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RECALADA, Ne° 180/agosto, 2020

Estimados asociados, colaboradores y amigos todos. Una vez mds aprovecho estas
lineas para agradecer a los colaboradores de Recalada, su trabajo y dedicacién,
haciendo posible que esta revista se edite puntualmente, a pesar de las fechas en las
que nos encontramos. Espero que podais disfrutar de la misma a la vuelta de vuestro
tan merecido perfodo estival disfrutado durante este tiempo de “nueva normalidad”
que comenzd el pasado 1 de Julio al finalizar el “estado de alarma”.

En el nimero anterior os recordaba no olvidarnos del virus durante el nuevo periodo
que entrdbamos, siguiendo las pautas que nos indicaban las autoridades, para evitar
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posibles confinamientos o volver de nuevo a un nuevo estado de alarma, lo cual serfa
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la ruina para la situacién econémica que estamos viviendo en nuestro pafs.

Por las noticias que nos han estado llegando durante el periodo vivido durante la
<« . » . . . ,
nueva normalidad”, podemos deducir que mucha gente imprudente, olvidé el

Secretario: Patxi Odiaga . o . . X
Tesorero: Nacho Bilbao confinamiento vivido, descuidando todas las pautas marcadas para evitar el contagio del
Vocales: Ricardo Génzalez Coronavirus. Como consecuencia de la actuacién irresponsable, de muchos jévenes y no

tan jévenes, nos encontramos en una situacién de contagio similar a la vivida a finales
del mes de marzo, en pleno periodo del estado de alarma. Confiemos en la cordura de la
gente y salgamos de esta situacién, con pequefios confinamientos de zonas o poblaciones,
sin tener que llegar a implantar nuevamente, por parte de las autoridades, el estado de
alarma,

Pero vamos a mencionar algunas noticias que nos hagan levantar el 4nimo, ayuddndonos
a seguir luchando contra esta crisis econémica creada tanto por el Covid-19, como por

Ramon Baroja

Marta Sancho

Juanmi Laria
Asesor Presidencia: Xabier Cabellos
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Presidente:Javier Zarragoikoetxea
Vocales: E. Cruz

J. M. Laria las consecuencias del cambio climdtico, que afectan al transporte maritimo internacional.
F. X. Cabellos Siempre, sin olvidarnos de la lucha contra el propio virus que nos sigue acechando hasta
M. Elordi

que tengamos una vacuna para combatirlo.
Comenzaremos por una noticia local, que creo nos puede animar en esta lucha contra
la crisis econédmica. Al analizar la situacién del sector marftimo vasco durante la XXIII

M. Martinez Barturen
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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.

Asamblea general del Foro Maritimo Vasco, celebrada el pasado dia 28 de julio por via
telemdtica se dio a conocer que los astilleros vascos, Zamakona, Balenciaga y Murueta,
disponen de una carga de trabajo para toda la presente anualidad. Algunos para parte
de la préxima anualidad 2021, al contar con una cartera de pedidos de 13 buques que
supone el 23% del total del Estado, tras haber conseguido cerrar tres nuevos contratos
en este inicio de afio.

Mencionar también, que se encuentran en negociaciones muy avanzadas para nuevas

contrataciones, a pesar del parén ocasionado por la pandemla, por lo que nos manten-
dremos a la espera de satisfactorias noticias en i
breve. ' Ao
A nivel internacional, tenemos que mencionar la entrega del buque portacontenedores mds -
grande del mundo, por parte de los astilleros Samsung Heavy Industries de Corea del Sur.
El HMM San Petersburgo construido por Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering,
es el dltimo de los 12 de la nueva clase de 24.000TEU, Que contribuye al plan de Corea del Sur

para revivir su industria naviera. El buque portacontenedores se espera entregar a la empresa HMM a mediados de septiembre.
Siguiendo con la construccién naval, mencionar también que la empresa turca Densay Shipping ha realizado un pedido de construc-
cién de tres bulkcarriers de 63.500 DWT al astillero chino Nantong Xiangyu.

Por otra parte la empresa noruega Misje Rederi, ha realizado un pedido en el astillero de Colombo de Sri Lanka para la construccién
de diez buques eco de 5.000 DWT, una orden en firme para seis buques con la opcién de cuatro mds. Los buques estardn equipados
con un sistema hibrido de energfa, diésel/eléctrico. El disefio bdsico de los buques ha sido desarrollado por Wartsila Ship Design
Norway.

Por lo expuesto anteriormente, nos da un punto de alivio y satisfaccidn, al observar que la industria marftima de la construccién
naval, se estd moviendo a nivel mundial a pesar de la situacién vivida.

El Presidente
n Fco. Javier Zarragoikoetxea

Creo que es una buena ocasién para recordar a los asociados y simpatizantes, que si las ordenanzas sanitarias nos lo permiten, el
préximo 15 de septiembre retomaremos las Conferencias sobre el V Centenario, planificadas para esta anualidad. En esta primera
presentacion, el ponente D. Imanol Vitores Casado, nos pondrd al dia sobre “La Bizkaia de la primera vuelta al mundo”. Siempre
manteniendo la distancia exigida entre los asistentes y equipados con la mascarilla reglamentaria, para cumplir con la normativa
vigente de medidas de prevencién y aforo.

Con el deseo de encontrarnos ese dfa con el mayor ntimero posible de Asociados, recibir de esta Junta Directiva y en particular de
su Presidente.

Un fuerte abrazo para todos.
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LAS AUTORIDADES

NO COMPRENDEN A LOS TRIPULANTES DE LOS BUQUES

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

na tarde tranquila y en calma,

cémodamente sentados,

miramos alrededor, nos fijamos
y vemos muchas cosas. Cosas que
nos alimentan, cosas que nos visten,
cosas que nos dan energia y confort,
que nos dan conocimientos, que nos
divierten, que nos protegen, que nos
ayudan a vivir, en resumen, que nos
ayudan vy facilitan vivir la vida propia
y, de la misma manera, la de millones
de personas en el mundo. Esas cosas
tienen muchos nombres: bienes,
productos, materias primas, energia,
minerales, fertilizantes, equipamientos,
servicios, medicamentos, ropa, etc.,
en una inacabable lista que muy bien
manejan los aduaneros.

¢De dénde vienen esas cosas? ;Cudl es
surutadesde su produccién o extraccion
hasta la burbuja de nuestras vidas?
Caminos muy variados, es de suponer,
miles de rutas que probablemente desde
hace siglos han venido cumpliendo su
propdsito y han funcionado bien o muy
bien, la mayor parte de las veces.

Las siguientes y en estas lineas las
ultimas preguntas son: ;Como llegan
esos productos a nuestras vidas?
¢Quién nos los trae? No son preguntas
para averiguar o especular, son
preguntas para tomar conciencia de
una realidad que nos es ajena. No son
preguntas abiertas porque la respuesta
es conocida e indisputada: ElI 90%
de todos los bienes, productos, etc.,
que necesitamos para vivir, progresar y
disfrutar nos viene en barcos mercantes
conducidos por los tripulantes que van
a bordo. Dicho con otras palabras,
la inmensa mayoria de todo lo que
nos hace posible una vida util, segura,
sana, grata, eficaz, ilustrada, fecunda
y divertida, fue producido o extraido
en su origen, fue cargado a bordo de
buques mercantes, en sus bodegas o
tanques, traido por sus tripulaciones
con seguridad y esmero, descargado
en los puertos de llegada y luego
transportados, en una o mas escalas,

para su transformacién y puesta a
nuestra disposicion.

Lo explica y detalla muy bien la
periodista britdnica Rose George en
su libro “NOVENTA POR CIENTO DE
TODO - La industria invisible que te
viste, te llena el depdsito de gasolina y
pone comida en tu plato” (Ed. Capitan
Swing Libros S.L.). La autora cuenta
gue embarco en Felistowe (U.K.) en un
portacontenedores grande de la Maersk
y desembarcé en Singapur. Su visidény
sus descripciones son muy interesantes
porque son las de un “outsider” de
buques y del transporte maritimo,
pero que no es nada “outsider” en
la consideracion y valoracion de las
personas a bordo, sus trabajos y sus
vidas.

Ese90% hasidocitadopororganizaciones
muy importantes, OMI, OIT, UE, Cdmara
de Comercio Internacional, ITF, etc. Su
contenido matematico es lo de menos.
Porque el 90% de algo estd muy cerca
del 100%, o sea, del “todo”. Si tienes
en cuenta esta cifra y vuelves
a leer los primeros parrafos
de estas lineas, tal vez no
te sea tan ajena la imagen
del camino que hasta tu
casa ha seguido tu televisor
o esa bonita blusa que has
comprado a tu esposa.

¢Navegan solos los barcos?
Por supuesto que hoy no
y no lo hardn por muchos
ahos o décadas. Hay
interesantes iniciativas
para hacer que los barcos
naveguen solos. Algunos
afirman que la tecnologia ya
esta lista y lo permite, pero
aun no se conocen a fondo
los detalles tecnoldgicos,
quedandose por ahora mas
bien en proyectos. Para
ciertos traficos, por ejemplo
en aguas resguardadas vy
en rutas cortas préximas a

tierra, sera posible que buques mas bien
pequenos, naveguen sin tripulacion a
bordo pero con una tripulacién en tierra
controlando todo. Pero no se reducira
mucho, en décadas es de prever, ese
90% de que todo lo que tenemos,
viene por mar en buques mercantes
tripulados.

