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

Una vez mds estamos en puerta de una nueva y bien merecida época estival, por consiguiente,
es nuestra intencién que dispongdis puntualmente, como es habitual, éste nuevo nimero de
Recalada, para disfrutar de su magnifico contenido, tanto en el viaje o durante la estancia
de vuestros lugares de ocio, aunque los mds rezagados en el disfrute del ocio, por posponer
el periodo vacacional al préximo mes, podrdn deleitarse en sus hogares, haciendo que esa
espera sea menos estresante.

Hace exactamente un afio menciondbamos en aquella editorial que nos habfamos topado con
el Medioambiente por la entrada en vigor de distintos convenios en relacién con el mismo.
En esta editorial de Recalada, también nos topamos con el Medioambiente, ya que, el primer
articulo titulado “Te puedes forrar”, de nuestro asociado, Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta,
donde nos hace un estudio de una nueva o antigua profesién, bien remunerada, relacionada
con el cumplimiento de la normativa y los convenios medioambientales, su denominacién
en inglés es la de “whistleblowers”, en castellano castizo y puro lo podrfamos denominar
como, delator, soplén, denunciante, chivato, informador, etc., se trata de personas a las que
la autoridad otorga el derecho a los testigos de la irregularidad, a que le cuenten lo que ha pasado
y le suministren pruebas, recompensando al informante, en algunos paises, con hasta el 50% de
la cuantia de la multa impuesta.

El pasado 10 de mayo dimos el pistoletazo de salida, al comienzo de la celebracién de los eventos,
en relacién con el V Centenario de la Primera Vuelta al Mundo por Juan Sebastidn Elkano, cele-
bréndose en el salén de actos del Museo Maritimo de Bilbao la conferencia sobre La Construccién
Naval en el Siglo XVI y la construccién de la Nao Victoria, impartida por el Doctor Ingeniero
Naval por la Universidad Politécnica de Madrid D. Ricardo Visiers Bafidén, que supo meternos
en ese apasionante mundo.

Pasado el ecuador de la revista, nos encontramos con un amplio reportaje fotogréfico del viaje
cultural al Flysch de Zumaia, visita realizada por mar a bordo de la embarcacién Begi- Bista. En
el trascurso de la navegacion a lo largo de la costa, la gufa nos explicé el significado de Flysch y el
porqué del reconocimiento internacional del de Zumaia. Después de degustar unos txakolis en el
casco antiguo y comer en el Marina Berri, iniciamos nuestra singladura de vuelta al puerto base.
Quiero agradecer desde estas lineas la excelente organizacién de este viaje cultural por parte de
nuestro compaiiero Capt. Enrique Lobo.

Alejdndonos del ecuador de la revista, encontraremos un interesante articulo de nuestro compa-
fiero, Capt. Jon Anasagasti, que con el titulo “Puertos, Mercancias e Ingresos”, donde realiza un
andlisis sobre el movimiento de mercancias en los distintos puertos espafioles, europeos y algunos
asidticos, finalizando su articulo con referencias al puerto de Bilbao.

Por tltimo, indicaros que profundizando en las pdginas de este ndmero de Recalada, os encontra-
réis con la Carta de Emplazamiento. Infraccién, dirigida por la Comisién Europea al Gobierno
Espafiol (DGMM), en relacién con la Directiva 2008/106/CE que establece el nivel minimo de

formacidn en las profesiones maritimas, con arreglo a lo establecido por el Convenio Internacio-

nal sobre Normas de Formacién, Titulacién y Guardia
para la Gente de Mar (Convenio STCW), que han de
cumplir los marinos antes de prestar servicio a bordo de buques de navegacién maritima que enarbolen el
pabellén de un estado miembro. De conformidad con el articulo 25 de esa Directiva, la Comisién, asistida
por la Agencia Europea de Seguridad Maritima (en lo sucesivo, la <EMSA»), debe comprobar, de forma
periédica, que los Estados miembros cumplen los requisitos minimos establecidos en la Directiva.

En cumplimiento de esa tarea, la EMSA realizé, a solicitud de la Comisién, una visita de inspeccién en
Espafia. El objeto de la visita consistia en supervisar las actividades realizadas por la Direccién General
de la Marina Mercante del Ministerio de Fomento, érgano competente en relacién con la Directiva
2008/106/CE. La EMSA visit6 la Facultad de Ndutica de Barcelona, la Escuela Superior de la Marina Civil de Gijén, el Centro Integrado de Forma-
cién Profesional del Mar y el Centro de Seguridad Maritima Integral Jovellanos, porque constituyen una muestra representativa de las instituciones
que ejercen actividades de formacidn, educacién y titulacién de los marinos reguladas por la Directiva 2008/106/CE.

El informe de la visita de la EMSA de 27 de febrero de 2017 (en lo sucesivo, «el informe de la EMSA») puso de manifiesto una serie de deficien-
cias por lo que respecta a la conformidad del sistema de educacién, formacién y titulacién de la gente de mar en Espafia con los requisitos de la
Directiva 2008/106/CE.

En la mencionada carta, encontraréis las conclusiones resultantes del informe de la EMSA.

Podréis observar que, la Comisién Europea considera que Espafia ha incumplido las obligaciones que le incumben invitando al Gobierno de Espaiia,
de conformidad con el articulo 258 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, a que le presente sus observaciones sobre lo que precede
en un plazo de dos meses a partir de la recepcién de la presente.

Para finalizar, recordaros la fecha de realizacién del segundo evento en relacién con el V Centenario de la Primera Vuelta al Mundo, que se celebrard
en el Museo Maritimo de Bilbao. Recordar y adherirnos al dia de la gente de la mar, 25 de junio, que desde la Conferencia de Manila de 2010 y
bajo el patrocinio de la OMI, se celebra todos los afios.

Creo que es una buena ocasidn para recordar a los asociados, que el préximo dia 16 de julio se celebrard la tradicional comida de hermandad con
motivo de la festividad del Carmen.

Seguramente, cuando ledis esta editorial, muchos de vosotros empecéis a disfrutar de unas merecidas vacaciones, quiero notificaros que la Asociacién
Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante también se toma sus vacaciones durante los meses de julio y agosto, no obstante prestamos continua
atencién tanto al correo electrénico como a la correspondencia que podamos recibir en nuestra sede.

Un cordial saludo y felices vacaciones.

El Presidente
Capitan Fco. Javier Zarragoikoetxea
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ED

SI TE “CHIVAS” DE IN

as autoridades de todo tipo
Lquieren, en general con mucho

ahinco, que todos cumplamos las
normas que tienen a su cargo. Eso
estd muy bien. Pero en la mayoria
de los casos las autoridades no llegan
a todos lados, no pueden supervisar
completamente todo. No pueden
poner un inspector o un supervisor o
un policia detras de todos y cada uno
de los ciudadanos, no pueden controlar
todo estrechamente y asi asegurar el
cumplimiento de las disposiciones de
aplicacién. Esto es bien sabido y algo
cinicamente se suele tener en cuenta.
Todos hemos pensado/oido/dicho “Eso
no se puede hacer si esta el policia”,
pero lo que de verdad se quiere decir
es lo que resulta de cambiar la frase a
“Eso se puede hacer si no esta”.

Para intentar reducir aquellos espacios
donde la autoridad no se entera de las
irregularidades o los actos indebidos
que se cometen, se estad utilizando un
término, que en realidad es un con-
cepto que impulsa a la accién, que
es el término inglés “whistleblower”.
Recuérdese: “whistle” (silbo); “blower”
(el que sopla).

El argumento es este. Hecho 1: La
autoridad no detecta todos incumpli-
mientos porgque no esta presente en
todos los lados. Hecho 2: En todos
esos lados intervienen personas. Unas
cometen la irregularidad. Otras la pre-
sencian. Invitacién: La autoridad otor-
ga el derecho a los testigos (whistle-
blowers) de la irregularidad, a que le
cuenten lo que ha pasado y le suminis-
tren pruebas. Hecho 3: La autoridad
investiga y sanciona al infractor. Hecho
4: La autoridad recompensa al whistle-
blower. Que, en los incumplimientos al
MARPOL en jurisdiccion USA, la recom-
pensa al “whistleblower” puede llegar
a la mitad de la multa impuesta.

En algunos paises los whistleblowers
tienen base juridica y estructura opera-
tiva para actuar. En la web del Gobier-

i

AR n

UMPLIMIENTOS AL MARPOL

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

no del Reino Unido (https://www.gov.
uk/whistleblowing) se leen cosas como
las siguientes.

¢/ Un whistleblower es una persona
que informa de una irregularidad o
de un acto indebido que ha presen-
ciado durante su tiempo de trabajo
o fuera de él. La irregularidad o
acto indebido tiene que ser del
interés publico. Tiene que afectar a
la sociedad o al publico en general.
Los whistleblowers estan protegi-
dos por la ley. No recibirdn ningun
tipo de maltrato, ni perderdn su
puesto de trabajo por el hecho de
informar de irregularidades o de
actos indebidos.

v Todas las personas tienen el dere-
cho de informar, en cualquier
momento, de las irregularidades
que hayan presenciado, tanto si
han ocurrido en el pasado, estén
ocurriendo en el presente o creen
que va a suceder en un futuro
préximo. Haber firmado una “clau-
sula de confidencialidad” en un
acuerdo de terminaciéon de un con-
trato de trabajo, carece de efecto y
no se aplica a los whistleblowers.

