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()N B e N F N . WR Estimados amigos, colaboradores y simpatizantes de Recalada, al igual que en ocasiones anteriores,

queremos cumplir con nuestro deseo de llegar puntualmente a vuestros hogares, con nuevos
articulos y noticias, que sean de interés, para todos los que estamos relacionados con ese mundo maravilloso de la mar.
Hace un aflo por estas fechas, comentdbamos de la gran dependencia mundial de China que a cuenta del COVID-19, provocd
un enorme problema en la cadena de suministros de mercancfas, ocasionando un caos total en el transporte de mercancias via
mariftima.
Contenedores apilados en los puertos, sin poder ser descargados, productos almacenados en las fdbricas sin posibilidad de ver la
pronta salida de los mismos, ademds de buques fondeados esperando a desembarcar su carga. Fue la imagen del caos del comercio
maritimo, situacion sin precedentes que provocd una elevacion extravagante de costes, llegando a provocar el desabastecimiento de
numerosos productos.
En estos momentos estamos observando algo similar a lo ocasionado hace un afio, siendo la causante la guerra de Ucrania vy las
sanciones impuestas a Rusia por la invasion al pais vecino.
Desde finales de septiembre decenas de buques cargados de gas procedente de los Estados Unidos estdn fondeados cerca de la
Bahia de Cédiz, ante la incapacidad de almacenamiento en los puertos europeos, que han aumentado su compra tras la ruptura con
la estatal rusa Gazprom.
Seguln el operador de la red nacional de gas natural, Enagds, ha confirmado que la capacidad de almacenamiento en Espafia estd
rozando el 90 por ciento, algo que también ocurre en otros paises europeos. Espafia dispone de seis plantas regasificadoras, el 34 por
ciento de las plantas y almacenamiento de Gas licuado de toda la Unidn Europea, segiin Enagds, ese almacenamiento estd a tope.
EE.UU. estd siendo el gran beneficiado de la crisis energética en Europa y de las sanciones de la Unién Europea a Rusia. El aumento
de las ventas de gas natural licuado ha aumentado en la regidn y en paises como Espafia ya es el principal suministrador, dejando a
Argelia como segunda opcidn.
Tal y como contd El Periddico de la Energfa, el overbooking en las instalaciones de gas estaba servido. En ese texto se advertia de que
decenas de buques metaneros estdn a la espera de poder descargar en las plantas recalificadoras.
Pero algo se lo impedia. Las instalaciones tienen sus almacenes llenos, casi a rebosar. Se necesita que suba la demanda, pero esta no
llega por ninglin lado. Los ciclos combinados cada vez generan menos gracias a la edlica. El frio no llega y no se necesita calefaccién y
la industria estd hecha unos zorros. El precio comienza a caer: Y ya no es tan rentable.
Los buques se quedan a la espera por si llega alguien con mejor oferta para comprar el cargamento, pero tampoco hay grandes
soluciones.
Esto es lo que le ha pasado al buque metanero Ob River. Barco, de bandera de Islas Marshalls, de 150.000 metros cubicos de
capacidad, salié el 17 de septiembre de Emiratos Arabes Unidos. Hizo paradas en Egipto y Malta, el 8 de octubre llegé a las aguas del
Mar de Albordn. El dia | | estuvo en el Puerto de Algeciras y salié el |3. El buque se quedd dando vueltas por la costa. Segin Energy
Intelligence mostrd que descargaria en la terminal de Huelva el 25 de octubre, es decir; hoy.
Pues bien, el Ob River tiene ahora otro destino, que no es otro que Dunkerque en Francia donde hay otra regasificadora. Pero
tampoco se estd dirigiendo hacia alli. Se ha quedado por las aguas del Canal de la Mancha a la espera de poder descargar. El Ob River
lleva dos semanas cerca de aguas europeas para descargar el GNL y no puede hacerlo porque hay sobrecapacidad en las plantas
regasificadoras.
Segun los datos facilitados por Enagds, en la Uftima semana, sélo han descargado cuatro
buques grandes en las regasificadoras espafiolas. En el caso de Huelva y Sagunto llevan
toda la semana sin descargar GNL y en Mugardos mas tiempo audn. e
De momento sélo estan funcionando Bilbao, Barcelona y Cartagena. Por lo que el ritmo . ,_,—'-',),1""
de descarga no es igual que en los Ultimos meses, pero se sigue descargando GNL en ok
Espafia. A pesar de lo que le sucede al Ob River.
Ldgicamente, el consumo de gas ird a menos. Las empresas se adaptardn para sustituir El Presidente
el gas por hidrégeno, o consumir menos con térmica fotovoltaica. La calefaccién aglitan Fco. Javier Zarragoikoetxea
tenderd hacia la electrificacion (aerotermia). Por Ultimo, la adicién de renovables va
dejar en testimonial la produccién de electricidad en ciclos combinados de gas. De hecho, este afio han subido mucho estos dltimos,
debido a la pertinaz sequia y a la exportacién. Cuando se normalice la situacidn, el bajén va a ser notable.
Como es habitual, también encontrareis en las paginas de este nimero, articulos de interés y un reportaje sobre la celebracién de la
conferencia sobre “Creencias, ofrendas, mitos, exvotos, etc. San Nicolds, San Telmo y Santa Catalina” presentada magnificamente por
Xabier Armendariz. También podréis disfrutar de un amplio reportaje sobre los actos conmemorativos celebrados como cierre delV
Centenario de la Primera vuelta al Mundo. Agradecer a todos los amigos, colaboradores y simpatizantes, por vuestra gran acogida y
participacidn en todos ellos.
Recordaros que todos los jueves nos podemos encontrar en nuestra sede a partir de las 19:00 horas. Siempre tenemos para tratar
algiin tema de interés para nuestra profesion y asociacion.
Un fuerte abrazo para todos de esta Junta Directiva y en particular de su Presidente.
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500 ANOS

DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

ULTIMA CONFERENCIA DEL CICLO AVCCMM

| pasado miércoles 7 de

septiembre tuvo lugar la ultima

de la larga serie de conferencias
organizadas por nuestra asociacion
con motivo de la conmemoraciéon de
la primera vuelta al mundo de Elkano
durante los ultimos casi cuatro afos.
Cabe destacar que contra todo
prondstico, puesto que a priori el
tema no parece despertar el interés de
grandes masas, el saldn de actos del
Iltsasmuseum estaba completamente
lleno.
Después de ser presentado por nuestro
presidente Javier Zarragoikoetxea,
tomoé la palabra el ponente, Xabier
Armendariz, quien fue el primer
sorprendido con la gran afluencia de
publico. Siempre se ha sabido que
en estos actos lo importante no es de
qué se hable sino como se hable, esto
quedd de manifiesto con total obviedad
durante toda la charla.
Xabier, con un guion en apariencia
improvisado nos llevd con orden y
precision por las materias que dan
titulo a la conferencia. Primero hablo
de las creencias y supersticiones de
las gentes de mar analizando el porqué
de las mismas, siguio con las ofrendas
que hacian los navegantes para paliar
el miedo, pased por la mitologia de
la que nacieron los santos y santas
protectores de los marinos y terminé
con una exposicion muy interesante
sobre los exvotos, haciéndonos sentir
interés por el valor de unos objetos que
con frecuencia se desprecian e incluso
se destruyen.
Quedd claro que Armendariz es un
gran conocedor y estudioso de estos
temas. La charla fue amena y dinamica
con pinceladas de humor, supo
captar la atencion de todo el mundo
y daba la impresion de que disfrutaba
enormemente. Como reafirmacién
diré que desde atras, viendo al publico
de espaldas, es facil saber cuando se




distrae, se aburre o se duerme; pues
bien, durante el tiempo que duré la
charla nadie cambié de postura, ni
enredé con el teléfono movil, ni mird
a los lados o al techo. El turno de
preguntasevidencié asimismoelinterés
suscitado y transcurrié en un tono de
humor con el publico entregado.

Cerré la conferencia el concejal de
Desarrolloecondmico del ayuntamiento
de Bilbao, Xabier Otxandiano, quien
agradeci6 a nuestra asociacién vy
en especial a nuestro presidente el
trabajo realizado en torno a la figura
de Elcano durante todos estos anos,
habiendo sorteado todos los obstaculos
encontrados en el camino, entre ellos la
pandemia.

Unos vinos de la tierra y unos pinchitos
remataron esta sabrosa jornada
dejandonos con la sensacion de que la
tarde habia merecido la pena.
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EXVOTOS

CREENCIAS,

TC

OFRENDASEMITOS

San Nicolas, San Telmo y Santa Catalina

“Cuando en la noche aciaga y
tenebrosa

surge en el mar la tempestad
pujante,

tu eres la luz del pobre nave-
gante,

que a ti sus ojos vuelve en la
afliccion”

Himno de Nuestra Senora de la
Encina.

as creencias y supersticiones
Lmarineras han formado parte de

la vida cotidiana de los marinos
desde tiempo inmemorial. Todas las
culturas riberenas atesoran un corpus
de creencias asociadas a dioses, diosas
y divinidades cuyo ambito de actuacién
son los mares u océanos.
En el Pais Vasco no hay constancia, ni
documental ni referencial, de ninguna
divinidad local marinera, por tanto en
este sentido, somos herederos de la
tradiciéon greco-latina, profundamente
rica en dioses y diosas que auxilian a los
marineros en momentos de peligro.
Para entender la necesidad del marino
de encomendarse a un poder superior
que le proteja de la inestabilidad del
elemento marino, hay que entender
que la exposicion al peligro y la
incertidumbre de la navegacién es muy
superior a cualquier otro oficio en tierra.
Asi, en época greco-romana surgen
deidades protectoras como Venus
Marina o Isis Pelagia, con el poder de
aplacar las tempestades. Paralelamente
nace la necesidad de agradecer la
intercesion divina a través de ofrendas
depositadas en los templos, bien como
tablas pintadas o representaciones de
barcos.

D. Xabier Armendariz

Pasaron los siglos, la tecnologia naval
se perfeccionaba y los conocimientos
maritimos adquirian la categoria de arte,
sinembargolapercepciéndelos peligros
del mar no cesaba, especialmente en la
mentalidad cristiana, que a diferencia
del mundo clasico que creia en el
océano como la morada de los dioses,
definia los abismos como el lugar donde
habitaba el Leviatan biblico y toda suerte
de criaturas malignas.

“Sea lo que fuere, invéntelo quien lo
inventare, que muchas veces me paro a
pensar, cuan aborrecido debia de estar
el primer hombre, que estando bien
seguro en la tierra, se cometio a los
grandes peligros de la mar: pues no hay
navegacion tan segura, en la cual entre
la muerte, y la vida haya mas de una
tabla”

Del Arte de Marear. Fray Antonio de
Guevara 1539

Al final del medievo y comienzos
del Renacimiento, coincidiendo con
las grandes gestas ocednicas de
descubrimiento, surge en Europa de
nuevo la tradicion votiva, olvidada
desde tiempos clasicos.

Asi, divinidades como la Virgen Maria
adquieren los atributos de Venus Marina
o Isis Pelagia, convirtiéndose en Stella
Maris o Virgen del Mary conservando los
atributos de estas como la identificacion
del planeta Venus con la divinidad o el
manto, y la media luna de Isis que se
conservaran en la virgen cristiana.

EXVOTOS MARINEROS

Se tiende a agrupar bajo el epigrafe de
exvotos marineros a cualquier elemento
de procedencia marinera ubicado

Representacion de Isis Pelagia en una moneda

antigua y vidriera con la Virgen de Itziar

identificada como la Estrella del Mar.

en un templo o procedente de éste,
cuando sélo algunos de ellos pueden
ser considerados puramente votivos y
que por tanto respondan a la definicién
tradicional latina exvoto suscepto: “en
consecuencia de un voto”. Esto es, la
respuesta humana a la ayuda o gracia
recibida de la divinidad y expresada por
una ofrenda de caracter contractual. No
obstante, las fronteras que delimitan el
acto votivo de la ofrenda meramente
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religiosa e incluso del elemento
ornamental no laudatorio, es difusa y
de dificil ubicacion, en especial cuando
se trata de objetos que ofrecen pocas o
nulas referencias a las intenciones del
oferente.

En lineas generales podemos clasificar
la intencionalidad votiva de los exvotos
en tres grandes grupos: exvotos
gratulatorios, exvotos propiciatorios y
exvotos supererogativos.

Los exvotos gratulatorios serianaquéllos
que se entregan en un santuario, iglesia
o ermita con posterioridad a haber sido
pretendidamente salvado o auxiliado en
la mar por intercesion de algun santo o
virgen, y en cumplimiento de la promesa
realizada por el individuo en el preciso
instante del suceso peligroso.

