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EDITORIAL Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes, como es habitual a lo largo de todos
estos afios, queremos seguir manteniendo el firme propdsito de ser puntuales en fechas, con la
ediciéon del correspondiente nimero de Recalada. Con el objetivo de que disfrutéis durante este ya prolongado estado de alarma
y confinamiento de la comunidad y de los confinamientos territoriales y municipales. Deseando que con la lectura del contenido de
este nuevo ndmero, se nos haga mds corta la espera a ser vacunados. A la vista estd que el final de esta situacidn, se encuentra en la
vacunacién. En el trascurso de estos dos meses, desde la edicién del nimero anterior, han surgido un montén de noticias, cada cual mds
interesantes.
Comenzamos con el Ever Given, que bloqued el Canal de Suez al quedarse atravesado encallado, el 23 de marzo y tras repetidos
intentos, reflotado, el 29 de marzo. El bloqueo de Suez ha afectado a importaciones y exportaciones en todo el mundo. Permaneciendo
cerca de cuatrocientos barcos a la espera de pasar el canal, entre los puertos de Port Said y Suez.
Segun informacién de la aseguradora britanica UK P&l Club, la Autoridad del Canal de Suez, reclama una compensacion de 916 millones
de ddlares a los armadores del buque. Al no alcanzar un acuerdo con el armador Shoei Kisen Kaisha en la reclamacién realizada. Tanto
armadores como operadores y P&l Club, han confirmado que el buque Ever Given ha sido embargado por un Tribunal egipcio a deman-
da de la Autoridad del Canal de Suez Teniendo en cuenta que la declaracion de Averfa Gruesa estd ya realizada mdés el embargo del
buque, podemos afirmar que es una mala noticia para los propietarios de la carga. Pasard tiempo antes de que se resuelva la situacion.
Uno de los aspectos que mds me ha llamado la atencidn, es la afirmacion de la Autoridad del Canal en relacidn con retener el barco,
hasta que la compensacion sea pagada y que la tripulacién no podrd abandonarlo durante ese tiempo. Me pregunto si, legalmente, este
acto puede ser considerado como un secuestro de la tripulacién. Es lamentable que una vez mds se utilicen a las tripulaciones como
elemento de cambio y medida de fuerza para la resolucién de los conflictos. Alguien se ha preguntado el tiempo que llevan los tripulantes
embarcados a bordo del buque. Una vez mds atrapados en la mar o atascados a bordo, disfrutando de las paredes de su cabina, las
cubiertas de su barco, dfa tras dia, empezando a sentirse como en una prision.
Qué pasa si un tripulante ha estado embarcado a bordo por mds de los 12 meses cuando el Convenio de Trabajo Marftimo (MLC)
dice que es el maximo permitido? Esa es la realidad reciente (actual) de “cientos de miles de gente de mar”, segin la Organizacién
Marftima Internacional. Skuld, el club escandinavo de P&, sugirié en una de sus circulares que si las tripulaciones estdn tan agotadas
y hartas de estar a bordo, ;se puede contar con ellos para mantener la nave a salvo? Mientras que el MLC permite extensiones de
contrato excepcionales para actos de Dios, estos no son indefinidos.Y existe la cuestion técnica de que las violaciones de MLC pueden
considerarse fallas en el sistema de gestion de la seguridad de los buques.
Nunca ha sido mas dificil para la gente de mar ser repatriada. Esperemos también, que la vacuna sea la solucién para la realizacién de
los relevos de las tripulaciones en tiempo y forma.
Otra noticia a comentar, es la emisién de una circular de aplicacién inmediata, fechada el pasado 28 de marzo, por parte del jefe de flota
de Armas, en la que obliga a todos los alumnos de cubierta a pasar un mes efectuando labores de marinero, para adquirir conciencia
de las faenas de la marinerfa.
El marino necesita conocer los nudos y saber de pinturas, cabos vy estiba, pero ese conocimiento se adquiere sin necesidad de pintar,
coser cabos o trincar contenedores. Sin duda es una mala ocurrencia, colocar agregados a sueldo de agregados (una compensacion
ridicula) en el puesto de un marinero. Si el director de flota quiere mejorar la formacién de los alumnos de ndutica puede, entre otras
iniciativas, establecer un plan de trabajos que los oficiales habran de tutelar, combinando ese aprendizaje con las guardias en el puente,
las maniobras a proa y popa, y el cumplimiento material y documental de la seguridad del buque.
Tras la primera noticia publicada en Naucher-global el pasado 5 de marzo, diversas asociaciones de marinos habian expresado su
oposicion a la medida; incluso el COMME manifestd su desacuerdo.
Segln informacion facilitada por Naucher-global, la naviera ha dejado sin efecto la circular del director de flota. Probablemente por la
respuesta unanime de los profesionales, la intervencién de la Direccidon General de la Marina Mercante y tal vez de la patronal Anave.
También es posible que hayan recapacitado en la direccién general de la naviera, sobre las implicaciones penales en aplicacién de la
circular, de  ocurrir un accidente con dafio para el alumno o para otros terceros, mientras trabajaba de marinero. La naviera y sus
maximos gestores podfan haberse visto envueltos en un serio problema. Queda en el aire el debate suscitado en el sector marftimo
sobre la formacion de los técnicos y profesionales y sobre la relacion entre la teorfa y
la prdctica. Un debate que no es exclusivo de la marina mercante. J
Cambiando de escenario, informaros que debido a la pandemia que estamos viviendo, ,,ﬁ/
los eventos a realizar en Bilbao, Bermeo y Baracaldo, relacionados con los tres 7
supervivientes de la primera vuelta al mundo, quedan pendientes de asignarles las
fechas de su realizacién dentro de esta anualidad. Les informaremos en tiempo y forma
cuando se asignen las correspondientes fechas.
Por Ultimo informaros que el préximo dia || de mayo, en el salén de actos del
[tsasmuseum, a las 18:00 horas. Celebraremos la tercera conferencia correspondiente
a esta anualidad 2021. En que se tratard sobre Enfermedad, muerte y asistencia sanitaria, en las naos de la primera vuelta al mundo,
impartida por el Dr. D. Javier Angel Almazan Altuzarra. Espero disfrutéis con vuestra participacién en la misma.
Con el deseo de que termine pronto esta situacion, cuidaros mucho, recibid de esta Junta Directiva y en especial de su Presidente.
Un fuerte abrazo para todos

AVCCMM ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE
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RECALADA, es una revista técnica y plural que puede coincidir con las opiniones de los que en ella colaboren,
aunque no quiera eso decir que necesariamente las compartan.

El Presidente
apitan Fco. Javier Zarragoikoetxea




RECALADA
Revista de Divulgaciéon Maritima
N¢ 183/febrero, 2021

0 AN

DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

CONFERENCIA: Marzo 23 de 2021

| pasado 23 de marzo y otra

vez con el salén de actos del

Itsasmuseum lleno, tuvimos la
suerte de asistir a una conferencia
impartida por Jestis Varela Marcos,
catedratico de Historia de América de
la Universidad de Valladolid y director
de la “Casa Colon” en esa misma
ciudad.
Unavezintroducidalacharlapornuestro
presidente Javier Zarragoikoetxea,
nuestro invitado comenzdé a desgranar

su ponencia de una forma tan amena *%

e interesante aderezdndola con
comentarios espontaneos llenos de
ironia y sensatez, que la que suscribe
habria pasado varias horas mas
escuchandole.

Puesto que podéis leerla en esta misma

revista, ademas de oirla en Yotube, no
voy a resumir la charla en esta breve
resefa. Lo que quiero destacar es
precisamente el hecho de haber tenido

Capt. MARTA SANCHO

la suerte de haber estado alli.
El valor de una conferencia
no estd solamente en la
adquisicion de nuevos
conocimientos o en escuchar
unas conclusiones fruto de
un estudio profundo como
el que sin duda el ponente
tiene a sus espaldas. El valor
estriba en cdmo se expone
ésta en el momento y en el
lugar frente a la gente que
ha asistido, sin pensar en que
se estd en los medios y que
todo quedard grabado para
la posteridad. El valor esta
en hipnotizar al publico con
espontaneidad y naturalidad
como lo hizo con nosotros
Jesus Varela.

Si a todo ello sumamos que
el cierre de la conferencia, a
cargo de la Vicelehendakari
22 del Gobierno Vasco,
Idoia Mendia, fue también

sumamente natural e interesante,
podemos hablar de éxito total una vez
mas.

En plena “borrachera Covid”, a pesar
del ano larguisimo que tenemos a las
espaldas, a pesar de las restricciones y
exigencias para celebrar cualquier acto
y a pesar de no poder rematar este con
unos txakolis de la tierra, se agradece
enormemente un rato agradable y de
desconexion como lo fue aquél.
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MAGALLANES

Personalidad, contactos e influencias para
organizar la expedicion.

Analisis de los objetivos iniciales

Jesus Varela Marcos

osorigenesdel hecho Americano

se inician en Alcacgobas, y el

Tratado de Tordesillas resulto
ser el afianzamiento de lIsabel, por
cuanto que su legalidad en el trono de
Castilla habia sido discutida. Es preciso
recordar como se produjo la llegada
al trono de esta princesa en 1474, tras
el hecho de los Toros de Guisando en
Avila, donde su hermano Enrique IV
desheredd a su hija “la Beltraneja”.
Esta sucesion anormal generé un
periodo de guerra entre Alfonso V de
Portugal, que se habia desposado con
la Beltraneja, y defendia los derechos
de su esposa, e Isabel, casada ya con
Fernando de Aragén, cuyo deseo de
reinar era evidente.

No habian pasado dos afos de la
firma de las paces, estando aun en
proceso de ratificacion, cuando el 28
de agosto de 1481 moria el rey Alfonso
V de Portugal. Este suceso refuerza la
figura de la reina Isabel de Castilla a la
par que su sobrina “la Beltraneja” era
recluida en un convento. Pero Isabel,
segura ya en el trono, no se conforma
con tan solo esta medida y pretende
recuperar la politica atlantica perdida,
o al menos hipotecada en Alcacgovas.
El primer sintoma politico de cambio
en este sentido fue el patrocinio a su
contador y consejero, Alonso de Quin-
tanilla, para efectuar un viaje al Sur de
Canarias.

