estados afecta-
dos adopten medidas para controlar
efectivamente una situacion que no es
juridicamente licita sino plenamente

ilicita, y para evitar que esa situacion
siga degenerando y agravandose. Por
ejemplo, la de evitar que buques civiles
con su bandera nacional y carentes de
los requisitos minimos para dedicarse
al salvamento obtengan el despacho
de salida para intervenir en ese trafico
fraudulento. Tal intervencién publica no
es una extralimitaciéon ni una prevarica-
cién, sino la respuesta adecuada a una
situacion de fraude de su propia ley
que ninguna autoridad puede ignorar.
Los Estados afectados estan en su dere-
cho de restringir a sus propios buques
publicos de salvamento la participacion
en unas situaciones que ponen en cues-
tion la aplicacién de sus propias nor-
mas, evitando que los particulares, por
muy buena intencién que les inspire,
se introduzcan en una espiral de fraude
generalizado.

Publicado en:
Naucherglobal. 30/01/2019
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AS ENSENANZAS

NAUTICAS EN LA UNIVERSIDAD
DEL PAIS VASCO / EUSKAL HERRIKO
UNIBERTSITATEA (UPV/EHU)

SITUACION ACTUAL

Capt. José Ignacio Uriarte Aretxabala

n los ultimos meses se ha
Egenerado un malentendido en
relacion con la supervivencia de
las ensenanzas nauticas universitarias.
Veamos algunos acaecimientos que

pueden estar relacionados con el “falso
rumor”:

1. En 2007, segun el RD 1393/2007, las
ensefanzas nauticas se enmarcan
en el grupo de “Ingenieria vy
Arquitectura” dentrodelaordenacién
de las ensefanzas universitarias
oficiales. Se empieza a saber que
las ensefianzas ndauticas serdn
“Ingenierias”. En 2010, comienzan
a impartirse los nuevos grados
con la denominacién de “Grado
en Ingenieria Nautica y Transporte
Maritimo” y “Grado en Ingenieria
Marina”.

2. En 2013, la sentencia del Tribunal
Supremo obliga a eliminar el
sustantivo de “Ingenieria” de la
denominacion de los dos grados.
Esta sentencia actualmente es firme

1

en todos los centros universitarios
del estado excepto en Santander en
el que todavia, a dia de hoy, no se ha
publicado en BOE.

3. En 2015, la UPV/EHU propone una

fusion de centros con la intenciéon
de “optimizar” la gestion econdmica
y posiblemente la académica
universitaria. Los 4 centros; Escuela
Técnica Superior de Ingenieria
Industrial de Bilbao, Escuela Técnica
Superior de Nautica y Maquinas
Navales, Escuela Universitaria
de Ingenieria Técnica de Minas
y de Obras Publicas, y la Escuela
Universitaria de Ingenieria Técnica
Industrial se convierten en uno solo
quesedenominaEscueladelngenieria
de Bilbao. En el nuevo centro se
imparten 12 grados diferentes entre
los que se encuentran los dos de
ensefianzas nauticas. En febrero de
2017, la direccién del nuevo centro
comienza su gobierno con 1 director,
1 secretaria académica, 1 jefatura de
administracién y 12 subdirecciones.

Ya no existe la escuela de
ndutica con ese nombre, pero las
ensefianzas nduticas se imparten
en las mismas instalaciones con el
mismo profesorado. Se cumplen
los convenios internacionales de
formacién para la gente de mar
(STCW) como siempre se ha hecho,
con una parte de profesorado que
tiene titulos profesionales de marina
mercante y otra parte de profesorado
que son titulados universitarios y
que complementan la formacion de
nuestro alumnado, que no hay que
olvidar, sale de la escuela como
alumnado universitario desde hace
muchos anos. Posteriormente, se
van formando como marinos durante
sus practicas obligatorias en buque
para la obtencién de los titulos
profesionales de marina mercante.

4. En 2016, se obtiene la acreditacion

IMAREST para el Grado en Marina.

5. En 2018 (vacaciones de diciembre),

se sustituye el rotulo de la fachada
del edificio de Portugalete.

