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()N B eo N F W . WE Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes. Un afio mds nos encontramos

sumergidos en las esperadas fiestas navidefias, fechas que normalmente aprovechamos la
mayorfa, para juntarnos en armonia familiar Yo esperaba comenzar esta editorial, felicitdndonos por haber sacado de nuestras
vidas este virus, que, con mayor intensidad en unas ocasiones y menos intensidad en otras, nos ha acompafado durante toda esta
anualidad, afectandonos en el dia a dia de nuestras vidas. Lamentablemente, también este afio contamos con la presencia forzada
de este ya viejo invitado no deseado, tanto en nuestro entorno de amistades como en el familiar, haciendo que esas reuniones tan
especiales, se vean por conveniencia propia, reducidas a un ndmero limitado de personas, como es la unidad familiar, manteniendo,
a ser posible, todas las recomendaciones marcadas por las autoridades sanitarias.
Todo un conjunto de acontecimientos que nos hardn sentir, una vez mds, la amargura de no poder celebrar todos juntos, abuelos,
padres, hijos, nietos, ¥ en algunas ocasiones, biznietos y no podemos dejar de mencionar las reuniones con nuestros amigos mas
allegados, por culpa de esta pandemia ocasionada por el llamado COVID-19 en su nueva cepa. A pesar de las esperanzas puestas
en las tan esperadas vacunas, pero que, ante un mundo global como el que vivimos, no podremos vencerlo hasta que ese 90%
de vacunados que menciondbamos siempre, se refiera a la poblacién total mundial del globo terrdqueo. Esperemos que nuestros
deseos se cumplan en este afio que entramos y las fiestas navidefias de la anualidad 2022, podamos celebrarlas con otro dnimo
de fiesta y felicidad, en las que podamos sentir los abrazos de nuestros familiares, amigos y conocidos, y podamos llevar a cabo
nuestros deseos y proyectos con verdadero éxito.
Si hacemos una breve valoracién sobre lo que ha supuesto para la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante
(AVCCMM) este afio 202 | que despedimos, podemos decir que ha sido un afio con muchos altibajos ocasionados por la situacién
que hemos vivido durante toda la anualidad. También tenemos que reconocer, que a pesar de todos los problemas surgidos, hemos
tenido grandes éxitos y alegrfas, en ocasiones cubiertas con grandes nubarrones a consecuencia de las pérdidas irremediables de
algunos de nuestros asociados, que, a consecuencia de la edad vy la enfermedad, se han visto obligados a emprender su dltima
singladura. No los olvidamos.
En lo referente a grandes éxitos y alegrias, tenemos que mencionar, nuestra exitosa continuacidon de los eventos/conferencias
y homenajes celebrado en relacién con el V Centenario de la Primera Vuelta Al Mundo por Juan Sebastidn Elkano, asi como
las presentaciones de los libros recuperados traducidos y editados por esta asociacién. Como bien conocéis, comenzamos en
enero, en medio de una situacién muy parecida a la actual, con la celebracién de la primera conferencia en las instalaciones del
[tsasmuseum, que versaba sobre ;La primera vuelta al mundo fue el inicio de la globalizacién? Completando un aforo reducido del
50% y con lista de espera, emitiéndose también en directo por streaming a través del canal de YouTube superando el seguimiento
a través del canal en mds de 300 personas.
Como hemos indicado en el pérrafo anterior; debido al estado alarma que imponfa un aforo reducido de un 50%, continuamos
realizando las conferencias en dos modalidades, modo presencial y telemdtico por streaming, a través del canal YouTube, lo que
obligaba al modo presencial el guardar las medidas preventivas impuestas por el estado de alarma, como son el aforo reducido,
la utilizacion de la mascarilla en todo momento y el mantenimiento entre los asistentes de una distancia, como minimo, de
metro y medio. Tuvimos la satisfaccién de un resuftado extraordinario, completdndose todos los aforos reducidos y llegando
a un seguimiento a través de YouTube de una media de |70 personas, llegando a pasar las 200 personas en alguna de las tres
conferencias y presentacion del libro, actos celebrados en el ftsasmuseum de Bilbao. Los otros dos homenajes con presentacion
de un libro en Bermeo v la inauguracién de un Globo terrdqueo en Barakaldo, también tuvieron todo un éxito se asistencia.
Poniendo un final increible en esta anualidad con, El Arte, la Mary el V Centenario de la primera vuelta al mundo. Disfrutando de
unas visitas guiadas a la coleccidn del Museo de Bellas Artes de Bilbao.
Aprovecho estas lineas para agradecer a todos los Ponentes, ltsasmuseum, Instituciones, Empresas Maritimo Portuarias y Empresas en
general, por su colaboracidn, sin olvidarme del gran publico asistente y participante
activo en los coloquios, haciendo posible la realizacidn y el cumplimiento de los
objetivos fijados.
En cuanto a la revista Recalada, mencionar nuestra satisfaccién por su puntual
edicién cada dos meses y sobre todo por su contenido. Transcripcidon de las
conferencias, Interesantes articulos en relacién con nuestra profesién, analizando
aspectos sociales y técnicos, convenios, normativas y reglamentaciones que puedan
afectar tanto a la Industria Marftimo Portuaria en general como a nuestra profesion
en particular. Agradecer desde estas lineas a todos los colaboradores que hacen posible la edicidn puntual de esta revista.
Finalizo deseando para todos los Asociados, Colaboradores, Lectores y Simpatizantes de esta Asociacién Vizcaina de Capitanes de
la Marina Mercante: JAI ZORIONTSUAK ETA URTE BARRI ON 2022

FELICES FIESTAS Y PROSPERO ANO NUEVO 2022

El Presidente
Cagpitan Fco. Javier Zarragoikoetxea

AVCCMM ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE
BIZKAIKO MERKATARITZA-ITXASKETAKO KAPITAINEN ELKARTEA
C/Bailén,5 Planta-1,48003 BILBAO. Tfno.94 4166506 Movil:636 449054, email: avecmm@avcecmm.org, Web: www.aveecrmm.org
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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.
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0 ANO

DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

172 conferencia

AVCCMM

Conferencia sobre Juan de Zubileta. D. Daniel Zulaika

| viernes 5 de noviembre tuvo
Elugar en la Darsena de Portu de

Barakaldo el homenaje a Juan de
Zubileta el paje que embarco en Sevilla
un mes de agosto de 1519 en la nao
Victoria, en el puesto mas humilde de
las naos, y regresé un 6 de septiembre
de 1522 en el mismo barco, siendo el
primero junto con otros 17 tripulantes
en dar la primera vuelta al mundo.

El acto organizado por la Aso-
ciacién Vizcaina de Capitanes de la
Marina Mercante y el Ayuntamiento
de Barakaldo, comenzo6 con una intro-
duccion por parte de Javier Zarra-
goikoetxea presidente de la Asociacién
dando paso a la alcaldesa de Barakaldo
Amaia del Campo que recordd al ilustre
vecino y su gesta, terminando su diser-
tacion diciendo que “era el pistoletazo
de salida a los diferentes eventos que
va a desarrollar el Ayuntamiento a lo
largo del 2022 para conmemorar dicha

G -

hazana”. A continuacion y como si el
tiempo quisiera participar en el home-
naje, la lluvia dio un respiro para la
inauguracién en la Darsena de Portu
de la Esfera Terrestre donde esta traza-
do el viaje del homenajeado.

Posteriormente intervinieron el
concejal de Alcaldia Gorka Zubiaurre
que diserto sobre Juan de Zubileta y
Daniel Zulaika que impartié una lec-
cion magistral sobre la contribucidn
en el viaje del paje de Barakaldo y
los vizcainos del entorno a la ria del
Nervion que participaron en la primera
vuelta al mundo, cerro6 el acto el direc-
tor de Puertos y Asuntos Maritimos
del Gobierno Vasco Aitor Etxebarria
Atutxa

Terminado el evento algunos de
los presentes aprovechando el recal-
mon del tiempo, ya que durante el
acto sufrimos un pequeino temporal,
cruzamos la ria en el bote recordando
viejos tiempos y nos desperdigamos
por Erandio, poblacion de donde era
la nao San Antonio que deserté de la
expedicion en el Estrecho de Magalla-
nes regresando a Sevilla.
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Juan de Zubileta,

el benjamin de Barakaldo que dio la primera vuelta al mundo

Cuando el pintor Elias Salaverria
recibio el encargo de la
Diputacion Foral de Gipuzkoa
de pintar un cuadro conmemorativo
del IV Centenario de la Primera
Vuelta al Mundo, la obra resultante,
que entrego en 1922, fue
impactante. Asi como las
figuras que representan a
los hombres que reciben
a los navegantes estan
bien terminadas, con los =
rasgos bien definidos, la
mayoria de las imagenes
de los expedicionarios
que desembarcan parece
que estan sin terminar,
con trazos difuminados.

Con ello el artista quiso
representar el dramatismo
que tuvo el desembarco
de aquellos hombres en-
fermos y hambrientos,
con cirios en la mano, ves-
tidos con harapos y casi
sin fuerzas para caminar.
Solamente dos figuras,
que ocupan un lugar cen-
tral, destacan por tener
los rasgos bien definidos.
El primero es Juan Se-
bastidn que a sus 36 anos
aparece en la plenitud de
la vida, sereno, con una
mirada decidida, como co-
rresponde al capitan que
ha traido a la Victoria y a
sus hombres de los confi-
nes de la tierra. El segun-
do, el mas joven de todos
ellos, se encuentra detras
suyo también en posicion
central. No sabemos si
Salaverria quiso mostrar
a Zubileta pero lo repre-
senta a la perfeccion. Ya

'.
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Daniel Zulaika

Comision Asesora de ELKANO 500 Fundazioa
Conferencia sobre Juan de Zubileta. D. Daniel Zulaika

no es aquel nino de 13 afos que habia
partido tres anos antes con ilusién. Es
un hombre hecho y derecho que ha
descendido a las mas negras profundi-
dades del alma humana. En su mirada
perdida se adivinan los horrores que ha

contemplado a lo largo de tres ahos, la
muerte de tantos y tantos companeros,

Fig. 1. La ofrenda de Elcano. Elias
Salaverria 1922. Diputacion Foral de
Gipuzkoa
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las terribles tormentas, el miedo, el
agotamiento y el hambre.

Sirvan estas palabras de introduccién
a la figura de Juan de Zubileta, hijo de
Martin Ochoa de Zabileta y Sancha,
que nacié en Barakaldo, en el barrio de
su nombre, en la orilla izquierda del rio
Cadagua. La margen izquierda del Ner-
vion aporté otros dos expedicionarios:
Juan de Sanfelices, grumete de Somo-
rrostro, que embarco con Zubileta en la
Victoria, y Pedro de Laredo, marinero
de Portugalete que lo hizo en la San An-
tonio. Zubileta, como paje, y el bilbaino
Arratia, como grumete, fueron los dos
Unicos vascos que partieron y regresa-
ron en la nao Victoria, y su historia es
paralela.

Un paje de Barakaldo

En las naos de la época habia tres cla-
ses de tripulantes: pajes, grumetes y
marineros. Los pajes solian tener des-
de ocho hasta quince anos. Habia dos
tipos bien diferenciados. El primero era
el de los pajes recomendados o bajo la
proteccion de un oficial superior que
iniciaban asi una carrera profesional. El
segundo grupo era el de aquéllos que
no tenian ningun tipo de proteccion.
La vida de estos ultimos era bastante
peor.

Los pajes se encargaban de las tareas
menos especializadas, como distribuir
los alimentos y recoger la mesa tras la
comida, o barrer y limpiar la nao. Eran
los encargados de la vigilancia durante
las guardias, de voltear los relojes de
arena o ampolletas cada media hora
acompanandolo de letanias religiosas,
y estaban siempre recibiendo 6rdenes
de los marineros y grumetes. Su suel-
do era de 500 maravedis al mes, menos
de la mitad del sueldo de un marinero
y cobraron cuatro meses adelantados
(un maravedi equivalia a poco mas de
un euro actual).

