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RECALADA, N°177/febrero, 2020

Como habitualmente estd ocurriendo a lo largo de todos estos afios, a pesar de los graves
problemas existentes en el mundo, seguimos con el firme propésito consistente, en que todos
los asociados, colaboradores y simpatizantes, poddis disfrutar puntualmente, de la lectura de
la informacién técnica, andlisis, y de opinién, plasmada en nuestra revista Recalada. Apro-
vecho estas lineas para agradecer a nuestros colaboradores, el esfuerzo y trabajo que realizan
para cumplir nuestros objetivos.
Después de que el 31 de diciembre del pasado afio 2019, China notificase de 27 casos de
neumontia de origen desconocido, siendo identificado como un nuevo coronavirus, quiero
dedicar unas lineas de esta editorial, para realizar un breve descriptivo del temido coronavirus
conocido como “COVID-19”.
El coronavirus es una amplia familia de virus que afectan al ser humano y a varias especies
de animales. Hasta estas fechas, seis eran los coronavirus que podian enfermar a una persona:
cuatro que causan el resfriado comun, el Sindrome Respiratorio Agudo y Grave (SARS) sur-
gido en el 2003 también en China y el MERS, que surgié el 2012 todavia activo pero geogré-
ficamente contenido en la peninsula Ardbiga. El coronavirus que solo afectan a algunas especies
pueden sufrir mutaciones que les permiten saltar a otras y volverse virulentos para el ser humano.
Aunque todavia se desconocen muchos detalles del coronavirus, la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS) ha asegurado que lo mds probable es que una fuente animal sea la fuente primaria
de este brote del nuevo coronavirus, el COVID-19.
El coronavirus de Wuhan sigue extendiéndose por el mundo y las autoridades sanitarias creen que
en algtin momento podrfa convertirse en una pandemia. De momento, la Organizacién Mundial
de la Salud (OMS) considera que incluso en los paises asidticos, mds cercanos al origen de la
infeccién y a la regién china donde siguen registrdndose la mayor parte de los nuevos casos, las
probabilidades de contagio son reducidas
Las autoridades sanitarias, en Espana, Europa y el mundo, reconocen que adn existen numerosas
incertidumbres con respecto a la naturaleza del coronavirus e incluso sobre cémo se contagia,
aunque por analogfa con otras infecciones similares la fuente principal serfa el contacto con las
secreciones que se generan con la tos o el estornudo de una persona enferma. Algo parecido a lo
que sucede con la gripe comun, con la que comparte sus sintomas mds comunes: fiebre, tos o
sensacién de falta de aire. También supone principalmente un peligro para las personas de edad
avanzada y con problemas de salud previos.
Recordando que se trata de un virus desconocido y que es necesario seguir su evolucién, autorida-

des como el Ministerio de Sanidad, el Centro Europeo para la Prevencién y el Control de Enfer-
medades y la OMS ofrecen algunos consejos para prevenir el contagio y también la paranoia.
Como he indicado anteriormente, Los coronavirus son virus de transmisién aérea pero también se
pueden transmitir por objetos o sustancias recientemente contaminadas, como ocurre con el virus
de la gripe, y por contacto humano.

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.

Segun los tltimos datos, la mortalidad del nuevo coronavirus se sittia entre el 2 y el 4% en Wuhan,
mientras que fuera del drea de esta ciudad el porcen-

taje de letalidad se reduce a un 0,7%.

Entre los consejos divulgados por las autoridades sanitarias para su prevencién, estdn el uso de mas-
carillas, pafiuelos para cubrirse la nariz y la boca cuando se tose o estornuda, evitar el contacto con
animales o usar proteccién para ello, cocinar convenientemente todos los alimentos de origen animal,
lavarse las manos frecuentemente, evitar mercados y aglomeraciones, ademds de acudir al médico tan
pronto como se identifiquen los sintomas.

Para evitar su propagacidn, las autoridades chinas han puesto en cuarentena a mds de 40 millones de personas de la provincia de Hubei, con la
suspensién de transportes y la prohibicién de salir de la regién sin “razones especiales”. El aislamiento dura ya mds de un mes.

La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) ha declarado la emergencia sanitaria internacional ante la rdpida expansién del coronavirus de
Wuhan. La medida prevé un aumento de la coordinacién entre todas las redes sanitarias nacionales en el mundo con el fin de tomar mayores
medidas de prevencién y homogeneizar programas de tratamiento, cuarentena y concienciacién.

El Presidente
n Fco. Javier Zarragoikoetxea

En cuanto al tratamiento, decir que no hay tratamiento especifico ni vacuna, aunque hay varios proyectos en marcha para conseguirla. La asistencia
médica se centra en dar soporte vital al enfermo. El tiempo de recuperacién oscila entre las dos semanas de los pacientes mds leves a las tres o seis
de los mds graves.
Esperemos que los cientificos consigan la adecuada vacuna para que el coronavirus COVID-19, pase a ser historia.
Cambiando de escenario, informaos que el dfa 11 de este mes de febrero, en el salén de actos del Itsasmuseum de Bilbao, comenzamos con el
ciclo de conferencias correspondientes a esta anualidad 2020, relacionadas con el V Centenario, con la magistral exposicién de la ponente Dr. M2
Montserrat Leén Guerrero, que de una forma fantdstica nos llevé a la comprensién  total del Tratado de Tordesillas, conferencia de la que podéis
disfrutar una vez mds en este nimero de Recalada.
Por dltimo informaros que el préximo 14 de abril, podremos disfrutar de la conferencia titulada “La Bizkaia de la primera vuelta al mundo”,
impartida por D. Imanol Vitores Casado. Espero que disfrutéis de la misma con vuestra presencia.
Asimismo, informaros que por acuerdo de la Junta Directiva, se ha decidido que nuestra Asamblea General Anual, se celebre el préximo dia 14 de
marzo, como habréis podido informaros en la correspondiente convocatoria, que os enviamos la semana pasada a todos los Asociados.
Con el deseo de encontrarnos, el préximo dfa 14 de marzo con el mayor niimero posible de Asociados, disfrutando de nuestra sede, recibid de
esta Junta Directiva y en especial de su Presidente.

Un fuerte abrazo para todos
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UQUES CRUCEROS

UNA INDUSTRIA PODEROSA

os paises que tienen flota

mercante suelen tener buques de

pasajeros. En el siglo pasado
habia en Espafna un pufiado de navieras
que totalizaban un buen numero de
buques de pasajeros, de diversos tipos,
tamanos y rutas. También las hay en
la actualidad, posiblemente en nimero
menor. Siempre teniamos colegas
oficiales y capitanes que ejercian en
buques de pasajeros. Durante siglos,
todo el transporte de personas por mar
se hacia necesariamente en buques.
Han pasado los afios y hemos visto que
el transporte por mar de personas ha
evolucionado mucho. Hoy predominan
los abreviadamente llamados “ro-ro
pax ferry” y sus variantes, que tienen
una notable actividad en muchos
puertos del mundo.

Pero el movimiento de personas por
mar, desde hace pocas décadas, se
ha orientado hacia una nueva, sin
precedentes, importante y dindmica
actividad, que es la industria de buques
cruceros, dentro del sector de “turismo
a bordo”. En esta actividad confluyen
el viaje por mar, las visitas turisticas
a puertos, el atractivo de navegar en
los buques crucero, grandes, nuevos,
elegantes, modernos, dotados de
extensos, multiplesy refinados servicios
de entretenimiento, diversién, hotel,
juegos de azar, espectaculos, deporte,
etc., a precios asequibles, donde miles
de pasajeros conviven, podria decirse
que razonablemente satisfechos, en la
travesia por mar desde un puerto de
salida hasta, probablemente, el mismo
puerto de llegada.

En los medios de comunicacidon se
ve mucha publicidad sobre viajes
en buques cruceros, pero en las
publicaciones técnicas de navegacion o
seguridad maritima, etc., no se ve mucha
informacidn de tipo técnico sobre estos
buques y sus peculiares caracteristicas,
a pesar de ser un importante negocio
y un amplio mercado laboral. Por
esta razon me he permitido traducir y

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

resumir lo mas destacable del articulo
“Cruising to growth” del Capt. Ervin
Pajic, publicado en “Seaways” de Enero
de 2019 que es como sigue.

“En los pasados veinte ahos la
industria de los buques cruceros ha
tenido un desarrollo masivo, lo que
ha significado importantes aumentos
en el tamano de los buques, fuertes
impactos en la gestiéon a bordo, una
tecnologia en constante modernizacién
e innovaciéon y un numero creciente
de personas a bordo, hasta llegar a
cifras verdaderamente altas sumando
tripulantes y pasajeros.

En la actualidad los astilleros tienen
mas encargos que nunca para construir
buques cruceros. Unos 120 nuevos
buques cruceros, con una inversion
de unos 69.000 millones de dolares, se
estan anadiendo a los buques de este
tipo que ya estan en operacién. Alguno
de los cruceros actuales cuesta ya mas
de mil millones de dolares. Los buques
cruceros no solo estdn continuamente
batiendo records en su tamafo y costo
sino también en la proporcién “nimero
de tripulantes/nimero de pasajeros”,
al tiempo que se enfrentan a requisitos
mas estrictos para reducir las emisiones
perjudiciales y otras condiciones.

En el presente, solo se construyen
cruceros en astilleros europeos. China,
en colaboracion con astilleros de la
UE, estd dando los primeros pasos
en la construccion de estos buques.
Los retos que tienen que enfrentar los
astilleros son importantes debido a que
los buques cruceros que se encargan
suelen ser cada vez de mayor tamano,
ya hay alguno que acomoda a bordo a
casi 9.000 personas entre tripulacién
y pasaje. Ademds del tamafno de
los cruceros, otros requisitos criticos
comunes son los nuevos disenos
de buques para satisfacer nuevas
necesidades turisticas, mayores
exigencias de los armadores para
mejorar la operacion, ajustarse mejor a

las normativas de abandono y demas
emergencias de los buques en la mar,
reducir emisiones de gases y fluidos y
de forma muy especial, a la mejora en
su eficiencia energética.

Las tres companias mas importantes
del mundo en el negocio de los buques
cruceros son ‘Carnival Corporation’,
‘Royal Caribbean Cruises’ y ‘Norwegian
Cruise Line’. Su impacto en el mercado,
su volumen econdmico y el numero de
buques en operacién supera con mucho
a sus competidores inmediatos. Entre
estos se encuentran ‘MSC Cruises’,
‘Genting Hong Kong’ y ‘Viking’ que
estan invirtiendo en nuevos programas
de construcciéon y van camino de
convertirse en grandes e importantes
compahias en la industria de cruceros.