Por el contrario el exvoto propiciatorio
es ofrecido a la divinidad intercesora
antes de un viaje o travesia que se prevé
problematico y arriesgado, en una clara
invocacion de proteccion. En ocasiones
también se demanda fortuna en la
pesca, o la posibilidad de salir ileso o
vencedor en una batalla.

Ambas clases de exvotos tienen un
caracter contractual, en tanto el ser
humano y la divinidad se comprometen
a cumplir una parte del trato: recibir
una ofrenda a cambio de una ayuda -
entregar una ofrenda a cambio de una
ayuda.

Una tercera clase de exvotos lo integran
los supererogativos, con los cuales el
donante ofrenda el objeto como acto
de gratitud por algo que cree haber
recibido. Sirva de ejemplo, toda una
vida de marino a salvo de peligros.
En este caso no se agradece un hecho
puntual sino un “estado” continuo de
proteccidn o gracia.

EXVOTOS EN
TRIDIMENSIONALES
Sin duda los exvotos marineros mas
conocidos, dada su espectacularidad,
son las maquetas y modelos
tridimensionales. La tradicién de esta
forma laudatoria ha permanecido
inalterada e ininterrumpida desde la
antigiedad.

En el ambito religioso cristiano se suelen
situar suspendidos de los cruceros de
las iglesias, o bien montados sobre
angarillas a fin de ser utilizados como
elementos procesionales en fechas
sefaladas o en la onomastica del santo
intercesor. Cumplen asi una de las
premisas esenciales del exvoto, que no
es otra que su caracter publico.

Existen tres formas de representacion

MAQUETA 0]

diferenciadas: la maqueta completa, los
modelos de medio casco y los barcos en
botella.

La mayor parte de los modelos
corresponde a representaciones de
barcos reales, es decir, que tuvieron
una existencia histérica. Eso parece
desprendersedelosnombres, matriculas
y folios de una gran mayoria de modelos.
También es constatable la presencia de
nombres alusivos epdnimos religiosos,
en general de la divinidad titular del
templo, aunque estos extremos soélo
podran ser constatados tras el proceso
de investigacion documental.

Fragata La Bilbaina procedente de La Herrera y
conservada en el Museo de las Encartaciones.

Tal y como hemos comentado con
anterioridad, los exvotos han sido
comunmente asociados a formas
ingenuas de representacion popular. En
general, se ha tendido a creer que un
marinero no podia ser capaz, portiempo,
habilidades, recursos, etc., de crear una
obra votiva de calidad y realista.

Lejos quedan los canones que atribuyen
a los exvotos formas toscas, medidas
desproporcionadas y falta de detalle, en
particular en las cubiertas, ya que era
este ultimo un lugar que los fieles no
podian ver al estar el exvoto suspendido
a gran altura.

Queda sin embargo por abordar una
cuestion espinosa, no por mucho
discutida mejor consensuada entre los
investigadores. Se trata de la naturaleza
como exvoto o no de muchas maquetas
presentes en templos e iglesias. Por
definicion y en la mayoria de los
casos, los exvotos en maqueta ofrecen
escasas referencias documentales que
nos permitan conocer al momento
su naturaleza votiva. Pareceria ldgico
pensar que si se encuentran en templos
son exvotos, pero esta simplificacion,
aunque acertada en general, es
peligrosa. Es necesaria una profunda
investigacion hasta donde las fuentes
documentales nos permitan para

esclarecer su naturaleza ultima.

EXVOTOS PICTORICOS o]
BIDIMENSIONALES

El problema de la identificacion como
exvotos de piezas de apariencia votiva,
queda en gran medida solucionado
cuando se estudian obras pictéricas.
Unade las caracteristicas fundamentales
de los exvotos pictdricos es su caracter
eminentemente narrativo.

En lineas generales, los cuadros se
atienen a una tradicion conceptual
iniciadaenltaliaduranteelRenacimiento,
dividiendoellienzoolatablaentreszonas
claramente diferenciadas. Por una parte
la figura de la divinidad intercesora se
manifiesta en la parte superior del lienzo,
en general a la izquierda. El centro de la
pintura lo ocuparia la expresion grafica
del accidente o el suceso milagroso; y
por ultimo, el tercio inferior suele ser
reservado a un cartucho de texto en
el que se narra con toda profusién de
detalles el hecho acaecido.

Durante el Antiguo Régimen, la
convencidn imperante en materia
de exvotos se expresaba a través
de pinturas de un marcado caracter
naif , més interesada en mostrar los
sucesos que en el como se representan.
Predominio de figuras orantes en la
toldillao el alcazar de lasembarcaciones,
implorando a la divinidad intercesora y
acosados por un oleaje preponderante
en la escena. Los detalles técnicos
de los barcos quedan en un segundo
plano, a menudo disimulados entre el
temporal y los restos de palos y jarcias.
En los cartuchos y leyendas, los textos
cargados de religiosidad y alusiones
al miedo y el terror experimentado se
convierten en el leitmotiv, en especial
durante el siglo XVIII.

A finales de siglo y comienzos del
XIX, los exvotos pictéricos se vuelven
marcadamente mas austeros, tienden
a desaparecer las figuras implorantes,
los cuadros adquieren un caracter mas
sobrio y una ejecuciéon técnica muy
superior. Parejo a este aumento de la
calidad, los barcos comienzan a ser
representados con todo lujo de detalles,
incluidos los referentes a la maniobra
y la navegacion. Las representaciones
de la divinidad se ven cada vez mas
relegadas a un espacio minimo en un
extremo superior del cuadro, y en lo
que respecta a los exvotos vascos,
desaparece totalmente cualquier figura
religiosa, que parece ser sustituida por
un simple y expresivo claro entre las
nubes, cuando aparece.
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Exvoto pictdrico del bergantin Piedad desarbolado
por una tormenta

ELEMENTOS ORNAMENTALES Y DE LA
VIDA MARITIMA

Dentro de los elementos ofrecidos como
exvotos por los marineros vascos se
encuentrantodotipo de objetos variados
deusocotidianoensuactividadmarinera,
desde guindolas de embarcaciones con
su nombre grabado, pasando por redes,
fanales, remos y campanas de barco.
Cualquier elemento es susceptible de
convertirse en exvoto, en especial entre
las clases mas desfavorecidas, las de
aquellos marinos y pescadores que no
tienen la habilidad técnica para realizar
ellos mismos una buena maqueta o
no disponen del dinero suficiente para
encargar a un artesano o a un pintor la
elaboracién de una ofrenda.

Cabe mencionar de una manera especial
objetossorprendentes,comomandibulas
de tiburdn sierra o conchas gigantes
de Tridacna Gigas. Estas ultimas estan
muy presentes en multitud de ermitas
e iglesias repartidas a lo largo y ancho
de toda Euskal Herria. Por lo general
son utilizadas como aguabenditeras a
la entrada de los templos, en parejas.
Se encuentran también en lugares tan
alejados de la costa como el Santuario
de la Antigua de Orduna. Su origen es
ciertamente exotico, ya que son oriundas
del Pacifico, muchas de Filipinas, en su
dia espectaculares y hoy en proceso
de extincion por la pesca abusiva,
precisamente como pieza ornamental.
En el imaginario marinero la concha
es la depositaria de la divinidad, lo
que supone un claro sincretismo con
los atributos de la Venus clasica que
se representa cominmente sobre una
concha de tridacna.

ADVOCACIONES MARINERAS

Para ostentar el titulo de santo o virgen
marinero es imprescindible cumplir con
un requisito ineludible: salvar la vida
o interceder ante Dios por un marino

cuando éste lo solicita y se halla en
peligro en la mar.

Los santos intercesores mas populares
entre los marinos han sido San Nicolas
de Bari, San Telmo, Santa Catalina de
Alejandria, Santa Clara y San Juan.

A pesar de la creencia actual, la
Virgen del Carmen no se populariza
como virgen de los marineros hasta
comienzos del siglo XX. Andra Mari, la
Virgen del Mar y la Virgen de Begona
figuran tradicionalmente como las
mas veneradas por las gentes del mar,
identificadas como Stella Maris.

Era habitual también entre los marinos
encomendarse al santo local o
comarcal, mas conocido y familiar para
la persona que se encuentra en peligro.
Asi se explica, dentro del complicado
mundo de las creencias en Bizkaia,
que se consideren santos y virgenes
marineros a, por ejemplo, San Lorenzo,
San Bartolomé, La Virgen del Socorro,
Nuestra Sefiora de la Antigua y otro
muchos

La profusion de exvotos en las iglesias
y ermitas marineras nos da una idea de
lo popular y de la fama de “efectivo”
que podia llegar a ser un santo o
virgen intercesora, que con frecuencia
transcendian el ambito puramente local,
para convertirse en santos venerados
por marineros de otros territorios.

SAN NICOLAS DE BARI

San Nicolds de Bari, obispo de Mira,
Turquia, es uno de los santos mads
populares entre los receptores de
ofrendas. Cuenta la leyenda que un
grupo de marineros se vieron envueltos
en una terrible tempestad. Habiendo
invocado el auxilio del santo, vieron
aparecer su figura abriéndose paso entre
las nubes y de inmediato el temporal
ceso y pudieron llegar a tierra sanos y
salvos.
Practicamente

todas las antiguas

cofradias de mareantes tienen como
patrén a San Nicolas de Bari.

San Nicolds de Bari en
la fachada de su iglesia
homoénima en Algorta

SAN TELMO
Originalmente San Erasmo de Formia,
también conocido como San Elmo.

En ocasiones es confundido con el
religioso espanol San Pedro Gonzélez
Telmo. Confundidos por los marineros
o no, el caso es que a ambos santos
se les considera autores del Fuego de
San Telmo, una suerte de luz brillante
producida por electricidad estatica en
la arboladura de los barcos, que los
marinosinterpretabancomosignodivino
y preludio del final de la tempestad.

SANTA CLARA DE ASiS

Esta santaesunadelas mas queridas por
los marineros, puesto que su invocacion
Yy presencia estd asociada al buen
tiempo. Asi se presenta en ocasiones
en la arboladura de los barcos junto
a San Telmo, manifestandose por la
iluminacion de los palos y presagiando
el final de la tormenta.

SANTA CATALINA DE ALEJANDRIA
Un caso particular lo constituye la
devocion a Santa Catalina de Alejandria.
Esta santa es venerada por los marinos
vizcainos en al menos dos templos,
Santa Catalina de Mundaka y Santa
Catalina de Gizaburuaga. Curiosamente,
la hagiografia oficial de esta santa
nacida en Alejandria hacia el afio 290 d.
C y martirizada alrededor del afo 305,
no menciona en ningun momento la
madas minima vinculaciéon con sucesos
de intercesion marinera o milagros en
el mar. No obstante, Catalina murid
torturada por una rueda guarnecida de
pinchos que curiosamente se asemeja
bastante a una rueda de timén con
sus correspondientes cabillas. Quizas
se ha podido producir una suerte
de sincretismo que desembocara
en la asuncion por parte de algunos
marineros vizcainos de esta santa como
intercesora en momentos de peligro
en la mar. Por otra parte, el supuesto
cuerpo de Santa Catalina se encuentra
sepultado a los pies del Monte Sinaiy ha
sido especialmente visitado y venerado
%\ B por peregrinos
a Tierra Santa,
quienes quizas
pudieran haber
¢l importado este
| culto a nuestras
costas.

Santa Catalina con la
= rueda dentada que se
asemeja a un gobernalle

VIRGEN DEL CARMEN
Una especial mencion dentro de las
advocaciones marineras es la relativa
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a la Virgen del Carmen. Actualmente
se trata de la devocién mas arraigada
entre los marinos, sin embargo, desde
un contexto histérico, es relativamente
reciente. Salvo lugares aislados la
Virgen del Carmen es patrona de los
marineros desde comienzos del siglo
XX. En 1901 fue nombrada patrona de
la Armada espanola, lo que supuso su
rapida popularizacion como advocacion
marinera en casi todos los puertos de
Espafia, destronando rapidamente a
otras santas y santos y convirtiéndose
en hegemaonica.

LA IMPORTANCIA DE LA RELIGIOSIDAD
A BORDO

Desde el comienzo de las grandes
travesias ocednicas a finales del siglo
XV, la religiosidad a bordo de las
embarcaciones supuso un elemento
de cohesidn para las tripulaciones. Las
supersticiones de los marineros y el
hecho de enfrentarse a rutas y mares
desconocidos, donde hasta entonces se
creian poblados por seres monstruosos,
necesitaba de un asidero divino que
mantuviese al marino a salvo de los
peligros.