Fig. 2. Pago a
Juan de Zubileta
de 2.000 marave-
dis de adelanto al
embarcarse
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Ejecuciones, motines, escorbuto

Juan de Zubileta, al igual que el bil-
baino Juan de Arratia, vive en primera
persona las diferentes vicisitudes que
se dan en la Victoria. La primera, que
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se produce en la travesia del Atlantico,
es la acusaciéon al maestre de la nao,
Antéon Salomoén, de haber mantenido
relaciones sexuales con un grumete
companero de Zubileta, el italiano An-
tonio Genovés. Salomdn fue ejecutado
y el grumete se suicidd poco después.
Este hecho nos muestra y nos hace re-
flexionar sobre un aspecto no muy co-
nocido de la vida en las naos que Zubi-
leta vivio muy de cerca. Las relaciones
homosexuales estaban muy castigadas
y la condena seguia siendo, como en
tiempos medievales, la de morir en la
hoguera.

Tras el motin de San Julian -en marzo
de 1520 los capitanes de las naos se su-
blevaron contra Magallanes en la Pata-
gonia argentina al no dar con el paso al
Pacifico-, Elkano y otros cuarenta expe-
dicionarios son condenados a muerte,
aunque posteriormente se les conmuta
esta condena. En el caso del getariarra
se le degrada a marinero. Casi con toda
seguridad, en ese momento Juan Se-
bastian fue trasladado de la Concepcidn
a la Victoria donde permanecera hasta
llegar a Sevilla, con Zubileta y Arratia.
En la travesia del Pacifico, que se pro-
longd durante mas de tres meses, la
Victoria es la nao que mayor mortalidad
tiene por el escorbuto. De los 19 euro-
peos que fallecen en las tres naos de la
expedicion, 15 pertenecen a la Victoria,
un tercio de la tripulacion. Pero Juan de
Zubileta se libré de la enfermedad. Tras
la escala en las Molucas, durante la tra-
vesia del indico sur, con la Victoria na-
vegando en solitario hacia Sevilla bajo
el mando de Elkano, de nuevo el es-
corbuto produce una gran mortandad
acabando con el 40% de la tripulacién,
14 europeos y 10 moluquenos, sobrevi-
viendo una vez mas el de Barakaldo.
En las islas de las especias Juan de Zu-
bileta fue testigo de los acuerdos que
alcanzaron los capitanes de la flota,

—_—

Elkano y Gémez de Espinosa, con los
reyes del lugar. Sin embargo, en su de-
claracién sobre estos hechos afade un
dato curioso, que algunas cosas no las
vio porque, “nunca salia de la nao en

que estaba”. No sabemos si esto solo
ocurrié durante el mes y medio que
estuvieron en las Molucas o si era una
practica generalizada para determina-
dos colectivos de la tripulacion, como
los pajes.
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Fig. 3. Liquidacion del sueldo de Juan
de Zubileta

Llegada a Sevilla

El 8 de septiembre de 1522 Zubileta y
otros 17 tripulantes llegan a Sevilla.
Al desembarcar, el baracaldés llevaba
una bolsa de 10 libras de peso (4,6 kg)
de clavo cuyo valor ascenderia a unos
1.692 maravedis. Zubileta, con Juan de
Acurio y Juan de Arratia fue recibido
por el rey en Valladolid poco después
de Elkano.

En la liquidacion del sueldo, Zubileta
recibié 38.756 maravedis de los cuales
16.478 correspondian al sueldo y 22.286
a quintaladas. Las quintaladas eran una
forma de remuneracién suplementaria,
por la que cada tripulante disponia de
un espacio en el navio en el que podia
llevar mercancias para ser intercam-
biadas, por especias por ejemplo, que
traian en estos mismos espacios.

El 23 de mayo de 1524, Juan de Zubi-
leta presté declaracion en la Junta de
Badajoz junto a Acurio, Arratia y Pedro
de Tolosa, para probar el derecho de
Castilla para la posesion del Maluco. El
de Barakaldo declaré haber conocido a
Carlos |, pero no a los reyes Fernando
e Isabel. Firmé porque sabia hacerlo,
algo que no era habitual en un paje.
En aquella época, ocho de cada diez
marineros, grumetes y pajes no sabian
escribir su nombre. A partir de ese mo-
mento desconocemos mas aspectos de
su vida. Zubileta tiene dedicada una ca-
lle en su poblacién natal y otra en San-
lucar de Barrameda

7
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EL ARTE, LA MAR Y

L

V CENTENARIO

VISITA GUIADA AL MUSEO DE BELLAS ARTES DE BILBAO

omo una actividad mas de nues-

tra asociacion y enmarcada den-

tro de las conmemorativas del
V centenario, nos parecio interesante
tocar el tema museistico. En un prin-
cipio nuestra intencidon era realizar un
recorrido por todas las marinas y paisa-
jes maritimos que tiene el museo. Pero
justo nos han coincidido las fechas
con el almacenaje de muchos de los
cuadros y la reduccién del espacio
expositivo, dado que se va a iniciar la
ampliacion del museo. Por esa razon
decidimos que fuera una visita guiada
de la nueva exposicién de su coleccion
permanente

En un principio alguno pudo
sentirse decepcionado por este hecho,
pero no nos cabe duda de que al final
la visita ha merecido la pena y todos los
que han acudido han dado muestras de
satisfaccion.

Nos sorprendié gratamente que
en todas las ocasiones la reserva anti-
cipada estaba al completo (maximo 20
personas), habiendo incluso lista de
espera.

AVCCMM

Las visitas se llevaron a cabo los
cuatro domingos de noviembre y el pri-
mer domingo de diciembre a las 11:00
horas y cada una tuvo aproximadamen-
te hora y media de duraciéon. Tuvimos

tres guias diferentes, una de ellas nos
acompand en tres ocasiones y narra-
ba magnificamente la historia de cada
cuadro; la segunda se centréo mas en la
evolucion del arte a través de cada obra,
siendo la tercera quien mas nos habld
de las obras previstas en el edificio y
del futuro museo, no por ello obviando
los cuadros. En cualquier caso les esta-
mos muy agradecidos porque nos han
llevado hasta donde como un visitan-
te normal nunca llegariamos, estimu-
lando nuestra curiosidad, aumentando
nuestro aprendizaje e interpretando el
pensamiento del artista.

Estamos muy contentos con la
experiencia y seguiremos activos explo-
rando nuevos modos de celebrar, con-
memorar y reunirnos en torno a los 500
anos de la primera vuelta al mundo.

Y para terminar, queremos agra-
decer al museo su disposicidon y gene-
rosidad al tener en cuenta nuestro pro-
yecto y facilitarnos los medios para
llevarlo a buen puerto.
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SURENATRarasuku

Capt. Guillermo Mateo

4 de abril de 1986, Burenatu
Kaitabuku, Tom Kalilea, ltinraoi,
Ballantines, Gaz Pacific.

Hay noches como esta en las que
me despierto y esta fecha, nombres y
recuerdos, se fugan de la celda de mi
cerebro donde estan confinados en un
aislamiento perpetuo. Ya sé que esta
noche el suefio no volvera. La algarada
es demasiado ruidosa.

A las dos y cuarto de la madrugada
Beltza me despertd diciéndome que
bajara a su cubierta, donde dos tripu-
lantes polinesios se estaban peleando.
Con mi sola presencia ceso la lucha. El
principio de autoridad lo tenian muy
bien asumido estos chicos.

Burenatu yacia en el suelo sangrando
de un pémulo y con una ceja rota.
Pero Tom también tenia senales de la
pelea; los dedos de su contrincante
estaban perfectamente tatuados de su
cuello, destacando en la piel marrén.
Se habian enfrentado dos moles de
musculo y nervio; los efectos de la vio-
lencia estaban reflejados en el aspecto
de los contendientes.

Mientras el Segundo Oficial atendia al
caido, me llevé a Tom para indagar lo
sucedido. En una persona que apenas
ha probado el alcohol en su vida, los
efectos del Ballantines eran evidentes;
“es como agua”, balbuceaba. Habian
introducido a bordo varias botellas de
whisky, cuando el alcohol en cualquie-
ra de sus modalidades estaba prohibi-
do segun las normas de la empresa. En
el buque regia la Ley Seca.

En una reunidon nocturna después de
varios tragos, eso les hacia estar “a
la altura de los europeos”. Empezo
la sempiterna discusion de alargar o
acortar la campana. Tom queria redu-
cirla de 12 a 8 meses, pero Burenatu
queria hacer otro ano mas. El argu-
mento para alargarla era simple: con
el dinero ahorrado pondria un negocio
en la Isla de Christmas, en Kiribati. Y

lograria no tener que alejarse ni de su
maravillosa chica ni de su paradisiaca
isla nunca jamas. Su pareja era la her-
mana de Tom.

La conversacion subio de tono, y el
alcohol les hizo enfrentarse. Eran dos
auténticas montanas, dos tipos fuertes
y musculosos, y el dialogo continuo
por tanto con la sinrazén de la fuerza; y
la fuerza dio vana razon a la sinrazon.
En pleno interrogatorio sobre lo
sucedido, me llamaron de urgencia.
Burenatu estaba sufriendo estertores.
Rapidamente, Itinraoi se puso con la
respiracion boca a boca y yo con el
masaje cardiaco. Mientras, el Segun-
do Oficial iba en busca del equipo de
oxigeno medicinal al hospital. No se
llego a usar tal equipo; en medio de los
jadeos, Burenatu fallecid. Mas tarde, la
autopsia reveld un derrame cerebral
irreversible. Se habian atizado de lo
lindo.

Solo me quedaron fuerzas para mur-
murar lacénicamente Bye bye Burena-
tu, y cerrarle los ojos.

Sentircomo se apaga lavida de alguien,
como se desmadeja, como su energia
se desvanece, es una sensacion extra-
fa en una realidad ya de por si irracio-
nal. ;Por qué? Y te vuelves a preguntar
¢Por qué? Incapaz de responder, te
quedas paralizado. El mundo se mueve
por otros derroteros, no por el tuyo, no
en el tuyo. Estds embotado, te cuestio-
nas todo aquello que no se escribe en
la agenda del dia a dia.

Habiamos sustituido a los oficiales ale-
manes pocos dias antes, y les habian
comentado a los polinesios que éra-
mos unos perfectos déspotas. Estaban
asustados con estos nuevos mandos.
Burenatu fue el primer polinesio que
se atrevid a romper el hielo y hablar
con nosotros.

Desde Napoles, donde embarcamos,
hasta La Vera, hube de montar la guar-
dia del tercer oficial, ya que este toda-

via no habia llegado. En esa guardia
tuve a Burenatu como marinero. En la
segunda guardia, el hombre se abrio
a la conversacion. Era afable —como
luego revelaron serlo todos—, con una
sempiterna sonrisa. Sus preguntas
bésicamente iban dirigidas a cémo iba
a ser el régimen interior del buque.
Los alemanes habian echado por tierra
nuestra buena prensa.

Realmente, las barreras cayeron cuan-
do descubri6 que también éramos
devoradores de pescado; aunque le
sorprendié que no lo consumiésemos
crudo como ellos. Pero habia un punto
de conexion, se llamaba pescado. Era-
mos gente de mar.

Un dia me pregunto porqué al cocinero
le lamabamos Beltza; le expliqué que
en la lengua del lugar de donde pro-
cediamos significaba negro. “Negros
somos nosotros”, me contestd. “El
cocinero es blanco, como todos voso-
tros”. Para demostrarle lo contrario,
llamé a Enrique y juntamos nuestros
antebrazos. Al ver la diferencia de
tono, exclamo, “iSi que es negro!”.
Y desde ese momento, dejé de ser
cooky, y fue referido por la tripulacién
polinesia como Beltza.

Como todos ellos, era competente y
eficiente en su trabajo. Habian nacido
en la mar, vivian de la mar, y su hori-
zonte era la linea recta que separa el
azul del azul.

Se fue. Se fue, de forma subita, ines-
perada. lItinraoi, Tom, y el resto nos
quedamos anonadados. Aquello no
estaba pasando. Pero la realidad es
terca y tozuda. Contra nuestros deseos,
Burenatu se fue sin despedirse.

Hacia bastante tiempo que no salian
de su celda, pero esta noche, han
reventado los cerrojos y los recuerdos
amotinados pululan por los recovecos
de mi cerebro. Esta noche toca velar a
Burenatu Kaitabuku.

Descanse en Paz.
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Capt. RAFAEL AGUIRRE

anta Cruz de Tenerife. Muelle

de Ribera. 24 de diciembre de

1.971. B/m. “Duero”. “Nueve de
la noche. Largamos cabos.

Fuera ya de puntas se da rumbo a cabo
Espartel iniciando el viaje que rendi-
remos en Barcelona poco después de
tres dias. Viento frescachon del primer
cuadrante. Marejada.