En esta pagina web se incluyen ejem-
plos de denuncias que pueden y no
pueden hacer los whistleblowers:
Cuando se producen delitos de carac-
ter penal tales como fraudes; Cuando
estad en peligro la salud o la seguridad
de una o mas personas; Cuando hay
riesgos o dafos al medio ambiente;
Cuando se producen errores judiciales;
Cuando una organizacion o empresa
incumple la ley, por ejemplo, si no
asegura a sus empleados; Cuando
alguien oculta actos indebidos o irre-
gularidades. No son irregularidades y
no se pueden denunciar los agravios
personales como el bullying, el acoso,
la discriminacion, etc. pues no estan en
la ley de los whistleblowers, a no ser
que sean del interés publico.

En USA, en referencia Unicamente al
cumplimiento del MARPOL, el marco
juridico de los whistleblowers esta
en (https://www.whistleblowers.org/
wildlife/wildlife-laws/act-to-prevent-
pollution-from-shipsmarpol) que es
la web del “National Whistleblower
Center” (NWC), donde puede leerse
informacion como esta.

v/ Los whistleblowers son el elemento
clave para impedir que nuestros
océanos se contaminen con
vertidos ilegales de hidrocarburos
y otros productos. De los miles
de buques que navegan por la
mar cada dia, hasta un 15% de
ellos contaminan deliberadamente
la mar, ignorando y haciendo caso
omiso de la normativa. Ma3s alla
de las inspecciones oficiales en
aguas nacionales e internacionales,
las Unicas personas que pueden
impedir que esto suceda son los
valerosos whistleblowers que
informan de esta conducta.

v/ Una de las herramientas mas
importante y efectiva para descubrir
e impedir la contaminacion del mar
es la “Ley de prevencion de la
contaminacion desde los buques”
(Actto Prevent Pollution from Ships,
APPS). Al implantar el MARPOL, la
APPS considera que comete delito
toda persona que deliberadamente
incumpla el MARPOL, la APPS o las
disposiciones promulgadas por la
APPS.

v/ La APPS se aplica a todos los
buques de bandera USA y a
los buques de otras banderas
que se encuentren en puertos o
aguas de jurisdiccion USA. Las
personas que son lo bastante
valientes como para denunciar
casos de incumplimientos de las
disposiciones de la APPS o del
MARPOL pueden ser compensados
hasta con un 50% de las multas
pecuniarias que USA impone a los
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responsables declarados culpables
de tales incumplimientos.

En la web de la “National’s Leading
Law Firm for Whistleblowers”
(https://www.kkc.com/laws%2c-
statues-and-regulations/ocean-
pollution-%28apps002fmarpol%29) se
pueden ver muchos casos de fallos
e incumplimientos del MARPOL,
expuestos con todo lujo de detalles.
Unos ejemplos.

1 M/V “Sportsqueen” (12.666
GT, carga general, India)
Oficiales de a bordo ordena-
ron a subalternos a descargar
a la mar agua de lastre con-
taminada con hidrocarburos.
Falsearon el Libro Registro de
Hidrocarburos. para ocultar
practicas ilicitas con el Separa-
dor y el Incinerador.
1,75 millones US$. Ninguan
buque de la compafia podra
entrar en aguas USA durante
3 anos.
Recompensa a los 5 Whistleblowers:
250.000 USS.

2015.

2 M/V “City of Tokyo"” (42.047 GT,
automobiles, Liberia)
Descarga ilicita de mezcla de
agua e hidrocarburos en la ZEE
de USA a la altura de Alaska y
Oregon.
375.000 US$ mas un pago de
125.000 US$ a la comunidad y
3 anos de periodo de prueba.
Recompensa a un Whistleblower:
150.000 USS$.

3 “Caribbean Princess” (Buque
crucero de la compaiia Prin-
cess Cruises).
Descargo ilegalmente unos 16
metros cubicos de mezcla
oleosa a 23 millas de la costa
de UK. La administracién bri-
tanica inicido la investigacion
que posteriormente pasd a
jurisdiccion USA.
El whistleblower, un oficial de maqui-
nas en su segundo contrato de
3 meses con Princess Cruises,
vio una tuberia, que puenteaba
el separador, cuyo caudal se
descargaba directamente a la
mar. El whistleblower lo noti-
ficd a la administracién mariti-
ma UKy proporcioné un video
de la tuberia y fotografias del
medidor del caudal de des-

2013.

carga, que era superior al que
podia descargar el separador.
Multa a la compania: 30 millones US$
Recompensa al whistleblower (su nom-
bre figura en el expediente):
Un millén US$

4 Buque Crucero de la Compaiiia
“Princess Cruises”

1993. Descarga al mar de unas 16 bol-
sas de plastico con basura de
cocina. Filmado por un pasa-
jero y su esposa.

La autoridad que vio el caso dijo que
no le interesaba lo que con-
tenian las bolsas de plastico,
sino las propias bolsas.

Multa: 500.000 US$

Recompensa al matrimonio Whistle-
blower: 250.000 US$

No termina de estar todo claro. Si se
entra en los diccionarios usuales con
‘whistleblower’ aparecen estos signifi-
cados: delator, sopldn, confidente, acu-
sador, denunciante, acuson, chivato,
espia, informador. Falta por decir que
pasa si el ‘whistleblower’ es tripulante
y sigue a bordo junto a los companeros
que denuncid y de los que proporciond
pruebas de la irregularidad que come-
tieron. No es asunto facil de asumir
por los protagonistas y compaferos,
pues la discrecion y confidencialidad
no suelen tener mucho futuro a bordo.

Podria deducirse que las autoridades

de UK y USA hasta cierto punto pare-
cen reconocer que ser whistleblower
no es asunto facil y sencillo. Lo cali-
fican como “derecho”, no como obli-
gacion. En la web de UK se dice: “Los
whistleblowers estan protegidos por la
ley. No deben recibir ningun tipo de
maltrato, ni perder su puesto de traba-
jo por el hecho de informar de irregula-
ridades o de actos indebidos”. En lade
USA se califica a los whistleblowers
de “valerosos” y de “valientes”.

No resulta habitual que las autorida-
des solo concedan el derecho a que
los administrados hagan algo que no
debe ser ético del todo cuando se les
asegura que la ley les protege y les
califican de “valerosos” y “valientes”.
Las autoridades no entran en las otras
consecuencias de denunciar a compa-
neros. En las peliculas se ve que al que
denuncia otros tipos de delitos le inclu-
yen en un programa de proteccion de
testigos. Denunciar incumplimientos
al MARPOL no sera lo mismo supongo,
pero vivir tiempo a bordo estando iden-
tificado como whistleblower tampoco
serd una broma. Las recompensas a
los whistleblower suelen ser buenas,
pero no todas serdn como para aban-
donar el puesto de trabajo a bordo o
dejar la profesion. Seria interesante
saber qué pasa con los whistleblowers
después de la denuncia, saber como va
siendo su vida. Seria de interés saber,
de verdad, como termina la historia.
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omo estaba previsto y debida-

mente anunciado, el pasado dia

10 de mayo se celebré en el
salén de actos del Museo Maritimo de
Bilbao la esperada conferencia sobre
Construccién Naval en el S XVl y la
construccion de la nao Victoria. Tratan-
dose de la efemérides de un glorioso
hecho maritimo no parece mal elegido
el tema de apertura ni la elecciéon del
ponente, Doctor Ingeniero Naval por
la Universidad Politécnica de Madrid
D. Ricardo Visiers Bafnon, alguien muy
relacionado con la construcciéon naval
de embarcaciones de recreo y los traba-
jos de investigacion historica desarro-
llados por el Museo Naval de Madrid vy,
por ende, experto en arqueologia mari-
tima. Asi que siendo las 19:30h bien
pasadas, tras un retraso imprevisto
nunca bien justificado de méas de media
hora ante la sorpresa del numeroso
publico presente y la desesperacion
de los organizadores y tras la obligada
presentacion realizada por el Pte. de la
AVCCMM ante un auditorio repleto de
asistentes, comenzo la conferencia.

Se trata de un tema intrincado por la
poca informacidon de que disponemos;
escasos escritos, los pocos pecios que
se van descubriendo, algunos exvotos
y contados emblemas litograficos de
escudos y metopas. La misma nomen-
clatura se presta a engano al no ofrecer
ningun criterio claro de clasificacion.
Asi que de las COCAS se pasa a la
CARRACA vy de esta a la NAO a medida
que las necesidades de los descubri-
mientos van exigiendo mayores des-
plazamientos y correspondientemen-
te mayores superficies vélicas, eso si,
manteniendo las mismas técnicas cons-
tructivas como vienen demostrando los
ultimos hallazgos de pecios. Todo esto
fue exponiéndose magistralmente por
el prof. Visiers mientras nos introducia
en los secretos del timon de codaste,
el forro en tingladillo, los castillos, las
cofas, etc.. De especial interés resultod
su informaciéon sobre el célculo de
las velocidades alcanzadas en la épo-
ca que llegaron a unos sorprendentes

PRIMER EVENTO

500 ANIVERSARIO DE ELKANO

10/11 nudos, bien es ver-
dad que disponiendo de
vientos frescos de popa
continuados.