Hagamos ahora un ejercicio mental,
no carente de cierta base real.
Supongamos que muchos, de
los actuales tripulantes de buques
mercantes abandonan sus empleos a
bordo y consiguen trabajos en tierra.
No es una suposiciéon tan descabellada
porque asi lo hicimos miles y miles
de tripulantes de buques mercantes
europeos y no europeos. ;Quién nos
traerd lo que necesitamos para vivir?
El petréleo crudo seguira disponible
en los pozos, los petroleros estaran
listos para llevarlo a las refinerias. Pero
las refinerias paralizadas por falta de
materia prima. Nosotros seriamente

afectados por falta de gasolina o diesel
para nuestros coches, para nuestra
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industria, para nuestras necesidades,
para nuestro confort. Siguiendo con el
ejercicio, resulta facil extenderlo hasta
sensibilizarnos de la importancia de
lo que seria reducir y no llegar a ese
90% de todo lo que nos permite vivir,
progresar y disfrutar.

Otra pregunta: ;Son los tripulantes
de buques mercantes “personas
esenciales”? Conceptualmente si
que lo son, pero en la consideracion
de muchas autoridades no lo son en
absoluto. Por las noticias de prensa,
radio, TV, etc., los tripulantes de buques
mercantes, todos con una formacion
que se acredita mediante certificados
expedidos por los propios Gobiernos,
que viven de su trabajo, que perciben
un sueldo, que tienen un seguro, estan
considerados por algunos - bastantes -
Estados, en la practica, a nivel inferior
que los que llegan en pateras en busca
de un futuro o escapando de atroces
presentes. Muchos de estos, por lo
visto, logran entrar y quedarse.

El panorama de la operacion de los
buques mercantes, en todo el mundo,
noesnadabueno nipermite optimismos
infantiloides. Porque ese “90% de
todo” también ha sido mordido por el
C-19. Ya lo estan sufriendo de forma
inmediata y directa muchos marinos
mercantes. Y no me refiero a contagios,
atenciones médicas y fallecimientos.
Ni tampoco a la economia de pavoroso
prondstico. Aunque contribuyan solo
indirectamente al 90% de todo, no
debemos olvidar aqui a los muchos
miles de tripulantes de buques cruceros
totalmente inactivos ahora. Nitampoco
a los de los pesqueros.

Elproblemamasimportanteeinmediato
es que los tripulantes no pueden, de
facto, desembarcar por vacaciones y
viajar a casa. Se estima que son entre
150.000 y 200.000 (cifras de la OIT),
los tripulantes que han cumplido el
periodo de embarco estipulado en su
contrato de trabajo, a quienes se les
obliga a seguir a bordo por prohibicién
de las autoridades para su desembarco
o para que el buque pueda seguir
operando, con o sin extensiones legales
de su contrato. ;Qué es volver a casa
para un marino? La mayoria volvemos
a casa todos los dias, algunos lo hacen
por semanas o mas. Los navegantes
tienen bien asumido que para ellos
volver a casa no funciona asi. Pero
cuentan, con ilusiéon y ansias, incluso

nerviosismo, los dias que faltan para
“volver a casa”. Pero ahora no pueden
hacerlo y tienen que seguir a bordo.

El mecanismo del problema es facil
de entender y deberia serlo también
de resolver. Pero las autoridades se
contentan con pasar el problema a
otros, que lo repiten. Supongamos que
es el Capitan o el Jefe de Maquinas o el
Cocinero u otro tripulante. Su contrato
fija el dia o dias que desembarcara
y viajard a su casa de vacaciones,
por haber trabajado a bordo durante
meses. La compania naviera envia a
otro tripulante para que sustituya al
saliente, se suele llamar “el relevo”.
Asi se viene haciendo desde siempre.
Pero el C-19 pone nerviosas a las
autoridades. El relevo llega al puerto y
las autoridades no le permiten embarcar
y le obligan a hacer dos semanas de
cuarentena en un hotel. Antes de que
transcurran las dos semanas, el buque
ya ha dejado el puerto y se ha hecho a
la mar. Recuérdese que los gastos de
un buque de tamafno medio en puerto
pueden ser de varias decenas de miles
de ddlares al dia.

O sea, el tripulante que tanto ansiaba
volver a casa, se queda a bordo, su
relevo sigue atrapado en una habitacion
de un hotel. Se sentirafatal. Laempresa
naviera no sabrd qué hacer porque no
sabrad con seguridad lo que decidiran
las autoridades de todos los puertos
que sus buques visitan. La esposa,
hijos y familia de su ser querido que
pronto iba a llegar, no sabran a déonde
mirar y qué hacer, porque él no viene y
nadie sabe cuando vendra. Esos mas

de 150.000 tripulantes que sufren esto,
van acumulando demasiados meses
a bordo, lo que tiene consecuencias
negativas y pasa su factura de deterioro
de salud y mayor agotamiento que
danan la convivencia a bordo y pueden
comprometer la seguridad del buque.

La OMI, la OIT, la UE, la ITF, la
Camara de Comercio Internacional,
la Confederacion Internacional de
Sindicatos y otras organizaciones
y asociaciones, han pedido a los
Estados que solucionen esto. También
el Papa y el Vaticano han mandado
mensajes para apoyar la resolucion
de este importante problema. La
OIT ha emplazado a las autoridades
migratorias, sanitarias y maritimas
para que colaboren para reconocer
a los tripulantes como “trabajadores
esenciales” y establezcan “pasillos
sanitarios” para ellos, porque son
garantia del suministro de medicinas,
alimentos y bienes clave. La OIT
reconoce que desde Abril 2020 poco se
ha conseguido y la situacion empeora
cada dia. Nos recuerda todo esto
a muy tristes situaciones vividas
con los “polizones”. Aunque en un
ambito e importancia muy inferior,
siempre resultd dura la legislacion
y su aplicaciéon a los “polizones”,
incluso en la nueva Ley de Navegacion
maritima. A los polizones no se les
permite desembarcar y se quedan a
bordo, en principio para siempre. Se
contaba que nunca habia polizones en
buques de ciertas banderas. Eran las
“soluciones” extremas que algunos
tomaban cuando los problemas de
verdad no se resolvian.
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"CELERRAGIO

a AVCCMM organizd, como todos
Llos anos, un “dia del Carmen” muy

discreto y tranquilo, para colegas
y amigos.

n

MEN

AVCCMM

Debido al coronavirus se suspendieron
los actos oficiales, Misa y posterior
encuentro en la Comandancia de
Marina.

Los colegas nos fuimos acercando a la
Plaza Nueva, RENDEZ-VOUS en esta
ocasion, con un eta a las 13.30

Luego de diversas maniobras de atraque
y desatraque en diversos puertos de
refugio donde aprovechamos para
tomar consumo, pusimos rumbo al
puerto de destino.

Llegados a destino, Los Fueros, en la
calle del mismo nombre nos regalamos
una sencilla pero riquisima comida.
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ISLAS FRISIA§LAS WADDEN

urante la noche del primero de
Denero de 2019, el buque porta

contenedores de 199.272 dwt
y 19.224 teu MSC Zoe navegaba por la
ruta sur de las Islas Wadden (i) holan-
desas en un fuerte temporal. del NW.
Como consecuencia de las pésimas
condiciones de la mar, el buque perdié
342 contenedores causando una impor-
tante contaminacion en la mar y en las
islas Wadden.

La Oficina de Seguridad Holandesa
(Dutch Safety Board) pidié al Instituto
de Investigacion Deltares y al Instituto
de Investigacion Maritima de Holanda
(MARIN) que le asistieran en la inves-
tigacion. El propdsito de esta inves-
tigacion consistia en la respuesta a
dos preguntas cruciales: el porqué de
la pérdida de tantos contenedores en
Wadden Islands y el como evitarlo en
el futuro.

Basandose en los modelos de prueba
usados en sus investigaciones MARIN

(i): se trata de las islas Frisias, una cadena de bancos arenosos que
bordea las costas de Dinamarca, Alemania y Holanda.

llegé a la conclusion que la concurren-
cia de los siguientes cuatro fendmenos
al unisono pudo haber producido la
pérdida de los contenedores en Wad-
den Islands navegando en aguas poco
profundas y con grandes olas que
rompian :

Resonancia en los balances con mar
de través. En los grandes y estables
buques containeros Ultra-Large
(ULCS) como el MSC Zoe su periodo
natural puede acercarse al periodo
de las olas de tiempos duros en
Wadden Islands, resultando un bal-
ance resonante de hasta 16 grados,
O sea, grandes aceleraciones y fuer-
zas que exceden los valores maxi-
mos del disefo seguro.

Contacto con el fondo. Como resul-
tado de la combinacion de balances
y cabezadas en aguas poco profun-
das, un gran porta contenedores
puede tocar el fondo. Cuando esto
sucede, los golpes
y vibraciones afec-
tan al buque, a los
contenedores y a
las trincas.

Grandes masas de
agua golpeando los
contenedores. Las
olas rotas pueden
golpear el costado
delbarco, provocan-
do una gran masa
de agua ascendente
hasta contenedores
que se encuen-
tran a 20 o 40m
sobre el agua. Esto
puede averiar con-
tenedores o hacer
que los stacks se
desplomen a modo
del dominé.

SRN 1820

Sobrecargas en el casco por suc-
esivos pantocazos. Esto termina
produciendo vibraciones en todo
el buque, de modo que los con-
tenedores y sus trincas lleguen a
danarse.

Estos cuatro fendmenos también
pueden resultar criticos para otro tipo
de buques y precisar otras actuaciones
para evitar pérdidas de contenedores
futuras. Basado en el trafico anual por
las islas Wadden, MARIN ha aconse-
jado al Ministerio de Infraestructuras
y Gestion de Aguas proceder a otras
investigaciones sobre tres tipos de
buques - ademas de ULCS de casi
400m como el MSC Zoe, los Panamax
de unos 300m de menor eslora y man-
ga y los menores tipo feeder de unos
160m de eslora.

La importancia de investigar buques
menores quedo evidenciada cuando
el feeder Rauma de 17.892 dwt y 1.425
teu perdio siete contenedores el 11
de febrero de 2020. La intencion de la
actual investigacién de MARIN es que
estos buques y sus tripulaciones y
cargamentos puedan también navegar
con seguridad por esta Area Maritima
Particularmente Sensitiva, evitando la
pérdida de contenedores.