Setecientas toneladas de platanos en
pinas bajo cubierta y cerca de dos mil
cestillos de tomate sobre la toldilla.
Dado que mis cuatro horas de guardia
comienzan a medianoche, ocupo plaza
de segundo oficial, me dirijo al camaro-
te a fin de dar una cabezada.

Al pasar junto al pequeno bar de la
camara de pasaje a punto estoy de
entrar cuando oigo a algunos tripulan-
tes cantar villancicos. Tardo en coger
el sueno sumido en los recuerdos y en

EN LA MAR

la triste soledad que proporcionan los
cuatro mamparos de mi reducido aloja-
miento. Me duermo.

Ignoro qué hora es cuando un escanda-
loso repique de los timbres de alarma
me despierta sobresaltado jFuego, fue-
go en la toldilla! escucho el inconfundi-
ble vozarrén del contramaestre en tanto
percibo cdmo la maquina ha moderado
considerablemente sus revoluciones.
Salto de la cama. Corriendo hacia popa
observo las llamas causadas sin duda
por alguna chispa de la chimenea que
no han podido evitar los encerados
que protegen la cubertada. Aproados
al viento y poca avante. Alcanzo la
toldilla.

El espectaculo es impresionante; en la
oscuridad de la noche en la mar una
columna de fuego y humo se eleva
hasta el cielo. Las sombras de los tri-

pulantes se recortan sobre las llamas
corriendo de una banda a la otra. Sin
dudarlo un instante me uno al grupo.
Excepto la guardia en el puente y la
maquina todos estamos alli. No hay
distincion alguna de categoria a la hora
de agarrarse a una manguera o a la de
tirar de pala apartando la mercancia
apagada de la que todavia se encuen-
tra en combustion. Arden enjaretados
de cubierta y parte del barandillado
de popa al tiempo que estallan por el
calor los cristales de la lumbrera de la
maquina. Tres cahos arrojan agua sala-
da sobre cientos de cestillos encendi-
dos como teas.

El agua sucia que achican los imborna-
les de la toldilla inunda el trancanil de
la cubierta principal. Un denso humo
negro va sustituyendo paulatinamente
al amarillo intenso de las llamas. El
fuego se encuentra controlado. Ignoro
— el tiempo transcurrido
’;‘-_w desde que se dio la voz

. - dealarma. Apenas que-

| danrescoldos. Son casi

Extinguido el incendio.
Libre de guardia me
reuno con la tripula-
cion en el pequeno bar
de la cdmara de pasaje
y, ahora si, me dejo
arrastrar por la copa,
los villancicos y el feliz
final del “fuego a bor-
do.”

Y todavia hay quien
dice que la Nochebue-
na se hace larga y abu-
rrida.

Rafael Aguirre Grijalvo
(El Puerto de Santa
Maria. Cadiz)
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EVENTOS A REALIZAR
EN EL V CENTENARIO
~ DE LA PRIMERA

. VUELTA AL MUNDO POR
JUAN SEBASTIAN ELKANO

EVENTOS ANO 2022

18-01-2022 (Martes).
v/ Conferencia en el ltsasmuseum de Bilbao sobre: “Cuando la crénica de
Pigafetta se olvido de Juan Sebastian Elcano...”
Por D. José Manuel Alonso

12-04-2022 (Martes)
v/ Conferencia en el ltsasmuseum de Bilbao sobre: Los distintos idiomas
utilizados en la comunicacion con los nativos, en las distintas estancias
realizadas por la expedicion.

26-04-2022 (Martes)
v/ Inauguracion en el Itsasmuseum de Bilbao, de la exposicion temporal
de instrumentos de navegacion y documentos histdricos, relacionados
con Juan Sebastian Elkano. (Siglo XV).

17-18-19 Mayo 2022 (Martes, Miércoles y Jueves)
v/ Realizacion del : 1l CONGRESO INTERNACIONAL “500 ANOS DE LA
‘PRIMERA VUELTA AL MUNDO"",que se celebrard en el BIZKAIA
ARETOA, PARANINFO de la EHU/UPV.

06-09-2022 (Martes)
v Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre Creencias, ofrendas,
mitos, exvotos, etc. San Nicolas y San Telmo.

9, 10 y 11 Septiembre 2022 (Viernes, Sabado y Domingo)

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

v/ Subidadeveleros porlariadesde el Abra de Bilbao hasta el tsasmuseum
de Bilbao. Conmemoracion de la llegada de la nao Victoria a Sevilla, al
mando de Juan Sebastian Elcano, después de dar la vuelta al Mundo.

Finalizaremos los eventos conmemorativos del V Centenario en el ltsasmuseum de
Bilbao, donde se realizara un resumen y valoracion de todos los actos realizados en
relacion con la celebracion de los 500 afos de la Primera Vuelta al Mundo por Juan
Sebastian Elcano.

ORGANIZA
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| Transporte Maritimo es un sec-

tor estratégico para la economia

mundial. En la mar hay que par-
tir del axioma de que la seguridad, la
tecnologia y la energia son necesarias
pero no son baratas. Ya lo veiamos en
los afos jovenes cuando estudidbamos
Economia Maritima. Y también que
el aumento de la demanda implicaba
un riesgo de accidente mayor por el
aumento del comercio maritimo. Y, por
tanto, el tiempo de permanencia en la
mar aumenta el riesgo de accidentes
y ésto ya tiene mucho que ver con la
reduccion de la velocidad en la mar.
También poniamos especial interés en
las nuevas lineas que se pudieran abrir
en el comercio maritimo pues implica-
ban una innovacidn o descubrimiento
comercial o, en otros muchos casos, un
resurgir de una nueva area econémica
del sector primario, secundario o tercia-
rio. Gracias al desarrollo tecnoldégico,
el transporte maritimo se ha converti-
do en un método eficiente y fiable de
transporte de mercancias. Se calcula
que las operaciones maritimas totales
se han cuadruplicado en las ultimas
cuatro décadas: de 8.000 millones de
toneladas-millas en 1968 a 32.000 millo-
nes de toneladas-millas en 2008. Una
tonelada-milla es el nimero de tone-
ladas multiplicado por la distancia. Se
calcula que esta cifra alcanzara los
300.000 millones de toneladas-millas
en 2050:
(www.icontainers.com/es/2017/09/22).
;Qué energia se necesitara?. Todo, uni-
do a los puertos y sus caracteristicas,
determinarian los buques y navieras
que frecuentarian la zona. Ahora con
el cambio energético por cuestiones
medioambientales podemos estar ante
una nueva fase comercial a nivel mun-
dial en la que muchas cosas pueden
cambiar creando un nuevo desarro-
llo econédmico ya que habra mucho
dinero para financiar energias limpias.
De cualquier forma, ya es sabido que
hasta el ultimo racor que se usa en un

RGIAS R!

0

V4

Capt. JESUS

barco sera llevado al precio final del
consumidor y ya no digamos la subida
de precios de combustible actuales de
ahi la importancia de la competencia
y el buen uso profesional de las cosas.
El comercio maritimo mundial mueve
muchos billones de dolares a lo largo
de un solo ano.

En la World Maritime Week celebrada
recientemente en Bilbao y en la que
estuvo presente la AVCCMM vya se ha
hablado profusamente de las nuevas
energias emergentes. Pero aqui vamos
a hacerlo desde el punto de vista del
transporte maritimo, de los barcos, con
vision escorada a lo nautico aunque no
se nos va a escapar, de forma sucinta
l6gicamente, el punto de vista comer-
cial e industrial tan ligados entre si y
con las energias.

Asi que los 70.000 bugues que trans-
portan el 90% del comercio mundial,
las diferentes energias y puertos juga-
ran un papel importantisimo en la opti-
mizacién de la cadena de suministro.
Por ejemplo, en los principales rios
y canales europeos y sudamericanos
esta bajando el nivel de agua, calado,
lo que lleva consigo optimizar en los
barcos los pesos de combustible para
dejar mas capacidad de carga lo que
trae consigo repostaje mas frecuente y
diferente. Las energias renovables en
esta zona interior europea, en donde
el transporte fluvial es tan importante,
tomaran un valor comercial especial y
obligaran a las empresas a equiparse
con un buen desarrollo en el internet
de las cosas (loT) para no decaer ante
cualquier cambio no contemplado ya
sea medioambiental, a través de sen-
sores, 0 comercial a través de datos de
actualizacién permanente. Las energias
renovables traeran un nuevo desarrollo
en loT.

No cabe duda de que quitar los com-
bustibles carbonados del medio-am-
biente traerd mas beneficios que incon-
venientes pero, ademds, aunque solo

NOVABLES (1)
C

ORTES ECHANOVE

sea por evitar tantos sufrimientos a
muchos capitanes y otras personas
tanto en tierra como en la mar por los
accidentes habidos, ya merece la pena.
El ultimo, se sospecha, un oleoducto
submarino rasgado en el fondeadero
de Los Angeles por el garreo de un
buque ocasionando una contaminacién
del mar por hidrocarburo. Todo indica
que para evitar tales accidentes y por
sentido comun se debe de dar un si
rotundo a las energias renovables aun-
que no de cualquier manera. Se deben
de ir resolviendo las preguntas jpara
qué, para quién, como o con qué, de
qué manera, cuando, dénde....?

Todos los paises de la UE ya tienen
perfilados de forma individualizada sus
caminos para la transicion energética
teniendo en cuenta la descarboniza-
cion en funcidon de los acuerdos de
Paris (COP21) para no superar los 2°C
de incremento de temperatura media
para 2050 lo que implica una reduccioén
de gases de efecto invernadero por
encima del 90% respecto a los gases
de 1990. Por supuesto, la UE también
tiene su “Hidrogen Roadmap” en el
que se detallan ciertos pasos a seguir.
De cualquier forma las empresas tam-
bién estan haciendo sus estudios pues
tarde o temprano las legislaciones les
obligaran a abandonar las emisiones de
gases de efecto invernadero (GEI). Por
lo general todas las empresas dedica-
das al campo de la energia de cualquie-
ra de los tres sectores de la economia
ya incluyen en sus planes de futuro
el desarrollo de nuevos campos ener-
géticos mediante la transformacién a
cero emisiones de CO2. Pero habra que
legislar para unificar criterios.

En la Cumbre o Conferencia sobre el
Clima (COP26, Conferencia de las Par-
tes con casi 200 paises representados)
celebrada en Glasgow del 31 de octu-
bre al 12 de noviembre pasado, se ha
puesto de manifiesto un gran interés
por parte de los estados asistentes pre-
sencialmente de reducir los gases de
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efecto invernadero. AUn sin mantener
los datos iniciales del Acuerdo de Paris
del 2015 mencionados anteriormente,
se busca no superar un incremento de
la temperatura de 1,5°C para el 2050.
Otra cosa es lo que se pueda hacer
pues en todos los continentes hay pai-
ses que estan aumentando las produc-
ciones/importaciones de hidrocarburo
y/o carbén lo que les obliga en algunos
casos a fijar fechas limite por encima
del 2050 como es el caso de paises asia-
ticos. Lo que si es destacable es haber
llegado a un acuerdo con firma incluida
de Malasia, Brasil y Congo, entre otros,
de mantener las masas forestales tanto
en Asia, América del Sury Africa. Y eso,
si se cumple, ya es mucho aunque no
suficiente.

John Kerry enviado especial de USA a
la Cumbre manifestaba que el sector
del transporte, si fuera un pais, ocupa-
ria el noveno lugar del mundo en cuan-
to a contaminacion. Hay quien dice que
contamina mas que Alemania y Holan-
da juntas. Cierto es que la OMI (Organi-
zacion Maritima Internacional) ya hace
tiempo que viene marcando un camino
a seguir en aras a la descarbonizacion.
Y todo esto en un momento en el que
solo el 34,3% de la flota mundial llega
en la hora estipulada o estimada (ETA)
lo que supone que un 12% de la capa-
cidad total del transporte maritimo se
pierde, algo asi como si CMA o COSCO
pararan totalmente con su repercusion
econdmica (datos de septiembre) y ya
no digamos si tenemos que contemplar
los dias y dias de fondeo en nume-
rosos puertos del mundo de cientos
de barcos que llegaron a representar
mas del 10% de la flota mundial; tal
vez peor que un ataque cibernético
masivo. Y lo que ésto supone para las
escalas de bunkering de los buques,
tiempo incluido, y las empresas 3PL
(la logistica 3PL, (Third Party Logistics),
también conocida como logistica de
terceros o logistica tercerizada, hace
referencia a aquellos servicios que una
empresa contrata a un proveedor para
que lleve a cabo su logistica, asi como
las tareas de almacenaje, preparacion
de pedidos o transporte de mercancia
a destino final). En definitiva, la cadena
de suministro en su conjunto. Los puer-
tos inteligentes contribuiran a la mejora
de consumos de energias renovables
siempre y cuando haya una buena ges-
tion posterior 3PL.

