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[N e N FW.WE Estimados asociados, colaboradores y amigos. Una vez mds aprovecho estas lineas para

agradecer el trabajo y dedicacidn que hacen posible que esta Revista se edite puntualmente,
a pesar de las fechas en las que nos encontramos, pudiendo disfrutar de la misma a la vuelta de vuestro tan merecido periodo
estival. Esta vez, ademads, tenemos una portada de nuestro asociado, Capt. Anasagasti.
En esta editorial quiero comentaros, que todo tiene un comienzo y un final. En esta ocasion, hemos llegado al final de las
celebraciones que estamos realizando para conmemorar el V Centenario de la PrimeraVuelta al Mundo.
Como bien conocéis, en al aio 2018 comenzamos con las celebraciones del V Centenario, preparando el viaje al Maluco
como ocurrié hace 500 afios. Iniciamos con diversos eventos explicando cémo fue la planificacion, financiacion, construccién y
equipamiento de los buques. Dimos comienzo al viaje, con la celebracidn de un Mercado Medieval, recreado en la explanada
del ftsasmuseum de Bilbao, como si fuese el puerto de Sevilla en aquella época, afio 1519.
Durante estos afios hemos tratado un vasto nimero de temas en distintas conferencias, editado libros, realizado exposiciones,
celebrado un congreso internacional, etc., actos todos ellos relacionados con este extraordinario evento de la celebracion de
los 500 aflos de la primera circunnavegacion al globo terrdqueo. Pero estamos llegando al momento de la finalizacién de tan
grandioso e inolvidable viaje.
Dentro del calendario de fechas especialmente significativas entre las referidas a la primera circunnavegacion terrestre, ocupa un
lugar especial la del 9 de septiembre de 1522, dfa de la llegada a Sevilla de la nao "“Victoria”, Unica superviviente de las cinco naos
que formaron la expedicidn al Maluco, poniendo fin a este viaje que marcd un punto de inflexidn en la historia de la humanidad:
la primera vuelta al mundo.
La Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante, asumiendo su cometido a la hora de la organizacion de las solemnes
celebraciones referentes a este hito histdrico, no podia estar ausente de esta efeméride tan sefialada.
Una vez mds, aprovechando ese recodo del rio que, con indudable acierto, ocupa el ltsasmuseum, ganando con los afios en valor
y significado, la organizacién ha decidido convertirla otra vez, en un parque temdtico, proyectando para el fin de semana del 9,
[0y I'l de septiembre, la recreacién en su recinto de un puerto medieval-renacentista siguiendo las mas modernas tendencias
combinando el ocio con la cultura popular y la memoria histdrica.
El broche de oro lo compondrd, aprovechando la marea del mediodia del sdbado 10, una subida de la rfa, a modo de festiva
gira fluvial de las embarcaciones menores amarradas en el abra que lo deseen, bajo los auspicios de los clubs marftimos locales,
la autoridad portuaria y la direccidn y encabezamiento del velero “Atyla” seguida por el velero “Saltillo”, insustituibles buques
veleros de época que aun disfrutamos.
Se trata, pues, de unir lo lddico con lo conmemorativo, inyectando en la villa un soplo marftimo y portuario en una linea
que nunca deberfa perderse, a la vez que se rinde debido homenaje a la gran participacion vasca en aquella aventura de tan
extraordinarias consecuencias globales.
Quiero expresar nuestro agradecimiento al Itsasmuseum de Bilbao, al Ayuntamiento de Bilbao, la Diputacién Foral de Bizkaia,
Bilbao Port, Osalan, al Departamento de Desarrollo Econémico Sostenibilidad y Medio ambiente del Gobierno Vasco, la
Universidad del PaisVasco, la Cdmara de Comercio, Industria, Servicios y Navegacion
de Bilbao, al Euskadiko Artxibo Historikoa, al Foro MaritimoVasco, al Grupo Ibaizabal,
los Amarradores del Puerto de Bilbao, a Albacora, al Correo y a El Canal Marftimo y
Logistico , por su patrocinio y colaboracion, gracias a todos ellos por hacer posible la
realizacion de todos estos eventos,y a todos ustedes, por su asistencia y participacion
en el mismo.
Os vuelvo a recordar; que el prédximo dia 7 y el fin de semana el 9, 10y || de
septiembre, finalizaremos con las celebraciones conmemorativas delV Centenario Capitan Fco. Javier Zarragoikoetxea
de la PrimeraVuelta al Mundo, con dos eventos. En primer lugar, el miércoles dia 7
de septiembre, presentaremos la conferencia que tratard sobre Creencias, Ofrendas, Mitos, Exvotos, etc., San Nicolds, San Telmo
y Santa Catalina, impartida por el historiador y arquedlogo marino D. Xabier Armendariz. El segundo evento lo celebraremos
el fin de semana, correspondiente a los dias 9, 10y | | de septiembre, recreando en la explanada del tsasmuseum de Bilbao, el
Puerto de Sevilla, donde se desarrollardn los distintos actos conmemorativos.
Con el deseo de encontrarnos, participando y disfrutando de estos extraordinarios dias con el mayor nimero posible de
Asociados y simpatizantes, recibir de esta Junta Directiva y en particular de su Presidente

Un fuerte abrazo para todos

El Presidente

El pasado 10 de agosto, fallecié repentinamente, nuestro colega y colaborador: Capitan, Rafael Aguirre Grijalvo.
Acompanamos a su familia y amigos en estos duros momentos. Descanse en paz.
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LC-2006

CONVENIO SOBRE ELTRABAJO MARITIMO
101 RATIFICACIONES

| pasado 29 de marzo Oman
Eratificé el convenio MLC-2006

convirtiéndose en el estado 100
en hacerlo, un dia después San Marino
era el 101. Han pasado 9 afnos desde
que un 20 de agosto de 2013 entro
en vigor el Convenio sobre Trabajo
Maritimo tras alcanzar la ratificacion de
30 estados y mas del 33% del arqueo
bruto de la flota mercante mundial, es
la cuarta pata del derecho internacional
maritimo junto a las otras tres: SOLAS,
MARPOL y STCW-78.

Durante estos afios el convenio ha
sido enmendado en cuatro ocasiones lo
que da idea del dinamismo del mismoy
de los flecos que quedaron tanto en su
redaccion inicial como en su aplicaciéon
ante las distintas realidades, asi como,
ante las nuevas situaciones que han ido
apareciendo en la mar.

Las primeras enmiendas se aprobaron
en el 2014, es decir un ano después de
su entrada en vigor. La norma A2.5.2 de
la regla 2.5 crea una garantia financiera
para hacer frente a la repatriacion y
al pago de los salarios adeudados en
el caso del abandono(1) de la gente
de mar. Sin embargo esta garantia
financiera no ha conseguido dar con
la tecla para terminar con la lacra del
abandono de las tripulaciones, por lo
que se tendrad que buscar la formula
de lograr una mayor efectividad a la
garantia. Desde la entrada en vigor
de la norma(2) las tripulaciones de
360 barcos han sido abandonadas y
en lo que llevamos de aho son 29 los
abandonos, a esto hay que anadir la
dificultades a la hora de la repatriaciéon
por parte de algunos estados miembros
(de bandera y de puerto), asi como, de
algunas compafias de seguro.

Las enmiendas del 2016 introducian
el tema del acoso e intimidacién en el
trabajo, regla 4.3 - pauta B4.3.1y B4.3.6,
y su investigacion. La regla 5.1 -norma
Ab.1.3, trata sobre la prorroga tras la
inspeccion del certificado por un plazo
de hasta 5 meses para dar tiempo a la
expedicion del nuevo certificado.

En el 2018 las enmiendas trataban
el tema de la pirateria. La regla A2.1 -
norma A2.1 garantiza que los acuerdos
de empleo se mantengan mientras la
gente de mar permanezca retenida
por los piratas, la regla A2.2 - norma
A2.2 garantiza los salarios durante el
periodo de secuestro y la pauta B2.5.1
asegura el derecho a la repatriacion de
la gente de mar aunque haya expirado
por causa de su cautiverio.

En la cuarta reunién del Comité
Tripartito Especial del Convenio sobre
trabajo maritimo (MLC-2006) cuya Il
parte se celebro del 5 al 13 del pasado
mes de mayo se aprobd6 establecer un
seguro o equivalente para indemnizar a
la gente de mar por el incumplimiento
con sus obligaciones de los servicios
de contratacién regla 1.4. Ante los
problemas surgidos en los cambios
de tripulaciones, se aprobd un nuevo
parrafo en la norma A2.5.1 para que
los miembros (estados de bandera,
estados de puerto y los estados
que suministran mano de obra)
faciliten su pronta repatriacion. Se
han introducido nuevos parrafos en
la norma A3.1 de la regla 3.1 sobre
alojamiento, facilitando comodidades
y servicios de esparcimiento a los
tripulantes y en la pauta B3.1.11 de la
misma regla un nuevo parrafo donde
se dice que los armadores facilitaran
las comunicaciones telefénicas y de
Internet de la gente de mar. Nuevo

Telmo Samikola

parrafo en la pauta B4.4.2 de la regla
4.4 10s puertos deberan facilitar Internet
con unas tarifas razonables. También
ha sufrido modificaciones la norma
A3.2 de la regla 3.2 Alimentacion y
servicio de fonda. La regla 4.1 sobre
atencidon medica a bordo y en tierra ha
sido modificada con nuevos parrafos
tanto en norma A4.1 como en su pauta
B4.1.3. Finalmente en la regla 4.3 que
trata la proteccién de la seguridad y la
salud y prevencidon de accidentes han
sido modificadas tanto la norma A4.3
como la pauta B4.3.5. Para terminar
los Anexos A2-1 y A4-1 sobre pruebas
de garantia financiera han sido
modificados. Estas enmiendas entraran
en vigor en el 2024.

El Convenio sobre trabajo maritimo
(MLC-2006) se aprobd en febrero de
2006 por una abrumadora mayoria (de
los 106 estados presentes solo dos se
abstuvieron) su objetivo era, por un
lado establecer los derechos de la gente
de mar a disfrutar de unas condiciones
de trabajo decentes y por otro la de
crear condiciones de competencia
leal para los armadores por lo que se
introdujo en el Convenio el concepto
de “trato no mas favorable”, por el cual
las banderas no miembros del mismo
puedan ser inspeccionadas segun las
pautas del MLC-2006 en los puertos
de los estados miembros, esto ha sido
muy importante ya que en nueve afos
lo han ratificado 101 estados.

Para concluir considero que habria
que introducir en el MLC-2006, quizas
un nuevo parrafo en el articulo IV, con
la declaracion de la gente de mar como
trabajadores esenciales y asi terminar
con los problemas de los cambios de
tribulaciones que se sufren en muchos
puertos (solo 50 paises consideran
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a los marinos trabajadores
esenciales). Creo también que
en la regla 2.2 sobre salarios,
el salario base del marinero
preferente(3) pasase de pauta
a norma. Para terminar la regla
2.4 vacaciones, en el parrafo
2 de la norma A2.4 dice “

deberan calcularse sobre Ila
base de un minimo de 2,5 dias
civiles por mes empleo”, me
parece que en un medio hostil
como es el trabajo en la mar
y de lejania familiar 1 mes al
ano de vacaciones es bastante
escaso tanto para la salud de
los tripulantes como para su
productividad y el objetivo del
MLC-2006 es, de condiciones de
trabajo decentes y condiciones
de competencia leal para los
armadores y anado competencia
leal también para los marinos.

Telmo Samikola

Notas:

(1) Considera el Convenio abandono

cuando el armador:

1. No sufrague el costo de Ila
repatriacion de la gente de mar.

2. Haya dejado a la gente de mar sin
la manutencién y apoyo necesario.

3. No haya pagado Ilos salarios
contractuales durante un periodo
de dos meses.

Maritime Labour Convention 2006

What does the MLC 2006 mean for
shipowners liability?

