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EDITORIAL Esta RECALADA que tienes en la mano es mi presentacién como autot; a partir de ahora, del editorial

de la revista, responsabilidad que me abruma un poco, ya que al contrario de lo que ocurre con los
articulos que se publican en ella, que son acordes con la opinidn de sus autores, lo que como presidente escriba yo va ser la opinidn de
la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante.
Este afio, para la Asociacidn, es un afio especial pues ademas de que cumplimos 50 afios desde la fundacion, RECALADA llegard a los
200 ndmeros publicados. Una revista que comenzé un lejano afio de 1984 como un boletin para los socios de la AVCCMM, iniciando 10
afios después un ambicioso viaje para convertirse en una publicacion de temdtica maritima y mantener la cultura de la mar en un entorno
cada vez mds alejado de ella. La publicacién junto con la Web www.avccmm.org ademds de informar; es una conexién de la Asociacion
con sus socios, con nuestros lectores y con el mundo de la mar.
Numero tras nimero la revista ha publicado articulos muy variados, Desde los propiamente técnicos, hasta los de denuncia, historia e
incluso costumbristas; esto es posible gracias a la labor de un grupo de socios que, como
consejo de redaccidn, filtra los articulos que se reciben y que actualmente esta formado
por: Javier Zarragoikoetxea, Marta Sancho, Eduardo Cruz y Manu Martinez, sin olvidarnos
de Juanmi Larfa ya que, sin su labor de maquetacién, no podria salir puntualmente cada
dos meses la revista.
Espero que disfrutéis de cada nimero como si fueran singladuras del nuevo viaje que El Presidente
inicia RECALADA. Capitan Patxi Odiaga

Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes, como es habitual a lo largo de todos estos afios, queremos seguir manteniendo
la puntualidad para la entrega de nuestra magnifica revista de Recalada. Como siempre, el principal objetivo es el de que disfrutéis
durante estos dfas postvacacionales con la lectura del contenido de este nuevo ndmero, y se nos haga més corta la espera a las préximas
vacaciones

La verdad es que el mes pasado os envié una carta de despedida, pero me indican que en este nimero de Recalada tengo que escribir
unas lineas de despedida, os prometo que serd muy breve. En mi carta del pasado 28 de marzo os indicaba que después de siete afios
al frente de la AVCCMM como Presidente de la misma, queria agradecer la ayuda, colaboracidn, paciencia y comprensién que me habéis
concedido y demostrado a lo largo de todos estos afios. Os decia también, que una vez finalizados los actos y celebraciones relacionados
con elV Centenario de la PrimeraVuelta al Mundo dejaba la Presidencia de la Asociacidn, de acuerdo al compromiso que adquir.

El pasado dfa 25 de marzo, celebramos nuestra Asamblea General Anual y siguiendo los estatutos que rigen la AVCCMM, se procedid
a la eleccién de nuevo Presidente y nueva Junta Directiva, con el compromiso por mi parte, de pasar a una situacion de apoyo y
asesoramiento como vocal de la nueva Junta.

Ha sido un placery un orgullo, representar a esta Asociacién, agradeciendo de corazdn, la ilusion y satisfaccion que he sentido todos estos
afios por vuestro apoyo en el trabajo que hemos realizado haciendo que os sintdis parte
integrante de la misma.

Mi mds sincero agradecimiento al gran equipo que me ha acompafiado durante todos .
estos afos, ya que con su ayuda, colaboracién y trabajo, ha sido posible la ejecucidn, contra o --’/ﬁ/
viento y marea, de todos los eventos llevados a cabo durante todo este tiempo, con unos :
resultados fantdsticos.

Mitotal apoyo y mejores deseos para el Presidente entrante, Capt. Patxi . Odiaga Gorostizu, El Presidente saliente
0s aseguro que nos dirigird tan bien o mejor de lo que lo hemos realizado nosotros para Capitan Fco. Javier Zarragoikoetxea
mantenernos vinculados en el futuro.

Un fuerte abrazo

A punto de entrar en imprenta hemos recibido la triste noticia de que nuestro socio, Capitan Francisco Bascaran Gorrono
fallecio el pasado 19 de abril. Fue uno de los capitanes que, en un ya lejano 1973, fundaron la Asociacion Vizcaina de Capita-
nes de la Marina Mercante. Sirvan estas pocas lineas de homenaje a sus 50 anos como asociado y a sus familiares darles el

sentido pésame de la Asociacion y acompanarles en estos momentos dificiles. Descanse En Paz.

Los articulos para Recalada se enviaran a el e-mail recalada@avcemm.org Tienen que ser sobre tema maritimo y una exten-
siéon maxima que no sobrepase 4 paginas de maquetacion (aprox. 8 pags. de word). Si pasa, lo dividiremos en dos articulos.

Excursion anual de la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante
para sus socios y acompafnantes/amigos
El préximo sabado 17 de junio excursion maritima de Bermeo a San Juan de Gastelugatxe y posterior comida.
Todos aquellos que quieran apuntarse lo pueden hacer a través del e-mail aveccrmm@avccmm.org y/o llamando al teléfono
636449054.También viniendo a la Asociacion los jueves de 19 a 20:30hrs. El precio de la excursion sera de 65€

AVCCMM ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE BMII(E
BIZKAIKO MERKATARITZA-ITXASKETAKO KAPITAINEN ELKARTEA

C/Bailén,5 Planta-1,48003 BILBAO. Tfno.94 4166506 Movil: 636 44 90 54, email: avccrmm@avcemm.org, Web: www.avecmm.org
DISENO, MAQUETACION E IMPRESION: Jm@, Fotos AVCCMM: GGG y Marta Sancho, Depésito Legal: Bl- 1389-94

RECALADA, es una revista técnica y plural que puede coincidir con las opiniones de los que en ella colaboren,
aunque no quiera eso decir que necesariamente las compartan.




' RECALADA
17, Revista de Divulgacion Maritima
! N© 196/abril, 2023

RAZONES PARA LA

ELECCION DE LOS ESTUDIOS DE NAUTICA

e que el trabajo en la mar es
Dun trabajo vocacional creo

que nadie tiene dudas. Querer
trabajar en un barco es, en este
aspecto, como querer dedicarte a la
Medicina. Sin vocacién, es dificil elegir
esta carrera.
Pero, jes esto cierto en todos los
casos? jPuede darse el caso de que
alguien quiera matricularse en nuestra
Escuela en Portugalete por razones
tan peregrinas como vivir al lado sin
tener una verdadera vocacion ndautica?
¢Se puede influir en la juventud
preuniversitaria para que elijan estos
estudios antes que otros?
Para responder a estas cuestiones, en
febrero de 2023 se realizé una encuesta
a todo el alumnado de la Escuela.
Estos son los resultados de las cien
respuestas obtenidas.

Javier San

Grado elegido:

Grado en Marina:

Grado en Nautica y
Transporte Maritimo: 61%

39%

Curso de comienzo del Grado:

Antes de 2017: 2%
2017/2018: 11%
2018/2019: 10%
2019/2020: 15%
2020/2021: 20%
2021/2022: 22%
2022/2023: 20%

chez-Beaskoetxea

Razones por la que elegiste este Grado (puedes sefalar mas de una):

TOTAL GRADOEN GRADOEN

MARINA NAUTICA
Porque me gustan el mar y los barcos. 66,0% 56,41% 72,13%
Por el ambiente familiar y de mi entorno. 22,0% 12,82% 27,87%
Por las expectativas laborales y salariales. 54,0% 66,67% 45,90%
Por ser un Grado facil de aprobar. 3,0% 5,13% 1,64%
Porque no tuve nota para otros Grados. 5,0% 10,26% 1,64%
Otros motivos (por favor, anotalos aqui). 10,0% 7,69% 11,48%

Otros motivos anotados:

¢ Por mi padre.

« Porque es un grado que
conocimientos de mecanica.

e Tras ver que no podia optar a
Arquitectura descubri este grado en
la Feria de orientacidon universitaria
de Gasteiz.

* Porque es muy interesante.

« Para mejorar puesto trabajo actual.
(2 respuestas)

» Por ser polivalente.

Por quedarme fuera de otro grado.

Porque vivo cerca. (2 respuestas)

da
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Mientras estabas en Bachillerato, ;recuerdas haber recibido o asistido a
alguna de estas acciones de la Escuela?:

TOTAL GRADOEN GRADOEN
MARINA NAUTICA

Charla en mi centro educativo. 15,0% 17,95% 13,11%
Asistencia a la Jornada de Puertas Abiertas
en la Escuela en Portugalete. 36,0% 30,77% 39,34%
Acciones enfocadas al alumnado de
Bachillerato en la Escuela en Portugalete
(simulador de maquinas o de navegacion). 7,0% 5,13% 8,20%
Feria de Orientaciéon Universitaria. 19,0% 10,26% 24,59%
No responde 36,0% 41,03% 32,79%

Si asististe a alguna de estas acciones, ;como te influyé en la decision de

matricularte en este Grado?:

TOTAL GRADO EN GRADO EN

MARINA  NAUTICA
Bastante, me ayudaron a tomar la decision final 27,0% 25,6% 27,9%
No me influyé apenas. Ya lo tenia decidido. 37,0% 33,3% 39,3%
No responde. 36,0% 41,0% 32,8%

i .

Conclusiones:

= Son estudios vocacionales y por
aficion al mar, y esto se refleja mas
en el alumnado de Puente que en
el de Maquinas.

w |as expectativas laborales vy
salariales son importantes a la
hora de elegir el Grado, sobre todo
en el alumnado de Maquinas.

= La influencia familiar y del entorno
tiene importancia para el alumnado
de Puente.

w LaJornada de Puertas Abiertas que
se hace en Portugalete todos los
anos es la accidén preuniversitaria
mas relevante para ayudar a
decidirse por nuestros Grados,

aunque la Feria de Orientacion
Universitaria también tiene
importancia para el alumnado de

Puente.
i Sin  embargo, estas acciones
tienen una importancia relativa

a la hora de tomar la decisién de
matricularse, ya que la mayoria ya
lo tenia decidido antes de asistir a
ellas, sobre todo en el alumnado
de Puente.

Como resumen podemos corroborar
que si que es vocacional la elecciéon de
estos estudios, lo que es mas claro en
los que van por Puente, ya que para los
de Maquinas las expectativas laborales

y salariales tienen bastante importancia
a la hora de elegir el Grado.

Respecto a las acciones que desde
la Escuela se realizan todos los anos
enfocadas a atraer a nuestros Grados
al alumnado de Bachiller, hay que
decir que, aunque todo suma, tienen
una importancia relativa, ya que la
mayoria ya tenia tomada su decision
de matricularse.

iAh! Por cierto. Si que hay dos casos
de respuestas de que eligieron estos
Grados porque viven cerca. Bueno, al
menos uno de ellos también anoto la
respuesta de que le gustan el mar y los
barcos.