La construccién naval
nos remite a un mundo
y a su autor primario, el
maestro carpintero de
rivera, muy parecido al
de la construcciéon civil
y religiosa de los cante-
ros. Aun cuando se trata
de trabajar con made-
ra como materia prima,
material mas contingente
y con menor vocaciéon de
eternidad que la piedra
de catedrales y palacios,
el buque ya aparece des-
de la Baja Edad Media
como la herramienta
indispensable para la
globalizacion que se ave-
cina con la llegada del
Renacimiento. Su forma,
tamaho y caracteristicas
plasmadas en plantillas
atesoradas con dedica-
cidon y esmero se convier-
ten en temas de estado
custodiadas por dedica-
dos maestros que labra-
ran sus vasos de acuerdo
con numeros cabalisticos §
y proporciones aureas a
la busqueda de formas
que favorezcan mejores velocidades y
mayor estabilidad. El prof. Visiers supo
meternos en ese apasionante mundo y
somos muchos los que pensamos que
seria interesante volverle a escuchar en
un futuro no muy lejano a cerca del pro-
yecto sobre una Nao Victoria inventada
que se lleva a cabo en el Museo Naval
de Madrid y que él dirige.

La propina era obligada, por lo que la
conferencia terminé a las 20:45h siendo
seguida por un corto turno de pregun-
tas que termind en debate sobre si eran
de Ondarroa o Lekeitio los astilleros
originarios de la nao Victoria y/o la nao

AVCCMM

Trinidad. Terminada la controversia en
honorables tablas, cerrd el acto D. Aitor
Etxebarria Atutxa, Director de Puertos
y Asuntos Maritimos. La degustacién
de caldos de Rioja y de la tierra junto
con un variado y abundante surtido de
pintxos hizo honor a los estandares a
que la organizacidon nos tiene acostum-
brados. Incidentalmente, algun castizo
propuso iniciar una colecta para regalar
al prof. Visiers un aparato tipo croné-
metro, crondgrafo o simple reloj que le
permitiera atender a sus compromisos
con la puntualidad propia del buen
marino. Se concluyd que, a efectos de
la ambientacidn, una simple ampolleta
seria suficiente.
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LA CONSTRUCCION

NAVAL EN EL SIGLO XVI. LA NAO VICTORIA

ntroduccion

Al enfrentarnos a un analisis de
tipo tecnoldgico como el presente, los
ingenieros siempre nos encontramos
limitados por nuestra falta de
imaginacion,impuestaporunaformacion
exclusivamente basada en la ciencia,
que a su vez se fundamenta en hechos
empiricamente demostrables. Asi si
queremos constatar fehacientemente
los acontecimientos que precedieron
a la construccion de la nao Victoria,
debemos realizar un “acto de fe” y
lanzar hipotesis que en la mayoria de
los casos son mas que discutibles.

A pesar de ello, voy a intentar, en la
medida de mis posibilidades, hacer un
andlisis lo mas cientifico posible de qué
tecnologia se disponia a finales del siglo
XV y principios del XVI, que pudiera
ser empleada en la construccion de
los navios que conformaron la que se
denominé la “Armada del Maluco”.
Partiendo de la informacién disponible
de los navios que surcaban las aguas
del Norte de la Peninsula Ibérica sentaré
las bases tecnoldgicas de lo que pudiera
ser una nao (o carraca) cantabrica de
finales del siglo XV. Basandose en
los datos disponibles obtenidos de
los documentos contemporaneos, el
equipo del Museo Naval de Madrid
esta trabajando en la construccion de
un “modelo cientifico” de la Victoria,
cuyos primeros resultados presentaré
brevemente. Finalmente, daré una
breve pincelada de la posterior eclosion
de documentacion de tipo técnico-naval
que origind la arquitectura naval tal
como se conoce actualmente.

Antecedentes: Baja Edad Media
Cualquier estudio que se lleve a cabo
entornoalaconstruccién navaldefinales
de la Edad Media se encontrara con la
ausencia de documentacién especifica
del tema. Ya José L. Casado lo declaraba
hace unos anos: “Recientemente y en
otros lugares hemos tenido ocasién de
exponer, no solo la considerable escasez

que caracteriza al acervo iconografico
naval hispano para el periodo medieval,
sino también la rareza de estudios
rigurosos al respecto” .

La gran mayoria de los trabajos se
basan o bien en la iconografia de la
época, principalmente los sellos de las
ciudades, pinturas, modelos votivos,
en los pecios hallados en los ultimos
decenios como el de la coca de Bremen
o los de barcos vikingos hallados en
Skuldelev (Dinamarca) por senfalar
algunos de los mas significativos, o bien
enlosregistrosde buquesde losdistintos
puertos mediterrdneos o atlanticos.
Algunos hallazgos han permitido unafiel
reconstruccion de las embarcaciones,
como es el caso del pecio de la coca
de Bremen, descubierta durante los
trabajos de dragado del puerto de
Bremen en 1962 y datada en 1380
mediante analisis dendrocronoldgico.
Esta embarcacion ha sido objeto de una
minuciosa reconstruccion y analisis de
comportamiento en navegacion.

Los estudiosos de las embarcaciones
de la Edad Media han debatido
principalmente sobre tres temas que se
han convertido en la “piedra angular”
de la arqueologia naval tardo medieval:

. En primer lugar, el origen de
la construccién que los anglosajones
denominan “carvel” (colocando las
tracas de forro a testa) en el norte de
Europa frente al sistema “clinker” (a
tingladillo). Este hecho esta asociado al
del sistema constructivo “frame-first” o
lo que es lo mismo, la colocacidn inicial
de una serie de cuadernas previamente
al montaje de las tracas de forro.

. En segundo lugar, la aparicion
del aparejo “full-rigged”, es decir, de las
embarcaciones que arbolabantres o mas
mastiles y que conllevé la combinacion
de velas cuadras y latinas.

. La evolucion del timén en
espadilla hacia el timén de codaste ha
merecido también la atencién de los
arquedlogos navales .

Analizando la iconografia mas
relevante en orden cronoldgico, siempre
en relacion a embarcaciones de gran

Ricardo Visiers Banon

porte, observamoscomo, efectivamente,
ya en 1180 aparece representada una
embarcacion conocida con el nombre de
“coca” en la pila bautismal de la catedral
de Winchester (llustracién 1) equipada
con lo que podria interpretarse como un
timon de codaste.

llustracion 1. Pila bautismal. Catedral
de Winchester (1180)

Todo el ambito Atlantico estaba
directamente influido porla metodologia
de construccion a tingladillo proveniente
de los “drakkar” vikingos. Posiblemente
las primeras “cocas” de casco simétrico
proa-popa provienen de un desarrollo
de aquellos con el fin de obtener mayor
espacio de carga, asi se puede observar
en los sellos de Libeck y Dunwich
(Alemania) del siglo XIllI (llustracidén 2)

llustracion 2. Sellos de Liibeck y
Dunwich (siglo Xlll)

Dicha morfologia también aparece
representada en el norte de la peninsula
Ibérica como observamos en los sellos
de San Sebastian (1297) y Santander
(1282) (llustracion 3)
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llustracion 3. Sellos de San Sebastian y
Santander

En todos ellos se observan las
caracteristicas de estas embarcaciones:
los timones de espadilla, grandes velas
cuadras y castillos adosados.

La posterior evolucion incorpora
el timén de codaste y los castillos
pasan a formar parte del casco de
la embarcacion manteniéndose las
grandes velas cuadras, asi como las
cofas sobre la gavia de ésta. En esta
ocasion disponemos de varios pecios
de entre los que destaca la “Coca de
Bremen”, descubierto en 1962 en la
ciudad de Bremen (Alemania). Se trata
de una embarcacidon que ha sido objeto
de riguroso estudio y conservacion.
Sus 23 metros de eslora la hacian capaz
de transportar hasta 25 toneladas de
carga.

llustracion 4. Coca de Bremen (1380)
De la misma forma que en la
iconografia precedente, encontramos
representaciones similares en el
ambito peninsular, concretamente en la
cornisa cantabrica, senal indudable de
la influencia que toda la construccion
atlantica ejercia entre los distintos
pueblos (llustracion 5 e llustracion 6).

llustracion 5. Timpano del pdrtico de
la catedral de Santa Maria. Vitoria-
Gasteiz. Finales del siglo XllII

llustracion 6. Clave de la catedral de
Bayona (1325)

La documentacion de principios del
siglo XIV ya alude a la coca de tipo
“bayonesa” o “navarresca” enreferencia
a aquellas embarcaciones de mayor
porte equipadas con timon de codaste
(hasta el punto que existen documentos
que se refieren a él como timoén a la
“navarresca”). Asi en la “Crénica” de
Giovanni Villani (1304) se mencionan
explicitamente: “*“Inquesto medesimo
tempo, certi di Bajona in Guascogna
con loro navi, le quale chiamano coche,
passano per lo streto di Sibilia, e vennero
in questo nostro mare corseggiando, e
feciono dannoassai; e d'allhora innanzi
i Genovesi e Viniziani e Catalani usaro
di navicare co le cocche, elasciarono il
navicare delle navi grosse per piu sicuro
navicare, e che sono di meno spesa;
equesto fue in queste nostre marine
grande mutazione de navilio”

Otra importante representacién, esta
tridimensional, la constituye el exvoto
de Matard, conocida como “Coca de
Mataré” datada en 1450 (llustracion 7),
que se encuentraen el Maritime Museum
Prins Hendrik de Rotterdam. Si bien se
trata de un modelo que no conserva las
proporciones de una embarcacion real,
es muy representativo de las soluciones
constructivasde lasembarcacionesde su
tipo que navegaban en el Mediterraneo
a mediados del siglo XV.

i

llustracion 7. Coca de Mataré (1450).