La Estrategia inicial de la OMI concibe,
en particular, reducir la intensidad del
carbono del transporte maritimo inter-

nacional (es decir, reducir las emisio-
nes de CO2 por trabajo de transporte,
como promedio para todo el transporte
maritimo internacional, en al menos un
40 % de aqui a 2030 comparado con los
niveles de 2008, y proseguir los esfuer-
zos hacia el 70 % de aqui a 2050 compa-
rado con los niveles de 2008) y reducir
el total de las emisiones de GEl anuales
en al menos un 50% de aqui a 2050
comparado con los niveles de 2008.
Recordemos la obligacién de implanta-
cion de scrubbers o el uso de LFO (low
fuel oil) bajo en azufre y las medidas de
eficiencia energética (MARPOL, Capt VI;
jun 2021). También se estd trabajando
en la captacién de los gases de escape
para no emitir CO2 a la atmosfera y
obtener con ello metanol como posible
combustible.

Sin la menor duda de que la planifica-
cion energética no es facil para ningun
pais pues hay que establecer un orden
de prioridades y tener bien claro qué
es lo que se pretende en primer lugar
si reducir el consumo de energia o
aumentarlo pues de eso dependera
un gran numero de factores a la hora
de establecer un mix energético en un
determinado numero de ahos, sean los
que sean, en el caso de la UE se preten-
de llegar a GEIl cero para el 2050. Pero
si debemos expresar aqui una particu-
laridad. Las companias de seguros son
reticentes a asegurar cargamentos de
carbén en buques tipo capesize pues
dicen que contribuyen a que paises
productores y consumidores contami-
nen. Es evidente de que el mal no esta
en el mensajero sino en el productor y
consumidor. China, USA, India, Polo-
nia, etc no han firmado la declaracién
de suspender la producciéon y consumo

de carbdn. Incluso Inglaterra tiene una
mina operativa en Cumbria que utiliza
para extraer coque para la produccion
de acero. Pero el fin del carbon esté a la
vista, tal como lo anuncié Alok Sharma
presidente de la COP26. Y lo préximo
sera el metano, es decir el gas natural.
De cualquier forma todos los paises
europeos dependen del carbén en una
u otra medida y, de momento, es un
elemento estratégico, al igual que el
gas natural, aunque sean de transicion
mas o0 menos corta.

Por otro lado, el transporte maritimo en
el campo de las emisiones esta supedi-
tado a cuatro factores a saber:

1.- el peso de los productos transpor-
tados.

2.- la distancia a la que se envian

3.- la cantidad de combustible necesa-
ria para transportar una tonelada por
milla recorrida.

4.- la cantidad de CO2 y/o metano libe-
rado para fabricar o utilizar ese com-
bustible. Recordemos que el hidrégeno
azul puede ser mas contaminante que
el mismo fueloil.

Desde luego que el hidrégeno verde y
el amoniaco pueden ser los combusti-
bles libres de emisiones contaminantes
aungue todavia falta mucho para poder
producirlos en cantidad suficiente para
abastecer a una parte de la flota mun-
dial y ya no digamos a su totalidad.
Simon Bullock en un trabajo publicado
en la revista The Conversation sugiere
que mientras no se alcance una produc-
cion limpia suficiente es mejor centrar-
se en 10 campos para reducir las emi-
siones al maximo dentro de lo posible y
admisible para las economias. Asi:

1.- Reducir la cantidad de combustible
necesario para el transporte con una
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disminucién de la cantidad de mer-
cancias movidas. Esto exige hacer, por
ejemplo, que los productos sean mas
longevos y no sujetos a la obsolescen-
cia.

2.- Reducir distancias de transporte.
Con la impresién en 3D es posible la
fabricacion mas cerca de los lugares
de consumo. Incluso la fabricacién de
combustibles puede hacerse cerca de
los lugares de consumo para evitar su
transporte desde miles de millas.

3.- Reducir velocidades de transporte.
Pero esto ya depende de la OMI (Orga-
nizacion Maritima Internacional) pues
aunque es una medida muy efectiva
tiene sus detractores por varias razones
maritimas y comerciales. Por un lado
hay tréficos, el del frio sobre todo, que
son muy dependientes de la logistica
terrestre ya que exigen maduracién
como la fruta, por ejemplo, o bien estan
influenciados por la caducidad vy, por
tanto dependen mucho de la velocidad.
Pero también hay otras muchas razo-
nes condicionantes que inciden en la
seguridad. Recientemente, en el Paci-
fico, el Zim Kingston (260m de eslora,
32,2 de manga y 4253 TEUs, twenty-
foot equivalent unit, container de 20
pies), perdio inicialmente 40 contene-
dores por mal tiempo con balances de
40° a banda y banda, después sufrié
incendio a bordo transportando, entre
otras cosas, amilxantato de potasio,
un material peligroso utilizado en la
mineria, tuvo que evacuar a parte de
la tripulaciéon quedandose el Capitan
con el minimo necesario, realizar Echa-
zon por incapacidad de controlar el
incendio en su nucleo y evitar danos
mayores, dado que no se podia acce-
der ni verter agua sobre los contene-
dores incendiados, perdiendo, al fin,
en total 109 containers de 40 pies (30
millones de dodlares). El buque habia
tomado carga en Kaohsiung-Taiwan,
varios puertos de China y termind de
cargar en Busan-Corea para navegar el
Pacifico con destino Vancouver-Canada
en donde no tenia atraque a la llega-
da. El 23 de octubre sufrio el incendio
y el Capitan solicita los servicios de
Resolve Marine mediante una pdliza
Bimco Wreckhire 2010 para resolver
el siniestro qué termina controlando,
salvando a la tripulacion, el barco y la
mayoria de la carga. Por fin el Capitan
declara la Averia Gruesa y el armador
nombra Liquidador de Averias a Alba-
tros Adjusters Limited con depdsitos
en Credit DBP International. El buque
pertenece a Danaos Corporation y esta

fletado a la ZIM por 25000$% diarios
aunque ondea bandera de Malta. A
duras penas pero con dominio de la
situacion, el Capitan busca socaire de
vientos para no verse excesivamente
expuesto a los nocivos gases latentes
con el borneo del barco con la marea y
orto de luna y fondea con intenciones
de dirigirse al puerto seguro de Nanai-
mo, frente a Vancouver, para efectuar
la Liquidacion de la Averia. Mientras, se
realizan labores de limpieza en la mar
y en tierra. Recordemos aqui que man-
tenerse a la capa con un containero,
como el Zim Kingston a la espera, tiene
sus particularidades no contemplables
de forma holistica.

Hubo mas casos en noviembre como el
del “San Diego Bridge” de los EEUU a
Japoén haciendo navegacién meteoro-
légica con cambio de velocidades y el
“Cosco Nagoya” de Busan a Los Ange-
les que tuvo que volver a Gwangang,
Corea, por no poder mantener la velo-
cidad. Ambos buques perdieron contai-
ners. Pero no solo ésto. Tengamos en
cuenta de que a las aguas de los puertos
de California, Los Angeles-Long Beach
(LA-LB), llegé a haber 25.000 millones
de ddlares parados. Mas de 170 buques
operando en puerto y/o fondeados con
consumos adicionales con un pico de
320.000 TEUs en la zona y eso que LA-
LB mueve en torno a los 29.200 TEUs al
dia. Al fletador del buque “A Kinka” de
1732 TEUs le costé la broma de los dos
meses largos de fondeo en Los Angeles
5,8 millones de ddélares solamente en
gastos de fletamento vy, por cierto, que
el Capitan perdié salud intentando ade-
lantar los tiempos de descarga. La US
Navy también cedié parte de su base en
Port Hueneme para ayudar a aligerar al
puerto de Los Angeles procediendo a
recibir a buques containeros. También
las Autoridades Portuarias de Oakland
se prestan a recibir traficos de LA-LB.
Ahora se pretende arreglar la conges-
tion del fondeadero haciendo esperar,
de forma voluntaria, a los barcos del
oeste a 150 millas fuera de puerto y a
50 millas a los barcos procedentes del
sur y, también, se han tomado medi-
das para desviar traficos a Houston
via canal de Panamda. De momento la
compania israelita ZIM, por ejemplo,
ha suspendido escalas en (Los Angeles
Long Beach LA-LB) y esa actitud han
tomado otras compaiias en otros puer-
tos del mundo. Por el contrario, en el
Atlantico, la Hapag-Lloyd’s ha abierto
linea con Jacksonville durante 8 sema-
nas para descongestionar el puerto de

Savannah. Como es habitual en USA
el Capitan del M/V Hudson Express
recibid, a bordo, la placa inaugural de
las autoridades del puerto quienes le
dieron la bienvenida. Pero esto de fon-
deaderos empachados se dio en otros
muchos puertos de cualquier conti-
nente y en diferentes traficos pero el
problema viene de tierra adentro, ges-
tion en el interland lldmense camiones,
camioneros, almacenaje,.... El valor
medio de un container transportado de
40 pies, en la actualidad, es de 300.000
dodlares. Pues bien, todo esto que suce-
de en América tiene su repercusion en
Europa, principalmente, en los fletes.
Por otro lado, una forma de hacer una
estimacion aproximada de la inflacion
en la sombra del transporte maritimo es
concentrarse en el tiempo: cuanto mas
largas sean las demoras, menor sera la
calidad, mayor sera la repercusion del
costo, mayor sera la inflacion efectiva
por encima y mas alla del aumento en
tarifas de flete que, tal vez, haya paises
importadores que no lo puedan sopor-
tar. Y ya no digamos si el naviero tiene
penalizacion por exceso de tiempo del
container a bordo. La UNCTAD (Cuer-
po intergubernamental permanente, la
Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo -UNCTAD,
por sus siglas en inglés- es el érgano
principal de la Asamblea General de
Naciones Unidas que trata sobre el
comercio, la inversiéon y el desarrollo)
estima que si se mantiene el actual
aumento de las tarifas de fletes en
containeros, los niveles de precios de
importaciones globales se incrementa-
ran en un 11% vy los niveles de precios
al consumidor en un 1,5% de aqui a
2023. En paises pequefios e importa-
dores netos la inflacién puede ser aun
mayor.

Jason Miller, profesor asociado de ges-
tion de la cadena de suministro en el Eli
Broad College of Business de la Univer-
sidad Estatal de Michigan, sugirié usar
la contabilidad de los costos de mante-
nimiento del inventario para medir el
efecto del tiempo.

“Si ya tengo un producto y lo tomé en
el extranjero en el puerto de salida, y
estd en mi balance y estd en el agua,
entonces, en la gestion de inventario,
hay un cargo incurrido todos los dias
que no se vende, “ dijo él.

Miller explico: “Existe el costo de capi-
tal. Cada $ 100 en inventario son $ 100
que no pueden asignarse a otra parte
para un propdsito de produccion de
mayor valor. También estd el costo
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por obsolescencia. Son esencialmen-
te los costos de oportunidad. Cuanto
mayor sea la demora, mayores seran
los costos adicionales de los desabas-
tecimientos, como estantes vacios, o la
necesidad de comprar mas existencias
de “seguridad”.

Un containero, por fin, no es un petro-
lero por lo que no se puede utilizar de
almacén en espera de subida de pre-
cios que compensaran todos los gastos
incluidos los energéticos.