MARIN trata de determinar la altu-
ra segura de ola segun estos cua-
tro fendmenos para los tres tipos de
buques, tanto para la ruta del Sur
directamente entre las Islas Wadden de
aguas mas someras como para la ruta
mas al N con aguas mas profundas.

Basandose en los resultados obtenidos
el gobierno podra determinar la politica
a seguir — avisos a buques vy tripula-
ciones por el Coast Guard o cerrar una
ruta concreta a la circulaciéon cuando se
den ciertas condiciones.
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CONSULTORES EN
RIESGOS MARITIMOS

Somos los consultores de
riesgos y seguros de
referencia en el sector .
maritimo. Gestionamos la
mayor Flota de Atuneros de
Europa, igualmente damos
servicio a Flotas de
transporte maritimo,
prospecciones marinas o
flotas de remolcadores.
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FECHAS DE LOS

EVENTOS A REALIZAR PARA
CONMEMORAR EL

V CENTENARIO
DE LA PRIMERA KAPITAINEN ELKARTEA
VUELTA AL MUNDO POR PATROCINAN

JUAN SEBASTIAN ELKANO b5
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EVENTOS ANO 2020 Universidad ~ Euskal Herrik EfE.'P@P;‘EE
del Pais Vasco  Unibertsitates IREEEL IS REEST]

1 LR

11-02-2020 (Martes). COLABORAN 7=
v/ Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: El Tratado de Tor- R S
desillas, el reparto del nuevo mundo entre las dos potencias ma- (
ritimas de la época Espana y Portugal.
Ponente: Dra. Maria Montserrat Leén Guerrero

15-09-2020 (Martes) WA TING W‘t':"“." 3 EUSKO JAURLARITIA

ElsAL .:|| .1.~..~-'.- fraAs POROA GOBIERND VASCO

v Conferencia en el salén de actos del Itsasmuseum Bilbao: “La TRER RAQUE ACARFITME FOMITM
Bizkaia de la primera vuelta al mundo”. Semm—
Ponente: D. Imanol Vitores Casado. m—
06-10-2020 (Martes). @ ch""E"E""‘-"'::'R"G“E|_ CORREO

v Conferencia en el Salon de Actos de la Cadmara de Comercio de
Bilbao, sobre “Repercusion en el Comercio Maritimo del descu- ! |
amaTadones pueno de bilbao s

brimiento del Canal de Todos los Santos, (01-11-1520), denomi-

Ponente: D. Alberto Camarero Orive o
&
|' |
| ——
1|

17-11-2020 (Martes).
v Conferencia en saldon de actos del Itsasmuseum Bilbao, sobre
“Los marinos del Territorio Historico de Bizkaia, que realizaron la
primera vuelta al mundo con Juan Sebastian Elkano”.

nado actualmente como el Estrecho de Magallanes”

Ponente: D. Daniel Zulaika ﬁ
15-12-2020 (Martes). NP
v Conferencia en salén de actos del ltsasmuseum Bilbao, sobre = ARTHIB(
“llustres marinos del Territorio Histérico de Bizkaia y de Heuskal- | o

herria en el Siglo XVI”.
Ponente: ADIMDE/Foro Maritimo Vasco
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PEDRO OLABARRIETAREN
ABENTURA

rain bostehun urte, Galdakaoko
O Pedro Olabarrieta Magallanesen

Armada ontziratu zan Espezien
Uharteak aurkitzeko ametsez. Olaba-
rrietako Pedroren eta Maria Ibanezen
semea zan. Ogibidez barberua. Zerk
eraginda sartu ete zan amesbide arris-
kutsu horretan? Zorionak kuku egin-
go eutsalakoan, beharbada? lzen ona
irabazteko? Ogibide duinagoa lortze-
ko? Orduko soldatak urriak ziran, 1200
marabedi inguru; baina, soldataz gain,
handik ekarritako zamaren hainbatekoa
be gehitu behar zan, hango espeziak
jatorrian baino 300 gehiago balio eben
hemen eta.
Hogetako urteko gaztea zalarik, abentu-
ra-egarriak be bultzatuko eban, akaso,
mundu barriak ezagutzeko gogo biziz.
Bere ogibidea hobetzeko be aukera ona
eban ontzian. Barberuak behe mailako
zirujauak ziran Erregeren Armadan eta
munduko itsaso danak ibili ondoren
lehorreratzean bere gaitasunak erakus-
teko aukera ederra eban. Holan ba,
San Antonio ontzian itsasoratu zan.
Hori ontzioi Diego Asuari, Erandioko
ontzigileari, erosi izan jakon. Armadako
Kapitain eta ikuskaria Cartagenako
Juan zan. Kontugilea Antonio Coca eta

Buruzagia Juan Elorriaga. Guztira, 58
ontzigizon eta eurotatik 14 euskaldunak
-11 bizkaitar eta 3 gipuzkoar-

San Antonio ontzia gatazkatsua izan zan
hasiera-hasieratik. Cartagenako Juanek
gorrotoa eta ikusiezina erein ebazan,
eta mendean harturik, Antonio Coca
jarri eben haren arduralekuan, baina
horrek be ez eban irabazi Magallanesen
konfiantzarik, eta honek, Alvaro Mez-
quita bere lehengusua izendatu eban
ontziko Kapitain.

Magallanesen agintekeria zala eta, atse-
kabea eta haserrea biztu eta zabaldu
ziran ontzidian. Eta horrela, 1520ko api-
rilaren 1ean, Patagoniako San Julian
Badian negua igaroten egozala. Gaz-
telako kapitain talde bat matxinatu
egin zan. Gaspar Quesada, Concepcion
ontziko kapitaina, Cartagenako Juane-
kin batera eta beste 40 bat matxino
lagun hartuta, Elkano be tartean zala,
San Antonio ontzian indarrez sartu eta
Juan Elorriaga, hango Buruzagia zau-
ritu eben, eta gainera, Mezquita atxilo
hartu.

Egoera larrian egoan Magallanes. Tri-
nidad ontzi nagusia eta Santiago baino
ez zituen aldeko. Beste hiru ontzien
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gaineko agintea galduta eukan. Baina
Magallanesek ezusteko zartada gogor
batez Victoria ontzia beregandu eban.
Luis Mendoza Kapitaina hilik. Horren
aurrean, beste ontzi matxinoak azke-
nean, men egin behar izan eben. Matxi-
no guztiak epaituak izan ziran. Gaspar
Quesadari burua moztu eutsoen eta
gosez hiltzera zigortuak izan ziran Car-
tagenako Juan eta Pedro Sanchez Reina
abadea. Beste berrogeiri, Elkano tar-
tean zala, heriotz-zigorra ezarri eutsien,
baina azkenean, parkatu eta ez ebezan
hil.

San Juliango negualdia igaro ostean,
itsasketan jarraitu eben. Santiagoko
zeharbidea bilatu guran ebilzala galdu
eta hondoa jo eben; baina azkenik,
1520ko azaroaren 1ean, Santu Guztien
Itsasartea aurkitu eben, hau da, Maga-
llanesen Mehargunea. Ontziak Itsasarte
hori arakatzen ebilzala. Esteban Gome-
zek, San Antonioko Pilotuak, Alvaro
Mezquita Kapitaina atxilo hartu eban
eta ondoren Sevillara itzuli zan Gineako
itzulbidetik. San Antonio ontzia Barra-
medako San Lucarren porturatu zan
1521eko maiatzaren 6an, 54 ontzigizo-
nekin, eta tartean, Galdakaoko <<gure
barberua>>. Bidaiak irauten
duen hogeita bat hilabetee-
tan zaurien ondorioz hildako
bi lagun, itotako bat eta
gaixotasunagatik hildako bi
artuta zituzten. Sevillara irit-
si ginenetik galdakoztarraren
arrastoa galdu dugu. Segu-
ru asko, zor zizkioten hama-
zazpi hilabeteak (20.000
marabedi inguru) kobratzea
kostatuko zitzaion, kobratu
bazituen, eta seguru deser-
tzio bidezko ikerketa-prozesu
batean dagoela. Pedro Ola-
barrietaren abentura amaitu
gabe geratu zen.

Telmo Samikola
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stimados colegas

Durante la fondeada a la que
hemos estado sometidos, he recordado
una mencién que hizo el Sr. Presidente
en una de las reuniones semanales en
la asociaciéon, sobre un comentario de
un asociado acerca del caracter mayo-
ritariamente técnico de los articulos
publicados en nuestra revista, apun-
tando en su opinién, la conveniencia
de intercalar alguna colaboraciéon de
caracter mas informal en aras de una
mayor amenidad.

El comentario me trajo a la memoria
aquellas expresiones que todos hemos
utilizado en los barcos, unas de caracter
meramente jocoso, otras, mas técni-
cas, pero todas ellas relacionadas con
momentos y situaciones que se dan en
el dia a dia de a bordo.

Los nuevos tiempos han dejado sin
actualidad la mayoria de las expresio-
nes que se recogen mas adelante, pero
como han formado parte de nuestra
época, ahi va, con el deseo de arran-
caros una sonrisa o un buen recuerdo,
en formato diccionario, una pequeha
relacion de las mismas.

Caboculo.- Fondeadero muy apreciado
por los navegantes por estar
bien protegido y ser un buen
tenedero (lugares donde al ancla
agarra con firmeza dificultando
el garreo)

Candray.- Se denominaba asi al buque
viejo, de vapor y generalmente
de poco andar.

Caraca.- Carabinero
Comegqueikes.- Individuo con general-

mente pocas luces y aficion des-
medida a la manduca

DICCIONARIO .