A partir del siglo XV encontramos
las primeras representaciones de un
nuevo tipo de nave que comunmente
se conoce con el nombre de “carraca”.
En ella se consolida el empleo del timoén
de codaste, posiblemente gobernado
mediante pinzote, y su aparejo se
refuerza mediante el mastil de trinquete
a proa y el de mesana a popa del de
mayor. Conservando las grandes cofas,
estas embarcaciones aumentan su porte
(de ahi la necesidad de incrementar su
potencia propulsora con mas velamen).
Aparejan una vela latina en su mastil de
mesana e inicialmente una sola vela en
el trinquete.

Existen numerosas representaciones
tanto en la Peninsula Ibérica como fuera
de ella, si bien los expertos consideran
que la de el Llibre de les Ordinaciones
de [I’Administrador de les places
(1409) es la primera de la que se tiene
conocimiento.

llustracion 8. Representacion de una
embarcacion con tres mastiles. Llibre
de les Ordinaciones de I’Administrador
de les places. (1409)

De igual forma encontramos
representaciones de embarcaciones con
aparejo multiple (“full-rigged” como
denominan los textos anglosajones) en
otros lugares no solo dentro del &mbito
mediterraneo, sefal inequivoca de que
la configuracion viajé al Atlantico, o
quiza se genero alli. Buena muestra de
ello la encontramos en el exvoto de la
iglesia de San Pedro de Zumaya que
representa la victoria de las naves de
Juan Martinez de Mendaro sobre las
armadas portuguesa y genovesa en
1475, en el estrecho de Gibraltar.

llustracion 9. Tabla votiva. Iglesia de
San Pedro. Zumaya.
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En ella aparecen representados los
obenques con flechastes y las naves
engalanadas con los estandartes de
Portugal y Castilla.

En todas las representaciones se
muestra la popa de tipo “redondo”
con las grandes cofas y castillos. De
lo que no cabe duda es de que estas
embarcacionessurgierondelanecesidad
de ampliar la capacidad de carga (sea
de mercancia como de tripulacién en
el caso de naves de armada, con la
posibilidad de equiparlas con pequehnas
armas falconetes o lombardas).

Nos encontramos situados
cronoldégicamente en el momento en
que posiblemente se construyeron
las naves que formarian la “Armada
del Maluco” con las que Magallanes y
Elcano circunnavegaron la tierra. Dichas
embarcaciones serian construidas en el
norte de la Peninsula Ibérica, dado que
eran las que gozaban de un prestigio
constatado por su fortaleza frente a
mares embravecidos. Siendo asi, su
construccién seria de tipo “a tope” es
decir, unidas las tracas de forro a tope
sobre una estructura ya ensamblada
formada por la quilla, las cuadernas
(varenga y genol) y los extremos de
proa y popa (roda y codaste).

MODELO CIENTIFICO DE LA VICTORIA

Fuente: Francisco Fernandez
Gonzalez.

El equipo del Museo Naval de Madrid
dirigido por el profesor Dr. Ingeniero
naval D. Francisco Fernandez Gonzalez

en el que destacan Luis Farina y tres

modelistas, José Antonio Alvarez
Manzanares, Baldomero Bellon vy
Fernando Sagras, ademéas de dos

asesores «supermodelistas» vascos,
Jesis Maria Perona y Jesus Maria
Lizarraga, esta llevando a cabo lo que
denominan un “modelo cientifico” de
la Victoria. Para ello parten de datos
histéoricos recogidos en documentos
de época préxima a la fecha de partida
de la expedicion, dejando a un lado las
numerosas reproducciones que con
mayor o menor base cientifica se han
realizado hasta la fecha.

El objetivo es construir, siguiendo
con la mayor fidelidad posible, un
modelo a escala 1:24 que medira
aproximadamente 1,2 metros para ello
se empleara como medida el codo de
ribera, que tenia 33 dedos, de manera
que cada milimetro equivaldrd a una
pulgada de ribera. Posteriormente

se realizaran ensayos en el Canal de
Experiencias de El Pardo, de forma que
se puedan verificar sus propiedades
hidrodindmicas.

El estudio parte de documentos
que representan embarcaciones que
efectuaban navegaciones oceanicas,
realizados por hombres de demostrada
experiencia marinera. Entre ellos
podemos destacar el Mapa de Giovanni
Vespucci (1526), el Mapa de Alonso
de Chaves de 1533, con el estrecho de
Magallanes y la nave que dice «Voy a
Maluco» o la famosa “Carta Universal”
de Diego Ribero, cosmoégrafo real
de 1529, en la que se representa una
nave con el texto “Vengo d’'maluco”.

ar

ity

=

llustracion 10. Mapa de Alonso de
Chaves de 1533

Otra fuente de informacion fidedigna
proviene del documento de compra
en Cadiz de las naves que formaron la
flota.

Mrs toneles  Mrston
San Antonio 330.000 120 2750
Trinidad 270.000 110 2455
Concepcion 228.750 a0 2.542
Vitoria 300.000 85 3.529
Santiago 187.500 75 2500
TOTAL 1.316.250 480 2742
Tabla 1. Precios de compra

(maravedies) y toneles de carga. Fuente:
Francisco Fernandez Gonzalez

En la Tabla 1 se observa que el
precio pagado por la Victoria es
superior a las otras (expresado en
maravedies/toneles) lo que puede ser
interpretado como reflejo de un mejor
estado de conservacién y de su mejor
comportamiento en navegacion (por
algo fue la unica en regresar).

Por otra parte, sabemos que la

armada se planificd para un horizonte
de dos anos de navegacion, por lo que
sus pertrechos y equipos debian ser
los adecuados a dicha planificacion.
Esta documentado el armamento de las
naves antes de salir, concretamente de
la Concepcidn, Trinidad y Santiago. De
la Victoria y la San Antonio se conoce su
armamento al regreso: (Tabla 2).

| iC [e] THi ANT BTG _
Porie [lonaeles) [.5] B0 119 130 1 L)
Baposti (5T ] FF] [ FET] 04
Contalen hsa ar2 [T T8 L 87
Figas o v B BE [ 50 Bl
Pipas sgua. bas cut i T 18
Pipan sgua solm 3 & -
Cul
Barris agua ]

Tabla 2. Principales pertrechos.

Fuente: Francisco Fernandez Gonzalez
La principal vitualla era el bizcocho,
cuya cantidad podemos estimar
mediante documentacion de la época
(onzas por persona y dia). El bizcocho
se estibaba en costales de 2,6 varas
de largo y 1 vara de ancho. Mediante
modelos se ha obtenido el volumen
que ocupaban que, en el caso de la
Victoria, representa 300 codos cubicos.
Estos costales se estibaban en el pafol
previamente forrado de metal para
aislarlos de la humedad. Los panoles
solian tener de 2,5 a 3 codos de altura
libre, estamos hablando, por tanto, de
una superficie de panol de 10x10 codos
que debemos reservar para el bizcocho.
De igual forma conocemos el numero
de pipas de vino y agua (en este
segundo caso se diferencia entre sobre
y bajo cubierta), de tal modo que vamos
obteniendo una posible distribucion
de espacios y volumenes de la nave. A
este respecto, estd documentado en el
AGI el método de arqueo de las naves
en Sevilla en 1523. Segun se sabe, los
arqueadores recorrian la bodega de
popa a proa midiendo el nimero de
pipas que cabian mediante un “arco”
flexible (de ahi proviene el término
“arquear”) que imitaba la circunferencia
de la pipa. Esta operacion se repetia por
cada “rumbo de pipa”, es decir, cada
2,5 codos de eslora, que era la longitud
de la pipa. A partir de mediciones de la
época de naves de 80, 86 y 87 toneles
(la Victoria era de 85 toneles) podemos
estimar la disposicion de las pipas en
cada “rumbo”, es decir, la distribucién
del area transversal de popa a proa. Si
a esto le aplicamos una proporcion de
manga/puntal, le damos unas formas
redondas (como serian seguramente las
de la Victoria) y le afhadimos el grosor de
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las cuadernas y el forro, podemos hacer
un calculo aproximado de la manga
del barco en cada punto de la eslora y
determinar qué puntal seria necesario
para que cupieran las pipas.

llustracion 11. Secciones de arqueo y
distribucion de las pipas de vino. Nao de
400 toneladas. Diego Garcia de Palacio
(1587). Fuente: elaboracion propia.

Otra fuente de informacién la
constituyen los numerosos pecios,
muchos de ellos de reciente

descubrimiento, principalmente en
la zona del Mar Caribe. Se sabe de
la existencia de mas de 100 buques
hundidos en esas aguas entre 1492
y 1521, si bien la mayoria estan por

encontrarse.
e )
ol o
Merka

llustracion 12. Principales pecios de
naves similares a la Victoria en el Mar
Caribe

Cabe destacar el pecio denominado
“Molasses Reef”, del que se ha realizado
un minucioso estudio de su lastre.
Sabemos que se trataba de una carabela
de 1515-1520 y unos 60 toneles de porte
y que su lastre pesaba 36 toneladas,
necesarias para facilitar la navegacion
en cenida. En nuestro caso estimamos
que la Victoria deberia disponer de
un 20% de lastre que se situaba en la
sentina sobre las varengas, ocupando
parte del puntal interno.