Nota: Contestd a la encuesta todo el
alumnado presente en los dias que se
paso en clase en cada grupo, lo que
representa a casi la totalidad de quienes
suelen acudir a clase a estas alturas
de curso. No se pasé al alumnado de
4° curso ya que en este cuatrimestre
solo hay Practicas Externas y no hay
asignaturas presenciales.

Javier Sanchez-Beaskoetxea
Subdirector de ensefianzas nauticas
de la Escuela de Ingenieria de Bilbao
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WORLD MARITIME WEEK

PROTAGONISTAS: LAS SINERGIAS.Y LOS GRANDES
DESAFIOS DE LA INDUSTRIA MARITIMA

Mas de 1.800 profesionales han participado en la cuarta edicion del

encuentro maritimo

a industria maritima ha sumado
querzas, dejando patente la

importancia de la colaboracion
entre sus sectores y su capacidad de
innovacion con la celebracion de World
Maritime Week, encuentro maritimo de
referenciaqueenglobacuatrocongresos:
Sinaval, Eurofishing, Futureporty Ocean
Energy Conference. En su cuarta edicion,
1.869 profesionales han participado en
los principales espacios de la cita como
el congresual, el expositivo, el programa
de compradores o en las actividades
paralelas.
Procedentesde32paisescomoAlemania,
Dinamarca, Estados Unidos, Finlandia,
Noruega o Paises Bajos, entre otros,
ademads de Espafa, los participantes
han valorado muy positivamente la
organizacion, el nivel de los congresos
y el perfil de las firmas expositoras. En
lo que respecta al apartado congresual,
mas de 90 ponentes procedentes de
Bélgica, Corea del Sur, Reino Unido,
Noruega, Seychelles, Madagascar,
Dinamarca o Francia, entre otros
paises, han aportado su visidn sobre
los temas mas actuales: perspectivas de
la industria para 2050, competitividad
y resiliencia, transformacién digital

BEC

0 energias renovables, entre otros
aspectos.

Enlo que al apartado de compradores se
refiere, armadores, navieras y astilleros
de la talla de Cotecmar (Colombia),
Sima-Servicios Industriales de la
Marina (Peru), Grandweld Shipyards
(Emiratos Arabes
Unidos) o Balearia
(Espana), ademas
de representantes
de empresas
procedentes de
Turquia, Argentina
o Brasil, han
participado en
las entrevistas
programadas con
expositores del
certamen.

La zona expositiva,
ubicada en el
pabelldn  Luxua,
ha acogido a 84

firmas, que han presentado toda la
cadenadevalorylas grandes novedades
de la industria maritima. Asi, desde este
martes y hasta hoy se han mostrado
las ultimas innovaciones, servicios y
tecnologia mds puntera, ademas de las
nuevas oportunidades de negocio en la
economia azul.

La inauguraciéon de World Maritime
Week fue presidida por Unai Rementeria,
Diputado General de Bizkaia, que
estuvo acompanado por Bittor Oroz,
Viceconsejero de Agricultura, Pesca y
Politica Alimentaria del Gobierno Vasco
y Xabier Basanez, Director General de
Bilbao Exhibition Centre.

Primera edicion de los World
Maritime Week Awards

En paralelo, la agenda social de World
Maritime Week ha actuado como un
elemento aglutinador de la cita. Entre
las convocatorias destacadas, durante
la tarde de ayer tuvo lugar la entrega de




la primera edicién de World Maritime
Week Awards, a la que asistieron mas
de 200 personas. Estos premios nacen
con la intencidon de celebrar los éxitos
del sector maritimo, reconocido a
aquellos actores que contribuyen a la
mejora continua de la industria.

Asi, durante la gala se entregaron
4 galardones, uno por cada sector

representado en el foro. En la categoria
Sinaval el galardén recay6 en Artemis
Technologies por un proyecto de
embarcacién de servicio, cuya novedad
radica en el uso de hidrofoils para
conseguir una menor resistencia al
avance con la consiguiente mejora
en la eficiencia propulsiva. El premio
Eurofishing fue dedicado a Echebastar,

. WORLD

MARITIME
- WEEK
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con su Atun Alakrana, por haberle dado
mas valor con un nuevo sistema de
ultracongelacion a sesenta grados bajo
cero.

El Premio Futureport fue destinado a
la Autoridad Portuaria de Vigo, con su
proyecto Living Ports, por combinar
la restauracion de ecosistemas con la
planificacionydisefodeinfraestructuras

. portuarias a través de la tecnologia
| ECOncrete.

El galardonado con el premio Ocean
Energy Conference es el Master
Erasmus Mundus REMPlus que ofrece
la UPV/EHU, que supone un excelente

! medio para la atraccion de talento y la

formaciéon en competencias especificas
del sector.

Por dltimo, también en el marco de
los World Maritime Week Awards se
entregd un quinto galardoén, premio al
Lider del Sector, que recayd en Javier
Lopez de Lacalle, que como director
del Foro Maritimo Vasco ha trasladado
durante mas de 30 anos la importancia
de la industria naval como un sector
estratégico.

El acto, ademas, contd con la presencia
de Ainara Basurko, Diputada Foral de
Promocion Econdmica, encargada de
poner punto y final a la primera edicion
de estos premios.

BEC

4 CONGRESOS EN UN UNICO ENCUENTRO AL MAS ALTO NIVEL

21 - 23 de marzo 2023
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WORLD MARITIME WEEK

LA AVCCMM TAMBIEN ESTUVO ALLI

Capt. Idoia Ibanez Ozores

ntre los dias 21 y 23 de marzo
Ede 2023, la AVCCMM participd

en la cuarta edicion de la World
Maritime Week. Tuvimos un stand en el
Bilbao Exhibition Center en el pabellon
Luxua a estribor de la entrada, en el
que se colocé un panel conmemorativo
del 50 aniversario de la fundacién de la
asociacion que se celebrara en octubre
de este afno. Expusimos en el stand
ejemplares de dos novelas histdricas
editadas por la asociacion: “Yo fui el
primer chico que dio la vuelta al mundo
— Botxito — el pequefio grumete de la
nao Victoria” y “la Odisea de Acurio”
que tuvieron una gran acogida.

La WMW ha servido de punto de
encuentro de profesionales de los
sectores portuario, naviero, pesquero, de
construccion naval y energético estando
dividido en cuatro congresos sectoriales:
SINAVAL (naval), EUROFISHING (pesca),
FUTUREPORT (puertos) y OCEAN
ENERGY CONFERENCE (energia de las
olas, mareas y corrientes).

Compartimos algunas cifras relevantes

de este evento:

- 1.869 profesionales en los principales
espacios de la cita: el congresual,
el expositivo, el programa de
compradores y en las actividades

paralelas.
- 32 paises participantes, Alemania,
Dinamarca, Estados Unidos,

Finlandia, Noruega y Paises Bajos,
entre otros, ademas de Espana.

- Masde90ponentesenloscongresos;
procedentes de Bélgica, Corea
del Sur, Reino Unido, Noruega,
Seychelles, Madagascar, Dinamarca
y Francia, entre otros paises.

- 84 firmas en la zona expositiva
presentando las grandes novedades
de la industria maritima, incluyendo
estamentos oficiales.
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Nuestra opinion es que por la zona
expositiva circularon muchos mas
visitantes que en la pasada edicion.

En nuestro stand recibimos
abundantes visitas de autoridades,
socios, representantes de armadores/
navieras, delegados de compradores,
profesorado y alumnado de las Escuelas
de Ingenieria de Nautica y Maquinas
Navales de Bilbao y Santander, etc. que
nos brindaron distendidas e interesantes
conversaciones.

Los alumnos de 2° de la carrera de
Nautica nos agradecieron especialmente
las orientaciones dadas porlos Capitanes
presentes en el stand en el momento de
su visita.

Los socios que estuvimos en la feria
aprovechamos la oportunidad de hacer
“face to face” y “networking” con el
resto de los representantes de las firmas
expositoras, similar a la estrategia del
programa de compradores; pero, de
forma natural.

Paralelamente a las discusiones de los
congresos, entre nosotrosy con nuestros
visitantes, se han debatido temas de
actualidad: perspectivas de la industria,
sostenibilidad, descarbonizacion,
digitalizacion, energias renovables
y combustibles futuros, entre otras
materias.

De los temas que nos atafnen mas
directamente, hubo en el congreso de
SINAVAL una ponencia muy interesante
sobre buques auténomos y una de las
preguntas de interés para nosotros fue
iel operador remoto serd marino o no?
Ahi dejo la inquietud, nuestro admirado
profesor y compafnero, el Capitan
Eduardo Cruz, ha escrito varios articulos
sobre el tema en la revista Recalada, no
dejéis de seguirle; asi como a todos los
excelentescolaboradoresquecomparten
sus conocimientos maritimos en dicha
revista.

La valoracion de la organizacion la
consideramos muy positiva y el perfil
de las firmas expositoras ha mejorado,
sobre todo, en innovacion.

La AVCCMM agradece vuestro apoyo
y participacion durante estos dias y
espera contar con vuestra presencia
para la conmemoracién de nuestro 50
aniversario.

IDOIA IBANEZ OZORES
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AGA 2023

| pasado sabado 25 de marzo
Ecelebramos la asamblea anual de

la asociacion en nuestro local de
la calle Bailén. Entre socios presenciales
y los que delegaron su participacion
estuvimos casi la mitad de los asociados,
asistencia que la que esto escribe no
habia visto nunca en los afos que lleva
como asociada.
Entre los puntos del orden del dia, amén
del estado de cuentas y de la asistencia
a conferencias, eventos, reuniones y
otras invitaciones del mundo maritimo,
hay que destacar dos puntos por
extraordinarios: por un lado la cantidad
de eventos que hemos organizado y por
otro la renovacion de la junta directiva.
Entre las numerosas actividades
realizadas durante todo el 2022, las mas
resefables por complejidad y duracién
fueron el 1l Congreso Internacional
Maritimo en la Bizkaia Aretoa de la UPV
y la celebracion de los 500 afnos de la
vuelta al mundo de Juan Sebastian
Elcano enlaexplanadadel ltsasmuseum.
Ambos eventos destacan tanto por la

LA ASAMBLEA ANUAL

Capt. Marta Sancho

T

i
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complejidad en su organizaciéon como
por su duracién (3 dias de actividad
continua de la manana a la noche) y
sobre todo por su éxito al salir todo
impecable.

