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(NN e NN .WE Etlejemplar de Recalada que tienes en tus manos es el ndmero 200. No es habitual

que un medio escrito salga periddicamente durante casi cuarenta afios y menos que
lo haga desde una asociacidn con pocos medios,logro que nos llena de orgullo. Por eso he elegido cuidadosamente
cuatro temas para este editorial:

*  El 30 de noviembre comenzé la Conferencia sobre el Cambio Climdtico de la ONU (COP28) en Dubai.
Curiosamente hace 40 afios entrd en vigor el convenio MARPOL 73/78. Este Convenio ha pasado de
prevenir la contaminacidn en la mar por hidrocarburos, a la prevencidn de la contaminacion por cualquier
sustancia contaminante tanto en la mar como en la atmdsfera. La descarbonizacidn es actualmente una de
las principales preocupaciones en la industria marftima, puesto que
las penalizaciones por emisiones de carbono (en Europa a partir de
2024) incrementaran los costes de explotacién de los buques.

* Una de las preocupaciones del mundo maritimo en nuestro pafs El Presidente
es la falta de relevo generacional. Para fomentar las vocaciones, Capitan Patxi Odiaga
tanto centros de formacién como empresas y asociaciones quiza no
deberfamos vivirlamentdndonos del pasado sino pensaren cdmo revertir esta situacion. Las administraciones
publicas también tienen una labor importante de promocidn de una actividad tan atractiva, cambiante y
necesaria como es el transporte de mercancias por mar.

* Aunque sea de manera breve (daria para un articulo) tengo que mencionar el fallo del Tribunal Supremo
del pasado || de octubre (se puede consultar en nuestra pagina web), desestimando el recurso del
Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Ocednicos contra el articulo 37.7 y 8 del Real Decreto que regula
los titulos profesionales y de competencia de Marina Mercante. En el fallo el Tribunal Supremo deja claro
que los titulados profesionales superiores de Marina Mercante son los capacitados en los centros de
formacion ndutica para impartir y evaluar las competencias y conocimientos indicados en el Cddigo del
STCW (Convenio internacional sobre normas de formacidn, titulacion y guardia de mar).

*  Seacaba un afio muy especial para la AVCCMM, nuestro cincuentenario. Ademds de las distintas actividades
que celebramos en octubre (publicadas en el nimero especial |99 de Recalada), en noviembre se organizd
una mesa redonda con el titulo de “Disrupcion en el Mundo Maritimo™ y recuperamos los premios de la
AVCCMM a los mejores trabajos de Fin de Grado y de Fin de Mdster en Ndutica y Transporte Maritimo.
Durante mi intervencion en la entrega de premios ante el director de la Escuela de Ingenieros sugeri la
idea de poner junto a las letras de “Escuela de Ingenieros de Bilbao" las de “Escuela de Nautica de Bilbao
desde /39" dandole una especial distincidn a la Universidad del Pais Vasco al poner en valor la antigliedad
del centro.

Esta editorial quiero que sea también un homenaje y un agradecimiento a todos los socios, a los actuales y a los
que tristemente nos han ido dejando. Entre todos se ha conseguido que esta Asociacidn Vizcaina de Capitanes de
la Marina Mercante haya llegado a los 50 afios de vida.

i{Feliz Navidad y préspero afho 2024!

NOTA: “recuperamos en Recalada “cartas a Recalada”, una seccion que sirva para un mayor contacto a través de Recalada de
los socios con la AVCCMM, pudiendo escribir recuerdos, experiencias, etc., en un texto mas corto que un articulo (menos de
una pagina).

Los articulos para Recalada se enviaran al e-mail recalada@avccmm.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.
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RECALADA, es una revista técnica y plural que puede coincidir con las opiniones de los que en ella colaboren,
aunque no quiera eso decir que necesariamente las compartan.
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ESA REDONDA

;DISRUPCION EN EL MUNDO MARITIMO?

| 7 de noviembre se celebro en el
E Itsasmuseum una mesa redonda,

organizada por la AVCCMM, con
un titulo provocador ;Disrupcion en
el mundo maritimo? Patxi Odiaga,
presidente de la AVCCMM, recordd
otro momento histérico de disrupcién:
el cambio de la navegacion a vela a
motor y Ricardo Barkala, presidente
de la Autoridad Portuaria de Bilbao, y
Capitan de la Marina Mercante, en el
cierre, la aparicion del transporte en
buque contenedor a mediados del siglo
XX.

Las intervenciones fueron
moderadas por el presidente de la
AVCCMM, Patxi Odiaga, y conté con las
intervenciones del Capitdn Maritimo
de Bilbao, Carlos Garcia; el General
Manager de Wartsila |Ibérica, Jesus M?
Puelles, Carolina Ruiz Spence, de DNV
(Det Norske Veritas) y el subdirector de
Ensenanzas Nauticas de la Escuela de
Ingenieros de Bilbao, Javier Sanchez-
Beaskoetxea. Entre los asistentes, el
comandante naval de Bilbao, Tomas
Garcia Figueras, el anterior presidente
de la AVCCMM, Javier Zarragoikoetxea,
el presidente de ASMANAVE, Javier
Ceanuri, Fernando Cayuela, antiguo
director de la Escuela de Nautica de
Portugalete; y algunos profesores de
prestigio, como Eduardo Cruz, entre
otros.

Capt. ldoia Ibanez

Se analizaron los distintos
vectores que estan provocando la
actual disrupcion maritima y que son
oportunidades de trabajo.

1. Descarbonizacion,
eficiencia energética:
Nuevos motores marinos para
lograroperacionesdescarbonizadas
y minimizar las emisiones d e
CO2, motores de combustible dual
parabarcosdieseleléctricos,gaséleo
con metanol, gas natural, fuel, etc.
Motores con nuevos combustibles:
metanol, GNL, biocombustibles
liguidos, amoniaco; etc. Esta
cambiando la arquitectura naval,
no solo lo que se quema, necesidad
de tanques para almacenamiento
nuevos combustibles y quizas para
captura de carbono. El mayor reto
es como almacenar la energia para
que sea utilizable a escala barco.

transicion vy

2. Buques autonomos:

La mayor parte de los barcos que
se matriculan ahora son mas
auténomos,sobretodoenmaquinas,
ya sea en forma de soporte de toma
de decisiones, operacién remota o
autonomia, La IA, el big data, la
vision computarizada, entre otras
tecnologias se unen para que los
buques auténomos naveguen con
el potencial de mejorar la seguridad,
la eficiencia y el desempefio
ambiental. Existen 4 grados de
autonomia en los que los buques
podran ser controlados desde
otro emplazamiento, con o sin
titulados maritimos abordo y como
se regularan las responsabilidades
legales.
https://www.imo.org/es/
MediaCentre/HotTopics/Pages/
Autonomous-shipping.aspx

3. Ciberseguridad. IACS (International
Association of Classification
Societies), ha establecido nuevos

4.

5.

6.

requisitos unificados (UR E26 y
E27) sobre la resistencia cibernética
de los buques que se aplicaran
a buques cuya construccidon se
contrate a partir del 1 de enero de
2024. Actualmente, es una notacion
de clase voluntaria, a partir de 2024,
sera obligatoria.

Digitalizacion y empleo de

nuevas tecnologias en la
Administracion. Certificados
de los buques vy titulaciones

firmadas electrénicamente, nuevo
reglamento de ordenacién de la
navegacién maritima, en formato
electrénico, con aceptacion tacita
en algunos casos.

Inspecciones de la

Capitania
Maritima relacionadas con
contaminacion, han evolucionado
a la atmosférica, controles
del porcentaje de azufre en el
combustible tanto en puerto
como en mar. Hay varios retos a
nivel europeo: las directivas ETS,
Emissions Trading System, la de
Fuel aprobada este ano, la politica
de descarbonizacién europea que
es ligeramente diferente a la de la
OMI, etc.