Sin embargo, va a ser Granada quien
reclame el interés conquistador de los
jovenes monarcas, y estando en este
cometido aparecera una figura peculiar,
Cristébal Colén, personaje sofador,
que en 1485, fue presentado en la corte
de manos de Alonso de Quintanilla, D.
Pedro Fernandez de Mendoza y el prior
de Prado, Hernando de Talavera; y pos-

teriormente a los reyes en Alcala el 26
de enero de 1496. Este suceso, con el
tiempo, hara revivir la politica atlantica
en la corte castellana.

Pensamos que Coldn fue un eslaboén
mas, aprovechado por la reina caste-
llana, para seguir con su recuperacion
de la politica atlantica. Tal interpreta-
cion permite explicarnos muchas de
las incongruencias que este personaje
sufrié en la corte y que hemos estudia-
do'. Y tras siete largos afos indecisos
en Castilla, Colon logrard zarpar del
puerto de Palos en agosto de 1492,
como capitan, a pesar de llevar titulo
de Almirante de la Mar Oceana, de una
pequena flotilla de tres navios que ten-
dréan fortuna.

Asi pues, a la vuelta exitosa de
Coléon a Castilla se traslada a dar
cuentas de su viaje a Barcelona don-
de estaban los monarcas, donde
en estos dias de finales de abril y
primeros de mayo de 1493 se esta
produciendo una interesante dinami-
ca internacional a tres bandas: Las
negociaciones de los monarcas espa-
noles con el Papa, la presencia del
embajador portugués, reclamando los
descubrimientos de Coléon para Por-
tugal por haberse hecho en el area
asignada en Alcagovas a Portugal, y el
interrogatorio cientifico a Coldn sobre
qué habia descubierto, dénde estaba
y como proceder.

Los reyes espanoles también deci-
den la organizacion de una magna

1Sobre las andanzas de Colén en la corte de Castilla desde 1485 a 1492 vid J.
VARELA: Cristébal Colén protagonista de la politica comercial Atldntica de

Castilla, Valladolid, 1996, cap.II.

e la flota

segunda expedicién para Colén, y
ponen al frente de su organizacion
a Juan Rodriguez de Fonseca, joven
toresano, destacado universitario con
conocimientos avanzados de carto-
grafia y ciencias navales. Este per-
sonaje sera, en unos ahos, el mejor
conocedor y responsable de todo lo
referente a descubrimientos y comer-
cio con el Nuevo Mundo.

El fracaso del segundo viaje colom-
bino al no descubrir un paso, y ser
dificil de aceptar en Espana que Colén
habia llegado al Catay, unido a la recla-
macioén de los colonos de la Espanola,
hace que la politica de exclusividad
de Coldén, concedida en las capitu-
laciones, se tambalee; y la idea de
separarle del mando sustituyéndole
por Fonseca toma cierto interés. Sera
al final del tercer viaje con su vuelta
prisionero cuando la idea se madure
y el proyecto Fonseca se materialice.
En realidad desde 1499, con la expedi-
cion de Ojeda, se estaba poniendo en
practica la politica de sustitucion.

FONSECA SE HACE CON EL CONTROL DE
TODA LA POLITICA DESCUBRIDORA
AMERICANA.

A partir del momento en que

se decide la suspension de Colon, a
comienzos de 1499, Juan Rodriguez de
Fonseca elaborara un plan cientifico
que tratard de responder a las peticio-
nes reales de conocer la realidad de
lo descubierto. Las lineas a seguir son
dos: saber donde ha llegado Colén en
el tercer viaje, y conocer dénde estan
los portugueses que enviaban las noti-
cias de Vasco de Gama.

Para el primer cometido orga-
nizara una serie de viajes perfectamen-
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te escalonados y ordenados, los viajes
de Reconocimiento y Rescate; y para
lo segundo sera la politica de sigilo
y de informacién cientifica y secreta,
con viajes paralelos a los de los portu-
gueses, como el de Vélez de Mendoza,
con lo que Fonseca lograra conocer la
localizacion de los viajes lusos.

Toda esta labor de estado llevada con
rigor se vera plasmada en una cartogra-
fia donde los reyes puedan seguir el
avance de los descubrimientos. Como
veremos, el mapa de Juan de la Cosa
de 1500, sera la primera entrega de los
frutos de esta nueva forma de hacer
rigurosa.

Las consecuencias de este informe,
entre otras, fueron el seguir investi-
gado hasta encontrar un paso para
poder acceder al Maluco. Pero la natu-
raleza también marca la Historia, en
este caso fue la muerte de los dos
protagonistas de este proyecto: Isabel
la Catdlica y Cristébal Colén. Estas
defunciones promovieron los movi-
mientos politicos conocidos, y la suce-
sion real se tomo su tiempo, haciendo
que el proyecto de encontrar un paso
que bordeara el nuevo continente des-
cubierto se retrasara. Concretamente
de 1504 hasta 1508 en que los junta
de Burgos promovio el viaje de Solis
Pinzon al fondo del Caribe con la casi
segura certeza de hallar en aquél area
el deseado paso.

Esta nueva etapa, sin Colén ni la
reina Isabel, presentaba nuevos plan-
teamientos, pero Fonseca siguid al
frente del proyecto y se mantuvo firme
en la Casa de la Contratacién, muy

determinante en esta politica en lo que
ha gestién se referia.

En el periodo de 1508 a 1515 se
armaron una serie de viajes en el pro-
yecto de busqueda del paso. En esta
ocasion se alternaban los destinados
al Caribe, caso del de Solis Pinzéon
que descubrié el Yucatan, como otros
con sede en la isla Espanola. Recorde-
mos el de Ponce de Ledén a Florida, o
por tierra, el de Balboa descubriendo
el Mar del Sur. Se valoraba mucho
en Sevilla los elevados costos de las
expediciones al irse alejando mas y
mas de la Peninsula Ibérica.

El descubrimiento del Mar del Sur
insuflé nuevos brios en Fonseca para
seguir en la busqueda del Paso v,
manteniendo relaciones informativas
con algunos portugueses que pasan a
su servicio, caso de Solis y una serie
e cartografos sobradamente conoci-
dos, conciben un plan que asegurase
el éxito en el hallazgo del paso hacia
las Indias de la especeria, y finalizar el
proyecto colombino. Se armarian dos
flotas una en Centro América hacia el
Sur y otra desde Espana por el Atlan-
tico Sur para descubrir la uniéon de
ambos mares.

Se habia pensado en que Diego
Albitez, con ayuda de Pedrarias arma-
ra una flota que navegase hacia el Sur,
mientas que Solis saldria de Sevilla
por el Atlantico Sur al encuentro de
Albitez y bien uno u otro hallarian el
paso. El plan no salié segun lo pen-
sado y en 1515 solo se armo la flota
de Solis que navegod hasta el Rio de la
Plata a 34 minutos 50 segundos lati-

e

Mapa de Juan de la Cosa de 1500 con la aparicion de un nuevo continente el cuarto

a-:f_ pe L

tud Sur, donde encontré la muerte a
manos de los nativos del Uruguay. No
se habia logrado descubrir el paso.

LA muerte b FERNANDO EL CATOLICO, LA
REGENCIA DEL CARDENAL CISNEROS Y
LA SUSPENSION DE FONSECA
La muerte de Fernando, el Catdlico,el
23 de enero de 1516 en Madrigalejos,
provoca un nuevo rumbo en la politica
descubridora afectando al proyecto
de busqueda del estrecho. El primer
lugar se va a constituir una regencia
en la persona de Cisneros hasta que el
nuevo monarca llegue a Espana y sea
jurado rey. En este interin, Cisneros
cesa a Fonseca como gestor de Indias
el 22 de abril de 1516.

Juana I de Castilla. Reina de Aragén,
Valencia Mallorca, Navarra, Népoles, Sicilia,
Cerdeiia y Condesa de Barcelona. Duquesa
titular consorte De Borgoia.

En segundo lugar, y mas destaca-
ble, la Monarquia Hispana va a estar
formada por Juana | de Castilla, que
seguia, pero ahora conjuntamente con
su hijo Carlos | de 17 afnos, que no
conocia nada de Espafna, ni hablaba
su lengua. En la politica de descu-
brimientos nuevas personas van a
tomar el relevo al regente, Cardenal
Cisneros, que habia muerto en Roa de
Duero, cuando iba al encuentro del
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Carlos I de Espafia y V del Sacro Imperio
Romano Germdnico. Rey de Espaiia,
Niépoles, Sicilia y Cerdefia. Duque de
Borgoiia. Soberano de los Paises Bajos y
Archiduque de Austria

rey; por lo que no pudo trasmitirles
las ideas que sobre este asunto de
Ameérica tenia.

El nuevo equipo de gobierno en
torno a Carlos lo componian Adriano
de Utrech como persona mas res-
ponsable, que situé en el apartado de
descubrimientos a Jean Sauvage vy el
grupo lo completdé Jean de Carondelet
y Mercurino de Gattinara. Todos estos
personajes, desconocedores del hecho
descubridor, se ocupan en la corte del
joven rey mas del enriquecimiento de
su monarca y sus pretensiones alema-
nas que de las sutilezas descubridoras
del Nuevo Mundo. Aun asi, Adriano de
Utrech volvié a situar a Fonseca en los
asuntos de América el ano 1518. Dos
anos y unos meses después de su
destitucion. Con esta decisidon parecia
que se retomaba de nuevo la politica
de descubrimientos al situar, a modo
de consejero, a Fonseca en la corte.