NAUTICO

Capt. Gerardo Barrios

De la carta al timén al revés la correc-
cion.- Recuerda el cambio de
signo que hay que aplicar a la
correccion total para convertir
el Rv (rumbo verdadero referido
al Norte geografico) en Ra (rum-
bo de aguja referido al Norte
magnético) Fundamental en los
barcos que no habia giroscopica
y se gobernaba con compas. (Rv
=Ra + Ct)

De paquete.- Lo contario de candray.-
Dicese del barco nuevo y de
buen andar

De trinca.- Nuevo, sin haber sido usa-
do

El Viejo.- El Capitan

iEsta noche no salgoj.- Firme propdsito
que solia hacerse en puerto a las
ocho de la manana antes de salir
a cubierta y que iba perdien-
do fuerza a medida que pasaba
el dia, hasta que después de
la cena se transformaba en un
enérgico jVamoooos!

Flota blanca.- Personal del departamen-
to de fonda

Faifa, Trompifai, Bagallo.- Mercancias
cuyo trafico no era bien visto por
las Aduanas

iFondo ferro que estamos en Muros;j.-
Antiguamente, sin la existencia
de las ayudas a la navegacion
actuales, cuando se navegaba en
demanda de un puerto en niebla
cerrada, se sondaba a intervalos
con el escandallo para conocer
la profundidad y la composicion
del fondo y asi tener una situa-

cion aproximada del buque por
comparacioén con la informacién
mostrada en la carta. Desde el
puente se ordenaba jsonda! res-
pondiéndose desde proa con el
numero de brazas y la naturaleza
del fondo. Se contaba que en
Muros los vertidos de las casa se
arrojaban directamente al agua;
cuando un buque se aproximaba
a aquel puerto en condiciones
de poca visibilidad, mientras la
respuesta desde proa a la voz de
sonda era jpedra! se continuaba
a rumbo; si la respuesta era jfan-
go! no se variaba la maniobra,
hasta que, siendo la respuesta
imerda! el viaje finalizaba a la
orden de jfondo ferro que esta-
mos en Muros!

Guarda abajo.- Venirse.- Caida con gran
estruendo de algo generalmente
voluminoso

Guinada.- Desvio del barco del rum-
bo a seguir cayendo a una u
otra banda por efecto del viento,
corrientes o falta de atencion del
timonel

jQué ginada fizo o velloj.- Un cuarto de
hora antes de finalizar la guardia
de timdn en buques de gobierno
a mano, el timonel saliente baja-
ba a llamar al entrante, quedan-
do a la rueda el Capitan, oficial
o agregado que se encontrara
en el puente: La exclamacion
proferida por el timonel debié
corresponder a una desviaciéon
de rumbo notable, estando el
Capitan al gobierno.

Guisado de Andrakas (también llama-
do batallén).- Guiso de patatas
con carne (con menos carne que
patacas)
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Levantes en el Estrecho, Nortes en la
costa portuguesa. .- Cuando se
navegaba con vientos de levante
duros en la zona del estrecho,
lo esperado era encontrar vien-
tos Nortes una vez pasado San
Vicente

Llegaré el dia 14, cargaré 5.500 Tons,
saldré el dia 16, jhemos emba-
rrancado! Expresion de un Capi-
tan de marcado protagonismo
escuchada por la oficialidad (con
disimulado regocijo) tras un
accidente maritimo

Millas correlativas. Medida habitual-
mente utilizada por la tripula-
cion para definir la velocidad
(habitualmente exagerada) que
alcanzaba su buque, descono-
ciéndose si su valor difiere del
de una milla no correlativa

Nada a babor o a estribor.- Orden que
se da al timonel para que las
guinadas que se produzcan en el
gobierno no sean hacia la ban-
da mencionada. Suele utilizar-
se cuando se navega en proxi-
midad con otros buques cuyos
rumbos aconsejan mantener un
resguardo

Nostramo.- El contramaestre

iNadaj .- Respuesta que se recibe en
el puente cuando se llama a la
magquina preguntando que suce-
de al ver salir tres pistones por
la chimenea

iOs melhores marinheiros nosj .- .-
Dicho carifoso portugués dirigi-
do a las tripulaciones espafolas
que continuaba . “e despois nos-
sos irmaos os ingleses e despois
e muito mas atras os porcos dos

Pacotilla.- Diferentes mercancias mani-
festadas por los tripulantes antes
de la llegada a puerto y cuyo
desembarque era autorizado por
la aduana previa declaracion
y pago de derechos. General-
mente consistia en conservas,
café etc...permitiendo una habil
utilizacion del documento que
permitia la salida a tierra del
género una considerable dife-
rencia entre lo declarado y lo
desembarcado.

Para el inglés.- Se aplicaba a ciertos tra-
bajos que se efectuaban a bordo
y que sin pertenecer a tareas a
desempenar por la tripulacion se
realizaban sin esperar remunera-
cion por ellas. Podria suponerse
quizd, como concepto derivado
de las presas realizadas por los
corsarios ingleses, en las cuales
el rendimiento econdmico del
viaje se quedaba en sus manos
sin esperanzas de las tripulacio-
nes a percibir nada por la nave-
gacion efectuada

Pasavante.- Pase, licencia etc. docu-
mento que permite el libre tran-
sito de personas

Pichicoma.- Individuo muy comun en
todos los puertos, habitualmen-
te sin oficio reconocido que se
dedica a ganarse la vida como
puede, generalmente exhibiendo
(de palabra) y tratando de sacar
provecho de ello, titulaciones
pseudo-oficiales, de agencia etc.
Podria provenir del inglés “bea-
ch comber” o peinador de pla-
yas, nombre aplicado a la gente
que en las costas se dedicaba a

rastrear las playas en busca de
lo que la mar devolvia a tierra

Pilotin .- Muchacho joven que en ciertos
puertos se alquila en tierra como
guia para visitas a monumentos,
iglesias y otros puntos de interés
turistico.

Radio escobén.- Emisora escuchada a
bordo de dudosa o nula fiabili-
dad

Repartiendo la guiiada.- Orden que se
da al timonel para que una vez
desaparecidas las condiciones
que aconsejaban evitar la des-
viacion fuera de rumbo a una
banda, continie gobernando
con normalidad,

iSerra o corno patricioj .- Otro
dicho carinoso que acompanan-
do de un movimiento de vai-
vén con el brazo derecho sobre
el izquierdo era dedicado por
las tripulaciones gallegas a las
portuguesas y que era vigoro-
samente respondido por estas
sentandose a caballo sobre la
regala de su buque efectuando
con una pierna los movimientos
propios del afilador

Hasta aqui, un avance de esta recopi-
lacion que sin duda podra extenderse
considerablemente con aportaciones
de todos y que, como apunto al prin-
cipio, espero haya traido a la memoria
algun buen recuerdo de situaciones
vividas a bordo.

Para las nuevas generaciones, que sirva
un poco de historia de aquellos tiem-
pos en que se navegaba sin giroscopica
y jayj sin GPS

Un abrazo para todos
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a RAE entre varias acepciones
que le da al término resguardo lo
define asi:
a.- Para la mar: Distancia prudencial
que por precaucion toma el buque al
pasar cerca de un punto peligroso.
b.- Pero también da otras acepciones y
alguna con el sentido de refugio.

A.- Resguardo Distancia:

Si nos damos cuenta la RAE no
especifica distancia alguna ni la forma
de medirla. En realidad es un término
que no se puede regular pues si
la tripulaciéon es el principal bien a
preservar también lo es todo lo que va
a bordo del buque. Y es este buque el
que hay que referenciarlo respecto de
otro buque, un accidente geografico,
oceanografico, meteoroldgico,
topografico, dia o noche, etc. que
pueda ponerlo en peligro. En la mar el
resguardo es variable, no toma un valor
determinado aunque siempre dentro
de unos limites ndauticos razonables
atendiendo al sentido comun néautico,

RESGUARDQ, , ..

Capt. Jesus Cortés Echanobe

y dependiendo de circunstancias
endodgenas y exdgenas al buque como
ya se ha indicado siempre en Recalada
por diferentes capitanes. Asi que el
resguardo es un término de aplicacion
circunstancial y exige siempre un
situational awareness (conciencia
situacional) diferenciado. Este concepto
ha sido tratado ampliamente por el
capt. Cruz lturzaeta. Lo iremos viendo
pues en un buque todos sus elementos
son interdependientes.

El RIPA (Reglamento internacional para
prevenir los abordajes) basicamente
establece preferencias o prioridades
pero no exclusividades y, ademads,
obliga a todo buque a hacer lo posible
para evitar el abordaje. Esto tiene
su importancia pues en cualquier
condicion si la distancia de seguridad
no es la adecuada (adelantamientos
en canales por interacciones u
otras circunstancias varias) son

ambos buques, en la medida de sus
posibilidades, los obligados a poner la
distanciade seguridad mas conveniente

al momento. Aungue parezca extrano
no es tan dificil abordarse en un canal
donde el espacio es muy limitado.
En el RIPA se hace mencion sobre
conceptos de distancia de seguridad,
antelacion suficiente, hasta que quede
bien franco que, en realidad, estan
ligadas al resguardo desde el punto
de vista conceptual. Por ejemplo, la
regla 8 del RIPA (Maniobras para evitar
el abordaje), en su apartado C dice:
“Si hay espacio suficiente...” lo que
quiere decir que el resguardo es un
elemento esencial. Otro ejemplo con
la regla 13 (buque que alcanza) exige
mantenerse apartado de la derrota
del buque alcanzado hasta dejarlo
bien franco por lo que hay que darle
amplio resguardo hasta sobrepasarlo.
También en la regla 18 (obligaciones
entre categorias de buques) deja
claro las preferencias entre buques
sin gobierno, capacidad de maniobra
restringida, veleros, pesqueros que por
su operatividad ademas exigirdn un
resguardo determinado. En realidad
esta conducta es la que envuelve todo
el Reglamento no solo en la Seccidn
Il (Bugues que se encuentran uno a la
vista del otro).