La renovacidon de la junta directiva se

inici6 con la renuncia previamente
anunciada por el ya anterior presidente,
Javier Zarragoikoetxea, quien alargo
su mandato hasta finalizar los fastos
organizados en torno a la 12 vuelta al
mundo. Su propuesta de ser relevado
por el Unico candidato y anterior
secretario de la asociacion, Patxi Odiaga
Gorostizu fue aceptada por unanimidad
y fue nombrado nuevo presidente.
Este presentd a su vez a los miembros

de la junta, en la que se renovaron
secretaria, tesoreria, vicepresidencia
y alguno de los vocales, manteniendo,
segun palabras de Patxi, personas de la
anterior junta para dar continuidad a los
proyectos iniciados.

Se recordd a todos los asistentes que
el 4 de octubre de este afo en curso se
cumplen los 50 afos de la fundacién
de esta Asociacion y que la intencién
es celebrarlo con diferentes eventos a
lo largo del ano, llegando a su cénit la
semana del 4 de octubre.

Finalizada la asamblea y después de
hacer las fotografias de los nuevos
miembros de la junta nos dirigimos, en
un magnifico ambiente de camaraderia,
hacia los bares de la zona en un dia
absolutamente veraniego. A pesar del
cierre de nuestro “Farol” encontramos

amabilidad y buenos caldos en el
“Ereaga” y “Kubrick” de la -calle
Villarias. No tuvimos mucho tiempo
dada la duracién de la asamblea y casi
corriendo nos dirigimos a comer, como
es costumbre, a la Sociedad Bilbaina.
Alli disfrutamos de unos entrantes
frios y calientes deliciosos y una rica
comida con ambiente distendido vy
conversaciones interesantes.

Después del café y una copa algunos
se fueron dispersando, aunque muchos
de nosotros quedamos por la zona
rematando la jornada.

En resumen, una asamblea sumamente
interesante, que cierra un ciclo y da
origenaotro, enelanodel 50 aniversario
de nuestra fundacién, con un espiritu
participativo, alegre, interesante y de
continuidad.

13



"m1 ' RECALADA
ol it Revista de Divulgacion Maritima
[ % N© 196/abril, 2023

LASH BARGES

SERVICE EUROPE - USA GULF

Capt. J.M. Pérez Saenz

ntre las numerosas historias
Eempresariales que tuvieron lugar

en el Puerto de Bilbao en el
siglo XX hay algunas que han pasado
desapercibidas para la ciudadania a
pesar de su espectacularidad, tanto
por los elementos involucrados, lo
vistoso de sus maniobras, el tonelaje
manipulado como, sobre todo, por su
proximidad a nucleos habitados.
Me estoy refiriendo al servicio de
gabarras, lash barges, que se desarrolld
en Bilbao entre 1.975 y 1.990 por parte
de dos grandes navieras especializadas
en este tipo de trafico maritimo, LYKES
LINES y CENTRAL GULF/FOREST LINES
con destino a U.S.A..
Los barcos de LYKES LINES, cuando
hacian escala en Bilbao, realizaban
sus maniobras atracados a los muelles
Princesa o Espigdn N®2, en Santurtzi
y, tal vez por esa razén, pasaban
inadvertidos o directamente como uno
mas del intenso trafico que tenia el
puerto en aquella época.
El sistema de carga empleado era una
espectacular gantry crane, fijada en
la popa de los barcos, que disponia
de una plataforma sumergible tipo
elevador sobre la que los remolcadores
situaban con precision cada gabarra.
La grua elevaba la plataforma hasta
el  “entrepuente”  correspondiente
donde un tren dotado de potentes
gatos hidraulicos liberaba la gabarra
de sus soportes y la transportaba
hasta su ubicacidon correspondiente.
Las gabarras que se estibaban en la
cubierta podian transportar también
contenedores, mediante la colocacion
de unos bastidores que les servian de
base firme.
Los barcos de FOREST LINES hacian
escala en Bilbao fondeados en el interior
del puerto muy cerca del contradique de
Algorta, firmemente amarrados a cuatro
boyas, y a la vista de los numerosos
paseantes que acudian desde el cercano
municipio de Getxo.

Eran tres los barcos que hacian escalas
regulares en Bilbao, el “Atlantic Forest”,
el “Acadia Forest” y el “Bilderdijk”.
Similares en dimensiones y capacidad
de carga y basados en un sistema de
elevacion de las gabarras mediante una
gantry crane con capacidad de carga de
500 MTons.(Foto 1)

=

Cada barco era capaz de transportar 83
barges en las 17 bodegas de las que
disponia.(Foto 2). Cada gabarra podia
cargar un promedio de 375 MTons, lo
que supone que estos barcos podian
transportar mas de 30.000 toneladas
de mercancia en aproximadamente 11
dias hasta New Orleans, en donde se
descargaban y distribuian a sus destinos
finales mediante convoyes. (Foto 3)

Este servicio estd basado en la
versatilidad que proporciona disponer
de medios de transporte como las

gabarras lash, dereducidasdimensiones
-18m x 9m-, facil manejo en la apertura
y cierre de las escotillas y , lo que era
mas importante, su facil transporte a las
terminales de carga elegidas por cada
embarcador/receptor.

Conviene recordar que la permanencia

podia adaptar a las necesidades de los
estibadores, sin la amenaza de entrar
en demoras ni conflictos con el armador
y optimizando el uso de los tiempos
muertos en sus operaciones habituales.
La mercancia importada era mayori-
tariamente la pasta de papel, madera
elaborada y ocasionalmente maquinaria
rodante de grandes dimensiones.(Foto
4).
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Laexportacidn se basaba principalmente
en productos siderurgicos como los
tubos para la extraccion de petrédleo,
vigas y barras de acero, cadenas para
fijacion de plataformas petroliferas,
cables, etc. (Foto 5).
Inclusosellegaronaexportarmineralesa
granel tipo ferrosilicio y ferromanganeso
en pequenos tonelajes — 375 Mtons- que
nunca se hubiesen podido realizar a un
precio competitivo por otros medios tipo
containers 6 barcos de carga general.
Los terrenos que ocupa actualmente
el Museo Guggenheim y sus jardines
fueron testigos de operaciones de carga
de grandes vigas de acero de hasta 18
metros de longitud, procedentes de la
factoria de J.M. Aristrain de Madrid por
ferrocarril y transbordadas directamente
desde los vagones a estas gabarras lash
con destino a U.S.A. El muelle de La
Helguera y la playa de vias de Abando
facilitaron estas operaciones a la vista
de los curiosos que atravesaban el
puente de Deusto.

La extensa red de vias fluviales en USA
favorecia la posibilidad de ofrecer un
servicio puerta/puerta a los cargadores,
a unos costes razonables y con un
tiempo de transito aceptable.

En Bilbao, la operativa en puerto era de
una sencillez que sorprende. La vispera
de la llegada del barco se situaban las
gabarras cargadas en una boya cercana
al punto de fondeo. Aqui es preciso
mencionar las facilidades aportadas
por la Autoridad Portuaria de Bilbao al
posicionar de forma estable y segura
las boyas de fondeo del barco, las de
posicionamiento de las gabarras durante
la carga/descarga y las de estancia en
puerto.

En primer lugar se hacia la descarga de
las gabarras con carga destino Bilbao,
amarrandolas  provisionalmente al
costado del barco, que disponia de bitas
embutidas.(Foto 6)

A continuacion se iniciaba el traslado de
las gabarras cargadas al pie de la grua

que, una vez elevada, la transportaba a
su ubicaciéon ya prevista en la bodega
correspondiente.(Foto 7).

Dada la proximidad de los puntos de
amarre el remolcador utilizaba los
tiempos muertos para ir situando las
gabarras de importacion en la boya de
estancia temporal, liberando el costado
del barco.

La duracién de la escala de estos barcos
en Bilbao rara vez superaba las 48 horas
y la operacién se daba por finalizada una
vez situadas las gabarras en su punto de
amarre , en la darsena de La Benedicta,
en Portugalete.

A partir de ese momento comenzaba
la auténtica operativa local consistente
en situar las gabarras en los puntos
de descarga, normalmente en el
Canal de Deusto, y resueltos los
tramites administrativos proceder a
su descarga. Exactamente a la inversa
con la exportaciéon, es decir, una vez
despachada de aduanas la mercancia
se procedia a su carga a las gabarras
y a continuacion se remolcaban hasta
La Benedicta hasta la llegada del barco
transoceanico.

La operativa descrita puede dar la
impresion de que este servicio de
gabarras LASH estaba orientado
Unicamente al transporte de mercancias
con cierto valor anadido, dejando fuera
a otras que no pudiesen justificar unos
gastos de transporte como los aplicados

por la linea. No obstante, y como
muestra de su versatilidad, hubo una
operacion singular que se inicié a poca
distancia del punto de carga y finaliz
en los muelles de un estado del interior
de U.S.A,, a orillas del rio Mississippi.
La empresa vizcaina CORILSA, situada
en Asua a escasos tres kildmetros
del Canal de Deusto, se dedicaba a la
fabricacion de bobinas de cuerda sisal
paratodo tipo de uso incluido el agricola
para las pacas de forraje .

Cuando le plantearon la posibilidad
de atender un pedido de un colectivo
de agricultores americados, de aprox.
1.500 metros cubicos de bobinas para
cosechadora, desde unazona cercana a
Memphis, sus posibilidades se limitaban
a fraccionarlo en contenedores de 40
pies y asumir los gastos de llenado,
transporte al puerto, flete maritimo
con transbordo en Rotterdam hasta
algun puerto de la Costa Este 6 del
Golfo U.S.A. y transporte interior hasta
Memphis, con un coste que superaba
el valor de la propia mercancia. En
principio se descarto esta opcién por ser
antiecondmica para la empresa.
Gracias a la presencia en Bilbao del
servicio de gabarras LASH, ofrecido por
FOREST LINES, se facilito el éxito de la
operacion al poder ajustar al maximo las
dimensiones de los pallets de bobinas a
la capacidad de carga de las gabarras -
555 metros cubicos cada una- y limitar a
tres gabarras el embarque. Este dato es
relevante al tratarse de ser la cantidad
minima para acogerse a la tarifa base
del remolcaje en el Mississippi.

La operacion se desarrollé con un éxito
total ya que tanto el transporte de la
mercancia al Canal de Deusto lo pudo
llevar a cabo la propia empresa CORILSA
con sus camiones y la carga y estiba la
realizé el estibador SIXTO GARCIA a
plena satisfaccidn sin ningun incidente.
El Bill of Lading se entregé “clean
on board” y la empresa recibid
integramente el importe de su venta sin
ninguna objecién .

Este embarque fue uno mas entre los que
se realizaban en el puerto de Bilbao de
forma habitual sin estridencias gracias
a la profesionalidad y buen hacer de
los organismos implicados, cargadores,
transportistas, estibadores, aduaneros,
remolcadores, consignatarios, etc...