¢Tiene interés la industria de cruceros
para oficiales de marina mercante en
buscade empleo? No hay duda, interesa
y mucho. Los empleos para oficiales
en estos buques pueden ser muy
gratificantes. Con el actual gran nimero
de cruceros y su confirmado aumento,
las companias estdn muy interesadas en
reclutar, formar y retener a un nimero
importante de oficiales de puente y de
maquinas. Nunca ha sido tan variada
la competencia entre candidatos, ni los
requisitos tan exigentes. El Convenio
STCW es un convenio de minimos
y su nivel formativo no satisface los
requisitos imprescindibles para ejercer
a bordo de cruceros. Son necesarias
formaciones adicionales. Una es la
formacion especifica para ejercer
responsable y eficientemente a bordo
de cruceros y otra es la formacion de
tipo mentoring’.

"Proceso mediante el cual una persona con
mds experiencia (el mentor) ensefia, aconse-
ja, gufa y ayuda en el desarrollo personal y
profesional de otra (el tutelado) invirtiendo
en este proceso tiempo, energia y conoci-
mientos.
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Los oficiales de puente de los cruceros
proceden, en general, de paises donde

tradicionalmente se ha orientado
la formacion en escuelas y centros
formativos nauticos hacia los empleos
en buques de pasaje, tales como
Reino Unido, ltalia, Noruega, Suecia,
Finlandia, Croacia, Paises Bajos,
Bulgaria. Actualmente las compafias
estdan creando sus propios centros
especializados de formacién maritima,
orientados a la operacidon segura y
limpia de los buques y a perfeccionar la
cultura de la compainia en el servicio y
la atencién a los pasajeros de cruceros.
Los instructores de estos centros
proceden directamente de sus puestos
de trabajo a bordo de los cruceros, a
los que pueden volver al cabo de un
tiempo. En estos cursos los asistentes
utilizan intensamente la herramienta
formativa llamada “CPD” (Continuing
Professional Development), que se
considera es la Unica herramienta
efectiva y realista para alcanzar y
mantener actualizadas las variadas
formaciones necesarias para hacer
frente a la compleja operaciéon de los
cruceros y a los constantes cambios
que experimenta esta industria.

La operacién actual de los buques
cruceros se ha calificado como
“inmensamente compleja”, por estar
siempre presentes las especiales
caracteristicas operativas de estos
buques, esto es, gran numero de
personas a bordo, buques grandes o
muy grandes, de elevada inversion,
con caracteristicas de maniobra muy
especiales, con unaenorme variedad de
necesidades y actividades de la vida a
bordo, obligados a mantener muy altos
niveles de seguridad y proteccién de
personasy buque, organizando amplios
equipos de tripulantes preparados
para responder a emergencias, a
manejar la alta y variada tecnologia a
bordo, a responder a condicionantes

medioambientales, a los variados y
masivosserviciosdeacogida,formacién
basica en seguridad, atencion y hotel,
etc. Los oficiales de cruceros tienen
que responder a obligaciones bastante
diferentes de lo que normalmente se
les exige en buques de carga.

Las competencias adicionales que
normalmente se exigen a los Oficiales
de Puente para cruceros, ademas del
titulo STCW que corresponda, suelen
ser las siguientes.

BRM (Bridge Resources Management).
Esta formacion es ineludible para
los oficiales de puente. Objetivos:
Compartir el “Situational Awareness”
en el puente; Mantener un estilo de
comunicaciones abiertas; Compartir
las tareas del puente; Integrar al
Practico en el equipo de personal del
puente; Adquirir la mentalidad de
pensar en voz alta; Mantener reuniones
informativas (briefings) a la entrada y
salida de puerto; Mantenerse enterado,
mentalizado y en sintonia con todo lo
que vaya sucediendo.

Maniobras y sistemas. Los Oficiales
de Puente tendran conocimiento de los
sistemas del puente, de la propulsion,
incluyendo la gestion energética y
medioambiental. Estardn preparados
para conducir la guardia de mar en
buques grandes, con relativamente
poco calado, elevada velocidad, con
una extensa y redundante tecnologia,
usando azipods, con una muy grande
superficie lateral expuesta al viento y
adiestrados para maniobrar buques
grandes en puertos pequefos o en
areas reducidas. Las obligaciones
de estos Oficiales en cruceros son
estar siempre bien preparados y tener
seguridad en sus conocimientos.

Emergencias. Asunto siempre crucial
y mas con miles de personas a bordo.

En los cruceros grandes suele
haber un Oficial que se dedica en
exclusiva a emergencias. Puede
haber mas de 2.000 tripulantes
a bordo. A muchos de ellos
hay que formar, organizar y
supervisar para ejecutar con
seguridadlosplanesderespuesta
a emergencias, incluyendo la
evacuacion completa del buque.

Hotel y turismo. Es esencial
para todo Oficial a bordo asumir
e identificarse con las multiples
actividades de hotel y turismo
que son la parte crucial del negocio
de los cruceros. No se trata de que
los oficiales tengan que “atender” a
los pasajeros, que también en ciertos
supuestos, sino de algo mucho mas
complicado, como es realizar todas las
numerosas tareas de mantenimiento
y respuestas a averias procurando
que el pasajero no se entere o se
vea minimamente perturbado en su
disfrute de los servicios que se le
han ofrecido. Esto requiere extensa y
detallada planificacion, incluyendo las
entradas a dique seco, reparaciones
pequenas y grandes, sustituciones
de equipos y sistemas, organizar las
masivas tomas de provisiones, atender
a inspecciones (Sanidad, Seguridad,
etc.)”

Hasta aqui la reseha del articulo del
Capt. Pajic. No toca en su articulo el
impacto de los cruceros en los puertos,
que esta siendo enorme, construyendo
atraques, estaciones, accesos, etc. y
dando la debida atencién aimportantes
detalles aparentemente de orden
menor. Por ejemplo, los norays estan
disenados e instalados para soportar
fuertes tensiones de las componentes
horizontales de las amarras, pero de
menor componente vertical. Por su
elevada obra muerta, la tension de
las amarras de cruceros pueden tener
una gran componente vertical, hasta
el punto de arrancar verticalmente el
noray.

El mundo de los cruceros ofrece
un mercado laboral de grandes
dimensiones, al que no parece que
acuden muchos colegas espanoles.
Podria ser de interés explorar ese
mercado y considerar posibilidades.
Claro que, se podria anadir, parece
que tampoco los colegas se asoman
mucho a otros mercados de puestos
de trabajo a bordo.
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DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO
7° CONFERENCIA

Capt. MARTA SANCHO

Itsasmuseum de Bilbao Javier

Zarragoikoetxea, presidente
de la asociacion organizadora de la
conferencia, presenté a la ponente,
doctora en historia de América y
profesora de la Universidad de
Valladolid.

EI pasado dia 11 de febrero en el El Auditorio lleno

Como viene ocurriendo, la conferencia
despertd el interés del publico porque
el lleno fue absoluto ya un buen rato
antes de que empezara.

Conuntonotranquiloysegurolaponente
nos fue llevando magistralmente a la
total comprensién de los fundamentos
del Tratado de Tordesillas. Iniciando la
charla con cinco pinceladas — qué es el
Tratado, cudles son sus precedentes, : sl
cuando se firmél, quienes  estaban ‘I El Presidente junto Karmelo Orue, Jesus Ecenarro y
implicados y qué supuso- continud A Ponente Gloria de las Munecas.

con aparente sencillez y una claridad

espectacular, desgranando cada punto.
Los oyentes viajamos con ella por
las intrigas, intereses y entresijos de
finales del siglo XV y principios del
XVI (no olvidemos de que el Tratado es
consecuencia del proyecto de Colén de
viajar a tierras asiaticas por occidente)
quedando todos satisfechos de cémo
supo llegar a todos los publicos. No
se alarga demasiado y el coloquio
posterior es ameno. Mencién especial
merece la contestaciéon espontanea
y profunda de nuestro “presi” a la
pregunta de cuanto mide una legua,
que nos hizo sonreir a todos. El Presidente hace entrega de dos metopas,

una arL’Fnte y otra al Director de ﬁ ,
Cierra la charla Alberto Alonso Martin, [OEEIET] st o -,

Director General de OSALAN-Servicio _'" a
Vasco de Salud, también historiador, &~
quien dijo haber disfrutado mucho
escuchando a Montserrat Ledn y fue
breve, entretenido y natural.

Al final de la conferencia, una vez mas,
se sirvio un variado surtido de pinchos
y vinos de la tierra, en un ambiente
cordial.




RECALADA
Revista de Divulgaciéon Maritima
N2 177/febrero, 2020

500 ANOS

DE LA PRIM

ERA VUELTA AL MUNDO

CONFERENCIA: El Tratado de Tordesillas

M2 Montserrat Ledn Guerrero

ara poder comprender los
Pmotivos e importancia de la

firma del Tratado de Tordesillas
el 7 de junio de 1494, debemos
retroceder varios meses y recordar la
rivalidad que los monarcas lusos y
castellanos habian mantenido durante
buena parte del siglo XV, y tuvo su
punto final en la firma del Tratado de
Alcacovas — Toledo (1479-1480). Paz
que se vera perturbada con los nuevos
acontecimientos desencadenados a la
vuelta de Cristébal Coléon de su primer
viaje.

En este Tratado los lusos reconocen
a lIsabel como Reina de Castilla en
detrimento de Juana “la beltraneja”,
hija de Enrique IV. Por su parte, Castilla
renuncia a desarrollar una politica de
avancesporelAtlantico, estableciéndose
que tan soélo las Canarias permanecen
como dominio atlantico de su corona.
Estando vigente este acuerdo, los Reyes
Catdlicos deciden comprobar si es
posible el proyecto colombino de viajar
a oriente por occidente. Eso si, en todo
momento tienen presente que no deben
sobrepasar los limites establecidos en
| “reparto” de Alcagovas, por lo que
insisten a Colén en que debe navegar
por el paralelo de las Canarias.

De los tres navios, dos carabelas y
una nao, que el 3 de agosto de 1492
partieron del puerto de Palos al mando
de Cristébal Colén, tan sélo las dos
carabelas regresaron, y lo hicieron por
separado.

El Diario del primer viaje nos informa
que el dia 14 de febrero de 1943 la Pinta,
capitaneada por Martin Alonso Pinzén,
y la Nina por Vicente Yanez Pinzén, en
la que regresaba Colén, se separaron
a causa de una fuerte tormenta. Tras
esta separacidon siguieron caminos

distintos. Martin Alonso Pinzén fue el
primero en arribar a la peninsula, al
puerto de Bayona, mediado el mes de
febrero de 1493, posiblemente el dia
18. Fecha en que envid notificacion del
descubrimiento a la Corte, establecida
en Barcelona en esos momentos.
Mientras, Coldn, después de solventar
algunos problemas en las Azores,
atracara el 4 de marzo en el puerto de
Lisboa donde conoceria a Bartolomeu
Dias y conversaria con el monarca Juan
Il.