Por otra parte, un cierto ambiente
religioso ayudaba a los maestres y
capitanes a mantener la disciplina y el
orden a bordo. Aunque no era posible
realizar mas que “misas secas”, es
decir sin Eucaristia, la lectura recitada
de pasajes religiosos y la declamacion
de jaculatorias y oraciones durante los
cambios de guardia y marcado de las
horas, eran practica habitual.

Normalmente las labores religiosas
correspondian al maestre, puesto que
hasta las expedicion de Magallanes
- Elcano la presencia de religiosos a
bordo era excepcional.

La religiosidad también ayudaba
a mantener un orden basado en
la autoridad divina, intentando asi
minimizar la posibilidad de motines o
revueltas.

Una de las primeras pruebas
documentales de las practicas votivas
de los navegantes la encontramos en el
llamado Voto Colombino, realizado por
Cristébal Coldén en su travesia atlantica:

Una promesa religiosa realizada por
los tripulantes de la carabela La Nina
capitaneada por Coldn, que tuvo lugar

el 14 de febrero de 1493 al regreso del
Viaje Descubridor.

La flota, compuesta ya solo por las
carabelas La Pinta y La Nina, sufrid a la
altura de las Islas Azores una tempestad
tan fuerte que estuvo a punto de hacer
naufragar las embarcaciones mientras
las enormes olas separaban a las
dos naves. Asustado, Cristobal Colon
promete a Santa Clara, una de las
advocaciones religiosas mas extendidas
entre la marineria de la época, que si
salian con vida de aquel dificil trance,
lo primero que harian al tomar tierra
seria pasar la noche orando como
agradecimiento.

En la expedicion de la vuelta al mundo
Antonio Pigafetta relata en varias
ocasiones sucesos atribuidos a la
divinidad.

Durante las tempestades vimos
frecuentemente lo que se llama Cuerpo
Santo, esto es, San Telmo. Una noche
muy obscura se nos aparecié como una
hermosa antorcha en la punta del palo
mayor, en donde flameo por espacio de
dos horas, lo que fue gran consuelo en
medio de la tempestad. Al desaparecer,
proyecté una lumbrarada tan grande,
que nos dejoé, por decirlo asi, cegados.
Nos creimos perdidos; pero el viento
ceso en aquel instante

Enero de 1520. — Sufrimos una terrible
tempestad en medio de estas islas,
durante la cual los fuegos de San Telmo,
de San Nicolas y de Santa Clara se
dejaron ver muchas veces en la punta
de los mastiles, y al desaparecer, al
instante se notaba la disminucion del
furor de la tempestad.

El sabado 26 de octubre, al anochecer,
costeando la isla de Biraham-Batolach,
sufrimos una borrasca, durante la cual
recogimos velas y rogamos a Dios
que nos salvase. Vimos entonces en
el tope de los mastiles a nuestros tres
santos, que disiparon la oscuridad
durante mas de dos horas: San Telmo
en el palo mayor, San Nicolds en el de
mesana y Santa Clara en el trinquete.
En reconocimiento de la gracia que nos
concedieron, prometimos a cada uno un
esclavo, y les hicimos ofrendas.

A la llegada a Sevilla de Elcano y sus
hombres, el diario de Pigafetta nos
ofrece, de primera mano, uno de los
primeros testimonios de actitud votiva
mas tempranos.

8y 9 de septiembre de 1522. El lunes 8
de septiembre echamos anclas junto al
muelle de Sevilla y disparamos toda la
artilleria.

El martes saltamos todos a tierra,
en camisa y descalzos, con un cirio
en la mano, y fuimos a la iglesia de
Nuestra Senora de la Vitoria y a la de
Santa Maria de la Antigua, como lo
habiamos prometido en los momentos
de angustia.

A MODO DE CONCLUSION

La presencia de la religiosidad y la
supersticion en el ambito marinero es
una caracteristica de un grupo humano
tan privativo y con caracteristicas tan
especiales. A diferencia de épocas
anteriores, ese corpus de creencias
y actitudes hoy se mantiene en la
esfera de lo privado, dada la creciente
desacralizacién de la sociedad.

Seria ingenuo pensar que la necesidad
de proteccion de los marinos respecto
a la imprevisibilidad del mar han
desaparecido gracias a la técnica o
simplemente han mutado por los
avances de la sociedad en materia
religiosa. Aun persiste el viejo adagio
que dice “quien ande en la mar, que
aprenda a rezar”.

En este contexto los exvotos y ofrendas
marineras presentes en nuestros
templos y museos son el testimonio vivo
aun de la historia de las mentalidades en
las sociedades marineras. Sin embargo
su importancia no se circunscribe
Unicamente a lo intangible, sino que
las propias piezas en si mismas son
importantisimas para conocer sucesos,
barcos, marinos, lineas de navegacion
y un largo etcétera, que de otra manera
quedarian  sepultados en legajos
depositados en archivos.

Los exvotos marineros son una pieza
fundamental del patrimonio maritimo
universal, testimonio del pasado vy
la evolucién del mundo maritimo
desde multiples vértices: arquitectura
naval, historia, religién, etnografia,
arte, antropologia marinera, etc. Su
pérdida o, simplemente, el olvido de su
contexto, es un precio que los marinos e
historiadores no nos podemos permitir
el lujo de pagar.

Lejos de los prejuicios religiosos
actuales, los exvotos son el testimonio
vivo de nuestro pasado maritimo, pieza
clave para entender nuestro presente.
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V CENTENARIO DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO POR JUAN SEBASTIAN ELKANO

PUERTO MEDIEVAL

10/9/1519 CONMEMORACION SALIDA Y LLEGADA A SEVILLA

BILBAO 9, 10y 11 de SEPTIEMBRE-IRAILAK 9, 10 eta 11 ITSASMUSEUM

M Bl Y mas sabra Vuestra Majestad de

aquello que mas debemos estima

y es que hemos descubierto y

dado la vuelta a toda la redondez de la

tierra...” (Cartade Juan SebastianElcano

a Carlos |, escrita el 6 de septiembre de
1522 en Sanlucar de Barrameda)

Yendo siempre de oeste a este, después
de 3 afnos y 14 dias y de recorrer 37.753
millas nauticas (69.918 km), una nao
(“Victoria”) y 18 hombres capitaneados
por Juan Sebastidan Elkano llegan el
9 de septiembre a Sevilla habiendo
completado la primera vuelta al
mundo.

Dada la trascendencia de esta hazana
—la mayor gesta maritima de todos
los tiempos- comandada por un gran
marino vasco, nuestra asociacion ha
querido culminar estos casi 4 afios de
eventos transformando nuevamente la

.:fj,
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explanada del ltsasmuseum de Bilbao
en una recreacion de lo que debid ser el
puerto de Sevilla aquel dia de hace 500
anos.

1er dia (viernes 9 de septiembre):

El evento fue inaugurado oficialmente
por el alcalde de Bilbao, Juan Mari
Aburto, acompanado de la Alcaldesa de
Sestao Ainhoa Basabe, del concejal de
cultura, Gonzalo Olabarria, el capitan
maritimo Carlos Garcia Buendia, el 2°
Comandante de marina, el director del
ltsasmuseum, Jon Ruigdmez y nuestro
presidente  Javier Zarragoikoetxea.
Comenzé el acto con un aurresku
de honor, seguido de unas palabras
de bienvenida por parte del Director
del Itsasmuseum, a continuacion el
Presidente de la AVCCMM, hizo un
breve resumen de los eventos realizados
durante los cuatro anos 2018 — 2022, y

en particular los que se realizaran en
estos tres dias, finalizando con un breve
discurso del alcalde de Bilbao Juan
Mari Aburto, quedando inaugurados
los actos a celebrar en relacién con este
Homenaje.

Posteriormente la comitiva recorrio la
exposicion histdrica en la que se cuenta
muy resumida la gesta desde su inicio,
asi como una pequena biografia de los
protagonistas. Méas tarde recorrimos
el mercado del puerto medieval-
renacentista, la zona infantil y la de
talleres, juegos y cuentacuentos que
se extendian a lo largo de la explanada
del muelle del museo. Es interesante
mencionar que en dichos muelles se
encontraba atracado temporalmente un
espectacular buque-escuela danés, el
Georg Stage, que dio mas visos aun de
credibilidad a nuestra recreacion.
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Finalizado el recorrido ofrecimos un
coctel inaugural en el que con alegria
y calma fuimos confraternizando con
amigosyautoridades hastaquecomenzé
una interesante actuacién musical a
cargo del grupo Folketan, un grupo de
musica tradicional que nacié en 2010 en
Sestao y cuyos componentes proceden
en buen numero de grupos de danzas
y de otras formaciones o grupos de
mausica folk. A las 23:30 horas finalizé el
concierto entre aplausos y peticiones de
bises y se procedio al cierre del mercado
medieval, esperando con muchas ganas
el siguiente dia.

2° dia (sabado 10 de septiembre):

A las 11 de la manhana se abre tanto el
mercado como el resto de las zonas que
ocupan la explanada. A las 13 horas
fueron los del coro Herriko abestiak
de Portugalete quienes cantaron
magistralmente habaneras y canciones
populares encandilando al publico
congregado frente a ellos. Se les
agradece la asistencia con un piscolabis
de pinchos variados y vinos de la tierra
y siguen cantando durante todo ese
tiempo ya de manera mas informal y
atendiendo con mucha alegria a las
peticiones de los presentes.

A las 5 de la tarde y coincidiendo con
la pleamar tienen lugar dos eventos que
son la parte central de esta celebracion.
Por un lado una regata de traineras con
los veteranos de Bilbao contra los de
Zumaia, regata que empieza en el puente
del Arenal y finaliza en el Itsasmuseum a
la altura del puente Euskalduna. Por otro
lado el “Saltillo”, velero de la escuela
de nautica y alguna otra embarcacion
menor acompanan al “Atyla”, emulando
ala nao “Victoria”, gue sube la ria como
sifuera el Guadalquivir representando el

momento del retorno a Sevilla (muelle
del Itsasmuseum) desde Sanlucar
(el Abra), de lo que quedaba de la
expedicion.

Los vencedores de la” | Regata Elkano”
fueron los de Zumaia, ganando la
bandera de la AVCCMM que ondearon
y colocaron a popa de su trainera.
Agradeciendo asimismo a los de Bilbao
el haber organizado la regata y a todos
la participacion en ella, se obsequid a
los dos equipos con una metopa de la
asociacion y a cada uno de los remeros
y sus patrones con una medalla
conmemorativa del V centenario de la 12
vuelta al mundo.

La llegada del “Atyla” al muelle, como
si fuera la nao Victoria, causé una
grandisima expectacion. Se trata de
una goleta construida en madera en los
ahos 80 con la intencidn, precisamente,
de dar la vuelta al mundo siguiendo la
ruta de Magallanes-Elcano.

A bordo de este velero iban 18
figurantes que representaban a los 18
supervivientes de la “Victoria”. Una
vez atracado el velero desembarcan
uno a uno 18 hombres flacos (“como
jamas hombres estuvieron”, segun
palabras de Elkano) quienes, descalzos,
heridos y envueltos en harapos, van
caminando con dificultad con un cirio
a cada uno en tambaleante fila hasta la
iglesia de Nuestra Sefiora de la Victoria
de Triana, simbolizada en este caso
por los interiores del Itsasmuseum.
La entrada en el museo pone fin a la
representacion.

A continuacion un ecléctico grupo
de remeros, figurantes, amigos vy

asociados disfrutamos de una merienda
divertidisima en la terraza del museo,
dondenodejabadetenerciertagraciaver
a un harapiento y sangrante comensal

confraternizando con un fornido remero
con toda naturalidad.

Alas 21 horas dio comienzo la actuacién
musical del grupo Animal Containers.
Ademas de la buena musica, el hecho de
ser sabado y de tener una temperatura
tropical, hizo que el publico fuera
numeroso y que se bailase y cantase sin
tregua, hasta las 23:00 horas, momento
en que finalizé la jornada.

3er dia (domingo 11 de septiembre):

La apertura de la exposicion y del
mercado tuvo lugar a las 11 horas,
empezando a congregarse ya gente en
la explanada. Este tercer dia pudimos
disfrutar del Coro de Indautxu quienes,
magistralmente, cantaron canciones
marineras y habaneras. En el coctel
posterior continuaron, al igual que los
del sabado, amenizando el ambiente y
atrayendo al que por alli pasaba.

El implacable sol hizo que la vitalidad,
al igual que el ambiente, menguase un
poco después de comer. La mayoria de
la gente se retird y los que quedamos
buscabamos una sombra donde
conversar y refrescarnos.

Con el sol ya bajo reaparecio el publico
que pudo disfrutar de la animacién
final que recreaba el siglo XVI por la
explanada del museo.