Otro aspecto a tener en cuenta es el
abatimiento y deriva pues el gobierno
del buque se hace diferente y cuando
el resguardo es minimo, de menos
de varias esloras, se hace muy dificil
la maniobra solo con timén pues si
uno no aborda por proa aborda por
popa por lo que se hace necesario una
respuesta contundente con maquina
con antelacion suficiente. Asi que, a
ser posible, lo mejor es dejar el peligro
por barlovento dar amplio resguardo
con tiempo suficiente para no echarnos
encima de él ya sea buque, boya,
hielos, etc. En fondeaderos que se
suele operar con poca maquina este
aspecto es importante para no ponerse
en riesgo de colision con otro buque.
En lastre y con cubertada se suelen
crear mas situaciones delicadas.

El Codigo Internacional de Banderas
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también se ocupa de este asunto. Asi la
bandera alfa A indica buzo sumergido,

manténgase alejado y reduzca
velocidad. La bravo B indica estoy
cargando descarando mercancias

peligrosas, manténgase alejado. La
delta D indica maniobro con dificultad,
manténgase alejado. La  juliet J
indica tengo incendio a bordo y llevo
mercancias peligrosas, manténgase
alejado. La tango T para buques
pesqueros indica estoy pescando en
pareja, manténgase alejado.

Pues bien en este sentido de distancia
usaremos la expresion de resguardo
en superficie. Pero hay otros espacios
a tener en cuenta como son la parte
baja del buque y la parte aérea del
mismo. Asi usaremos el agua bajo la
quilla como el resguardo del buque en
cuanto al calado (under keel clearance)
y de forma aérea como resguardo
del calado aéreo (aerial drought) o
parte que hay entre la parte mas alta
del buque y el obstaculo superior a
éste punto (aerial clearance) también
variable con el calado del barco y
muy importante en canales interiores
y otros grandes puertos atravesados
por carreteras, ferrocarriles y cables
eléctricos aéreos.

1.- Navegacion oceanica
En la practica ndutica el resguardo

es un término de uso cotidiano en
aproximaciones a tierra u otro buque
e incluso también para dejar libre
un ciclén o cualquier otro aspecto
meteoroldgico muy peligroso para el
buque o carga y ya no digamos a
zonas de pirateria o guerras. Vaya por
delante de que un puerto puede ser
seguro o inseguro para un buque en
particular en funcion del resguardo
necesario para el buque y eso hay
que tenerlo en cuenta en los contratos
bajo Conocimiento de Embarque y/o
Contrato de Fletamento ya sea por
viaje o tiempo. Pero esto ultimo no es
el tema que vamos a tratar.

Al planificar un viaje tal como obliga
el sentido comun y la legislacion
internacional se puede saber mias o
menos el resguardo que nos puede dar
la costa en funcién de la meteorologia
y oceanografia previsible pero esto
en viajes oceanicos ya no se da en
su mayor parte por lo que tendremos
que hacer, si procede, una navegacion
meteoroldégica por motivos de
seguridad.

2.- Navegacion costera

La navegacion costera se usa
frecuentemente en el transporte entre
puertos cercanos.

Se sabe que la orografia de muchos
cabos en zonas de influencia de
estrechos se hacen peligrosos pues
tienen sus corrientes locales y vya

no digamos si hay rios
caudalosos y/o bahias
cercanasymareasfuertes.
Normalmente los cabos
tienen su meteorologia
y oceanografia propias
por lo que hay que darles
amplio resguardo sobre
todo con mal tiempo,
mareas de coeficiente alto
y mucho mas en lastre.
Aqui interviene mucho
la relacién de superficie
eslora mojada-timon,
la relacion de altura de
la ola con el calado, la
relacion de la longitud de
onda con la eslora y el
grado de inmersion de
hélice y timon. Tengamos
en cuenta que los cabos
muy agudos dan mucho
resguardo pegados a
tierra pero una vez que
uno saca la proa a la mar
suele haber succion con
pérdida de gobierno vy
no es facil separarse de
tierra e incluso hay que
abortar la remontada para hacerla mas
afuera aun a costa de perder velocidad
y castigar algo mas al barco.

Otro aspecto a tener en cuenta aqui
es la navegacion por pasos estrechos,
bancos de arena moviles o no, en los
que un buque puede estar restringido
porsucaladoy maniobrabilidad al tener
poco resguardo bajo la quilla o lateral
respecto a los margenes de costa. La
regla 9 del RIPA es de aplicacion pero
lo méas conveniente es navegar con
maquina en “atencién”, buque bien
sefalizado, regla 28, y atento a sefales
fonicas regla 34.

Igualmente en zonas de islas, arrecifes
y bajos en donde hay que navegar
con una conciencia situacional bien
diferenciada, con mucha atencion,
observando donde se levanta mas
la mar, las corrientes e hileros de
corriente, etc y tomando especial
precaucién principalmente con
malos tiempos o vientos fuertes y
meteorologia y oceanografias locales.
Aun habiendo agua suficiente bajo la
quilla es mejor dar amplio resguardo,
es decir, mantener una distancia de
seguridad de varias esloras o, mejor
todavia, millas a costa, si ésto es
posible. En Europa normalmente estas
zonas estan reguladas por dispositivos
de separacion de trafico obligados
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Resguardo bajo la quilla en metros

122 107 091 076 061 046 030 015  Costodel
: : ! riesgo marginal
5 por tonelada
i Uso del g

! minimo !

rasguardo

Costo del

B ” i riesgo maximo
guardo aceptable
seguro 100% \

No existe riesgo

e o o Ahorro
i _ariR : — marginal por
;f”_,.e* riesgo tonelada
: /r N '
~

Coste deriesgo cero
No existe riesgo

Beneficios de la
reduccion del

riesgo potencial

pero no siempre y mucho menos en
otras partes del mundo.

Recalqguemos que todos los buques
de operaciones especiales y trabajos
especificos y en cualquier agua
necesitan su propio resguardo
operativo por maniobrabilidad tanto
en superficie como bajo la quilla.
Estos buques ya han sido descritos
por el capt. Ricardo Gonzalez Placer en
Recalada y necesitan su trato especial
por el resto de buques segun el RIPA.
Suelen estar muy controlados por los
VTS y son anunciados por los Avisos
correspondientes.

Terminemos con la concentracidon de
pesqueros en la mar. El resguardo es
obligado y se hace necesario operar
con mucha premura en la medida de lo
posible pero a veces es muy dificil por
no decir imposible.

Cualquier buque no siempre puede
con la mar en cualquier condicién y
de cualquier forma por lo que a veces
es mejor dejarlo derivar aun a costa
de perder o ganar latitud y/o longitud
y/o resguardo pero todo de una forma
controlada.

3.- Resguardo en zonas portuarias y
canales:

Aqui el marino si que debe estar muy
atento. Y no sdélo por la seguridad
sino también por responsabilidades
comerciales con posibles implicaciones
en Derecho.

Tengamos en cuenta que en la inmensa

mayoria de las Pdlizas o Contratos de
Fletamento se exige un puerto seguro
lo que implica poder acceder, atracar y
permanecer en muelle y salir del puerto
de forma segura. Hay que considerar
que un puerto puede ser seguro para
un tipo de buques pero no para otros
e incluso un atraque puede ser seguro
pero no otro. Esto incumbe también
al fondeadero aunque, eso si, como
siempre en la mar, la seguridad de la
tripulacion y buque estd siempre por
encima de cualquier otra consideracion
porloqueel Capitdnestaenlaobligacion
de hacer todo lo que esté en su mano
para evitar y solventar una situacion
peligrosa, incluso, la de rechazar un
puerto de carga o descarga. Por eso en
los Planes de Navegacidon que obliga
la legislacion (Solas y cdédigo ISM/
IGS) hay que tener en cuenta también

los puertos de salida y llegada asi
como canales y zonas intermedias y
considerando no solo el agua bajo
quilla sino también calado aéreo y tipo
de canales y esclusas.

Se ha hablado ya en Recalada sobre
los efectos del agua bajo la quilla en
los buques. En un fondeadero, al igual
que en la mar, se debe de evitar la
proximidad de los periodos de balance
del barco, ya sean longitudinales o
transversales, y de la mar pues el
barco tendera a cabecear o balancearse
fuertemente con el riesgo de tocar fondo
si no hay suficiente resguardo de agua
bajo la quilla ademds de problemas de
esfuerzos, estiba y carga. Ademds a
menor resguardo de agua bajo la quilla
las cabezadas seran mayores ante las
olaseigualmentelas guihadasdelaproa
ante corrientes y cambios de marea lo
que podrd producir tirones o sacudidas
fuertes a la cadena que son peligrosos.
Igualmente tendremos que tener en
cuenta la distancia a otros buques,
costa y, muy importante, a otras sondas
menores por lo que deberemos saber
la capacidad de garreo y borneo tal
como se ha comentado ya en Recalada.
El buque siempre debe de tener
capacidad de salir de forma airosa de un
fondeadero o atraque dando suficiente
resguardo a otros buques sobre todo
por proa/popa para quedar bien francos
de cadenas. No nos olvidemos de que
los cambios repentinos de viento y/o
mar y/o corriente y/o marea pueden
dejarnos sin el resguardo requerido de
seguridad y maniobra.

En el atraque hay otras consideraciones
ligadas al resguardo de agua bajo la
quilla. Atracados en canales y rios es
conveniente mirar hélice y timon con
cierta frecuencia cuando se estd en un
lugar que pueda haber correntadas y
pueda quedar algun objeto indeseado
en hélice otimon. Mas aun, se observara
antes y después al salir de puerto las




velocidades y vibraciones pues cuando
se trabaja con mucha maquina siempre
puede haber un arrastre de rocas o
maderos semi-hundidos que pueden
dafnar los cantos de ataque de la hélice
y/o timoén. Hay ocasiones en las que
en puerto con grandes temporales el
resguardo (refugio) se reduce maxime
con mareas de gran coeficiente y resacas
grandes que agudizan los efectos de
poca agua bajo la quilla llegando a
producir squat. En este caso habra que
solicitar ayuda de remolcadores para
sostener el buque al muelle o bien
salir de puerto y ponerse en posicion
de menor riesgo. Si procede, como
siempre, se hard la correspondiente
Protesta.