Parece evidente que la noticia del
descubrimiento siguiéo dos vias bien
distintas.

Por un lado, Martin Alonso a su
llegada a tierras castellanas se apresuro
en dar a conocer a los monarcas las
conclusiones finales de la expedicion.
Por otro, Cristébal Colén asi mismo
intentédaraconocerlomasrapidamente
posible su descubrimiento apenas llegé
a la peninsula, aunque recalando antes
en puerto portugués.

Los ultimos anos del siglo XV se
presentaban pacificos entre Castilla y
Portugal. Sin embargo, la llegada de
Colén alLisboael 4 de marzo de 1493 con
la noticia del descubrimiento abre una
nueva etapa de rivalidad entre ambas
coronas. Juan |l defiende, en virtud de
la bula Aeternis Regis, que las tierras
descubiertas por Colén corresponden
a la corona portuguesa. El genovés,
respaldando su planteamiento en la
misma bula, asegura que pertenecen a
Castilla, pues ha navegado a partir de
las Canarias, siguiendo la ruta de las
islas sin rebasar el limite establecido
en Alcacovas y ratificado por el papa
Sixto IV.

Mientras Colén se dirigia por tierra

a Barcelona, donde se encontraba la
corte de los Reyes Catodlicos, Juan Il
de Portugal envié a un embajador a la
sede castellana. EI embajador Rui de
Sande llegé a la Ciudad Condal antes
que el mismo Coldn, con intencién de
evitar la realizacion de cualquier viaje a
las nuevas tierras hasta que se aclarase
si estaban dentro del ambito concedido
a la corona portuguesa.

No tarda en ser evidente que Coldn
ha descubierto unas nuevas islas que
escapan a cualquiera de las clausulas
establecidas en el acuerdo de 1479.
Se plantea entonces, junto al intento
de las coronas lusa y castellana por
atribuirse la soberania sobre las
islas recientemente descubiertas,
la necesidad de un nuevo “reparto”
del Atlantico, pues los anteriores no
contemplan el modo de actuacidon mas
alla de las tierras entonces conocidas.

CONSECUENCIAS DEL
DESCUBRIMIENTO

Veamos las consecuencias del
descubrimiento de unas tierras al otro
lado del Océano, especialmente tras
las conversaciones que Colén mantuvo
en tierras portuguesas con Juan I,
obteniendo asiel monarcaconocimiento
directo de los nuevos descubrimientos
antes incluso que los Reyes Catolicos.

El 13 de marzo de 1493 el ligur
partié hacia Palos, donde llegé el dia
15, practicamente a la par que Martin
Alonso Pinzén lo hacia procedente de
Galicia, dirigiéndose después en busca
de la corte a Barcelona. Debemos tener
presente que la primera noticia del
Descubrimiento se la facilité Martin
Alonso a los Reyes Catodlicos desde el
puerto gallego de Bayona.
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Mapa 1: Recorrido de vuelta de las carabelas
Pinta y Nifia, durante el primer viaje de Colén

Fuente J Varela y M. Ledn. Itinerario de
Cristébal Col6n (1451-1506) (2003)

Podemos afirmar que es en este
momentocuandocomienzaafuncionarla
maquinaburocraticaquelasdoscoronas
peninsulares pusieron en movimiento
para intentar ser reconocidos como los
“legitimos propietarios” de las nuevas
tierras. La indefinicion en la posible
localizacion de las tierras descubiertas
pone en entredicho el cumplimiento,
o incumplimiento, de los acuerdos
tomados en el Tratado de Alcacovas en
1479.

Los Reyes Catélicos reaccionaron
rapidamente, y desde el mismo
momento en que tuvieron noticia
del regreso del viaje descubridor, a
través de las noticias enviadas por
Martin Alonso Pinzén desde Bayona,
pusieron a trabajar a sus embajadores.
Los monarcas debian solucionar dos
temas complementarios entre si, pero
al mismo tiempo, independientes.
Por un lado, han de aclarar con el
monarca portugués que las nuevas
tierras estan dentro del ambito de

actuacion de Castilla. Por otro, deben
actuar rapidamente para lograr del
pontifice Alejandro VI una serie de
bulas que respalden sus pretensiones
dominadoras, tal y como habian hecho
los portugueses en tierras africanas.

COMIENZAN LAS
NEGOCIACIONES

Veamos de manera sucinta
cual fue el proceso seguido por los
monarcas castellanos para delimitar
los acontecimientos que llevarian a las
monarquias peninsulares a la firma del
Tratado de Tordesillas.

Negociaciones en Roma

Ya hemos apuntado que los Reyes
Catdlicos ponen a funcionar su eficaz
burocracia apenas tienen noticias del
descubrimiento de unas tierras mas
alld del Océano a través de Martin
Alonso. Envian varios correos a sus
embajadores en Roma para gestionar la
concesion de unas bulas de soberania
sobre las tierras descubiertas por
Coldn. Los preparativos en Roma se
desarrollaron entre los meses de abril y
septiembre de 1493.

En tan sélo dos dias fueron datadas
tres bulas firmadas por Alejandro VI:

la Inter Caetera, de 3 de mayo de
1493 (bula de donacidon y soberania);
la Eximiae Devotionis (equipara las
facultades y derechos de los monarcas
castellanos y portugués referentes a
la evangelizacion), también del 3 de
mayo; y la segunda Inter Caetera, de
4 de mayo (establecimiento de “una
raya o linea” trazada de polo a polo
separando claramente los ambitos de
actuacion de cada monarquia).

Estas tres bulas pueden ser
consideradas como la base del
dominio castellano sobre América,
pero no las unicas, aunque si las mas
relevantes, concedidas por Alejandro
VI a los Reyes Catdlicos. Del mismo
modo que la primera Inter caetera
se ve ampliada por la segunda del
mismo nombre, la Eximiae devotionis
requirié el complemento de otra que
hiciera operativo el deber de los Reyes
Catdlicos de enviar misioneros a las
nuevas tierras tal y como establecian
las dos Inter caetera. Esta bula fue la
Piis fidelium, de 25 de junio de 1493
y centra su atencion en el gobierno
espiritual de las islas y tierra firme
recién descubiertas. Para ello Alejandro
VI, a propuesta de los Reyes, designo a
fray Bernardo Boyl vicario apostdlico de
las Indias, encargandole la ordenacion
y direccién de la evangelizacion.

La dltima bula concedida por
Alejandro VI a los Reyes Catélicos
sobre los nuevos territorios fue la
denominada Dudum Siquidem, de
26 de septiembre de 1493. En ella se
prevé la posibilidad de que las naves
castellanas, navegando a poniente,
descubriesen islas que perteneciesen a
la India asiatica. Teniendo en cuenta la
posibilidad de la existencia de una zona
de encuentro (la también imaginaria
linea del antimeridiano de Tordesillas),
amplia a tal supuesto las concesiones
de soberania establecidas en las dos
Inter Caetera, siempre y cuando esas
tierras no fueran ya portuguesas o de
algun principe cristiano.

COLON EN BARCELONA

Ya sabemos que lo complicado
del viaje de regreso hizo que las dos
carabelas que volvieron del viaje
descubridor se separaran a causa
de una tormenta. Mientras la Pinta,
capitaneada por Martin Alonso llegaba
al puerto castellano de Bayona, Coldn
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lo hizo a puerto portugués en la Nina,
que capitaneaba Vicente Yanez Pinzén.

Desde ese mismo momento Juan Il
defiende que las tierras descubiertas
por Colén corresponden a la corona
portuguesa, a lo que el descubridor
asegura “que no venia de Guinea, sino
de las Indias”, por lo que no incumplia
nada de lo acordado con la corona
vecina. No obstante, el genovés decide
informar a los Reyes Catdlicos de las
intenciones del monarca portugués,
enviando una carta desde Sevilla, el dia
20 de marzo.

Evidentemente ninguna de las dos
coronas estaba dispuesta a dejar pasar
la posibilidad de hacerse con el dominio
de las tierras descubiertas por Coldn.
Sin embargo, ninguna de ellas queria
la guerra, y tenian la conviccion de
que la paz era posible a través de la
diplomacia. Por ello, Juan Il de Portugal,
primero de los monarcas en tener
informacion directa del descubrimiento,
envia a la corte espafola un emisario
que iniciara las negociaciones para
establecer el dominio de los nuevos
descubrimientos.

Los monarcas estaban impacientes
por conocer directamente lo que el
protagonista del viaje de 1492 podia
contarles y el 30 de marzo escribieron al
Almiranteparaqueacudieracon presteza
a la Corte. Eran conscientes del posible
enfrentamientoconlacoronaportuguesa
a causa de la indeterminacion de la
situacién geografica de los recientes
descubrimientos y han decidido que
se debe realizar un segundo viaje a las
nuevastierrasincluso antes de mantener
una entrevista con Coldn, pues que
ya tenian noticia del descubrimiento
gracias a Martin Alonso. EI mismo
dia 30 expidieron una real provisién
prohibiendoiralas Indias sin sulicencia,
mientras negocian con Portugal.

Colén viajé por tierra a Barcelona,
ciudad a la que llega en torno al
20 de abril, siendo recibido por los
monarcas con grandes honores.
La tardanza de Colén en acudir a la
Corte produce impaciencia en los
Reyes, especialmente cuando Rui de
Sande, enviado como embajador por
Juan I, llega a Barcelona en abril. El
representante luso llevaba por mision
tratar con los Reyes Catodlicos sobre
un posible incumplimiento del Tratado
de Alcagovas — Toledo (1479-1480),
siendo su objetivo que se suspendiese

cualquier proyecto de nuevo viaje a la
zona de conflicto hasta estudiar el tema
por parte de las dos coronas.

Rui de Sande salié de Lisboa el 5 de
abril de 1493, llegando a Barcelona antes
de la entrada de Coldn, transmitiendo a
los Reyes Catdlicos que Juan Il esta
satisfecho de que Colén haya cumplido
el acuerdo establecido en Alcacovas y
se ocupara de “ir descubriendo desde
las islas de canaria derecho a poniente,
sin pasar contra el mediodia, segun
lo habian certificado”. En realidad,
el monarca portugués pretendia
asegurar los limites ya establecidos
con la conviccion de que encontraria
nuevas tierras al Sur de Canarias. De
hecho, segun palabras recogidas por
el cronista Jerénimo Zurita, y avisos
del duque de Medinasidonia, tenemos
constancia de que el rey portugués
preparaba una armada para confirmar
los descubrimientos y tomar posesion
de ellos.