El broche final a estos tres dias los puso
una actuacion musical del duo Cigarrette
Break Let's Grove que despertdé gran
admiracion  entre los presentes,
maravillados por la voz de la cantante.

Para las 10 u 11 de la noche todo habia
terminado. Los puestos ya estaban
recogiendo, las furgonetas llegando y
desmontando las casetas y carpas.

Aunque contentisimos con el desarrollo
del evento, a los organizadores
nos invadié una inevitable tristeza.
Después de casi 4 anos entregados a
la conmemoraciéon de la 12 vuelta al
mundo es ldgico sentir un momento
de vacio, un jy ahora qué?, que iremos
concretando en los préximos meses
puesto que siempre hay asuntos que
defender, celebrar, revisar y en los que
estar presentes. De momento y entre
otras cosas, dejamos caer que el ano
que viene se cumplen los 50 afnos de
nuestra asociacidn, asi que esperamos
organizar algo especial y reunirnos
-ojala- todos los socios.
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| Llegada de las
= Autoridades a las
dependencias del Puerto
Medieval Renacentista

Comienzo de la Inauguracion oficial. Aurresku de Honor.
Bienvenida ofrecida por el Director del ltsasmuseum a las
Autoridades y a todos los presentes.

Presentacion por parte del Presidente de la AVCCMM, de los
eventos realizados durante los cuatro anos 2018 — 2022, y en
particular los que se realizaran en esta explanada estos dias.
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Visita al Mercado Medieval realizada por las Autoridades
Coctel una vez inaugurado el Puerto Mercado Medieval
Renacentista

Finalizacion de la jornada con
la excelente actuacion musical
del grupo FOLKETAN
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Sabado, dia 10 de septiembre. 11:00 horas. Apertura Mercado Puerto Medieval Renacentista.
13:00 horas. Actuacion Musical del coro de Portugalete HERRIKO ABESTIAK

- o M

|

17:00 horas. Regata de veteranos. Entre
las traineras de Zumaia y Bilbao. Bande-
ra de la AVCCMM de la Primera Regata
Juan Sebastian Elkano.

Fotos a la Dcha.

18:30 horas. Coctel donde se

hace entrega a los clubes de

veteranos de una metopa a cada

Club, ademas de una medalla

conmemorativa a los remeros de

las traineras de la Primera Regata

Trainera ganadora. Veteranos de Zumaia. Juan Sebastian Elkano.
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17:45 horas. Representacion de la subida por el rio Guadalquivir, “ Ria del Nervion” y llegada de la Nao Victoria a Sevilla
“Muelle del Itsasmuseum de Bilbao”, después de circunnavegar el Globo Terrdqueo, al mando de Juan Sebastian Elkano.

Subida por la Ria del Nervion del “Saltillo” acompanando al “Atyla”

Atraque y desembarco de la Nao Victoria “Atyla”, a su llegada a Sevilla, “Muelle del Itsasmuseum de Bilbao.

Marcha de la tripulacion de la Victoria, para cumplir con los votos que habian realizado en la mar, para ir de peregrinos a Santa Maria
de la Antigua en Sevilla, en accion de gracias por la salvacion de las tempestades. Dieciocho hombres, cada uno mas demacrado, co-
jeando descalzos, vestidos solo con harapos de camisas, sosteniendo una vela encendida en la débil mano, con el pelo largo y enmara-
nado, con las caras marcadas con cicatrices se arrastraron en una fila tambaleante detras de Elkano, en direccion de la capilla de Santa

Maria de la Antigua, donde se arrodillaron ante el hermoso altar.
Una vez traspasada la puerta del ltsasmuseum, finaliza la representacion.
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Finalizacion de la jornada
con la excelente actuacion
musical del grupo
ANIMAL CONTAINERS.
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Domingo, dia 11 de septiembre.
11:00 horas. Apertura Mercado Puerto Medieval Renacentista.
13:00 horas. Extraordinaria actuacion Musical del Coro de Indautxu

18:00 horas. Cuentacuentos, Juegos tradicionales y animacion del & !
Mercado Puerto Medieval Renacentista. | w2 LAY

21:00 horas. Clausura del Mercado Puerto
Medieval con un extraordinario concierto del duo
CIGARETTE BREAK LET'S GROVE

FIN DE LOS ACTOS CONMEMORATIVOS DEL V CENTENARIO DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO POR J. S. ELCANO
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PARALLEL INDEX

CONTROL DE LA DERROTA POR MEDIO DEL RADAR

Ejercicio en el simulador de navegacion de la Escuela de Ingenieria de Bilbao

on la tecnologia que hay

hoy a bordo de un buque, si

todos los aparatos funcionan
correctamente es muy sencillo y
comodo controlar la derrota, vya
que la posicion de nuestro buque
aparece continuamente sobre la carta
electrénica junto a los datos del AIS,
del radar y de otros sensores (viento,
etc.).

Lejos quedan ya los tiempos
en los que en una recalada o en un
paso por una zona de navegacion
complicada, con mucho tréfico y por
zonas restringidas, habia que estar
continuamente saliendo al alerén a
tomar demoras para dibujarlas en la
carta y poder estar asi seguros de que
la derrota del buque era la correcta.

Sin embargo, ante un fallo del
sistema (error del GPS, por ejemplo), si
tan solo fiamos el control de la nuestra
posicion a los aparatos electronicos,
sin comprobarlos por otros medios,
podemos estar navegando a ciegas
(y sin saberlo, lo que aun es peor)
ya que la posicién que aparece en la
pantalla puede no ser correcta o puede
que se haya quedado inmoévil en la
ultima posicion registrada y estemos
navegado durante un tiempo sin datos
fiables hasta que nos damos cuenta de
que algo esta fallando.

En estos casos, es primordial saber
sacar partido de los demas métodos de
obtencion de nuestra posicién, como
la navegacién costera, si la visibilidad
es buena, o utilizando el radar. Cuando
por la ventana podamos comprobar
con nuestros propios 0jos que vamos
bien, podremos estar tranquilos. Si
ademads, lo que ven nuestros ojos es lo
mismo que lo que ven los ojos de los
aparatos, pues entonces es que no hay
problema.

Sin embargo, cuando la niebla u
otros fendmenos meteorolégicos nos
impiden ver mas alld de unos pocos

Javier Sanchez-Beaskoetxea

cables a nuestro alrededor, el buen uso
de los aparatos se convierte en algo
esencial. Y en estos casos, es cuando
el radar, el viejo radar, nos puede evitar
algun susto, ya que los ecos de la costa
y de otros barcos que aparecen en la
pantalla estan exentos de un posible
error en los equipos de navegacion por
satélite.

Asi que, si sabemos sacar partido
al radar, ante un fallo en el receptor del
GPS, podremos manejar la situacion
y controlar la derrota. Incluso aunque
todo funcione correctamente y la
visibilidad sea buena, el uso del radar
como ayuda a la navegacion es muy
recomendable, por su sencillez y
porque nos sirve para comprobar de un
vistazo si todo va bien o si la corriente
nos esta desviando de nuestro rumbo.

La técnica del Parallel Index es
sencilla y muy util. En el simulador de
la escuela nuestros alumnos aprenden
a valerse de esta técnica para hacer una
navegacion segura a pesar de no tener
visibilidad y de no contar con el GPS.

Ejercicio de control de la derrota
en el puerto de Bilbao por medio del
radar (Parallel Index) en el simulador
de navegacion

Estamos situados a unas siete
millas del punto de encuentro con el
practico senalado en la carta con su
simbolo correspondiente (Imagen 1).

Hay poca visibilidad por niebla,
algo de mar, viento del Norte de 5
nudos y una corriente desconocida.

Queremos navegar con seguridad
hacia el punto de embarque del practico
(WP) sefnalado en la carta, para desde
alliponer rumbo ala bocana del puerto.
Para ayudarnos a mantener la derrota
vamos a usar dos lineas parallel index.

En primer lugar, debemos elegir un
punto notorio y fijo de la costa o una
boya, perfectamente reconocible, que
nos sirva de referencia. En el caso de

=R P

este ejercicio se ha elegido una de las
boyas exteriores del puerto (Imagenes
1y 2), pero también se pueden elegir la
punta del muelle de Punta Lucero o el
cajon del puerto.

s T s atas S0 1Y F

E L

Imagen 1: El punto al que queremos poner
rumbo es el simbolo de zona de embarque del
préctico, seflalada con la flecha azul, donde
colocamos el cursor para leer el rumbo en el
ECDIS, y se ha elegido como referencia la
boya sefialada con la flecha roja.

Imagen 2: Eco correspondiente a esa boya en
el radar.

Al comienzo del ejercicio debemos
determinar el rumbo que debemos
hacer desde nuestra situacion hasta
el punto de embarque del practico v,
después, el rumbo de ahi para entrar
a puerto.

Con el ECDIS situamos sobre la
carta el cursor en el punto de embarque
del practico paracomprobar qué rumbo
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tenemos que hacer (Imagenes 1y 3). En
este caso vemos en la Imagen 3 que el
rumbo que debemos seguir para llegar
al punto seleccionado es el 117, asi que
ese es el rumbo que meteremos en el
piloto automatico.

Imagen 3: En este caso queremos poner rumbo
117 para llegar al WP donde hemos puesto el
cursor del ECDIS (sefialado en amarillo), que
es el punto de embarque del préctico.

Después vemos qué rumbo hay
que hacer desde ese WP a la bocana del
puerto, colocando el cursor en medio de
la bocana, entre el extremo del muelle
de Punta Lucero y el cajon (Imagen 4).

Imagen 4: En el panel leemos que el
rumbo a seguir desde el WP a la bocana
es el 154.

Luego abrimos en el Radar el cuadro
de herramientas de Parallel Index (Pl),
elegimos la LINE 1 y en el cuadro de
EDIT INDEX LINES introducimos el
dato de rumbo (demora) que deseamos
(117).

Después movemos la LINE 1
hasta situarla encima de la boya de
referencia.

Asi, queda dibujada la parallel index
LINE 1. Mientras naveguemos al rumbo
correcto, el eco de la boya se mantendra
sobre la LINE 1.

Una vez trazada la LINE1, haremos
lo mismo con la LINE 2. El rumbo que
tenemos que hacer desde el punto de
embarque del practico a la bocana del
puerto es el 154. Medimos ahora la
distancia a la que trazaremos la LINE
2. Para ello medimos en la carta la
distancia desde la boya hasta la linea
del rumbo, que es 1,95 millas.

jOJO! A la hora de dibujarla la
trazaremos hacia el Oeste de nuestra
posicidn, ya que desde el WP hasta la
bocana del puerto dejaremos la boya al
Oeste.

Ya podemos dibujar las dos lineas
(Imagen 5).

Imagen 5: Las dos lineas de PI dibujadas.
Estas serdn las referencias por las que debe ir
el eco de la boya si queremos seguir a rumbo
correctamente.

Apartirde ahora, y paraasegurarnos
que seguimos en todo momento la
derrota elegida, el eco de la boya se
deberd mover sobre la LINE 1 hasta
que lleguemos al punto de embarque
del practico, y a partir de ahi, al meter
el nuevo rumbo, el eco se desplazara
sobre la LINE 2.

Como sabemos que hay corriente,
una vez empezada la navegacion
tendremos que ir comprobando en el
radar como se mueve el eco de la boya
sobre la LINE 1. Si el eco se desplaza
hacia el Oeste, es que nosotros estamos
derivando hacia el Este, por lo que
deberemos meter timén a babor. Si se
desplaza hacia el Este, es que la deriva
de la corriente nos hace ir hacia el Oeste,
por lo que meteremos timon a estribor
(Imagenes 6,7, 8y 9).
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Imagen 6: Ponemos Rv (HDG, flecha roja) al
117 y comprobamos que el Rf (COG, flecha
verde) se queda en el 110 aproximadamente.
Eso significa que la corriente nos deriva hacia
babor. Por lo tanto, hay que meter timén
a estribor para compensar el efecto de la
corriente.

Imagen 7: El efecto de la corriente se nota en
el radar al ver que el eco de la boya (flecha
verde) se sale de la linea parallel index 1 hacia
el Oeste, lo que significa que nosotros estamos
derivando hacia el Este de la linea.

Imagen 8: Vemos que para hacer un rumbo
efectivo (COG) de 120,5 tenemos que meter
un rumbo verdadero (HDG) de 127.8.

Imagen 9: Al meter un rumbo verdadero (HDG,
flecha verde) de 127,8 logramos tener un rumbo
efectivo (COG, flecha roja) de 120.,5 que nos
lleva directos al WP. (NOTA: el COG es 120,5
en lugar de 117 porque hemos derivado un
poco al Este antes de corregir la derrota).