Formacion y enseiianza de los
futuros marinos mercantes. La
Capitania Maritima colabora con
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la Escuela en la verificacion del

cumplimiento de la regulacién
STCW por parte de los alumnos
Recordaron que el profesorado de
las Escuelas de Nautica debe tener
untitulo profesional acorde al STCW,
para que los alumnos obtengan
una titulacion que se homologue
internacionalmente. Hay un plan
nuevo con las mismas asignaturas,
STCW estd incrementando sus
exigencias, en un corto plazo
que renovar el plan de estudios y
equipamiento de la escuela, que
depende de la Universidad. Hace
unos anos se instalaron equipos de
cartas electréonicas, simuladores,
etc. que, seguramente, requeriran
actualizacion. Se manifesté la
preocupacion por la falta de
interés y vocacion de los jovenes
en la profesién de Titulados de la
Marina Mercante. Varios ponentes
insistieron en lo bonito que es el
mundo maritimo y el orgullo de
ser marino y que hay transmitir la
pasidon por aprender y conocer y
compartirelconocimiento maritimo,
sobre todo, ahora que los barcos

==

nos quedan mas lejos del centro de
Bilbao

Impacto de la inteligencia artificial
Se insisti6 en que es imparable el
desarrollo de la lLA. y su aplicacion
a los bugues tanto en tierra como
en la mar para optimizar uso de
combustible, varadas, rutas, etc., e
incidio en la necesidad de modificar
los estudios maritimos para
adaptarlos a las nuevas exigencias
y puestos de trabajo que vendran
asociados al cambio de modelo en
el transporte por mar.

Nueva regulacion IMO, IMO
publicara en 2025 un cdédigo
recomendatorio para buques
auténomos con control remoto y
tripulacién a bordo; acelerara su

[—
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estrategia sobre la reduccion de
los gases de efecto invernadero
(GEIl) procedentes de los buques
que entrard en vigor en 2027 para
alcanzar las cero emisiones netas
en 2050; en 2028 termina el estudio,
qué convenios tendrd que tocar,
qué nuevas regulaciones tendra
que emitir.

Al finalizar las intervenciones de los
ponentes hubo un animado coloquio
con preguntas y observaciones muy
interesantes por parte del elevado
numero de asistentesy alta participacion
de todos a los que dio tiempo el “plan
de viaje”.

9. Transicién
puertos:
En el cierre, Barkala senalé que las
inversiones del plan de transicion
energética estan en pleno desarrollo
y, entre ellos, la dotacion de los
servicios OPS, onshore power
supply, electrificacion de muelles
y terminales. Manifesté su orgullo
por ser Marino y porque sigamos
hablando claro y alto; no estan
claras las ideas, no estd clara la
regulacion y senalé que “repetiria
la experiencia” si bien se mostro
apenado por la menguante “pasion
por la mar” a pesar de que las
condiciones laborales ya no son tan
duras como hace unas décadas.

energética en los

Si bien el programa oficial de la
conmemoracion del 50 aniversario
de la fundacion de la AVCCMM habia
finalizado con este ultimo acto, se ha
realizado y se realizardn algunos actos
“extra”; por ejemplo, el jueves 23 de
noviembre a las 12 se entregaron los
premios a los mejores trabajos de fin de
grado y fin de master a los estudiantes
de néautica en la Escuela de Nautica de
Portugalete, Escuela de Ingenieria de
Bilbao - Edificio Portugalete-Salon de
Grados.

Para leer la noticia que publicé el diario
El Canal:
https://www.diarioelcanal.com/
avccmme-actos-50-aniversario/
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ATASCO EN SUEZ

EVER GIVEN: OTRA HISTORIA INTERMINABLE (2)
Capt. Jesus Cortés Echanobe

ecordemos del articulo anterior
une estamos tratando del buque

portacontenedores “Ever Given”
que se atraveso en el Canal de Suez el
23 de marzo de 2021 interrumpiendo
gran parte del comercio maritimo
mundial. El “Ever Given” volvio a flotar
en toda su eslora el 29 de marzo de
2023. Segun la UNCTAD (Conferencia
de Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo) por Suez pasa, mas menos,
el 80% del comercio maritimo mundial.
En realidad la extorsién directa e
inmediata del “parén” de Suez supuso
unos 9600 millones de ddlares/dia y la
repercusion a nivel mundial se evalud
entre 6000 y 10000 millones de dodlares
pero posteriormente se ajustd hasta
los 16000 millones de dolares. El “Ever
Given” con tripulacién india de 25
miembros, en perfectas condiciones
de navegabilidad, construido en 2018,
con bandera de Panam4d, 219.079 GT
es propiedad de Luster Maritime/
Higaki Sangyo de Shoei Kisen KK
de Imabari, Japon. El responsable
de ISM es Bernhard Sculte — HKG LP
de Hong Kong, China. Pertenece al
UK Club. ElI “Ever Given” es un Ultra
Large Container Vessel (ULCV), (IMO
9811000) de 400m de eslora, cargado
con el equivalente a unos 20.124
contenedores de 20’ por valor superior
a los 2000 millones de dodlares y que
realizaba su viaje desde el puerto
chino de Yantian hasta el puerto de
Rotterdam en Paises Bajos. El buque
cuando quedd varado en el Canal
de Suez navegaba en condiciones
meteoroldgicas adversas para la zona
con viento de costado, rachas de 50
nudos, que podrian llegar a producir
una fuerza lateral equivalente a unas
200t de tiro.
El informe preceptivo del gobierno
de Panaméa vya esta en la OMI
(Organizacion Maritima Internacional)
abierto a cualquier consultor. Se decia
en RECALADA que el Capitan deberia
pertenecer al alto staff de la empresa

debidamente formado. Y es que se
hace necesario pues las cosas bien
iniciadas in situ pueden dar muchos
quebraderos de cabeza en los primeros
momentos pero con calma y claridad
de ideas, separando el polvo de la paja
y desechando presiones interesadas
que nada aportan a la seguridad
del barco ni al momento, se puede
resolver un problema muy complejo
de una forma mdas o menos rapida y
sencilla. En definitiva, de nada vale
“correr” en tierra si no se atienden a
los consejos del Capitan que siempre
son de cardcter practico y operativo.
Hay grandes armadores, y no se habla
solo de numero de barcos ni tipo,
que suelen confiar en sus capitanes y
evitan muchos problemas en la mar y
al comercio maritimo. Aprovechando
este inciso particular podemos sugerir
en estas lineas que en todo canal
deberia de haber una fuerza de tiro
a punto fijo operativa, mas o menos
inmediata, igual o superior a 200t y en
ambas cabezas del canal para que dé
opciones de reflote en caso de varada
con la ayuda del lastrado y escoras,
ambos admisibles y, sobre todo,
una vez supervisados fondos. Los
remolcadores mejor con propulsion
azimutal para poder evitar la ciaboga
Y, en su caso, poder fondear mientras
estdanenoperaciones. Aunque es bonito
e interesante no vamos a extendernos
en estos detalles técnicos.

Pues bien, con el barco varado en el
Canal de Suez habia que proceder a su
reflotamientoy esaqui donde empiezan
a surgir los problemas importantes por
su enorme costo.

La Autoridad del Canal de Suez
demandé al armador por pérdida de
ingresosydanosal propioCanalaunque
se asegurd una buena fianza antes de
permitirle continuar viaje a destino
final. Pero también la empresa Maersk
demandé a los armadores, fletadores
y el Capitan ante el Tribunal Superior
Maritimo Comercial de Dinamarca y

les exige una compensacion de 43
millones de dolares.

También los propietarios de carga
Adriaanse Import & Export, JDM Food
Group, Rewe-Zentral, TFC Holland y sus
aseguradoras, AlG con sede en EE. UU.
y Allianz con sede en Alemania, estan
demandando al armador del barco en
un tribunal de Londres por varada de
seis dias del buque portacontenedores
gigante “Ever Given” en la seccidn
sur del Canal de Suez en marzo de
2021. Alegan que aunque solo estuvo
en tierra durante seis dias, el “Ever
Given” estuvo retenido durante varios
meses hasta que concluyeron las
negociaciones entre la Autoridad del
Canal de Suez (SCA) y la aseguradora
de responsabilidad civil del armador
del buque porque el buque perdié la
centralidad del canal por navegar de
forma poco segura.