Resumiendo, la reduccion de veloci-
dades afecta de una u otra manera a
la economia mundial aunque no de
igual manera en unos traficos que en
otros, por supuesto. Exige, ademas,
diligencia en los puertos para que no
haya consumo extras de energia v,
por supuesto, no haya sobrecostes por
sobre-estadias o derivados de éstas.
El consumo de energia por tonelada
transportada variard. No es lo mis-
mo un trafico de crudo, gas, energias
varias, que de containeros o carcarrier,
etc. Y, como no, también por zonas.
Asi que las nuevas energias deben de
poder solventar toda esta problematica
que se pueda dar en la mar con mayor
o menor intencionalidad o necesidad
comercial o nautica. Cada buque en
cada mar tiene su propia velocidad de
seguridad que puede o no coincidir
con la velocidad comercial. Los puer-
tos deberan estar bien equipados para

solventar la demanda extra de nuevas
energias ante estos casos. Mas aun, no
parece muy de nuestros tiempos, en la
época del Big Data y de RFID (identifi-
cacion inteligente por radiofrecuencia),
que la reduccidon de velocidad sea el
método comercial mas apropiado. A
mediados de noviembre India Today
17.11.21 informaba de la detencidn en
el puerto de Mundra (India) de un barco
de Karachi (Pakistdn) a Shanghai (Chi-
na) con productos radioactivos-clase 7,
bien etiquetados pero no declarados.
Ya esta al alcance de la mano que un
dron que recorra la eslora de un contai-
nero nos pueda hacer el inventario total
de su carga con esa tecnologia RFID y
esto deberd dar agilidad y seguridad al
aspecto comercial de los puertos unido
al aumento de tecnologia y automatiza-
cion redundando en un alivio de consu-
mos de energia tanto en mar como en
tierra, por lo menos.

4. Diseno de buques con lineas mas
hidrodinamicas y mejoramiento de
hélices y propulsion. Y, por supuesto,
casco limpio pues puede reducir hasta
un 25% los consumos. Pero siempre
con una relacidon de dreas mojada y de
timoén adecuadas asi como propulsién.
5.- Aprovechamiento de fuentes limpias
como el viento usando los cilindros
giratorios llamados rotores Flettner o
las enormes velas de cometa o bien la
energia solar algo mas atrasado en su

desarrollo, de momento.

6.- Uso de energia de tierra una vez
atracado el buque para que el buque no
se vea sometido al uso de sus equipos
evitando asi emisiones de CO2. Con-
templar una potencia en torno a 5SMWh
para alimentar bombas y molinetes o
magquinillas de escotillas y bodegas o
gruas. Y diferentes servicios en buques
de pasaje.

7.- Contabilidad del carbono. Hay com-
bustibles que emiten bajos niveles de
CO2 pero también es verdad que su pro-
ducciéon puede emitir niveles muy altos
de CO2 y eso hay que tenerlo muy en
cuenta, l6gicamente. De momento aten-
diendo a las conclusiones de la COP26
se pretende crear corredores maritimos
de combustibles limpios (;seran por
toneladas movidas?) teniendo en cuen-
ta puertos y productos. La Declaracién
de Clydebank (COP26) para corredores
maritimos ecoldgicos. Nada menos que
22 paises, incluidos EE. UU., Reino
Unido, Japo6n y Alemania, comprome-
tiéndose a establecer rutas en las que
el transporte maritimo debe estar libre
de emisiones de carbono. Habra seis
para mediados de la década y mas para
2030. Pero aqui hemos de hacer algun
comentario. El comercio maritimo es
algo vivo, cambia. Por ejemplo con la
crisis y carestia de la carga containeri-
zada India y Bangladesh estan transfor-
mando la comercializacion del yute, por
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Wallenius Marine, 5 wing sails. Car carrier 215m eslora. 7000 vehiculos.

ejemplo, en carga bulk por lo que estan
fletando ya bulkarriers para comercia-
lizar dicha carga a menores precios.
Asi que en ciertas lineas cambiara tam-
bién la emision de CO2 y también las
necesidades de energias renovables al
haber cambios de comercializaciéon de
productos.

8.- Crear unos impuestos no confis-
catorios al carbono que revierta en la
investigacion y reduccidon de emisiones
de CO2. De esto y de los corredores de
carbono cero se hablard en una proxi-
ma entrega. Pero ya se habla de 2$ por
tonelada de fueldleo, posiblemente, la
subvencion que necesite el hidrogeno
verde para hacerlo comercial en com-
paracion con el hidrogeno azul mucho
mas barato.

9.- Formulacion de politicas ecolégicas
con las ayudas directas a la creacién
de energias limpias y a la formacion
y fomento de uso en estas energias
limpias.

10.- Creacion de una marco general
so6lido con compromiso de la OMI y
de todas las partes involucradas en el
transporte maritimo. Y es muy impor-
tante en el mundo maritimo.

Otro aspecto importante es el uso que
se le deberd dar a cada componente
del mix energético en funciéon de su
periodo de transicion. Dicho de otra
forma, el hidrégeno por ejemplo tendra
que tener sus usos bien definidos en
funcidn de su coste y capacidad de pro-
duccion. En un determinado momento,
tal vez sea un uso menos adecuado
del hidrégeno para la automocién que

para la industria del acero, cemento,
electro intensivas asi que primara mas
la inversion en estas ultimas que no
en otras, por ejemplo; todo dependera
del desarrollo de costes y eficiencias
de un sistema energético u otro. Lo
que actualmente parece claro es que al
hidrégeno aun le falta cierto desarrollo
respecto a la electricidad. De tal mane-
ra que a corto plazo seria conveniente
seguir una politica basada en cuatro
pilares:

a.- Regulacién mas estricta de eficiencia
energética para producir la deman-
da total de la energia

b.- Disponibilidad de combustibles sin
carbono gracias a una mayor pro-
duccién y a un coste reducido.

c.- Un impuesto al carbono muy bien
disenado

d.- Apoyo a los pioneros en creacion de
proyectos verdes bien disefiados y
demostrados.

Australia es posible que sea uno de

los mayores productores de hidrégeno

junto con USA y Canada. Pero la pro-
duccidon de estos paises se centra en
el hidrogeno gris que emite gases de
efecto invernadero. Hace pocas sema-
nas la Universidad de Curtis en Aus-
tralia ha dado con un nuevo sistema
de electro-catalizador que puede dar
un salto importante hacia adelante en
orden de hacer mas rentable la obten-
cion de hidrégeno verde. Hay mas
casos a base de adelantos en electro-
catalizadores. Ilgualmente en Espafa la
produccion de hidrégeno gris estd en
torno a las 500.000t que se usan basica-

T mente en refinerias un
70%, industria quimica
un 25% vy los restos
en sector metalurgico.
Sin la menor duda que
la produccién de hidro-
geno verde requiere
grandes inversiones
pues, de momento, es
de elevado coste aun-
que se esta reduciendo
mucho los costes en
electrolizadores para su
produccioén y por tanto
la eficacia del proceso
quimico de la electroli-
sis. De cualquier forma,
hoy por hoy el hidrége-
no solo puede sustituir
a la electricidad alla
donde ésta no llegue
0 ésta sea menos ren-
table que el hidrégeno
por costes como pue-
de ser en las industrias
electro intensivas, siderurgia, cemente-
ras, aluminio, etc.

Recientemente Tata Steel en Ijmuiden
(Holanda) comunicaba que emprendia
el camino de producir acero verde para
2030. Se estima que el costo de la
inversion rondaria los 1800 millones de
euros para poder mantener un sumi-
nistro de energia verde permanente y
sostenida que debera rondar los 6 GW
anuales cuando, en la actualidad, la
totalidad de energia edlica producida
por Holanda no sobrepasa los 2,5GW
anuales.

La britdnica Ineos pretende inver-
tir durante los préximos 10 afnos en
Europa 2300 millones de ddlares en la
obtencion de hidrogeno verde crean-
do un primer electrolizador en Rafnes-
Noruega de 20MW que dard lugar a
una reduccion de unas 22000 t de CO2;
también otro electrolizador de 100MW
en Colonia-Alemania reduciendo las
emisiones de CO2 en 120000t y creard
otra planta de hidrogeno en Bélgica
con la correspondiente reduccién de
emisiones de CO2.

Pero también hay acuerdos de otros pai-
ses europeos en este campo del hidro-
geno al igual que existen consorcios de
empresas con un mismo fin inversor,
investigador o de explotacion.

Jesus Cortés Echanove
Fuentes de informacion:
(Mundo maritimo, Ibj-online.com, The
Loadstar, gCaptain, Renew Economy, Mari-
time-Executive, Freightwaves.com)
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Juan de Zubileta,

de la orilla izquierda del rio Cadagua
a dar la vuelta al mundo con Elkano

Jaime Cortazar

PARA MAS SENASY COMO DICE LA CANCION “DE BARAKALDO JOLIN"

uando se estd conmemorando
' el Quinto Centenario de una de

las mayores aventuras que ha
conocido la humanidad. Una epopeya
dificilmente comparable - a ninguna
otra que enfrenté innumerables
vicisitudes como asi atestiguan los
datos de salida y llegada: unos 260
marinosy b naves por 18 supervivientes
y un Unico barco - asombrado rebusca
uno en las circunstancias y avatares de
tan heroica gesta y le llama la atencion
y llena de orgullo a este barakaldés
que esto escribe, la presencia de un
paisano suyo en tan épica singladura,
su nombre Juan de Zubileta, hijo de
Martin Ochoa de Zubileta y Sancha,
nacido en Barakaldo, en el lugar de
Zubileta, a los pies de la humilde Sierra
de Sasiburu, en la orilla izquierda
del rio Cadagua, justamente donde
mueren las aguas del Cantabrico en las
pleamares. Es aqui, en estos terrenos
riberenos, heredad del Mayorazgo de
Zubileta, en los que se asentaba su
Casa Torre, en este entorno y en el
seno de sus moradores donde en 1506
nace nuestro protagonista, cuya familia
aparece ya en la obra “Bienandanzas e
Fortunas” de Lope Garcia de Salazar,
en donde se puede leer que la misma
desciende de la de lrauregi y a su vez
del linaje guipuzcoano de los Munsaras
que antiguamente poblé en Barakaldo.

Juan de Zubileta, nuestro héroe,
pasé a la historia por formar parte
de la expedicién impulsada por el
Emperador Carlos V para descubrir
las islas de las especerias, llamadas
mas tarde islas Molucas, al sureste de
las Filipinas, que ya desde tiempos de
los Reyes Catdlicos eran un objetivo
para la Monarquia espafola, pues
la comercializacion de las especias
asidticas para la condimentacion de

muchos manjares suponia un enorme
ingreso de caudales monetarios para
cualquier monarca europeo y hasta
entonces esta actividad y el control de
las rutas de abastecimiento estaban
dominadas por Portugal, Venecia y
Turquia.

Para tan importante misién, a
comienzos de 1518, se habia designado
al almirante portugués Fernando de
Magallanes como maximo responsable
de la flota. Mientras en Sevilla se
ocupaban de la construcciéon de las
naves, el Emperador encargé al capitan
lekeitiano Juan Nicolds de Artieda
para que en Bizkaia se proveyese la
expedicién de pertrechos multiples, que
en esta tierra producian las ferrerias,
tenerias y pesquerias. Precisamente
esta circunstancia propicié que el
proyecto se conociese en estas tierras y
que un apreciable nimero de bizkainos
se enrolaran en las tripulaciones para
dicha expedicion, en su mayoria gente
de laribera del Nervion y proximidades,
entre los cuales se conocen los nombres
de Juanico Vizcaino, Juan de Arratia,
Ochote de Erandio, Pedro de Bilbao,
Juan Orue, Juan de Menchaca, Martin
de Aguirre, Pedro de Mugartegui,
Domingo de Olavarrieta, Juan Ortiz de
Gopegui, Martin de Goitisolo, Sebastian
de Olarte, Lope de Ugarte, Juan de
Acurio, Antén de Basozabal, Martin
de Barrena, Domingo de Urrutia, Juan
de Aguirre. Y, con ellos, subrayar la
contribucion de la Margen lzquierda
con Juan de Sanfelices de Somorrostro,
Pedro de Laredo de Portugalete y Juan
de Zubileta de Barakaldo.

La expedicion compuesta por cinco

naves de nombres, Trinidad, San
Antonio, Concepcion, Victoria vy
Santiago, partié del puerto de

Sevilla el 10 de agosto de 1519 y
tras recorrer catorce mil leguas
marinas, sobrellevadas con penurias y
calamidades en grado sumo, termind
en el puerto gaditano de Sanlucar de
Barrameda el 6 de septiembre de 1522
y lo hizo con una reducida tripulacion
de 18 supervivientes a bordo de la nao
Victoria, unica que resistid periplo tan
increible y dificil, capitaneada por el
getariano Juan Sebastian Elcano que
habia asumido el mando de la flota
a la muerte de Magallanes, en una
batalla contra los nativos en la isla de
Mactén, en el archipiélago de Filipinas.
De los tripulantes bizkainos citados con
anterioridad solamente regresaron, el
bermeano Juan de Acurio, el bilbaino
Juan de Arratia y el barakaldés Juan
de Zubileta, los demas fallecieron en la
travesia o quedaron en islas de Cabo
Verde, como de igual manera ocurrid
con otros expedicionarios.