(2) Las reglas del codigo del Convenio se
dividen en una parte A llamadas normas
que son de obligado cumplimiento y la
parte B llamadas pautas que no son de
obligado cumplimiento, el objetivo era
conseguir una amplia ratificacién del
mismo y a poder ser universal.

(3) El salario base del marinero
preferente se determina porla Comision

TH
AMEMICAN
MLC 2006 cay Pacie 1
-

Paritaria Maritima (representantes de
los armadores y trabajadores) de la
OIT y se utiliza para el calculo del resto
de las categorias. Desde el 1 de julio
de 2022 el sueldo base es de 648$ y el
consolidado (base+horas+festivos+vac
aciones) 1141$, capitan el consolidado
3843$, 1er oficial el consolidado 2481,
2° oficial el consolidado 1987$ vy el 3er
oficial 1915$.
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DIA DEL CARMEN

AVCCMM

a AVCCMM organizo, como todos

losafnos,un “diadel Carmen”muy

discreto y tranquilo, para colegas
y amigos.

Los actos oficiales: Misa y posterior
encuentro en la Comandancia de
Marina, se cambiaron por misa a bordo
del Tofiho (atracado en Santurtzi)
donde acudieron en representacion
de la AVCCMM nuestro Presidente
D. javier Zarragoikoetxea Zuazo y el
Vicepresidente D. Manuel Martinez
Barturen.

El RENDEZ-VOUS, con un ETA a las
13:30 horas se dio en la plaza del Ayto.
de Portugalete.

Después de realizar un discreto
avituallamiento de consumo en un
muelle cercano (Bar Txiki) procedimos
rumbo al hotel de Portugalete, donde
después de distintas maniobras de
atraque y desatraque en distintos
puntos de abastecimiento de consumo,
pusimos rumbo al puerto de destino.

Llegados a destino, atracamos sin
necesidad de Practico en “El Paladar de
la Habana”, situado en el mismo Hotel,
donde nos regalamos una sencilla pero
riquisima comida.




EVENTOS A REALIZAR
.~ EN EL V CENTENARIO
v‘“f‘ 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 olvidd de Juan Sebastian Elcano...”
Por D. José Manuel Alonso

05-04-2022 (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.

16-05-2022 (Martes)
v Inauguracion en el Itsasmuseum de Bilbao, de la exposicidn temporal
de instrumentos de navegacion y documentos historicos, relacionados
con Juan Sebastian Elkano. (Siglo XV).

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

07-09-2022 (Miércoles)
v/ Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre Creencias, ofrendas,
mitos, exvotos, etc. San Nicolds 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 Itsasmuseum 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.
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PUERTO DE BILBAO

BALANCE SEMESTRAL 2022 DEL PUERTO DE BILBAO

APB
Rueda de prensa, 19 de julio de 2022)
Diferencia en
2022 2021 namero VAR. %
Buques 1.291 1.273 +18 +1
G.T. (Gross Tonnage) 25.703.938 | 19.731.910 |+ 5.972.028 + 30
Pasajeros/as Bh.a14 78B40l 76974  +082
Diferencia en
TIPOS DE ENVASE s ralasis
1. Graneles liquidos (toneladas) 0.797.475| 8570077 |+ 1.227.398 + 14
2. Graneles sdlidos (toneladas) 1.791.041| 2391.983| -600942 - 25
3. Mercanc. generalitoneladas) 4.386.711| 4.337.3%98 + 49313 + 1
3.1 Contenedor
En toneladas 2.731.028| 27884974 - 57 946 -2
Mimero total (TELs) 254.165 267.832 - 13.667 -5
3.2 Otra mercancia general 0 | 4 gesgas| 1 548423| +107.260 +7
convencional
3.21. Ro-ro 515.448 370709 + 144739 + 29
Total carga seca (2+3) 6.177.752| 6.720.380| -551628 -8
TRAFICO TOTAL 15.975.228 15.209.457 +675.770 + 4,4%
’ Toneladas Var. %
Traficos acumulados de enero ; g;“sd:a‘tjjrgftm'eo ;:?;g:g;'g ::312
a junio 3 Productos siderdrgicos 1.261.285 5
4 Productos quimicos 906.544 -6
Las doce principales mercancias g Fueloil 858.971 -1
(representan el 79% del trafico) 6  Otros minerales no metal 479.810 -33
7 Habas de soja 452.219 -17
8 Gasolina 446.326 -18
9 Gasoil 415.388 -58
10 Otros productos petroliferos 369.238 +9
11 Aceites y grasas 327.287 +17
12 Magquin., herram. y repuestos 294.115 +2

8
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Los traficos del Puerto de Bilbao crecen
empujados por la estabilidad laboral y
con el foco puesto en la sostenibilidad

v Los graneles liquidos y la
mercanciaconvencional,especialmente
la rodada, empujan este crecimiento
que se situa en un +4,4% hasta junio

v El aumento de la carga
de proyectos (+6%) y del trafico
ferroportuario (+7%), otros incrementos
que hay que destacar por ser traficos
estratégicos

v La cifra de negocio aumenta
a la par (+4,1%) y las inversiones
se centran en crear nuevo suelo,
potenciar la sostenibilidad y mejorar la
accesibilidad

v Destacan tres hitos
innovadores y sostenibles: la puesta
en servicio de barcos mas respetuosos
con el medioambiente, el inicio de los
trabajos para electrificar los muelles y
el convenio para instalar un sistema de
saneamiento pionero

Santurtzi, 19 de julio de 2022

Entre enero y junio, por el Puerto de
Bilbao se han exportado o importado
cerca de 16 millones de toneladas,
lo que supone un 4,4% maéas que en
el mismo periodo del aho pasado.
Destaca, por un lado, el incremento
de mas de un milléon de toneladas de
los graneles liquidos (+14%) debido,
principalmente, a la recuperacion
en la produccion de la refineria y al
crecimiento de lasimportaciones de gas
natural; y, por el otro, el aumento de la
mercancia convencional (+7) empujada
por el papel y la pasta, la maquinaria y
los materiales de construccion.

Asimismo, la mercancia rodada (la que
entra y sale del buque a través de una
rampay no por gruas) sigue mostrando
una tendencia al alza y hasta junio ha
aumentado un 29%. El Brexit, la mayor
rotacion de los buques y el aumento
de su capacidad favorece el auge del
trafico rodado, que se apreciard con
mas intensidad en el segundo semestre
del afo.

En este sentido, las dos navieras que
acogen trafico rodado han incorporado
este ano a su servicio buques con mas
capacidad y mas sostenibles: Brittany
Ferries (en marzo el buque Salamanca

propulsado por gas natural en su
servicio con Reino Unido) y Grimaldi
(losbuques hibridos Finneco, el primero
el 4 de julio y los siguientes en agosto y
septiembre para las lineas de Finnlines
con el Baltico y los mares del norte).

Dentro de los traficos, capitulo especial
merecen la carga de proyectos
(transportes especiales). Hasta junio se
ha incrementado en un 6% las piezas
de gran tamano que han entrado en el
puerto para ser embarcadas.

Por su parte, los contenedores
descienden un 2%, sobre todo por la
caida de traficos como los metalurgicos
y los siderurgicos. No obstante,
parecen ya superados los problemas
de congestiéon que generd la huelga
del transporte, con crecimientos
importantes en los ultimos meses que
aun no se reflejan en el acumulado. Los
graneles sélidos, por ultimo, caen un
25% por los minerales no metalicos,
la chatarra y el cemento y clinker,
principalmente.

Buques de mayor tamaiio, recuperacion
con fuerza del trafico de pasajeros/as y
crecimiento del tren

En lo que se refiere al movimiento de
buques, se cierra el mes de mayo con
cerca de 1.300 atraques con barcos
de mayor tamano (G.T.), debido al
aumento del nimero de escalas de
pasaje y de granel liquido.

En cuanto a los pasajeros/as, el Puerto
de Bilbao ha sido la puerta de entrada
a Euskadi para 84.814 personas,

Los doce principales mercados
en trafico total
(incluye graneles liquidos)

Rasio 31%

Trinidad y Tobago 2%
Angols 7%

Nigoria 7%

Palgica %

Iranda 1'%

Méwon 4%
Fapafia 5%

frente a los 7.840 del aho pasado.
Este dato refleja la normalizacion del
trafico de pasajeros/as y el efecto del
inicio de operaciones del nuevo ferry,
que duplica el tamafo y aumenta la
capacidad. Hasta junio han atracado 78
ferries con Reino Unido e Irlanda y 37
cruceros.

Por otra parte, en este primer semestre
el transporte ferroviario continta la
tendencia alcista, con un incremento
de +7% en numero de trenes, que se
traduce en 2.208 unidades.

En cuanto a los principales mercados,
el trafico que mas ha crecido es el
de Estados Unidos (+1,6 millones de
toneladas) por el incremento de las
importaciones de gas y crudo; y el que
mas desciende es el que se mantiene
con Rusia (-1,5 millones de toneladas),
por la caida de las importaciones de
hidrocarburos y gas, principalmente.
Reino Unido y Republica de Irlanda
siguen en ascenso con crecimientos
de 622.000 y 47.000 toneladas,
respectivamente.

En resumen, la Autoridad Portuaria
confia en que se mantenga el
crecimiento de los traficos durante
el segundo semestre, aunque con
incertidumbres importantes por el
desarrollo de la guerra de Ucrania,
la situacion econdmica mundial
consecuencia de la pandemia y el
incremento de la inflacion. Ademas,
la firma del convenio de la estiba abre
la puerta a la recuperacion de traficos
perdidos, a poder atraer nuevos
clientes y llegar a nuevos mercados.
La Autoridad Portuaria trabaja, junto
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con la comunidad portuaria, para que
este crecimiento vaya acompanado
de una mayor sostenibilidad en sus
tres vertientes: econdmica, social y
medioambiental. Por ello, gran parte de
las actividades, inversiones y proyectos
van destinados a conseguir estos
objetivos.

La cifra de negocio crece mas de un 4%
y la CE apoya proyectos sostenibles e
innovadores del Puerto de Bilbao

El importe de la cifra de negocio ha
ascendido, entre enero y junio, a 32,6
millones frente a los 31,3 millones
del mismo periodo de 2021, lo que
representa un incremento del +4,1% en
la facturacion. Por su parte, la deuda
bancaria neta al cierre del semestre se
situa en 8,8 millones euros, 0,30 veces
Ebitda.

Gracias a su autonomia financiera y
de gestidn, la Autoridad Portuaria esta
implementando con recursos propios
el desarrollo de las infraestructuras
del puerto, manteniendo un nivel de
endeudamiento muy moderado.

En materia de subvenciones logradas
para el Puerto de Bilbao cabe destacar
lo siguiente en este semestre:

* El proyecto BilbOPS de La Autoridad
Portuaria ha sido seleccionado por
parte de la Comisiéon Europea,
en el ambito del programa de
ayudas CEF Transport 2021-
2027 correspondientes a la
electrificacion de muelles para
todas las lineas regulares del
Puerto de Bilbao. El proyecto ya
cuenta con una subvencion de 4,3
millones de euros para el nuevo
muelle A5 a través del Mecanismo
de Recuperacién y Resiliencia. La
resolucion actual supondria una
subvenciéon del 30%, es decir, de
14,2 millones para los muelles de
cruceros, ferries y contenedor.

* Para desarrollar un ecosistema de
innovacion en el Puerto de Bilbao,
se han logrado, a través de Bilbao
Portlab, cuatro subvenciones de
15.000 euros correspondientes
a la modalidad de ideas de la
segunda convocatoria del Fondo
de Innovaciéon Puertos 4.0. De
esta manera, del total de 30 ideas
aprobadas para el conjunto del
sistema portuario, en la reunién
del Fondo de Compensacion
Interportuario del pasado 1 de julio,
cuatro corresponden al Puerto de
Bilbao.