Muchos de los reclamos en este caso
se relacionan con alimentos que
se habian echado a perder cuando
finalmente llegaron a su destino.

Es sorprendente que una tormenta
de arena puntual en una pequena
parte del planeta Tierra ocasione un
desastre tan grande a nivel mundial.
La fragilidad del sistema maritimo y
comercial mundial se ha puesto en
evidencia.

El Salvamento Maritimo:

El salvamento maritimo es wun
procedimiento que tiene como fin
ultimo el salvamento del buque y
su carga después de un naufragio,
varada u otro siniestro maritimo. El
salvamento puede abarcarel remolque,
la puesta a flote e incluso la reparacion
del buque. Hoy surge otro detalle de
suma importancia y es la proteccion
del medio marino por cualquier tipo de
contaminacion que tenga como origen
o responsable al buque.

Antiguamente ante una situacion
dificil en la mar que implicara gran
riesgo para las personas, buque y
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carga se pedia auxilio al “primero” que
pasara por la zona. Todavia hoy en dia
los pesqueros recurren a este tipo de
ayudas en mas de una ocasién. Pero en
la flota del transporte maritimo, a no
ser por extrema urgencia, ya se recurre
a empresas con medios cercanos
capaces de realizar el salvamento o bien
a empresas de mayor especializacion
estén donde estén.

El significado legal del salvamento
es que un salvador exitoso tiene
derecho a una recompensa, que es una
proporcién del valor total del barco y
su carga. El monto de la indemnizacién
se determina posteriormente en una
“audiencia sobre el fondo” de un
tribunal maritimo de conformidad
con los articulos 13 y 14 del Convenio
Internacional de Salvamento de 1989.
El concepto de salvamento del derecho
consuetudinario fue establecido por
el Almirantazgo britanico y se define
como “un servicio voluntario y exitoso
prestado para salvar bienes maritimos
en peligro en la mar, dando derecho
al salvador a una recompensa”; y esta
definicion ha sido perfeccionada por el
Convenio ya mencionado de 1989.
Originalmente, un salvamento
“exitoso” era aquel en el que se salvaba
al menos parte del barco o la carga; de
lo contrario, el principio de “No Cure,
No Pay” significaba que el salvador
no obtendria nada en caso de no tener
el menor éxito con el salvamento.
En la década de 1970, una serie de
accidentes maritimos de petroleros
de casco simple provocaron graves
derrames de petrdleo. Tales bajas no
eran atractivas para los salvadores, por
lo que el formulario abierto de Lloyd’s
denominado LOF (Lloyd’s Open Form)
dispuso que se pagard a un salvador
que actue para tratar de prevenir el
dano ambiental, incluso si no tiene
éxito. Esta iniciativa de Lloyd’s resultd
tan ventajosa que se incorpordé a la
Convencién de 1989. El formulario es
administrado por Lloyd’s Salvage
Arbitration Branch, cuya funcién es
proporcionar un marco seguro y de
buena reputacion dentro del cual pueda
operar el proceso de arbitraje LOF.
El formulario va acompafnado de las
Clausulas de Arbitraje de Salvamento
de Lloyd's (LSAC Lloyd's Salvage
Arbitration Clauses) que combinan las
antiguas Clausulas LSSA, reglas de
procedimiento. Los documentos del
FCAP (Fixed Cost Arbitration Procedure)
solo contienen directrices de arbitraje
que se introdujeron en mayo de 2005 y

tienen como objetivo limitar los costos
de obtener un laudo, particularmente
en los casos en que el monto del
fondo salvado es pequeno o donde no
surge ninguna cuestion de Derecho
y los hechos no son complicados o
complejos. Desde el 1 de enero de 2020,
FCAP se ha incorporado a las Clausulas
de Arbitraje de Lloyd’s Salvage (LSAC)
segun la Clausula 15.

Todos los barcos tienen el deber
internacional de brindar asistencia
razonable a otros barcos en peligro para
salvar vidas, pero no hay obligacion
de tratar de salvar el barco. Cualquier
oferta de asistencia de salvamento
puede ser rechazada; pero si se acepta,
surge automaticamente un contrato que
da al salvador exitoso el derecho a una
recompensa bajo la Convencién de 1989
en Londres. Por lo general, el barco y el
salvador firmaran un acuerdo LOF para
que los términos del salvamento sean
claros. Desde 2000, se ha convertido en
estandar agregar una clausula SCOPIC
(“Special Compensation - P&l Clubs”)
al LOF, para eludir las limitaciones
de las disposiciones de “Special
Compensation” de la Convencidon
de 1989. Concluyendo, el Comité de
Lloyd’s ha publicado un nuevo modelo
de contrato-tipo de salvamento “Lloyd’s
Open Form”, también denominado
“Lloyd’s Standard Form of Salvage
Agreement”, en siglas “LOF-95”, el
cual sustituye al precedente LOF-90 que
ya habia sido adaptado al Convenio de
Londres de 1989. El nuevo formulario
se justifica por la aprobacion de la
“Merchant Shipping Act 1994” que
incorpora el precitado Convenio al
Derecho britanico. El formulario actual,
ademas de contener las previsiones
del Convenio de 1989 como voluntad
de las partes, lo recoge por ser ya
Derecho interno britanico, aclarando
que cualquier referencia al Convenio
(cldusula niam. 2) lo es conforme a
como ha sido incorporado por la Ley
britanica de 1994).
Dichoestoesfacilcomprenderquedesde
el primer momento ya se activan todas
las alarmas empezando por el mismo
barco y siguiendo por las del Canal de
Suez y, por supuesto, las de fletadores,
armadores, cargadores, receptores,
aseguradoras, reaseguradoras y
comercio mundial en general en todas
sus categorias mercantiles.

El dia de la varada los armadores del
buque solicitaron los servicios a la
empresa holandesa SMIT especializada
en este tipo de accidentes y en otros.

SMIT envié a la zona personal técnico
a bordo del bugue mientras otros
equipos ayudaban de forma remota a
lo largo del mundo. SMIT solicita los
servicios de dos potentes remolcadores
(“Alp Guard” y “Carlo Magno”) que
navegaban porcasualidad haciael Canal
de Suez. Hay que mencionar que la
contratacion de estos dos remolcadores
por SMIT tuvo sus complicaciones
pues exigian unas garantias operativas
muy elevadas debido a la zona por
los riesgos de varada que corrian los
propios remolcadores en caso del
minimo contratiempo. Pero, aunque
interesante, no vamos a tratar aqui esta
contratacion de los remolcadores.
Después de diferentes técnicas
aplicadas se pudo conseguir que el
buque “Ever Given” volviera a flotar
pero al sexto dia después de la varada.
Surge entonces la disputa sobre si se
habia cerrado un contrato de servicios
entre SMIT y los armadores del buque
Luster Maritime e Higaki Sangyo
Kaisha Limited (Higaki). SMIT sostenia
la tesis de que no se habia celebrado
un contrato vinculante por lo que le
correspondia reclamar los costos bajo
el Convenio de Salvamento de 1989
y/o el derecho consuetudinario. Lister
e Higaki sostuvieron, por el contrario,
que les vinculaba un contrato por
servicios acordados de antemano ya
que SMIT no habia actuado de forma
voluntaria. Al no llegar a un acuerdo,
SMIT presenta una demanda contra
Luster e Higaki ante el Tribunal del
Almirantazgo en Londres.