Ante la complicada situacion que
dibujamos, los monarcas espafnoles
pretenden utilizar su mejor baza en el
juego, el conocimiento que les puede
aportar Colon. Sin embargo, el genovés
no es capaz de plasmar graficamente la
localizacion de las islas descubiertas.
Podemos pensar que Colén no quiere
informar de la localizacion de las
tierras descubiertas para conservar el
monopolio de la ruta, pero nada habria
sido mas sencillo para él que realizar una
carta con “pequenas confusiones” que
satisficiera el interés de los monarcas
y le permitiera mantener su “secreto”,
como de hecho hizo poco después.

A partir de este momento los
hechos se precipitan, despachando de
inmediato a tierras lusas al embajador
Lope de Herrera el dia 22 de abril. Los
Reyes Catélicos desplegaron una gran
actividad burocratica en la ciudad de
Barcelona. No sé6lo movilizaron a sus
embajadores en Roma para conseguir
las bulas papales que respaldaran
legalmente su presencia en las nuevas
tierras, sino que comenzaron una
larga negociacién con el pais vecino
al tiempo que organizaban todos los
elementos necesarios para que Coldn
pudiera regresar a la zona descubierta
asegurandoles el derecho de conquista.
Afirmacién que se ve confirmada con el
importante niumero de documentos que
se expiden en Barcelona en torno al 22
y 23 de mayo de 1493, constituyendo

estos el grueso de los preparativos
de un nuevo viaje de descubrimiento,
compuesto de la nada desdenable
cantidad de 1500 pasajeros y 17 naves
en que viajaba una pequena, pero
variada, representacion de la sociedad

del momento que debia lograr el
asentamiento.
El genovés deberia asegurarse

de la situacion geografica en que se
encontraban estas nuevas tierras,
plasmarlo en una carta nautica y
rapidamente enviar esa informacidn a
los monarcas para que estos pudieran
negociar con Juan Il de Portugal
evitando un enfrentamiento entre las
coronas peninsulares tras la pérdida
de validez material de los acuerdos de
Alcacgovas.

NEGOCIACIONES CON
PORTUGAL: comienza el intercambio
de embajadores

Tras entrevistarse personalmente
con Cristébal Colén, ahora son los
Reyes Catdlicos los que deciden enviar
un mensajero al monarca portugués
para evitar un posible enfrentamiento.
Lope de Herrera partié de Barcelona el
22 de abril de 1493, dos dias después de
la entrada de Colén. Tenia el objetivo de
intentar llegar a un acuerdo con Juan Il
porel que se paralizara cualquier posible
armada dirigida a Indias, asi como el de
ganar tiempo para la tramitacion de las
bulas.

Juan Il preguntd a Lope de Herrera
si tenia poderes de sus soberanos para
la paralizacion de los viajes que se
proyectaban en puertos espafioles, pues
en ese supuesto él estaria de acuerdo
en impedir por el plazo de sesenta
dias la exploraciéon del Océano por
embarcaciones lusas. Tras el regreso de
Herrera, los Reyes Catodlicos escriben
a Colon el 12 de junio notificandole
que el mensajero informa que Juan Il
estd de acuerdo con que cada corona
tenga lo que le corresponde para lo que
enviara algunos mensajeros.

Poco después, llega a la corte Duarte
de Gama, para pedir que a partir de la
llegada de los embajadores lusos que
se dirigian a Barcelona no se enviasen
nuevos barcos durante sesenta dias en
tanto continuaban las negociaciones,
como habia acordado el monarca luso
con Herrera.
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Mientras se sucedia este intercambio
de mensajeros, los Reyes Catdlicos
negociabanenRomaparaqueAlejandro
VI, les concediese las necesarias bulas
de soberania sobre los mares vy tierras
recién halladas, respaldando los
derechos nacidos del descubrimiento
y la ocupacion.

Asi, cuando en el mes de agosto
se inicia la verdadera negociacion
diplomatica ya tenian en su poder las
bulas de dominio, permitiéndoles estas
endurecer su posicidon, dando largas
para ganar tiempo hasta que recibieran
noticias claras de Colén sobre la
localizacién exacta de las nuevas
islas. Noticias que debia recopilar y
enviar rapidamente a la corte con la
realizacion de un nuevo viaje a las
tierras recientemente descubiertas.

Los embajadores a los que se referia
Duarte de Gama eran Pero Dias y Rui
de Pina, que actuaria como secretario
en la que podemos considerar
primera embajada formal para intentar
restablecer la paz por medio de la
diplomacia. El 13 de agosto estan en
Barcelona, entregando a los monarcas
el dia 14 lo que se conoce como
Memorial de Intenciones en el que se
sugeria de manera confusa un arreglo
amistoso de particion.

Los portugueses pretendian que
Castilla no debia enviar mas barcos
mientras no se tomara un nuevo
asiento entre ambas monarquias para
asi evitar que se produjeran nuevos
descubrimientos que la afianzaran en
aquellas tierras situadas “al Poniente”.

No obstante, al tener noticia de que
el pontifice habia propuesto cambiar
la tradicional division de ambitos de
influencia a través de meridianos (es
decir, de polo a polo), y no paralelos
como en Alcagovas, echando
claramente por tierra sus propuestas,
no encontraron mejor argumento para
contrarrestar la jugada maestra de los
Reyes Catdlicos, que decir que si era
evidente que el Papales habiaconcedido
las islas y tierras firmes descubiertas y
por descubrir en su navegacién por el
Occidente y Mediodia HACIA la India,
no lo era menos que Calixto lll, les
habia asignado a aquellos todas las
islas y tierra firme que navegando por
las Regiones Orientales y Meridionales
del mar Tenebroso, descubrieran
y conquistaran a partir del Cabo de
Bojador, en Africa, HASTA los indios.

Mapa 2: Carta Nautica de Cristébal Colén

Museo del Tratado de Tordesillas. Tordesillas
(Espaiia)

Seminario Iberoamericano de Descubrimientos
y Cartografia

Fuente J Varela y M. Ledn. Itinerario de
Cristébal Colén (1451-1506) (2003)

Recordemos que la donacién de
Alejandro VI no invalidé las anteriores
concesiones papales realizadas a los
portugueses, se limitd asefialarunaraya
demarcatoria de los descubrimientos
de ambos paises en el Atlantico. Los
castellanos replican diciendo que en
las concesiones papales se dice que
se puede navegar HASTA la India,
pero no especifica a quién pertenece.
Ninguna de las dos partes cedia ante
las pretensiones de la contraria por lo
que las negociaciones llegaron a un
punto muerto, y Dias y Pina regresaron
con las manos vacias.

En noviembre de 1493, meses después
de la partida de la armada del segundo
viaje de Colon (lo hizo el mes de
septiembre), los Reyes Catdélicos toman
la iniciativa de una nueva negociacion,
enviando como embajadores a Pedro
de Ayala y a Garcia Lépez de Carvajal.
La unica novedad importante de sus
instrucciones era la de proponer un
juez neutral, el Papa, que estudiase los
derechos alegados por cada corona y
tomase la decisiéon oportuna.

Los embajadores castellanos llegaron a
Lisboa a mediados de noviembre pero,
ante la negativa de Juan Il a dialogar
sobre las bases propuestas tuvieron
que regresar, quedando el problema sin
solucionar hasta los acuerdos firmados
el 7 de junio de 1494 en Tordesillas.

FIRMA DE UN NUEVO TRATADO EN
TORDESILLAS

Ayala y Carvajal regresaron de Lisboa
sin una respuesta del monarca luso,
eso si dejando perfectamente claro
cudles eran las pretensiones de Juan |l
y de los Reyes Catolicos. Durante este
periodo de pausa en las negociaciones,
los Reyes Catdlicos recibieron de
Colén un memorial con minuciosos
datos sobre el desarrollo de los
acontecimientos mas alla del océano,
y con la necesaria informacion sobre la
localizacion geografica de los nuevos
descubrimientos. Informacion que les
entregd Antonio de Torres en Medina
del Campo el 4 de abril de 1494, y
resultd clave para el acuerdo firmado
en la villa de Tordesillas el 7 de junio
de 1494.

Colén anota en este segundo viaje carta
la localizacién de todas y cada una
de las islas, por pequefas que sean,
recogiendo datos para realizar una
representacion lo mas completa posible
de las tierras descubiertas en el viaje de
1492 y el que se encuentra realizando.
Se encontraba en disposicion de
plasmar en su carta las islas de las
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Antillas, las Lucayas, descubiertas en
el primer viaje, la Espanola con su
contorno completo, y la costa Noreste
de la isla de Cuba o Juana, que él
consideraba tierra firme. Con esta
informacion elabord la solicitada carta
nautica en que los Reyes Catolicos
esperaban ver claramente plasmados
los descubrimientos de los dos viajes
realizados a las nuevas tierras.

Enmarzode 1494yaseencontrabanen
la villa de Tordesillas los representantes
de ambas coronas que debian establecer
definitivamente un acuerdo. De lo
que se acordara en la villa castellana
dependia el futuro de las pretensiones
de los monarcas peninsulares en el
Atlantico. Por ello los soberanos lusos
y castellanos estuvieron pendientes
del desarrollo de las negociaciones.
Juan Il permanecié en Setubal mientras
duraron las conversaciones, facilitando
el constante intercambio de mensajes
entre el monarca y sus representantes.
Los Reyes Catdlicos siguieron muy de
cerca el desarrollo de los acuerdos.
Asi, desde el 8 de mayo hasta el 8
de junio, dia siguiente a la firma del
tratado, permanecieron en la villa de
Tordesillas.

Para poder conocer las posibles
ventajas que alguna de las coronas
pudiera tener a la hora de negociar,
debemos tener presente la
documentacién con que contaba cada
monarca, pues sobre ella se basaran las
peticiones o reclamaciones de derechos
debatidos en la villa castellana durante
el mes de mayo de 1494.

Los monarcas espanoles se
mantenian firmes en su afirmacion de
que las tierras descubiertas por Coldn
les pertenecian, aunque intentaban
que la disputa con el monarca vecino
se resolviera por via diploméatica. Por
su parte, tras estudiar los posibles
beneficios ante la propuesta de trazar
una division de polo a polo, Juan Il
aceptd seguir con las negociaciones,
pues el nuevo reparto facilitaba su
interés por garantizar su dominio en
el Atlantico Sur junto a las costas
africanas, logrando asi libertad absoluta
para buscar la ruta hacia Oriente.
Asumio la modificacion de la “raya”,
pasando de ser un paralelo que divide
una zona concreta a un meridiano que
separa el Océano de polo a polo. No
obstante, procurd transigir lo menos
posible intentando ampliar su “pasillo

africano” hasta las 370 leguas al Oeste
de Cabo Verde, por lo que ahora, el
aspecto bdsico para negociar era la
localizacion de dicha raya.