Crear nuevo suelo, potenciar
la sostenibilidad y mejorar Ia
accesibilidad centranlas principales
inversiones publicas y privadas

La AUTORIDAD PORTUARIA
invertird este ano 35 millones.
Las principales partidas estan
destinadasacrearnuevosuelodada
la demanda existente, a iniciar la
electrificacion los muelles, a contar
con un nuevo saneamiento y a la
mejora de los accesos ferroviarios:

Ampliacion del muelle AZ1
Contintan las obras de ampliacion
del muelle AZ1, que aportaran
50.000 nuevos m2 y contara con
una linea de muelle de 251 metros
lineales. La inversion asciende a
27,4 millones y ya se ha ejecutado
el 50% de la obra, que finalizara en
la primavera de 2023.

Electrificacion de los muelles

La Autoridad Portuaria desplegara
la tecnologia conocida como OPS
(Onshore Power Supply) para dotar
a las terminales de contenedor,
ro-ro y cruceros de instalaciones
para suministrar electricidad a los
buques mientras estan atracados,
con el fin de reducir en un 40%
las emisiones de gases de efecto
invernadero, asi como vibraciones
y ruidos. Se licitara en varias fases
constructivas, programando la
primera licitacion del proyecto a
finales de 2022. Esta tecnologia,
que estara ya disponible en
2025, se complementard con
instalaciones para la generaciéon
de energias renovables como son
la solar fotovoltaica, la undimotriz
y la edlica. La inversion rondara los
51,8 millones de euros.

Nuevo sistema de saneamiento

La Agencia Vasca del Agua-URA, el
Consorcio de Aguas Bilbao Bizkaia
y la Autoridad Portuaria construiran
un nuevo sistema de saneamiento
en el Puerto de Bilbao para que
una red de colectores conduzca las
aguas sanitarias eindustriales hasta
la Estacion Depuradora de Aguas
Residuales (EDAR) de Galindo. El
sistema de saneamiento es por
vacio, distinto a los saneamientos
comunes que son por gravedad
o por impulsion, y tendra unas
dimensiones significativas, que en
la CAPV no tienen precedentes.

Requerird una inversion global de
aproximadamente 20 millones,
que se realizard en tres fases,
sufragada mayoritariamente por
URA vy la Autoridad Portuaria. Este
proyecto cuenta, ademads, con
financiacion de la Union Europea
a través del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia (Next
Generation EU). El proyecto se
licitard ya en los préximos meses y
estara adjudicado antes de final de
ano.

Apartadero ferroviario en Orduiia
Adif ha licitado en julio los
contratos de obra de una nueva
via apartadero de 750 metros de
longitud en la estacién de Orduna,
que permitird agilizar y mejorar
su operativa a los convoyes
de ferrocarrii que trasladan
mercancias entre las instalaciones
del Puerto de Bilbao y la Meseta vy,
a su vez, se beneficiaran los trenes
con pasajeros.

Las actuaciones de via,
electrificacion, e instalaciones
de control y senalizacion se han
licitado en dos contratos por un
importe global de algo mas de
10,87 millones de euros, y el plazo
de toda la obra es de diez meses.
El coste de la actuacion sera
financiado, por unlado, porla AP de
Bilbao con 3,8 millones (destinados
fundamentalmente a la obra civil
correspondiente) con cargo al
Fondo Financiero de accesibilidad
Terrestre Portuaria vy, el resto, por
ADIF (la parte correspondiente a
las obras de seguridad y control).

Mejora del entorno urbano de
Santurtzi

Fruto del acuerdo con el
Ayuntamiento de Santurtzi, la
Autoridad Portuaria aporta un
millén de euros al ano, durante
cuatro ejercicios, para el desarrollo
de actuaciones en el ambito de
las interacciones puerto-ciudad,
vinculadas a la mejora del entorno
urbano de este municipio en
diversos espacios portuarios y del
acceso publico al frente maritimo.
Este ano los proyectos arealizar son
una nueva pasarela sobre las vias
de ADIF, dotada de accesibilidad,
ascensores, mayor anchura vy
mejoras estéticas y de seguridad;
y la urbanizacién del entorno del
Muelle Pesquero, ocupando parte
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de las edificaciones recientemente
demolidas en esa manzana,
dotandolo de equipamientos de
uso deportivo e infantil.

En cuanto a la EMPRESA PRIVADA,
hay mas de 250 millones de inversion
ya en ejecucion o comprometida
para llevar a cabo proyectos para la
descarbonizacién, energias alternativas
y ampliaciones de traficos estratégicos:

e  Hub de descarbonizacion
Petronor/Repsol inicié en mayo, en
elmuellede PuntaSollana, las obras
de su hub de descarbonizacion. Las
instalaciones contardn con una
planta destinada a la produccion
de combustibles sintéticos, cuyos
trabajos de construccion se
prolongaran durante los proximos
dos afnos y se espera que suponga
una inversiéon de 103 millones.
Ademas, se iniciarad un proyecto de
valorizacion de residuos urbanos
con el objetivo de obtener energia
baja en carbono a partir de los
mismos.

Este proyecto sienta las bases para
situar a Euskadi en el mapa de la

generacionde hidrogenoverde,uno
de los combustibles sostenibles de
referencia en el inmediato futuro,
que necesita ubicarse en un centro
logistico e industrial como el Puerto
de Bilbao.

Ampliacion de una planta de
edlicos

Haizea Wind Group ha solicitado
una ampliacién de unos 57.283 m2.
para poder fabricar monopilotes
XXL, grandes estructuras de
acero que sirven para fijar
los aerogeneradores al lecho
marino. El proyecto contempla
la construcciéon de nuevas naves,
asi como la habilitacion de zonas
de acopio adyacentes para las
piezas producidas en su planta que
posteriormente serdn exportadas
por mar. La entidad prevé realizar
una inversion que rondara los 150
millones de euros entre naves,
maquinaria, etc.,, con un plazo
plurianual (2022-2025).

Haizea se convertird, gracias a
ello, en la fabrica de referencia
en Europa para monopilotes y el

Puerto de Bilbao en el hub edlico
del Sur de Europa.

Ampliacion de una terminal de
mercancia convencional
Consignaciones Toro y Betolaza
invierte mas de 5 millones, en
una superficie de 70.150 m2 de la
primera fase del Espigén central,
para ampliar su terminal para carga
convencional y ro-ro del muelle A6.
Contard con una nave de 21.600
metros cuadrados que se espera
esté finalizada entre finales de 2022
y primer semestre de 2023.
Almacenamiento de liquidos
alimentarios

La terminal Depésitos Portuarios,
S.A. (Deposa) esta a punto definalizar
la construccién de seis nuevos
tanques de almacenamiento de
graneles liquidos agroalimentarios y
agroenergéticos, con una capacidad
cada uno de 2.000 metros cubicos.
Con esta inversion de un millén de
euros, la terminal alcanzara una
capacidad superior a los 31.000
metros cubicos distribuidos en 37
tanques.

P — —
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raiz de los acontecimientos de
AUkrania y norte de Africa (tienen

componente militar y pueden
distorsionar totalmente cualquier razo-
namiento econdémico civil al uso por ra-
zones de estrategia) y con la escasez de
recursos energéticos en Europa, una vez
aplicadas las sanciones a Rusia, el pasado
6 de julio, el Parlamento de Europa voto
con 339 votos a favor y 249 en contra el
incluir en lataxonomia energética el gas 'y
la energia nuclear dentro de las energias
verdes aunque con ciertas matizaciones
y con vistas a la transicion energética. En
realidad para el ano 2035 las plantas de
gas deberan llegar con una emision mi-
nima de CO2 y de otros gases de efecto
invernadero e igualmente no se podran
vender vehiculos de combustién para
ese aho. Tengamos en cuenta de que un
coste cero de las emisiones implica una
tendencia a emisiones infinitas y eso es
lo que se trata de evitar a toda costa. Aun
asi, Alemania e ltalia forzaron para dejar
una ventana abierta para el uso de los
combustibles sintéticos. Dicho acuerdo
del Parlamento debera de ser ratificado
por el Consejo de Europa. En principio,
no se altera la pretension de llegar al 2050
con emisiones cero de gases de efecto in-
vernadero aunque lo mas prudente sera
esperar a ver el devenir de los aconteci-
mientos.
Por otro lado, la IMO (Organizacién Ma-
ritima Internacional) en su MEPC78, (Co-
mité Proteccion Medioambiente Marino)
celebrada en Londres el 6-10 junio 2022,
ha logrado sacar adelante la creacion de
un impuesto por emisiones aunque no
se aprobo la cantidad de 2$ por tonelada
de hidrocarburo consumido aunque se
espera que para la MEPC79 de diciembre
quede ya fijada una horquilla de valores
que se puedan aprobar en la MEPC80
en 2023. No vamos a tratar ahora otros
acuerdos de la MEPC78. Tal como reza el
dicho: “las cosas de palacio van despa-
cio”.
Actualmente en USA se debate una Ley
de Emisiones del Transporte Maritimo
basada en el “Fit for 55", conjunto de me-
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didas anti polucion de la UE, que sera la
primera ley sobre la materia en USA. Se
aplicara a los buques por encima de las
400TRB. Se encargara a la EPA (Agencia
Proteccion Medio Ambiental) sobre el
cumplimiento en base a la intensidad de
los gases de efecto invernadero que se
reducirian rapidamente: un 20 % menos
en 2027, un 45 % menos en 2030, un 80
% menos en 2035 y un 100 % menos en
2040, igualando el ambicioso objetivo de
cero para 2040 de varias navieras euro-
peas y asiaticas. Basicamente el requisito
de combustible bajo en carbono solo se
aplicaria a los barcos que pasan 30 dias
al ano o mas en viajes hacia y desde los
puertos de EE. UU. Esto cubriria la flota
nacional de la Ley Jones, la mayor parte
de la flota de bandera estadounidense y
los barcos de bandera extranjera en las
rutas de linea con USA.

La transformacion energética traerd cam-
bios profundos y generalizados por lo que
se necesitara sentido comun y compartir
toda informacién a nivel mundial. Ya no
vale una actitud de reservar un adelanto
valioso para toda la sociedad. Lo econé-
mico habra que sacrificarlo en aras del
bien comun aun con las imposiciones de
las patentes.

Almacenamiento del hidrégeno:

Para el almacenamiento existen dos mé-
todos: los basados en propiedades fisicas
(gas a presioén y a presion enfriado y liqui-
do) y los basados en formacién de com-
puestos con gran cantidad de hidrégeno.
Pero ambos tienen inconvenientes. Los
primeros por manejar sistemas de alta
presion y baja temperatura (cualquier
fuga puede congelar y obstruir o blo-
quear cualquier valvula). Y los segundos
a la necesidad de obtener un compuesto
que posteriormente se descomponga li-
berando hidrégeno.