Lister e Higaki, como demandados,
alegaron ante el Tribunal que el
contrato se habia concluido mediante
un intercambio de correos electrénicos
durantelamanfnanadeldia26de marzode
2021 entre el director general de SMIT,
Richard Janssen, y el representante
gestor de los demandados. Tal
intercambio se produjo tras una
propuesta escrita por SMIT en la
noche anterior en la que se establecian
las bases sobre las que estaban
dispuestos a ofrecer su asistencia.
En lineas generales se alcanzd un
consenso durante la manana del 26
sobre la remuneracién por los servicios
prestados por los demandantes. Luego
se siguid negociando los términos en
base a un borrador de contrato escrito
bajo una Wreckhire 2010 modificado
(Bimco). EI 28 de marzo de 2021 los
demandados Lister e Higaki enviaron
unas modificaciones sustanciales al
borrador de contrato y que fueron
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rechazados por el demandante SMIT.
No se habia llegado a ningun acuerdo
cuando el buque volvié a flotar el dia
29 y nunca se firmdé ningun contrato
escrito.

El correo electronico enviado en
nombre de los demandados a las 11:35
UTC del 26 de marzo de 2021 decia:
‘Segun lo acordado por teléfono, me
complace confirmar lo siguiente en
nombre de los armadores de “Ever
Given”. Los armadores aceptan lo
siguiente:

“Los remolcadores, dragas, equipos

contratados por SCA (Suez Canal

Authority) y su posterior reclamacion

de salvamento son independientes de

la oferta de asistencia del SMIT.

a) Personal y equipo de SMIT que se
pagaran segun las tarifas SCOPIC
2020

b) Cualquier personal y equipo
contratado, gastos de bolsillo de
SMIT que se pagaran segun la
tarifa SCOPIC 2020 + aumento del
15 %

c) Bonificacion de reflotacién del 35
% del valor bruto de la factura,
independientemente del tipo de
asistencia prestada.
ci) Bono de reflotacion que no

se calculara sobre los montos

cobrables por periodo de

espera de cuarentena o

aislamiento.

La bonificacién de reflotacion

a SMIT se aplicara si el intento

de reflotacion de SCA el 26 de

marzo de 2021 no tiene éxito.

Esperamos su

confirmacion.

cii)

Entonces podremos
empezar a pulir el
borrador del acuerdo

de alquiler de restos
de naufragio para
que pueda firmarse lo
antes posible.’

La respuesta del
director de SMIT,
Richard Janssen, a las
11:40 UTC del mismo
dia decia:
Gracias...yconfirmado,

lo cual se agradece
mucho. Informaré
a nuestros equipos

en consecuencia vy
continuaremos con la
redaccion del contrato
una vez que recibamos
los comentarios de

usted o de su cliente sobre nuestro
borrador enviado anoche.”

En base a estos emails los demandados
Lister e Higaki argumentaron que las
partes habian llegado a un consenso
en cuanto a todos los términos
esenciales de un contrato e insinuaron
una intencion mutua de obligarse
inmediatamente a pesar de acordar el
firmar un contrato escrito mas detallado
posteriormente.

Por el contrario SMIT argumenté que
no se habia celebrado un contrato
vinculante porque las partes no tenian
la intencion de quedar obligadas
inmediatamente y, segun una lectura
objetiva de los emails, las partes
tenian la intencién de vincularse
contractualmente tras la celebracién y
firma del contrato Wreckhire.

Asi, en principio parecia, que a tenor de
las comunicaciones entre las partes fue
que habian llegado a un acuerdo sobre
los términos de remuneracién de un
contrato que aun estaban negociando,
lo que les permitié pasar a discutir
y negociar los términos detallados
del contrato por el cual estaban
dispuestos a vincularse mutuamente.
Los demandados apreciaron que a 26
de marzo de 2021, SMIT tenia en mente
finalizar y firmar un contrato el mismo
dia.

Se podrian haber utilizado expresiones
en los emails como “sujeto a contrato”
y “sujeto a detalles” para dejar claro
que, si bien se acordaron ciertas
condiciones, la intencidon no era quedar
obligado a menos y hasta que también

EVER GIVEN
PANAMA

se acordara un conjunto mas completo
de condiciones contractuales. Aunque
las partes no habian utilizado esas
expresiones, el efecto de lo que se
dijo fue que el consenso al que habian
llegado eran “detalles menores”. Las
partes se habian dejado claro que
tenian intencion de quedar vinculadas
Unicamente por un conjunto detallado
de condiciones contractuales que aun
debian negociarse.

El caso demuestra que en el curso
de las negociaciones contractuales
puede ser dificil identificar cuando,
en todo caso, las negociaciones han
llegado al punto en que existe un
contrato vinculante. Aunque frases
como “sujeto al contrato” y “sujeto
a detalles” dejan la cuestidon fuera de
toda duda, su ausencia no significa que
las partes tengan la intencion de quedar
inmediatamente obligadas por lo que
se haya acordado hasta el momento.
También se puede ver en este caso
que no existen principios especiales
aplicables a los casos de salvamento.
Los tribunales no  encontraran
facilmente un contrato en el contexto
de salvamento; Se aplican los principios
juridicos del derecho general de los
contratos. Los armadores de buques
que busquen condiciones comerciales
en lugar de un contrato de formato
abierto con Lloyd’s harian bien en
concluir las negociaciones rapidamente
o enfrentarse a una reclamacion en
virtud del Convenio. Hablando claro, lo
mejor es ir a una Bimco 2010 aunque
sea modificada y concluir todo el
acuerdo rapidamente.
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Istorias

| pasado 17 de noviembre, y en
E la sede de la Autoridad Portuaria

de Bilbao, tuvo lugar la jornada
denominada: “El papel de las mujeres
en el sector maritimo portuario”.
En el encuentro, coordinado por la
responsable de Recursos Humanos
y Organizacién del puerto de Bilbao,
Itziar Sancho, y presentado por la
jefe del Departamento de RRHH vy
Organizacién en la Autoridad Portuaria
de Bilbao, Itziar Sabas, intervinieron
tres mujeres pioneras en el sector,
junto a un servidor. Por un lado, Idoia
Ibanez Ozores, primera capitdan con
mando de la marina mercante (hito
conseguido en 1994), y secretaria de
la Asociacion Vizcaina de Capitanes
de la Marina Mercante. También
intervinieron Cristina Garcia Capello,
técnica de sistemas de navegacion
en la Autoridad Portuaria de Bilbao,
y Marina Aramburu, primera mujer al
mando de un buque gasero. Tanto ldoia
como Marina, al igual que un servidor,
cursaron sus estudios en la Escuela
Superior de Marina Civil de Bilbao, sita
en Portugalete.

INTRODUCCION:

Tradicionalmente el mundo de la mar
siempre ha sido un coto privado para
los hombres. Pero afortunadamente,
en la actualidad la mujer no tiene
ningun tipo de limitaciéon para poder
desempenar cualquier destino a bordo
de los buques, tanto civiles como
militares; aunque no siempre fue
asi. En Espana hubo que esperar a la
llegada de la Constitucién del 78, para
que en el curso siguiente las mujeres
por primera vez se pudieran matricular
en las Escuelas Superiores de Marina
Civil. Por ello, en 1984 surgia la
primera oficial de la Marina Mercante;
y en 1992, la primera capitan. En la
Armada, la primera mujer oficial con
mando aparecié en 2005, y tras ella
solo ha habido otras tres comandantes.
Curiosamente, una de ellas, es la Unica
practico militar en Espafha, cargo que

R" EN LA Mﬁ(ﬁ)s

e suenos cump

Capitan Raul Villa Caro

ocupa en el Arsenal Militar de Ferrol.
Fruto de todos estos cambios, y desde
2022, la OMI ha decidido que la fecha
del 18 de mayo sea considerada como
el dia de referenciaalalabory presencia
de la mujer en el sector maritimo.

El camino de las pioneras no ha sido
nada facil de completar. Para recorrerlo,
ademas de tener que derribar las
estrictas barreras legales existentes,
también tuvieron que luchar contra el
arraigado machismo existente en la
sociedad reinante. E incluso quizds, en
otros casos, se haya dado la paradoja de
que la oposicidon la hayan encontrado
en otras mujeres, quienes no veian con
buenos ojos que los trabajos en la mar
fueron apropiados para ellas.