EL FINAL DEL PROYECTO

COLOMBINOFONSEQUIANO DE ABRIR

UNA RUTA coMERcIAL AL MaLuco

POR OCCIDENTE

La nueva cartografia mostrando la

realidad geografica del cuarto con-
tinente, “Mundus Novus” o Améri-
ca desde 1507, nos justifica la deno-
minacidon del proyecto de los Reyes
Catdlicos de una politica Atlantica. En

primer lugar con la persona de Coldn,
y apartando al Genovés, los monarcas
confiaron para la realizacion definitiva
del proyecto en el toresano Fonseca.

Ahora se abre el ultimo y definitivo
periodo que se prolongara desde 1518,
con la firma en Valladolid de la capitu-
laciéon con Magallanes y Falero con-
cediéndoles el permiso de navegar al
Maluco, hasta el aflo 1522 con la vuelta
de Juan Sebastian Elcano con su nave
Victoria, como primer hombre en dar
la vuelta al Mundo. Asi se confirmé el
éxito del proyecto de los enunciados
personajes, Colén y Fonseca.

Veamos al fin, el ultimo paso en la
terminacién del proyecto de una ruta
comercial navegando hacia el Oeste
para llegar al Maluco, a la especeria
del Este. Estamos llegando ya a tratar
del viaje de Magallanes Elcano.

LAs GESTIONES PREVIAS

En los inicios de la gestion de la
expedicion aparece Fonseca acompa-
fando a Magallanes a ver al nuevo
encargado de estos temas, Le Sauva-
ge. Se trataba de una actividad diplo-
matica de presentar al portugués al
hombre elegido en la nueva corte de
los asuntos de los descu-
brimientos. Seguidamente

daba la salida a la preparacion de la
expedicion del Maluco.

Las gestiones materiales corrian a
manos de Fonseca, que en Sevilla
hacia todo lo posible por mantener
el orden en torno a Magallanes y los
portugueses de su familia, tratando
de situarle en su drbita y evitando
las tentaciones que el embajador de
Portugal le proponia para dejar el
proyecto. Los dias se sucedian y las
operaciones de contratar naves y ges-
tionar dineros se iban ajustando, hasta
llegar al 10 agosto de 1519 en que un
grupo de cinco naves zarpaban del
puerto de Sevilla destino a Sanlucar
de Barrameda. Las naves conocidas y
su tripulantes mdas seneros vemos en
el cuadro. Para completar la informa-
ciéon relativa a todo tipo de personas
embarcadas asi como alimentos, cos-
tumbres a bordo, dineros de costo por
unidad alimenticia, forma de hacer y
distribuir el rancho, incluso los man-
teles de la mesa de oficiales etc es
muy interesante la publicacién ultima
sobre el tema: Desvelando Horizontes
I, La circunnavegacion de Magallanes
Elcano. (pp 387 y ss.) Ministerio de
Defensa Madrid 2019 (pp 387 y ss.).

[ e e s Y]
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expedicion a la Especeria.

La gestion oficial se inicia en Valla-
dolid, tras el anecdético encuentro de
las caravanas de Carlos | y Fonseca
con Magallanes y Faleiro en Puente
Duero, a la entrada de Valladolid, don-
de se firmara la capitulacion con fecha
de 22 de marzo de 1518.

Este documento seguia el formato
de los contratos que se venian firmado
desde los inicios del hecho americano
con los viajes de Colén, (capitulacio-
nes de Santa Fe), los Pinzdn, Lepe,
Solis etc. Con esta documentacion se

Nosotros queriamos anotar las
influencias que habia habido en la
composicion final de los oficiales.
Vemos como a Magallanes se le nom-
bra capitdn de la Trinidad piloto a
Esteban Gémez( en total 12 portugue-
ses) cuando estaba tasado en muchos
menos. Quizas fuese necesario por la
escasez de hombres de mar que habia
en Sevilla. Parece que en la Trinidad
estaba Magallanes y el mando, prote-
gido por una serie de portugueses. En
cambio, en la San Antonio estaba la
policia y llevaba por capitan a Juan de
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Juan Rodriguez de Fonseca. Arzobispo de
Rossano, Obispo de Badajoz, Obispo de
Coérdoba, Obispo de Palencia, Obispo de
Burgos

Cartagena, hombre de Fonseca, que
si bien no era entendido en asuntos
de alta mar, conocia bien la forma de
hacer cumplir las leyes. Se puede decir
era el nucleo duro de los castellanos y
por ende de Fonseca. Completaba el
quinteto la Concepcidn, la Victoria y el
Santiago, que transportaban un total
de 265 hombres, de los que 26 eran
portugueses y 10 de otras nacionalida-
des: alemanes, italianos griegos...

LA CONVIVENCIA Y EL VIAJE AL
ESTRECHO DE ToDOS LOS SANTOS

Esta composicion en los embarca-
dos se vio desde su salida que no fun-
cionaba bien, pues daba la sensacion
de que el mando de la flota lo llevaba
Magallanes pero por lo atisbado en
los comportamien-
tos, Cartagena se
creia tener compar-
tido el mando con
el portugués. Asi
expuesto de forma
breve, vemos como
el enfrentamiento
se producird pron-
to. Sera a la hora
de determinar el
rumbo en las islas
del archipiélago de
Azores.

La partida ofi-
cial fue de Sanlu-
car de Barrameda
el 20 de septiembre
de 1519. El 26 de
septiembre llegan
a Tenerife. Entre el
27 de septiembre
y el 2 de octubre

hicieron provisiones y completaron las
dotaciones hasta doscientos sesenta y
cinco hombres en Tenerife, luego se
acercaron a la costa africana de Sie-
rra Leona para buscar los vientos del
sudeste que les llevarian al cabo brasi-
lefo de Santo Agostinho vy, desde alli,
la expedicion llega a Rio de Janeiro
el 13 de abril. Continuaron costeando
hacia el Sur, doblaron el cabo de Santa
Maria y llegaron al rio de San Cristébal
(hoy Rio de la Plata) y al Monte Vidi
(actual Montevideo). Navegaron hasta
la costa de los Pinglinos y los Leones,
continuando hasta el puerto de San
Julian, llegando el 31 de marzo 1520.
Alli permanecieron cinco meses, inver-
nando, hasta el 24 de agosto.

El viaje era duro y finalmente se
produjo un motin contra Magallanes.
La mayoria de los capitanes, excepto
su sobrino Alvaro de Mezquita (capitan
de la San Antonio), secundados por
parte de la tripulacion, pensaban que
no debian seguir costeando direccion
Sur. Juan de Cartagena, veedor general
y los demas capitanes se basaban en
la idea de lograr llegar a las Malucas
abandonando la busqueda del paso y
viajar por el cabo de Buena Esperanza.

Una vez recuperada la autoridad,
Magallanes ejercié un duro castigo que
sirviera de escarmiento al resto de la
tripulacion (descuartizé el cadaver de
Mendoza y abandond en tierras pata-
gonicas a Juan de Cartagena) y a partir
de ese momento la mayor parte de los

mandos estuvieron en manos de por-
tugueses.

Unos dias después, Magallanes envid
a la nao Santiago a explorar al sur de
San Julian, pero una tormenta envié el
barco contra la costa, perdiéndose la
nave. No obstante se salvaron la tripu-
lacion y los viveres. Alli permanecieron
dos meses, hasta que regresaron por
tierra a San Julian. Tras estos acon-
tecimientos, el 21 de agosto de 1520
salen de San Julidn las cuatro naves
que quedaban, fondeando en el rio de
Santa Cruz. En septiembre, una tem-
pestad casi hizo naufragar a las naves
de la armada. Pasaron dos meses en
el rio de Santa Cruz. El 21 de octubre,
cuando se iniciaba el verano austral,
salen de nuevo navegando hacia el Sur
logrando descubrir la entrada del estre-
cho, localizado en el cabo de las Once
Mil Virgenes.

El portugués convocd a los capitanes
y oficiales para determinar qué hacer.
A pesar de la enfermedad (escorbuto)
y la falta de viveres, él era partidario
de continuar adelante. La oposicion
mayor la presentd Esteban Gémez que
argumentaba que una vez conocida la
localizacion del paso, se podia organi-
zar desde Espaha una nueva expedi-
cién con viveres adecuados. Sin embar-
go, Magallanes no estaba dispuesto
a ceder la gloria de ser el primero en
localizar y atravesar el ansiado paso
que les llevaréa a la Especieria, y la flota
finalmente embocé el estrecho el 1 de




RECALADA
Revista de Divulgaciéon Maritima
N2 183/febrero, 2021

—

Tl
DR gt

Z J :_

IR FEF A ETTY

noviembre de 1520 (tardarian 27 dias
en recorrer sus 700 Kms.), bautizdndolo
como canal de Todos los Santos por la
festividad en que se encontraban.

Iniciaron la navegacién atravesando
una primera angostura en el estrecho
y llegaron a la que denominaron Tierra
del Fuego, y tras atravesar la segunda
angostura decidieron bajar a tierra. A
la altura de lo que hoy es Punta Are-
nas vieron que el estrecho se bifurca-
ba. Magallanes envio a las naves San
Antonio y Concepcién a reconocer el
canal que tomaba rumbo Sureste. Ape-
nas comenzaron el reconocimiento las
naves se separaron. Esteban Gdmez
apresoé al capitan, Alvaro de Mezquita,
y salié del estrecho sin ser visto, regre-
sando a Espana (tardaron seis meses)
con la mayor parte de las provisiones
de la armadilla.

La Concepcion regresé junto a las
otras dos naves de la expedicion. Duran-
te seis dias esperaron a la San Antonio.
En estos dias Magallanes envié una
chalupa a reconocer el brazo suroeste
del canal, y como dice Pigafetta regre-
saron a los tres dias comunicando haber
visto el fin del estrecho y un gran mar.
El cronista nos dice que al avanzar por
este fragmento del canal lo llamaron de
los Patagones. Al fin, el miércoles 28 de
noviembre segun algunos autores, 27

IN-

segun otros, llegaron al cabo Deseado.
Frente a ellos aparecia el entonces tran-
quilo Mar del Sur, el Océano Pacifico.
Habian logrado encontrar el paso y
atravesarlo con éxito.