Evolucion del nimero de estudiantes de nueva entrada vy titulos profesionales de

> i

clase expedidos en la escuela de Bilbao en los dltimos 18 anos




Discusiéon de los 5 puntos citados
en comparacién con los graficos de
matriculaciones

El punto 1 fue positivo y ayudd a
mantener la matricula, e incluso
incrementar algo, tanto la seccion de
puente (color azul) como sobre todo
la seccién de maquinas (color gris).
Sin embargo, el punto 2 ocasiond un
retroceso claro en las “vocaciones” de
estudiantes. Este punto 2 se noté mas
en la seccidon de maquinas, como puede
observarse en los valores medios de
estudiantes en 12 de maquinas entre los
anos 2011 y 2015. Asi pues, se observa
un maximo en 2011 y un minimo en
2015 coincidiendo con el comienzo de

la fusion de centros. La
relacion que tiene este
punto 3 con la matricula
no esta clara, por ahora.
En este nuevo viaje,
nuestros dos grados de
las ensefianzas nauticas
se presentan en los
mismos folletos que el
resto de las ingenierias
y también participan en
todas las actividades
de promocién que la
universidad organiza
para el alumnado de
ensefianza secundaria,
visitas a centros,
puertas abiertas,
ferias de orientacion,
actividades practicas.
Ahora los estudiantes
de 1° de bachiller y 2°
de bachiller acceden a
la informacién de igual
forma que al resto de
ingenierias. La direccion
del nuevo centro realiza
un importante esfuerzo en esto. El punto
4 se considera de gran importancia
para la seccion se maquinas ya que
acredita el titulo a nivel europeo dentro
de las ensefianzas de la ingenieria.
Como consecuencia de ello, el Grado en
Marina ha sido el primero de la Escuela
de Ingenieria de Bilbao en acreditarse
en el sello de calidad EUR-ACE
(European Network for Accreditation of
Engineering Education). Es de esperarse
que este punto influird positivamente
en la evolucion de la matricula de la
seccion de maquinas. Finalmente, es
sorprendente la coincidencia del punto
5 con la “FAKE NEW"” (expresiéon de
moda) tan alarmante que ha dado lugar

Capitan José Ignacio Uriarte Aretxabala

Itsas Ikasketen arloko zuzendariordea / Subdirector de Ensefianzas Nauticas

joseignacio.uriarte@ehu.eus
94 601 4793 / 4803

BILBOKO INGENIARITZA
ESKOLA

ESCUELA DE INGENIERIA DE
BILBAO

UPV/EHU

8 | 48920

T.: +34 946014793 / 4803
www.ehu.eus

Universidad
del Pals Vasco

a esta contestacidon escrita para esta
revista por parte de este subdirector de
ensenanzas nauticas. No sé si sera una
mera coincidencia, pero una vez mas se
repite la historia de que en vacaciones
es cuando ocurren mas “accidentes”.

Por qué sera.

Finalmente, desde este centro deseamos

dejar claro los siguientes asuntos:

1. No existe ninguna prevision de
cierre de las ensehanzas nauticas
de grado que se imparten en la
Universidad del Pais Vasco / Euskal
Herriko Unibertsitatea.

2. El centro dispone de todas las
acreditaciones  oficiales para
impartir los grados conducentes a la
obtencidn de los titulos profesionales
de Piloto de 22 clase de la Marina
Mercante y Oficial de Maquinas de
22 clase de la Marina Mercante.

3. El centro también dispone de todas
las acreditaciones oficiales para
impartir los masteres universitarios
que habilitan para la obtenciéon de
los titulos profesionales de Capitan
de la Marina Mercante y Jefe de
Maquinas de la Marina Mercante
una vez realizadas las précticas a
bordo de los buques mercantes

4. Las ensehanzas nauticas que
actualmente se imparten en la UPV/
EHU, sobrepasan con creces las
exigencias de la DGMM. El edificio
de Portugalete se encuentra en
perfecto estado de conservacién.
Disponemos de simuladores de
ultima generacion tanto para
puente como para maquinas y el
profesorado, practicamente todos
doctores universitarios, cumple
holgadamente con la titulacién
profesional de marina mercantetanto
en numero como en cualificacion.

MNAZIOARTEKD

Euskal Hemko
Uinibertsitatea
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SESENTA ANOS

DEL PRIMER VIAJE DE UN METANERO

oy en dia el uso del gas natural
Htanto para el uso domestico

como para la generacion de
electricidad no es una gran novedad y
en el transporte tanto maritimo como
terrestre es la gran apuesta para la
reduccion de las emisiones de gases
contaminantes.