En la jornada llevada a cabo en Bilbao
las protagonistas también quisieron
transmitir que la ola de jubilaciones
actual estd poniendo de relieve
la “falta de relevo generacional”,
tanto en hombres como en mujeres.

Integrantes de la jornada celebrada en la sede
de la Autoridad Portuaria de Bilbao (Fuente:
Canal Maritimo y Logistico)

Para solucionarlo, las protagonistas
aportaron sus ideas para poder
atraer talento joven y asi solventar la
falta de vocacién maritima existente
actualmente en la sociedad.

LA MUJER EN LA MARINA CIVIL:

En los anos cincuenta y sesenta todavia
sobrevivia la antigua creencia, ya
mencionada, acercade unasupersticion
sobre las mujeres y los barcos. Se
pensaba que la mujer a bordo era
simbolo de mala suerte en los buques.
Obviamente aquella supersticion fue
erradicada poco después, pero, aun
asi, en aquella época en Espana, la
reglamentacion impedia a las mujeres
ingresar en las Fuerzas Armadas,
impedimento que se extendia también
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a las Escuelas Superiores de Marina
Civil. Esa legislacion se derogd hace
cuarenta anos, en los afos ochenta,
tras la llegada de la Constitucién del 78,
que establecia la igualdad ante la ley de
hombres y mujeres, sin discriminacion
de sexo.

En Espafa, en 1984 Maria Angeles
Rodriguez Bernabeu fue la primera
oficial mujer de la marina mercante.
Afos antes, en 1977, Angeles trabajaba
de camarera en un buque de la
naviera Trasmediterranea, tras haber
abandonado sus estudios de Filosofia
en la universidad. En ese momento
decidid que queria estudiar nautica
(marina civil), pero llevarlo a cabo no
iba a ser una tarea facil. Gracias a un
amigo alumno de nautica que conocio
en Trasmediterrdnea, acudié a ver al
director de la Escuela de Nautica de
Barcelona de aquel momento, para darle
a conocer su interés en matricularse en
aquella escuela. Y tras hacerle llegar
sus palabras, parece ser que el director,
entre “asombrado e incrédulo”, le
indicd que eso era imposible ya que
“a veces en los barcos habia que decir
tacos, y eso no era ambiente para una
mujer”.

Por suerte el vaticinio de aquel director
no se cumplié, y Angeles empez6 su
carreranavegandoenbuquesgraneleros
de Espaha a EEUU, y comentaba hace
un par de anos en una entrevista de
radio, que no tardé mucho tiempo en
ganarse el respeto de toda la tripulacion
en el momento que la vieron meterse
por los estrechos y largos tuneles
de los buques, arrastrdndose entre
grasas y aceites. Mas tarde continuo
navegando en buques petroleros, de
Campsa y Repsol, viajando a Nigeria y
al mar del Norte. Era la Unica mujer a
bordo, salvo cuando embarcaba alguna
esposa de algun oficial o tripulante.
Entre sus anécdotas se podria destacar
que siempre le costd soportar el ruido
constante existente en los buques.
Respecto a la posible discriminacion
que pudo haber soportado, destaca que
no existid, pero si paternalismo. Por ello
a veces tuvo que pelearse para poder
cumplir con sus obligaciones, ya que
cuando surgia una tarea dura, se tendia
a encargarsela a un hombre.

El mismo curso que Angeles empezaba
sus estudios en Gijon, otra chica canaria
llamada Mercedes Marrero Valero,
nacida en 1961, la mediana de cinco
hermanos y procedente de un colegio
femenino, los iniciaba en Tenerife.
Una chica “de altura”, exjugadora de

(1,80 metros),

baloncesto
el privilegio de participar
Universiada en Rumania, coincidiendo
incluso con la gimnasta rumana Nadia

que tuvo
en una

Comaneci, entre otras celebridades
del deporte. Formo6 parte del famoso
equipo Tenerife Krystal de los anos
ochenta, compartiendo vestuario con
su hermana, y debutando en primera
division con quince afos (siendo juvenil
de primer aho, probablemente el hito
deportivo del que mas orgullosa se
siente), llegando incluso a alcanzar la
internacionalidad. Jugd once anos en
division de honor, con grandes registros
anotadores casi siempre bajo su querido
dorsal “13"; pero como su pasién era
el deporte en general, también entre
1985 y 1986 fue integrante de una
tripulacion femenina que dio la vuelta a
Espana a vela, entre cuyos participantes
se hallaba la a posteriori campeona
olimpica, Theresa Zabel.

Mercedes comenzaba sus estudios
de marina civil junto a otras dos
companeras, pero al final también se
quedd sola. En 1986 obtuvo el titulo de
piloto, y en 1992 el de capitan. Fue, por
tanto, la primera mujer en Espafa en
obtener el titulo de capitan de la marina
mercante. Mercedes Marrero cuenta
muchas odiseas de aquella época,
aunque prefiere que algunas de ellas
continden en el anonimato. Considera
que en los barcos algunos le trataban
como a un profesional mas, otros con
mas dureza, y el resto con paternalismo,
es decir, habia de todo. Pero en la
balanza final considera que existieron
mas aspectos positivos que negativos,
y cree que lo pasé muy bien.

En 1994, la bilbaina Idoia Ibafhez Ozores
fuelaprimeramujerquelogrésercapitan
de un buque, estando en posesion del
titulo de capitdn de la marina mercante
desde el ano anterior (especifico este
punto porque, tal como marcaba la

Ratl Villa Caro en la sede
de la Autoridad Portuaria
de Bilbao (Fuente: Canal
Maritimo y Logistico)

legislacion, buques por debajo de
un determinado tonelaje y potencia
podrian haber sido capitaneados con
anterioridad por mujeres con el titulo
de piloto de primera). En concreto,
Idoia navegdé como oficial y mandé en
buques de la Compania Logistica de
Hidrocarburos (CLH, exCampsa) entre
1985 y el afo 2000.

LA MUJER EN LA ARMADA:

El comandante es la maxima autoridad
a bordo de un buque de guerra. En
2005, la entonces teniente de navio
Esther Yanez Gonzdlez-Irun, fue la
primera mujer comandante de un
buque de guerra, el patrullero “Laya”.
En la actualidad Yafez es capitdn de
navio, pero en su dia fue también la
primera mujer en ingresar en la Escuela
Naval Militar de Marin (Pontevedra),
seguramente porque corria la mar por
sus venas, como hija de marino que
era. Ademas, la capitan de navio Yanez
ha sido comandante por partida doble.
Primero en el citado patrullero “Laya”,
encargado de misiones de vigilancia
maritima por las costas andaluzas, y
en 2010, ya como capitan de corbeta,
en el buque de apoyo logistico “Mar
Caribe”.

La capitan de Corbeta Anita Sanchez
Pandal fue la segunda mujer
comandante de un buque (al aho
siguiente que Esther Yanez, en 2006),
y precisamente de uno con base en
Galicia, en Tui (Pontevedra), en sus
tiempos de alférez de navio. Me estoy
refiriendo al patrullero de vigilancia
interior Cabo Fradera, muy querido por
las gentes de la muy noble y leal ciudad
de Tui, por cierto. De su etapa como
comandante del patrullero recuerda que
los pescadores de aquella zona estaban
convencidos de que el comandante
del buque era el contramaestre, ya
que se trataba de un senor alto, fuerte
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y con barba. Los pescadores no se
podian ni imaginar que fuera ella quien
estaba al mando. De hecho, la propia
Anita Sanchez a veces salia con la
embarcacion semirrigida de patrulla de
vigilancia de pesca, y cuando imponia
alguna sancion, a veces los pescadores
le decian: “ya hablaré yo con el
comandante del barco”, alo que ella les
preguntaba, “;pero qué comandante?”
Seguian convencidos de su absurdo
error. En la actualidad, Anita Sanchez,
como se indicaba en la introduccién de
este articulo, es una de los practicos del
Arsenal Militar de Ferrol.