Indican expertos alemanes y america-
nos (Agora Energiewende y el analista
de energia Wood Mackenzie) que posi-
blemente seria méas seguro y econémico
transportar a grandes distancias el hidro-

geno en forma de amoniaco que en su
forma liquida y alegan tres razones:
1°.- Densidad energética
22- Sutecnologia de sintesis
3%- Por las cadenas de suministro exis-
tentes.
La consultora Mackenzie, veremos otras
opiniones mas adelante, indica que si
bien la densidad energética del hidroge-
no liquido es la mas elevada, su transpor-
te exige tanques muy grandes por lo que
su densidad energética por volumen dis-
minuye en comparacién con otros com-
bustibles renovables. A presion atmosfé-
rica normal, el hidrogeno contiene solo
3kWh de energia por metro cubico, por
lo que debe comprimirse o licuarse para
aumentar su densidad de energia, a 1.411
kWh/m3 (a una presion de 700 bares) o
2350kWh/m3 cuando se enfria en liquido
a una temperatura de menos 253°C.
Por su parte la densidad volumétrica del
amoniaco es un 59% mas alta, 3.730 kWh/
m3 cuando se almacena en su forma li-
quida estandar a menos 33,3 °C. Por lo
tanto, si usamos barcos del mismo ta-
mano y capacidad, sobre el papel se ne-
cesitarian mas de 3 envios de hidrégeno
liquido (LH2) para transportar la misma
cantidad de energia que 2 envios de amo-
niaco. Los efectos nocivos del amoniaco
en partes por millon de volumen ppmv
son: transitorios (30ppmv), irreversibles
(160 ppmv) potencialmente mortales o
mortales (1100 ppmv).
A raiz de un pequeno incendio sufrido en
el “Suiso Frontier”, buque de transporte
de hidrogeno, han saltado las alarmas y
tanto la Agencia Internacional de las Ener-
gias Renovables como varios expertos
han manifestado su desacuerdo en este
tipo de transporte que no encaja bien ni
con la seguridad ni con la economia. Sin
la menor duda de que se mejorara la tec-
nologia muy mucho.
También hay que tener en cuenta un fac-
tor poco conocido pero clave. Se trata
de la tasa de evaporacion del hidrégeno
liguido frente al amoniaco. Segun los
estudios publicados en la revista Energy
Reports, el transporte de 160.000 m3 de
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hidrégeno liquido desde Qatar a Japon
daria como resultado una tasa de eva-
poracion anual del 13,77 %. Esto signi-
fica que el 13,77% del peso de su carga
se perderia en el transcurso de un aino
(24 viajes) aunque podria ser quemado
en parte por el propio buque si asi tiene
adaptada la maquina. Por el contrario,
una embarcacion del mismo tamano que
transporte 160.000 m3 de amoniaco liqui-
do en la misma ruta perderia solo el 0,325
% del peso de su carga por evaporacion.
A esto se ahade el menor coste de pro-
duccion del amoniaco. Segun el portal
Recharge, una carga de 160.000 m3 (un
tamano estandar de buque de GNL) de
hidrégeno liquido costaria alrededor de
200 dolares por MWh. Cifra que pode-
mos comparar en un envio de similares
caracteristicas de amoniaco liquido, que
costaria menos de 88 dolares el MWh.

Al combinar el hidrégeno verde produ-
cido a través de la electrélisis con otros
gases como el nitrogeno, el didéxido de
carbono y el oxigeno, que se encuen-
tran en la atmodsfera, se pueden fabricar
compuestos simples como el amoniaco,
el metanol y el metano y almacenarlos
mas facilmente en los tanques de com-
bustible de los barcos en las cantidades
requeridas. Estos compuestos quimicos
aun pueden quemarse en los motores de
barcos existentes si se realizan pequenas
modificaciones en su disefo y construc-
cion. Pero para hacer estos combustibles
alternativos sintéticos a partir de hidrége-
no, se necesitan fuentes sostenibles de
los otros elementos quimicos. Asi que de
lo que se trata es de eliminar las energias
de origen fésil y ademas evitar los gases
nocivos de efecto invernadero como el
metano, los 6xidos de nitrogeno, el CO2
y otros. En realidad lo mas importante es
descarbonizar todo el sector del trasporte
de principio a fin, no solo la parte mari-
tima. La captura del CO2, por tanto, se
hace obligada y eso encarece el proceso.
Recordemos que el transporte maritimo
emite un 43% menos gases contaminan-
tes que el ferrocarril y un 800% menos que
el transporte por carretera de camiones.
En la medida que la ciencia e industria
vayan avanzando y todo lo obtengamos
(e-metano, e-metanol, e-amoniaco, la “e”
de Eco, ecoldgico) del hidrégeno verde
(e-hidrégeno) obtenido directamente del
agua por electrolisis de energia “limpia”
ya tendremos un camino grande avan-
zado, independientemente de los costes
que deberan de ser asumibles. Se espera
reducir el precio del kilogramo de hidro-
geno verde industrial de los 9% actuales
a los 3% para el aio 2030. Tengamos en

cuenta, por ejemplo, que con la energia
eléctrica consumida en un hogar medio
en un dia podriamos obtener, por electro-
lisis, medio kg de hidrégeno lo que con-
sumiria un vehiculo en 25 km.

Datos interesantes y referenciales:

Ya sabemos que en la electrificacion ver-
de el hidrégeno tiene poco que decir en
este momento por la baja eficiencia pues
toda la electricidad verde terrestre esta
pensada para provenir de fuentes verdes,
fotovoltaica, termosolar, edlica, hidrauli-
ca, hidrocinética (corrientes), undimotriz
(olas), mareomotriz (mareas), maremo-
térmica (diferente temperatura con la
profundidad), geotérmica, etc y guardar
excedentes en acumuladores o baterias.
Producir toda la demanda mundial de hi-
drégeno a partir de la electricidad supon-
dria un consumo de 3.600 TWh, mas que
la generacidn total anual de electricidad
de toda la Unién Europea.

Expresado de una forma mas grafica por
John Poljak en la pagina de ingenieria
Keynumbers.com al explicar el cambio
de gas natural por hidréogeno. Y dice :
el pasado 31 de marzo salié del puerto
de Luisana el gasero de 293m de eslora
“Flex Ranger” cargado con una capaci-
dad de gas licuado de 4 peta-julios (4PJ)
(1 PJ=277,777 Gigavatio-hora [GWh]) de
energia primaria. En Badajoz, Espaia,
Iberdrola tiene el parque solar fotovol-
taico mas grande de Europa, una instala-
cion de 500MW que cubre una superficie
equivalente de 1200 campos de futbol. Si
se usa el 100% de la electricidad que pro-
duce esa planta para generar hidrégeno
verde, produciria menos del 2% del con-
tenido del Flex Ranger en el tiempo que
necesita el buque para cubrir la distancia
entre Estados Unidos y Europa, quince
dias, mas menos. En un mes, un 4% del
contenido de ese buque. Para producir
la misma energia primaria en hidrégeno
que el buque gasero GNL (gas natural
licuado), la granja solar necesitaria du-
plicar su potencia instalada hasta 1 GW,
y funcionar durante un afno completo. Y
esto para cubrir la produccion estimada
de un uUnico buque. Logicamente Euro-
pa necesita muchas mas energia que la
transportada por un barco gasero. En
2020 Europa consumio 512.000 millones
de metros cubicos de gas natural de los
cuales 185.000 millones llegaron de Ru-
sia. Pues bien, solo para reemplazar la
parte del gas ruso, equivalente a 6660PJ,
se necesitarian cinco entregas de barcos
como el Flex Ranger cada dia, unos 1825
barcos por afo, y eso solo para cubrir
el 36% de cuota correspondiente al gas

ruso y que no falle ninguno de los otros
suministradores, Qatar, Estados Unidos,
Argelia, Noruega, Nigeria, Trinidad y To-
bago.... Ni ningun gasero del censo, unos
700 y otros 130 bajo pedido confirmado.
Paradojas de la vida, se restringe o no lle-
ga gas ruso a Europa por los gaseoduc-
tos y se envia a Espana ese gas via buque
qué es la forma mas cara. Europa debera
meditar su politica energética y de gaseo-
ductos.

Pero podiamos pensar en ampliar la
planta fotovoltaica de Extremadura para
cubrir la carga de 1825 barcos gaseros
para compensar la pérdida del gas ruso.
Continua John Poljak que seria necesa-
rio ampliar los actuales 500 MW (0,5GW)
hasta unos 1920 GW, una cifra que po-
demos comparar con los 114 GW que
produce Espafia en su totalidad contan-
do todas las fuentes de energia ya sean
renovables o no. Esto necesitaria ampliar
la superficie en unos 41.000 km2 mas, lo
que supondria cubrir la superficie total
de Extremadura con paneles solares o
la totalidad de Holanda o casi un tercio
de la superficie total de Alemania. Con
analogo razonamiento nos damos cuenta
de que el conseguir un barco totalmente
eléctrico a base de energia solar todavia
no esta al alcance de la mano pero lo es-
tard; no hay que desesperar.

Dentro de la produccion, Maria Retuer-
to del CSIC (Centro Superior Investiga-
ciones Cientificas) nos viene a decir que
producir hidréogeno verde por electrolisis
de membrana polimérica no es barato
y ademads poco duradero aunque sea el
mas eficiente a partir de renovables. Los
electrodos ya sean de rutenio o plati-
no son muy caros. En el lado donde se
genera el hidrogeno se emplea platino,
a 128 el gramo, y en el otro se emplea
6xidos de iridio cuyo valor triplica al pla-
tino. Para un electrolizador grande de un
megawatio se necesita uno o dos kilos de
rutenio, unos 300.000 y solo con reducir
hasta un 20% el iridio el precio podria
pasar a 70.000 y la produccién tampoco
seria muy grande. Del precio de los elec-
trolizadores ya se ha hablado en Recala-
da pero basicamente se trabaja con dos
grandes tipos de electrolizadores aunque
con grados de eficacia muy distintos: los
que trabajan con vapor de agua en tor-
no a 800°C, todavia no comerciales, y los
que trabajan con agua liquida, llamados
de baja temperatura ya comercializados y
que a su vez se dividen en los que funcio-
nan en medio 4cido y los que funcionan
en medio basico que son los mas abun-
dantes por no precisar de metales precio-
sos como el platino o el iridio como los
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primeros aunque estos ultimos sean me-
nos eficaces que los primeros.

Como consecuencia, la produccién mun-
dial actual de hidrégeno no verde es
responsable de la emisién de unos 830
millones de toneladas de diéxido de car-
bono al ano. Para ponerlo en perspecti-
va, el sistema eléctrico espanol al com-
pleto emitié 36,1 millones de toneladas
de CO2 en 2020, en el que fue uno de los
anos con menos emisiones de la histo-
ria. En el ano 2019, Alemania emitio a la
atmoésfera 681 millones de toneladas mé-
tricas de CO2, frente a las 880 millones
del transporte maritimo mundial.

Anadir para aquellos lectores de tierra
firme que Matthias Buck director de po-
litica energética europea de Agora Ener-
giewende nos indica en su informe “12
Insights on Hydrogen” que el hidrégeno
estd pensado mas para su uso industrial
y postula que se debe de implementar
entre 1 y 4 GW de energias renovables
adicionales por cada gigavatio de elec-
trélisis. También que por cada 100Kwh
de entrada de energia renovable en una
caldera de hidrégeno renovable solo se
produciran 61 Kwh de calor. Y por fin nos
dice en su informe que “dependiendo de
la temperatura ambiente, las bombas de
calor suministran entre 135y 270 Kwh de
calor por cada KWh de generacioén reno-
vable, es decir, de 2 a 4 veces mas que la
produccién de la caldera de hidrégeno.
Otro dato del informe indica que la mez-
cla del 20% de hidrégeno renovable por
volumen de gas en la red de gas aumen-
taria el precio al mayorista en un 33% y
reduciria las emisiones de GEl en solo un
7% aumentando en precio de emisién
a unos $500 tCO2 actuales. En realidad
considera que para el 2050 solo el 10%
de la producciéon de hidrégeno se dedi-
card a calefaccion.

Si se pudiera meter el 100% de hidrége-
no en la red habria que cambiar absolu-
tamente todos los aparatos de gas por
otros adaptados al hidrégeno vy, en este
caso, seria mas barato cambiar todo por
aparatos eléctricos. En fin...de momento
el asunto no es baladi.

La empresa noruega Gen2Energy (G2E)
esta desarrollando contenedores de 20
y 40 pies para contener hidrégeno a 350
bares y poder suministrar asi hidrogeno
al sector maritimo. Su socio Hyon que
comercializa el hidrégeno dice que po-
dra suministrar de esta forma 1000kg de
hidrégeno en 30 minutos, mucho mas
rapido que las soluciones actuales de
menos de 80kg en ese mismo tiempo en
el transporte terrestre de camiones y ve-
hiculos ligeros.

Es facil darse cuenta de que este sector
de las energias renovables esta aun en
panales por lo que tendra que definirse
con el tiempo e investigacion y, por su-
puesto, con una planificacion realista
y sensata. Hay que definir el hidrogeno
verde y energias provenientes de electri-
cidad edlica, fotovoltaica, nuclear, etc asi
como su transporte, almacenamiento,
distribucion, etc por lo que se hace ne-
cesario unificar, homogeneizar, criterios
y legislar a nivel europeo al menos y/o
mundial.