Otros pecios como “Western Ledge”
de finales del siglo XVI o “Red Bay” de
1565compartensolucionesconstructivas
caracteristicas de las naves vascas, que
nos sirven de referencia a la hora de
reconstruir la Victoria.

llustracion 13. Estructura central
(varenga-genol). Red Bay (1565).
Fuente:

El Jdltimo pecio descubierto en
Newport (Reino Unido) datado en
1452, del que se ha comprobado
su procedencia vasca, muestra las
mismas soluciones estructurales de los
posteriores de principios y mediados
del siglo XVI. Se observa, por tanto, una
continuidad en cuanto a las soluciones
estructurales en las naves construidas
en la cornisa cantdbrica a lo largo de
mas de un siglo, soluciones que son
perfectamente conjeturables en la
reconstruccion de la Victoria.

Finalmente, a partir del derrotero
de Francisco de Albo, tripulante de la
armada de Magallanes, en las derrotas
apuntadas entre el 24 de enero de 1519
y el 4 de febrero, tomando rumbo y
latitud y llevado sobre una carta actual,
se obtienen las distintas posiciones que,
sorprendentemente coinciden con error
de menos de medio grado. A partir de
este dato y descontando una corriente
superficial favorable de 2 nudos se
obtiene una velocidad media de la flota
de 10-11 nudos. Dado que la velocidad
de un barco (en desplazamiento ) esta
limitada por su eslora en flotacién, esta
cifra nos sirve para corroborar la eslora
estimada a partir de la distribucién
interna de los toneles.

A partir de esta informacién vy
partiendo de unas secciones redondas
generadas mediante circulos (no se cree
posible el empleo de plantillas tal como
se procedia en el ambito mediterraneo)
se obtienen unas formas posibles en
las que se dan cabida a los toneles
previstos, con la eslora en flotacion
estimada. Los caélculos de estabilidad
estatica revelan una altura metacéntrica
de metros (valor suficiente en este
tipo de embarcaciones para permitir
el empleo de la vela). Queda por ver, a
medida que avance la construccion del
modelo, si la Victoria poseia una popa
redonda o plana.

EL NACIMIENTO DE LA

ARQUITECTURA NAVAL CIENTIFICA

Hasta aqui lo sucedido en nuestro
ambito en relacion con la construccion
naval hasta principios del siglo XVI. Sin
embargo, no quiero terminar sin hacer,
aunque sea brevemente, una referencia
a los acontecimientos posteriores al
viaje de Magallanes y que representan
un salto cuantitativo en lo referente a la
historia de la tecnologia y la ciencia.

llustracion 14. Representacion de una
nao de 400 toneles. Instruccion ndutica
para navegar (1575)

A lo largo del siglo XVI las
expediciones a tierras lejanas se
sucedieron con irregular éxito. Las

riquezas de los territorios mas lejanos
atrajeron a innumerables aventureros
y navegantes, lo que conllevé un auge
de la construccion naval en la Peninsula
Ibérica. Como muy bien senala Casado
Soto  “La hegemonia ejercida por
primera vez a escala universal por
los hombres de la Peninsula Ibérica,
tanto en el ambito politico como en el
econdmico y militar, se pudo construir
en buena medida gracias a su condicion
de pioneros en la gran expansion
ocednica con que se inauguro la Edad
Moderna. Ello fue posible porque
entonces sus gentes de mar poseian
lo que en aquel tiempo constituia la
mas avanzada vanguardia tecnoldgica,
es decir, la mejor tecnologia naval
disponible. Espana y Portugal habian
contado y contaban con los barcos y
los hombres capaces de conducirlos
con mas eficiencia que otro alguno por
todos los mares del mundo”.

Buena muestra de ello son las
representaciones de mediados del siglo
XVI que todavia permanecen en algunas
localidades de la cornisa cantabrica
(llustracion 15) y que han sido objeto
recientemente de un minucioso estudio
por parte del modelista vasco Jesus
Maria Perona .
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A medida que avanzaba el siglo, la
necesidad de incrementar el espacio
de carga y de recorrer largas distancias
produjo un rapido aumento de los
fracasos, no solo producido por la
navegacion en aguas desconocidas,
sino también en buena medida por la
falta de fiabilidad de los buques.

Las embarcaciones de mayor porte,
dedicadas al comercio, se construian
principalmente en los astilleros de
la fachada Cantabrica. Naos, navios
y galeones de entre los que se

seleccionaron aquellos que pasarian a
formar parte de las armadas del Nuevo
Mundo, constituyendo asi una tipologia
que, aungque no era especifica para el
comercio o laguerra, si podria calificarse
de polivalente.

llustracion 15. Representacion de una
nao. Plencia (1562)

Las naos estaban presentes en todas
las rutas de navegacion comercial.
Con un porte medio entre los 120 y
250 toneles que, a partir de la segunda
mitad del siglo XVI se hizo necesario
incrementar al mismo tiempo que su
morfologia sufria cambios importantes.
Durante la segunda mitad del siglo
XVI se produjeron dos hechos que
afectaron a la construccién naval: la
aparicion reiterada de quejas por la
escasez de buques espanoles y el
comienzo de politicas que fomentaran
su construccion.

Casado Soto identifica las claves
tecnologicas de este periodo de
nuestra historia: “Entre las medidas de
racionalizacién de la construccién naval
puestasen practica porlaCoronadurante
elreinadodeFelipellpuedendistinguirse
tres procesos: el de la unificacién de los
sistemas metroldgicos, el del desarrollo
de la formulacion matematica para la
evaluacion de lacapacidad de losbuques
y el de la discusion y fabricacién en serie
de prototipos de nuevo diseno”
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llustracion 16. Relacion de los
principales autores de documentos de
construccion naval.

Fuente: elaboracion propia

Los manuscritos de construccion
naval comenzaron a aparecer en la
Peninsula Ibérica en el dltimo cuarto
del siglo XVI, pero no fueron escritos
por carpinteros de ribera ni para ellos.
Mas bien fueron una consecuencia
del gusto renacentista por recoger y
organizar el conocimiento y emplearlo
ocasionalmente en discusiones de los
ilustrados. Los textos no contradicen
la idea de un Uunico tipo de navio
mercante para navegaciones oceanicas,
apuntando hacia un tipo de embarcacion
estandar, la nao, para la ruta portuguesa
de India y para la Carrera de Indias en
Espana.

Los documentos y la iconografia de
este periodo nos revelan que todos
los barcos oceanicos de origen ibérico
fueron concebidos de manera similar
sin importar la regién, ciudad o astillero.
Siguiendo la tradicion mediterrdnea
comenzada en Venecia, los buques
fueron construidos empiricamente
basdndose en proporciones sin
necesidad de planos, a partir de una
serie de cuadernas predisenadas que se
colocaban sobre la quilla previamente
a las tracas del forro y definiendo asi
la forma del casco. A diferencia de los
venecianos que situaban las cuadernas
galibadas a todo lo largo de la quilla,
los constructores ibéricos solo las
empleaban en la parte central del casco,
definiendo las de los extremos mediante
listones flexibles .

Los documentos contemporaneos
indican que las formas y tamafos de las
naves variaron alo largo de este periodo,
sin embargo, puede considerarse
que la construccién naval fue una de
las actividades preindustriales que
incorporé las caracteristicas bdsicas
de la produccion industrial: divisiéon y
especializacion del trabajo, ejecucion
de tareas repetitivas y secuenciales,
y gestion de grandes stocks todo ello

dentro de una organizacién jerarquica y
burocratica.
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llustracion 17. Evolucién de la seccion
maestra. Fuente: elaboracion propia

La metodologia constructiva
descrita en esos documentos y las
nuevas herramientas informaticas de
generacion de superficies, permiten
llevar a cabo una representacion con
una mas que aceptable fidelidad de las
naos en ellos descritas, dando lugar a lo
que se conoce como “arqueologia naval
virtual”.
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llustracion 18.Representacion mediante
software de la nao de 12 codos de
manga de las Ordenanzas de 1607
realizada por el autor

FUENTES DE LAS ILUSTRACIONES

llustracion 1: http://www.winchester-
cathedral.org.uk/gallery/font5/

llustracion 2: http://www.historicseals.
net/seallists.php?cat=18&order=date y

https://commons.wikimedia.org/wiki/
File:Moulage_Dunwich.jpg

llustracion 3: http:/bertan.
gipuzkoakultura.net/23/caste/8.
php y  https://desdesdr.wordpress.
com/2017/06/27/el-sello-del-concejo-de-
santander/

llustracion 4: https.//archmarisbaltici.
wordpress.com/1019/auf-den-spuren-
des-altesten-see-itinerars-der-ostsee-
eine-archaologische-zeitreise/

llustracion 5: http://bertan.
gipuzkoakultura.net/23/caste/9.php
llustracion 6: http:/bertan.

gipuzkoakultura.net/23/caste/9.php
llustracion 7: https://es.wikipedia.org/
wiki/Coca_de_Mataro (licencia cc)
llustracion 8: “A three-masted ship
depiction from 1409”. Lawrence W. Mott.
The International Journal of Nautical
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Archaeology. 1994. 23.1. p. 39-40

llustracion 9: http://
losprimitivosflamencos.blogspot.com.
es/2012/11/tabla-votiva-de-un-maestro-
anonimo-en.htm/

llustracion  10: http.//www.abc.es/
cultura/abci-victoria-elcano-vuelta-
mundo-carraca-artesanal-cantabrica-
201802190116_noticia.html

llustracion 11: Autor

llustracion 12: http://www.
shipsofdiscovery.org/v1/excavate.htm

llustracion 13: “The basque whaling
ship from Red Bay, Labrador: a treasure
trove of data on Iberian atlantic
shipbuilding design and techniques in
the mid-16th century” .Robert Grenier.
Proceedings. International Symposium

on Archaeology of Medieval and
Modern Ships of Iberian-Atlantic
Tradition (Lisboa 1998) in Trabalhos de
Arqueologia 18.

llustracion 14: Instruccion ndutica
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llustracion 15: http://museoplentzia.
org/historia-de-plentzia/

llustracion 16: Autor

llustracion 17: Autor

llustracion 18: Autor
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XCURSION

AL FLYSCH DE ZUMAIA

omenzo la singladura a las 10:45

con un poco de retraso, tiempo

lluvioso aunque los partes
predecian una mejoria para mediodia,
la tripulacién con ganas de pasar una
buena jornada.