La capitdn de corbeta Marina
Goicoechea Margalef se convirtio en
2018 en la tercera mujer comandante
de un buque de la Armada, en este
caso del buque hidrografico Antares. Es
también tudense de nacimiento, pero
gaditana de adopcidn, por lo que cuenta
que tiene el corazén partido, porque
siempre se ha sentido muy orgullosa
de ser gallega y, especialmente, de
ser de Tui. Es hija de un marino ya
retirado, que fue durante un tiempo

el comandante de la “Comandancia
Naval del Mifo”, en Tui. Marina tomo
el mando del buque Antares con 37
anos, el 25 de julio de 2018, en Cadiz,
y su misién en ese buque ha consistido
en actualizar toda la cartografia ndutica
para la seguridad de todos los buques,
tarea para la que ha contado con treinta
y cinco tripulantes.

Finalmente, la entonces teniente de
navio Paloma Sevillano Sanchez, tal
como hizo en su dialacapitan de corbeta
Marina Goicoechea, tomé el mando
del buque hidrografico “Antares”
en julio de 2020, dejando atrds su
destino en Madrid como responsable
de comunicacién digital dentro de
la “Oficina de Comunicacién Social
(OCS)”, enlaque se encontraba al frente
de las redes sociales de la Armada. La
capitan de Corbeta Sevillano, madrilena
y sin tradicion militar en la familia,
perteneciente a la 410® promocion
del Cuerpo General, en su trayectoria
ha ocupado diferentes destinos
relacionados con la hidrografia.

Una jovencisima Idoia Ibafiez, gobernando el
buque (Fuente: Idoia Ibéfiez)

LA MUJER EN LA CONSTRUCCION
NAVAL:

Hasta hace cincuenta ahos las palabras
“mujer” e “ingeniero” eran casi
incompatibles. Afortunadamente,
el esfuerzo de muchas mujeres por
romper las barreras ha permitido que
esa dicotomia pertenezca ya al pasado,
aungue hay que resefnar que el proceso
seguido para conseguirlo no ha sido
facil, e incluso a veces tortuoso.
Matilde Santos Maza fue la primera
mujer en iniciar los estudios de
Ingenieria Naval en Espafa, junto a
249 hombres, en la Escuela Superior
de Ingenieros Navales de Madrid en el
aho 1965, cuando se estaban poniendo
los cimientos de lo que es hoy en dia
el actual

Colegio de Ingenieros Navales vy
Oceanicos. De sus principales recuerdos
de aquella época destaca la curiosidad
de sus compaferos por ella (aunque
ninguno llegé a hablarle el primer dia,
ni siquiera sus amigos), la falta de
aseos femeninos en la escuela (lo que
le obligaba a contar con un amable
compafero que mantuviese el aseo
de chicos libre para que la “sefiorita”
pudiera acceder a él), sus problemas en
las practicas de soldadura (empufando
soplete o pinzasy electrodo y careta, con
un maestro de taller entre estupefacto
y divertido por tener en la clase a una
chica), y como remate final, que una vez
finalizados sus estudios, sélo consiguio
una entrevista de trabajo.

Mientras Matilde cursaba sus estudios
fue adelantada por Maria Jesus Bobo de
la Pefa, quien fue la primera mujer en
obtener en Espana el titulo de Ingeniero
Naval, en la promocién de 1975/76. Una
anécdota de su época de estudiante
estd ligada a cuando el profesor de
Quimica, explicando las soluciones,
se referia a la mayonesa y comentaba
“de esto saben mucho las seforitas
¢verdad?”, dirigiéndose a las mujeres
alli presentes. En 1992 defendid su tesis
doctoral titulada “Determinacion del
riesgo de excitacion de vibraciones en
el buque inducidas por el propulsor”.
La ferrolana Maria del Carmen Tufidén
Alvarez en 1974 se convirti6 en la
primera mujer en obtener el titulo de
Ingeniero Técnico Naval en la Escuela
Universitaria Politécnica de la Corufa.
Nada mas finalizar sus estudios
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Paloma Sevillano en la Antartida (Fuente: CC
Sevillano)

empezo a trabajar en el astillero de
Fene (Astano), donde desarroll6 toda
su carrera profesional durante cuarenta
anos.

LIBRO, “LA MUJER EN LA MAR:
HISTORIAS DE SUENOS CUMPLIDOS":
Esta obra novedosa, presentada por
un servidor al inicio de la jornada en
Bilbao, y escrita en coautoria junto a
Bartolomé Canovas, estd prologada
por la actual Ministra de Defensa
Margarita Robles, y la exConselleira
do Mar de Galicia, Rosa Quintana.
En ella el lector podra encontrar dos
periodos historicos bien diferenciados.
Una primera parte que se remonta a la
época del siglo XV, lo cual resulta muy
interesante, al comprobarse que en
esos tiempos oscuros ya hubo mujeres
que hicieron historia. Y una segunda,
en la que se ofrece el testimonio directo
de otras, que en este momento todavia
estan haciendo historia. La obra cuenta
con una introduccidon vy veintitrés
capitulos. Los primeros siete capitulos
nos trasladan a tiempos pretéritos con
titulos como «Mujeres combatientes
en galeras», «Mujeres que viajaron con
Coloén», «Mujeres en la colonizacién»,
y los dedicados especificamente a
«La Monja Alférez», «lsabel Barreto»,
«lsabel Zendal» y «Ana Maria de Soto».
Continta con el capitulo dedicado
a «Mujeres en la Armada actual», y
las dos extensiones especificas de
«Mujeres en submarinos», y «Mujeres
en Infanteria de Marina». La mujer pasa

a estar presente en la mar también en
la vida civil con los capitulos «La mujer
en la Marina Mercante», y «Mujeres
practicos».

La actualidad nos lleva a los capitulos
de «Mujeres respetadas por la mar»,
«La lucha contra el cancer desde la
mar», «La mujer y el deporte nautico»,
«Gloria la primera gran dama», «La
mujer en Africa también conquista
la mar», «Mujeres buceadoras», vy
«Primera piloto de reactores en la
Armada». Finalmente, la obra vuelve
al pasado con los capitulos «Mujeres
inventoras» y «Mujeres piratas», y cierra
con los capitulos dedicados a «Mujeres
responsables de la seguridad maritima»
y «La mujer en la construcciéon naval».
Para llevar a cabo este libro se ha
investigado la historia de mujeres que
marcaron el pasado, utilizando, entre
otras fuentes, un elevado numero de
documentos sobre la materia, tanto
nacionales como extranjeros. Pero
quizads, la parte mas interesante de
esta investigaciéon haya residido en las
entrevistas personales efectuadas a
algunas de las protagonistas, las cuales
nos han acercado mucho mas a las
situaciones vividas por estas primeras
mujeres. Hay que pensar que muchas
de estas mujeres todavia estan en
activo, ya que la puerta a la mar para
ellas se abrié hace muy poco tiempo.
Este libro, aunque esta inscrito por
hombres, corresponde a la mujer,
y por ello, también estd inmersa en
la portada y en la maquetacion del
mismo. En concreto la portada de esta
obra representa a Mary Patten en el
aho 1856, la primera mujer que dobld
el Cabo de Hornos al timoén de un cliper,
con diecinueve afos y embarazada,
tras la grave enfermedad de su marido,

Portada libro “La
mujer en la Mar:
historias de suefios
cumplidos”

capitan del buque. En la portada del
libro, los honores son para la viveirense
(Lugo) Julia Pernas Rego, que con
doce anos fue capaz de representar
a ese nivel a Patten, algo que no
consiguieron dibujantes mas adultos y
experimentados.

Aunque este trabajo ha sido preparado
con mucha ilusiéon por sus autores,
se debe destacar que muchas de las
entrevistadas, principalmente las
pioneras, estan cansadas de que se las
recuerde siempre como las primeras
mujeres de la Marina Mercante o de
la Armada, y a fecha actual prefieren
que se les pregunte por sus objetivos
actuales, ya que la mayoria, como ya
he comentado, aun estdn en activo,
en la mar o en otros trabajos, aunque
eso si, mayoritariamente relacionados
con el sector naval y el maritimo. Por
todo ello, este libro se lo dedicamos a
TODAS las mujeres que han colaborado
en su elaboracion.