El dia 28 de noviembre, los tres
buques que quedaban llegaron al océa-
no, en el que navegarian durante tres
meses y veinte dias sin provisiones
frescas ni agua, lo que hizo que empe-
zasen a padecer de escorbuto.

En un principio, navegaron con rum-
bo norte, a lo largo de la costa chilena,
el 24 de enero, ya de 1521, avistaron
una isla que bautizaron con el nombre
de San Pablo, donde no encontraron
lugar apropiado para desembarcar, por
lo que continuaron navegando hasta el
4 de febrero, que descubrieron la que
Ilamaron isla de los Tiburones, inclui-
da con la anterior en la denominacidén
de Infortunadas o Desventuradas, que
bien pudieron ser las actuales Fakahina
y Flint. No encontraron en estas islas
los viveres que necesitaban y, una vez
cortada la linea del ecuador, entre el
12 y 13 de febrero, navegaron hacia el
noroeste hasta el dia 28, que pusieron
rumbo oeste, una vez en latitud 132 nor-
te. El dia 6 de marzo avistaron el actual
archipiélago de las Marianas, que bauti-
zaron islas de los Ladrones. Fondearon
en la mayor de las islas, la de Guam.

Islas Molucas occidentales

Alli fueron recibidos por los nativos,
que asaltaron los tres buques y se lleva-
ron todo lo que podia ser robado.

Permanecieron alli solamente tres
dias para abastecerse y una semana
después avistaron la isla de Siargao, al
nordeste de Mindanao, en las actuales
Filipinas, el 16 de marzo la de Dinagat,
y posteriormente llegaron a Limasawa
el 28 de marzo, festividad de Jueves
Santo, donde el reyezuelo de la isla les
acogio amistosamente y les proporcio-
né viveres. Alli, sobre un altar improvi-
sado, se oficié la primera misa en tierra
filipina.

Una semana mas tarde, ayudados
por un piloto filipino, dejaron Limasawa
y llegaron a la isla de Cebu, donde el
rey Humabén les recibié con los bra-
zos abiertos, y el domingo 14 de abril,
después de una misa celebrada en la
plaza del poblado, fue bautizado con el
nombre del rey de Espana, Carlos.

Con el fin de afianzar la soberania
espanola en toda la comarca pidi6 a los
caciques vecinos que se sometiesen al
dominio del rey de Cebu. Estos envia-
ron regalos al monarca isleho como
simbolo de su adhesién, excepto uno
de ellos, Silapulapu, gobernador de
Mactan, que no acepto la invitacion del
capitan general, que reaccion¢ tratando
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de humillarle por la fuerza. Humabdn
y los oficiales espafoles desaconse-
jaron un enfrentamiento abierto, pero
Magallanes insistio en llevar a cabo una
operacion de castigo y tomé personal-
mente el mando de la accion.

En la manana del 27 de abril, con
unos setenta hombres a bordo de dos
bateles y escoltado por varias canoas
cebuanas, se dirigio al poblado de Mac-
tdn, donde desembarcaron bajo una
lluvia de flechas envenenadas y consi-
guieron prender fuego a las chozas del
poblado. Magallanes recibié una pedra-
da en el rostro y fue herido en el brazo
derecho. Durante la retirada el portu-
gués recibié un machetazo en la pierna
y luego fue rematado en el suelo.

Habia que sustituir a Magallanes y
resolver los problemas de direccion
por lo que decidieron que Juan Lépez
de Carvalho tomase el mando de la
expedicién y de la nave Trinidad, Gon-
zalo Gomez de Espinosa fue designado
capitan de la Victoria y Juan Sebastian
Elcano el de la nave Concepcién y se
dispusieron a seguir el viaje con pilotos
nativos llegando a la isla de Panglao
donde sustituyeron a Carvahlo en la
Victoria por Elcano y seguidamente
incendiaron la nave Concepcidon que
hacia aguas de forma alarmante

El viaje de Magallanes y Elcano

Sobrevivian, tan solo, las naves laVi-
toria y la Trinidad, cuando al fin el 7
de noviembre de 1521 las dos naos
llegaron a la isla Tidore, en las Molucas,
alcanzdndose asi el objetivo marcado
por Magallanes. Aqui cargaron espe-
cias y el 18 de diciembre iniciaron el
viaje de regreso a Espaha, pero la nave
Trinidad hacia mucha agua y tuvieron
que volver a Tidore, donde Elcano se
comprometio ante Gémez de Espinosa
a conducir la nave Victoria a Espana
por la ruta portuguesa, mientras que
la capitana Trinidad intentaria volver a
Ameérica, una vez reparada.

Fue entonces cuando surgié6 la idea
de dar la vuelta al mundo, pues la
expedicion de Magallanes habia salido
con el fin de llegar a las islas Molucas
por poniente y regresar por el mismo
camino de ida.

La nave Trinidad intentd cruzar el
Pacifico hasta Panama pero regreso
a las Indias Orientales. La Victoria, al
mando de Juan Sebastian Elcano, tomé
la ruta occidental por el cabo de Buena
Esperanzay el 8 de septiembre de 1522,
llegaron a Sevilla los dieciocho miem-
bros de la tripulaciéon que sobrevivieron
al hambre, la sed, el escorbuto y a las
hostilidades de los portugueses, que

detuvieron a la mitad de los hombres
de Elcano cuando hicieron escala en las
islas de Cabo Verde.

Carlos | recibié a Elcano en audien-
cia, aunque no fue muy generoso en
las recompensas por su hazafa. Su
viaje constituyo un éxito, tanto desde el
punto de vista geografico (pues confir-
maba experimentalmente la esfericidad
de la Tierra) como econdmico (ya que
la venta de las mercancias en Amberes
sufragé sobradamente los costes de la
expedicion).

Las expectativas de negocio asi
abiertas hicieron que se fundara en
La Coruna una nueva Casa de Contra-
tacion destinada a especializarse en el
comercio de las especias. Desde alli
salié una segunda expedicién, patroci-
nada por los Fugger y capitaneada por
Garcia Jofre de Loaisa. En esta segunda
expedicion Elcano viajaba, como piloto
mayor. Pero aquella armada, que salio
de La Coruna el afo 1525, no tuvo éxito
al morir Loaisa y Elcano en el Pacifico.
(1526).

Valladolid 21 de marzo de 2021

D. Jesus Varela Marcos
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EVER GIVEN

| dia 23 de marzo de 2.021, nos
Edespertamos con la imagen de

un buque portacontenedores
atravesado y bloqueando un estrecho
canal. Unos al norte y otros al sur, un
gran niumero de barcos se quedaban
parados esperando pasar. La foto
parecia una maqueta de cine y los
barcos palillos en el agua, lo cual quitaba
visualmente importancia al suceso. Pero
a medida que vayan pasando dias con
el canal bloqueado el numero barcos en
espera aumentaria considerablemente,
creando un gran atasco.
Todo el mundo se hacia las mismas
preguntas, como era posible que
en pleno siglo XXI, podia suceder
esto?; Habia sido posible evitar esta
situacion? Y de ser posible, porque no
se tomaron medidas? Quién o quiénes
son los responsables de este bloqueo
maritimo? Cuanto iba a costar y quién
lo iba a pagar...
El bugue embarrancado, cerrando el
Canal de Suez, era el Ever Given uno de
los once portacontenedores de la serie
Golden Class construidos en el astillero
japonés Imabari Shipbuilding. La
maxima capacidadtedricaen nimerode
contenedores de estosbuquesse mueve
entre 20.124 y 20.388 TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit). Concretamente el
Ever Given (IMO 9811000) con 399,94
metros de eslora, 59 de manga, y 15,7
de calado reportado para esta ocasion,
abanderado en Panama habia sido
entregado el 25 de septiembre de 2018 a
la compania armadora japonesa Shoei
Kisen Kaisha, subsidiaria de Imabari,
para ser operado por Evergreen Marine
Corp.
El canal de Suez que une el mar
Mediterraneo con el mar Rojo fue
inaugurado en 1869 y es una de las
principales arterias econdmicas del
mundo, Alrededor de 19.000 barcos
lo atraviesan cada aho, dando paso a
aproximadamente el 12% del comercio
maritimo internacional segun datos de
Autoridad del Canal de Suez.
Alolargodesuhistoriaelcanalhaestado

TOY ALGO MAS

Capt. RICARDO GONZALEZ PLACER

sometido a diversos conflictos, todos
ellos derivados de la nacionalizacién y
de las guerras del siglo XX. El conflicto
grave que trajo el primer cierre tuvo
su origen en julio de 1956 cuando el
presidente egipcio Nasser nacionalizé el
canal. Franceses e ingleses, principales
accionistas perdian todo derecho sobre
el usufructo que poseian. La decisiéon
de Nasser fue tomada como algo
inaceptable. Ello provocd la Guerra del
Sinai, Reino Unido, Francia e Israel, en
octubre de 1956 invadieron territorio
egipcio, como represalia Egipto hundio
cuarenta barcos en el canal provocando
su bloqueo y permaneciendo cerrado
hasta abril de 1957, fecha en la que
finalizo la contienda.

El otro conflicto bélico que enfrentd a
Israel con la coalicién arabe formada por
Egipto (entonces RAU, Republica Arabe
Unida), Jordania, Irak y Siria entre el 5
y el 10 de junio de 1967, fue la llamada
Guerra de los Seis Dias, provocd un
nuevo bloqueo del canal, esta vez por
un periodo mas largo, desde junio a
junio de 1967 a 1975. Ocho ahos que
tuvieron un fuerte impacto negativo
en el comercié6 mundial al tener que
bordear todo el continente africano
para acceder desde Europa a medio y
lejano oriente. Ello provoco el replanteo
de las unidades navales a construir en
astilleros de todo el mundo, sobre todo
afectd a petroleros y graneleros, por
primera vez entraron en servicio los
conocidos como VLCC (siglas en inglés
de Very Large Crude Carrier) o buques
petroleros que superaban la 250.000
TM de peso muerto, alcanzado algunos
las 550.000 y conocidos como ULCC
(Ultra Large Crude Carrier). La era de
los portacontenedores estaba en fase
“embrionaria”, pocos ahos después
representaria el mayor cambio que la
marina mercante haya tenido en toda
su historia.