En definitiva, los 18 héroes que
regresaron a Espana fueron: Juan
Sebastian de Elcano, de Guetaria.
Francisco Albo, de Axio. Miguel de
Rodas, de Rodas. Juan de Acurio,
de Bermeo. Martin de Yudicibus, de
Saona. Hernando de Bustamente, de
Mérida. Hans, de Agan. Diego Gallego,
de Bayona del Myor (Galicia). Nicolas
de Napoles, de Napol de Romania.
Miguel Sanchez de Rodas, de Rodas.
Francisco Rodriguez, de Sevilla.
Juan Rodriguez, de Huelva. Antonio
Hernandez, de Huelva. Juan de Arratia,
de Bilbao. Juan de Santander, de Cueto.
Vasco Gomez Gallego, de Bayona de
Galicia. Juan de Zubileta, de Barakaldo
y Antonio Lombardo (Pigafetta) natural
de Bizancio (Lombardia). Como dato a
tener en cuenta, sefalar que para tan
ambiciosa expedicion las edades de
los marineros cuando en Agosto de
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1519 iniciaron la travesia, eran jovenes
en su mayoria y en algunos casos muy
jovenes. A titulo orientativo debo decir
que Juan Sebastian Elcano tenia 32
anos, que el mas veterano era Antonio
Hernandez con 45 afos y el benjamin
Juan de Zubileta con 13 anos, que
ademas fue juntamente con Juan
de Arratia los dos Unicos miembros
de la expedicion que comenzaron y
acabaron la travesia en la misma nao,
La Victoria, pues hasta el mismo Juan
Sebastian Elcano cambio varias veces
de embarcacién. Segun el propio Juan
Sebastian Elcano esta travesia fue la
primera en “recorrer y descubrir toda
la redondeza del mundo” y aun mas,
en La Historia General de los Hechos
de los Castellanos en las Islas y Tierra
Firme del Mar Océano. 1601 de Antonio
Herrera Tordesillas se puede leer “...y
este camino que hizo esta nao fue la
mayor y mas nueva cosa que desde
que Dios cri6 el primer hombre se
vio.”

Reconocer los méritos de estos héroes
afortunados que arribaron a la costa
onubense en aquel 6 de septiembre
de 1522 es justo y obligado, asi como
también los es, por qué no, el recuerdo
a los que de una u otra manera

Torre de Zubileta (Imagen actual)

quedaron en la travesia. Sin embargo,
en este acervo de merecimientos
tiene un protagonismo muy particular
el barakaldés Juan de Zubileta. Su
participacion en esta gesta es tan
asombrosa que sera dificil encontrar
en los anales de la historia maritima del
mundo hecho parecido. Cuando apenas
contaba 13 afos y todavia anidaba
en el seno familiar, conoce la noticia
del fascinante viaje y siente deseos
de emprenderlo y efectivamente lo
hace. No se tiene constancia de su
llegada a Sevilla para enrolarse en
la expedicion, ni si participé en los
trabajos de preparacion de las naos,
pues no aparece en la “Relacion de
los gastos hechos para la Armada de
Magallanes”. Lo cierto segun se refleja
en el Libro de la Armada del Archivo
de Indias, en Sevilla, es que embarcd
en calidad de paje y no de grumete
como se dice en algunas historias y
que posiblemente lo hizo en el verano
de 1519. Habitualmente la edad de
los pajes era de entre ocho y quince
anos, y salvo contadas excepciones
sus condiciones de trabajo eran
verdaderamente duras, pues en la
practica estaban al servicio de todos.
Sus tareas mas comunes eran las de
limpieza y servidumbre a las 6rdenes

de los grumetes y marineria. El salario
era de 500 maravedis al mes, cantidad
que suponia algo menos de la mitad
del de un marinero y al formalizarse el
embarque, como anticipo, percibian el
importe de cuatro meses. Finalmente
y dato importante de nuestro héroe a
tener en cuenta, es que sabia leer y
escribir, algo que no era habitual entre
la marineria.

Las vicisitudes y circunstancias de
toda indole acontecidas durante los
tres afos que durd esta travesia son
innumerables, muchas de las cuales
lo fueron vividas por Juan de Zubileta
en primera persona. La primera ocurre
cuando se estd cruzando el Atlantico
y tiene como escenario, precisamente
la nao Victoria, embarcacién donde
navega nuestro protagonista. Un
incidente suficientemente grave que
acaba con la ejecucion del maestre de
la nave, Anton Salomén vy el suicidio
del grumete italiano, Antonio Genovés,

acusados ambos de relaciones
homosexuales, hecho considerado
entonces como verdaderamente

execrable. Mas tarde, ocurre quizas el
acontecimiento mds grave de toda la
expedicion, conocido como el Motin
de San Julidan. A finales de marzo
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de 1520 la flota arribaba en el paraje
que llamaron Puerto de San Julian,
con la idea de pasar alli el invierno,
en plena Patagonia argentina, a solo
unos dias de la Antartida, pero el
frio extremo y la escasez de viveres
tras seis meses de travesia hizo que
Magallanes decidiese reducir las
raciones de comida en la tripulacion
y construir en tierra almacenes para
las provisiones. Con pesca y caza
en la zona costera esperaba obtener
suficientes alimentos para retornar
pronto la travesia. Fondeados en San
Julian, varios oficiales y representantes
del Rey exigieron al portugués que
cesara en su avance al considerar
fracasada la expedicion e imposible en
esas condiciones encontrar el paso al
Mar del Sur.

En este grupo de opositores se
encontraba Gaspar de Quesada, capitan
de la nao Concepcidn, Luis de Mendoza,
capitan de la nao Victoria, Antonio de
Coca, contador de la armada, y Juan de
Cartagena, veedor al que el Rey habia
puesto al mismo nivel de mando que
Magallanes. También en este grupo
se encontraba Juan Sebastian Elcano,
un desconocido hasta entonces y que
mas tarde se haria con la capitania de
la nao San Antonio. Luis de Mendoza
capitdn de la nao Victoria y Gaspar de
Quesada capitan de la nao Concepcion
fueron descabezados y descuartizados.
Sus cuerpos fueron puestos en una
horca para pudrirse los cinco meses
que esperaron en este lugar a que
pasara el invierno austral, para recordar
constantemente que nadie podia
desafiar a Magallanes.

Ademas, 40 hombres fueron
condenados a muerte sin proceso
alguno (desde luego si lo hubo no
ha quedado constancia documental) y
gran parte de los mandos principales
fueron sustituidos por portugueses y
familiares de Magallanes. No obstante,
la condena fue perdonada, incluida
la que pesaba sobre Elcano; eso si,
degradandoleamarinero.Posiblemente
en ese momento el de Getaria fue
trasladado de la nao Concepcion a la
Victoria.

Superados los sucesos antes relatados,
el 24 de agosto se reanudd la travesia
hacia el sur, pero a causa de los
temporalesauntuvieronqueguarecerse
de nuevo durante varias semanas en
el rio Santa Cruz, donde los marinos
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se dedicaron a cazar
y salar provisiones,
hasta que el tiempo
mejoréo y el 18 de
octubre pudieron
levar anclas. Por fin,
después de treinta y
ocho dias de travesia
entre fiordos y montes
nevados, la flota, que
para entonces habia
quedado reducida a
cuatronavios,doblaba
el que denominaron
cabo Deseado,
apareciendo a su vista
un inmenso océano
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que Magallanes no Sanlucar de Barrameda-Ceramica conmemorativa de la 1°

tardéendarelnombre  yyelta al mundo

de mar Pacifico por la
ausenciadetormentas

y las aguas en

calma. La breve travesia que se habia
imaginado el portugués se convirtid
en una interminable singladura, de tres
meses y veinte dias.

La sed, el hambre y sobre todo el
escorbuto castigaron duramente a
los navegantes, principalmente en la
nao Victoria, donde fallecieron quince,
un tercio de su tripulaciéon y entre
los supervivientes sigue el mozalbete
barakaldés. Buscando las Molucas,
Magallanes y los suyos llegaron a laisla
de Cebu, perteneciente al archipiélago
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que mas tarde se conoceria como
“Islas Filipinas” en honor de Felipe
Il. Habian llegado al Extremo Oriente,
curiosamente cumpliendo el proyecto
de Cristébal Colén. ElI 27 de Abril de
1521, Magallanes perecio luchando
contra una tribu cebuana encabezada
por el jefe tribal Lapulapu, en la isla
filipina de Mactan.

Tras la muerte de Magallanes, los
miembros de la expedicion decidieron
quemar la Concepcion, distribuyéndose
en las otras dos naves que quedaban.
Fue elegido jefe de la expedicién y
capitdan de la nao Trinidad, Gonzalo
Goémez de Espinosa y al frente de la
nao Victoria se puso de capitdn a Juan
Sebastian Elcano. Una vez arribaron
a las islas Molucas, objeto del viaje, y
cargar con las especias, se emprendi6 el
regreso a Espana. La Trinidad navegaba
mal y hubo de quedarse en el puerto de
Tidore, en las islas Molucas, para ser
reparada y volver por el Pacifico hasta
Panama.

Juan Sebastian Elcano tom¢ finalmente
el mando de la expedicion de regreso,
eligiendo navegar por los mares
portugueses hacia el oeste, bordeando
Africa por rutas conocidas y con
posibilidades de hacer aguadas, aun
teniendo que esquivar los puertos y
flotas portuguesas.

Durante esta ultima travesia,
principalmente en el trayecto por el
indico sur, las penurias alcanzaron lo
inimaginable y asi lo relata uno de
los 18 hombres que sobrevivieron, el
cronista de la expedicién, el lombardo
Antonio Pigafetta: “La galleta que
comiamos ya no era mas pan sino un
polvo lleno de gusanos que habian
devorado toda su sustancia. Ademas,
tenia un olor fétido insoportable
porque estaba impregnada de orina
de ratas. El agua que bebiamos era
putrida y hedionda. Por no morir de
hambre, nos hemos visto obligados a
comer los trozos de cuero que cubrian
el mastil mayor a fin de que las cuerdas
no se estropeen contra la madera...
Muy a menudo, estdbamos reducidos a
alimentarnos de aserrin; y las ratas, tan
repugnantes para el hombre, se habian
vuelto un alimento tan buscado, que se
pagaba hasta medio ducado por cada
una de ellas... Y no era todo. Nuestra
mas grande desgracia llegé cuando
nos vimos atacados por una especie
de enfermedad que nos inflaba las

mandibulas hasta que nuestros dientes
quedaban escondidos”. Para mayor
desgracia, de nuevo era el escorbuto,
ya lo habian padecido anteriormente,
en esta ocasidon acaba practicamente
con la mitad de la tripulacion restante,
que en un principio era de 60 y quedd
reducida a 18, entre éstos, como si
estuviese tocado por la vara Divina,
nuestro protagonista, Juan de
Zubileta.

Después de su llegada a Sanlucar de
Barrameda el 6 de Septiembre 1522 y
dos dias mas tarde a Sevilla, habiendo
saltado a tierra tras la hazaha mas
inconcebible que el mundo conocid,
el barakaldés Illevaba una bolsa de
10 libras de peso (4,6 kg) de clavo,
cuyo valor ascenderia a unos 1.692
maravedis y posteriormente en la
liguidacion de sus emolumentos,
recibié 38.756 maravedis de los cuales
16.478 correspondian al sueldo y 22.286
a quintaladas. Las quintaladas eran una
forma de remuneracion suplementaria,
por la que cada tripulante disponia
de un espacio en el navio en el que
podia llevar mercancias para ser
intercambiadas por especias que traian
en estos mismos espacios.

El célculo verificado de todo ello,
suponia un capital en venta con el cual
pudo Zubileta vivir comodamente el
resto de sus dias. Posteriormente los
supervivientes fueron recibidos por el
Emperador Carlos V en Valladolid, en
un acto que tuvo resonancia mundial
y en el que se ordenaron al César ricos
presentes en especeria. En este festival
pudo contemplar la corte a uno de los
reyes o régulos de las islas de Borneo
que venian en la nao.