Bilbao, 11 de Febrero de 2.023

J.M. Pérez Saenz
Asoc. N° 617
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A VIDA®

EN EL MAR DE LOS CARIBES

GUIA DEL BIENESTAR A BORDO

Capt. Loren Martinez Egana

“Pura vida”, como recuerdo a Loren Martinez Egaiia
Por Javier Sanchez-Beaskoetxea. Subdirector de Ensenanzas Nauticas de la
EIB.

Tras leer, con tristeza, en el nimero 195 de Recalada del pasado febrero del
presente sobre el fallecimiento del capitan Loren Martinez Egaiia, me acordé
de cuando le conoci en nuestra Escuela de Portugalete, en donde curso el
Master en Nautica y Trasporte Maritimo para poder sacar el titulo de capitan
tras varios anos navegando como primer oficial y unos cuantos como docen-
te en la Escuela Nautico-Pesquera de Pasaia.

En ese numero de Recalada, Patxi Odiaga nos decia que Loren se habia ido
sin poder enviar a la revista un articulo que le habia prometido.

Pues bien. Para compensar la falta de dicho articulo, me permito publicar
aqui un trabajo que me entrego para la asignatura del Master “Estrategias de
comunicacion en la empresa maritima” sobre el tema del bienestar a bordo.
Es un trabajo que no tiene desperdicio y que explica brillantemente como era

el trabajo en los barcos hasta hace poco en algunas partes del mundo.

Hasta siempre, Loren.

finales de los anos 90, y disfru-
Atando de las vacaciones del ulti-

mo embarque (LPG con armador
griego), mi tiempo de descanso se vio in-
terrumpido por la instruccion de presen-
tarme urgentemente en las oficinas de la
agencia de Bilbao.
La embajada era un buque gasero que
operaba en el Caribe y del cual, la cia.
propietaria (sede en Mdnaco) habia pre-
sentado quejas a la agencia por la opera-
tividad del buque.
Se llevarian a cabo los relevos de los
puestos de capitan, 1st.off., 1st. Eng. y
bombero.
Recibimos indicaciones concretas para
nuestros respectivos cargos (diré que el
mio era el de 1st off.).
Se nos explico la situacion de anarquia
que reinaba a/b y de la amenaza del ar-
mador, la cual no era otra de que, si la
gestidon no mejoraba en un plazo de seis
meses, contrataria los servicios de otra
agencia de embarque.

LISTA DE TRIPULANTES

La agencia nos facilité una lista compues-
ta por cinco nacionalidades que se resu-
me como sigue:

Capitan, 1st Off., C/E, 1st Eng. y bombero
de nacionalidad espanola.

2nd Off., 3erd Off., 2nd Eng., electricista y
cocinero de nacionalidad mexicana.
Contramaestre de nacionalidad colom-
biana.

Mecanico de cubierta de nacionalidad
serbia (de Montenegro).

Caldereta, mecdnico maquinas, marine-
ros de cubierta, engrasadores y camarero
de nacionalidad hondurena

EL BUQUE Y LA LINEA

Se trataba de un buque LPG que cargaba
propano y butano en el puerto de Mara-
caibo, para su posterior descarga en Rio
Hainas (R. Dominicana), P. Principe (Haiti),
Kingston y Montego Bay (Jamaica), Puer-
to Limoén (Costa Rica), Coldn y Cristébal
(Panama) y Acajutla (El Salvador).

LLEGADA A MARACAIBO Y EL PRIMER
SUSTO

Los relevos programados se realizaron de
forma répida y sin muchas explicaciones
por la parte saliente, que era conocedora
de que era su ultimo embarque en la cia.
Sin un hand-over, la Unica fuente de infor-
macion de las operaciones eran los ofi-
ciales de puente mexicanos, los cuales se
mostraron colaboradores, pero escasos
en conocimientos de la operativa del gas
y de la planta de carga.

Haciendo uso de histéricos de operacio-
nes pudimos atender a la demanda de la
terminal en cuanto a facilitarles un plan
de carga.

A media carga, y con el capitan entrante
en tierra (asuntos de despacho), el buque
se escord bruscamente hacia el costado
de la mar, suspendiendo la terminal las
operaciones, con desconexion de mani-
fold incluida. Los calculos de estabilidad
no reflejaban esa situacion, por lo que
debia de haber alguna otra explicacién a
la pérdida de estabilidad.

Manipulando tanques de lastre, y en el
momento en el que el buque estaba casi
adrizado, tumbdé bruscamente hacia la
banda de tierra.

Con la ayuda del jefe de maquinas, pu-
dimos localizar la entrada de agua (de la
linea de contra incendios conectada a los
eyectores) en el espacio vacio del tanque
central.

Pasado el susto, y eliminado el efecto de
las superficies libres, pudimos completar
la carga con normalidad.

Con la ayuda del bombero, gallego de las
rias bajas, experimentado en plantas de
gas, pudimos ajustar los pardmetros, re-
licuando los vapores del gas y controlar
la presion en los tanques.

Y EN ESO LLEGO FIDEL Y MANDO PA-
RAR

Con el nuevo mando a/b y siguiendo ins-
trucciones y planificacién, se tomaron las
siguientes medidas:
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1. Reunién con toda la tripulacién libre
de guardia.

2. Reuniones individuales de cada de-

partamento.

Horarios de trabajo.

Procedimientos (ISM).

Ropa de trabajo y ropa personal.

Inspeccion de camarotes, espacios

publicos, cocina y gambuza.

Alcohol y Drogas.

Ejercicios de seguridad.

9. Creacién de un comité, el cual se re-
uniria una vez por semana, para tratar
todos los aspectos que fueran nece-
sarios, tanto de seguridad, de trabajo,
vida a bordo, salidas en puertos, etc.

IS

© N

EL BIENESTAR DE ALGUNOS

JEFE DE MAQUINAS (contrato de 5 me-
ses de embarque). Ni la planta de gas ni
la de N2 eran de su incumbencia. Todo
tiene su fin.

Suministrador oficial del parque de Ca-
barceno de serpientes, iguanas y todo
bicho viviente que capturase en sus in-
cursiones a la selva de Costa Rica. Impul-
sor de las jornadas dominicales en Colon.
Gran amigo de los gallegos propietarios
de los tres prostibulos mas importantes
de la ciudad, los cuales se encargaban to-
dos los domingos de organizar la fiesta
en la playa, donde se asaba un cochino.
Las bebidas las aportaba el buque.

Las chicas, el camarero donostiarra del
Capitan Morgan y su inquilino de Iparral-
de (cazador de serpientes, excombatiente
de la guerrilla salvadorefa y refugiado
politico), los miembros de la tripulacion,
provisionistas, agentes, practicos del ca-
nal, etc. también estaban invitados.
Decia que el buzo de trabajo, no le sen-
taba bien.

OFICIALES MEXICANOS (contrato de 6
meses). Bien preparados, pero poco mo-
tivados y con poca participacién hasta
la fecha. Aficiones: la musica de Man3,
la noche de Coldn y fumar marihuana
los sdbados por la tarde (en navegacion)
viendo las peliculas de Torrente y Airbag
en doble sesion

EL BOSUN DE CARTAGENA DE INDIAS
(Contrato 8 meses). En la reunion general
mantuvo una actitud desafiante. En la re-
union personal y como a todos los tripu-
lantes, se le entregd su correspondiente
job description.

Manifesté que no necesitaba que nadie
le dijera lo que tenia que hacer. Se le pi-
didé que repitiera esas mismas palabras
delante del capitan, obteniendo como
respuesta que a la llegada a Kingston

seria desembarcado. Al dia siguiente se
personaba en el puente a las 0700 horas
para recibir instrucciones de trabajo para
la jornada.

En los dias sucesivos se empled a fondo
en la limpieza y orden de los panoles de
proa y popa, asi como del de pinturas,
presentando inventario actualizado en
fecha solicitada.

Su puerto de salida era Maracaibo (com-
pletada la maniobra de atraque se mar-
chaba a tierra y no regresaba hasta la sa-
lida). Tenia varias amigas colombianas en
la ciudad con las que compartia la aficion
a los culebrones televisivos. En aquella
época, enganchado a “Gotita de amor,
la hija del dolor”. Estaba “compinchado”
con el agente de esta ciudad venezolana.
Su mirada seguia siendo desafiante.

EL FITTER DE MONTENEGRO (altura de 2
metros, contrato indefinido, tiempo em-
barcado 2 ahos, mujer y seis hijas, su pais
en guerra y sin posibilidad de regresar).
Buen mecdnico en trabajos de bridas y
sustitucion de lineas. Hasta la fecha, rea-
lizaba los trabajos a su bola (toldilla de
popa), sin orden ni concierto y sin tomar
medidas de seguridad (trabajos en calien-
te). La maquina no la pisaba y era cono-
cida su amenaza al jefe de maquinas, de
comerse sus iguanas. Le costo adquirir la
rutina diaria de subir al puente a las 0730
y mas el tener que seguir unas directrices
en su trabajo diario. Hacia trapicheo con
la compra de material, y eso, hacia.

Se relacionaba poco, buen comedor, es-
pecialidad cebiche de gambas y huevos
de tortuga. Queria comprar una casa para
sus hijas y luego hacer un Hotel. Con todo
lo que aparentaba, era bastante temero-
so con el mal tiempo. Sufrié en la mar el
paso del huracéan Mitch, pero eso es una
historia muy larga.

EL ELECTRICISTA DE GUAYMAS (contra-
to de 6 meses). Simpatico, romantico y
conocedor del oficio de cambiar bombi-

llas. Recibia masaje y otro tipo de pres-
taciones de la “quinientos”. Esta mujer
colombianay su marido (nieto de esclavo
jamaicano) desplegaban su negocio a/b a
nuestra llegada a Colén. El mencionado
business consistia en una mesa de masa-
je, diverso material informatico, articulos
de perfumeria, licores varios, cigarrillos
puros, electrénica, etc. También acepta-
ban todo tipo de encargos de la zona fran-
ca de Panama. Cuando “la quinientos”
atendia los servicios a domicilio, el nieto
de esclavos se quejaba amargamente.
Uno de los que acostumbraba a requerir
tales servicios era el txispas, y quedaba
iluminado hasta la siguiente.

COCINERO DE VERACRUZ (Contrato de 6
meses). La alegria del barco. Cocinary tra-
bajar poco, hasta nuestra llegada. Chisto-
so, salsero, embaucador, gay (aunque él
preferia otro término para su inclinacién
sexual) y poco amigo de la limpieza.