A dia de hoy con sus 162 kms es el canal
operativo mas largo del mundo por
delante de los de Kiel (97 km) y Panama
(77 km). El Gran Canal de China fue el

mas largo con mucho (1.795 km), pero
gran parte esta en desuso.

A pesar de la grave inestabilidad politica
que permanentemente asola a Oriente
Medio el canal cumplira en breve medio
siglo de ininterrumpida actividad. El
presidente egipcio, Abdelfatah Al
Sisi, en agosto de 2014, presentd el
proyecto de ampliacién del canal, ello
suponia construir un canal paralelo al
de Suez bajo la supervision del Ejército
y financiado por inversores locales.
Aunque la obra tenia un plazo inicial
de tres anos, el Gobierno Egipcio puso
todos los medios a su alcance para que
se terminara en un afno. La inversidn
final que superé los 8.300 millones de
ddlares y supuso un pilar basico para la
revitalizacién econdmica del pais.

El llamado “Nuevo Canal de Suez” esta
operativo desde agosto de 2015, sus 72
kildbmetros discurren en paralelo a lo
largo del canal existente permitiendo
la navegacién en dos vias para buques
de mayor porte. Lamentablemente
la embarrancada de Ever Given tiene
lugar en el kilometro 151, situado al
sur del Lago Amargo, desde donde la
navegacion hasta el extremo sur del
canal en Suez es de una sola via.

En el marco de un importante programa
de modernizaciéon algunas partes
del canal se ampliaron en 2015 para
permitir el paso de embarcaciones
del tamano del Ever Given, a pesar de
todo la navegacién para estos enormes
portacontenedores sigue siendo
dificil por sus grandes dimensiones y
especialmente por la superestructura,
obra muerta, que representa el
apilamiento de contenedores.

El Canal de Suez es ademads via
estratégica para el transporte de
petrdleo y gas natural. Los flujos totales
de petrdleo a través del Canal de Suez
y el Oleoducto Sumed (que une la
terminal en el Golfo de Suez con el Mar
Mediterrdneo) representaron alrededor
del 9% del total de petrédleo mundial
comercializado por via maritima y un
8% del gas natural licuado.
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El Ever Given, en su viaje desde Tanjun
Pelepas (Malasia) a Roterdam, el 23
de marzo a las 04:17 UTC quedaba
fondeado en el golfo de Suez. El
remolcador egipcio Mosaheb 2 se le
abarloaba facilitando el embarque de
una “Tripulacién Suez” que la Autoridad
del Canal de Suez (SCA, Suez Canal
Authority) impone a todos los barcos
que pasan el canal, y que incluia dos
préacticos.

Porotrolado la Autoridad Meteoroldgica
de Egipto (EMA) habia comenzado
a emitir avisos con prondsticos de
violentas rafagas estacionales de aire
caliente y seco conocidas como vientos
Khamaseen que azotarian intensamente
toda la zona del canal, la visibilidad se
veria afectada por arena y polvo en
suspension. El prondstico afectaria a
la navegacion maritima. La altura de
las olas el Golfo de Suez y el Mar Rojo,
estimé la EMA, podria alcanzar los 13
pies.

Una vez los practicos del SCA en el
puente de mando inician el consabido
“briefing” con el capitan. Los practicos
toman buena nota de todo lo que
necesitan saber sobre el barco y le dan
al capitdn un resumen de todo lo que
se puede esperar en la derrota por el
canal, problemas que pueden encontrar,
como esta el trafico, cuantos barcos van
a encontrar, etc.

Llegado su turno el Ever Given empieza
avirar cadena para iniciar la navegacion
y ocupar su puesto en el convoy que
agrupa los buques mas grandes y
de maxima prioridad oficialmente
autorizados para entrar en el canal
navegando en sentido norte. El convoy
lo encabeza el Al Nasriyah de las Islas
Marshall, seguido del Cosco Galaxy de
Hong Kong, el Ever Given, el Maersk
Denver de los Estados Unidos, etc.

A medida que el convoy se adentra en
el canal optativamente los barcos van
tomando remolque, curiosamente el
Ever Given procede sin remolcador,
a diferencia de los practicos, los
remolcadores no son una caracteristica
obligatoria para pasar el canal; el Maersk
Denver, detras del Ever Given, tampoco
tomo remolque. Su utilidad esinnegable
como medida de precaucion adicional,
especialmente con climatologia adversa
te pueden ayudar a maniobrar, areducir
la velocidad, a girar la proa o la popa
para poner el buque a rumbo.

Dentro del canal la velocidad del Ever
Given, que habia ido aumentando
gradualmente llegd a superar el limite
de 8,6 nudos establecido por la SCA,

cuandosaliadel primergirosuvelocidad
era incluso mayor. Quedaba claro que
la velocidad era excesiva para estos
barcos en un d&rea estrecha, aunque
es posible que los practicos, dadas
las circunstancias hayan considerado
recomendar al capitan esa velocidad.
Se juntan varios ingredientes a tener en
consideracion: un viento que empuja
sobre una enorme vela formada por
miles de contenedores, un barco
demasiado grande (400 metros de
eslora, 59 de manga y 15,7 de calado)
y un canal muy estrecho de poco fondo
y mayormente de arena. A diferencia
de los vehiculos que se mueven por
vias terrestres los barcos estan en un
fluido, el momento inercial que surge
una vez que recibe un empuje en un
sentido u otro es dificil de controlary no
responde de forma inmediata si recibe
un empuje en sentido contrario. Si a esto
le anadimos que el fluido en el que se
mueve provoca fuerzas hidrodinamicas
que también afectan al movimiento del
barco y que varian considerablemente
dependiendo de la profundidad vy
velocidad del barco. No es lo mismo
cuando se navega por un océano
con muchos metros de profundidad
debajo de la quilla que por un canal
donde la quilla va raspando el fondo.
Ademads, en este caso, el movimiento
del barco provoca una remocion de
arena donde la hidrodinamica puede
cambiar provocando un empuje dificil
de predecir.

Alas 7:37 am, el Ever Given, navegando
a 13 nudos, recibe el impacto de una
rafaga de viento que lo empuja hacia
la orilla este del canal, desde el puente
se da orden de timén a babor, la proa
lentamente empieza a apuntar hacia el
noroeste, seguidamente el Ever Given
se endereza quedando en linea con
el canal pero navegando muy cerca
de la orilla oeste. La situaciéon parecia
controlada pero dos minutos después
la popa se gira repentinamente hacia
la orilla oeste del canal y el barco
escora ligeramente a estribor. Mientras
la popa giraba hacia el oeste, la proa,
empujada por el viento y las fuerzas
hidrodinamicas que se hayan podido
generar, lo hacia al este. El Ever Given
estaba fuera de control. No habia forma
de girar el barco a babor, tanto la hélice
como el timén habian dejado de ser
operativos. El barco habia quedado
aprisionado, con la popa en la orilla
oeste y la proa en la orilla opuesta, la
embarrancada tanto por popa como
por proa tuvo que ser muy fuerte

porque ademas de los posibles efectos
hidrodindmicos que pudieron intervenir
el Ever Given con sus trece nudos de
velocidad tenia que tener una arrancada
dificil contener. Todo esto son datos
y opiniones basadas en entrevistas
hechas a profesionales del sector,
recogidas en noticias de agencias y
prensa internacional especializada.
Una version real de lo ocurrido se
ira conociendo a mediante los datos
que pueda facilitar la caja negra y las
investigaciones periciales.

Eran las 07:42 am y el Ever Given estaba
embarrancado proa al noreste, en el
kildbmetro 151, con proa y popa tocando
fondo en ambas orillas. La situacion
de crisis quedaba abierta. A los pocos
minutos el barco tenia al costado
dos remolcadores que iniciaban la
operacion rescate. A los esfuerzos
de los remolcadores, inicialmente
infructuosos, entraron en servicio
dragas y excavadoras para remover
arena y cascajos que bloqueaban proa
y popa.

En el corto plazo no se apreciaban
resultados. Desde un principio y como
una accién mas para reflotar el barco se
pensé en extraer lastre, combustible y
parte de la carga.

El27 de marzo, aprovechandounamarea
con tendencia al alta, los esfuerzos
de dragado y el uso de remolcadores
permitieron que la popa y el timén se
movieran ligeramente, sin ser suficiente
paraliberarlo dieron nuevas esperanzas.
El 28 de marzo se volvio a considerar el
descargar algunos contenedores con
intencién de aligerar la zona de proa,
opcién que fue desechada; la extraccion
de lastre podria comprometer la
estabilidad del barco, la extraccion de
combustible seria mas factible pero
de escasa eficacia y con potenciales
problemas de contaminacién, todavia
mas complicada era la remocion de
parte de la carga de proa pues podria
comprometer la estructura del buque
por arrufo, ademas hacerse con los
equipos necesarios, grandes gruas
flotantes, demoraria la operacién de
rescate.

Con estas opciones descartadas, el
29 de marzo, aprovechando la marea
viva conjuntamente con los esfuerzos
de dragas, excavadoras y hasta trece
potentes remolcadores se logré
desencallar el buque que procedié al
fondeadero del Gran Lago Amargo
para las inspecciones e investigaciones
correspondientes.
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Las razones aun se estan investigando,
las hay de todos los gustos. Algunas
son claras y obvias como el efecto de
la rafaga de viento. Con el informe
meteorolégico y la ayuda de la
experiencia de los practicos, tomar
precauciones como coger remolque no
hubiera estado de mas, es muy probable
que con la ayuda de un remolcador el
Ever Given se hubiera podido mantener
en su derrota.

Con maquinay timén como accidn mas
l6gica, se intentd mantener a buque en
su derrota, al parecer no dio resultado.
Se habla también de una posible caida
de planta que instantaneamente pudo
dejar al buque sin gobierno y a merced
del viento, parece poco probable.