En funcién de la energia en el atraque
que pueda desarrollar el buque y
en funcién del tipo de atraque, ya
se ha hablado de esto en Recalada,
se tomard mas o menos resguardo
con la ayuda de remolcadores, si se
hacen necesarios, para evitar colisiones
y accidentes destruyendo mobiliario
portuario. No es la primera vez que los
finos de proa y/o popa entran sobre el
muelle y se tira una grua o se lleva uno
por delante un noray o se mete el ancla
por el costado.

Hay puertos que hacen sus estudios
de riesgos en funcién del resguardo
como se puede observar en el grafico
del puerto de Charleston-Carolina del
Sur-USA asi que tiene su importancia
comercial también. Tengamos en
cuenta de que Charleston es un puerto
maritimo fluvial muy diferenciado en
sus diferentes partes por lo que se
han hecho estudios, basicamente de
costos y ahorros, sobre los atraques y
sondas correspondientes teniendo en
cuenta los calados de los buques con
el efecto squat, los flujos de agua dulce
y las mareas ocednicas. Pues bien, se
ha llegado a la conclusion de que los
resguardos por encima de 0,91Tm son
absolutamente seguros pare ese puerto
y para cualquier barco mientras que
los 0,46m marca el minimo admisible.
Para este resguardo y en funcion de
los parametros de seguridad que se
toman a lo largo de un ano los costos/
tonelada por el riesgo se disparan en
vertical manteniendo el ahorro/tonelada
una pendiente con poca inclinacion
descendente para esos 0,46m de agua
bajo la quilla.

Resguardo refugio, abrigo:
Pero también se usa en la mar con el

sentido de buscar refugio para lo cual
se entra de arribada en un puerto o
bien se fondea a socaire detras de un
cabo o en una rada, bahia, para buscar
menos mar y viento...., en fin, en zona
abrigada y segura. De igual forma se da
resguardo a una lancha de naufragos,
a un bote de Practicos o a cualquier
otra embarcacion que se deba de
aproximar al buque por alguna razén
comercial y/o humanitaria. En definitiva
se pone uno al abrigo de un accidente
geografico o bien el propio buque es
el que da abrigo a otra embarcacion,
buque u otro elemento de la mar como
puede ser una barrera, skimmer, etc
o una mancha de contaminacidon que
se deba contener. No asi a cualquier
acto de pirateria que ponga en riesgo
a la tripulacion y/o al buque. Para estos
ultimos lo que se hace es la cinematica
correspondiente para aumentar el
resguardo, es decir, poner la maxima
distancia posible siempre y cuando
se pueda hacer y, por supuesto, no
darle abrigo alguno para facilitarle el
abordaje del buque.

En funcién del tipo de navegacion
que hagamos ya sea por loxodrémica,
ortodrémica, isobatica, mas o menos
cerca de costa o no, podremos buscar
el socaire o resguardo de tierra para
dar mas seguridad y velocidad al buque
asi como menos problemas a la carga
y estiba.

Pero hay ocasiones que es el propio

buque el que debe de dar ese resguardo
o abrigo para el rescate de naufragos u
otras operaciones como abastecimiento
en la mar, etc. No siempre es facil y
cuando se trata de personas que no
colaboran bien es mas dificil todavia.
Se hace necesario una secuencia de
Conferencias Internacionales para
resolver ese problema de la migracion
por mar a nivel mundial y no solo local
ya sea asiatico, americano, europeo o
africano. No es de recibo que un mismo
buque se encuentre migrantes en dos
océanos diferentes y en el mismo viaje
aunque, eso si, se proceda al rescate
una y mil veces.

Algunas conclusiones:

1.- Es muy importante saber en
qué condiciones se encuentran los
puertos de salida y entrada respeto
a nuestro buque teniendo en cuenta
canales, esclusas, etc. Si son seguros o
inseguros aun amarrado a mono-boyas
o abarloado a otro buque.

2.- Es importante saber bajo qué
condicion se realiza el transporte. Péliza
fletamento.

3.- Meteorologia, oceanografia vy
geografia, pasos, estrechos, arrecifes,
zonas de bajos y otros peligros
inherentes a la navegacién como
pirateria y zonas de migracion..
4.- Solas 1974 en su
enmendada.
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ELCAN

uan Sebastian Elcano nace hacia
J1476 en Guetaria, provincia de

Guipuzcoa, perteneciente en esa
época a la Corona de Castilla. Elcano
hizo su entrada en los anales de la
historia en 1509, cuando participo en
la conquista del Oran, organizada y
liderada por el cardenal Cisneros, al
frente de una nao de 200 t. Para hacer
frente a los costes del mantenimiento
de la nave tuvo que solicitar dinero
prestado a unos mercaderes de Saboya
que acabaron quedandose con el
buque puesto que la compensacion
economica que le debia la corona por
esta campana no llegaron, la venta de
naves a enemigos de la corona estaba
considerado delito de alta traicion y
Saboya en ese momento era enemigo
de la corona espafola. No se vuelven
a tenerse noticias suyas hasta 1519,
cuando afincado en Sevilla, se alisto en
la armada de Magallanes como maestre
de la nao Concepcion. No hay duda de
que era un MARINO AVEZADO y con

Expedicion de
Magallanes-Elcano

10/081519
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UAN SEBASTIAN

capacidad de liderazgo, dado que logro
capitanear la nao Victoria de regreso a
Espafa a través de aguas inhdspitas.
A su llegada el emperador Carlos V lo
reconocié como el PRIMER HOMBRE
EN DAR LA VUELTA AL MUNDO.

Elcano fue el primer capitan de barco y
jefe de expedicion que decidio, estando
en las Molucas, volver a Espana
dando la vuelta al mundo y asi lo hizo,
llegando al puerto de Sevilla de donde
habia partido el 10 de agosto de 1519 y
llego el dia 6 de septiembre de 1522 a
Sanlucar de Barrameda.

Estando en Sevilla le envia una misiva al
ya emperador Carlos | en la que informa
que con pleno conocimiento ha dado
la vuelta al mundo, (“hemos recorrido
y descubierto toda la redondez del
mundo”). Es por esto que el Emperador
le concede como escudo, una esfera del
mundo con la ley

"PRIMUS CIRCUMDEDISTIME” (“Fuiste
el primero que la vuelta me diste”).
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MAGC

HERNANDO DE MAGALLANES

Nacido en 1480,era ya un marino
veterano cuando presenta su plan a
Carlos para navegar hasta las Molucas
por Occidente. Habia estado al servicio
del rey portugués, participo en varias
conquistas en el Indico, Marruecos y en
la conquista de Malaca, donde recibio
informacion sobre las islas Malucas.
Combatid en la conquista de Azemmour
y entablo un pleito porque consideraba
que no se le habia abonado lo que se
merecia por dicha conquista, dicha
demanda le hizo caer en desgracia ante
el rey portugués.

ANTECEDENTES HISTORICOS:
TRATADO DE TORDESILLAS

Los antecedentes historicos de esta
expedicion son el Tratado de Tordesillas
y el posterior Tratado de Zaragoza.
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El tratado de Tordesillas es considerado
el primer tratado de la historia moderna
y la Unesco le otorgo la distincién de
Patrimonio de la Humanidad.

En virtud de este tratado se establecio
un reparto de las zonas de navegacion
y conquista del océano Atlantico y
del “Nuevo Mundo” mediante una
linea situada 370° leguas al oeste de
las islas de Cabo Verde, a fin de evitar
conflictos entre Portugal y Espafa. En
la practica, este tratado garantizaba al
reino portugués la no intervencion de
los espanoles en su ruta del cabo de
Buena Esperanza y viceversa ya que los
primeros no lo harian en las recientes
descubiertas Antillas.

El tratado se firmo el 7 de junio de
1494, y fue de dificil por no decir
imposible aplicacién, cada uno de los
reinos tenian sistemas de navegacion
diferentes, aunque los portugueses
sabian navegar determinando la latitud,
los navegantes espanoles navegaban
utilizando la brdjula, por otra parte, la
inexactitud de las distancias hacia casi
imposible la delimitacion de cada una
de las zonas.

Pero si se respetaron los terrenos y los
puertos conquistados como se verd
en la expedicion de MAGALLANES-
ELCANO.

Después de la reconquista del territorio
de la peninsula a los ultimos reinos
musulmanes, el espiritu que alimento
la conquista: la cristianizacion de los
pueblos musulmanes se mantuvo. Los
portugueses se dirigieron a Africa del
Norte, de donde procedian los mouros
que invadieron la Peninsula Ibérica
y se establecieron en ella. De aqui
provenian las especias, un género de
gran valor para Europa. Avanzando
progresivamente en el Atlantico a lo
largo de las costas africanas, pasaron
el cabo de Buena Esperanza y entraron
en el Océano Indico impulsados por
la demanda de rutas alternativas del
comercio en el Mediterraneo. Llegaron
a la India en 1498 y simultdneamente
exploraron el Atlantico Sur vy
desembarcaron en la Costa de Brasil en
1500 y navegando hasta el extremo de
Asia, llegaron a Chinaen 1513y aJapén
en 1543. Creando puertos portugueses
en todas estas costas.

Esta es la situacion histérica en los
momentos de preparar la expedicion
Magallanes- Elcano. Las potencias
navales europeas son dos: la espanola
y la portuguesa.