Aire a Jorge Negrete. Siempre salia a tie-
rra con sus mejores prendas. Pantaldn
ajustado, de color negro y con adornos
plateados estilo “charro”, camisa de color
granate. Chaleco, sombrero “Jota erre” y
botas con espuelas. No le interesaban los
gustos gastrondmicos de los demas, ni la
temperatura que reinaba en el ambiente.
Lo suyo eran frijoles con arroz todos los
dias, ensaladas de maiz, guisos con in-
determinados componentes, carne “cha-
rrasqueada” con tacos de chile campana
(“pican al entrar, y repican al salir” era su
chiste preferido). Los pescados, tampoco
eran su especialidad. Decia que, en su Ve-
racruz, los pescados no tenian escamas y
que la gente los comia sin limpiar.

Con este tripulante, se trabajé mucho en
su adaptacion. Se organizo la cocina y la
gambuza y se cerré el grifo de las com-
pras. El capitdn destituido entregaba los
dolares para las distintas adquisiciones,
y cada uno hacia sus business comen-
tados. Las compras pasaron a ser res-
ponsabilidad de los oficiales. Se mejoro
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en calidad de productos y las neveras de
cada camara cobraron vida.
Milagrosamente, se gastaba bastante
menos y siempre habia fruta variada,
lacteos, tortillas de maiz, pan, embutidos,
queso, etc. Se disenaron distintos menus
de acuerdo a los gustos de cada naciona-
lidad. También se implanté un menu de
comida internacional.

El veracruzano recibié un avanzado en
cocina, y pronto, como en cada barco,
este espacio era el mas concurrido. Su
ubicacidon en el barco era estratégica, a
popa babor con salida directa a la toldilla
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especificas, como en el aseo personal,
limpieza de camarotes y espacios comu-
nes. Mostraron un comportamiento muy
positivo no solo en las reuniones, sino
también en las cuestiones de seguridad
(ejercicios, operatividad, etc.).

CARTA DEL MECANICO HONDURENO
Un dia se presento en el control de car-
ga el fitter, y no pudiendo entender lo
que me decia, le recomendé que hiciera
un escrito para mandarselo por Fax a la
agencia de Bilbao.

Este fue su escrito:
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y su parrilla. Ademas, se implanto el coffe
time, que tenia lugar junto a la cocina, lo
que trajo unas mejoras en las relaciones
de a/b.

HONDURENOS (contrato de 9 meses).
Era gente que no se sentia reconocida ni
valorada. Fue lo primero que transmitio
su lider (el caldereta), en las reuniones.
Al ser escuchados y atendidos en sus
demandas, correspondieron con una me-
jora generalizada en su actitud y dispo-
sicion al trabajo, tanto en sus funciones

F ]
)

No solo la agencia atendié a su demanda.
Comentar que, después de desembarcar
y acudiendo a la oficina de la agencia,
uno de sus socios me pidié que pasara a
su despacho. El escrito de referencia es-
taba enmarcado y pidiéndome que lo le-
yera de nuevo me pregunto que me pare-
cia. Le respondi que me seguia costando
entenderlo, pero que solo el esfuerzo que
habia dedicado el tripulante en el mismo,
era admirable. Me respondié afirmando
que esa era la razén por la cual lo habia
enmarcado. ESFUERZO.

Terminaré con la nota negativa que puso
el bosun y con el ofrecimiento por parte
del agente-consignatario-provisionista-
radioperador, de Puerto Limodn.

Las salidas a Maracaibo quedaron res-
tringidas y limitadas solo en los fondeos.
ElI BOSUN hacia el seguimiento del cule-
brén estando de guardia a bordo durante
las operaciones de carga.

Un dia que levanto fuerte viento, y para
no suspender la carga, decidimos refor-
zar cabos en las maniobras de proa y
popa. Se aviso al contramaestre para que
con la ayuda de la marineria acudiera a
las estaciones. “Gotita de amor” al pare-
cer se encontraba en su punto mas tierno
y melancdlico, y perderse este capitulo, el
Sr. bosun lo pagé con las maquinillas.
Oyendo el chirriar me personé en la ma-
niobra de proa, suspendiéndole de fun-
ciones hasta nueva orden al susodicho
tripulante. Mantuvo su actitud desafiante,
negdndose a abandonar la cubierta por lo
que fue despedido. Y asi terminé el cule-
brén de “la hija del dolor”.

En los buques, siempre hemos sido da-
dos a los motes. Al tripulante despedido,
le lamaban “Chorrito de amor”.

El agente de Puerto Limon.

Supimos de las andanzas, aventuras y
desventuras del anterior mando, gracias
a las “artes comerciales” de este perso-
naje.

No sélo atendia el port control del puerto,
controlaba una consignataria, nombraba
la estiba de los buques plataneros, era
radioperador, dueho de un negocio im-
portante de electrodomeésticos y provi-
sionista del puerto. Se presenté a/b una
manfana, para ofrecer sus servicios.
Estdbamos completando la descarga y le
pedi que esperase quince minutos para
ser recibido. El tiempo lo utilizd para re-
criminar al cocinero por la falta de pedi-
dos, asi como en malgastar el tiempo con
el gigante de la antigua Yugoslavia.

En el camarote del capitan, protestd por
el olvido al que le habiamos sometido.
Obtuvo la debida respuesta y nuestra ne-
gativa a utilizar sus servicios. En un gesto
de “cortesia”, nos realizé una oferta, la
cual consistia en que, a cambio de com-
prarle las cintas de res, nos presentaria a
su hermana.

Fue acompanado hasta el portaldn y sus-
pendidos todos sus servicios.

jPura vida!

en Portugalete, a9 de marzo de 20~15.
LOREN MARTINEZ EGANA
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NAVEGANDO

EN UN ENTORNO ENERGETICO ATEMPORALADO
Capt. Alice Wolf Urquiza

n Espana de las 8760 horas
Eque tiene un ano se ha venido

surtiendo, mdas menos y de
media, unas 8050 horas de energia
nuclear que con un 7% de potencia
instalada aporta el sistema energético
de consumo un 23% ya que esta
casi continuamente aportando; 2300
horas de energia hidraulica que con
un 16% de energia instalada aporta
un 13%; 2150 horas de energia edlica
que con un 26% de energia instalada
aporta un 22% ; 1750 horas de energia
fotovoltaica que con un 13% de energia
instalada aporta un 8%. También hay
un 37% de potencia instalada de otras
energias no renovables como carbén,
fuel, importacién, etc. que aportan al
sistema un 31%. Légicamente las horas
de aporte de energia sobrepasan la
totalidad de horas del afio pero es que
la capacidad total del sistema eléctrico
es de unos 114.000MW vy ningun
sistema del mix tiene capacidad para
suministrar esa totalidad de aporte lo
que exige muchas horas compartidas.
El pico de consumo puede estar en
torno a los 42.000MW en una hora
determinada por lo que el sistema
es de una seguridad absoluta ante
cualquier condicion meteoroldgica
aunque también es caro pues la energia
verde es cara. Pues bien en la mar es
aplicable este método de seguridad
aunque no hay lugar para este mix
energético por lo que hay que recurrir
a sistemas duales y a los acumuladores
de energia que también son caros y
limitados. Y en cuanto a la seguridad
del sistema edlico marino digamos que
el dano potencial de una tormenta de
categoria 4 con vientos de 150 nudos,
como lan al tocar tierra, por ejemplo,
es aproximadamente 256 veces mayor
que el de una tormenta de categoria 1
con vientos de 75 nudos y esto hay que
tenerlo en cuanta a la hora de asegurar
un suministro tanto para la industria
terrestre como a la marina en puerto.
Los molinos edlicos tienen sus cotas de
trabajo. Otro aspecto a tener en cuenta
es la posible invasion de campos de

arena que sirven de alimentadores de
zonas costeras como playas, dunas,
estuarios, etc; el enrejado de columnas
edlicas va a tener su influencia por lo
que habra que hacer un buen disefio
marino, dicho de otra forma, pocas
torres edlicas marinas pero muy
eficientes (ya las hay de unos 20MW).
Y no nos olvidemos de la navegacion
feeder que usazonascosteras abrigadas
en todas las costas son pena de quedar
a la capa y no poder llegar a puerto en
tiempo y forma repercutiendo también
en el CIl (indicador intensidad de
carbono). Pero es que, ademas, hay
que tener en cuenta de que a todos
estos campos edlicos en la mar hay
que darles un resguardo pues lo que
no puede ser es gue un buque quede a
la deriva por cualquier razéon y meterse
en medio de dichos campos. Amén
de otras consideraciones de caracter
bioldégico y social y ya no digamos
de lucha contra la contaminacién
mientras no queden implantadas todas
las energias libres de hidrocarburos
aunque siempre quedaran lubricantes,
hidraulicos, etc. No nos olvidemos
de que todas las energias renovables
para los buques son mas baratas si se
obtienen a partir de energia edlica que
solar y tengamos muy presente de que
un kg de hidrégeno necesita, de media,
15 litros de agua para su obtencion por
lo que hay que tener recursos hidricos
suficientes de una
forma sostenida
para asegurar
su viabilidad. De
cualquier forma,
aun teniendo como
meta el uso de
energias verdes
en los barcos se
aprecia ultimamente
un incremento
de solicitud de

scrubbers para
quemar fueles
pesados por ser

mucho mas baratos
lo que quiere decir

que la transicidon no serd tan cortacomo
se piensa y, ademas, en una época de
poca “alegria” econdmica e inflacion.

Pero vayamos a nuestro entorno
europeoy después al resto. Europa ante
la crisis energética por falta de recursos
propios de disposicion inmediata, el
COVID vy los sucesos de Ukrania no ha
tenido mdas remedio que disefar un
sistema energético a base de dinero. El
Comisario de Economia Paolo Gentiloni
cre6 losfondos NextGeneration (NGEU)
a base de dinero prestado ya que era
imposible obtenerlo de los paises de la
Unién Europea. Y es asi que la UE se
ha metido en una deuda enorme de la
nochealamafnanade,almenos, 800.000
millones de euros para disponer por
parte de todos los Estados y asegurar
una ayuda energética a los hogares
y, por otro lado, a Ukrania. El art. 311
del Tratado de Fundacién de la Unidn
Europea (UE) establece que la UE debe
de financiarse con recursos propios
por lo que esos fondos NGEU tuvieron
que ser aprobados por la totalidad de
los Estado de la UE. Hay que reconocer
que su reparto ha sido desigual pues
paises con poca afectaciéon de COVID
recibieron cantidades superiores a
otros paises con mayor afectaciéon. De
cualquier manera se presume que esta
enorme deuda la pagara la generacion
venidera pero serd la presente quien
tome el primer “testigo” de pagar

HOEGH ESPERANZA
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la mayor parte. De momento no se
sabe ni el como ni el quién ni en qué
medida y esa indecisién afecta también
al mundo maritimo de una forma muy
importante. Desde luego se va a tender
mas a la libre competencia pero hace
falta una regulaciéon mas amplia y
precisa que no sea inflacionista.