Para justificar esta peticion el soberano
portugués argumenta que con la breve
distancia de 100 leguas al Oeste de las
Azores y Cabo Verde especificadas por
Alejandro VI, las naves lusas corrian el
riesgo de violar el espacio castellano a
su regreso de la Mina, especialmente si
les sorprendia un temporal. Asi mismo,
se quejaban de no poder aprovechar
los vientos favorables para su vuelta
pues las calmas del Golfo de Guinea
recomiendan desviarse hacia el
Sudoeste como tenian por costumbre.

Por su parte, los Reyes Catodlicos
estaban dispuestos a ser flexibles con
tal de lograr la paz pero, evidentemente,
procurando ceder lo meramente
imprescindible. Los monarcas contaban
con una informacién privilegiada y de
primera mano. La carta nautica literaria
en que Colén describe con exactitud
la localizacion de las nuevas tierras y
su representacion grafica. Tras analizar
e interpretar la carta de Coldn, los
monarcas encontraron una posible
salida a la disputa que mantenian
con su vecino. Probablemente sea
ahora, al conocer las 750 leguas que
separan sus nuevas tierras de las
islas atlanticas conocidas, cuando
Dona Isabel y Don Fernando deciden
acceder a la ampliacion del ambito de

dominio portugués al considerar que
todavia quedaban disponibles otras 380
leguas con las que salvaguardar sus
descubrimientos.

Alolargode este breve trabajo hemos
visto que los Reyes Catodlicos logran la
paz y el reconocimiento del dominio
exclusivo de las tierras descubiertas
por Colén a través del cambio de
direccion de la “raya” de particion. Por
otro lado, Juan Il obtiene un amplio
camino, también en exclusiva, hacia
sus dominios africanos y camino libre
para avanzar hacia la India. Luego,
icudl de las coronas peninsulares
resultd6 vencedora en Tordesillas?.
No se puede hablar de ganadores y
perdedores, Portugal defendié su
ruta hacia el Sur de Africa y la India
y Castilla sus descubrimientos en el
Atlantico, lo que ambos consiguieron.
Podemos concluir diciendo que el
posible conflicto que estuvo a punto de
provocar el descubrimiento realizado
por Colén mas alla del Océano encontré
una favorable soluciéon a través de la
via diplomatica.

Mapa 3: Portulano de Tordesillas

Museo del Tratado de Tordesillas. Tordesillas
(Espaiia)
Seminario Iberoamericano de

Descubrimientos y Cartografia

Fuente J Varela y M. Ledn. Itinerario de
Cristébal Col6n (1451-1506) (2003)
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FECHAS DE LOS

EVENTOS A REALIZAR PARA
CONNMEMORAR EL

V CENTENARIO

DE LA PRIMERA

VUELTA AL MUNDO POR
JUAN SEBASTIAN ELKANO

EVENTOS ANO 2020

11-02-2020 (Martes).

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: El Tratado de Tor-
desillas, el reparto del nuevo mundo entre las dos potencias ma-
ritimas de la época Espana y Portugal.

14-04-2020 (Martes)

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao, sobre los marinos
del Territorio Histdrico de Bizkaia, que realizaron la primera vuel-
ta al mundo con Juan Sebastian Elkano.

09-06-2020 (Martes)

v Conferencia en el Saldon de Actos de la Camara de Comercio de
Bilbao: Repercusion en el Comercio Maritimo del descubrimiento
del Canal de Todos los Santos, (01-11-1520), denominado actual-
mente como el Estrecho de Magallanes.

15-09-2020 (Martes)

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: La Bizkaia de la

primera vuelta al mundo.
17-11-2020 (Martes)

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: Otros llustres Mari-
nos de Euskalherria de la época.

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: llustres Marinos del
Territorio Historico de Bizkaia en el siglo XVI.

Bilbao
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INCENDI

as circunstancias politicas, las

reclamaciones por temas de com-

bustibles y una serie de incendios
en grandes containeres son algunos de
los temas que quitan el suefo a los
aseguradores maritimos. Poco pueden
hacer a cerca de los dos primeros
temas, pero ciertos movimientos entre
las principales lineas de contenedores
para penalizar a los cargadores respon-
sables de no declarar honestamente
sus mercancias ha supuesto para ellos
un cierto respiro.

Hapag-Lloyd ha sido el pionero en avisar
de que los cargadores serdn penaliza-
dos con una multa de US$15.000 por
cada contenedor encontrado con carga
peligrosa no declarada. Se sabe que
otros transportistas seguirdn a con-
tinuacion, incluyendo Orient-Overseas,
Maersk y HMM. Esto sigue a una serie
de incendios a bordo de containeros
supuestamente debidos a cargas peli-
grosas no declaradas. Hay cargadores
que mienten sobre el contenido de los
contenedores para evitar pagos extra
por peligrosidad.

Los incendios han incluido al containe-
ro construido en 2002 y de 7.510 teu
Llantina Express de Hapag-Lloyd’s y al
Maersk Honam de 15.226 teu de Maersk
en el que perecieron cinco tripulantes.
En este desastre el buque ardié durante
varias semanas y la mayor parte de su
estructura hubo de ser desguazada. Se
salvé la seccién de popa, que fue usada
en su reconstruccién. El ahora llamado
Maersk Halifax acaba de entrar en ser-
vicio tras su reconstruccion en Hyundai
Heavy Industries.

Especialistas en digitalizaciéon han
comentado que las cargas mal declar-
adas pronto seran cosa del pasado
pues la nueva transparencia a todo lo
largo de la cadena de transporte hara
el engano mucho mas dificil. También
sefalaron que ya existe la tecnologia

CARGAS NO DECLARADAS

para contar con un sensor en cada con-
tenedor por unos pocos délares que
controle no solo el contenido sino tam-
bién condiciones internas tales como
la temperatura o la presencia de humo
o gas.

Mientras tanto, a medida que 2020
se acerca los aseguradores miran con
preocupacion el problema de los com-
bustibles. Estdn preocupados por si
muchos operadores de buques estaran
preparados para una nueva era de
combustibles en la que diferentes nue-
vos productos que quizds sean 0 no
sean estables o compatibles con otros
combustibles serdn accesibles. jLos
tanques de almacenamiento habréan
sufrido las meticulosas limpiezas impre-
scindibles antes de tomar a bordo los
nuevos combustibles del 0,5%? ;Han
conseguido los buques la necesaria
segregacion de tanques de combus-
tible? Y aunque los nuevos combus-
tibles cumplan con ISO 8217:2017, ;se
mostraran utilizables en otros modos
que los criterios ISO existentes aln no
contemplan?.

La preocupacidon sobre los combus-
tibles no ha disminuido segun las
recientes estadisticas publicadas por
Allianz Global Corporate and Security
(AGCS) que analiza las pérdidas mariti-
mas en una base anual. Las recla-
maciones referentes a a maquinaria
suponen la causa unitaria de mayor
coste, dijo Allianz, alacnzando un billén
de ddlares en reclamaciones en los ulti-
mos cinco anos.

“Es importante que la industria mariti-
ma juegue la parte que le corresponde
en un medio-ambiente mas sostenible”,
afirma el Capitan Raul Khanna, Jefe
Global de Marine Risk Consulting de
AGCS. “Sin embargo, a pesar de lo
cercano de la fecha limite, todavia hay
falta de criterios internacionales y preo-
cupacioén sobre la accesibilidad y com-
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patibilidades del combustible bajo en
azufre. Los aseguradores se encuentran
preocupados por un potencial incre-
mento de las reclamaciones por averias
de maquina tras la introduccion de
combustibles bajos en azufre si no se
gestiona esto adecuadamente. También
hay un posible incremento de cancela-
ciones y retrasos en los traficos si existe
escasez de combustibles permitidos y
compatibles en los puertos”.

En su Safety&Shipping Review 2019,
AGCS muestra una profunda caida en
pérdidas totales pero ningun gran cam-
bio en el total de accidentes maritimos.
La aseguradora informa que 46 grandes
buques se perdieron en el mundo en
2018, una caida anual record del 50%
y una reduccién del 55% en el prome-
dio de 104 buques durante 10 afos.
Los numeros muestran que las peéerdi-
das maritimas para buques de mas de
100gt se encuentran ahora en su nivel
mas bajo en lo que llevamos de siglo.
El Sur de China, Indochina, Indonesia
y Filipinas aparecen como los puntos
mas calientes en cuanto a

accidentes maritimos, mientras los
buques mas propensos a incidentes
resultaron ser tres ropax griegos, cada
uno de los cuales se vio envuelto en
ocho incidentes diferentes.

Comentando estas cifras, Baptiste
Ossensa, responsable global de pro-
ducto de Hull&Marine Liabilities dijo: “
la mejora en el diseno de los buques, la
tecnologia, regulaciones mas estrictas y
mas robustos sistemas de gestion de la
seguridad a bordo han ayudado a evi-
tar que averias y accidentes se convier-
tan en pérdidas mayores. Sin embargo,
la ausencia de una disminucién total de
incidentes maritimos agrava los ries-
gos politicos para la proteccion de los
buques y el cumplimiento de la nor-
mativa sobre emisiones de 2020 y el
creciente numero de incendios a bordo
anuncian nuevos retos.
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BUQUE

iguiendo con las premisas de la
OCIMF ya expuestas en Recalada
veamos qué se ha hecho con
la corriente. Tengamos en cuenta que
en los barcos la corriente no es facil
medirla con exactitud aunque se hace

Bugue proa convencional

Forma proa en "V"

Buque proa cilindrica

Forma de la proa en "U"
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LA CORRIENTE

Capitan Jesus Cortés Echanove
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Asi como en el coeficiente por viento
se usaba el area transversal del barco
sobre la superficie aqui se toma la eslo-
ra del bugue sumergida multiplicada
por el calado. No cabe duda de que
tiene mucha importancia el agua bajo
la quilla por varias razones expuestas
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yva en Recalada. También la forma del
casco tiene su influencia. Para una proa
cilindrica o convencional con o sin bul-
bo usaremos el coeficiente mayor de los
dos ya sea con bulbo o sin él.

También se usa la relacién eslora/man-
ga (esencial para todo marino por mul-
tiples razones) entre 6,3 y 6,5 para
buques tanque aunque también para
los de 5,0 y 5,5.