Espafa tiene su atencion puesta en
los territorios descubiertos en el Nuevo
Mundo en donde mediante conquistas,
hace cada vez mas grande el imperio
espafol al mismo tiempo se envia a
la madre patria buques llenos de plata
y oro procedentes de estas nuevas
tierras.

Portugal esta centrada en el comercio
de la especias y para ello ha creado
una red portuaria a lo largo de todo
las costas africanas y asidticas incluso
rutas terrestres. Y es de este comercio
del que se nutre las arcas de la corona
portuguesa. Manuel | rey de Portugal
desde 1501, Portugal disfruta en
exclusiva del usufructo del maluco. La
ubicacion de estas islas es un secreto de
Estado y para mantener este monopolio
el rey esta dispuesto a todo.

Ambas Coronas reciben ingentes
beneficios de su actividad naval, pero
hay diferencias entre ambos paises, en
Espaha Carlos | es rey de numerosos
reinos lo cual le obliga a estar en
constantes guerras con los paises
vecinos como; Francia, Italia, también
pelea con el Turco... etc. El joven rey
Carlos, tiene un suefo y es el de una
Europa unida con un denominador
comun el cristianismo, lo cual le lleva
a defender la iglesia frente a la reforma
que esta surgiendo. Al mismo tiempo
parte del ejercito espanol esta en el
nuevo continente, conquistando vy
evangelizando a los indigenas.

Mientras Portugal destina todos sus
recursos a conseguir conquistas que
afiancen el mercado que posee en
exclusiva de las especias. Por lo que
mientras la Corona Portuguesa es
muy rica, la espafola esta siempre en
bancarrota por los infinitos gastos de
las continuas guerras.

LA EXPEDICION MAGALLANES-
ELCANO

El proyecto inicial lo presentan los
portugueses Hernando de Magallanes
y Rui Faleiro, en la corte del rey Carlos .
buscaban llegar a los fabulosos paises
delextremo Oriente navegandosiempre
al occidente , si bien descubierto el
nuevo Mundo y la existencia de la mar
del Sur en 1513 por Vasco Nunez de
Balboa, era necesario hallar el estrecho
que permitiera sortear la gran masa
continental que se agrandaba dia a dia,
Magallanes aseguro al rey Carlos |, que
el conocia ese estrecho, lo cual ya en el

viaje se demostré que no era ciertoy lo
desconocia totalmente.

Convencidos, el joven Carlos y sus
principales consejeros castellanos, con
el arzobispo Fonseca a la cabeza, de la
importancia econdmica y politica de la
expedicion al Maluco, dieron drdenes
a la Casa de Contratacién de Sevilla
para comprar y disponer cinco naos,
seleccionar alrededor de 234 hombres
y adquirir bastimentos, repuestos,
armas y mercancias para dos anos.

En marzo de 1518 se firmaban en
Valladolid las capitulaciones entre el
rey espanol y el navegante portugués.
En ellas quedaban fijados los objetivos;
la busqueda de un paso por el sur de
las indias que condujera a las islas
Maluco y la constataciéon de que ese
paso se hallaba en zona espafola y
no portuguesa, las obligaciones de no
entrar en conflicto con tribus locales, no
penetrar en la demarcacion portuguesa
e informar de la derrota al resto de
los capitanes y las recompensas; el
ingreso en la Orden de Santiago, una
participaciéon en los beneficios y un
sistema de sefiorio en funcion de las
nuevas tierras descubiertas.

La expedicidon con un coste de ocho
millones de maravedies fue financiada
por particulares, la Corona de Castilla,
los Haro y los Fugger (banqueros).

La expedicion constaba de cinco
naves con 250 hombres al mando de
Magallanes y como cosmadgrafo Juan
de Cartagena (sobrino del Arzobispo
Fonseca) éstos ejercieron el mando
en conjunto a bordo de la nao San
Antonio.

Reunidos los protagonistas de esta
gesta en la expedicion, Elcano vy
Magallanes, ambos perseguidos
por delitos de alta traicion a sus
respectivos reyes y los dos lideraron la
expedicion en distintos momentos, los
hechos narrados por los supervivientes
demuestran la diferencia entre ellos.

La partida de la Armada de Magallanes
no pasa desapercibida Manuel | de
Portugal, conocedor de la intencién de
su antiguo subdito de alcanzar las islas
Molucas, moviliza varias carabelas
para buscar e interceptar a la armada
castellana. Parte de estas naves
se dirigen hacia el Cabo de Buena
Esperanza, otras hacia el rio de la plata.
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Ninguna tiene éxito. En paralelo el rey
portugués manda al virrey de la India
enviar una escuadra a las Molucas
para esperar a Magallanes, pero la
posibilidad de un ataque Otomano a
Malaca frustra estos planes y el virrey
tiene que concentrar sus recursos en el
Mar Rojo.

Cuando la expedicion sale de Tenerife
Magallanes sabe del descontento de
los mandos espahnoles, para quienes
podia ser un espia de los portugueses,
y en concreto del descontento de Juan
de Cartagena con el que no compartia
las derrotas ni informacién a pesar
de haber firmado que asi lo haria en
las Capitulaciones y ademas no le
consideraba un igual. Por otra parte, se
sabia perseguido por sus compatriotas,
para quienes era un traidor.

Magallanes toma la decision de prender
a Juan de Cartagena y relevarlo en el
gobierno de la nave. La tripulacion esta
descontenta con el arresto y ven la
navegacion erratica de Magallanes y
cuando llegan al actual Rio de Janeiro
y después a la Patagonia, se dan cuenta
que Magallanes desconoce totalmente
el territorio y que por lo tanto lleva a la
expedicién a un “paso”, para atravesar
las Indias, que no sabe ddonde esta.

Se amotinan los capitanes espafnoles de
dos naos, que posteriormente liberan a
Juan de Cartagena. El motin es sofocado
con la ejecuciéon de Mendoza y Quesada
capitanes de las dos naves amotinadas,
Magallanes mandd descuartizar sus
cadaveres y abandoné a Juan de
Cartagena y al clérigo Sanchez Reina,
en una isla desierta.

Esteban Gdémez piloto de la nao San
Antonio derroca al capitan, primo de
Magallanes, tras lo cual da media vuelta

yvuelveaEspana.Cuandollegaalacorte
espanola relatdé los acontecimientos
sucedidos y el rey Carlos | rescinde la
pension que le esta pasando la corona
a la esposa de Magallanes.

Mientras tanto la expedicion después
de muchas vicisitudes, calamidades y
de la pérdida de la nao Santiago logra
encontrar el “paso” , que mas tarde se
llamé estrecho de Magallanes y atisban
el Océano que en ese momento les
parecié Pacifico y asi lo denominan.

Durante tres meses de desesperacion
navegaron rumbo noroeste en busca
del Ecuador y las Molucas. Para cuando
las tres naos restantes alcanzaron las
islas de San Lazaro, hoy Filipinas, era
evidente que las Molucas en la linea del
ecuador habian quedado bastante mas
al sur.

Para la tripulacion es claro que
Magallanes no tiene ningun interés en
llegar a las Molucas porque se asienta
en las Filipinas, entabla relaciones con
los reyes de las islas y pasan meses sin
que haga menciéon de emprender de
nuevo el viaje, no debemos olvidar que
las Capitulaciones firmadas con el rey
Carlos | le dan el Senorio de dos de las
islas descubiertas.

Estas alianzas le costaron muy caras, un
rey de una isla le propone enfrentarse y
acabar con otro rey rival de forma que
el primero (aliado de Espana) acabe
siendo rey de todas las islas que por
supuesto pondria al servicio del lejano
rey de Espafna. Magallanes acepta y
se enfrenta en batalla a dicho rey rival
pero su prepotencia, una vez mas, le
jugo una mala pasada y fue derrotado
y muerto en batalla.

De Filipinas la expedicion tubo que
salir huyendo después de la masacre

por parte de los indigenas (de 26 altos
cargos) y después de verse obligados a
quemar la nao Concepcién para que no
cayese en manos enemigas.

La expedicidon diezmada y descabezada
navegd sin rumbo al mando de
Carvalho y Gonzalo Gémez hasta llegar
a Borneo.

A los 20 dias de disfrutar de la exquisita
Borneo tuvieron que abandonarla
porque Carvalho abrié fuego contra los
habitantes de las nuevas tierras.

Al final la Expedicion se puso rumbo
a las Molucas, pero al mando estaban
Espinosa de la nao Trinidad y Elcano de
la Victoria.

A partir de ese momento la experiencia
marinera y el sentido comun del
navegante vasco se impusieron, Elcano
se gano el liderazgo de la expedicion.
Se acometio el objetivo inicial, ir a las
Molucas.

Seis meses después de la muerte
de Magallanes llegaron a la isla
Tidore , donde compraron clavo que
almacenaron en los dos barcos pero
la nao Trinidad cargada se desencajo
debido al sobrepeso e hizo aguas ,por
lo que, se decidié que se quedara para
ser reparada y después tomara rumbo
hacia Panama.

La Victoria tomo6 rumbo hacia Espana,
y con el acuerdo de toda la tripulacién
Elcano decidié volver navegando hacia
el Oeste.

La situacién era apremiante ante la
inminente aparicion de los portugueses
en la Isla, el estado de la nave y de la
maltrecha tripulaciéon. Elcano tomod la
opcidn mas segura para la tripulacion,
volver a Espana direcciéon Oeste,
siendo consciente de que da la vuelta
al mundo pero que navegara por aguas
ya conocidas, aunque esto supusiese el
desobedecer la orden real de no entrar
en la zona portuguesa.