¢Que paso en el puente de mando del
Ever Given? La caja negra y el curso de
las investigaciones iran poniendo las
cosas en su lugar.

Con el Even Given libre de su
embarrancada y como marino que
he sido durante cerca de veinte ahos
no quiero omitir un comentario
relacionado la pandemia que a nivel
global se estd padeciendo y también
ha podido ser parte de este accidente.
Los confinamientos y las restricciones
para desplazarse que los paises vienen
imponiendo, hacen que las tripulaciones
no puedan recibir sus relevos para unas
merecidas y necesitadas vacaciones.
Hay tripulantes que han superado el afio
sin poder desembarcar paraencontrarse
con sus familiares. Ante la dureza de la
vida a bordo estas dilatadas campanas
pueden ser fuente de ansiedades con
desequilibrios mentales limitando la
calidad del trabajo que los tripulantes
vienen prestando.

Los barcos que han estado retenidos
en espera de pasar el canal superan
los 400 repartidos entre el mar Rojo y el
Mediterraneo.

Entre tanto y ante la duda sobre el
tiempo que podria estar el canal cerrado,
muchosbuques, sobretodoaquellosque
ni siquiera habian llegado al Mar Rojo
procedieron hacia el sur para rodear el
cabo de Buena Esperanza, entre ellos el
Ever Greet también de la serie Golden
Class y gemelo del Ever Given. Y segun
fuentes de la Naviera Maersk, 15 de sus
barcos estan igualmente procediendo
hacia el cabo.

El accidente ha puesto de relieve la
fragilidad del sistema econdmico
mundial y lo que econdmicamente
representa el canal. Es vital para las
cadenas de suministro en todo el

= . =
mundo, opinan los analistas, por lo que
su bloqueo puede tener consecuencias
importantes.

En numeros, por el canal pasan unos
19.000 buques al ano transportando
mas de 1.200 millones de toneladas de
carga. Mas de 5.000 petroleros cruzaron
el canal el pasado ano y un 65 % de los
buques que lo cruzan son petroleros.
Diariamente transitan cerca de 55.000
TEU (contenedores).

Entre los mercados mas afectados,
el cobre pasa por una situacion
muy complicada. La falta de cobre
en los mercados provoca rupturas
en las cadenas de suministro con el
consiguiente aumento de los precios.
Otros productos como el petréleo,
inmediatamente de ocurrir el bloqueo,
tanto el Brent como el West Texas
Intermediate (WTI) apreciaron un
aumento en sus precios por encima del
6%, volviendo a su precio unavez abierto
el transito del canal. No obstante, otro
problema que se puede generar, es que
al salir de Port Said todos los petroleros
retenidos, los puertos de Europa pueden
congestionarse al recibir de forma
masiva los barcos que debian haber
llegado de forma espaciada durante
toda la semana.

Lo portacontenedores retenidos vy
demas cargueros es probable que en
su ruta hacia norte de Europa se salten
las paradas intermedias previstas en el
Mediterraneo. La entrega de mercancia
destinada a estas paradas suprimidas
tendra que hacerse desde el puerto
final de destino por otros medios con el
consiguiente retraso y probables extra
costes.

El Ever Given ha procedido al Lago
Amargo donde se encuentra fondeado
con su carga y sus 25 tripulantes.

Permanecera en este fondeadero hasta
que se completen las investigaciones no
pudiendo abandonar el canal mientras
los armadores no abonen unos gastos
de compensacion estimados en 1.000
millones de ddlares, segun afirmaciones
de la direccion de la SCA (Autoridad de
Canal de Suez).

Al parecer la responsabilidad por
retrasos en la entrega de la carga
retenida, Evergreen Marine Corp.,
fletadora del Ever Given, la tiene
cubierta por un seguro.

Para finalizar y abundando en la
busqueda de responsabilidades, el
accidente ha puesto en evidencia la
preparacion del canal para atender
buques de gran tamafo como el Ever
Given, lo sucedido y anotado como
un “toque con el fondo” no deja de
ser una varada y las varadas de los
portacontenedores son relativamente
frecuentes en el Canal de Suez.
Recientemente el portacontenedores
OOCL Japan, del tamano del Ever Given,
tuvo una fallo de maquinas, perdié el
gobierno y quedo varado en un lateral
del canal con fondo de arena, en pocas
horas, solucionado el problema con la
maquina, con laayudade unremolcador
fue reflotado y retomo su derrota.

Si el Ever Given en su salida del canal
hubiera encontrado un fondo de arena
como el encontrado por el OOCL Japan
en pocas horas podria haber retomado
su derrota.

Los bordes del canal en el kilometro
151 ademads de arena parecian contener
suficiente cantidad de rocas y guijarros
capaces contribuir al bloqueo tanto por
popa como por proa, contando ademas
con la fuerte arrancada que le daban
sus trece nudos.

rgp77@hotmail.es
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a Asociacion de Capitanes de
LJapc')n ha realizado un estudio

sobre balances paramétricos con
mal tiempo que, légicamente, los ha
basado en las resoluciones de la OMI
MSC.1/Circ.707 (19.10.1995) y MSC.1/
Citc.1228 (11.01.2007). Vamos a tomar
buena parte de este estudio y figuras
para valorar experiencias vividas por
todo marino aunque con las debidas
diferencias pues no todo grupo de
balances se debe de catalogar como
parameétrico.

Algunos capitanes han sugerido que
alguno de los accidentes acaecidos
ultimamente en el Pacifico y otros
mares con containeros y carcarriers
podian haber tenido su origen en el
balance paramétrico. Lo que si ha sido
comun en los accidentes del Pacifico
es que han sido en su mitad occiden-
tal y claro, en su parte septentrional.
Podemos ver en la figura las derrotas
probables transpacificas entre Japén/
China y USA/Canada

Ya se ha visto en Recalada que cuando
el periodo de balance natural y trans-
versal del buque esta muy préximo al
de la mar de costado los balances son
muy duros pudiendo llegar al sincro-
nismo, momento fatal para el buque
en cuanto a estabilidad. Veamos sucin-
tamente como ha sido el proceso del
calculo de la estabilidad aunque ya
desde siempre se ha tenido en cuenta.
Por ejemplo, en los Hechos del Nuevo
Testamento de la Biblia ya se mencio-
nan echazones a la mar en temporales
en el Mediterraneo para preservar a la
nave.

En 1746 Pierre Bouger ya definié el
radio metacéntrico y en 1796 Atwood
proporciona una férmula para el brazo
adrizante en funcién del volumen de la
cuna y la distancia entre el centro de
flotabilidad y el centro de gravedad. En
1850 Canon Moseley introduce la idea
de estabilidad dinamica.

W. Froude descubrié en 1861 que habia
una relacién peligrosa entre el cabeceo

RESONANCIAS, ., ...

Capt. Jesus Cortés Echanove

Trans Pacific Route..(example)

4,610 Miles Bering5ea Route

73,560 Miles 44N Rough Sea Rote

Tokyo [
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4,890 Miles _33“4 Line South Route

San Francisco|

‘5an Francisco ~Tokyo

Rough Sea
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t Bering Sea
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de un buque y su balance natural trans-
versal cuando el periodo de cabeceo
alanza el doble del de balance aunque
hay autores que lo encuadran entre 1,8
Yy 2,2 pero esto en la mar es irrelevante.
En 1874 incluye el efecto damping o
amortiguamiento de los fluidos. Pero
hay que dejar claro que este fenémeno
en la mar no se produce con facilidad,
por la experiencia, pero esta dentro de
lo posible aunque sea remotamente.
En 1868 Reed da los primeros pasos
del estudio de la estabilidad dinamica
al proponer el estudio del area encerra-
da por la curva de brazos adrizantes GZ
dando lugar a los brazos escorantes,
estabilidad dinamica.

En 1896-1898 A.N. Krylov presenta
su analisis tedrico de oscilaciones del
buque y la teoria del movimiento de
balance que formo la base de la hipo-
tesis Froude-Krylov.

En 1937 Dohman determina que todo
escora es necesaria analizarla desde
una concepcién dindmica y no desde
una situacion de equilibrio estatico en
olas. Muy posteriormente O.Grim estu-
dio en 1952-53 la posible influencia de

1

| 4,560 Miles | oo difiersacs |
— 1 50 Miles | '
| 4,610 Miles | 330 Miles |
1 i 280 Miles | [

resonancia involucrada en la pérdida
de estabilidad que después fue motivo
de estudios detallados por parte de
Vedeler, Rosemberg, Pauling, etc..

En 1939 G.C. Manning adiciona a los
andlisis de Krylov el efecto de la velo-
cidad del buque y la direccion de las
olas asi como el periodo de encuentro
con las olas. También en este mismo
ano de 1939 Rahola llega a calcular los
minimos de estabilidad que se adopta-
ran posteriormente por la IMO.

En 1953 St. Denis y Pierson presen-
tan su analisis relativo a la aproxi-
macioén estadistica para el estudio de
movimiento o comportamiento de los
buques en mar irregular que es conoci-
do como teoria espectral para compor-
tamiento en olas.

Otros autores como Wendel (1954),
Kerwin (1955), Abicht (1975) ha pues-
to el énfasis en su forma de tratar el
balanceo parameétrico.

En la mar se puede decir que no hay
dos olas exactamente iguales como no
hay dos arboles o caras iguales en la
naturaleza terrestre. Ni que decir tiene
que el barco en olas toma movimien-
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tos de muchisimas caracteristica pues
no solo varia con el tipo de olas, tam-
bién con la clase de carga y estiba que
lleva el buque. Tanto cualidades endé-
genas como exdgenas determinan la
combinaciéon de los seis movimientos
del buque en la mar. Pero de esa cuasi-
infinidad de movimientos podemos
destacar algunos como representati-
vos de otros muchos y que ocasionan
pérdida de estabilidad.