Tengamos presente que el petrole-
ro Seawise Giant tenia una eslora de
458m, calado de 25m y una manga de
67m pero no es un buque tipo actual.
Como las relaciones tienden a dismi-
nuir por el aumento de la manga el
coeficiente longitudinal por la corriente
tiende a incrementarse. Asi para VLCC
de E/M = 5,0 un maximo aumento del
coeficiente longitudinal del 25-30% se
producird para angulos mas pequefos
de incidencia de la corriente hasta los
15° mas o menos.

El coeficiente usado para corrientes

sobre VLCCs se puede usar para gase-
ros de 75000-125000 m? y también se
pueden usar para otro tipo de buques
de parecidas dimensiones. Asi:

1.- Tengamos en cuenta la forma de
la proa asi como la Epp, la velocidad
medida de la corriente y el dngulo de
incidencia respecto a la popa. Igualmen-
te la relacion entre la sonda a la que se
ha medido la corriente y el calado en
%.

2.- Obtengamos el coeficiente de
arrastre o fuerza debido a la corriente
C,. usando Figuras B3-B8 dependiendo
de la relacion sonda/calado

3.- Correccion a la corriente media:
Obtengamos un factor de correccion K
de la figura B9 para una relacion especi-
fica sonda S/calado Cy para unarelacién
de la profundidad en la que se mide la
corriente expresada en el % del calado.
Por ejemplo: Para un bugue tanque con
21,5m de calado mide una corriente a
16m (16/21,5=74,4%). Asumiendo que S/
C=1,5 tenemos que K=1,04

4.- Apliguemos el coeficiente K :

V. = K*v. en donde V. es la velocidad
de la corriente corregida y v es la velo-
cidad de la corriente medida a una pro-
fundidad determinada. Ambas en m/s.
Calculamos la fuerza de arrastre debida
a la corriente:

Fio= %*C,.*d *(V )2*Epp*C. Y nos da
en Newtons. Siendo d_ la densidad de la
corriente (generalmente 1025kg/m3) y C
el calado en m y los demas factores ya
son conocidos.
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BANQUISA EN EL

ARTICO

Aspectos del presente, pasado y futuro del hielo marino artico

Coordinador del trabajo: Capt. Ricardo Gonzalez Placer

aso del Noroeste en el verano
2019

Los veranos de 2017 y 2018 resultaron
frescos en el archipiélago canadiense,
lo que se tradujo en tasas de supervi-
vencia de la banquisa en dicha zona por
encima de las habituales durante los
anos anteriores, cuando la apertura del
Paso del Noroeste se habia ido convir-
tiendo en algo habitual.

Sin embargo, en el verano de 2019 las
temperaturas por encima de la media
climatica han vuelto a dominar el Artico
canadiense. La respuesta de la banquisa
en la variante sur del Paso del Noroeste
(la ruta de Amundsen) a estas condicio-
nes mas calidas ha sido muy clara, pues
durante el verano 2019 esta ruta ha que-
dado abierta y casi completamente libre
de hielo.

La fuente mas precisa sobre el estado
del hielo marino en el Paso del Noroes-
te es el Servicio Canadiense. A conti-
nuacion, podemos ver una grafica pro-
porcionada por este Servicio en la que
se muestra la extensién minima anual
del hielo en la variante sur del Paso del
Noroeste entre 1968 y 2019 (1).

Se observa claramente tanto el pico po-
sitivo de 2018 como la vuelta en 2019 a
la casi total ausencia de hielo. Se apre-
cia también como durante las ultimas
dos décadas la apertura de la variante
sur se ha producido casi todos los afos,
mientras que en décadas anteriores era
algo que solo sucedia de vez en cuan-
do.

En cuanto a la variante norte del Paso
del Noroeste (a través del estrecho de
Parry), durante el verano 2019 ha per-
manecido cerrada por la banquisa. Es
decir, no ha podido ser atravesada sin
tener que cruzar zonas con hielo mari-
no a mas del 60% de concentracion, lo
que hace imposible transitarla sin rom-
pehielos.
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Podemos observarlo en este mapa pro-
porcionado por el Servicio Canadiense
para la semana del 16 de septiembre de
2019 (2) mostrando la extension y con-
centracién de la banquisa en el Archi-
piélago Canadiense y la costa norte de
Canada y Alaska.

R

fueron lo suficiente como para abrir la
variante norte del Paso.

La presencia de hielo multianual acumu-
lado durante las temporadas anteriores,
mas grueso Y resistente al deshielo, ha
podido ser uno de los factores que ex-
pliguen que, a pesar de unas condicio-

Minimum lce Coverage for the weeks 0514-1218, seasons:
1968-2019

FIG.3

La couverture minimale de glace pour les semaines
0514-1218, saisons: 1968-201%
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A pesar de que las condiciones meteo-
rolégicas durante la temporada de des-
hielo 2019 han sido desfavorables, no lo

nes meteoroldgicas mas desfavorables
que en los dos veranos anteriores, en
2019 la variante norte del Paso tampoco
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llegara a abrirse.

En todo caso, la siguiente grafica (3)
mostrando la extension minima anual
de hielo entre 1968 y 2019 en la variante
norte del Paso del Noroeste nos indica
que dicha variante se ha abierto en va-
rios de los ultimos afnos, mientras que
no lo hacia en ninguno de

No obstante, tal como sugiere la gra-
fica, 2019 es también el cuarto verano
consecutivo en el que la variante nor-
te del Paso permanece cerrada. Como
indicaba antes, la importante presencia
de hielo multianual en la zona durante
estos ultimos anos puede ser uno de
los factores tras este comportamien-
to. La siguiente grafica facilitada por
el Servicio Canadiense (4) nos mues-
tra también la extension minima anual
de hielo en la variante norte del Paso,
al igual que en la gréafica anterior, pero
en este caso clasificando el hielo segin
su edad: hielo multianual (marrén), de
primer afo (verde), y hielo fino recién
formado (rosa).

FIG.5

Se observa la remontada del hielo mul-
tianual, la parte marréon de cada barra, a
partir de 2016. En el origen de este pro-
ceso, hubo una adveccién de hielo mul-
tianual desde el Océano Artico a través
del estrecho de McClure, en el extremo
oeste del Paso. Posteriormente, el hielo
multianual ha ido reforzandose gracias
a las buenas tasas de supervivencia du-
rante los ultimos veranos.

La apertura o no del Paso y sus varian-
tes no solo depende de la extension del
hielo, sino también de la disposicion
geografica del mismo, por lo que es-
tas graficas de barras son orientativas
pero, para determinar con exactitud si
en un ano determinado una variante del
Paso ha estado abierta o cerrada, es ne-
cesario recurrir a los mapas regionales
de cada ano archivados por el Servicio
Canadiense.

Repasdandolos, se concluye que la va-
riante norte del Paso del Noroeste entre
2007 y 2019 se ha abierto en cinco oca-
siones: 2007, 2010, 2011, 2012 y 2015.
Y ha permanecido cerrada en ocho oca-
siones: 2008, 2009, 2013, 2014, 2016,
2017, 2018 y 2019.
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ARCTIC SEA ICE EXTENT (JAXA)
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(Para consultar los citados mapas re-
gionales de afos anteriores, y mas de-
talles, ver Paso del Noroeste en 2018 y
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afnos anteriores)
Veremos qué ocurre en 2020.
El Paso del Noroeste es una posible ruta

Sea Ice Extent, 18 Sep 2019

median ice edge 1981-2010

marina que bordearia Norteamérica por
el norte, sorteando las islas del archipié-
lago canadiense. Se compone de varias
vias alternativas; la de mayor calado, a
través del estrecho de Parry, es también
la mas septentrional (5).

Segun los datos proporcionados por
JAXA (Japan Aerospace Exploration
Agency) (6), la banquisa artica alcanzé
su extension minima del verano 2019 el
pasado 17 de septiembre, con 3.964.239
km2. Esto supone el segundo minimo
mas bajo de la serie de observaciones
por satélite 1979-2019, superando Uni-
camente a 2012, cuando se registré el
minimo mas reducido observado hasta
ahora, con tan so6lo 3.177.455 km2.

Podemos observar la evolucion de la
extension de la banquisa artica segun
los datos de JAXA durante el verano
2019 (linea roja, actualizada hasta el 14
de octubre) comparada con algunos de
los ultimos afnos y con las medias de
las décadas anteriores. Se observa tam-
bién la lenta recongelacion durante las
ultimas semanas:

Segun los datos proporcionados por
el NSIDC (National Snow and Ice Data
Center), la extension minima de la ban-
quisa artica en latemporada 2019 se ha-
bria producido el dia 18 de septiembre
con 4.150.000 km2, situdndose también
en este caso como el segundo mas bajo
de la serie de observaciones por saté-
lite. Al mismo tiempo, el minimo de
2019 se situa en torno a 2.000.000 km2
por debajo de la media 1981-2010. En
el siguiente mapa proporcionado por el
NSIDC podemos observar la extension
de la banquisa artica el dia 18 de sep-
tiembre de 2019 (en blanco) comparada
con la media 1981-2010 para la misma
fecha (linea naranja) (7).

Se aprecia la extension de la banquisa
claramente por debajo de la media en
todas las regiones, destacando especial-
mente el sector pacifico, con el hielo en
los mares de Chukchi y Siberia Oriental
retirado mucho mas al norte de lo que
era habitual hace algunos anos.

En cuanto a la extension media mensual
de septiembre 2019, segun los datos del
NSIDC se ha situado en 4.320.000 km2,
lo que supone el tercer valor mas bajo
en la serie de observaciones por saté-
lite 1979-2019, superando sdélo a 2012
y 2007, tal como podemos ver en la
siguiente grafica proporcionada por el
NSIDC (8)

Tal como comentaba en la anterior en-
trada, hasta mediados de agosto el rit-




-

RECALADA

Revista de Divulgacion Maritima ] ]_‘-"'I M
N¢ 177 /febrero, 2020 L“.‘I‘,_'__.;;:;_-.‘

e

FIG.8

September 1979 - 2019

Extent [millions of square kilometers)

Average Monthly Arctic Sea lce Extent

caracteriz6 por el
predominio de al-
tas presiones sobre
el Océano Artico y
Groenlandia, con
una intensidad vy
persistencia muy
por encima de la
media climatica.
Estas condiciones
favorecen una alta
insolacion y tam-
bién, dependiendo
de la disposicion de
los centros de altas
presiones, suelen
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mo de deshielo fue muy alto, siguien-
do de cerca los valores de 2012, lo que
hacia pensar que incluso un nuevo re-
cord minimo podia ser alcanzado. Sin
embargo, un cambio en los patrones de
circulacion atmosférica sobre el Artico
ralentiz6 mucho el deshielo a partir de
ese momento, de tal forma que final-
mente la extensiéon minima estival de
la banquisa artica en 2019 ha quedado
claramente por encima del record mini-
mo marcado en 2012 y ha resultado ser
muy similar a las de 2007 y 2016.