E-combustibles
De los combustibles y materias primas
evaluados, identificamos cinco biocom-
bustibles liquidos con el potencial para
reducir las emisiones de GEI (gases efec-
to invernadero) del transporte maritimo
desde el pozo hasta el ciclo de vida en
relacion con combustibles marinos des-
tilados convencionales.

1. Biodiesel de ésteres metilicos de
acidos grasos (FAME, Fatty acid
methyl ester) producido a partir de
grasas seres Vivos, aceites y grasas
en general ya sean de origen mi-
neral o seres vivos vegetales o ani-
males (FOG, fats, oils, and greases
(FOGs).

2. Diésel renovable hidrotratado pro-
ducido a partir de residuos de FOG

3. Diésel Fischer-Tropsch (FT) produ-
cido a partir de biomasa lignocelu-
I6sica (lignocelulosa se refiere a la
materia seca vegetal, llamada bio-
masa lignoceluldsica. Es la materia
prima mas abundante disponible en
la Tierra para la produccién de bio-
combustibles, principalmente bioe-
tanol. Estd compuesto por polime-
ros de carbohidratos y un polimero
aromatico).

4. Eter dimetilico (DME) generado me-
diante la gasificacion de materias
primas lignoceluldsicas seguidas de
sintesis catalitica.

5. Metanol generado también me-
diante la gasificacion de materias
primas lignoceluldsicas seguidas de
sintesis catalitica.

En general, encontramos que la materia

prima es mas importante que la tecno-

logia de conversion en determinar las
reducciones de GEI de una ruta de com-
bustible.

El director de S&P Global Platts, Paul

Hickin, asegura en base a sus investi-

gaciones que “en el largo plazo, es mas

plausible implementar el metanol limpio

y el amoniaco liquido que el hidrégeno”.

La mayor densidad energética, el menor

espacio de almacenamiento requerido,
las temperaturas “favorables” de opera-
tividad y la facilidad de su avituallamien-
to, dan a estas fuentes energéticas una
“ventaja competitiva” con respecto al
hidrogeno. Paul Hickin avanza que “para
los grandes buques de rutas largas, la
industria probablemente comience por
adoptar el metanol contaminante”, para
luego transitar hacia el metanol verde.
De todos modos, “mantenerse en las
fuentes de energia actuales puede tener
beneficios en el corto plazo, pero genera-
ra pérdidas en el largo”.

El combustible de amoniaco es un favo-
rito pero es téxico

De los combustibles alternativos sintéti-
cos que se estan considerando, la fabri-
cacion de amoniaco a partir de hidrégeno
verde es quizas la mas facil. El proceso
se usa ampliamente hoy en dia para la
fabricacion de fertilizantes y el Unico otro
elemento requerido para el amoniaco,
féormula quimica NH3, es nitrédgeno, y
este se encuentra en abundancia en el
aire que nos rodea. La mala noticia es
que separar el nitrogeno del aire es un
proceso intensivo en energia, al igual
que la fabricacion de amoniaco. Otro de-
safio con el amoniaco es que, si se derra-
ma, puede convertirse en una nube de
vapor téxico que puede ser mortal para
humanos y animales. Entonces, jpor qué
se considera el amoniaco? Su facilidad
de fabricacién a gran escala industrial y
nuestra experiencia en el transporte se-
guro a granel en barcos, trenes y camio-
nes para la industria de los fertilizantes
son buenas razones para apostar por el
amoniaco en la carrera de los combusti-
bles alternativos. Se ha demostrado que
es posible quemar amoniaco en el motor
de un barco, y aunque existen preocupa-
ciones con respecto a las emisiones de
GEI de los 6xidos nitrosos producidos en
su escape, asi como los 6xidos de nitro-
geno (NOx) que producen smog, parece
que se pueden controlar. El gas amonia-
co se puede convertir en liquido para su
transporte y almacenamiento enfriando-
lo a una temperatura relativamente mo-
desta de -33°C. Posiblemente el primer
petrolero de consumo dual para amonia-
co sea el “Kriti Future” de la naviera grie-
ga Avin International. Sumitomo Corpo-
ration ya tiene disefiado un granelero de
80,000 DWt para ultimos de esta década
e igualmente otras empresas japonesas
asociadas. La noruega Hoegh Autoliners
ha encargado para los préximos anos a
China Merchants Heavy Industry ni mas
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ni menos que 16 buques duales a base
de amoniaco y metanol.

El combustible de metano se basa en la
experiencia de los combustibles fésiles
El e-metano sintético tiene una ventaja
sobre el amoniaco en el sentido de que
su precursor fosil ya se ha utilizado am-
pliamente como combustible para bar-
cos en forma de gas natural licuado. Esto
significa que ya contamos con procesos,
normas y reglamentos para el disefio y
operacién segura de buques que utilicen
metano como combustible. Sin embar-
go, uno de los principales inconvenien-
tes del metano sintético es que, al igual
que el componente principal del gas na-
tural fésil, es en si mismo un gas de efec-
to invernadero. Por otro lado, estamos
en la época en que practicamente todo
es medible y hasta el deslizamiento del
metano en aquellos buques que usan el
gas como combustible podemos cono-
cer con cierta precision. Ya sabemos que
el metano es un GEl (gas efecto inverna-
dero) muy potente aunque no sea facil su
recuperacion. Y dado que su vida util es
relativamente corta en comparacion con
el dioxido de carbono, su liberacion no
intencionada deberia evitarse con aten-
cién de manera similar a otros GEl sinté-
ticos como los refrigerantes.

La segunda desventaja es la que com-
parte con el metanol: la fabricacion de
metano (formula quimica CH4) requiere
la adicién de carbono representado por
C en la férmula. Aunque el carbono en
forma de emisiones de dioxido de carbo-
no de la quema de combustibles fésiles
nos rodea, capturarlo y usar esta fuente
de carbono no produce combustible con
cero GEI porque el carbono se origina a
partir de una fuente fésil.

En cambio, los fabricantes de metano
con cero GEl (captura de CO2 = emisio-
nes de CO2) necesitan capturar diéxido
de carbono (CO2) de la combustién de
materia vegetal, por ejemplo, en plantas
de celulosa o centrales eléctricas alimen-
tadas con madera, o capturarlo directa-
mente de la atmdsfera.

El suministro de diéxido de carbono pro-
cedente de fuentes bioldgicas como la
madera que se emiten a la atmdsfera a
través de procesos naturales es limitado,
por lo que las soluciones a largo plazo
para combustibles marinos con cero GEI
tendrian que depender de los llamados
métodos directos de captura de aire que
extraen el carbono quimicamente didxi-
do de la atmdsfera. Queda por ver si el
costo del carbono capturado de esta ma-
nera puede reducirse lo suficiente me-
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diante la ampliacion de estos procesos
para fabricar combustibles sintéticos que
contengan didxido de carbono captura-
do directamente en el aire. La principal
ventaja del metano sobre otros combus-
tibles sintéticos es que se puede usar en
barcos existentes alimentados con GNL
sin modificaciones y puede utilizar la in-
fraestructura existente y en crecimiento
construida para el transporte de combus-
tibles fosiles. La misma infraestructura y
tanques de combustible también podrian
usarse para almacenar amoniaco, aun-
que su temperatura de almacenamiento
de -33°C no es tan baja como los -162°C
que se requieren para el GNL. El amo-
niaco tiene una densidad mas alta que
el metano licuado, por lo que esto tam-
bién deberia tenerse en cuenta en los di-
sefos de infraestructura de combustible
de GNL. El amoniaco (NH3), un producto
comercializado que se utiliza como ferti-
lizante, puede utilizarse como combusti-
ble para la combustidn directa o en pilas
de combustible. Se produce por la con-
version de hidrégeno y nitrogeno, utili-
zando alta temperatura y un catalizador.
En la actualidad, el 90% de la produccion
depende de combustibles fdsiles (gas
natural) y la produccion “verde” reque-
riria abundantes fuentes renovables. Ya
probado en instalaciones terrestres, su
uso como combustible marino requiere
mas investigacion y desarrollo para su
optimizacion.

De la politica de gaseoductos para ali-
mentar a los puertos no vamos a hablar
en esta seccion pero tiene su importan-
cia. Tal vez resulte mas barato enviar u
gasero de Trinidad y Tobago a Hambur-
go que descargar ese gasero en Fran-
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cia y enviar el gas por gaseoducto. De
cualquier forma, la red de gaseoductos
europea, al menos, deberia de estar in-
terconectada.

El combustible metanol es una alternati-
va compleja pero mas facil de manejar
Un estudio de la OMI (la Organizacion
Maritima Internacional tiene varios publi-
cados) de 2016 indicaba que el metanol
producido a partir de gas natural tiene
emisiones en su ciclo de vida de 94-100
g/MJ de CO2 cifra que debe compararse
con los 75-77 g/MJ para el gasoil y fueloil
marino y 72-90 g/MJ para el propio GNL
gas natural licuado. Las emisiones del
biometanol, dependiendo del proceso
de produccion exacto y la fuente de elec-
tricidad podrian ser tan bajas como 25
g/MJ. El metanol, aunque sigue siendo
toxico, seria mas facil de manejar que el
amoniaco y el metano porque es un li-
quido a temperatura ambiente. Ademas
se disuelve en el agua entre 24 y 48 ho-
ras sin dejar apenas rastro. El e-metanol
reduce los 6xidos de nitrdgeno entre un
60% y 70%, el oxido de azufre en un 95%
e igualmente las particulas en otro 95%.
Existe una experiencia significativa en
su transporte seguro a granel en barcos
para el comercio mundial de productos
quimicos y su quema en un motor pare-
ce presentar pocos problemas.
Methanex Corp., de Vancouver, BC, ope-
ra la mayor flota de camiones cisterna
de metanol del mundo, una proporcién
cada vez mayor de los cuales ahora es-
tan equipados con motores que que-
man metanol. Desafortunadamente, el
metanol quemado en estos motores se
produce a partir de gas natural fésil, y la
investigacion de Clear Seas ha revelado
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que mas emisiones de GEI provienen de
este metanol fosil que de los combusti-
bles fésiles existentes producidos a partir
del petréleo.

Pero la infraestructura de produccién
de metanol fésil también presenta una
oportunidad. Por lo general, el metanol
industrial se produce utilizando hidrége-
no obtenido mediante la division del gas
natural fésil en un reformador de metano
con vapor. El primer paso para producir
metanol con cero GEl es sustituir el hidro-
geno del gas natural fésil con hidrégeno
verde producido a partir de la electrdlisis.
Desafortunadamente, al igual que el me-
tano, el metanol también requiere una
fuente de carbono porque su férmula
quimica (CH30H) contiene una C para el
carbono. Al igual que el e-metano, la cap-
tura directa del aire del dioxido de carbo-
no atmosférico tendria que recuperarse
una vez mas para fabricar e-metanol.

La empresa sueca Liquid Wind, por ejem-
plo, tiene pensado producir 140t diarias
para 2050 unos 25 millones de toneladas
de e-metano que serian el 5% de la de-
manda mundial en 500 instalaciones, reci-
clando en cada una de ellas unas 70.000ts
de diéxido de carbono en mas de 50.000
t de e-metanol lo que equivale a reducir
las emisiones en mas de 100.000t anuales
de emisiones lo que equivale a sacar de la
circulacién a unos 21748 vehiculos al afo.
Para ello se ha asociado con Siemens que
producira hidréogeno verde a tenor de 1,1
t/hora y con Carbon Clean que recolecta-
ra dioxido de carbono por menos de 30$
tonelada. Por otro lado, el costo actual de
producir e-metanol se estima entre 800$
y 1600$ la tonelada dependiendo de que

1. Ecological power
generation

el diéxido de carbono utilizado se capture
de fuentes industriales entre 10$ y 50$ la
tonelada y no directamente del aire, segin
el Instituto de Metano e IRENA. El metanol
proveniente de combustibles fésiles cues-
ta entre 100$ y 250$ la tonelada.