Habida cuenta de las habladurias y
rumores que en Portugal se estaban
produciendo sobre la muerte de
Magallanes, se convocd un proceso
sobre demarcaciones y asi el 23 de
mayo de 1524, Juan de Zubileta presto
declaracion enla Junta de Badajozjunto
a Acurio, Arratia y Pedro de Tolosa,
para probar el derecho de Castilla a la
posesion de las islas Molucas. En su
momento, con respecto a este episodio,
nuestro protagonista fue testigo de los
acuerdos que alcanzaron los capitanes
de laflota, Elcano y Gémez de Espinosa,
con los reyes del lugar. Sin embargo,
en su declaracion sobre estos hechos,
el barakaldés, ahade un detalle curioso,
cuando dice que algunas cosas no

las vio porque, “nunca salia de la
nao en que estaba”. No se sabe si
esto solo ocurrié durante el mes y
medio que estuvieron en las Molucas
o si era una practica generalizada
para determinados colectivos de la
tripulacion. El de Barakaldo manifesto
haber conocido a Carlos V, pero no
a los reyes Fernando e lIsabel. Su
declaracién clara y precisa lleva su
firma, porque sabia hacerlo, algo que
no era habitual en un paje. En aquella
época, ocho de cada diez marineros,
grumetes y pajes no sabian escribir su
nombre.

Nada en concreto sabemos de Juan
de Zubileta después de los dias
gloriosos de la expedicién, fuera de
los datos relatados de su estancia en
Valladolid y Badajoz. El paje Zubileta
contaba 16 anos al tomar tierra en
Sanlucar de Barrameda y la ribera de
Sevilla, y quizas sea el mismo Juan
de Zubileta que aparece casado en
1550 en los registros sacramentales
de la parroquia de Irauregi, en su libro
primero de bautizos y matrimonios. El
linaje Zubileta prosperd y se encuentra
en el mismo Barakaldo enlazado con
distinguidas familias como los Irauregi,
Galindez de San Pedro, Martinez de
Lejarza, Zugasti, Hurtado de Saracho,
Romarate, Hurtado de Yarto, Palacio
y otras. Siendo todo lo anterior
digno y admirable, para sus paisanos
barakaldeses constituye ademas un
hecho cierto que después de aparecer
en la historia, su figura excede a la
de los héroes de mejor temple, pues
en edad corta supo rodear su espiritu
de la entereza, la resignacion y la
intrepidez, que le valieron ser el unico
de toda la expedicion que llegd en la
nao Victoria, la misma en que salié en
su partida y que a pesar de las tristezas
y desastres de una expedicion de tres
anos, supo llevar el linaje de Zubileta y
por correspondencia el de su pueblo,
Barakaldo, circunnavegando a través
de todo el planeta.

Jaime Cortazar
Referentes bibliograficos y compendio de
publicaciones de: Fernando de la Cuadra-
Salcedo (La Primera Vuelta al mundo.
Intervencién de Vizcaya, 1923), Daniel
Zulaika (Juan de Zubileta, el benjamin de
Barakaldo que dio la primera vuelta al
mundo), Gregorio Banales (Mayorazgos de
Barakaldo) y Tomas Mazén Serrano (Viaje a
la historia-Elcano)
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‘ESTABA ATRAPADA':

GIGANTE NAVIERO MAERSK INVESTIGA PRESUNTA VIOLACION DE UNA JOVEN
DE 19 ANOS DURANTE UN PROGRAMA DE CAPACITACION FEDERAL

| gigante del transporte maritimo
E internacional Maersk suspendio a

cinco miembros de la tripulaciéon
y lanzdé una investigacion a raiz de una
publicacién de blog explosiva de una
estudiante de una academia de servicio
federal que dijo que fue violada en 2019
en uno de los barcos de la compania
cuando tenia 19 anos.

La autora andénima de la publica-
cion dijo que es una estudiante de
ultimo ano en la Academia de la Marina
Mercante de EE.UU. (USMMA, por sus
siglas en inglés) en Kings Point, Nueva
York, que capacita a los estudiantes
para que se conviertan en funcionarios
comisionados en las fuerzas armadas
y oficiales de la Marina Mercante con
licencia que trabajan en barcos que
transportan carga y pasajeros en todo
el mundo.

Blake Ellis, Melanie Hicken

Escribié el mes pasado que era la Unica
mujer en un barco de Maersk durante
su Afo en el Mar, un programa obliga-
torio cuando los estudiantes trabajan
en embarcaciones comerciales y expe-
rimentan lo que la escuela describe
como su “primera oportunidad real de
autosuficiencia”.

En su relato de lo sucedido, dijo que
después de salir de un puerto en el
Medio Oriente, los ingenieros en el bar-
co la obligaron a ella y a su companero
cadete, que es hombre, a bajar trago
tras trago de licor fuerte una noche, y
que se despertd desnuda en su cama
temprano a la mafiana siguiente y
comenzo a entrar en panico.

“Habia sangre en mis sabanas y supe
de inmediato que habia sido violada”,
escribio. “Yo era virgen y me habia
estado guardando, y tan pronto como

me desperté pude sentir que estaba
muy dolorida y sabia exactamente lo
que habia sucedido”.

Ella escribié que su supervisor en el
barco, un ingeniero senior de unos
60 anos y el segundo al mando de su
departamento, la habia estado acosan-
do sexualmente durante las semanas
previas a esa noche. Dijo que si bien no
podia recordar la violacion real debido
al alcohol, recordaba a este mismo
hombre en su habitaciéon, desnudan-
dose, de pie junto a ella y forzandose
contra ella.

Segun su publicacién, él la lamé horas
después de que se habia despertado y
se habia dado cuenta de lo que sucedio
y le pidié que fuera a su habitacion,
diciendo que necesitaban hablar. La
mujer dijo que fue a su habitacién y
cuando ella lo acusé de abusar de ella,
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él lo negd, diciendo que solo la habia
ayudado a regresar a su habitacion y
“Lo que sea que creyeras que paso,
no se lo dirias al capitan, jverdad?”.
Ella dijo que él procedié a poner su
mano en su muslo, y que cuando ella
se levanté para irse le dijo que nadie
le creeria.

“De vuelta en mi habitacion, decidi que
lo Unico que podia hacer era resistir”,
escribio en su publicacién en el sitio
web de Maritime Legal Aid & Advoca-
¢y, una organizacion sin fines de lucro
dirigida por una persona graduada de
la USMMA que dijo que era victima
y testigo de acoso y abuso sexual en
un barco de Maersk. “Nadie me iba a
creer, y aguantarlo era la Unica opciéon
que sentia que tenia. Estaba atrapa-
da”.

Durante los siguientes 50 dias, dijo que
tenia que seguir trabajando para el
hombre que la habia violado, viéndolo
todos los dias.

Lo QUE ELLA DICE QUE LA IMPULSO A HABLAR

Si bien le confié al otro cadete del
USMMA a bordo sobre la presunta
violacién, no lo denuncié oficialmente
en ese momento. Pero al regresar al
campus y trabajar como defensora de
las victimas, se enteré6 de al menos
otras nueve estudiantes actualmente
inscritas en la academia que dijeron
que habian sido violadas durante su
ano en el mar. Esto la impulso a hablar,
dijo, y su historia rdpidamente recorrié
la industria y el gobierno federal.

“Estaba enferma por la cantidad de
mujeres jovenes que eran violadas en
el mar”, dijo su abogado Ryan Melogy,
fundador de la organizacion sin fines
de lucro que publicd su historia. “No
se estaba haciendo nada sobre el pro-
blema. Ella quiere ver un cambio real y
una responsabilidad real por lo que le
sucedi6 a ella y a muchas otras”.

Su publicacién también ha despertado
la atencién de los medios y docenas de
comentarios que expresan su apoyo y
comparten experiencias similares tanto
de hombres como de mujeres, inclui-
dos exalumnas, estudiantes, padres
de la academia y otros en la industria
maritima.

Maersk, con sede en Dinamarca, que
es la compania de transporte de con-
tenedores mas grande del mundo, dijo

en un comunicado emitido el viernes,
como se informd anteriormente en
medios de comunicacion daneses y de
la industria, que su subsidiaria estado-
unidense esta trabajando en estrecha
colaboraciéon con la academia, los sin-
dicatos que representan a los oficiales y
la tripulacion, y el gobierno de EE.UU.,
y que cinco miembros de la tripulaciéon
permanecerian suspendidos hasta que
se complete la investigacion.

“Estamos conmocionados y profunda-
mente entristecidos por lo que hemos
leido. Nos tomamos esta situacion en
serio y nos preocupan las acusaciones
hechas en esta publicacién anénima de
la que solo recientemente nos hemos
enterado”, dijo Bill Woodhour, CEO
de Maersk Line, Limited, la filial esta-
dounidense de la empresa. “Hacemos
todo lo posible para garantizar que
todos los entornos de nuestro lugar de
trabajo, incluidas las embarcaciones,
sean un lugar de trabajo seguro y aco-
gedor, y hemos iniciado una investiga-
cion de principio a fin”.

La Administracion Maritima de EE.UU.,
que supervisa la academia, dijo en un
comunicado que estaba al tanto de la
acusacion y que el superintendente
de la USMMA remitié la publicacion
del blog al Servicio de Investigacion
de la Guardia Costera el dia después
de su publicacién. “Tenemos toleran-
cia cero para la agresion sexual y el
acoso sexual en la USMMA vy en la
industria maritima”, dijo el comuni-
cado. “A medida que determinamos
los pasos apropiados necesarios para
aumentar y garantizar la seguridad
de los estudiantes de la USMMA, nos
comprometemos a escuchar y trabajar
en estrecha colaboracidon con toda la
comunidad de la USMMA, incluidos
estudiantes, padres y exalumnos”.

Un portavoz de la agencia también
sefald que la mujer dijo en su publi-
cacion que no eligié denunciar el pre-
sunto asalto y dijo que la academia y
los funcionarios del gobierno llevarian
a cabo una revision de los requisi-
tos actuales impuestos a las embarca-
ciones comerciales para garantizar la
seguridad de los estudiantes.

EL ANo EN EL MAR HA SIDO SUSPENDIDO PRE-
VIAMENTE

Las asociaciones de USMMA con com-
panias navieras fueron previamente
objeto de escrutinio en 2016, cuan-
do el Ano en el Mar fue suspendido

en medio de informes de agresion y
acoso sexual. Se restablecido al afo
siguiente, después de que la escuela
y el gobierno federal promocionaran
nuevas reglas para el programa y una
politica de tolerancia cero para la agre-
sion y el acoso sexual.

El gobierno federal dijo el afRo pasado
que los informes de agresion sexual
a estudiantes de la academia habian
disminuido en el aho académico 2018-
2019, pero que hubo nueve denuncias
de abusos sexuales durante este tiem-
po, asi como dos denuncias de acoso
sexual y un informe de represalias.

El Departamento de Transporte tam-
bién sefnald que la cultura de la escuela
seguia “fuertemente influenciada por
la mayor proporcién de hombres en
comparacién con las mujeres”, lo que
hizo que algunas estudiantes sintieran
que tenian que actuar como “uno de
los nifos”, y dijo que todavia hay una
serie de razones por las que las victimas
no se sienten comodas denunciarndo,
incluido el “miedo a las represalias de
sus companeros, la estigmatizacion
social y el ostracismo”.

La mujer detras de la publicacion del
blog escribié que de méas de 50 mujeres
en su clase de ultimo ano en la acade-
mia, ella “no ha hablado con una sola
de esas mujeres que me haya dicho
que no ha sido acosada sexualmente,
agredida sexualmente o degradado en
algun momento durante los ultimos 3
anos en la Academia o durante el Afo
en el Mar. La mayoria de las personas,
e incluso los lideres de nuestra escue-
la, no parecen entender la gravedad
de este problema, especialmente en
el mar”.

Antes del anuncio de Maersk sobre
su investigacion, el subsecretario de
Transporte de Estados Unidos y el
administrador maritimo interino fueron
coautores de una carta publicada en el
sitio web de la escuela expresando el
“apoyo inquebrantable” de la agencia
a la mujer que se presento.