De esta forma, iremos controlando
la derrota hasta llegar cerca del WP
de embarque del practico. Poco antes
de llegar alli, empezaremos a virar a
estribor para ponernos al rumbo 154
para poner proa al puerto (Imagenes 10
y 11).
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Imagen 10: Cuando el eco de la boya esté cerca
del punto de interseccién de las dos lineas
parallel index (flecha roja), hay que empezar
a meter timén a estribor para alcanzar el nuevo
rumbo 154.

Imagen 11: Una vez al nuevo rumbo 154, el
eco se desplazard por la linea parallel index 2
(flecha roja).

Una vez al rumbo 154, el eco de la
boya se desplazara en el radar hacia
el norte sobre la LINE 2. Volveremos a
comprobar la deriva de la corriente. Si
el eco se desplaza hacia el Este de la
LINE 2, es que la corriente nos empuja
hacia el Oeste, por lo que meteremos
timén a babor. Si el eco se desplaza
hacia el Oeste, la corriente nos estd
haciendo derivar hacia el Este, por lo
que meteremos timon a estribor.

En este segundo tramo es mucho
mas importante seguir bien a rumbo, ya
que no hay mucho margen de error para
entrar bien por el cajon (la entrada mide
menos de 3 cables, unos 500 metros),
por lo que extremaremos la vigilancia
para seguir al COG correcto.

Ademas de por medio de las parallel
index, usaremos también el ECDIS
para controlar la derrota y para ver los
vectores de rumbo verdadero (HDG) y
de rumbo efectivo (COG) (Imagenes 12
y 13).

Si hemos hecho bien el control de
la derrota, cuando la niebla nos permita
ver la entrada del puerto estaremos bien
posicionados (Imagenes 14, 15y 16).

==

Imagen 12: Con el ECDIS comprobamos
que el Rf (COG) sea el correcto para entrar
en puerto. NOTA: Como hemos derivado un
poco al Este, el rumbo para entrar en puerto
ahora debe ser el 159 (circulo rojo) en vez del
154 desde el WP.

Imagen 13: Vemos que, debido a la corriente,
hemos tenido que meter un Rv de 166 para
hacer un Rf de 159.

Imagen 14: Cuando la niebla nos permita
empezar a ver el muelle (a poco mis de una
milla), al haber hecho bien el control de la
derrota comprobamos visualmente que vamos
bien. El Rv (la proa) sefiala que vamos a pasar
cerca del muelle de Punta Lucero, pero con el
efecto de la deriva por la corriente, en realidad
vamos a pasar por el centro de la entrada, que
es lo que pretendiamos.

Imagen 15: Esto es lo que aparece en el
ECDIS y que refleja 1o que vemos por la
ventana. El Rv pasa cerca del muelle, pero el
Rf es el correcto.

Imagen 16: Y esto es lo que aparece en el
Radar.

Vemos que, utilizando apropia-
damente el radar, hemos sido capaces
de compensar el efecto de la corriente
en nuestro rumbo para llevar un control
de la derrota adecuado a pesar de la
poca visibilidad.

En el simulador de la Escuela, los
alumnos hacen este ejercicio con cada
vez una mayor dificultad, por ejemplo,
sin usar el GPS o con una senal
distorsionada del GPS y en condiciones
de visibilidad casi nula. En esos casos,
y solo mediante el radar, pueden
completar el ejercicio y entrar a puerto
de forma segura.

Javier Sanchez-Beaskoetxea

Subdirector de ensenanzas
nauticas de la EIB
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a Agencia Internacional de las Ener-
Lgl'as Renovables cuenta ya 843,1

gigavatios FV (fotovoltaica) de po-
tencia acumulada, lo que significa que
el sector ha instalado en los doce meses
del ejercicio 2021 hasta 133,6 gigas de
nueva potencia. Mas de la mitad de esta
enorme cantidad de nueva capacidad ha
visto la luz en Asia (53,7%), mientras que
Europa y Norteamérica se disputan el se-
gundo puesto en esta frenética carrera,
con el 17,2 y el 16,5%, respectivamente.
Los datos publicados por la International
Renewable Energy Agency (Irena) el pa-
sado 11 de abril muestran que al final de
2021 la potencia solar fotovoltaica haya
adelantado (adelantamiento histérico) a
la edlica: 843 gigas FV frente a los 824,9
de la edlica, que se ha anotado 93,1 gi-
gavatios de potencia en 2021. Tengamos
en cuenta de que es mucho mas barato
la obtencién del hidrégeno con energia
edlica (5,96 euros/kg) que fotovoltaica (13
euros/kg).

A titulo informativo y teniendo en
cuenta de que no deberia de haber gran
disparidad en los precios internaciona-
les de la energia “eco/bio” con destino
a los buques entre oriente y occidente y
que Japdn serd un nodo esencial en los
corredores maritimos, digamos que el
Ministerio de Economia, Comercio e In-
dustria de Japén (METI) ha adjudicado
675 megavatios de potencia en 2021 en
tres subastas a un precio medio de entre
10,31y 10,82 yenes el kilovatio hora (80$
el MWh) cuando, segun expertos citados
por EurObserv'ER, la viabilidad de los
proyectos solo estaria garantizada a par-
tir de los 14 yenes (1$=130 yenes), habida
cuenta del fuerte incremento de costes
que ha experimentado el sector en los
ultimos meses.

Al consumidor los precios llegan
algo incrementados ya sea a los hogares
o industria pues no tienen los mismos
precios aunque, en todo caso, inferiores
a cualquier pais de la Uniéon Europea.
Pero recordemos que los sueldos medios

IBLES

OS DE MAYOR USO Y CO2

Capt. Alice Wolf Urkiza

anuales (2021) en Japdn rondan entre los
140.000$ (ddlares), los mas bajos y los
360.000$ los mas altos.

Por otro lado y a raiz de las investi-
gaciones que se llevan a cabo en la UPV/
EHU se comenté en RECALADA ciertos
avances técnicos en la obtencion del
hidrégeno. El concepto denominado
P2XFloater, desarrollado por la empresa
noruega H2 Carrier, se basa en la con-
versidon de un buque tipo Very Large Gas
Carrier existente en una unidad flotante
de produccién, almacenamiento y des-
carga (FPSO, Floating Production Stora-
ge and Offloading por su sigla en inglés)
que puede servir para producir amoniaco
ecoldgico para el mercado local o mun-
dial. Alemania estad haciendo uso de este
tipo de barcos ante la crisis energética del
gas pero no para producir amoniaco sino
para cubrir la demanda de GNL cosa que
ya ha hecho en un 85%.

Pero también estas FPSO se pueden
abastecer de electricidad procedente de
un parque edlico u otra fuente renovable
para suministrar energia a la electrdlisis
del agua de mar para producir el hidrége-
no como entrada al llamado proceso Ha-
ber-Bosch, que produce amoniaco liquido
mediante la combinaciéon de hidrégeno y
nitrégeno a alta presion y temperatura. El
nitrdgeno necesario también se produci-
ria a bordo del FPSO aunque esto, a nivel
comercial, no es de hoy para manana. Es-
tos buques, estén donde estén como es
légico, siempre conservan su tripulacion
nautica especializada pues se rigen por
la, mas que amplia, legislacion maritima.

Y ya mas cercanos, tenemos un Hub
de Descarbonizacion que impulsan Petro-
nor y Repsol, y que crearan una instala-
cién que permitird obtener combustible
sintético a partir de la combinacion de
diéxido de carbono capturado e hidrége-
no renovable. El hidrocarburo resultante
se podra emplear en cualquier medio de
transporte terrestre, aéreo y maritimo y
contribuira a reducir las emisiones conta-

minantes a la atmodsfera. Este hub tiene
como mision el orquestar un procedi-
miento que dé lugar a que el conocimien-
to se comparta entre las partes de todo
el ecosistema. El conocimiento es la mo-
neda para recompensar la participacion
conjunta.

Biocombustibles de mayor
implantacion:

Como promedio en una empresa de
transportes la cadena de suministro re-
presenta el 92% de las emisiones de ga-
ses de efecto invernadero (GEIl) de toda
la empresa lo que quiere decir que solo
la cadena de suministro es 11,4 veces
mas altas que las emisiones operativas
de otras procedencias. Asi que un consu-
midor responsable, a igual precio, optara
por una empresa verdaderamente soste-
nible, desde el punto de vista ambiental.
De ahi que las inversiones en descarbo-
nizacién sean rentables. Pero tenemos
que tener en cuenta de que los productos
deteriorados en la cadena de suministro
requieren un trabajo adicional pues el
cliente los devolvera lo que implica otro
transporte de vuelta amén de otros traba-
jos y, por tanto, mas emisiones de GEI.
Cobraran mucha relevancia los “contro-
les de calidad”.

Logmore es una empresa finlande-
sa que resuelve el problema mediante
un monitoreo de condiciones logisticas
basadas en datos. Los contenedores e
incluso los paquetes individuales estan
equipados con sensores que monitorean
constantemente el estado del producto
como latemperatura y golpes (deterioro).
La estadistica se actualiza de forma segu-
ra en la nube cuando se escanea el cédigo
QR (los cdédigos QR - Quick Response son
codigos de barras, capaces de almacenar
determinado tipo de informacién) fuera
del contenedor a través de un teléfono in-
teligente. Todo esto tiene su importancia
en productos farmacéuticos, por ejemplo.
Dentro de este campo, el Bureau Veritas
ha otorgado una certificacion a la empre-
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sa Metis Cyberspace Technology en su
seccion METIS loT SYSTEM que ofrece
adquisicion y analisis de datos a través
de un sistema muy sofisticado basado en
IA (inteligencia artificial) y, por supuesto,
de forma confidencial. Sus herramientas
digitales y seguras ayudan a las empre-
sas navieras a mejorar el rendimiento de
los buques y cuantificar las ganancias en
areas tan diferentes como la optimizacién
de costos de ruta, le eficiencia energética,
la eficiencia de combustible, la gestion to-
tal de emisiones y el cumplimiento de los
contratos de fletamento. La empresa da-
nesa Zero-North se dedica a las mismas
funciones. Estéa claro que todo esto tiene
una incidencia directa con el desempeno
profesional especifico del Capitan.

Asi que con la ayuda de los datos se
puede contribuir mucho a que la cade-
na de suministro se haga mas ecoldgica
junto con los combustibles alternativos y
otras ciencias de la materia y tratadas ya
en Recalada. El uso de drones, camiones
y vehiculos ecoldgicos de la ultima milla
cerraran el proceso libre de GEI. La mayor
empresa minera del mundo Vale ya tra-
baja en su zona extractiva con camiones
de fabricaciéon china (XCMG Mining Ma-
chinery Co.Ltd.) de 72t de carga totalmen-
te eléctricos y duracidon de baterias de 24
horas. Incluso esta empresa china tiene
desarrollado un modelo superior de 132t
de carga a base de pila de hidrégeno.

Por otro lado, en la mar el campo con-
tainerizado estd en manos en un 80% de
10 companias y 9 de ellas, ademas, estan
asociadas en tres alianzas asi que impo-
nen mucha fuerza en el sector (verdadero
quebradero de cabeza en USA por la libre
competencia). Mas aun, la empresa de
energia suiza WinGD se dedica a ayudar
a armadores a descarbonizar sus flotas;
trabaja esta empresa en cinco areas: tec-
nologias punta de motores avanzados,
desarrollo de motores principales, tec-
nologias ecoldgicas, digitalizacion e inte-
gracion y la sala de maquinas auténoma.
Schneiter vicepresidente de WinGD ha
dicho recientemente: “Para descarboni-
zar el transporte maritimo al ritmo que
exige la sociedad, debemos actuar de in-
mediato y en varias areas.

Un enfoque coordinado a través de
estos esfuerzos maximiza la posibilidad
de que el ecosistema de soluciones de
WinGD brinde los avances que necesi-
ta el transporte”. Asi que se trabaja en
la investigacion y soluciones con com-
bustibles duales de todo tipo en toda la

gama de motores teniendo en cuenta el
capitulo de riesgos laborales que es muy
importante.

En RECALADA ya se ha escrito sobre
combustibles con reduccion de gases de
efecto invernadero pero vamos a termi-
nar con los que seran de mayor uso en
la mar, al menos de momento, durante la
transicion energética.

Las versiones de biocombustibles de
metano y metanol se pueden producir
a partir de cualquier material organico.
Las plantas, los vegetales son de donde
proviene la mayor parte del material or-
ganico, y capturan dioxido de carbono de
la atmosfera a medida que crecen, por lo
que cuando se convierten en combustible
para ser quemado, se considera neutral
en carbono.