Diesel sintétio:

En realidad los combustibles sintéticos
existen desde hace muchos afios aunque
con el aumento de produccién de los com-
bustibles fésiles han dejado de usarse. Re-
cientemente, en 2014 una colaboracion de
Audi con Sunfire (empresa de tecnologia)
crearon el diésel sintético a partir del hi-
drégeno obtenido por electrolisis y del
CO2 capturado de la atmdsfera. Su com-
bustion deja menos CO2 que el extraido
para formacion. El problema que tiene es
la bajisima eficiencia, en torno al 16% fren-
te al 72% de un coche eléctrico. Y si a eso
le ahadimos su alto precio, en torno a los
4 /litro se puede entender que no pasara
de una transicion mas bien corta, como
mucho.

Calculadora de carbono:

Elecnor es una empresa de ingenieria
de Bilbao que trabaja, ademas de otras
areas, dentro del campo de las nuevas
energias. La tecnologia solar estd cam-
biando cada dia (radiacién reflejada,
concentrada, perovskitas, bombas de ca-
lor,...) asi que contar con su experiencia
incluso en este campo de las emisiones y
en otros se hace mas que necesario pues
las dificultades que se han de superar en
los afos venideros son de consideracion.
Técnicas terrestres llegaran a los buques
y viceversa.

Direct air capturing
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Por otro lado, Freightos es una platafor-
ma global de precios y reservas de fletes
que ha lanzado al mercado una aplica-
cion gratuita de calculo de carbono (CO2)
que permite al sector del transporte hacer
los célculos comparativos o no sobre di-
ferentes partes del transporte en cuanto a
emisiones. Pues bien, para promocionar
su herramienta pone el siguiente ejemplo
ilustrativo:

Una freidora enviada desde Shenzhen
(China) a Los Angeles (USA) puede ser
responsable del equivalente a 0,05Kg
de CO2 (KgCOz2e, incluidos CO2 y otros
gases nocivos) cundo se envia por mary
cuando se envia por aire 32 KgCO2e. Esto
significa que solo en Estados Unidos las
emisiones de carbono (CO2) de las mas
de 25 millones de freidoras causaron alre-
dedor de 1,25 millones de KgCO2e equi-
valente a la cantidad de CO2 generada
por un automovil que viaja a la Luna 16
veces ida y vuelta. También las cuatro na-
vieras que componen el grupo de Ocean
Alliance, Evergreen, CMA CGM, COSCO
Y OOCL, tienen calculadora de huella de
CO2 en linea. Si un cliente reserva con al-
guno de éstos, la carga ira exactamente
en el mismo barco en la misma ruta. CMA
CGM muestra las emisiones de Nueva
York a Shanghai como 1370, 1770 0 1779
Kg de CO2 segun cudl de los tres servicios
diferentes se seleccione para un produc-
to determinado, mientras que COSCO se
destaca por su oferta ecoldgica mostran-
do las emisiones mas bajas de 437, 516
0 533kg dependiendo del servicio elegido
para ese mismo producto. En esencia un
transportista que realmente crea en estos
numeros podria deducir facilmente que
la huella de carbono CO2 por
los informes ambientales al
cambiar de CAM CGM a COS-
CO se reduciria pero, en reali-
dad no equivaldria a ningun
cambio de CO2 pues la carga
se moveria exactamente en el
mismo barco dentro de Ocean
Alliance.

Hay que tener cuidado con
las calculadores de “mala cali-
dad” de CO2 que los transpor-
tistas pueden encontrarse por
el mercado. No cabe duda de
que lo mejor es que los agen-
tes trasportistas, transitarios,
etc. desarrollen por si mismos
unas buenas calculadoras para
poder comparar entre unas
empresas y otras de una forma
fidedigna. La picaresca........

Capt. Alice Wolf Urkiza
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MIGUEL MI-HETWERLOS

Capt. Rafael Aguirre Grijalvo

ebido a la apremiante necesidad
Dde incrementar la participacion

espafola en el transporte
frutero, fue disenado el Plan de
Nuevas Construcciones de la Empresa
Nacional Elcano que contemplaba
la realizacion de un proyecto para
la construccion de seis buques de
singulares  caracteristicas. @ Buques
que disponian de cuatro bodegas con
sus correspondientes entrepuentes y
sistema de extraccion y ventilacion. Dos
palos bipodes con puntales, puente al
centro y escotillas MacGregor asi como
un reducido numero de camarotes para
pasaje. Plantada su quilla en la factoria
gaditana, ‘El Maestrazgo’ se botd en
el mes de diciembre de 1956. Madrina
dona Carmen Martinez de Pinillos. Seis
meses después, tras haber superado
satisfactoriamente las pruebas de
mar se entregé a Naviera Pinillos
rebautizdndose como ‘Miguel Martinez
de Pinillos’.

El buque, un precioso frutero de 2500
toneladas de registro bruto y 3450 de
peso muerto contaba con 106 metros de
eslora total, 15 de manga y 9 de puntal.
Un motor diésel Sulzer de 3850 caballos
de potencia le proporcionaba una
velocidad de 17 nudos. Asi fue el barco
que yo conoci a través de las ventanas
de la segunda planta de la vieja Escuela
de Nautica de Bilbao aquél octubre del
66 apenas dias después de haberme
matriculado en la misma. Atracado
estribor al muelle justamente enfrente
de donde yo me hallaba y con su popa a
escasos metros de la vertical del puente
de Deusto. Lo veia descargando fruta
de Canarias al pie de los tinglados de
Churruca Hermanos en su primera
jornada de trabajo y embarcando carga
general para las islas durante los dos
dias siguientes. Qué feliz se sentiria el
alumno alli embarcado pensaba yo sin
sospechar siquiera lo que me esperaba.
Ocurrié el 5 de septiembre del afio 69
cuando pasé a ocupar plaza de alumno

de puente, mi primer embarque, en
aquél Miguel Martinez de Pinillos.
Cerca de cincuenta horas mas tarde,
atendiendo timoén y telégrafo, hacia
mi primera maniobra. Auxiliados por
dos remolcadores navegamos hasta
revirar a la entrada del canal de Deusto
continuando ria abajo, ya sin ayuda, en
demanda del Abra. Poco después, a la
vista del Puente Colgante, tres pitadas
largas advertian de nuestra presencia
al transbordador aprovechando yo para
despedirme de mis padres que en Las
Arenas y mi cuadrilla en Portugalete
me deseaban buen viaje. Por la proa
aguardaban cuatrocientos dias de
mar. La libreta de navegacién da fe del
enrole desde aquél 5 de septiembre
hasta un lejano 7 de diciembre del afio
siguiente cuando desembarqué en

Sevilla por fin de practicas
reglamentarias. ‘El Miguel’
lo fue todo para mi y yo
todo para él.

En junio de 1977 arribo
el buque, yo entonces
navegaba en el ‘Duero’
de la misma compania,
al puerto de Barcelona
para su transformacién
en portacontenedores,
operacidon que se llevé a
cabo en los talleres Nuevo
Vulcano de la capital
catalana. Se cortaron los
palosbipodesyseadaptaronlasbodegas
con estructura celular con capacidad
para 174 TEUS. Dos afos después, en
diciembre del 79 la compania tomo el
acuerdo de rebautizar al bugue con el
nombre de “Jucar”.

Pero el buque estaba predestinado
a no tener buen final. Ocurrié en la
madrugada del 21 de diciembre de 1984,
en viaje desde Las Palmas a Arrecife
de Lanzarote, cuando el transformado
Jucar embarranco en la bahia de Santa
Inés en la costa NW de Fuerteventura.En
su auxilio acudieron varios pesqueros y
el ferry ‘Las Palmas de Gran Canaria’
que colabord en funciones de enlace
radiofénico con la costera, la autoridad
de Marina y los armadores. En la tarde
del dia 27 de diciembre, como
consecuenciadel maltiempo, el
casco se partié por el mamparo
de la sala de maquinas hacia
proa arrojando al mar varios
contenedores. Se declaro
pérdida total constructiva y
alli quedaron para siempre sus
restos esparcidos poco a poco
por la accion de las mareas, las
corrientes y los temporales.
Adiés Miguel Martinez de
Pinillos, jamds te olvidaré.

Adiés Rafael, jamas te
olvidaremos. AVCCMM

17




RECALADA

Revista de Divulgacion Maritima
N¢ 192/agosto, 2022

IRATAS

UNA VIDA ALEGREY BREVE (PARTE 1)

Marian Cadinanos

a pirateria es una practica de

saqueoorganizadoobandolerismo

maritimo, probablemente tan
antigua como la navegaciéon misma.
Consiste en que una embarcacion
privada o una estatal amotinada ataca
a otra en aguas internacionales o en
lugares no sometidos a la jurisdiccion
de ningun Estado, con el propdsito de
robar su carga, exigir rescate por los
pasajeros, convertirlos en esclavos y
muchas veces apoderarse de la nave
misma. Su definicién segun el Derecho
Internacional puede encontrarse en el
articulo 101 de la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar.
¢Por qué elige alguien convertirse en
pirata o corsario y decide hacer una
carrera del saqueo en el mar?. Quien
en el pasado elegia esta profesion, lo
hacia posiblemente con la esperanza de
enriquecerse de forma rapida.
La decision de dedicarse a la pirateria
solia estar motivada por uno de dos
factores: por una parte , por problemas
como la miseria mas absoluta, el
desempleo, las duras condiciones de
vida y la perspectiva de un futuro en
general sombrio; y por otra, por la
codicia o la fascinacion por el dinero
facil. Otro factor poderoso era la huida
de la justicia: “el mar siempre habia
servido de refugio para elementos al
margen de la ley y criminales”.
Por otra parte la decision de ser
pirata requeria una alta dosis de valor
puesto que la profesion que habian
escogido estaba destinada en una
posibilidad muy alta a la muerte, bien
por enfrentamientos bélicos con otras
naves o por la propia naturaleza de la
mar, los conocimientos maritimos por
este motivo eran importantes de ahi que
la mayoria de los piratas hayan nacido
en ciudades costeras.

Podemos ver una constante que se
repetird a lo largo de los siglos. Los
piratas son, en muchas ocasiones,
considerados héroes nacionales en

sus paises, pese a practicar lo que en
tierra se llamaria robo y secuestro.
Especialmente en una sociedad como
la antigua, donde el oficio de las armas
era reconocido y estimado, un motivo
que llevaba a glorificar, en lugar de
denostar. Debe tenerse en cuenta que el
oficio de mercenario, si bien es verdad
que es llevado a cabo en tierra, no tenia
connotaciones negativas como las tiene
actualmente.

Junto con la actividad de los piratas que
robaban por su propia cuenta por su afan
de lucro, cabe mencionar los corsarios,
unos marinos contratados por el Estado
mediante patente de corso para atacary
saquear las naves de un pais enemigo.
La distincion entre pirata y corsario es
necesariamente parcial, pues corsarios
como Francis Drake o la flota francesa
en la Batalla de la Isla Terceira fueron
considerados vulgares piratas por

las autoridades espafnolas, ya que no
existia una guerra declarada con sus
naciones. Sin embargo, el disponer de
una patente de corso si ofrecia ciertas
garantias de ser tratado como soldado
de otro ejército.

Cuando mas adelante en el tiempo los
saqueadores se organizan surcando
el mar y no necesariamente como
resultado de un amotinamiento, tienen
la necesidad de reparar su propio
barco (dafado por los ataques o por
lo embates del mar) y por supuesto de
apropiarse el ajeno. Sin embargo, el
barco abandonado en la mayoria de los
casos seguia siendo incendiado.