El congresista Tom Suozzi y la senado-
ra estadounidense Kirsten Gillibrand
también emitieron un comunicado la
semana pasada exigiendo una investi-
gacion inmediata y diciendo que “con-
tinuaran trabajando en estrecha cola-
boraciéon con la Academia de la Marina
Mercante para implementar sistemas
que garanticen informes oportunos y
completos”
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RESERVA NAVAL

| La Reserva Naval Activa deja de
prestar servicio en la Armada (30
de Octubre de 2021).

“Por ser la Marina Mercante
elemento fundamental de
la defensa nacional.....

Asi comenzaba el Decreto de 22 de
noviembre de 1946 (DO 271), por el
que se reorganizaba la Reserva Naval.
Las disposiciones generales en sus
articulos 1 y 2 matizaban que el objeto
de la Reserva Naval era auxiliar a la
Marina de Guerra en el desempehio
de destinos de caracter militar, tanto
en tiempo de paz como de guerra,
para lo que la Reserva Naval estaria
constituida por personal preparado
profesionalmente para desempenar
diversos destinos de caracter militar.

La Reserva Naval Activa era, (digo
era porque el pasado dia 30 de
octubre pasé a la reserva el ultimo
miembro de ésta escala), el conjunto
de personal con titulaciéon superior o
media, que procedente de la Marina
Mercante (Marina), se integréo en el
Cuerpo General de la Armada, seccion
de puente con sus grados de Capitan
de Fragata, Capitdn de Corbeta,
Teniente de Navio, y Alférez de Navio,
y Seccion de Maquinas, con sus
grados de Comandante de Maquinas,
Capitdan de Maquinas, y Teniente de
Maquinas. Fueron algo mas de setenta
anos de existencia, desde el Decreto
de noviembre del 1946 hasta la Ley
17/89 de 19 de julio por la que fueron
declarados a extinguir en cumplimiento
de la Disposicién Adicional Sexta.

HACIENDO UN POCO DE HISTORIA.

Los origenes de la Reserva Naval Activa
(R.N.A.) se remontan al siglo XV con la
figura del piloto, a cuyo cargo estaba
el gobierno marinero del buque y su
diario de navegacion, coexistiendo sus

TIVA

Capt. Luis Ant. Garcia Martinez

funciones en las naves militares con
las del capitdn de guerra, que ejercia
el mando supremo de las mismas.
Con posterioridad se unieron ambas
funciones en la figura del capitan de
mar y guerra.

En el siglo XVIIl se crea el Cuerpo de
Pilotos de la Armada, con consideracion
y derechos militares, ejerciendo sus
funciones en los barcos de guerra bajo
las 6rdenes de los comandantes y
oficiales respectivos.

En el siglo XIX, consecuencia de la
Guerra de Africa, el cuadro de oficiales
de la Armada escaseaba y fueron
oficiales de la marina mercante una
importante cantera para de ella obtener
oficiales que, previa instruccion
militar, mandasen bugues mercantes
habilitados para transporte de material
y tropa e incluso ocupar destinos
en Comandancias y Ayudantias de
Marina.

Es el aho 1915 cuando se crea la
Reserva Naval (Real Decreto de 19 de
noviembre), constituida por personal
de la marina mercante, con el fin de
contar con un determinado personal
apto y disponible para prestar servicio
en la Armada, tanto en tiempo de paz o
de guerra, tension o crisis. Su personal
estaba en posesiéon de una aptitud
profesional de aplicacion integra al
servicio de la Armada, imposible de
sustituir con el de otras profesiones.
Esta Reserva Naval desaparece al
crearse en 1932 el Cuerpo General de
Servicios Maritimos.

Al estallar la Guerra Civil el 18 de julio
de 1936, la Marina Mercante hubo de
incorporarse al esfuerzo bélico que
se desarrollaba en los dos bandos
beligerantes. Por lo que se refiere
a la Armada de la Espafa nacional,
se produjo de inmediato la creacion
de la fuerza de cruceros-auxiliares
con los barcos de la Compaiia

Trasmediterrdanea y la de las flotillas
de bous armados. La clave fue la
reestructuracion de la antigua Reserva
Naval, ordenandose el 6 de noviembre
de 1936 la incorporacién a la Reserva
de 56 capitanes y oficiales de la
Marina Mercante, y promulgandose
el 11 de diciembre un decreto que se
complementaria el 17 de ese mes con
una orden reorganizando la Reserva
Naval Movilizada, que contribuyé de
forma eficaz a paliar las dramaticas
vacantes de oficiales, habidas como
consecuencia de la sublevaciéon de la
marineria, y de otra parte para poder
dotar a las plantillas de las nuevas
unidades, que fueron incorporandose
al servicio durante la contienda. Su
adscripcion fue voluntaria, pudiendo
calcularse en no menos de 300 la cifra
de oficiales de puente y maquinas que
prestaron su servicio en la Armada
nacional con categoria de oficial
reservista. En una sola convocatoria
realizada el 15 de marzo de 1937 se
incorporaron 111 oficiales.

En la Armada de la Espaina republicana
se produjo también la recluta
de oficialidad mercante para su
incorporacion a su Flota. La Reserva
Naval de esa zona se organizo el 13
de marzo de 1937, adscribiéndose el
personal que ya estaba previamente
militarizado desde los primeros meses
de la contienda. En junio de ese afno,
un nuevo Decreto del dia 12, por el
que se creaba el Estado Mayor de
Marina, ratificaba el encuadramiento
y creaba el escalaféon propio de la
Reserva Naval republicana, que se
publicé en agosto de 1937, abarcando
34 capitanes de corbeta y 16 tenientes
de navio, figurando en el ultimo,
correspondiente a noviembre de 1938,
30 capitanes de corbeta, 46 tenientes
de navio, 34 alféreces de navio, 31
oficiales segundos y 22 auxiliares
navales; 163 en total.

Finalizada la guerra, la Ley de 19 de
febrero de 1942 previo la dependencia
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de la marina mercante al Ministerio de
Marina al ser elemento fundamental de
la defensa nacional y reserva natural
de la Guerra.

Posteriormente, segun el Decreto de
22 de noviembre de 1946 por el que
se reorganiza de nuevo la Reserva
Naval y la Orden de 23 de febrero
de 1949 por la que se aprueba con
caréacter provisional el Reglamento de
la Reserva Naval, se crea la R.N.A.
como el conjunto de personal de la
Reserva Naval movilizado con caracter
permanente para desempenar algunos
destinos de la Armada (puente,
maquinas y radio telegrafia).

La R.N.A. ha tenido como objeto, a lo
largo de su historia, complementar con
caracter permanente y en la proporcion
que se fijase los efectivos de las escalas
de oficiales del Cuerpo General de la

Armada. El pase a la R.N.A. se hacia por
concurso entre los pertenecientes a la
Reserva Naval y aquellos otros oficiales
de la Marina Mercante que cumplian
con los requisitos establecidos en cada
convocatoria, en donde los procedentes
de la oficialidad de puente de la marina
mercante podian alcanzar el grado de
capitdn de fragata, y de comandante
los de maquinas.

La Orden de 3 de diciembre de
1963 estableci6 que tuvieran
idénticos derechos, obligaciones
y consideraciones que los de su
mismo grado del resto de cuerpos
patentados.

Finalmente, por la disposicion
adicional sexta de la Ley 17/1989, de
19 de julio, reguladora del Régimen
del Personal Militar Profesional, se
declaran a extinguir las escalas de la

R.N.A., Servicio de Puente y Servicio
de Maquinas.

Los miembros de la Reserva Naval
Activa

El primer escalaféon provisional de la
R.N.A. parte del 12 de marzo de 1949.
Por entonces existian 123 oficiales del
servicio de puente, 44 oficiales del
servicio de maquinas y 12 oficiales del
servicio de radio-telegrafia, sumando
un total de 179 oficiales.

Por otro lado, la ultima promocién de
oficiales de la R.N.A que egresaron de
la E.N.M. se remonta a agosto de 1990,
tras declararse a extinguir la escala en
virtud de la Ley 17/1989.

Como consecuencia de ello, el 30
de octubre de este ano 2021, paso
a la situacion de reserva su ultimo
miembro, dando por finalizada la
presencia de marinos mercantes en
servicio activo en la Armada.

A lo largo de estos mas de 70 ainos
de la R.N.A., alrededor de unos 600
oficiales han formado parte de la
Armada. Han embarcado en todo tipo
de unidades, desde patrulleros hasta
fragatas, pasando por buques anfibios,
submarinos y porta aeronaves,
ocupando destinos como segundos
comandantes, jefes de operaciones,
oficiales de maniobra, jefes de
maquinas y algunos al mando de
patrulleros y buques auxiliares. Otros,
ademads, desarrollaron sus habilidades
como pilotos de helicopteros, en
buques hidrograficos o como buzos.
En destinos de tierra, han ejercido
como Ayudantes de Marina o Segundos
Comandantes de las Comandancias
Navales, también lo han hecho como
profesores en las diferentes escuelas
de la Armada, del mismo modo, una
gran cantidad de ellos desarrollaron
el servicio del practicaje militar en los
diferentes puertos militares.

Mi reconocimiento a todos los
compaferos que honraron a la Armada
a la que sirvieron y que hoy son ya
patrimonio imperecedero de nuestra
historia patria, en especial a los
que nos han dejado, esperando que
nuestra historia no caiga en el olvido y
que el recuerdo del paso de hombres
excepcionales tanto por su valor como
por su pericia nautica se mantenga en
el tiempo.

Luis Ant. Garcia Martinez
Capitan de la Marina Mercante
Capitan de Corbeta R.N.A. (R)
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EL PUERTO DE BILBAO

VISITA DEL EMBAJADOR BRITANICO

| embajador britanico visita el

Puerto de Bilbao, la principal

entrada maritima con Reino
Unido

El embajador de Reino Unido en
Espana, Hugh Elliott, y el presidente
de la Autoridad Portuaria de Bilbao,
Ricardo Barkala, se han reunido en el
Puerto de Bilbao.

Durante la visita han abordado las
relaciones comerciales entre este
enclave y Reino Unido, asi como las
lineas maritimas tanto para mercancia
como pasajeros, los cambios
documentales y operativos llevados a
cabo ante la salida de Reino Unido de
la UE y los que se van a producir el ano
que viene, o los planes de este Puerto
para la descarbonizacién y la transicion
energética, entre los que se encuentran
la construccion de una gasinera que
abastecera a los ferries con Reino Unido
e Irlanda.

Una de cada tres mercancias entre
Espafa y Reino Unido pasan por el
Puerto de Bilbao. Solo en contenedor,

el 23% del trafico del Puerto de
Bilbao es con Reino Unido. Ofrece,
concretamente, 11 servicios regulares a
la semana con este pais:

Estas conexiones maritimas se
complementan con la agilidad en
las tramitaciones, con servicios
intermodales ferroviarios y con
el impulso a los puertos secos y
plataformas logisticas.

Para adaptarse a las exigencias del
Brexit y seguir ofreciendo un servicio
agil y eficaz a todos los clientes, los
agentes que intervienen en la operativa
intensificaron el trabajo y se mejord
tanto la infraestructura como el servicio,
con el fin de que las navieras que
trabajan en este enclave sigan siendo
competitivas y se ofrezca un servicio
que favorezca el comercio en todo tipo
de tréficos.

Entre las medidas tomadas se encuentra
la revision de los procedimientos
aduaneros y la puesta en marcha de los
servicios de la plataforma electrdnica,
que ha creado el médulo Brexit para
que las operaciones con un Reino

APB

Unido fuera de la UE sean igual de
agiles y rapidas. Otra ventaja con que
cuenta Bilbao es su Puesto de Control
Fronterizo, que dispone de 16 bocas y
estd operativo las 24 horas.

Ademas, segun las ultimas estimaciones
realizadas, la actividad del Puerto de
Bilbao permite reducir en un millén
el numero de camiones al ano de
las carreteras, lo cual contribuye a
la reduccion de las emisiones y la
descarbonizacion.

En materia medioambiental esta
elaborando también un plan de
transicion energética, que estara listo
a primeros de 2022, con el fin de
descarbonizar la actividad portuaria de
Bilbao en 2050. Un proyecto destacado-
que beneficiard a los ferries que unen
Bilbao con Reino Unido e Irlanda- es el
emprendido por Repsol, que acaba de
iniciar la construccion de una terminal
de bunker de gas natural licuado (GNL),
desde donde la compania suministrara
a los buques de Brittany Ferries, que
entrardan en operaciéon el ano que
viene.
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Seis décadas salvando vidas