Llegamos a Zumaia donde se nos
incorporo otro tripulante y nos dirigimos
al pantalan Txomin Aguirre, donde los
responsables del barco Begi-Bistan nos
esperaban inquietos ya que llegdbamos
con retraso, una vez embarcados y
previa explicacion de las normas de
seguridad la embarcacion se dirigié
hacia la bocana del puerto de Zumaia,
nada mas pasar entre puntas doblamos
hacia poniente dirigiéndonos hacia
el Geoparque de Zumaia, algunos se
les veia semblante serio al comenzar
la embarcaciones a dar balances y
cabezadas por la mar de proa de 1.5
metros.

La guia nos explicé lo que significa
flysch, el porqué de la importancia
del de Zumaia por ser como un libro
con todos los capitulos de la historia
geoldgica de la tierra de los ultimos 60
anos, su importancia fue reconocida

internacionalmente con la colocacién de
dos clavos de oro que son las estrellas
Michelin de la geologia. Ya de vuelta
disfrutamos del paisaje de acantilados
brumosos escenarios de peliculas y
amenizados por musica en directo de
nuestra tripulacion recalamos de nuevo
en Zumaia.

Desembarcamos y nos dirigimos
a la parte vieja a saciar nuestra sed
tomando unos txakolis, alguno también

AVCCMM

apaciguo su gazuza con un pintxo vy
unos cuantos nos quedamos con ganas
de probar la sopa de pulpo, poco a poco
nos acercamos al restaurante Marina
Berri donde se nos incorporo el ultimo
tripulante y entre buen comer, beber,
animadas conversaciones y algun
cantico finalizamos nuestra estancia
en Zumaia dirigiéndonos de nuevo a
Bilbao, a las 19:30 nos bajamos en San
Mames ultimo trago y hasta el aino que
viene.
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PUERTOS, MERCANCIAS

stos dias, con las radios macha-
Ecando sobre Cifuentes, las reinas

y demas, parecen indicados para
ponernos a escribir algo sobre Puertos
y un poco solo, sobre los ingresos de
estos.
En estos momentos, en que las cade-
nas logisticas se han convertido en
elemento clave para la competitividad
internacional de las empresas, los Puer-
tos han dejado de ser simples puntos
de carga y descarga de mercancias,
para ejercer de HUBs logisticos clave, y
ejercer de motores econdmicos para el
entorno y sus empresas, veamos algo
sobre estos.

El tipo de carga por excelencia, a nivel
global, es la general en contenedores.
El puerto que mas trafico de este tipo
mueve es Shanghai, estd a la cabeza
del ranking mundial en este tipo de
trafico.

Mirando a los Puertos espanoles y
sus problemas, vemos como siguen
con sus eternas asignaturas pendientes
siendo las principales, la mejora de la
conectividad terrestre y la reducciéon de
los costes para atraer mas traficos.
Empezando por los contenedores, los
110 puertos que mas trafico han regis-
trado en 2017, han movido un total
de 600 millones de teus, frente a 565
millones el aho anterior, esto supone
un crecimiento del 6,1%, lo cual son
buenas noticias para el trafico mariti-
mo. Entre los 10 primeros del ranking,
no ha habido ningin cambio respecto
al ano anterior. En los
puestos 29 y 34 figuran dos puertos
espanoles, Valencia y Algeciras.
Aunque el primero ha incrementado
un 2,1% su trafico, pasando de 4,73
millones de teus a 4,83, el segundo ha
reducido 7,9%, pasando de 4,76 millo-
nes de teus a 4,39 acusando la huelga
de la estiba del pasado ano.

Seria interesante también destacar que
el puerto marroqui de Tanger-Med, con
bastantes conexiones con los puertos
espanoles, inexistente hasta hace poco,
y con mano de obra mucho mas bara-

E INGRESOS

Capt. Jon Anasagasti

ta, ahora se encuentra en el puesto 44
con 3,31 millones de teus. Gran parte
de este trafico en otro tiempo, hubiese
sido de Algeciras, pero es el mercado.
Pues grandes empresas como Antolin,
Gestamp, Gamesa, Inditex, etc. se estan
ubicando en las cercanias de Tanger.

Como lo menos visto antes, la lista esta
encabezada por Shanghdi, con mas de
40 millones de teus movidos, seguida
de Singapur, superando los 33 millo-
nes, como vemos estas cifras no tienen
nada que ver con Europa y menos con
Espana. Dentro de los 50 primeros,
veinte corresponden a China, nueve a
USA, cinco a Japon y cuatro a Taiwan.
Para comparar veremos como el pri-
mer puerto europeo es Rotterdam (12),
seguido de Amberes (14) y Hamburgo
(18), es decir como siempre, pero con

cifras sobre los 13/8 millones, nada que
ver con los 40 de Shanghdai o sobre
20 millones de los diez primeros. Otro
mundo.

En Bilbao son 605.000 teus, los movi-
dos el ano 2017, pero practicamente
todos import/export, es decir, el 95%
de la mercancia movida es para aqui
0 se genera aqui, que es lo que mas
valor deja en el puerto y en la zona,
0 sea casi nada de transito, que es lo
que tienen algunos puertos con cifras
abultadas .En la mayoria de los puer-
tos nacionales, solamente el 55% es de
este tipo (import/export), el resto de las
cargas pertenecen a transitos y cabota-
jes a las Islas, gracias a que estan en las
rutas de los tréficos internacionales. Y
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concretamente en los movimientos de
contenedores, las cifras son mas abul-
tadas, pues solamente el 35% de los
movimientos pertenecen a mercancias
que salen o entran, siendo hasta el 55%
de transito.

De todas formas con la adquisicion del
51% de NOATUM por la china COSCO,
veremos en poco tiempo traficos y bar-
cos mayores y menos habituales hasta
la fecha.

Vemos en las cifras, como los puertos
del mundo se estdn moviendo con bas-
tante velocidad, sobre todo después de
pasar esta dura crisis y haber realizado
muchos cambios en las estrategias de
las navieras, compras, fusiones, des-
guaces, etc. Para muestra, solo hace
falta decir que entre las seis principales
navieras del mundo, mueven el 63 %
del trafico.

La ultima, es la préxima adquisicion de
la OOCL, octava naviera por COSCO,
actualmente la cuarta, y serd después
de esto la tercera, pasandole a su socio
en la “OCEAN ALIANCE”, CMA CGM.
Ten amigos para esto.

Aqui, en el Estado, aunque Puertos siga
sacando pecho y no pare de indicar
que el sistema portuario esta sobrada-
mente preparado para hacer frente a
los retos venideros, la verdad, no creo
que estamos para sacar pecho, viendo
como van algunos asuntos, (no solo la
estiba).

Para no ser del todo negativo, el ulti-
mo hito ha sido la llegada a Algeciras
del megabuque “CMA CGM Antoine
de Saint Exupery” de 20.776 teus de
capacidad, el mayor que ha recalado
en el Estado, con eslora 400 metros y
59 de manga. Este buque bate el record
del “Madrid Maersk” de 20.538 teus,
también atracado en Algeciras el ano
pasado.

Si bien es cierto, que los datos de tra-
fico de los puertos espafoles en 2.017
fijaron un nuevo techo tras superar los
500 millones de toneladas de carga
total y las previsiones para el 2.018,
son optimistas tras arrancar el ano con
un crecimiento del 10%, no es menos
cierto que hay bastante malestar den-
tro del negocio, reclamando cada vez
con mas insistencia una mejor y mas
ajustada financiacién del sistema por-
tuario, sobre todo en referencia a los
puertos que mas se esfuerzan en con-
trolar los gastos y que no se beneficien
los menos competitivos en detrimento

de estos. Pues parece que aqui sobra
regulacién y falta informacion.

Ademas no se puede condenar al sector
por no abaratar las tarifas por falta de
gestién politica o mayorias parlamen-
tarias. Todos los puertos deberian dise-
fnar una programacion de sus actuacio-
nes y politica comercial a cinco o diez
anos, como lo ha hecho Bilbao con su
Plan Estratégico recién presentado, y
de paso tratar de fijar las tarifas con
flexibilidad, de acuerdo a las necesida-
des. El puerto de Bilbao de cara a opti-
mizar acciones logisticas industriales
de sus Clientes estd acometiendo su
ultima ampliacion, el Espigén Central,
600.000 m2 y 2km de linea de atraque,
y potenciando su red de puertos secos
con la puesta en marcha de Pancorbo
y Arasur.