A partir de entonces la voz (pirata) ha
sufrido muchos cambios, perdiendo la
exclusivacomo sinénimo de incendiario.
Pirata, provenia originariamente de la
pirotecniay de losinevitables accidentes
asociados por los artesanos que militar
o civilmente ocurrian de
cuando en cuando. No hay
que olvidar que la pirotecnia
fue introducida en Occidente
por los arabes en la forma de
fuegos artificiales y que esto
tomaron en parte de Asia
y en parte remanente del
esplendor romano. La voz no
aparece antes de la invencion
de la polvora y es notable que
durante los siglos en que durdé
la pirateria de forma «oficial»,
los progresos en pirotecnia
quedaron estancados, siendo
estos siglos los XVI, XVII, XVIII
y mediados del XIX. Lo que
se supone es debido a que
los gobiernos monopolizaron
la industria de la pdélvora.

Al hablar de piratas, resulta

El navio “Venganza de la
reina Ana” (Queen Anne's
Revenge) del famoso
Barbanegra, @ seuddnimo
del capitan Edward Teach.
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mas propio desde un punto de vista
histérico hablar mas de navios que
de barcos. No obstante, a fecha de
hoy wusamos ambiguamente barco
como sinénimo de casi cualquier
embarcacion.

Pirateria califica a las acciones llevadas
a cabo por personas en embarcaciones
y, desde mediados del siglo XX, en
aviones, para retener por la fuerza a las
tripulaciones y pasajeros, asi como a
los propios transportes. Esta definicion
es dada por organismos como la ONU
o la Real Academia Espafola. Sin
embargo, varios autores expertos en
pirateria, como el aleman Wolfram
Zu Mondfeld, amplian la pirateria a
aquellos ataques realizados desde el
mar contra buques y posiciones en tierra
para robar o conquistar, pero sin hacerlo
en nombre de ningun Estado, al menos
oficialmente.

Los términos filibustero y bucanero,
mas especificos, estan relacionados con
la pirateria en el mar Caribe.

Las zonas de mayor actividad de los
piratas coincidian con las de mayor
trafico de mercancias y de personas. Las
primeras referencias histdricas sobre
la pirateria datan del siglo V a. C., en
la llamada Costa de los piratas, en el
Golfo Pérsico. Su actividad se mantuvo
durante toda la Antigliedad. Otras zonas
afectadas fueron el mar Mediterraneo y
el mar de la China Meridional.

Roma

En la época final de la Republica, los
piratas en el Mediterraneo llegaron a
convertirse en un peligro, desde sus
bases primero al sur de Asia Menor en
las montafnosas costas de Cilicia y mas
tarde por todo el Mediterraneo, puesto
que impedian el comercio e interrumpian
las lineas de suministro de Roma.

A diferencia de siglos posteriores, los
piratas de la Antigiedad no buscaban
tanto joyas y metales preciosos como
personas. Las sociedades de aquella
época solian ser en su mayoria
esclavistas, y la captura de personas para
ser vendidas como esclavos resultaba
una practica altamente lucrativa. Pero
también se buscaban piedras preciosas,
metales preciosos, esencias, telas, sal,
tintes, vino y otros tipos de mercancias
que solian transportarse en los barcos
mercantes, como fue el caso de los
fenicios.

Uno de los casos mas conocidos de
pirateria contra las lineas de navegacion
lo protagonizé Julio César, que llego a
ser prisionero de los piratas cilicios (75
a. C.). Plutarco en Vidas paralelas cuenta
que el jefe cilicio estimaba el rescate en
20 talentos de oro, alo que el joven César
le espetd: «;Veinte? Si conocieras tu
negocio, sabrias que valgo por lo menos
50». El cautiverio durd treintay ocho dias,

en los cuales el rehén amenazé a sus
captores con crucificarlos. Finalmente
el rescate se pago y el futuro consul de
Roma fue liberado. Pero César cumplio
su amenaza, y cuando recobrd la libertad
organizé una expedicion, pagada con su
propio dinero, durante la que apresé a
sus captores y los crucificé a todos.

La pirateria, sobre todo la perpetrada
por piratas cilicios, alcanzé niveles
preocupantes para Roma hacia el final
de la Republica. En el 67 a. C., el senado
romano nombré a Pompeyo procénsul
de los mares, lo que significaba que se
le otorgd el mando supremo del Mare
Nostrum (el mar Mediterraneo) y de
sus costas hasta 75 km mar adentro.
Se le concedieron todos los ejércitos
que se encontrasen a las costas del
Mediterraneo, contando asi con unos
150.000 efectivos, asi como el derecho
de tomar del tesoro la cantidad que
necesitase. Finalmente, se le proveyo
con una flota bien pertrechada.

En diversas operaciones elimind en
cuarenta dias a todos los piratas de
Sicilia e ltalia y, tras el asedio y toma
de Coracesion, a los piratas de Cilicia,
acabando asi, en cuarenta y nueve dias,
con los piratas de la zona oriental del
Mediterraneo. Asimismo debe apuntarse
que dichos piratas solo presentaron la
resistencia imprescindible para poder
solicitar una rendicién honrosa.
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EDAD MEDIA: Alta Edad Media y Baja
Edad Media.

Siguiendo la division historiogréfica
clasica podemos dividir a la Edad Media
en Alta y Baja. En la primera, los piratas
protagonistas fueron los vikingos y
los arabes; en la segunda, el centro
de atencion se desplaza mas hacia el
Mediterrdaneo Oriental y la creciente
expansion del Islam.

LOS VIKINGOS
Aunque este pueblo permanecioé sumido
en luchas internas durante varios siglos,
en 793 realizan el primer ataque en la
costa norte de Inglaterra y dos afnos
después en Irlanda.
Desde esa fecha hasta poco después del
ano 1000, lospueblosdelnorte efectuaron
todo tipo de incursiones en el mar del
Norte, el Cantabrico y el Mediterraneo
(tanto oriental como occidental). El radio
que alcanzaban sus excursiones fue
aumentando progresivamente, segun
crecian sus conocimientos de la costa
y los rios navegables. Asi, entre otras
acciones, podemos resefar:
793 primer ataque en las
Britanicas.
795 primer ataque a Irlanda.
820 ataque a los actuales Paises
Bajos.
834 ataque por los rios Sena y Loira.
840 ataque ala peninsula ibérica.

Islas

No existe una postura unanime entre
muchos de los historiadores de la razén
que llevé a algunos hombres del norte,
no a todos, a ir de saqueo (vikingo viene
a significar ‘el que va a saquear’, o
también ‘el que merodea por las costas’).
Los vikingos no solian vincular sus
acciones a otros ideales que no fueran
el conseguir riquezas, esclavos o tierras
donde asentarse, ni tampoco solicitaban
algun tipo de permiso a una autoridad
superior que justificara sus acciones,
como seria posteriormente el caso de
los franceses e ingleses con sus patentes
de corso. No obstante, la formacién de
grandes partidas para realizar ataques
costeros coincide al menos con la época
en que en Escandinavia la poblacion
comenzgd a organizarse en reinos mas o
menos extensos y consolidados.

Las expediciones vikingas solian
formarlas decenas o cientos de buques
navegando y atacando juntos; en
contraposicion con otras anteriores y
sobre todo con las posteriores en el mar
Caribe, donde lo frecuente eran ataques
de pocos barcos o incluso de uno solo.
Debe tenerse en cuenta que un drakkar

vikingo podia transportar unos 32 o 35
hombres, como lo atestigua el Barco
de Oseberg encontrado en la granja
Oseberg de Vestfold, Noruega en 1903.
Un ejemplo de estas expediciones lo
tenemos en las crénicas sobre la primera
incursion vikinga a la peninsula ibérica
en el 840. Un numero indeterminado
de naves bordearon la costa asturiana
hasta llegar a la actual Torre de Hércules
(su gran tamano debié de parecerles
importante) y saquearon la pequenfa
aldea emplazada a sus pies. Ordofo |
tuvo noticias de la expedicion y condujo
a su ejército contra los vikingos, a
quienes derroté recuperando buena

que, como cualquier pirata, atacaban
aquello que creian poder conquistary en
muchas ocasiones huian o serendian. Un
ejemplo lo aporta su primera incursion
en Al-Andalus, donde tomaron Cadiz y
subieron de nuevo por el Guadalquivir,
saquearon minuciosamente Sevilla
desde la que lanzaron avanzadillas a
pie. No obstante, cuando Abd Rahman
Il salié con sus hombres vy, tras algunas
batallas, los vikingos vieron que no
podian con la fuerza andalusi, aquellos
huyeron, abandonando Sevilla y a
muchos rezagados, quienes se rindieron
a las fuerzas del emir y terminaron,
o bien criando caballos y haciendo

parte del botin y apresando o hundiendo
entre sesenta y setenta de sus naves, lo
que quizd no constituia ni la mitad de
la fuerza desplazada por la expedicion,
como demuestra el hecho de que
siguieron su campafha de saqueos.
En Lisboa los cronistas hablan de una
escuadra compuesta por 53 bajeles.

Los vikingos supieron unir a sus grandes
dotes marineras la sorpresa y la no poca
ferocidad en el uso de la espada. Sin
embargo, este pueblo goza de cierta
leyenda rosa en lo que a sus dotes
militares respecta. Se tiene la idea de
que eran los mas terribles guerreros
europeos o mundiales de la época,
siempre dispuestos a luchar hasta la
muerte con la esperanza de sentarse
a la mesa en el banquete de Odin, tras
haber tenido el privilegio de morir con la
espadaenlamano. Frente a estaleyenda,
la historia muestra hechos donde se ve

queso, o bien con el viejo castigo para
la pirateria: ahorcados, en este caso de
las palmeras de Tablada. La horca para
los buitres del mar seria posteriormente
casi institucionalizada por los captores
de piratas y también por artistas en sus
obras, como el poeta espafol José de
Espronceda lo inmortalizaria en obras
como la Cancion del pirata con sus
Versos

Tampoco es cierto que aquellos habiles
marineros vencieran la mayoria de las
veces. Si se sabe que arrasaron Paris y
York o que se adentraron tierra adentro
y capturaron al rey de Navarra, Garcia
iriguez, en el asedio de Pamplona en el
858, por ejemplo. Pero, como ya se ha
indicado, Abdel Raman Il les infligié una
seria derrota, como meses antes Ramiro
| de Asturias durante la misma incursion
y también su hijo, Ordofno |, que marché
contra la segunda expedicion por tierras
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hispanas. Mas contundente fue el conde
Gonzalo Sanchez, quien terminé con
toda la flota de Gunrod de Noruega
(Gunderedo, en espanol); el conde
Sanchez capturd y pasé a cuchillo a toda
la tripulacién y a su rey.11 Pero quiza la
derrota mds contundente se la infligié
Harold Godwinson, heredero del trono
inglés tras la muerte sin descendencia
de Eduardo el Confesor; aquel defendié
sus derechos frente al pretendiente
noruego Harald Hardrade y su flota de
300 naves (mas de 10.000 hombres) en
la Batalla del puente Stamford en 1066,
donde cayo el propio monarca pirata.

Los vikingos muestran otra constante
en la pirateria. Pese a ser considerada
siempre una profesion de hombres (con
prohibicién expresa en algunos casos de
embarcar mujeres), las féminas siempre
participaronenydirigieron expediciones,
navios y flotas. Asi, numerosas naves
normandas eran mandadas y tripuladas
en su totalidad por mujeres. Es el caso
de Rusla la doncella roja, hija del rey
Rieg y hermana de Tesandus, que fue
desposeido de su trono por el rey Omund
de Dinamarca. La muchacha primero
armo un barco y con el tiempo se hizo
con una flota entera, con la que ataco
a todas las naves danesas que pudo,
para vengarse de la afrenta inferida a su
hermano. En contra de lo que se podria
pensar, fue Tesandus quien la capturd,
tras el naufragio de su drakkar, y la sujetd
por sus trenzas mientras sus hombres la
mataban con los remos (el rey Omund
habia conseguido atraer bien al principe
hacia su causa después de adoptarlo).