Los rangos de costos (2021) de pro-
duccion para los biocombustibles avan-
zados son similares entre las diversas
alternativas, es decir, de USD 72/MWh a
USD 238/MWh (1 Gigajulio = 277,78 Kilo-
vatios hora). Evitar el uso de cultivos ali-
mentarios para biocombustibles es fun-
damental. Por lo tanto, el uso de grasas,
aceites y grasas de desecho es esencial
para producir biodiesel de ésteres meti-
licos de acidos grasos (FAME, Fatty acid
methyl ester) y aceites vegetales (HVO,
Hydrogenated Vegetable Oil)) que no
obstaculicen la seguridad alimentaria ni
la disponibilidad de tierras. La mayoria
de las refinerias estan implementando
equipos de produccion de biocombusti-
bles. Reciclar en hogares es esencial.

El biometanol (CH3OH) (densidad
energética 16MJ/l, densidad absoluta
791,8 kg/m3) es un liquido incoloro, vo-
1atil, inflamable y se puede producir ca-
lentando astillas de madera hasta que
produzcan un gas y luego se limpia y
purifica ese gas para crear el producto fi-
nal. El biometanol también se produce en
las plantas de pulpa de madera como un
subproducto del proceso de fabricacién
de pulpa, pero generalmente las plantas
de pulpa lo queman para generar ener-
gia. En teoria, estas fuentes de biometa-
nol podrian destinarse al suministro de
combustible para barcos.

Pero la produccion global de biome-
tanol renovable actualmente es extrema-
damente limitada y la Asociacion Interna-
cional de Energia Renovable estima que
es de solo 0,2 millones de toneladas por
ano. Esto solo seria suficiente combusti-

ble para menos de dos grandes buques
portacontenedores. (IRENA la estima en
unas 800.000t necesarias)

El mayor desafio asociado con el bio-
metanol en su camino para convertirse
en el combustible del futuro es la baja
densidad energética. El fueloil pesado tie-
ne 2,5 veces la densidad de energia por
unidad de volumen que el metanol. Esto
significa que se requeriran tanques mas
grandes y mas volumen de combustible
para el mismo viaje. La mayoria de los
barcos acomodan metanol al convertir
los tanques de lastre del barco para alma-
cenar metanol. El desafortunado resulta-
do de esto es que los buques que realizan
viajes largos y navegacion en aguas pro-
fundas, como los buques tanque, contai-
neros (VLCC/ULCC) o los buques de car-
ga seca a granel, no podran convertirse a
metanol en lo previsible, ya que no habra
opciones de abastecimiento de combus-
tible o puertos facilmente disponibles, de
momento, aunque todo hace pensar que
se le dara un gran impulso en un relativo
corto periodo de tiempo.

El siguiente desafio que tenemos en-
tre manos es el método de produccion de
metanol, que por ahora es un contamina-
dor neto del mundo. La produccién que,
en ese momento, se realiza con materia
prima fésil contribuye a las emisiones de
GEl incluso mas que la quema directa de
combustibles fésiles. Es imperativo lograr
economias de escala en su produccién de
una manera neutra en carbonoyen 1a 3
anos se lograra.

El metanol produce formaldehido
tras una combustién incompleta, que es
un contaminante y cancerigeno conoci-
do, pero este problema no ocurre en los
motores diésel de alta temperatura (su-
periores a 1500 grados).

No es que el metanol sea el combus-
tible ideal del futuro sin inconvenientes
ni riesgos asociados. El metanol tiene de-
safios inherentes asociados con su uso,
como ser venenoso. Una dosis tan baja
como 10 ml puede causar suficiente dafo
al nervio éptico como para causar cegue-
ra y una dosis de aproximadamente 30
ml puede causar la muerte. La absor-
cién de metanol en la piel, la inhalacién
de vapores, el contacto con los ojos o la
ingestion pueden causar intoxicacién por
metanol. Es posible que la llama del me-
tanol no sea visible a la luz del dia, ya que
se quema a una temperatura mas fria que
los combustibles fosiles. Por lo tanto, se
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requiere equipo apropiado, como equipo
de proteccion e ignifugo, junto con equi-
po de respiracion, ya que solo una dosis
peligrosa de metanol es detectable por el
olfato.

El siguiente lado negativo del meta-
nol es su naturaleza corrosiva. El meta-
nol corroe ciertos metales como el acero
al carbono y el aluminio, por lo que el
diseno de los tanques, las mangueras, el
almacenamiento, los componentes del
motor y la linea de suministro debe tener
esto en cuenta. Por ejemplo, las mangue-
ras y los tanques de almacenamiento tie-
nen paredes dobles para evitar fugas. El
codigo internacional de seguridad para
buques que utilizan combustibles gaseo-
sos u otros combustibles de bajo punto
de inflamacion se conoce como cdédigo
IGF. Esto proporciona el marco regulato-
rio para la implementacion de combusti-
bles alternativos en los buques. Este c6-
digo entré en vigor el 1 de enero de 2017.
Al imponer medidas obligatorias para
instalar, operar y monitorear maquinaria
y sistemas, este codigo tiene como ob-
jetivo minimizar el riesgo para el medio
ambiente y la tripulacion.

Por udltimo, el grupo Maersk ha fir-
mado un acuerdo con Debo Energy de
China para el suministro de metanol ver-
de para sus buques contenedores que se
fabrican en Corea del Sur. Se le asegura
una compra anual de 200.000 toneladas
para el ano 2024. El acuerdo sigue a la
asociacion de Maersk con CIMC ENRIC
de China y Green Technology Bank, junto
con Orsted y European Energy, con sede
en Dinamarca, WasteFuel en los EE. UU.,
y el productor de metanol con sede en
Suiza, Proman, para aumentar la produc-
cion de metanol verde con la intencion de
obtener al menos 730 000 toneladas de
combustible por ano para fines de 2025.
Y, una vez lanzada una naviera seguiran
otras muchas. De hecho los puertos de
Rotterdam y Singapur ya han llegado a
un acuerdo en cuanto a una gran gama
de suministro de combustibles para crear
el corredor maritimo verde mas largo del
mundo. Pero hay puertos que son de es-
cala por los combustibles que aportan al
transporte maritimo como Ceuta, Suez,
Tenerife, Colombo, Sines, etc. y que ten-
dran que ir adaptandose a la demanda
de las nuevas energias ecologicas.

El biometano (CH4) (densidad ener-
gética 55,5 MJ/Kg, densidad absoluta
0,657 kg/m3) o gas renovable es un gas
combustible con una elevada concentra-

cion de metano, que se obtiene a partir
del biogas o del syngas (gas de sintesis),
que tienen un contenido en metano por
debajo del 70%, siendo este elemen-
to el que le confiere la caracteristica de
combustible. Es mds comun que el bio-
metanol y la Asociaciéon Canadiense de
Biogas calcula (Canada también suminis-
tra a USA) que actualmente se producen
seis peta-Julios de gas (1666,66GWh) en
280 lugares solo en Canada.

Estos incluyen digestores de dese-
chos animales, asi como gas capturado
de vertederos y plantas de tratamiento
de aguas residuales que una vez depu-
rados (upgrading, con los residuos se fa-
brican fertilizantes) y desprovisto de CO2
se obtiene el biometano. Este tipo de gas
estd llamado a crecer, en alguna medi-
da, en todo el mundo. Por contexto, seis
peta-Julios son solo suficiente gas para
alimentar la combustién de unos tres
grandes buques portacontenedores.

Alemania, en su afan de ser inde-
pendiente energéticamente, se esta
planteando actualmente importar gas
natural licuado sintético que se obtiene
del hidrégeno verde combinado con el
diéxido de carbono capturado de las chi-
meneas o bien creado al descomponer-
se los residuos biolégicos para formar
metano, lo que le da una composicion
quimica idéntica a la del gas natural.
Este metano fabricado por el hombre se
puede convertir de nuevo en hidrégeno
para sectores como el acero o transporte
o bien introducirlo en la red general de
gas pero, quede claro, que si no se cap-
tura de nuevo el CO2 estaremos en una
condicién no neutra. No nos olvidemos
de que para obtener hidrégeno verde se
requiere tener importantes recursos hi-
dricos que no los hay en cualquier lugar
ni en cualquier momento.

Los costos (2021) de produccion de
biometano dependen en gran medida
de la disponibilidad de materias primas
y precio de mercado de la materia pri-
ma, lo que genera rangos amplios de
costos, es decir, de USD 25/MWh a USD
176/MWh. Realmente, el aumento del
precio del gas en Europa de un 450% o
mas esta haciendo que la obtencién del
hidrégeno y biometano empiece a ser
competitiva pero eso, a cargo del bolsillo
final de los consumidores. Tal vez la su-
bida de precios de las energias fosiles de
una manera forzada vaya buscando eso,
la rentabilidad de las renovables mucho
mas caras.

Estos dos ejemplos ilustran la in-
mensa escala del desafio de proporcio-
nar biocombustibles para su uso en la
industria del transporte maritimo. Con la
creciente demanda de combustibles con
cero emisiones netas, la competencia
por las materias primas organicas para
la produccion de combustible solo se in-
tensificara. Las fuentes dedicadas de ma-
teria organica para combustibles, como
las algas modificadas genéticamente, no
han funcionado, y las preocupaciones
sobre los impactos ecoldgicos y climati-
cos locales de los cambios en el uso de
la tierra de las nuevas plantaciones de
vegetaciéon hacen que estas opciones
sean cada vez menos viables. Si bien los
biocombustibles pueden desempenar
un papel en la transicion a combustibles
marinos con cero GEIl (gas efecto inver-
nadero), es probable que solo sea limi-
tado.

El Diéxido de Carbono, CO2, (den-
sidad absoluta 1,976 kg/m3. Se emiten
unos 430-450 gramos de CO2/kWh por
término medio aunque depende de la ac-
tividad) es insipido, incoloro, inodoro, y
no inflamable. El diéxido de carbono es
una parte integral del ciclo basico natural
de la vida. Es exhalado por humanos y
animales, y ademas ayuda a las plantas
en su crecimiento. Estas devuelven asi
oxigeno, gas imprescindible para la su-
pervivencia humana asi que los grandes
bosques hacen una funcién fundamen-
tal. También las plantas fitoplancton, las
algas marinas y el placton que viven en
los océanos son los seres vivos que les
permiten ser los pulmones generando el
50% de oxigeno del planeta. Todas estas
plantas generan oxigeno gracias al pro-
ceso de la fotosintesis, que obtienen su
energia a través de transformar el diéxi-
do de carbono y luz solar en azucares.
En concreto destaca el Prochlorococcus.
Este tipo de fitoplacton mas abundante
del planeta y encargado de generar can-
tidades ingentes que sustentan nuestra
atmosfera

Aunque la forma méas comun en que
se encuentra el CO2 es en estado ga-
se0so, bajo determinadas condiciones
se puede encontrar también en estado
liquido o sélido.

Estado gaseoso. A presiones y tem-
peraturas normales. Pesa un 53% mas
que el aire por lo que lo desplaza, es in-
coloro, no téxico, soluble en agua y nor-
malmente inodoro.
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Estado liquido. A bajas tempera-
turas y altas presiones el gas se licia y
tiene una densidad similar a la del agua.
Por encima de 31°C no se puede licuar
a ninguna presion (temperatura critica).
El CO2 liquido sélo puede existir entre la
temperatura critica (31°C) y la del punto
triple (-56,6°C), correspondiéndole las
presiones de 74,5 bar y 4.2 bar respecti-
vamente.

El punto triple (PT) es la temperatura
y presion en la que existe el CO2 en las
tres fases simultaneamente.

Estado sdlido. Al expansionarse en
la atmosfera el CO2 liquido se solidifica
en forma de nieve carbdnica. Esta nieve
se sublima (pasa a estado gaseoso direc-
tamente) a -78,5°C. La nieve carbodnica
comprimida con pistones hidraulicos a
alta presion se convierte en hielo seco,
compacto, traslicido y de gran capaci-
dad frigorifica (152 Kcal/kg.).