Veamos minimamente el concepto de
estabilidad para situarnos mejor:
Cuando un buque flota en condiciones
estables, aguas tranquilas, el peso por
gravedad W actia desde el centro de
gravedad G hacia abajo mientras que
el empuje por la fuerza de flotacion,
contraria al peso, actua desde el cen-
tro de flotacién B hacia arriba en la
misma vertical para mantener el equili-
brio del buque. Fig.1

Centro gravedad (€

Centro flotacién||s]

N

Ahora bien, si sobre el buque actua
una fuerza externa el barco perdera
su equilibrio y tomara una escora 9 tal
como vemos en Fig. 2. El centro de gra-

Fuerza
externa

[ d

vedad permanecerd en
igual posicién ya que
no hubo ni cambio, ni
alteraciéon de pesos. Lo
que podemos apreciar
es que el centro de flo-
tacion se ha desplaza-
do de B a B’. También
obtenemos en punto M,
metacentro, que es la
interseccion de la ver-
tical que parte de B’
hacia arriba con la linea
central del barco que
contiene a G, el centro
de gravedad. Esta dis-
tancia GM es importan-
tisima pues gobierna la
estabilidad del buque y
sus caracteristicas dinamicas.

En la figura 3 podemos observar el
brazo GZ que multiplicado por el des-
plazamiento nos dara
el momento de adriza-
miento del par de fuer-
zas lo que define la esta-
bilidad. Asi el GZ sera
el GM por senf y el
momento o estabilidad
serd del desplazamiento
D por el brazo de adri-
zamiento GZ. Pero, por
otro lado, sabemos que
el GM es igual a:

GM= (4n?K2egT?)

en donde T es el periodo
de balance del buque, K
es el radio de giro del
buque que para buques
grandes estad en 0,4 por
la manga B. g es la aceleraciéon de la
gravedad 9,8 m/s2. Asi:

GM=0,64B%/T* de donde T=0,8xB/VGM

Hay que mencionar
aqui que en la practi-
ca real a bordo en mas
de una ocasion el cala-
do de salida calculado
mediante ordenador en
tierra suele ser menor
que el real lo que quiere
decir que hay engafno en
los pesos. Se ha llegado
a observar 30cm de dife-
rencia y si tenemos en
cuenta que un containe-
ro medio de unos 8000
containers tiene unas
100 toneladas por centi-
metro podemos concluir
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que la diferencia es de 3000 ts es decir
unas 2,5ts por container. Pero eso lleva
consigo que el GM es menor al calcula-
do en la inmensa mayoria de los casos
por no decir absolutamente siempre.
Esta diferencia no se desprecia a bor-
do, ni mucho menos, y se contempla
para otros puertos de escala.

Hay varios métodos de tener en cuen-
ta estas diferencias que surgen entre
la Terminal y el buque. Normalmente
se reparte la diferencia total entre la
primera capa de containers en cubierta
mas cercana al centro de gravedad y
se calcula el calado de salida y GM y
si cumple con una medida deseada se
procede a salir de puerto.

Hay que tener en cuenta de que, si se
puede, se solicita un GM mas amplio
en invierno que en verano aunque
siempre con margen seguro. Esta
absolutamente prohibido enganar en
los pesos y productos; pero se hace.

Se calcula después el GM corregido
y en las guardias también se calcula
el GM por el periodo de balance y
se van comparando y analizando los
resultados junto con la informacion
de astillero. Desde luego que siempre
se cumplen los Criterios de Estabili-
dad aunque no se trata de cumplirlos
solamente, se trata también de saber
los margenes de que se dispone para
la maniobrabilidad ante temporales
teniendo en cuenta la estiba y produc-
to.

Con caracter general podemos decir
que cuando la relacién entre la velo-
cidad del buque y el periodo de la ola
es 1,6 se pueden presentar situaciones
complicadas. Ver fig. Ay B

(1o
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Condicién probable que se puede dar
por confluencia peligrosa de un grupo
de olas

V‘\Ielnqidad_ buque en nudos

T Periodo medicclaens

Fig. A

Definicién de dngulo de confluencia

RUMEO BUQUE
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' Antes que nada hemos de decir que las
olas deberan de observarse de forma
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]

N menos si no se tiene buena practica.
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En particular, el periodo de la ola TW
se medira con un crondmetro como
el intervalo de tiempo comprendido
entre la generacién de espuma por una
rompiente y su reaparicion después de
pasar el seno de la ola. La longitud de la
ola X, se determina por la observacion
visual con referencia a la eslora del
buque, o bien mediante la lectura de la
distancia media entre las crestas de la
ola sucesivas en las imagenes de olas
producidas por el radar aunque esto no
es facil observarlo.

Las relaciones entre la longitud de onda
X y el periodo de las olas T, asi como
el periodo de confluencia o encuentro
T, con el periodo de las olas se puede
ver en la figura. El periodo de encuen-

Direccidn de la ola 150%
Tw= 9 sec
P VT=111

Fuera de la zona
peligrosa
75

20

S tro también se puede medir con un

T
)3 -

crondmetro.

Por otra parte tendremos posibilidad de
ser embestido por olas altas si :

a.- la longitud de onda de la ola es
; mayor que 0,8 Lpp siendo Lpp la eslora
P entre perpendiculares. Para Japdn se
A aplica 0,6 Lpp para buques RORO.

b.- La altura de la ola significativa es
mayor que 0,04 Lpp

/N26
/ 28
: 4 /\/\\J.O

A Awr

#

Por ejemplo, si un buque de 120m de
eslora entre perpendiculares mide una
longitud de onda de 126m y una altura
significativa de olas de 5m haremos el
célculo siguiente:

1.- 120m x 0,8 = 96m </= 126m

2.- 120m x 0,04 = 4,8m </=5m

Luego, en este caso, tendremos muchas
posibilidades de embarcar agua por la
proa y/o dar buenos balances.

La relacion entre la velocidad de la ola,
su longitud de onda y el periodo pode-
mos verla en la fig. D.

Fig.B

También podemos usar
los abacos de las MSC.1/
Circ.1228 para determiner
ciertos datos que nos pue-
dan interesar de cara a la
obtencion de la pérdida
de estabilidad. En la fig.
C (para RORO) se inclu-
yen algunas formulas que

Longitud de onda A [m]

m Velocidad de la ola[v] m/sec = -
° M Periodo d. laola T Lsec]
o
=
2 % + Llongitud onda A >
E M LOngitud onda ) _._..
] -1 v
= ' " | LTSN
gﬂ , Amplited A / Cresta \\ : /// Cresta ., 1‘
= 4 o /. Altura
g i
\ ’// / ola
[m]-A \ Senc // \ 5“.0 // ; *
Fig. D . Distancia recorrida por dos D|E|5 enm —-

18



RECALADA . .. .
Revista de Divulgacion Maritima '~ "
Ne 183/febrero, 2021 |5 arl

Mar de popa

Long. de onda B0m

GZ serd muy importante
poniendo al buque en peli-
gro. Se puede observar en
la fig. 4 que cuando la
cresta de la ola esta en el
centro del barco el GM es
minimo. En la fig.4-A se
muestra la variacién del

a8 o4 (= | az (=N} a o a3

Pesicidn da la crasta an la mlera

Restauracion vs. Roll Paramétrico

a3 o4 as

Fig.4

GM en funcidn del tiempo.
En aguas tranquilas y en
olas asi como el balan-
ce paramétrico que se va

haciendo cada vez mayor.

También podemos decir
que la estabilidad, ya se
ha visto en Recalada, tiene
mucho que ver con el cas-

=
8/

~tiempo [5]

GM [m]. phi [rad)

&
P
T

........ GMO - aguas tranquilas
ol --——----—- GM(t) - en olas
-------- Balance paramétrico

#% co, su forma. Realmente,
para un mismo buque, a
mayor superficie mojada
mayor estabilidad

Enlasfig. 5, crestade laola
en el centro, y fig.6, crestas

08

Fig.4-A, Restauracion y amplificacion del balance

debido a la reseonancia paramétrica

En la mar navegando hay varios
momentos en los que el buque puede
ponerse en peligro por falta de estabi-
lidad teniendo en cuenta los periodos
de balance o cabeceo del buque en
relacion con los periodos de las olas,
la longitud de onda de la ola y la eslora
del barco. Veamos

de las olas en proa y popa,
podemos observar el area
mojada en esas situacio-
nes respectivas (color azul)
y la linea roja en ambas representa el
drea mojada en aguas tranquilas. Se
observa que el &rea mojada es superior
cuando las crestas de las olas pasan
por la proa y popa del barco dando un
GZ mayor. En cambio, cuando la cresta
de la ola pasa por el centro del barco la
estabilidad del barco se reduce consi-
derablemente llegando a

anularse practicamente.

Portanto con la reduccion
de la superficie moja-
da se reduce también la
altura metacéntrica GM
y brazos de adrizamiento
GZ y consecuentemente
el momento adrizante.

En la fig.7 exponemos lo

que puede ser la curva de

1.- Mar de proa o popa:

Pérdida de estabilidad causada por
navegar con mar de popa con una velo-
cidad igual o muy similar a la de las
olas. Cuando la cresta esta en el centro
del barco, bajo la linea del metacentro,
la reduccion del GM y por tanto del

= Viar de popa|

e — A nmmar=

Mar de proa [gd

o
@

/_\ eno ola
}m‘ila

cresta ola

GZm
[=]

10 20
grados

40 &0

——— Aguas tranquilas
Seno de la ola
a—a— Cresta

Fig.7

Sena ols en orujle

Variaeidn de by estabilided eon ls poaieién de ls ola  Fig.B

estabilidad estatica GZ de uno de estos
buques en aguas tranquilas, cuando
la cresta de la ola pasa por el centro
del barco, por la linea que contiene el
metacentro, en situacion de arrufo y
cuando las crestas de las olas estan en
la proa y popa del barco en situacién
de quebranto y el seno en el centro con
un GZ maximo. GZ y por tanto el GM
van variando con la superficie mojada
y en relacién con el paso de la ola por
el barco.