Sin la menor duda que el momento
es delicado pues Europa se acerca al
borde de la estanflacién con un choque
entre oferta y demanda lo que crea
una subida de precios e implica la
emision de mas deuda y por tanto mas
inflacion. La inflaciéon subyacente de
la UE, medida que excluye la energia
y alimentos (subiendo ambos aunque
con el crudo bajando), se mantuvo en
maximos en febrero y en Alemania
la inflacién aumento también lo que
indica que la presién sobre todo el
sector energético verde no decaera. Y
esta inflacion repercute de forma muy
negativa en el transporte maritimo
también pues con los tipos de interés
subiendo también se incrementa la
materia prima, construccién naval y
la explotacion econdmica del buque
y, por extension, los fletes forzando
por ese aspecto a la inflaciéon aun
con caida libre de fletes en algunos
sectores afectando negativamente a
la cuenta de resultados de muchas
navieras. Asi que cualquier deuda
acumulativa actual es inflacionaria y
debe desecharse para la estabilidad
econdmica y del euro-moneda aunque
eso no quiere decir que no se financien
causas necesarias pero deberian de
ser a través del recorte en gasto de los
paises. Es tan delicado el momento
que los Bancos Centrales Occidentales
(USA, UE, Canada, UK) junto con
Japon y Australia estan desarrollando
una estrategia comun para no perder
liquidez y seguir atajando la inflacion.
Ya se ird viendo.... Pero hasta existe
el riesgo de que una caida drastica de
los hidrocarburos ponga en un brete a
las nuevas energias y ahi tiene mucho
que decir Rusia y China; de momento el
crudo esta en precios bajistas. No solo
eso, si el desarrollo de la captura del
CO2 a bordo de los buques se realiza
rapido y con éxito (puede estar lista
en 2 o 3 anos) también cobraran mas
fuerza las posturas de Alemania e ltalia,
aceptadas por la UE, para la generacion
de los biodiesel.

Las energias verdes son posibles, sin
duda, pero no para cualquier sector y
tampoco tan rapidas ni baratas como
se quisiera. En la mar se funciona en

base a realidades y el gas, metanol,
amoniaco, hidrégeno junto con lo
edlico, solar y tal vez lo nuclear se
irdn abriendo paso poco a poco en
diferente medida pero no a bajo precio
por lo que tenderan a incrementar el
gasto general de cualquier empresa ya
sea maritima o terrestre y les obligara
a hacer un recorte drastico del gasto
superfluo en cualquier sector para
mitigar la inflacion. Philippe Damas de
Drewry Shipping estima que en la ruta
principal de Asia-Europa del Norte los
costos incluyendo bunker, impuestos,
derechos de emisiones,... aumentaran
de 312 délares por un contenedor de
40 pies transportado con fuel de bajo
contenido en azufre a 458 dodlares con
e-metanol. Seamos pragmaticos,
las energias verdes no van a llegar a
ningun sector como “un nino con el
pan debajo del brazo”. Pero, por otro
lado, hay empresas como Amazén
Patagoniam, y Tchibo que forman
Zemba (Zero Emission Maritime
Buyers Alliance) asociadas con Aspen
Shipping Decarbonization Initiative que
dirige Ingrid Irigoyen y cuya misiéon
es “permitir que cualquier empresa
interesada en mostrar liderazgo pueda
acceder a soluciones asequibles de
cero emisiones lo mas rapido posible”.
Ya se hablé en RECALADA de acuerdos
parecidos.

A diferencia de las plantas de energia
tradicionalesquerequierencombustible
durante su vida util, la gran mayoria
del costo de las energias renovables
se paga por adelantado. Eso hace que
el sector sea especialmente sensible
a los cambios en la financiacion y
los gastos de construccién. Mas aun,
segun Bloomberg para llegar al cero
neto para 2050 seria necesario duplicar
la inversion actual ano a ano hasta
2050. Seb Henbest, jefe de transicién
climatica de HSBC Holdings Plc dijo:
“todavia estamos a mucha distancia
de una tasa de implementacion que
haria que el sistema de energia esté
en camino a cero neto, algo tiene que
moverse si los proyectos estan bajo
estrés y no son financiables”.

El proyecto edlico marino Common-
wealth Wind en Massachusetts USA
de 1,2 GW (daria servicio a 700.000
hogares) se retrasa por lo menos
un afno debido a los incrementos
de las tasas de interés y costos de
materiales (Ley Reducciéon Inflaciéon-
Inflation Reduction Act of 2022 IRA
USA)'. Avangrid, filial de Iberdrola en
USA, se ve entre la espada y la pared

pues no puede repercutir incrementos
tarifarios ni de costes so pena de no
poder ofertar nunca mas en Estado
Unidos. O asume los sobrecostes de
4100 millones de dolares o tiene que
abandonar tierras americanas. Precios
regulados y asuncion de proyectos
inicialmente le obligan a seguir, aun
con pérdidas. “Desafortunadamente,
el impacto de la inflaciéon historica,
los fuertes aumentos de las tasas de
interés, los cuellos de botella en la
cadena de suministro y la existencia de
un limite de precios nos impiden hacer
avanzaraCommonwealth Wind”, dijo el
presidente ejecutivo de Avangrid, Pedro
Azagra Blazquez. La compafia dice que
sigue comprometida con completar
el desarrollo. No es solo la energia
edlica marina la que estad sufriendo.
Los constructores de baterias y placas
de energia solar en USA estan tratando
de mantenerse en pie con los costos
mas altos de los equipos. El gasto
de capital necesario para desarrollar
parques eolicos terrestres en USA ha
aumentado mas de un 16 % entre 2020
y el aho pasado, segin BloombergNEF.
Aun asi lberdrola no se duerme y
ha firmado un acuerdo con el grupo
Haizea Wind de 200 millones de euros
para la construccion de monopilotes
edlicos. Borja Zarraga CEO de Haizea
dice: “Haizea estd encantada de
cooperar con US Wind en el desarrollo
de las instalaciones tubulares marinas
de Sparrows Point Steel y nuestro
grupo estd muy comprometido con
este proyecto de creacién de valor
para el sector industrial de Baltimore.
Maryland, USA".

Los problemas de
suministro estan estancando los
esfuerzos que alguna vez fueron
prometedores en Japén, donde la
debilidad del yen se suma a toda la
problematica occidental. En Taiwan y
otros paises asiaticos, los constructores
de torres edlicas estan rechazando los
esfuerzos del gobierno para localizar la
fabricaciéon para crear empleos, lo que
aumentaria el costo de las turbinas.
BloombergNEF espera que China casi
duplique las adiciones de energia edlica
marina este ano, lo que representa
mas de la mitad del total mundial.
Ademas el coste por megawatio de una
turbina marina china esta del orden de
550.000$ mientras que en Europa ese
costo se incrementa en un abanico
entre los 850.000% y los 1.350.000%
debido todo a los costos de mano de
obra, materiales, despachos, entregas,

la cadena de
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legislacion... No es facil competir con
lo chino.

También en Europa-Alemania el
montaje edlico marino de 6 GW se
retrasard por analogos problemas. La
Unica decision sobre un nuevo proyecto
vino en diciembre de una empresa
conjunta entre Shell Plc y la empresa
de servicios publicos holandesa Eneco
para construir un parque edlico de
760 MW en el Mar del Norte. Toda
inversion en energia renovable implica
una repercusion en alguna medida y de
alguna forma en los hogares.

Asi que los planes de futuro de 110GW
de la UE asi como los 30GW de USA
ambos para el 2030 estadn seriamente
en entredicho. Espana segun consta
en el Planes de Ordenacion del Espacio
Maritimo (POEM) pretende crear entre
1y 3 GW de energia edlica antes del
2030.

Por tanto el carbdén, por supuesto,
también se quedarad mas tiempo de
lo esperado. La eliminacidon por parte
de paises europeos, como Francia,
Austria, Alemania y Bélgica, esta fuera
de cualquier planteamiento por ahora.
“Dadoelestado actualdelaredeléctrica,
me temo mucho que esta herramienta
de produccion sea necesaria”, dijo
Thomas About, supervisor de turno en
la planta de energia de carbdn Emilie-
Huchet en Saint-Avold, Francia, que
fue reactivada por decreto del gobierno
francés en septiembre de 2022.

Tal vez haya sido Alemania el pais
que mas ha evolucionado ante
la crisis energética derivada de
los acontecimientos de Ukrania.
Afortunadamente el invierno no ha
venido muy crudo y se ha podido
solucionar con el gas de importacion;
principalmente de USA, Qatar vy
Noruega. Si bien Polonia puso en
pleno rendimiento su estacién de GNL
de Swinoujscie con una capacidad de
regasificacion 5000 millones de metros
cubicos anuales y que abastece a toda
Polonia y parte de Europa Central;
tambiénincluyedostanquescriogénicos
para almacenamiento de proceso de
GNL con una capacidad de 160.000
metros cubicos cada uno. Alemania
ante la imperiosa necesidad de hacerse
con el gas empezo a fletar unidades
FSRU (Floating Storage Regasification
Unit — Unidad de regasificacion vy
almacenamiento flotante; ya publicadas
en RECALADA) al igual que Francia y
todo el Mar del Norte hasta Finlandia
que también dispone de una. Incluso
Grecia convirtié al gasero “Gaslog

Chelsea” de 155.000 metros cubicos en
una unidad “FSRU Alexandroupolis”
con bandera griega para operar en el
Mar Egeo y que surtird de gas a Grecia,
Bulgaria y Rumania por lo menos. El
flete de estas unidades suele estar en
unos 200.000 euros diarios. El 17 de
diciembre de 2022, el canciller aleman
Olaf Scholz se felicité por “construir”
lo que describié como la “primera
terminal de GNL” de Alemania en
Wilhelmshaven. Por “primera terminal
de GNL", se referiaa unaunidad flotante
de FSRU, el “Hoegh Esperanza”, que es
un petrolero especialmente disefiado; y
por “construir” se referia a alquilar, ya
que el “Hoegh Esperanza” abandonara
la ciudad en 10 afios, a menos que
se renueve su poliza de fletamento.
Incluso con lo que Scholz llamé la
nueva “Velocidad de Alemania”, nunca
hubiera sido posible disenar, autorizar,
construir y operar una terminal de
GNL tradicional con tanta rapidez.
De cualquier forma la industria de las
energias renovables esta plagada de
inversiones insdlitas que quebraron:
Powerwind (2011), BARD (2013), Prokon
(2014), conocidas por sus anuncios
publicitarios directos a los hogares
alemanes que anuncian rendimientos
“garantizados” de sus inversiones
corporativas fueron adquiridas por
otras como Ambau (2019) y Senvion
(2021) que terminaron quebrando
también. Incluso tras la quiebra de
Ambau la empresa china Titan Wind
Energy termind haciéndose con esa
firma.