También se dice que los ingresos de los
puertos son excesivos, pues estos han
ingresado 10.000 millones de en la
ultima década, pero gran parte de este
dinero va a pagar a Puertos del Estado,
y mucho en obras que a veces van a
puertos que generan poco o ningun
beneficio. Como dice Asier Atutxa, el
puerto en si, no es un negocio, esta al
servicio de la competitividad de Eus-
kadi. Se tiene que recaudar para pagar
las obras necesarias y ndminas de la
Organizacion, el resto es para facilitar a

las empresas que traigan trafico y valor
al Pais.

Seria deseable bajar las tasas y conte-
ner las inversiones ante la sobrecapa-
cidad de espacios existente en algunos
puertos, e invertir en los puertos que
demuestren que lo necesitan.

Aunque tampoco estoy totalmente de
acuerdo, como he leido estos dias,
que los uUnicos dentro del transporte
que pagan son los usuarios de los
puertos, es decir los armadores, al final
paga el barco, pues dicen que el resto,
carreteras y ferrocarril no pagan nada.
Porque si tu adquieres una concesion
para 25 afos, aunque la pagas, solo la
utilizas tu, sin embargo, una carretera
es para todos y nadie puede utilizarla
en exclusiva, si es publica, claro. Aun-
que también llevan algo de razén, pues
las demas infraestructuras las paga
Fomento con los impuestos de todos.
Bueno, estos temas son mas complejos
y no tenemos edad para meternos en
berenjenales, por lo tanto a lo dicho,
habria que reducir las tasas (Anesco
reclama abaratar un 25% la Tasa de
Ocupacién), que los politicos se pongan
a solucionar la Estiba, pues parece que
se estan olvidando y que los barcos
vengan a los puertos y hagan negocios
con sus cargas y descargas y generen
riqueza para el Pais, que es de lo que
se trata.

GREY FOX

MAJURO
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OMISION EUROPEA

CARTA DE EMPLAZAMIENTO. INFRACCION 2018/2012

Excmo. Sr.

Alfonso Maria Dastis Quecedo
Ministerio de Asuntos Exteriores y
de Cooperacion:

Excmo. Sr. Ministro:

Quisiera llamar la atencién de su Gobi-
erno sobre la transposicion y la apli-
cacion por parte de Espafna de los artic-
ulos 1(28), 3(1), 5(1), 5(5), 5(11)(c)-(d),
10(1)(d), 12(1)(a)-(b), 12(3), 13(1), 17(2)
(a), 17(2)(f)(ii), 17(2)(g) y 19(4) de la
Directiva 2008/106/CE, relativa al nivel
minimo de formacién en las profe-
siones maritimas’ (en lo sucesivo, la
«Directiva 2008/106/CE»).

Exposicién de los hechos

La Directiva 2008/106/CE establece el
nivel minimo de formacién en las profe-
siones maritimas, con arreglo a lo esta-
blecido por el Convenio Internacional
sobre Normas de Formacién, Titulacion
y Guardia para la Gente de Mar («Con-
venio STCW»)?, que han de cumplir los
marinos antes de prestar servicio a bor-
do de buques de navegacion maritima
que enarbolen el pabelléon de un Estado
miembro.

De conformidad con el articulo 25 de
esa Directiva, la Comisidon, asistida
por la Agencia Europea de Seguridad
Maritima (en lo sucesivo, la «<EMSA»),
debe comprobar, de forma periddica,
que los Estados miembros cumplen los
requisitos minimos establecidos en la
Directiva.

Directiva  2008/106/CE  del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 19 de noviembre
de 2008, relativa al nivel minimo de
formacion en las profesiones maritimas
(version refundida) (DO L 323 de 3.12.2008,
p. 33), modificada por la Directiva 2012/35/
UE (DO L 343 de 14.12.2012, p. 78).

2Segun se define en el articulo 1, punto 21,
de la Directiva 2008/106/CE.

Secretario General, Robert ANDRECS

En cumplimiento de esa tarea, la EMSA
realizd, a solicitud de la Comision, una
visita de inspecciéon en Espafa entre el
27 de septiembre y el 7 de octubre de
2016. El objeto de la visita consistia en
supervisar las actividades realizadas
por la Direccion General de la Marina
Mercante del Ministerio de Fomento
(en lo sucesivo, la «<DGMM»), que es
el drgano competente en relacién con
la Directiva 2008/106/CE, conforme a
lo dispuesto en el articulo 7 del Real
Decreto 362/2017, por el que se desar-
rolla la estructura organica basica del
Ministerio de Fomento3. La EMSA tam-
bién visito la Facultad de Nautica de
Barcelona, la Escuela Superior de la
Marina Civil de Gijén, el Centro Inte-
grado de Formacion Profesional del
Mar y el Centro de Seguridad Maritima
Integral Jovellanos, porque constituy-
en una muestra representativa de las
instituciones que ejercen actividades
de formacién, educacion y titulacion de
los marinos reguladas por la Directiva
2008/106/CE.

El informe de la visita de la EMSA de
27 de febrero de 2017 (en lo sucesivo,
«el informe de la EMSA»)4 puso de
manifiesto una serie de deficiencias
por lo que respecta a la conformidad
del sistema de educacion, formacién
y titulacion de la gente de mar en
Espafa con los requisitos de la Direc-
tiva 2008/106/CE.

La conclusioén resultante del informe de
la EMSA, es el siguiente

Sobre la base de lo anteriormente
expuesto y de la informacién disponi-
ble, la Comisién concluye que Espana,
- al no haber adoptado las
medidas necesarias para
garantizar que los miembros

de los tribunales deban

haber recibido la orientaciéon
necesaria en lo que respecta

a los métodos y practicas de
evaluacion,

al no haber adoptado las
medidas necesarias para
establecer la estructura de la
evaluacion de la competencia
para la obtencion de los titulos
de competencia siguientes:
Patron de Altura de la Marina
Mercante, Patréon de Litoral de
la Marina Mercante, Mecanico
Mayor Naval de la Marina
Mercante y Mecanico Naval de
la Marina Mercante,

al no haber adoptado las
medidas necesarias para
garantizar que todos los
aspirantes a un titulo
proporcionen una prueba
fehaciente de que satisfacen
las normas de aptitud fisica
especificadas en la seccion
A-1/9 del Cédigo STCW,

al no haber adoptado las
medidas necesarias que exijan
a los aspirantes que solicitan
la revalidacion de titulos de
competencia y de certificados
de suficiencia para prestar
servicio a bordo de buques
tanque que proporcionen
pruebas de que satisfacen
las normas de aptitud fisica
aplicables,

al no haber adoptado las
medidas necesarias para
garantizar que los marinos que
solicitan el reconocimiento de
su titulo de competencia como
jefe de maquinas y primer
oficial de maquinas expedido
por un tercer pais reconocido
por la Comisiéon tengan que
superar una prueba sobre
conocimiento de la legislacion
maritima espanola,

al no haber adoptado las
medidas necesarias para
exigir a los solicitantes haber
finalizado una educacidn,
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formacioén y  evaluacion
adecuadas para la expedicion
de diferentes categorias de
titulos de competencia,

al no haber adoptado las
medidas necesarias para
garantizar que el periodo
de embarco cuente para la
cualificacidon solicitada, como
exige la seccion A-1/2.5 del
Codigo STCW, y que permita
a los aspirantes satisfacer
las normas de competencias
requeridas por las Reglas 1/1,
172, /1, /2 y 11/3 del anexo |
de la Directiva 2008/106/CE,

al no garantizar que los titulos
de competencia en el marco
de las Reglas 1I/1 y lll/1 del
Convenio STCW se expidan
solamente a los aspirantes que
aporten la prueba de haber
desempenado, durante el
periodo de embarco requerido,
cometidos relacionados con la
guardia a lo largo de, como
minimo, seis meses, como
exigen las Reglas 11/1.2.3
y I1/1.2.3 del anexo | de la
Directiva,

al haber expedido titulos de
competencia de maquinista
naval en el nivel de gestion
sin  ninguna limitacion en
cuanto al tipo de maquinas
propulsoras, sin que los
maquinistas navales tengan
los conocimientos adecuados
respecto a los tipos pertinentes
de maquinas propulsoras,

al no haber garantizado que
los refrendos que dan fe de
la expedicién de un titulo o
certificado de oficial de puente
en el marco de las Reglas II/1,
11/2 y/o 11/3 del anexo | de

la Directiva se expidan con una
referencia a la Regla 1V/2 apli-
cable a la funcion «radiocomu-
nicaciones»,

al no haberse asegurado de que
los aspirantes a la revalidacion
de su titulo de competencia
demuestren que siguen
teniendo ladebidacompetencia
profesional para desempehar
las funciones propias al titulo
que poseen, como exigen las
secciones Al/11.1.1 y A-1/11.1.2
del Cédigo STCW,

al no haber garantizado que
la gente de mar demuestre
que sigue teniendo la debida

competencia profesional por
medio de unas pruebasocursos
de revalidacion aprobados,

al no haber evaluado el periodo
de embarco de los aspirantes a
la revalidacion de titulos de
competencia, con objeto de
garantizar el cumplimiento de
las normas de competencia
pertinentes especificadas en
relacion con esos titulos en
las secciones de la parte A
del Cédigo STCW, en particular
las de los capitulos Il a IV del
Convenio STCW,