La Tecnologia de CCUS (Carbon Cap-
ture, Use and Storage, obtencion, uso y
almacenaje del CO2) es un conjunto de
procesos tecnoldgicos con el propdsito
de reducir las emisiones de carbono en
la atmodsfera, capturando el CO2 gene-
rado a grandes escalas en fuentes fijas
para almacenarlo en el subsuelo de ma-
nera segura y permanente; tal vez estén
en Noruega y USA las tecnologias mas
desarrolladas para la captura que, actual-
mente, ya estan por encima de los 1000
millones de toneladas anuales de capa-
cidad de captura, segun Wood Macken-
zie. Pero habra que asumir también el
coste. También Carbon Ridge esta de-
sarrollando un sistema que se dice que
proporciona una solucion a corto plazo
para reducir las emisiones de diéxido de
carbono y otros gases de efecto inverna-
dero del transporte maritimo comercial
hasta en un 95%. La tecnologia permi-
te una integracién sin interrupciones en
los sistemas de escape de los buques y
permite una reduccion de hasta un 75 %
en el tamano y el volumen del equipo de
proceso en comparacion con las tecno-
logias CCS (captura y almacenamiento
de carbono) convencionales. No vamos
a detenernos ahora en ese apartado. Asi
que, en definitiva, de lo que se trata es de
obtener energia ya sea eléctrico-motriz
ya sea de explosién o no cuyo origen y
posterior rendimiento no sean contami-
nantes en si mismas. Dicho de otra forma
el resultado de emisiones y captacion de
GEl tiene que ser cero, a la atmosfera no
puede salir nada, todo debe de retenerse

y/o tratarse en un sumidero de gases no-
civos, es decir, recuperarlos.

Diversas empresas como Amazon,
Philips, Electrolux, Ikea, Dupont, Inditex,
Michelin, etc han firmado un acuerdo
para ir transportando sus productos en
medios de transporte libres de CO2.

La velocidad como factor esencial de
seguridad en la mar

Es este un apartado comercial y muy
extenso pero novamos a hablaraquidela
eficacia de la combustion de los combus-
tibles ni de la potencia de maquina que
tanto tiene que ver con la velocidad, ma-
niobrabilidad de los buques y emisiones.
En funcion de la eslora, calado, asiento
y manga, la navegacion por canales mas
0 menos anchos ya sean naturales o no
con/sin mareas y esclusas, sobre todo si
hay giros de mas de 30% bermas, densi-
dad del agua, olas generadas o naturales,
condiciéon de carga, superficie del timén
en relacidon con area mojada, maniobras
en puerto, squat, numero de Froude,
trafico en dispositivos de separacion de
trafico, eleccién o no del paso adecuado
entre islas para evitar un cicldn, etc. etc.
tiene que ver mucho con la velocidad ya
sea aumentandola (evasion de ciclones,
etc) o disminuyéndola (canales angostos
y de poca profundidad, etc).

Mejor remitirnos ahora a los articulos
de RECALADA “Marinos, canales y puer-
tos” en dénde se habla de todo eso. Pero
digamos que, salvo excepciones por mo-
tivos comerciales como buques factoria,
frigorificos, algunos containeros, los bu-
ques, en general y aunque el plazo de en-
trega es muy importante y se negocia en
Pdliza, nunca han navegado con exceso
de maquina por razones obvias de consu-
mo, economia y emisiones de GEI.

Derechos de emision de CO2

Marc Fortuno nos indica que existe
un consenso global manifestado en el
Acuerdo de Paris que ha fijado un marco
global que busca combatir el cambio cli-
matico y manteniendo el calentamiento
global, muy por debajo de los 2 °C, para
limitarlo a 1,5 °C.

La gran relevancia de este acuerdo
es que se trata del primer acuerdo uni-
versal y con una vinculacion juridica so-
bre el cambio climatico, y parte como re-
sultado de la Conferencia sobre el Clima
de Paris (COP21) en diciembre de 2015.

Desde la UE se ratificé formalmen-
te el Acuerdo a finales de 2016, lo que
permitié que entrara en vigor el 4 de no-
viembre de 2016. Para que el Acuerdo
entrara en vigor, al menos 55 paises que
representasen al menos el 55% de las
emisiones mundiales debian depositar
sus instrumentos de ratificacion.

Ante los desafios medioambientales
planteados por las autoridades nacio-
nales y supranacionales, en los ultimos
anos en el campo de la especulacion
financiera, los derechos de emision de
CO2 han adquirido un papel protago-
nista. Estos derechos de emisién nacen
a través de un permiso otorgado a de-
terminadas instalaciones afectadas por
el régimen de comercio de derechos de
emision con la autorizacion a emitir ga-
ses a la atmosfera.

Con los derechos de emision, una
instalacion afectada por este régimen,
asume la capacidad de emision de cierta
cantidad de gases a la atmosfera. Y gran
parte de derechos de emisién tiene un
caracter transferible, lo que implica que
puede comprarse y también venderse.

El sistema de comercio de derechos
de emisién de la Union Europea limita
las emisiones de unas 12.000 centrales
eléctricas, fabricas y companias aéreas,
exigiéndoles que entreguen un derecho
de emisién de carbono por cada tonela-
da de CO2 emitida anualmente antes de
finales de abril del ano siguiente.

Y estos derechos no han parado de
subir en el ultimo ano. Los factores de
apoyo son la recuperacion de la econo-
mia tras el COVID, el renovado interés de
los inversores financieros, el optimismo
sobre el objetivo climatico a largo plazo
de la UE vy la falta de voluntad de los in-
dustriales para vender derechos de emi-
sion.

Al mismo tiempo hay una tendencia
de fondo a tener en cuenta, la reduccion
de la oferta de derechos de CO2 concedi-
dos. De 2013 a 2020 el volumen de per-
misos emitidos se redujo un 1,74% anual,
y a partir de este afno caera un 2,2%. En
diciembre pasado, los dirigentes de la
UE aprobaron un obijetivo revisado para
2030 de reducir la contaminacién en al
menos un 55% respecto a los niveles de
1990.

Al reducirse el nimero de permisos,
las empresas tendran que elegir entre in-
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vertir en una produccidon mas limpia -el
verdadero objetivo del programa- o com-
prar mas derechos, lo que seguird presio-
nando al alza los precios.

Su cotizaciéon ha ido a mas y los
analistas han aumentado significativa-
mente sus previsiones sobre el precio
del mercado europeo del carbono ante la
expectativa de que el endurecimiento de
los objetivos climaticos de reduccién de
gases de efecto invernadero en el bloque
haga subir el coste de los permisos. Con-
cretamente se espera que los derechos de
emision de la UE alcancen una media de
37,86 euros por tonelada en 2021 y 41,61
euros/tonelada en 2022, un aumento del
18,2% y del 31,3%, respectivamente. Ac-
tualmente los derechos de emision del
CO2 que constan en una factura media
de electricidad de un hogar esté en torno
alos 30, el mismo valor que el precio por
consumo eléctrico exclusivo de hace dos
anos de ese mismo hogar.

La UE quiere reforzar su objetivo cli-
matico para 2030 con el fin de dirigir su
economia hacia la “neutralidad clima-
tica” para 2050, lo que significa que se
impondra una mayor carga a las empre-
sas incluidas en las emisiones de estos
derechos e, incluso, se incluirian otros
sectores.

Las medidas mas agresivas que se
estan estudiando podrian elevar el coste
de las emisiones a 80 euros por tonela-
da en 2024. Pero ese escenario es poco
probable, porque los gobiernos europeos
se resistirian a poner a sus empresas en
desventaja competitiva frente a rivales de
lugares sin limites de carbono. La clave
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para la Comisién Europea es tratar de
endurecer los objetivos de emisiones al
tiempo que disuade a las empresas de
trasladar su produccion a lugares con
normas climaticas mas laxas.

El mercado del carbono de la UE ya
ha impulsado una importante reduccion
de las emisiones en el sector eléctrico,
donde la contaminacion por CO2 se redu-
jo un 15% en 2019, ya que la electricidad
procedente de energias renovables des-
plazo a los combustibles fosiles.

Mientras tanto, Japdn, pais con el
tercer numero de armadores mas gran-
de del mundo, ha presentado su propia
propuesta de un impuesto al carbono
para recaudar mas de $ 55 mil millones al
ano. La propuesta de Japon exige que la
industria pague $56 por tonelada de CO2
de 2025 a 2030, una cifra que luego au-

mentaria cada cinco anos con los fondos
recaudados para el desarrollo de buques
de cero emisiones.

También Japén es la primera nacion
naviera importante en presentar cifras
especificas en ddlares para un impuesto
al carbono. Las Islas Marshall y las Islas
Salomoén habian propuesto anteriormen-
te una cifra de 100 ddlares por tonelada
de CO2.

Sgren Skou, CEO de AP Moller -
Maersk, declaré en junio del aho pasado
su entusiasmo por implementar un im-
puesto internacional al carbono para 2025
de al menos $450 por tonelada de fueloil,
o aproximadamente $150 por tonelada
de CO2. Pocas compainias navieras han
sido tan precisas al poner nimeros a las
propuestas de impuestos al carbono. Y
todo, légicamente, pasara a fletes forzan-
do a la inflacion.

El Parlamento de la Unidn Europea
ha votado a primeros de junio pasado el
extender su mercado de carbono (ETS,
emissions trading system) al transporte
maritimo asi como al de carretera. Ya lo
habia hecho anteriormente con el trans-
porte aéreo. Todos los barcos de mas
de 400TRB y los buques de navegacion
ocednica se veran afectados por el canon
de un impuesto de CO2, metano y NOx
cuando naveguen dentro de la UE y/o un
50% fuera de la UE hasta 2027. Después
de este ano se veran sometidos todos los
buques que entren o salgan de la UE. Po-
siblemente el 75% de estos ingresos se
dediquen a financiar la investigacion para
la transicion energética. Esperemos que
una vez salgan estas medidas del Conse-
jo salgan de tal forma que no den lugar ni
a equivocos ni a la especulacion.

Japan’s carbon tax proposal
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EVER GIVEN

LAS DIFERENCIAS ENTRE ARMADORES, CARGADORES
Y CANAL DE SUEZ (SCA) SIGUEN ABIERTAS

a practica totalidad de medios
Lde comunicacion de todo el

mundo dieron la noticia, el buque
portacontenedores Ever Given, uno
de los mas grandes actualmente en
servicio, sobre las 0540 UTC del 23 de
marzo de 2021 habia embarrancado en
el kilometro 151 del canal, la varada
es de proa y popa, en ambas orillas
este y oeste respetivamente. El Canal,
cuello de botella del trafico maritimo
intercontinental, queda totalmente
bloqueado tanto para traficos en sentido
norte como sur.

El incidente y sus consecuencias han
sorprendido al mundo en general y
muy especialmente a profesionales
del comercio maritimo en particular,
aunque si nos paramos a analizar el caso
y tenemos en cuenta casos similares
acaecidos en este mismo canal,
afortunadamente sin consecuencias
tan graves, no cabe tanta sorpresa. Las
ultimas ampliaciones del canal, es de
suponer que se han hecho pensando en
barcos como el que nos ocupa, pero un
fuerte viento del sur, escasa visibilidad
por tormenta de arena acompanado de
6rdenes y maniobras contradictorias
desde el puente de mando dejaron al
buque con escasa maniobrabilidad.
Creo que puede ser oportuno anadir
unas declaraciones de Osama Rabie,
presidente de la SCA y recogidas por el
diario britanico “The Guardian”, decia
que las autoridades egipcias tenian la
intencion de hacer una ampliaciéon del
canal en un tramo de 18 millas al sur
del Gran Lago Amargo, tramo en el
que el EVER GIVEN embarrancé. Si los
encargados de la ampliacién del canal
hubieran sido algo mas generosos y
esta intencién se hubiera plasmado
en hechos, probablemente la historia
hubiera sido distinta.

Capt. Ricardo Gonzalez Placer

La compania armadora Japan’s Shoei
Kisen Kaisha tiene asegurado el Ever
Given con el P& UK Club, proteccion
e indemnizacién, para determinadas
responsabilidades ante terceros. El
seguro de casco y maquinas esta hecho
como es habitual por otra aseguradora
también contratada por la compahia
armadora.

La compania de salvamento “Smit
Salvage”, reconocidos expertos a nivel
mundial, fue encargada para llevar
a cabo la operacion de zafar el Ever
Given de su embarrancada. Ademas de
11 potentes remolcadores, 2 dragas y
otro tipo de equipos que se encargaban
de la remociéon de fango y rocas que
mantenian firme la proa del buque.
Todos los esfuerzos para reflotar el
buque estaban siendo supervisados
por la SCA. La tripulacién participd
en todo lo que fue de su incumbencia
y en estrecha colaboracién con la
SCA, estando también presentes
responsables de la compania armadora,
P&l y aseguradoras.

El buque fue reflotado sobre las 13 horas
UTC del dia 29 de ese mismo mes. Una

vez zafado de la embarrancada partio
para el “Gran Lago Amargo” donde
quedd fondeado y sujeto a un embargo
preventivo hasta que los primeros
acuerdos entre la SCA y la compaiia
armadora empiecen a dar luz.