Pues bien es precisamente esa alter-
nancia de valores de la estabilidad lo
que provocara las oscilaciones de esos
valores del GM y GZ (fig. 8) y también
balanceos hasta que el buque se estabi-
lice en valores altos de balanceo o bien
ponga la quilla al sol dando la vuelta
pero, en este ultimo caso, ya estaremos
en otra situacion.

En cuanto a los periodos de cabeceo
se puede comprobar que con mares de

Mar de proa
Periodo cabeceo mas corto

- RaVAVaVAY

o p——

T —

Mar de popa
Periodo cabeceo mas largo

o

Fig.9
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proa son mas cortos y, por
el contrario, con mares de
popa tienden a alargar-
se mas dichos periodos.
Fig.9

Bugue poca manga, cresta ola en el centro

2.- Resonancias:

Las resonancias que se
caracterizan por unos
balances crecientes debi-
do a la pasada de suce-
sivas crestas y senos
de olas por la posicién
central del barco o por
posiciones de arrufo y
quebranto que generan
sucesivas y bruscas pérdi-
das de estabilidad, brazos
adrizantes, o por sincro-
nismo simple con las olas
y cuando entran en juego
movimientos de cabeceo,
elevacion del barco con la
ola y balance se pueden
originar las resonancias
paramétricas para diferen-
ciarlas de las paramétricas
causadas solo por olas.
Los balances son muy
muy duros.

a.- Balance sincronizado con las olas:

En la fig 10 podemos observar que
cuanto mas se aproxima el periodo
de balance transversal del barco con
el periodo de las olas de costado los
balances seran cada vez mayores vy si
se llega al sincronismo el buque dara
la vuelta. EI momento mas delicado es
cuando el barco se dispone a encum-
brar la ola escorado en oposiciéon al
movimiento de la ola. Pero lo mismo
podemos decir con las cabezadas pues
si se entra en sincronismo longitudinal

BALANCE SINCRONIZADO

/ \ fﬁ_\, \/ 1
/ \h\ / ‘ ' /
\ / \_/
\'d

Estabilidad comprometida

Bugue poca manga, cresta en el centro.
darea mojada

Buque poca manga, seno en el centro,
drea mojada

'

....-'J m_ "
Bugue poca manga, seno ola en el centro

Bugue mucha manga cresta en el centro

Bugue mucha manga seno en el centro

Mucha manga, cresta centro, drea mojada

Mucha manga, seno ola en el
centro, drea mojada

con las olas, el buque puede entrar por
ojo en la mar y perderse igualmente. En
ambos casos conviene cambiar rumbo
y/o velocidad.

b.- Resonancia paramétrica

Ya se ha mencionado en Recalada la
cantidad de accidentes de containeros
con sus cargas. El ultimo, hasta la fecha
21.02.21, ha sido el Maersk Eindhoven
con la pérdida de 260 containers en
el Pacifico, navegaba hacia el este, de
China a Los Angeles-USA. Como no
podia ser de otra manera, se esta tra-
bajando sobre estos accidentes y como
poner fin a
tales peligros y
pérdidas. Pero
se estd empe-
zando por ana-
lizar los posi-
bles balances
paramétricos y
consecuente-
mente la forma
de trincaje. Ya
se ha tratado
en Recalada
las inercias
que toman los

Balance

Seno de la ola

" Cresta de la ola

containers con

la altura. Por
supuesto que
Fig.10 en la zona se

han perdido todo tipo de buques no
solo containeros.

Fijémonos en la forma del casco de
algunos tipos de buques que suelen
tener mucha estabilidad como un
supercontainero o carcarrier o incluso
un portaviones. Las obras vivas suelen
ser estilizadas en proa y popa (finos
de amuras y codaste) con una buena
“barriga” en el centro, en la maestra. Y,
a su vez, una obra muerta bastante “lle-
na” asi como una gran relacién manga/
calado. Fig.11

En realidad durante un balanceo natural
del barco en la mar el buque va pasan-
do de estabilidad maxima a minima a
medida de que la cresta de la ola esté
en proa y popa y el seno en la maestra
(maxima) y minima cuando la cresta
de la ola esté en la maestra en donde
adquiere el balance a una banda. El bar-
co reacciona a los balances de forma
rapida con estabilidad maxima pero
cuando lo consigue ya vuelve a tener
otra cresta en el centro agudizando y
dando velocidad al balance a la banda
contraria por la inercia que traia. Si se
repite este suceso se entra en lo que
se denomina balance paramétrico y el
buque se hundird pues no serad capaz
de quedarse adrizado en equilibrio
teniendo balances cada vez mayores de
ahi los balances tan sumamente fuertes
y persistentes figuras 12 y 13.
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Pues bien, ésto se da cuando la fre-
cuencia del balance es la mitad a la fre-
cuencia del cabeceo Fig.14. Hay auto-
res que dan un margen entre ambos
periodos pudiendo producirse el balan-
ce paramétrico cuando el periodo de
cabeceo de la proa esta entre 1,8 y 2,2
veces el periodo de balance natural del
barco. Dos cabeceos completos por
cada balance completo. Légicamente
también tiene que ser la longitud de

400 500 800

t {sec)

600 700
Fig.12

onda de la ola igual o muy préxima a la
eslora del buque.

Este fendmeno se puede dar no solo
con mares atemporaladas, también con
calmas pero con mares de fondo muy
altas de aleta asi que hay que estar
atentos a estas mares de fondo. Es mas
probable que se dé en buques con GM
muy cortos.

CONCLUYENDO:

Es necesario que se den ciertas circuns-
tancias.

1.- El casco de una forma determinada
descrita anteriormente.

2.- La longitud de onda de las olas muy
préxima a la eslora del barco.

3.- Llevar la mar de proa, a fil de roda
pero de amura también podria darse,
de popa y también se puede dar de
aleta.

4.- La frecuencia de balance natural
del barco sea la mitad de la frecuencia
de cabeceo del buque. Asi que cuando
veamos al barco dar dos cabezadas
mientras da un balance o préximo a
esto hay que tomar medidas correcto-
ras. El amortiguamiento del agua no es
capaz de disipar la energia adicional del
buque acumulada precisamente por la
resonancia paramétrica.

5.- La altura de la ola debe de estar por
encima de un umbral determinado para
el buque y no es necesario que haya un
temporal duro, basta con mar de fondo
relativamente alta.

Medidas correctoras:

Se suele alterar la velocidad a la mini-
ma de gobierno. Con mares de fondo
altas se cambiara el rumbo
de forma notable hasta que
el riesgo desaparezca. Hay
que procurar que el seno de
la ola no pase por crujia.
Por supuesto que se debe
de cuidar también no entrar
en sincronismo de forma
lateral.

Se han realizado pruebas
interesantes, con mar de
popa, con un modelo que
representa a un buque de

150m de eslora, 27,2m de
manga, 13,5m de puntal y

8,6m de calado. Vamos a
echarle un vistazo:

La prueba, fig.15 se realiza
con el buque a 22 nudos de

: |
Estabilidadse  Fuerte brazo
incrementacon  ©on aumento
buen brazode  Velocidad de
adrizamientoy rotacion hacia

mucha superficie verticalidad
mojada

en aumento
Fig.13 Desarrollo balance resonancia paramétrica (IMO-5DC 3)

Estabilidad Seno ola en el centro
disminuye, cresta ola estabilidad se

en el centro. incrementa, fuerte
Balance brazo adrizamiento,
permanece mucha supericie

mojada,

-

se repite el ciclo

velocidad y se puede obser-
var que con la mar abierta 30
grados las posiblidades de
que el buque ponga la quilla
al sol estan, mas menos,
por el 50%. La reduccidn de
la estabilidad depende tam-
bién de la velocidad.

En la fig.16 se puede obser-
var la gran importancia de la
reduccion de velocidad man-
teniendo siempre un mismo
GM de 77cm. No hacen fal-
ta mas explicaciones. De lo
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RPM del bugue-modelo

Velocidad bugue
aguas tranquilas

la otra ola. También se
puede dar con olas de
través.

La navegacion sobre la
cresta de la ola (zona criti-
ca) y lacaida al través pue-
den producirse cuando el
angulo de confluencia se
encuentra en la gama de
135%0<225° y la veloci-
dad es superior a (1,8V L)/
cos (180-a) (nudos). Para
evitar la navegacion sobre
la cresta de la ola y una
posible caida al través,
la velocidad o el rumbo,
o ambos, deben quedar
fuera de la zona critica
indicada en la figura 17.

Fig.14

El buque a medida que va
tomando la mar de popa
va aumentando y dismi-
nuyendo de velocidad a
medida que se encuentra
con la parte ascendente
de una ola o descendente
de esa ola.

En la fig.18 se muestra
resaltada en color azul
entre las barras del
aumento/disminucion de

velocidad y RPM. Lle-

Broaching to

Fendmeno de surfear la ola

ga un momento que el
buque adquiere la mis-

Velocidad de la ola

Velocidad bugue-modelo

RPM bugue-modelo

que se trata es de que el seno de la ola
no pase por la linea de crujia o, mas
propiamente, por la linea que contiene
al metacentro.

Broaching to que se produce con el
surfeo del buque con la ola y hay
una rapida pérdida de estabilidad
direccional. Las embarcaciones
menores se suelen quedar atravesadas
entre el seno de una ola y la cresta de

8 velocidad
aguas tranquilas

ma velocidad que la
ola (fig.19) y entonces
empieza a surfear sobre
la ola (broaching to). Es
precisamente esto lo que
hay que evitar.

Lurching o balanceo con-
tinuo a banda y banda,
creciente y rapido que se
produce cuando el bar-
co entra en resonancia
entre dos fuerzas contra-
rias originadas en la mar
ya sea por viento, olas,
y/o corrientes o mares
rebotadas.

Se suele producir en los atraques o
proximidades a puertos o fondeaderos.
Se pueden dar balances por encima de
los 10°.

Se manifiestan como sacudidas rapi-
das que desaparecen con el cambio de
rumbo.

Fig.19

Capt. Jesus Cortés Echanove
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