Conlaconformidaddetodalatripulacion
ésta se repartié entre los dos barcos y se
inicio el viaje de vuelta, a lo largo de la
travesia fueron varias las veces que se
sometid a la decision de la tripulacion
de acercarse a tierra para abastecerse
de viveres en momentos de verdadera
penuria, sabiendo que eso supondria
un enfrentamiento con los portugueses.
Con el beneplacito de su tripulacion,
no arribaron para abastecerse lo que
supuso la muerte de gran parte de los
hombres
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El 6 de septiembre de 1522 la nao
Victoria llega al puerto de Sanlucar, con
18 expedicionarios y un cargamento
de especias cuyo valor econdmico
fue suficiente para pagar al total de la
armada. A nivel politico, Carlos | ahora
ya Emperador, reclamé para la Corona
de Castilla, las islas Molucas.

El22 de Abril de 1529, se firmd el tratado
de Zaragoza, el Emperador Carlos
se caso con Isabel de Portugal, en el
tratado se acordo que Espafa cederia
sus derechos en las Islas Molucas a
Portugal, a cambio de un precio de
350.000 ducados.

El viaje consiguié dar la vuelta al mundo
por primera vez y revel6 que todas las
aguasdelplanetaestabancomunicadas.
La expedicion al Maluco puso las bases
de la primera globalizacion al mismo
tiempo que demostré la unidad del
género humano.

Elcano hace una serie de peticiones
al Emperador Carlos , éste le eximié
expresamente del delito de Alta traicion
del que estaba acusado, le concedié una
pension de 500 ducados anual , que no
cobrd nunca en vida, y le dio insignias
y honores asi como escudo. Pero entre
otras cosas que le denego estaba el
hébito de la Orden de Santiago que le
prometié en su momento a Magallanes
y en la época descrita era muy
importante lucir la cruz de Santiago
sobre el pecho, eso significaba que el
que la portaba era castellano viejo sin
mezcla de sangre judia o mora, que
todos tus antepasados eran de sangre
pura y honorables, que no habian
trabajado manualmente y el honor
habia regido su vida. De haber portado
Elcano la cruz de Santiago, Pigaffeta
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por lo menos se hubiese referido a él
en su crénica del viaje.

Antonio Lombardo (Pigafetta), fue el
cronista voluntario del viaje. Narrd la
expedicion de primera mano puesto
que participo en la misma, su relato es
mas cercano a la Odisea de Homero que
a la realidad, hablando de maravillas
marinas, de monstruos y de milagros
cuya definicion son muy cercanas
al poema griego y la de Magallanes
es mas cercana a la de un Ulises,
atribuyéndole rasgos de gran héroe.

No menciona a Elcano, ni le atribuye
ningun mérito, sin embargo, cuando
las dos ultimas naos estan en la isla
Tidore y la tripulacion tuvo que decidir
en que barco ir, si en el que iba camino
de Panama o en el que iba hacia el
indico con la seguridad de ser atacados
por los portugueses y capitaneado por
Elcano, el no lo dudd y subié al Victoria
que dirigia Elcano.

El Emperador Carlos, cuando tuvo
conocimiento de la llegada de la nao
Victoria, envié a dos secretarios para
que interrogasen a los expedicionarios
y les relatasen el viaje y hasta que
los secretarios volvieron de Sevilla
con el informe, no recibié a Pigafetta,
negdndose a publicar su Croénica
del viaje. Pero este relato se publico
anos mas tarde y es Pigafetta quien
contribuye a la creencia del resto del
mundo de la figura de Magallanes
como navegante que dio la vuelta al
mundo por primera vez. Cuando esta
narracién carece de rigor histérico y
esta muy alejada de la realidad tal y
como ocurrid, parece una cronica para
enaltecer a Magallanes mas que una
crénica del viaje que era el motivo por
cual el rey Carlos | le permitié ir en el
viaje.

TRATADO DE ZARAGOZA

Después de que la expedicion
de Elcano (1519-1522) llegara
a la islas Molucas navegando
hacia el oeste, el emperador
Carlos manda una expedicion
para establecer sus derechos,
fundando el fuerte de Tidore. El
conflicto con los portugueses

establecidos en la isla fue
inevitable.

El 11 de Marzo de 1526 El
Emperador Carlos se casa
con Isabel de Portugal ,lo
que refuerza los lazos entre

las dos coronas y permite un

acuerdo sobre las Molucas.

A esto se anade el interés del
Emperador en evitar problemas con
Portugal para poder centrarse en la
politica centroeuropea, mas el hecho
de que todavia no se sabia como llevar
las especias de las Molucas a Europa
navegando hacia el Oriente ( el primer
“tornaviaje” realizado por Andrés
Urdaneta es de 1565).

Porel Acuerdo de Zaragoza, las Molucas
quedaban en manos portuguesas.
En realidad, Portugal compra los
derechos espafnoles sobre las islas,
incluyendo los de propiedad , derechos
de navegacion y derecho de comercio.
Ademas, el pacto incluia una clausula
por la cual el Emperador Carlos podia
invalidarlo a cambio de devolver el
pago portugués.

Eltratado fijaba las esferas de influencia
de Portugal y Espaha a 297,5 leguas
al este de las Molucas. Esta linea de
demarcacién se encontraba por lo
tanto cerca del meridiano 135° este.

Han pasado 500 afios del primer viaje
que dio la vuelta al mundo, y los
hechos estan ahi, y las preguntas en el
aire- ;Quién de los dos hombres Elcano
o Magallanes, fue el verdadero lider de
la expedicion?- ;Quién mientras tuvo el
mando hizo en todo momento lo mejor
para su tripulacion? -;Quién tuvo en
todo momento como meta el objetivo
de la expedicion: las Molucas?-- y
¢Quién decidio el proposito que supuso
la gran hazana de la expedicién que fue
dar la vuelta al mundo?.

Los datos histéricos estan ahi, lejos
de la narracion pintoresca e irreal
de Pigafetta y estos demuestran que
solo hay un capitdn que dio la vuelta
al mundo y que tomo la decisidon de
hacerlo y ese fue J. S.Elcano.
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PUERTO DE BILBAO

NUEVO REMOLCADOR PROPULSADO A GAS Y GASOIL

AUTISMO, BENDICION Y PUES-
BTA EN SERVICIO DEL NUEVO

REMOLCADOR PROPULSADO
A GAS Y GASOIL DEL PUERTO DE BIL-
BAO
El remolcador “IBAIZABAL QUINCE",
propulsado a gas natural licuado y ga-
soil, ya forma parte de la flota del servi-
cio portuario de remolque del Puerto de
Bilbao, tras el bautismo y bendicion que
ha tenido lugar hoy con la presencia,
entre otras autoridades, de la Consejera
de Desarrollo Econdmico e Infraestruc-
turas del Gobierno Vasco, Arantxa Ta-
pia. Se trata del primer remolcador con
propulsion dual construido en Espania,
y ha supuesto un gran esfuerzo de inge-
nieria, debido a la novedad del diseno,
y un paso importante para avanzar en
la dotacién de buques aun mas soste-
nibles.
En el acto han intervenido, junto con
la consejera Tapia, el presidente de la
Autoridad Portuaria de Bilbao, Ricardo
Barkala; el presidente de la Compania
Remolcadores Ibaizabal, Alejandro Az-
nar; el CEO de Astilleros Murueta, Juan
Arana; el director general de Enagas,
Juan Andrés Diez de Ulzurrun; y el pre-
sidente de Puertos del Estado, Francis-
co Toledo. Ha ejercido de madrina Leti-
cia Canales.
El buque es propiedad de la Compania
Remolcadores lbaizabal, titular de la
licencia para la prestacion del servicio
portuario de remolque en el Puerto de
Bilbao, y con su construccion -llevada a
cabo por Astilleros Murueta- esta com-
pania cumple su plan de inversiones
en cuanto a renovacion de flota e inno-
vacion y modernizacion se refiere, en
cumplimiento con el vigente pliego de
condiciones regulador del servicio.
El buque cuenta con 28 metros de
eslora,12 metros de manga, un registro
bruto de 397 GT, una capacidad de tiro
de 55 toneladas y alcanza una velocidad
de 12 nudos. Su caracteristica mas im-
portante es que puede utilizar gas na-
tural licuado como combustible y, por
lo tanto, es un ejemplo de utilizacion
de energias limpias para el transpor-
te y medioambiente impulsado por la

Unién Europea a través de la Directiva
2014/94/UE del Parlamento Europeo y
del Consejo de la UE de 22 de octubre
2014, relativa a la implantaciéon de una
infraestructura para los combustibles
alternativos.

Con esta finalidad Remolcadores Ibai-
zabal, Astilleros Murueta, la Autoridad
Portuaria de Bilbao, Puertos del Estado,
Enagasy el Gobierno Vasco, a través del
Ente Vasco de la Energia, estan presen-
tes en la convocatoria Connecting Euro-
pe Facility (CEF), Call 2014 F02, del pro-
yecto CORE LNGas Hive, que pretende
contribuir a la descarbonizacion de los
corredores europeos del Mediterraneo
y del Atlantico.

Representacion

Por ello, “Ibaizabal quince” surge de la
propuesta conjunta del EVE y de Ibaiza-
bal, y coordinada por Enagas dentro de
este programa, y es pionero en el Es-
tado.

En este contexto, Euskadi ha liderado
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ya tres proyectos de implantacion de

GNL en el &mbito maritimo, que han re-

cibido fondos de la Comisién Europea.

Estos proyectos han permitido adquirir

un amplio grado de desarrollo tecno-

l6gico y especializacidn, posicionando-
nos en la primera linea mundial en esta
materia, y son:

1. La adaptacion del pantalan de la
regasificadora Bahia de Bizkaia Gas
para que barcos de pequefo tama-
Ao puedan cargar gas licuado des-
de estas instalaciones.

2. La puesta en marcha de un bar-
co suministrador de GNL capaz
de abastecer a los buques barco a
barco, tanto en puerto como en el
exterior, que comenzo a operar en
febrero de 2018.

3. Por ultimo, la construccién y puesta
en marcha de un remolcador a gas
natural, liderado por el Grupo Fi-
nanciero lbaizabal, que hoy ha sido
bautizado.
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