Danos tanto al bugue como a la carga
en un principio y a primera vista pocos,
una vez fondeado en el lago se efectué
una primera inspeccion del casco sin
apreciar danos relevantes. No se reporté
ningun dano personal a miembros de
la tripulacién, en principio, retenida
abordo. Tampoco se aprecié ninguna
denuncia por polucién. Sin embargo las
responsabilidades se estima que seran
muchas y algunas de ellas cuantiosas.
Desde que comenzaron las tareas de
salvamento, retencién en el fondeadero,
escala en Port Said y posteriores
singladuras, la compafia armadora,
aseguradoras y demads operadores
contratados han estado trabajando
en total cooperacidn con autoridades
incluyendo la SCA. Los datos del VDR
(Voyage Data Recorder) quedaron a
disposicion de todos los investigadores
que lo han requerido.
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El 7 de abril, una vez fondeados en el
lago, la SCA presentd una reclamacion
por US$916 millones como fianza
para poder abandonar el lago vy
seguir  viaje. Independientemente
de lo desproporcionado de la suma,
armadores, P&l y aseguradores no
cesaron de mantener una buena
disponibilidad negociadora pero a pesar
de presentar generosas contraofertas
el barco y tripulacién se mantendrian
retenidos. Con respecto a la tripulacion,
contd con un calido apoyo y el buen
hacer por parte de la ICS (International
Chamber of Shipping) y Bernhard
Schulte Shipmanagement agencia
encargada de tripular el barco desde su
departamento de “Crew Management”,
ambas en todo momento estuvieron
interesdandose por la situacion de la
tripulacion, especialmente por el capitan
que, desde un principio, su forma de
actuar estuvo en entredicho.

La cooperacion de los armadores con
la SCA fue total, especialmente en todo
lo referente a investigar las causas de
la embarrancada que a dia de hoy han
quedado practicamente determinadas,
aunque no las responsabilidades. En el
momento de la embarrancada el buque
estaba completamente operativo sin
defectos en maquinaria ni en equipos
especiales perfectamente manejados
por Capitdan vy tripulantes bajo su
mando, competentes y profesionales.
La navegacion se habia hecho bajo la
supervision de dos practicos de la SCA,
de acuerdo con las reglas de navegacion
del Canal de Suez.

La American Bureau of Shipping (ABS)
completd las pertinentes supervisiones
y emitié el certificado de aptitud para
proceder su viaje a Port Said donde una
vez re- inspeccionado continuar su viaje
a Rotterdam.

Durante algo mas de tres meses que
permanecié fondeado el Ever Given
en el Gran Lago Amargo, armadores y
aseguradoras han seguido trabajando
parallegaraunacuerdo justoy amistoso
que permita levantar el embargo y que
el Ever Given pueda reanudar su viaje.
En principio los armadores apelaron
ante el Tribunal de Primera Instancia de
Ismailia que escuchando la apelacion
presentada contra el embargo fue
rechazada, confirmando el Tribunal su
orden original de que la embarcacion y
su carga solo pueden evitar el embargo
una vez que los armadores depositen
la fianza citada. Ante una suma tan
desproporcionada continuaron las
negociaciones, mientras el Tribunal

fij6 como vencimiento el 20 de junio
para permitir que las negociaciones
alcancen una conciliacion entre las
partes. Se acordd que los detalles de
tales negociaciones se mantendrian
confidenciales.

Superados  diversos recursos vy
apelaciones ante el Tribunal finalmente
se llegd a un acuerdo formal, que no
fue revelado, entre los Armadores y la
Autoridad del Canal de Suez (SCA).

El barco y su tripulacion dejaron el Gran
Lago Amargo con destino a Port Said
para proceder a una inspeccién del
casco con equipos de buceo como habia
indicado la ABS. No apreciando danos
que limitaran la navegabilidad, el EVER
GIVEN retomo su derrota habitual con
destino a Rotterdam haciendo escala
previa en Felixstowe.

Quedaban atras mas de cien pesados
dias llenos de incertidumbre para
Armadores, P&I-Aseguradores y
cargadores pero muy especialmente
para los tripulantes y sus familias que
estuvieron viviendo y soportando una
situaciéon de inadmisible secuestro,
cumpliendo con sus deberes de rutina
a bordo, ayudando vy trabajando
en estrecha colaboracion con la
SCA, salvadores, investigadores,
abogados y todo aquel que precisé
de su ayuda, demostrando en todo
momento y durante todo el proceso
una profesionalidad verdaderamente
admirable.

23 de los 25 tripulantes que estaban a
bordo en el momento de la varada han
permanecido a bordo contando con el
apoyo de dos marinos adicionales
que embarcaron durante el secuestro,
todos ellos de nacionalidad indu. El
barco ha estado bien aprovisionado, la
tripulacion ha tenido acceso a Internet y
contacto telefdnico con sus familias, sin
embargo, la preocupacion constante de
no poder abandonar el barco ni cuando
podran abandonar Egipto y continuar

viaje ha estado en todo momento
presente.

El MV EVER GIVEN atracé en Felixstove
el 22/10/2022, completadas las
operaciones de carga, se incorporara a
su ruta habitual de Rotterdam a lejano
oriente. A dia de hoy, estamos a mas de
un ano y medio del acaecimiento que
puso en jague a la practica totalidad de
las cadenas logisticas de todo el mundo
y queda mucho por solucionar. Como
era de suponer se puede afirmar que
los ganadores, por el momento, son los
muchos bufetes de abogados que llevan
el tema, el resto de partes esperando a
ver qué pasa.
Enprimerlugarestanlasdemandasentre
la SCA y Armadores juntamente con su
UK P&l y SCOR como reaseguradores,
el tema parece estar en los tribunales
de Ismailia, donde se presenté la fianza.
Sentencias, resoluciones o instancias
a tribunales superiores, al parecer no
ha habido, todo ello segun recogen los
medios especializados y los propios
links de las partes.

Paralelamente empiezan a surgir las
reclamaciones de los cargadores que,
dado el tamano del barco y la cantidad
de carga repartida por los 20400
teu’s que transportaba se estiman
muy numerosas. El pasado mes de
septiembre un grupo de cargadores
y sus aseguradores presentaron una
demanda civil en la Corte de Londres
contra los armadores acusdndoles de
negligencia en el cumplimiento de sus
funciones.

Por otra parte una vez inmovilizado el
buque los armadores declararon averia
gruesa que de formalizarse implicaria
que todos los intereses comprometidos
en el caso que nos ocupa tienen la
obligacion legal de contribuir a la
citada averia gruesa, sin garantizar
esta contribucidon los cargadores y/o
receptores de la carga no podran
retirarla. Casi todas las mercancias
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que se transportan por via maritima
estdn aseguradas por las pdlizas del
Instituto de Aseguradores de Londres,
Institute Cargo Clauses que en sus tres
versiones A, B, y C dan cobertura a la
averia gruesa que, dados los miles
de intereses comprometidos tardara
anos en liquidarse. Los cargadores
asegurados con estas poélizas pudieron
retirar su carga con la garantia de su
aseguradora, los cargadores que no
tenian esa cobertura no podian retirar
sus mercancias salvo que presentasen
el aval correspondiente, compromiso
de averia o “average bond”.

No hay que dejar a un lado las
reclamaciones que pudieron haber
surgido como consecuencia de las

retenciones sufridas por los mas de 400
buques retenidos tanto en el Mar Rojo
como en el Mediterrdneo o aquellos
que decidieron cambiar la derrota via
Cabo de Buena Esperanza.

Tomara muchos anos resolver las
reclamaciones derivadas del caso Ever
Given. En primer lugar el litigio entre
el Ever Given y la SCA. Le sigue las
reclamaciones de los cargadores del
E.G., las de los buques retenidos al
norte y sur del canal y los desviados
por el Cabo de Buena Esperanza. Estas
reclamaciones serian en su mayoria
del cargador al porteador por retrasos.
La cobertura por retraso en el seguro
de mercancias, aparte de que muchas

La tripulacién del MV Ever Given durante una visita
de miembros de la Federacién Internacional de
Trabajadores del Transporte (ITF)

podlizas no la contemplan tampoco esta
claramente recogidas en los diferentes
modelos de contrato de trasporte y
finalmente como la recoja la legislacion
aplicable. Para estas fechas muchas
reclamaciones estan resueltas pero
con toda seguridad otras muchas estan
pendientes.

En este caso y al haberse declarado
averia gruesa, una vez formalizada, las
citadas podlizas ICC, A, By C podrian dar
cobertura por “demora”, circunstancia
que podra verse cuando se liquide la
averia.

El proceso EVER GIVEN incluira
amplios y complejos debates para
determinar responsabilidades. A

medida que las causas del siniestro
aclaren quien reclama a quien, los
afectados tendran que moverse
ante acciones de cobro y/o recobro
manejadas por un complejo mundo
de aseguradoras, coaseguradoras, P&l
Clubs y reaseguradoras siendo estas
ultimas las que tendran que absorber
la mayor parte de los siniestros, fuentes
cercanas a algunas de ellas barajan
cifras que podrian ascender a mas de
2.000 millones de délares.

rgp77 @hotmail.es
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PUERTO DE BILBAO

CONGRESO SOBRE SOSTENIBILIDAD

APB

DLA AUTORIDAD PORTUARIA DE BILBAO CELEBRARA EN NOVIEMBRE UN CONGRESO INTERNACIONAL SO-
BRE SOSTENIBILIDAD CON DESTACADOS PROFESIONALES
El evento pretende detectar y comunicar las estrategias y actividades de sostenibilidad que se desarrollan en

el sector.

La Autoridad Portuaria de Bilbao actiia como tractor en esta materia con el propdsito de constituirse en una
referencia internacional en sostenibilidad.El Congreso contara con expertos y responsables de entidades pu-
blicas y privadas de primer nivel nacional e internacional, como el conocido economista belga Gunter Pauli,
considerado «el Steve Jobs de la sostenibilidad”.

a Autoridad Portuaria de Bilbao
Lha organizado- en colaboracion

con Camara de Comercio, Indus-
tria, Servicios y Navegacion de Bil-
bao- un Congreso internacional sobre
Puertos Sostenibles que se celebrara en
Bilbao los dias 8 y 9 de noviembre. El
evento, que tendrd lugar en el Palacio
Euskalduna el dia 8 y en la terminal de
cruceros de Getxo el dia 9, tiene como
propdsito identificar y hacer publicas
las estrategias y actividades que en
materia de sostenibilidad se desarro-
Ilan en el sector. Con esta iniciativa, la
Autoridad Portuaria de Bilbao se cons-
tituye en una referencia a nivel estatal
para promover las buenas practicas en
materia de sostenibilidad en el ambito
portuario.

El Congreso contard con reconocidos
profesionales expertos en sostenibili-
dad, como el conocido economista bel-
ga Gunter Pauli, asesor de varios Go-
biernos y dedicado a la transformacion
radical de los negocios y la sociedad.
Gunter Pauli es considerado como «el
Steve Jobs de la sostenibilidad», segun
The Huffington Post, y ha apoyado mas
de 200 proyectos innovadores relacio-
nados con la mejora del planeta.

También participaran, entre muchos
otros profesionales de los campos por-
tuarios y de la sostenibilidad, Carola
Hein, profesora y presidenta de Histo-
ria de la Arquitectura y Urbanismo en
la Universidad Tecnoldgica de Delft y
autora de numerosos articulos sobre el
desarrollo de los puertos y la conexidn

de estos con su entorno; y, en colabora-
cién con la Agencia Vasca de la Compe-
tencia, Jan Hoffman, jefe de la Division
de Tecnologia y Logistica de la UNCTAD
y experto en conectividad maritima.

De este modo, durante los dos dias que
dura el Congreso, Euskadi sera un pun-
to de encuentro donde administracio-
nes, empresas, ciudadania, y entorno
académico compartiran conocimientos,
experiencias, técnicas y herramientas
para la creacion de una estrategia co-
mun de sostenibilidad para el entorno
portuario, de forma que se engloben
dentro de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de la Agenda 2030.

Playa de Ereaga y buques

En palabras del presidente de la Au-
toridad Portuaria de Bilbao, Ricardo
Barkala, “el objetivo es ofrecer nuestra
capacidad para divulgar y compartir las
experiencias que se estan llevando a
cabo en el campo de la sostenibilidad
en diferentes entidades vinculadas con
la actividad portuaria en el dmbito mas
cercano, pero también en el entorno
internacional. Aunamos conocimientos
para crecer y mejorar juntos”.

El Congreso Puerto Sostenible abordara
diversas cuestiones de esta materia que
se desarrollaran en tres bloques temati-
cos durante el primer dia: gobernanza y
ética, salud y bienestar, y clima y ener-
gia. Durante la segunda jornada se cele-
brard una mesa redonda que profundi-
zard en la relacion Puerto y Ciudad.
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CONSULTORES EN
RIESGOS MARITIMOS

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

www.march-rs.es
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