En 1955 se creo la Constock Interna-
tional Methane Corporation, formada
por Conoco y la Union Stock Yards de
William Wood Prince (1), el plan era
transportar el GNL (2) de Louisiana a
Chicago para su uso en la industria ali-
mentaria y aunque el plan fue rechaza-
do por la agencia estadounidense Food
and Drug Administration por miedo a
una posible contaminaciéon alimenta-
ria, levanto el interés de Gran Bretaha
para reducir la dependencia del carbdn
como combustible. El British Gas Coun-
cil decidié financiar el proyecto y para
ello creo junto con Constock la British
Methane Limited y en 1958 eligieron el
buque Normarti para llevar a cabo su
objetivo.

El Normarti era un barco de carga
seca con grandes tanques de dobles
fondos construido en 1945 en U.S.A
con el nombre de Martine Hitch, una
vez terminada la Segunda Guerra Mun-
dial fue vendido a una naviera de Pana-
ma y paso a llamarse Don Aurelio,
en 1951 cambio otra vez de nombre
pasando a llamarse Normarti cuando lo
adquirio la Atlantic & Gulf Steamship
Company. La British Methane Limited
lo compro en 1958 y paso a llamarse
Methane Pioneer.

La transformacién a tanque de gas
se realizd en el astillero Alabama Dry
Dock and Shipbulding Corporation
durante el ano 1958. Se transformo la
cubierta principal levantando el casco
en el area de los tanques, se instalaron
cinco tanques de gas en las bodegas
fabricados de una aleacién de aluminio
con madera de balsa como aislamiento,
ademas de aislar, también debia funcio-
nar como barrera secundaria a prueba
de liquidos en caso de que fallara un
tanque. La balsa en la base debia poder
soportar el peso de los tanques carga-

dos y los movimientos del barco, asi
como la tension térmica asociada entre
la temperatura ambiente y -162°C de
los tanques. Finalmente tenia que man-
tener su integridad estructural en caso
de incendio durante cuatro horas. La
experiencia del Methane Pioneer fue la
base del futuro desarrollo de este tipo
de buques.

El Methane Pioneer zarp6 desde Lake
Charles (instalaciones de GNL de Con-
stock) el 25 de enero de 1959 y arribo
el 20 de febrero a Convey Island en
Inglaterra transportando 5.000 metros
cubicos de GNL (hoy en dia el metanero
mas grande del mundo el Mozah tiene
una capacidad de almacenamiento de
266.000 metros cubicos de GNL), a
este primer viaje le siguieron 6 mas a
través del Atlantico en los siguientes
14 meses, despertando gran interés a
otros paises como Canada y Japon. En
1967 fue rebautizado como Aristételes
y gestionado por Stephenson Clarke
Shipping, fue el primer barco en impor-
tar GNL a USA (camiones posicionados
en cubierta con GNL y descargados
en Boston), también fue el primero en
ser abastecido con diesel y también
fue el primero en descargar en la mar
por tuberia. En total realizo 30 viajes
de 1959 a 1972 ano que se convirtid
en gabarra almacén de GNL y poco
después fue desguazado.

Telmo Samikola

En 1964 entraron en servicio los
dos primeros metaneros comerciales el
Methane Progress en Harland and Wolff
Heavy Industries Limited y el Methane
Princess en Vickers-Armstrong Limited
de 27.000 metros cubicos de capacidad,
realizaron la ruta de Argelia al Reino
Unido completando mas de 1.000 viajes
hasta 1988 y 1997 respectivamente,
hoy en dia hay unos 1850 metaneros
en activo.

El primer metanero espanol fue el
Laieta construido en el astillero Astano
de Ferrol, entro en servicio en 1970
con una capacidad de 40.000 metros
cubicos de almacenamiento, su primer
propietario fue la naviera NAPROLI(3),
70% empresa Catalana del Gas y Elec-
tricidad y 30% Maritima del Norte, fue
fletado a casco desnudo a la ESSO,
siendo desguazado en 2008 siendo su
ultimo propietario la naviera Maritima
del Norte.

Nota: Resumen de un articulo apare-
cido en el periédico el Mercantil.

(1) William Wood Prince presidente de la
Union Stock Yard es considerado el padre del
GNL, al principio de la década de 1950 tuvo la
idea de licuar el gas ante la subida del precio
del mismo por los proveedores.

(2) GNL = Gas Natural Licuado

(3) NAPROLI = Naviera de Productos Lic-
uados
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