No se sabe con certeza la causa o
causas que terminaron con los ataques
vikingos. Algunos autores opinan que la
aceptacion de la fe cristiana hacia el ano
1000 por la mayoria de ellos atenud su
deseo de atacar a sus correligionarios.
También se apunta a que las incursiones
solo constituian una moda y que
cesaron cuando ya no fueron novedad.
De cualquier modo, los reinos nérdicos
deseaban cada vez mas abrirse al resto
de paises de Europay comerciarcon ellos
en lugar de invadirlos. Como ejemplo
estd el caso del rey castellano Alfonso
X El Sabio, que cas6é a su hermano
Fernando con la princesa Cristina de
Noruega el 31 de marzo de 1252 porque
dicho matrimonio era conveniente tanto
para Alfonso X como para Haakon 1V.12

El océano indico

Si nos atenemos a la distancia de sus
rutas, los arabes fueron los mejores
navegantes de su época. Ya en el siglo

IX fueron capaces de abrir la mayor ruta
comercial conocida entre la peninsula
ardbiga y China, muy por encima de las
travesias vikingas por Europa.

Dhow mozambiquefo en el océano
indico. Los dhows son embarcaciones
tradicionales arabes muy parecidas a
las utilizadas por ese pueblo en tiempos
de los abasidas, cuando fueron diestros
piratas y navegantes.

La expediciones arabes buscaban tres
cosas: materias primas que pudieran
luego trabajar o vender, productos de
Oriente para negociar y esclavos que
vender. Aunque otros o esos mismos
arabes atacaban asimismo barcos para
apoderarse de su mercancia. La zona
mas peligrosa era y continud siendo el
estrecho de Malaca, donde los buitres
del mar campaban a sus anchas. No
debemos pensar que los ataques piratas
eran perpetrados solo por 4érabes,
también participaban en ellos gente de
las islas y peninsulas indicas.
Guardando algunos parecidos con las
de los griegos, sin ser el mismo caso,
las singladuras arabes han llegado a la
cultura universal a través de cuentos de
cierto caracter mitolégico, especialmente
por las aventuras de Simbad el marino.
Para el escritor Jordi Esteva, en esos
cuentos y relatos estan plasmadas todas
las regiones visitadas por los arabes
en sus travesias, bien es verdad que
mitificadas con relatos de monstruos
gigantescos. Asi, en el siglo IX bajeles
de Yemen y la actual Arabia Saudita
habian abierto rutas por Persia, India
y China en Asia y toda
la costa este africana,
inclusive las costas de
Madagascar. En este
ultimo continente crearon
uno de los sultanatos mas
importantes, pero no el
unico, en Zanzibar, desde
el que se canalizaba buena
parte del oro, maderas
valiosas, pieles exéticas
y marfil exportados por el
Gran Zimbabue ya desde
tiempos de los fenicios.
Dado que los africanos
no disponian de muchos
productos elaborados,
las principales acciones
de pirateria consistian en la captura
de esclavos para ser llevados a la
peninsula arabiga. Los otros productos
igualmente se rapinaban, pero era mas
corriente la compra a los nativos. Debe
tenerse en cuenta que Africa, en razén
de enfermedades como la malaria,

fue un continente casi vedado a los no
africanos. Pero esta actuacion piratica
de toma de esclavos por la fuerza
fue sustituida progresivamente por
la compra a negreros africanos. Esta
conducta fue una practica muy comun y
muy sangrante para los reinos del Africa
negra, comenzando el debilitamiento
de sus estructuras que posteriormente
aprovecharian los europeos. Fueron
estas actuaciones de los piratas/
negreros arabes lo que contribuyd a
expandir el islam en Africa. Debido a
que las leyes isldmicas no permiten la
esclavitud entre musulmanes, muchos
africanos se convirtieron a esa religion
para salvaguardar su libertad.

EL MAR MEDITERRANEO

La situacion vivida por los pueblos
europeos occidentales tras la caida
del Imperio romano hace que la
navegacion maritima se reduzca antes
de la formacién del Imperio carolingio
y tras su caida en todo el Mediterraneo
Occidental, pero sin desaparecer por
completo. En la parte oriental de este
mar, la comunicacién contintia y con ella
la actividad piratica.

Autores como Wolfram Zu Mondfeld
incluyen a Roger de Flor, caballero y
aventurero de Brindisi, entre los no
muchos piratas documentados de
la época en esa parte del mundo. La
inclusién de Roger de Flor se debe a su
carrera naval antes de comandar a los
almogavares y entrar al servicio del rey
de Sicilia.1

e iﬁm " -

Carta de Marsella del Atlas de Braun y
Hogenberg «Civitates Orbis Terrarum».

En 1291 Roger de Flor marché a la ultima
cruzada y pronto se revelé como un gran
marino. Una de sus famosas acciones
fue la evacuacion con su flota de toda la
nobleza de San Juan de Acre; ya sea por
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haber pedido rescate, haber subastado
los puestos o porque la aristocracia
franca utilizd sus influencias para
lograr una plaza. Con sus naves llenas
de adinerados nobles logré llevarlos a
Marsella sanos y salvos.

Durante los 20 anos siguientes luchd
al servicio del rey Federico Il de Sicilia
hasta que fue reclutado por el emperador
de Bizancio Andrénico Il y mandé a los
almogaraves en sus victoriosas batallas
contra los turcos. Saqued Quios y se
establecio en Galipoli hasta ser llamado
y asesinado por el Emperador con 300
de sus hombres durante un banquete
en su honor. Esto hizo explotar en sus
hombres la famosa Venganza catalana
al aterrador grito de «jDesperta ferro!».
Pese a todo, el gran poder corsario
de este mar aun estaba formandose
y emergiendo en Asia Menor. La
progresiva expansion del islam, primero
por los arabes en todo el Norte de Africa
y después con los turcos en las costas
asiaticas, iba a originar toda una serie de
senorios y sultanatos que rapidamente
adquiririan fuerza y tamano, hasta llegar
a convertirse en un peligro sin igual para
los reinos cristianos de ltalia, Espaha y
en menor medida las érdenes militares
que gobernaban en islas como Chipre,
Rodas y Malta. Debe tenerse en cuenta
que los drabes y también los berberiscos
consideraban una forma de Guerra santa
la pirateria contra los infieles.

Los vitalianos

La pirateria europea a finales de la Edad
Media la protagonizaron los ya expuestos
berberiscos en el Mediterraneo, que
comenzaban a crecer en importancia, y
los Hermanos de las vituallas en el mar
del Norte.

Las ciudades del mar Baltico y algunas
de la parte oriental del mar del Norte
empezaron a unirse comercialmente
hacia el ano 1200 para regular primero
y controlar después el comercio por
esa zona. Con el tiempo se termind
formando una cofradia de ciudades
portuarias, llamada la Liga Hanseatica
y comunmente conocida como Hansa,
a la que terminaron perteneciendo
muchas urbes bdlticas, principalmente
alemanas. Las ciudades cooperaron
para defender su independencia de los
principes territoriales vecinos, asegurarse
importantes privilegios comerciales y
protegerse contra piratas y corsarios.
Enelsiglo XIV,Dinamarcay Mecklemburgo
se disputaron el control de Suecia. La
reina Margarita | de Dinamarca y de
Noruega, invitado por nobles suecos,

gand en una batalla contra el impopular
rey de Suecia Alberto lll de Mecklemburgo
y le encarceld en 1389. Suecia, con la
excepcion de Estocolmo, cayé en manos
danesas. Entonces Mecklemburgo incité
a los corsarios a dahar a Dinamarca.
Las ciudades mecklemburgueses
pertenecientes a la Hansa, Rostock y
Wismar, se abrieron al comercio con
los corsarios en 1391. Sin embargo, la
mayor ciudad hanseatica Libeck apoyd a
Dinamarca. En general, la Hansa no osaba
tomar partido en este conflicto. De un lado
la pirateria comenzé a causarle grandes
danos, del otro lado una victoria danesa
hubiera acabado en el control danés de
importantes rutas maritimas.

Los corsarios mecklemburgueses
lograron varias veces aprovisionar
la ciudad asitiada de Estocolmo con
alimentos y otros necesidades para
continuar su resistencia, asi que los
corsarios se convirtieron en vitulianos
o hermanos de las vituallas (del latin
victualia). Con el tiempo los valerosos
corsarios, que arriesgaban sus barcos
y sus vidas para mantener con vida
a la poblacién de Estocolmo se
degeneré progresivamente, cuando
sus actividades volvieron a la simple
pirateria. Como seria después en el
Caribe, los vitalianos acostumbraban
a repartir el botin obtenido en partes
iguales y a formar algo parecido a una
sociedad sin clases. De ahi que también
se les llame Likendeeler (‘igualitarios’).
Su influencia fue grande al fin del siglo
XIV y en las primeras décadas del siglo
XV y lograron varios actos destacados
en los actuales Paises Bajos, Alemania
e incluso Francia. A la cabeza de este
grupo se puso una especie de triunvirato
formado por Godehe Michelsen (también
conocido por Godeke Michels o Go
Michael), Wigbad (asimismo Ilamado
Wigbold o Wikbald) y Claus Stortebeker
(Stortebecker para los alemanes). La
comunidad habia conquistado Visby y
Gotland vy alli prosperaron entre 1394 y
1398, cuando fueron expulsado por el
Orden Teuténico. Konrad von Jungingen
dirigi6 a 4.000 teuténicos armados en 84
naves contra los vitalianos, acabando
con aquel «paraiso baltico». Algunos
lograron escapar, entre ellos los tres
dirigentes, que buscaron refugio en el
senorio de Kennon ten Brooke, en las
costas de Frisia. Este aristocrata estaba
enfrentado con la mayoria de sus vecinos
y aceptd de buen grado la entrada de
aquellos piratas, que podian hostigar a
sus enemigo
La segunda

expedicion contra la

hermandad vitaliana se llevé a cabo en
1400 por los capitanes hamburgueses
Albrecht Schreye y Johannes Nanne,
que atacaron a los vitalianos en la
desembocadura del Ems, matando a
80 y decapitando a otros 36. Al ano
siguiente, Nilolaus Shoche atacé la
desembocadura del Weser terminando
con 73 de aquellos piratas.
Lasuerteseguiaencontradelosvitalianos,
Jungingen empez6 a cambiar su actitud
hostil contra sus vecinos y se reunio en
Hamburgo con varios dignatarios, donde
manifesté su deseo de apartarse de
aquellos individuos. Entonces muchos
de estos piratas se retiraron a Noruega,
pero Stortebeker decidid quedarse y
seguir atacando naves entre las islas
de Helgoland y Neuwerk, pero sus dias
estaban contados. El jefe de la escuadra
hanseética, Simén de Utrecht, disponia
de una de las mejores naves que habian
surcado aquellas aguas hasta entonces,
la Bunte Kuh, y junto a otras Carabelas de
la paz, como se las llamaba a las naves
contra los piratas balticos, emprendié
varias acciones contra Stortebeker y sus
hombres.

En las mas exitosa camuflé a sus naves
como embarcaciones mercantes y logro
enganaralpirata, siempremuyprecavido.
Este a su vez atacd la escuadra por la
vanguardiay la retaguardia; pero cuando
se dieron cuenta de que se enfrentaban
a las potentes Carabelas de la paz era
ya tarde. Cayeron 70 piratas, entre ellos
Stortebeker. Los otros dos companeros
del alemdan lograron escapar, pero
fueron capturados en la siguiente salida
de la nave Bunte Kuh. Pero, como en
tantos otros casos, la imagen del pirata
Stortebeker ha quedado en la cultura
popular alemana como una especie
de héroe regional, conservandose en
los museos la copa que utilizaba para
beber, un candn de su barco, o siendo
nombrado socio pdéstumo de algunas
asociaciones y clubs alemanes.

La capturade los demas piratas vitalianos
se produjo en 1433, en las aguas del
mar Baltico y mar de Norte. En aquella
ocasion fue el aristécrata frison Edzart
Zirksena quien firmé definitivamente
la paz con Hamburgo, permitiendo que
Simén de Utrecht saliera nuevamente
consus navesyterminaracon los Ultimos
reductos de la pirateria baltica. El capitan
Sibeth Papinga y sus hombres fueron
capturados y decapitados, terminando
asi con el problema pirata.
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RIESGOS MARITIMOS

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