Para terminar, me gustaria indicar
que este libro se ha publicado bajo
la editorial de nombre femenino y
marinero BITA, ubicada en la tienda
del mismo nombre, y situada en el
interior del Museo Naval de Ferrol
(junto al museo de construccién naval
EXPONAV), y me gustaria remarcar lo
feliz que he sido de poder presentarlo
en la ciudad que me vio nacer, junto
a amigos, compahneros (antiguos vy
actuales), viejos profesores, y pioneras.
Estas ultimas, algunas del libro (como
Idoia Ibdhez y Maria Aldama), y otras
aun mas desconocidas, como Mercedes
Herrera Arnaiz, mi antigua profesora
de inglés, y primera mujer en Espafna
directora de una escuela superior de
Marina Civil.
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UN BESO DE SAL

Relato ganador del Certamen de Narraciones Nauticas del Club Nautico Santa Eulalia

Imarinerosubeporlaescaleraque

conduce a la intemperie haciendo

lo imposible por no perder el
equilibrio. El mar les fajea por la aleta,
lo que impide que la nave se sujete a
un rumbo fijo. Una vez en cubierta
inspira profundo. El olor a pesquerias
que proviene de la bodega le abarrota
los pulmones. Amanece. Por encima de
su cabeza el cielo es un eral de cumulos
con tintes bermejos. El marinero es un
hombre joven de pelo rubio ensortijado
y barba de varios dias. Esgrime la mirada
huidiza y melancodlica de quien no las
tiene todas consigo. Tras unos instantes
de duda deposita los ojos mas allad de
la proa. Justo entonces del horizonte
emerge la trémula linea de costa. ;A
qué distancia estaremos?, se pregunta
ansioso. El marinero saca su teléfono
del bolsillo del peto y comprueba que
todavia no tiene cobertura. Aun puede
que llegue a tiempo. Si Dios quiere, y
estoy seguro de que El querra. Dios
tiene sus motivos. jPor qué si no iba
a permitir que unos nos tengamos
que ganar el pan revolviendo la panza
del océano mientras otros, como mis
cunados, todas las tardes regresan de
la fabrica para dormir con sus esposas?
No, Dios no es injusto, no me preguntes
cémo pero estoy seguro de que El sabra
compensarnos.

El joven entra en la cocina por la
puerta de la toldilla y alli se encuentra
con Manuel, que le saluda con un
grunido. Manuel no esté para protocolos
mientras prepara el desayuno entre un
balance que amenaza con hacer saltar
por los aires cazos y perolas. El joven se
sirve un café de puchero y arqueando
las piernas se apoya en el blanco
mamparo. Por el ojo de buey se cuela el
primer rayo de sol.

El joven vuelve a mirar a su movil.
Sigue sin cobertura. Todavia es posible,
se repite. La imagen dulce de Carolina le
ilumina las pupilas. Tengo que ir, le dijo.
¢Tu lo entiendes, verdad? Necesitamos
el dinero, ahora mds que nunca, pero te
prometo que estaré de vuelta antes de
que llegue el momento. Confia en mi,

Capt. Carlos Fernandez Salinas

mi amor, solo son diez dias. jDiez dias!
Diez dias en el mar son una eternidad.
Puede ocurrir cualquier cosa, maxime
en el Gran Sol. No llevaban tres jornadas
faenando cuando tuvieron que entrar
en Cork por una averia en la reductora
del motor. El patron refunfunaba,
pues la marea estaba resultando de
lo mas provechosa. Se trataba del
mismo patréon que dos semanas antes,
acodados en la barra de la cantina, le
habia espetado: Te subes con nosotros,
¢verdad, David?, en ese tono de voz que
dejaba claro que o se enrolaba o quien
ocupara su puesto de ahi en adelante
lo haria con caracter permanente. Un
marinero tiene que estar por encima
de las circunstancias, todos lo hemos
hecho en algun momento, insistio.
Sélo le faltd anadir: La mar no espera
por nadie, menos aun por un humilde
pescador de los que das una patada y
salen cientos por los muelles.

Tras terminar el café el marinero
sale de nuevo a cubierta y camina hacia
la proa. El pesquero da cabezazos cada
vez mas pronunciados. Con una mano
sujeta a un obenque observa cémo los
acantilados se elevan orgullosos. El
joven vuelve a consultar su teléfono,
el cual le indica que ya tiene cobertura.
No obstante, todavia no ha recibido
ningun mensaje. Eso es buena senal,
se convence. Si no hay mensajes no
hay llamadas perdidas que preceden a
las noticias urgentes. Repentinamente
tiene un mal presagio y decide apagar
el teléfono. Atribulado por su propia
conducta, se gira de medio cuerpo
para dirigirse a la toldilla, y al hacerlo
vislumbra la figura del patrén tras
los portillos del puente de mando. El
patron mira al frente, con esa mirada
severa, nada propensa a las chanzas
ni a las lisonjas gratuitas. Nada mas
terminaron las reparaciones en Cork
regresaron al caladero con el animo de
recuperar el tiempo perdido, y cierto
que asi lo hicieron, pues las redes
volvian a la nave repletas de capturas.
Cada vez que las izaban, el joven, que
al igual que el resto de sus companeros

iba a la parte, calculaba para si cual
era el quinén que le correspondia por
aquel puiado de peces. Es maravilloso
ser pescador cuando las redes suben
rebosantes de los frutos de la mar.
Todo iba a pedir de boca hasta que
justo cuando se disponian a poner proa
a casa, estallé la tempestad. Tres dias
a la capa, encerrados en la pequeia
habilitacion del pesquero sin poder
salir a una cubierta que era pasto de
las olas. Tres dias aislados del mundo.
Durante el tiempo en el que habian
estado reparando en Cork, el joven
habia llamado a casa desde una cabina
telefonica a pie de muelle, pues desde
ella podia poner fin a la conversacion
cuando se le acababan las monedas.
Si lo hacia desde su modvil no tenia
valor para dejar de escuchar la tenue
voz de Carolina, que insistentemente le
preguntaba cuando iba a regresar. Sin
embargo, en alta mar no hay cabinas
ni los moviles tienen cobertura. Alli
soOlo se puede comunicar con tierra por
medio de la emisora de onda media
que usa el patrén para tratar con el
armador asuntos relacionados con la
pesca. Farfullan en clave, precaucién
sobradamente justificada porque la
onda media estd abierta a cualquier
barco que sintonice la frecuencia, de ahi
que patréon y armador empleen cédigos
que solo ellos conocen para que nadie
se entere de la clase y cuantia de las
capturas, no vaya a ser que el precio
del cargamento que almacenan en
la bodega se derrumbe antes de ser
subastado en la lonja. Ni en suenos a
un tripulante se le pasa por la cabeza
el pedir permiso al patréon para usar la
emisora.

Los contornos de la costa cada
vez estan mas definidos. El mar se va
quedando por la popa, tras la estela.
El marinero se sienta en una bita de la
toldilla en el anhelo de que el ronroneo
del motor acalle sus pensamientos. En
una mano sostiene su movil apagado.
Sospecha que dentro de ese aparato
se esconde un secreto y que para
averiguarlo no tiene que hacer otra
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cosa que llamar a Carolina. Acorralado
por la culpa lo vuelve a encender. Justo
entonces empiezan a sonar un tren de
llamadas perdidas. El joven sabe de
sobra lo que eso significa. Se levanta
y vuelve su cabeza hacia la proa. Ya se
divisan los muros de abrigo que dan
forman a la bocana. En veinte minutos
estaran atracados. El joven se vuelve a
sentar y se resigna.