Desde mayo y hasta mediados de agos-
to la temporada de deshielo 2019 se

el Artico. Ambos efectos favorecen el
deshielo.

En la siguiente imagen (9) (ya publicada
anteriormente) se muestra la presion
media a nivel del mar entre el 1 de ju-
nio y el 9 de agosto de 2019, reandlisis
NCEP/NCAR (National Centers for Envi-
ronmental Prediction / National Center
for Atmospheric Research ). Se aprecia
el dominio de las altas presiones sobre
Groenlandia y buena parte del Océano
Artico, ademas con una configuracién
que recuerda al patron de Dipole Ano-
maly (altas presiones en Norteamérica

y bajas presiones hacia el sector sibe-
riano). Esta configuracion tipo Dipo-
le Anomaly favorece la adveccion de
masas de aire templado hacia el Artico
Central a través del entorno del estre-
cho de Bering , y también impulsa la
deriva del hielo hacia el norte desde
esta zona, también ayudando a reducir
la extension de la banquisa (10)

Por contra, entre el 10 de agosto y prin-
cipios de septiembre las bajas presiones
situadas al norte de Groenlandia y en el
Artico Central rompieron bruscamente
ese patron de Dipole Anomaly, favore-
ciendo en cambio una cierta dispersion
del hielo existente y limitando mucho
las advecciones de aire calido hacia el
Artico antes mencionadas (11)

A pesar de lo bajo del minimo de este
ano, también podria decirse que des-
de 2007 hasta la actualidad los valores
minimos del verano han permanecido
bastante estables, contrastando con la
rapida pérdida de extension que se pro-
dujo inmediatamente antes, desde fina-
les de los anos 90 hasta el ano 2007 6
2012. EI NSIDC lo muestra asi (12).
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September Monthly Mean Extent and Trends

1979-2018
82,400 k' / yr

steapest 13-year trend

1998-2012
203,000 kv’ / yr

No obstante, es evidente el gran des-
censo desde el inicio de la serie, a un
ritmo medio de 80.000 km2 al afo, o de
un 13% por década.

FIG.12

flattest 13-yoar trend
2007-2018

1,200 k' [ yr

FIG.13
Aprovechando la serie que publicamos
hace un par de afnos podemos poner el

minimo de este afo en un contexto aun
mas amplio

NOTA DE LA REDACCION

Seguimos recibiendo informacién so-
bre la evolucion de la banquisa en el
Artico, esta vez referida a los Gltimos
meses de 2019 y publicada por “Wor-
dPress” con interesantes comentarios
aportados por “diablobanquisa”. La
situaciéon climatica del Océano Artico
que a su vez incide en todo el hemisfe-
rio norte esta sufriendo cambios y ano-
malias de forma acelerada.

Esta resumida informacién recoge va-
rios aspectos e incidencias que la ban-
quisa ha aportado al archipiélago ca-
nadiense, especialmente referidas a la
apertura de las diversas rutas del Paso
del Noroeste, mas concretamente la
ruta de Amundsen y la del estrecho de
Parry, mas septentrional y con mayor
calado.

Aporta un analisis meteoroldgico y su
incidencia en la extensién de la banqui-
sa que en la ultima década ha estado
reduciendo su tamafo en un promedio
de 80.000 kms. al afo segun los datos
que facilita.

Otro dato interesante que se cita es el
“Artic Dipole Anomaly” patrén de pre-
sidn atmosférica caracterizado por altas
presiones en las regiones articas cana-
dienses frente a bajas presiones en la
region euroasiatica contribuyendo a la
exportacién de hielo marino desde el
Artico. Este patrén se viene observan-

do desde principios de este siglo, se
le atribuye incidencia en el cambio cli-
matico, permite a los vientos mdas me-
ridionales entrar al océano Artico dan-
do lugar a mas deshielo y también se
ha relacionado con provocar inviernos
mas secos en el norte de Europa y mas
frios en el este de Asia y América del
Norte.
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SEPTEMBER ARCTIC SEA ICE EXTENT 1935-201%

En la siguiente gréfica, extensién de la
banquisa artica en septiembre entre
1935y 2019 (13)

No hemos encontrado referencias a la
“Ruta del Noreste” denominada por
los rusos “Ruta del Mar del Norte”,
ruta que también cuenta con algunas
variantes que resultan mas accesibles
que las canadienses. En todo caso y
siguiendo informacion facilitada por
“marinetraffic.com” poco trafico se
aprecia en las rusas y practicamente
ninguno en las canadienses.
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TECNOLOGIA EN EL
AMARRE

COMO EVITAR ACCIDENTES

Dra. Marta Valledor Llopis

la hora de plantearme el tema de

este el articulo, valoré los cono-

cimientos que poseo y que me
permitirian hablar sobre algunos avances
tecnoldgicos aplicables al transporte ma-
ritimo. También pensé en los “Trending
Topics” del “I+D+i”, para escoger un tema
actual y de interés. Como mi campo de
especialidad es la electrénica industrial,
surgié6 el tema del buque auténomo.

El buque autdonomo es, sin duda un “te-
mazo”, pero que en mi opinién surge
de una pregunta trampa, jqué tareas no
queremos hacer?, y claro, no vale decir
navegar. Es un hecho que el desarrollo
tecnoldgico permite que casi todas las
tareas humanas puedan ser sustituidas
por una maquina, incluida la tarea de na-
vegar. Asi que mejor preguntarse, ;cOmo
puede ayudar la tecnologia a suprimir las
tareas mas ingratas y peligrosas de nues-
tra profesion? Y por ello hablaré sobre las
soluciones técnicas que reducen el riesgo
asociado a las operaciones de amarre,
con sus diferentes elementos, cabos,
alambres, calabrotes, cabrestantes, moli-
netes, bitas, cornamusas, norays, etc.

El interés del tema surge del hecho de
que la mayoria de los accidentes a bor-
do, sobre todo en indico y Pacifico, estan
relacionados con los equipos de amarre,
y han finalizado con dafos de alto coste,
tanto materiales como personales. Y al
hecho de que a pesar de una fuerte re-
duccion en los dltimos afnos de la tasa de
accidentes maritimos, los siniestros por
amarres han aumentado.

Tras consultar diferentes estudios realiza-
dos por las entidades competentes como
la CIAIM (Comision de Investigacion de
Accidentes e Incidentes Maritimos), MAIB
(Marine Accident Ivestigation Branch),
DMAIB (Danish Maritime Accident Inves-
tigation Board) y otras del Pacifico e indi-
co, asi como pdaginas web; fleetmon.com,

Figura 1 que refleja el tipo da-
fios en accidentes relacionados
con el amarre. Fuente “Loss
Prevention Department” 2009.
“Otros” comprende ojos, pies,
muslos, tobillos, muiiecas.

DANDS EN EL AMARRE
at

miiltigles

arxmaritime.com, https:/maritimebulle-
tin.net, https://academic.oup.com, etc,
sobre los accidentes maritimos de cada
pais, se puede afirmar que el sistema de
amarre es uno de los sistemas que mas
lesiones y muertes ocasiona en el ambi-
to del trabajo maritimo. A grosso modo
se puede decir que uno de cada tres ac-
cidentes, y una de cada cuatro muertes,
se produce por operaciones relacionadas
con el amarre. El 53 % de los casos por
roturas de cabos, el 42% por cabos que
se han salido de tambores, cabirones o
bitas, provocando golpes, atrapamientos
y sacudidas y el 5% restante por otros fa-
llos de los equipos de amarre.

Respecto a la regulacién de las ayudas
técnicas, me remito al articulo del Capi-
tdn Mauro Castagnola, publicado en el
n® 175 de esta revista en el que nos re-
cuerda que “Las normas SOLAS sobre
la instalaciéon de automatizaciones pro-
ceden de la década de los ochenta y no
tienen en cuenta los recientes progresos

Oficialmente: MASS (Maritime autonomous surface
ships) y en castellano, también OMI: MASS (Bu-
ques maritimos auténomos de superficie).

1%

tecnoldgicosy las innovaciones en térmi-
nos de instalacion eléctrica y mecanica.
Ademas, esas normas no indican nada
sobre la gestion del software de las ins-
talaciones informaticas”. Asi las cosas,
respecto a las ayudas proporcionadas
por instrumentos electrénicos, no existen
condicionamientos legales que limiten su
uso. En el mismo numero de la revista, el
capitan Eduardo Cruz lturzaeta hace tam-
bién un estudio muy interesante sobre
el “MASS” (Maritime Automated Smart
Ship). De nuevo es recomendable distin-
guir el buque autonomo de las ayudas a
la navegacion, que por otro lado siempre
han existido. Siendo el mundo maritimo
pionero en el uso de las tecnologias mas
avanzadas. Y siempre teniendo en cuenta
que lainformacion electrénica no exonera
al Capitan de sus responsabilidades, pero
puede justificar, y por lo tanto atenuar la
pena impuesta en caso de accidente.

No cabe duda de que cualquier mejora
sera bienvenida y lo cierto es que existen
numerosas soluciones tecnoldgicas. Las
ayudas técnicas en el amarre se pueden
dividir en dos grandes grupos, basadas
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en dispositivos electronicos y basadas
en dispositivos mecanicos. No obstante,
muchas soluciones son integrales, es de-
cir, abarcan ambos campos, ya que me-
diante sensores, actuadores e interfaces,
ayudan a la automatizacion de operacio-
nes de amarre y otras, como pueden ser
la de tendido de barreras de LCC, remol-
que, etc. Estas soluciones integradas fa-
cilitan el monitoreo continuo y el control
de todos los procesos relevantes durante
el amarre. Y proporcionan a la tripulacion
una base sélida para la toma de decisio-
nes. La integracion permite realizar las
acciones de controlar, monitorizar, medir
y almacenar datos desde una interface
remota. El uso de teléfonos méviles y ta-
bletas como interfaces de control es una
tendencia al alza. Mediante conexiones
“bluetooth” y “wifi”, junto con aplicacio-
nes moviles (APP), se disenan las panta-
llas al gusto del consumidor. Estas APP,
ademas de mas econémicas que las con-
solas tradicionales, son muy intuitivas y
faciles de usar.