al no haber velado por que
las inspecciones y examenes
internos para determinar la
garantia de la calidad sean
aplicados de manera suficiente
por los centros de educacion
y formacion maritima
para alcanzar los objetivos
determinados, ni por que el
ambitodeaplicaciondelsistema
de gestion de la calidad de esos
centros cubra totalmente todas
las actividades educativas, de
formacién y evaluacién,

al no haberse asegurado de que
los programas de grado para
oficiales de puente y oficiales
de maquinas impartidos
en la Escuela Superior de la
Marina Civil incluyan todas
las competencias y elementos
en materia de conocimientos,
comprension y suficiencia

especificados en los cuadros
A-li/1, A-N1/2, A-II/T y A-NT/2 del
Cddigo STCW necesarios para
conseguir los niveles minimos
de competencia, como exigen
las Reglas 11/1.2.5, 11/2.2.2,
1/1.2.4 y 11l/2.2.2 del anexo | de
la Directiva,

al no haberse asegurado de que
el contenido de la formacion
basica para operaciones
de carga en petroleros vy
quimiqueros y de la formacién
basica para operaciones de
carga en buques tanque para
el transporte de gas licuado
incluyeran la competencia
«Llevar a cabo operaciones
de lucha contra incendios»
especificada en los cuadros
AV/1-1-1  y  A-V/1-2-1  del
Cédigo STCW, necesaria para
conseguir los niveles minimos
de competencia, como exigen
las Reglas V/1-1.2.2 y V/1-2.2.2
del anexo | de la Directiva,

al no haber velado por que la
supervision y la evaluaciéon de
la formacién y la evaluacion de
la gente de mar se realice de
conformidad con el articulo 17,
apartado 2, letra a), inciso ii),
de la Directiva, y por que los
programas y cursos maritimos
estén en todo momento
estructurados como resulte
necesario para conseguir
los niveles de competencia
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prescritos, como exige el
articulo 17, apartado 2, letra a),
inciso i), de la Directiva,

al no haber velado por que
el personal académico, los
instructores y los evaluadores

reciban una formacion
adecuada en técnicas de
instruccion 'y métodos vy

practicas sobre formacién y
evaluacién ni por que todo ello
se incorpore a los sistemas
de calidad de los centros
de educacion y formaciéon
maritima,

al no haber velado por que la
evaluaciéon de la competencia
sea siempre suficiente para
garantizar que un aspiranteaun
titulo de competencia cumpla
las normas de competencia
prescritas,

al no haber velado por que,
durante el periodorestantedela
formacién a bordo exigida para
la titulacion con arreglo a las
Reglas 1I/1, 11/3 y 1ll/1 del anexo
| de la Directiva que se podria
completar como guardamarina
o marinero, los aspirantes que
han completado una formacion
profesional reciban una
formacién practica sistematica,
Yy por que su experiencia en
la ejecucion de los cometidos,
funciones y responsabilidades
de un oficial de guardia o de un
oficial encargado de la guardia
en una camara de maquinas,
segun el caso, esté sometida
a un estrecho seguimiento y
supervisién, y por que, ademas,
todo ello quede debidamente
documentado en un LRF o
documento similar,

al no haberse asegurado de
que los ejercicios de simulacién
se prueben sistematicamente
antes de impartirlos a los
alumnos para garantizar
que todos los ejercicios de
simulacion sean adecuados
para los objetivos de formacion
especificos, como exige la
seccion A-1/12.7.7 del Cdédigo
STCW,

al no haberse asegurado de
que los centros de educacién y
formaciénmaritimadeterminen
con claridad y precision los
criterios de rendimiento para
la evaluacidon realizada con
simuladores y de que sean

accesibles para los alumnos,
como exige la seccion
A-1/12.8.1 del Cédigo STCW, y
de que establezcan claramente
los criterios de evaluacién
para evaluar a los alumnos
durante el ejercicio y de que
esos criterios sean precisos
para que la evaluacion resulte
fiable y uniforme y para que la
medicién y la evaluacién sean
lo mas objetivas posible, como
establece la seccion A-1/12.8.2
del Cdédigo STCW,

no ha efectuado una transposicion
correcta ni garantizado la aplicacion
de las siguientes disposiciones de la
Directiva:

- el articulo 3, apartado 1, sobre
formacioén y evaluacién,

- el articulo 5, apartado 1, sobre
titulacion,

- el articulo 5, apartado b5,
sobre el refrendo de titulos y
certificados,

- el articulo 5, apartado 11, letras
c) y d), sobre, respectivamente,
la prueba fehaciente de aptitud
médica y el cumplimiento del
periodo de embarco,

- el articulo 10, apartado 1, letra
d), sobre normas de calidad,

- el articulo 12, apartado 1, letras
a)y b), yelarticulo 12, apartado
3, sobre la revalidacion de
titulos y certificados,

- el articulo 13, apartado 1, sobre
el uso de simuladores,

- el articulo 17, apartado 2, letra
a), el articulo 17, apartado 2,
letra f), inciso iii), y el articulo
17, apartado 2, letra g), sobre
las responsabilidades de los
Estados miembros en relacion
con la formacion y evaluacion,

- el articulo 19, apartado 4, sobre
el reconocimiento de titulos y
certificados.

En consecuencia, la Comisidon Europea
considera que Espafa ha incumplido
las obligaciones que le incumben en
virtud de los articulos 3(1), 5(1), 5(5),
5(11)(c)-(d), 10(1)(d), 12(1)(a)-(b), 12(3),
13(1), 17(2)(a), 17(2)(f)(ii), 17(2){(g) y
19(4), de la Directiva.

La Comisién invita al Gobierno de Espa-
fa, de conformidad con el articulo 258
del Tratado de Funcionamiento de la
Unién Europea, a que le presente sus
observaciones sobre lo que precede

en un plazo de dos meses a partir de la
recepcion de la presente.

Una vez conocidas esas observacio-
nes o si dichas observaciones no se le
envian en el plazo prescrito, la Comi-
sion se reserva el derecho de emitir, si
procede, el dictamen motivado previsto
en ese mismo articulo.

Reciba el testimonio de mi mas alta
consideracion.
Por la Comision
Violeta BULC
Miembro de la Comisién

COMISION EUROPEA
SECRETARIA GENERAL

Bruselas,

SG-Greffe(2018) D/
REPRESENTACION )
PERMANENTE DE ESPANA
ANTE LA UNION EUROPEA
Boulevard du Régent, 52-54
1000 BRUXELLES
BELGIQUE

Asunto: Carta de emplazamiento
Infraccién n° 2018/2012

La Secretaria General le ruega tenga
a bien dar traslado de la carta adjunta
al Ministro de Asuntos Exteriores y de
Cooperacion.

Por el Secretario General,

Robert ANDRECS

Anexo: C(2018) 2961 final

Commission européenne/Europese
Commissie, 1049 Bruxelles/Brussel,
BELGIQUE/BELGIE - Tel. +32 2 299 11
11
http://ec.europa.eu/dgs/secretariatgeneral
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500 ANOS DE LA PRIMERA
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BILBAO, 6 noviembre 2018
Salon de Actos, a las 19.00 horas

Museo Maritimo de Bilbao

Financiacion. Aprovisionamiento y Avituallamiento
Administracion maritima, funciones de la casa
de contratacion de Sevilla

D. Xabier Alberdi Lonbide
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' RECALADA

Revista de Divulgaciéon Maritima
N® 167/junio, 2018

LA GENTE DE LA MAR

esde la Conferencia de Manila
Dde 2010 y bajo el patrocinio de

OMI se celebra cada ano el 25
de junio el “dia de la gente de la mar”.
Este afno se enfoca especialmente hacia
la salud, concretamente la mental
(‘wellfare of the seafarers’), de este
colectivo de 1,5 millones de seres
humanos tan expuestos al estrés, la
fatiga y las secuelas de la lejania propia
de su oficio.

En los paises con importante tradicion
maritima siempre ha existido un dia de
los marinos, bajo una u otra advoca-
cion religiosa diferente segun el lugar
y la época; San Telmo, San Nicolas, el
Carmen, un largo etc de agentes celes-
tiales que tutelaban la existencia del

navegante y a los que una vez al ano se
les dedica una jornada festiva, ludica y
jubilosa. Ahora, con la globalizacion y
la multiculturalidad que esta impone, se
despoja esta festividad de todo caracter
religioso reduciéndola a la frialdad laica
de una fecha de calendario a la que no
auguro gran éxito o difusion mas alla
de las instancias oficiales.

No obstante lo anteriormente dicho, la
AVCCMM se adhiere a esta conmemo-
racion consciente de que se inscribe en
los ambitos de un colectivo sometido
en los uUltimos tiempos a un proceso de
degradacion y devaluacion de suficien-
te entidad como para que la industria
y sus mentores recurran a este tipo de
medidas paliativas. Piénsese solo en el

TALAYERO

sarcasmo que supone que este afo de
2018 en que se quiere poner especial
énfasis en la celebracion del ‘dia inter-
nacional del navegante’ sea el mismo
en gue se empieza a hablar seriamente
de los buques no tripulados.

Parece esta una buena ocasidén para
recordar a los asociados que el proximo
dia 16 de julio se celebrara la tradicional
comida de hermandad que sera pronto
publicitada oportunamente y a la que
estan todos invitados a participar. Y en
el caso de que tan prolongada sequia,
hasta el Carmen, nos resulte insoporta-
ble, ahi esta la Virgen de La Guia, 1 de
julio en Portugalete, donde cualquier
marino puede colmar sus mas profun-
das ansias de paz y fraternidad.
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