Por otro lado en el Mar del Norte llegé a
haber mas del 10% de la flota gasistica
mundial. No vamos a entrar ahora en
analizar el comercio del gas pues nos
llevariamos grandes sorpresas como
gas ruso para Europa, gas chino,
a saber qué origen, también para
Europa, etc; el caso es que Europa
cubrié perfectamente sus necesidades
aungue no es el remedio perfecto, ni
mucho menos. Afortunadamente vya
estd en perspectiva la reparacion del
gaseoducto Nord Stream 2 dafado el
ano pasado pero también unavigilancia
constante por parte de la OTAN del
oleoducto y gaseoducto Noruega-

Alemania. Noruega suministra un
tercio del gas europeo.
La IMO (Organizacion Maritima

Internacional) estd en la obligacion
de legislar sobre los combustibles
verdes del futuro aun en este ambiente
inflacionista. Pero depende en gran
medida del desarrollo geografico de las

energias verdes y estas dependen de la
legislacidonterrestrey de lacapacidad de
los paises de producir energias verdes
suficientes para buques. Y también
sera necesaria una capacitacion de las
tripulaciones para navegar con estas
energias renovables. El MTF (Maritime
Technologies Forum) esta realizando
un arduo trabajo sobre viabilidad y
disponibilidad de los combustibles
marinos alternativos o ecoldgicos a lo
largo del mundo. Corredores verdes
pactados entre puertos ya se han
establecido y eso ya es mucho.
Yacimientos de gas, buques gaseros y
oleoductos, regasificadoras terrestres,
unidades FSRU, buques, generadores
edlicos, granjas solares, GNL,
e-metanol, e-amoniaco, hidrégeno,
biodiesel, edlica, solar, etc forman un
todo del paquete verde energético
ya sea de transicion o no. Todo esta
interrelacionado pues unos dependen
de otros para terminar dando energia
verdaderamente verde de propulsion a
un barco.

De cara al transporte maritimo se hace
necesario crear un entorno de inflacion
cero pues tiende a ser inflacionista en si
mismo Yy, ya se sabe, cuando el personal
de las navieras se pone nervioso en
tierra repercute mucho sobre el buque
creando un entorno poco seguro. Y
quede claro en estas lineas que los
recortes en un barco no se pueden
hacer a costa de la seguridad.

Capt. Alice Wolf Urquiza

TIRA es un proyecto de ley de gastos de gran

envergadura a través de una racionalizacion
presupuestaria y realizard inversiones para
la reduccién del déficit para luchar contra la
inflacién, al tiempo que realiza inversiones
histéricas (369.000 millones de ddlares) en
una amplia gama de soluciones climéticas
en energias renovables y reduccién de CO2,
oxidos de nitrégeno, metano, particulas, etc.
Una vez promulgada, se espera que la IRA
permita reducir las emisiones hasta un 42%
por debajo de los niveles de 2005 para 2030,
asi como una disminucién neta del déficit
de 102.000 millones de délares entre 2022
y 2031.
También la UE lanzé su Ley de Industria
Net-Zero que procurard que la captura del
CO2 se realice directamente en los propios
buques y este CO2 sea inyectado bajo tierra.
Se espera llegar a inyectar 50 millones de
toneladas anuales para 2030. Esta Ley
todavia debe de ser matizada y aprobada
por el Parlamento Europeo y Concejo de la
Unién para que entre en vigor.

21



RECALADA
. Ji''. Revista de Divulgacion Maritima
N© 196/abril, 2023

OBITUARI.QSE RAMON BAROJA

Capt. Fco. Javier Zarragoikoetxea

CUando el pasado sabado dia 15
de abril, encontrandome en un
duerme vela frente al televisor,
el timbre del movil me sobresalté de tal
forma que, desde el primer momento
pensé que esa llamada no era portadora
de buenas noticias.

La notica que recibia era la del
fallecimiento de mi buen amigo y uno de
los socios fundadores de la AVCCMM,
Capitan D. José Ramon Baroja.
Quiero contaros brevemente como era
nuestro amigo Ramon.

Nacido en Bilbao, donde curso todos
sus estudios incluido los de Nautica en
la escuela de Bilbao, donde obtuvo el
titulo de Capitan de la Marina Mercante.
En Londres adquirié la formacion sobre
Seguro Maritimo. Direccion de Empresas
en Deusto. Piano en el Conservatorio de
Las Arenas.Ejercié como Presidente de
la AVCMM. Representante y Ponente
por cuenta de IFSMA en el convenio
de Torremolinos (ONU). Promotor del
COMME.

Después de su trayectoria profesional,
como Capitan de la Marina mercante
en distintos tipos de buques, trabajo
como;

Director Comercial de Mapfre Industrial.
Consejero  Delegado de  Mapfre
Servicios Maritimos. Consejero de
Compania Ocednica BRET. Consejero de

Taida Pesquera. Fundador y Presidente
de Gerencia de Riesgos Maritimos. Y
Consejero de Luis Baroja Correduria de
Seguros.

Una formacidon exquisita para el
desarrollo en su vida profesional, tanto
en la mar como en tierra.

En los cerca de los 40 anos que disfruté
con su amistad, conoci y aprendi de un
hombre comprometido e inteligente con
el mundo del seguro maritimo, pesquero
y del transporte asi como de la industria
pesquera. Un hombre muy meticuloso
y exigente para los que participaban
en los servicios que prestaba, con una
premisa parasus negocios, que todos los
participantes en los mismos tenian que
disfrutar de un beneficio satisfactorio
para cada uno de ellos.

Un gran conversador que transmitia
simpatia y cercania a raudales, llegando
a lo mas profundo de las personas que
le rodeaban.

Fuiste un hombre siempre pendiente de
tu familia; Aurora, tu esposa, soporte
y apoyo ante cualquier dificultad, y tus
hijos Pablo y Mario, a los que ensefiaste
a caminar y defenderse por sus propios
medios y de los que te sentias muy
orgulloso en su desarrollo y trayectoria
profesional.

Sin olvidarme de los muchisimos
amigos que hiciste a lo largo de tu vida.

Por tus ganas de vivir, en los ultimos
anos, has peleado como un lobo de mar,
contra viento y marea enfrentandote a
la enfermedad, aunque al final cansado
y agotado te ha superado la misma.

Un hombre que permanecera para
siempre junto a nosotros en el recuerdo
y en nuestra memoria, un gran hombre.
En nombre de la AVCCMM vy en el
mio propio, deseamos que nuestro
amigo y compafiero Ramodn, tenga una
buena singladura en este ultimo viaje a
puerto.

Estoy seguro que los que te han
precedido te guiaran con la luz del faro
de la esperanza de tu destino final.
Hasta siempre, Capitan.

EL PUERTO DE BILBAO

Representantes de la comunidad portuaria de Bilbao participan en ENOC para promocionar
los servicios para el trafico agroganadero

niportBilbao - junto con
U representantes de la Autoridad

Portuaria de Bilbao, Bergé,
Depdsitos Portuarios (Deposa), Servicios
Logisticos Portuarios SLP y SGS
espanola de Control - visitan en Zaragoza
ENOC 2023, el Encuentro Nacional de
Operadores de Cereal organizado por
la Asociaciéon de Comercio de Cereales
y Oleaginosas de Espana (ACCOE). La
comunidad portuaria ha promocionado
los servicios y las infraestructuras del
puerto de Bilbao para este tréfico.
Mas de un millon de toneladas de

productos agroganaderosy alimentarios
pasan por las terminales maritimas
del puerto de Bilbao, la practica
totalidad a granel. Las empresas de la
comunidad portuaria ofrecen terminales
e instalaciones especializadas para
este tipo de productos y todo tipo
de servicios vinculados al comercio
exterior: desde despacho aduanero,
fletamento, certificaciéon de cargas,
controles sanitarios y fitosanitario etc.
La conectividad maritima (con mas de
800 puertos en 2022) y la conectividad
terrestre con su hinterland (ferrocarril

y carretera) afianzan a Bilbao como un
puerto clave para el comercio exterior
de productos del sector agricola.
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TRATADO DE ALTA MAR:

UNA BREVE INTRODUCCION
Neil Henderson: GARD

n las Ultimas décadas se ha
Ereconocido que la alta mar

contiene  algunos de los
ecosistemas mas preciados del
planeta. Estos ecosistemas se han
visto afectados negativamente por
diferentes actividades humanas,
incluida la navegacion, a través de
los efectos acumulativos de eventos
como colisiones con barcos, ruido
de barcos, emisiones, contaminacion
quimica y la propagacion de especies
invasoras. Si bien la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar establecié una obligacion general
de los estados miembros de proteger el
medio ambiente marino y cooperar con
ese fin, durante mucho tiempo hubo
consenso en que habia varias lagunas
en sus disposiciones. El Tratado de
Alta Mar busca llenar esos vacios y
establecer un marco para la proteccion
de nuestros océanos y la distribucién
equitativa de sus recursos.
A Jltima hora de la noche del 4
de marzo de 2023, en Nueva York,
después de una sesion de negociacion
final maraténica de 36 horas, Rena
Lee, presidenta de la conferencia,
anuncié que se habia llegado a un
acuerdo sobre la conservacion y el
uso sostenible de la biodiversidad
marina de areas fuera de la jurisdiccion
nacional (BBNJ Conservation and
Sustainable Use of Marine Biodiversity
of Areas Beyond National Jurisdiction
- Treaty). El Tratado de Alta Mar, como
se denomina alternativamente al
BBNJ, es un instrumento juridicamente
vinculante en virtud de la Convencién
de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar (UNCLOS - United
Nations Convention on the Law of the
Sea). Proporciona un sodlido marco
general de politicas para los océanos,
que hasta la fecha han sufrido un
enfoque aislado de la gestién de los
océanos y una importante falta de
financiacion. Muchos esperan que la
BBNJ actue como una autoridad central
y desempenfe un papel de coordinacion
eficiente.

HISTORIA

Al igual que su agotadora reunion
final, el BBNJ tiene una larga historia.
Comienza en 2004 cuando la Asamblea
General de la ONU (Organizacion
Naciones Unidas) establecié un grupo
de trabajo informal de composicion
abierta ad hoc para estudiar Ila
conservacion y el uso sostenible de la
diversidad biolégica marina en areas
fuera de la jurisdiccion nacional. En
2015 establecié un comité preparatorio
que resulté en una recomendacion para
avanzar en un instrumento legalmente
vinculante. En 2017 se formd una
Conferencia Intergubernamental para
comenzar el desarrollo de BBNJ.
Tuvieron lugar cinco conferencias de
este tipo, la segunda en dos partes
antes de que se finalizara el texto de
la BBNJ. Es probable que la adopcién
formal sea hacia fines de 2023.
Aunque UNCLOS se adoptd en 1982,
no entré en vigor hasta 1994. Ahora
ha sido ratificado por 167 estados y
la Union Europea. Estados Unidos no
es signatario. Pero los no signatarios
estdn obligados por muchas de las
disposiciones de UNCLOS, ya que
ahora se acepta generalmente que
reflejan el derecho internacional
consuetudinario, al que todos los
estados deben adherirse. Aunque el
BBNJ es un derivado de UNCLOS,
los signatarios de UNCLOS no estan
obligados automaticamente por el
BBNJ. En cambio, debe ser ratificado
por 60 estados miembros de la ONU
antes de que pueda entrar en vigor. Un
estado puede ratificar la BBNJ sin ser
parte de UNCLOS.