Por otro lado, los datos adquiridos que-
dan registrados y su ulterior procesa-
miento puede ser usado para realizar
mantenimiento predictivo y aprendizaje
automatico, que se puede aplicar a gene-
rar conocimiento de los factores técnicos
predominantes en la rotura de los cabos.
Los grandes avances de la inteligencia ar-
tificial también pueden mejorar la seguri-
dad a bordo.

Respecto a los sensores, el parametro
mas determinante es la medida de la
tension mecdnica del cabo, que suelen
basarse en galgas extensométricas. Este

medidor de tension produce un pequeho
voltaje cuando se aplica carga sobre él.
El voltaje producido serd diferente para
diferentes condiciones de carga.

En cuanto a los cabos o cables, las socie-
dades de clasificacion no dicen mucho en
cuanto a la carga de trabajo que permi-
ten. Segun la B.S.R.A. (British Ship Re-
search Association, Wallsend Research
Station) en su informe “Research Inves-
tigation for the improvement of ship mo-
oring methods”, basandose en estudios
estadisticos a partir de la experiencia, la
carga de trabajo de las amarras debe es-
tar entre el 30-50% de la carga minima de
rotura. De esta forma, se evita trabajar en
la zona plastica del material, prevenir pér-
didas producidas en las uniones y evitar
fenomenos de fatiga.

Ademads, hay diferencias de comporta-
miento en funcién del material de la ama-
rra. Si la amarra es de fibra sintética, no
hay una senal sonora antes de la rotura 'y
se produce un fuerte latigazo o retroceso
debido a la elasticidad. Por el contrario,
los cables de acero avisan sonoramente
antes de la rotura debido a que se van
rompiendo los cables que forman la ama-
rra uno por uno, y aunque no produzca
tanto desplazamiento como las amarras
de fibra sintética, pueden producir lesio-
nes graves o fatales.

De un tiempo a esta parte, han ido sur-
giendo cabos fabricados con nuevos
materiales. Estos materiales permiten
reducir drasticamente el retroceso de un
cable. Por ejemplo “Wilhelmsen Ships
Service” ha desarrollado el “Snap Back

Arrestor” (SBA), que es un nucleo o alma
de absorcidn de energia, que se encuen-
tra dentro del cordén de polimero mixto.
Si la construccion externa que soporta la
carga se rompe, el SBA absorbe las fuer-
zas de retroceso, transforméandolas en un
chasquido.

Por otro lado, la carga minima de rotura
(MBL) es una propiedad muy influida por
el entorno. Las condiciones ambientales
en el amarre pasan por el uso de sensores
de corriente y sondas de marea y oleaje.
Ademads de controlar diferentes variables
como la velocidad del viento, la direccién
del viento, la humedad relativa, la tempe-
ratura del aire y la presion barométrica.
Esta necesidad de contar con diversos
datos del entorno propicia los sistemas
integrados de control y el auge de las co-
municaciones inaldmbricas permite ins-
talar redes de sensores sin cableado.
Respecto a los dispositivos mecanicos y
actuadores, la tendencia es dotar de cier-
to movimiento a los bolardos, para lograr
que las amarras trabajen con las tensio-
nes adecuadas.

Otra modalidad son los ganchos de libe-
racion rapida, que permiten la liberacion
de las amarras de forma remota. Tam-
bién estan disponibles soluciones que
prescinden de las amarras tradicionales,
son unas plataformas que, por vacio o
por magnetismo, pueden adherirse a
planchas metalicas del barco.

El elevado numero de accidentes, junto
con el gran avance tecnoldgico, ha pro-
piciado que muchas empresas hayan
desarrollado ya sistemas innovadores
de amarre. A continuacién se enumeran
algunas soluciones comerciales disponi-
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* Sistema hidraulico (KRVE) de Shoreten-
sion

El sistema (fig.2) se encuentra en el mue-
lle, entre dos bolardos. Un extremo se fija
al bolardo/noray, y la parte movil del sis-
tema se conecta a la linea del buque. El
segundo bolardo se utiliza para guiar la
amarra que vuelve al buque. Este equipo
hace un control constante de la tension, y
en caso de que esta se acerque al limite
de la tensién maxima de trabajo se avisa
al personal implicado para que pueda ac-
tuar en consideracion.

* Bolardo semiautomatico de Ttsgroup

El bolardo es operado a distancia y una
vez que el buque se ha colocado en su
posicion, paralelo al muelle y no muy le-
jos de este, se pone en funcionamiento el
sistema. El operario, a través de un con-
trol remoto y desde el puente del buque,
inclinara el brazo para que de esta forma,
un tripulante pueda encapillar la amarra
en el pivote.

» Vagén semiautomatico de Ttsgroup

Es otra solucion aportada por el grupo
TTS, que también elimina el uso de los
cabos para la operacion de amarre, con-
siste en un brazo metalico que se agarra
al casco del buque.

« Sistema de vacio de Cavotec

Consiste en unas ventosas que crean va-
cio para adherirse a planchas metalicas.
Fig.3

» Sistema de amarre por vacio de Tts-

group
El grupo TTS, también ofrece una solu-
cion que se basa en un sistema de vacio.

* Brazo para amarre magnético de Mam-
paey

La empresa Mampeay ha desarrollado un
sistema en el que el mecanismo para ad-
herirse al casco del buque es magnético.

« Sistema integrado de Mampaey

El sistema monitoriza las condiciones
ambientales (fig.4). Comprende tres esta-
ciones diferenciadas: estacion meteorolé-
gica, sensor de corriente y sondas de ma-
rea y oleaje. En la estacion meteoroldgica
se controlan diferentes variables como
son la velocidad del viento, la direcciéon
del viento, la humedad relativa, la tempe-
ratura del aire y la presiéon barométrica.
El sensor de corriente o sensor doppler,

- - -|.,! - :IIIII ]
L A1 48 —-— h | .
- ERE:E - Lil T
. ——— —

- 0 12 L

L

e LR
contiene una brujula que determina la ve-
locidad, la direccion y la temperatura de
la corriente. Finalmente, para monitorizar
la marea vy el oleaje, se utilizan tres son-
das a distinta profundidad, mediante las
cuales se puede medir el periodo y am-
plitud de las olas, la marea, y la densidad,
salinidad y profundidad del agua.
Cuenta con una interfaz grafica para la
monitorizacion de la tension en las ama-
rras, mediante un software ofertado por
la empresa Mampaey. Se utilizan PLCs
que son compatibles con plataformas
SCADA, con esta interfaz se puede dise-
Aar un sistema de alarmas y conectarse
con el sistema AIS, para asi tener infor-
macion general del buque. También con-
trola un circuito cerrado de cdmaras para
observar el bugue y las lineas de amatrre.

Los actuadores son ganchos de libera-
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Es un software generalista de automa-
tizacion, basado en terminales de inter-
faz hombre-maquina (HMI). Implementa
tanto la programacion del PLC, como la
interface del programa y el simulador,
y puede adaptarse a las operaciones de
amarre y desatraque del buque. Como es
el caso del Trabajo Fin de Grado de Ma-
teu Sastre Ribot titulado “Analisis y auto-
matizacion de los sistemas de amarre de
un buque”.

Como corolario, constatar que las cifras
de muertes durante el amarre son demo-
ledoras, a pesar de las numerosas ayu-
das técnicas disponibles. Esperemos que
estas mejoras tecnoldgicas sean una rea-
lidad pronto, gracias la complicidad de
todos los agentes implicados en el trans-
porte maritimo. La reduccién del nimero
de accidentes a bordo sera siempre una
buena noticia.

L Dra. Marta Valledor Llopis
cién rapida (fig.5), “Quick Release Hooks”  empresas Mampaey y Trelleborg. es Profesora Area.de Electrnica de la
(QRH), desarrollados en conjunto porlas  «SIMATIC WinCC (TIA Portal) de Siemens. Universidad de Oviedo

LIBROS*LIBROS*LIBROS*LIBROS
MATER METALURGICA

La Ria del Nervion 1972/2019
MATER METALURGICA

LA RIA DEL NERVION
1972/2019

240 paginas de ilustraciones

Es un libro de imagenes del autor Fede
Merino, dedicado a un gigante: Evaristo
Churruca, y a los miles de gigantes que tra-
baron a su lado.

Descripcion grafica de tiempo de esplendor
y ruina, tiempo de creacion y destruccion y
tiempo de conciencia.

Un magnifico documento grafico para la
historia de La Ria, que en el encuentro de
sus dos orillas nace Bilbao sigue bajo el
Puente hasta el Puerto.

Desde estas lineas nuestra mas calurosa
felicitacion a su autor, Fede Merino.
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PUERTO DE BILBAO

Incentivos a Transportistas

Mas de 500 vehiculos
pesados han sido
incentivados por utilizar el

sistema de preavisos del
Puerto de Bilbao y la AP-8

a Autoridad Portuaria de Bilbao
Lha procedido al pago anual del

incentivo disenado junto con In-
terbiak - sociedad publica foral adscrita
al Departamento de Desarrollo Econo-
mico y Territorial de la Diputacion de
Bizkaia -para promover la utilizacién del
sistema de preavisos en los accesos y
salidas del transporte de mercancias en
el Puerto de Bilbao a través de la Varian-
te Sur Metropolitana (AP-8).
El pago de este incentivo se ha reali-
zado esta semana a los transportistas

que se han adscrito hasta el momento
a este programa, que tiene por objeto
evitar colas y tiempos de espera en los
accesos al recinto portuario, en el con-
texto actual de incremento de traficos
portuarios.

Desde su puesta en marcha en junio de
2018, el numero de transportistas que
se han adscrito ha ido en aumento, des-
de los 322 iniciales a los 502 registrados
al 31 de diciembre.

La valoracion que se realiza desde la Au-
toridad Portuaria Bilbao es muy positiva

APB

en cuanto a su grado de aceptacién, ya
que desde su puesta en funcionamien-
to se han registrado 30.105 entradas y
salidas al Puerto que cumplen con los
requisitos del programa.

Los sistemas informaticos desarrolla-
dos por la AP de Bilbao e Interbiak para
el registro de la informaciéon han funcio-
nado correctamente, por lo que la pla-
taforma estd debidamente estructurada
para poder asumir un aumento de be-
neficiarios en los préoximos tres afos.
El plazo para sumarse continta abierto.
Para ello es necesario que el transpor-
tista se dé previamente de alta en la
web del Puerto, utilice la plataforma de
preaviso e-puertobilbao.com y dispon-
ga de un sistema de telepeaje.

Toda la informacidon se encuentra dis-
ponible en la web www.bilbaoport.eus/
servicios/puerto-preaviso-ap-8-ahorro/.
Para consultas personalizadas: admi-
nistrazioa@bilbaoport.eus o el teléfono
94 487 12 86.
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