PRINCIPIOS FUNDAMENTALES

El BBNJ se aplica a aquellas areas de
los océanos que se encuentran fuera de
la zona econdmica exclusiva (ZEE) de
cualquier nacion. Las ZEE se extienden
200 millas nauticas (unos 370 km)
desde la costa.

Hay dos principios generales (y
potencialmente competitivos) en el
Tratado:

1.- El primero es la libertad de los
mares. Este es un principio de larga
data que subyace en UNCLOS (Art.
87) por el cual cualquier barco,
independientemente de su bandera,
puede navegar libremente por los
océanos y pescar, explorar, realizar
investigaciones cientificas y otras
actividades pacificas.

2.- El segundo es el patrimonio comun
de la humanidad. Establece que los
estados tienen la responsabilidad
legal de actuar en el interés comun
de toda la humanidad para proteger
y preservar la biodiversidad fuera
de sus aguas nacionales y no por
intereses nacionales o econdémicos
individuales.

El objetivo general de la BBNJ es

garantizar la conservacion y el uso

sostenible de la diversidad bioldgica
marina de areas fuera de la jurisdiccion
nacional, en el presente y a largo plazo,
mediante la implementacion efectiva
de las disposiciones pertinentes de

UNCLOS y una mayor cooperacion y

coordinacidon internacional. También

proporciona un vinculo entre la ley del
cambio climatico y la ley del mar.

Los otros principios clave que subyacen

en el Tratado incluyen:

a.-Elprincipiode quiencontaminapaga,
segun el cual los contaminadores
tienen la responsabilidad de
gestionar y hacerse cargo de los
costes de su contaminacion.

b.-Participaciéon justa y equitativa en
los beneficios de los recursos
genéticos marinosy la informacién
digital de todas las secuencias de
los procesos.

c.- El principio de precaucioén, segun el
cual los Estados no deben permitir
que la falta de certeza cientifica les
impida responder a las amenazas
de dafos graves e irreversibles en
alta mar.

d.-Un ecosistema y un enfoque
integrado para la gestion de los
océanos, junto con la construccion
de la resiliencia, el mantenimiento
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y la restauracion de la integridad
del ecosistema.

uso del conocimiento de los
pueblos indigenas y comunidades
locales, y la proteccién de sus
derechos.

e.-El

Principales disposiciones y temas
La necesidad de la BBNJ fue impulsada
por las ‘lagunas’ percibidas en la
cobertura de UNCLOS. Esas lagunas
comprenden ahora las siguientes
disposiciones/temas principales del

Tratado:
* Recoleccion e intercambio de
recursos genéticos marinos.

Existe acuerdo para desarrollar
un mecanismo multilateral de
distribucién de beneficios para
los recursos genéticos marinos

y la informaciéon de secuencias
digitales, incluido un fondo
mundial. Impone requisitos

estrictos de notificacion previa a la
recoleccion, uso y comercializacion
de recursos genéticos. Pero aun
existe ambigliedad sobre quién
debe pagar y como se distribuiran
los beneficios monetarios y no
monetarios.

* Herramientas de gestion por
adreas. Estas son las principales
estructuras para la proteccion del
medio ambiente marino en areas
mas alla de las fronteras nacionales.
Pero esto debe equilibrarse con
la seguridad alimentaria y otros
objetivos socioecondémicos,
incluida la proteccion de los
valores culturales. Estas medidas
incluyen areas marinas protegidas
que anteriormente no tenian un
mecanismo claro de establecimiento
bajo UNCLOS, aunque establecia
una obligacién general de proteger
el medio ambiente marino vy
cooperar con ese fin.

» Evaluaciones de impacto ambiental.
Estos permiten la revision de
proyectos contaminantes y dafinos
para el medio ambiente, tanto
fuera como dentro de las fronteras
nacionales, donde los proyectos
pueden causar una contaminacion
sustancial/cambios  significativos
o daninos en el medio ambiente
marino en areas fuera de la
jurisdiccion nacional, lo que significa
que las normas del Tratado podrian
afectar los procesos nacionales
existentes. Las evaluaciones de
impacto ambiental deben considerar
los “impactos acumulativos”,

que incluyen las
“consecuencias del
cambio climatico, la

acidificacion de los
océanos y los impactos
relacionados”. Dichas
evaluaciones de impacto
pueden omitirse cuando
el proyecto ya haya
sido suficientemente
evaluado de acuerdo con
estandares equivalentes
al BBNJ.

« Creaciéon de capacidad
y transferencia de
tecnologia. El propédsito declarado
es apoyar alos estados en desarrollo
en el desarrollo de la capacidad
cientifica y tecnoldégica marina, y
lograr los objetivos establecidos en
las secciones de recursos genéticos
marinos, herramientas de gestion
basadas en areas y evaluaciones de
impacto ambiental.

Importancia de
las aseguradoras
extraterritoriales
En esta etapa, el BBNJ tiene una
relevancia inmediata limitada
para las aseguradoras maritimas y
extraterritoriales, pero eso no debe
impedir que se piense en su impacto
futuro en sus miembros y clientes.

El establecimiento de &areas marinas
protegidas dard como resultado una
mayor protecciéon ambiental dentro de
esas areas, incluida la contaminacion
por sustancias y ruido. Es posible que
se requiera que las embarcaciones
eviten dichas éareas, lo que resultard
en pasajes maritimos menos directos,
navegar a velocidades mas lentas, o
estardan sujetas a otras restricciones
al pasar por ellas. Pueden dar
lugar a diferentes enfoques para el
salvamento cuando ocurren siniestros
en estas areas, y a actividades de
limpieza correctivas mas extensas.
Asimismo, las instalaciones que
operen dentro de estas areas deberan
cumplir con la normativa. Es posible
que se introduzcan sanciones por
incumplimiento de estas protecciones,
aunque la base jurisdiccional y el
mecanismo de ejecucion para dictar
y hacer cumplir las sanciones no son
evidentes actualmente. No esta claro
si las convenciones de limitacion de
responsabilidad existentes se aplicaran
en estas areas. Se deberd considerar
la educacion de los miembros/
clientes sobre las nuevas regulaciones

la BBNJ para
maritimas vy

asociadas. También existira el riesgo
de reputacién asociado con incidentes
significativos.

El BBNJ introduce la obligaciéon de los
estados de considerar la realizacion de
evaluaciones de impacto ambiental en
dos instancias: para proyectos dentro
de la jurisdiccidon nacional que puedan
causar una contaminacion sustancial o
cambios significativos y dafinos en el
medio ambiente marino en areas fuera
de la jurisdiccion nacional; y también
proyectos dentro de dichas areas que
estan bajolajurisdiccién o control delos
estados miembros. Actualmente existe
ambigliedad en cuanto al significado
de la frase “bajo la jurisdiccion o el
control”. No esta definido en el BBNJ,
pero durante las negociaciones las
delegaciones entendieron que esto
cubre actividades tales como aquellas
que tienen lugar en el territorio
nacional de un Estado y actividades
fuera de la jurisdiccion nacional por
parte de barcos que enarbolan sus
banderas. Es probable que se requieran
evaluaciones de impacto ambiental
para proyectos de energia en alta
mar (ya sean combustibles fdsiles o
energias renovables),

Si bien la BBNJ aun no estd en vigor, y
es poco probable que lo esté durante
varios anos, su ratificacion llenard
algunas lagunas importantes en la
UNCLOS. Los estados que tienen un
interés significativo en los recursos
mas alld de su ZEE, por ejemplo, los
Estados Unidos, pueden optar por
ratificar el Tratado sin haber ratificado
ya la UNCLOS. Mientras tanto, el
hecho de que los estados negociadores
acordaron incluir tanto el principio del
patrimonio comun de la humanidad
como el método ecoldgico en la gestion
de los océanos ofrece cierta esperanza
de un enfoque mas cooperativo y
equitativo para nuestros océanos.

Neil Henderson
Senior Executive Gard
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MESA REDONDA

PASADO Y PRESENTE DE LOS MARINOS MERCANTES

| 25 de enero de 2023, y como
Eviene siendo costumbre debido

a nuestra estrecha colaboracién
entre la AVCCMM vy la Escuela de
Nautica y Maquinas Navales (ahora
conocida como Escuela de Ingenieria
de Bilbao), tuvimos el placer de ser
invitados a una mesa redonda sobre
pasado y presente de la profesiéon de
marino mercante. El acto sellevo acabo
en el Salén de Grados, que algunos de
nuestros colegas aun recordaran como
la capilla.

Como estaba previsto, y dentro del
programa de actividades para el

Capt. Ainara Jauregui

alumnado que desde
la Subdireccion de
ensefanzas nauticas
se quiere hacer en
Portugalete cada
curso, el miércoles 25
de enero de 2023 a las
12:30 se llevd a cabo en
el Salén de Grados la
“Mesa redonda sobre
pasado y presente de
la profesiéon de marino
mercante”.

Por parte de |Ia
Asociacion asistimos
al evento ldioia Ibanez,
Patxi Odiaga y la que
escribe. En la mesa
estuvimos muy bien
acompanados por nuestros colegas
de maquinas Gorka Gonzalez y Miguel
Angel Castillo. El acto comenzé a las
12:35 con una asistencia importante (e
impresionante diria yo) por parte del
alumnado. En total al acto acudieron
alrededor de 70 personas, incluidos
algunos profesores, y algunos tuvieron
que permanecer de pie al llenarse el
aforo.

Tras las correspondientes introduc-
ciones por parte del subdirector de la
escuela Javier Sanchez-Beaskoetxea,
comenzamos la amigable charla. Los
alumnos demostraron un gran interés
por saber de la vida real tanto a bordo,
como posibles perspectivas de un
futuro en tierra, y los de la mesa no
dejamos de contar, como es habitual,
nuestras  particulares  “batallitas”.
Tras un interesante el acto se dio
por finalizado a la 14:00 con un gran
aplauso por parte de los asistentes.

Para completar el dia, y tras el debido
intercambio de numeros de contacto
con algunos de los alumnos, los
componentes de la mesa nos dirigimos
al Restaurante Nautico para disfrutar
de una excelente comida en la mejor
compania.
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