Por fin el pesquero entra entre la
roja y la verde. Una vez a resguardo
se acaban los balances. La nave da un
par de guinadas para encarar el muelle
de la rula. Alli los familiares aguardan
ansiosos por recibir a sus Ulises. El
patrén hace sonar la bocina y desde el
muelle le responden alzando las manos.
En una esquina alejada del tumulto, el
marinero se percata de cdmo una joven
arrulla un carricoche. El corazén le da
un golpe en el pecho. ;Ddénde estabas,
Dios mio, dénde estabas? ;Tanto te
costaba echarme una mano?

El pesquero se abarloa al muelle
y tras tender los cabos los tripulantes
saltan para abrazar a sus familiares. El
joven es el ultimo en pisar el muelle
y, comedido, camina hacia la chica del
carricoche. Segun se acerca agacha la
cabeza y mete las manos en los bolsillos
del peto. He faltado a mi palabra, se
repite. Ella nunca podra perdonarmelo.
El marinero llega avergonzado a la
altura de Carolina pero ésta nada le
reprocha, antes al contrario, le pasa el
adverso de una mano por la mejilla.
Luego le senala al bebé y le dice:

—Vamos, cogelo, no seas tonto. Es
tu hijo...

El joven separa la manta y con
sus rudas manos toma con cuidado
al recién nacido para acurrucarlo en
su pecho. La imagen le desborda. El
joven no lo puede evitar y se emociona.
Las lagrimas recorren impunes esos
pédmulos cuarteados por el sol y el viento
marino. Llora por él, por su padre, por
el padre de éste, también por el patrén,
por Manuel el cocinero, por todos sus
companeros, generaciones de marinos
que se han visto obligados a estar lejos
cuando sus hijos venian al mundo, en la
muerte de sus padres, en la enfermedad
de sus hermanos, cuando sus amigos
mas los necesitaban.

Carolina, al ver las lagrimas de
David, también se emociona e intenta
disimularlo bromeando con lo primero
que le viene a la mente.

—iSabes lo que dijo tu madre
cuando le dio un beso? Dijo: este nifo
sabe a mar, serd marinero... —la frase

la termina entre hipidos—:
padre.

Aun con las lagrimas sobre la piel,
el joven aupa ligeramente al bebé y
teniendo cuidado de no araharle con
la barba su delicada piel sonrosada, le
besa en un carrillo. Luego se vuelve
hacia Carolina.

—No sabe a mar.

—Entonces, ja qué sabe?

—A romero. Sabe a romero, como
el que crece en la finca de tus abuelos.

Carolina arquea los labios y deja
entrever una sonrisa.

—Pero si esas son tierras de
secano.

El marinero también sonrie.

—Puesyotedigoquesabearomero.

como su

No, este nino no sera marinero.

Carolina le ayuda a meter al bebé
de vuelta al carricoche.

—AQué cosas tienes, David. Como
vas tu a saberlo.

—Créeme, Carolina, no
marinero. Te doy mi palabra.

Carolina simula un mohin de nifa
ofendida.

—NMira tu lo que vale tu palabra.

Y segunselodice, Carolinaseacerca
a su boca y sin previo aviso le deposita
un beso. Lleva deseando hacerlo desde
que lo vio acercarse por el muelle con la
cabeza gacha y las manos en el peto. El
beso sdélo dura un breve instante, pero
suficiente para que le deje en los labios
el sabor inconfundible de la sal.

sera

i |

personas,

concedido por la presente novela,

RESENA DE LA NOVELA «LA ESTRELLA DE SAL»

TiTuLO: LA ESTRELLA DE SAL

AUTOR: CARLOS FERMANDEZ SALINAS
EDITORIAL: EDICIONS BALEARIA
ISBN: 9788412662757

PAGINAS: 208

Pablo Luances, gerente de una agencia maritima, desaparece de la noche a la
mafiana sin dejar rastro. Su inesperada ausencia, pone patas arriba la vida de
su secretaria, Cristina Rey, quien a lo largo de los afios ha vivido domefiada por
el caracter despdtico de su superior y, aun asi, no cesara en su empefo hasta
encontrarlo. Surge, entonces, la inevitable pregunta al que todo ser humano ha
de responder en algin momento de su vida: jcomo debemaos llegar al amor, por
la razdn o por la emocion? jEstaba en lo cierto Parménides cuando afirmaba
que el imperio de la razon se basa en el descrédito de los sentidos? Pablo
Luances, protagonista de «La estrella de sale, con la complicidad del lector,
debera dar respuesta a este dilema, irresoluble para la gran mayoria de

Carlos Fernandez Salinas es el autor de la novela «Los marinos prudentes leen
las olas entre paréntesiss, de la coleccidn de cuentos «Lo que la mar escondes
y del libro técnico «Los abordajes en la mare. Alo largo de su carrera ha resultado
ganador de mas de cuarenta certdmenes literarios, entre los que ahora se
encuentra el Premio Lignarius de Marrativa Maritima, galardén que le ha sido
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INCENDLRTERI'AS DE LITIO

Capt. Alice Wolf Urquiza

eRECALADA en su dia ya publicé

un estudio sobre la estabilidad

de diferentes tipos de buques. Se
manifestaba, entonces, que los buques
dotados de construccion con mejor es-
tabilidad eran los buques roll-on roll-off.
Ultimamente ha habido numerosos acci-
dentes con este tipo de buques y no por
estabilidad sino por incendios aunque en
un buque la estabilidad es muy importan-
te ala hora de atajar un incendio con agua
que no suele ser el caso de los incendios
clase D en los que se ve involucrado el
litio en los que se usa el agua para bajar
la temperatura principalmente pero no
para la sofocacion en si misma. Tanto es
asi que la IMO (Organizacion Maritima
Internacional) aconseja iniciar un CIC
(Concentrated Inspection Campaing) en
todo lo relativo sobre sistemas contra
incendios a bordo de los buques que se
ha iniciado el 1 de septiembre bajo man-
dato de los Acuerdos de Paris y Tokio. Lo
llevaran a cabo tanto las Sociedades de
Clasificacion como los paises a través del
MOU (memorandum of understanding).
De cualquier forma si se produce un in-
cendio en una bateria de iones de litio, las
brigadas contra incendios pueden inten-
tar extinguir el fuego con agua, espuma,
CO2 u otros agentes quimicos secos o
en polvo. Sin embargo, si el fuego de la
bateria no puede extinguirse, el personal
debe intentar permitir que el paquete se
gqueme de manera controlada; esto inclu-
ye estar atento a las celdas cercanas que
también pueden experimentar una fuga
térmica y extinguir otros combustibles
que puedan incendiarse.
La aseguradora Allianz informé reciente-
mente de que un contenedor cargado con
repuestos para ordenadores se incendid
en una carretera de los Estados Unidos.
El contenedor iba a ser embarcado en
Los Angeles hacia un puerto chino. La
temperatura excesiva abrié un boquete
en un costado del contenedor y se pudo
descubrir que el contenedor transportaba
baterias de litio. De la falsificacion de Ma-
nifiestos de Carga ya se hablé también

en RECALADA vy las penalizaciones que
algunas companias imponen a sus pro-
pietarios o cargadores.

Es sabido que estamos iniciando un pro-
ceso de transicion a nuevos combustibles
limpios de gases de efecto invernadero
por lo que se necesita una nueva tecno-
logia de acumuladores o baterias ya sean
de procedencia de energia solar/edlica o
de hidrégeno que suplan la falta de tecno-
logia en esos nuevos combustibles como
el metano, metanol, amoniaco e hidrége-
no que ya se van implementando.

Las baterias de ion-litio son por condicio-
nantes de densidad energética, tamaino y
peso las mejores que se pueden encon-
trar hoy en dia en el mercado. Tienen el
problema que para los buques pueden
costar mas de cuatro veces que para los
vehiculos eléctricos permaneciendo de
igual manera el riesgo de incendio. Pero
se esta en un proceso de investigacion
avanzado en nuevas baterias similares
a las de idn-litio pero que no tengan ta-
les inconvenientes. Incluso se esta en la
fabricacion de las baterias de litio de es-
tado sélido que no utilicen el electrolito
liquido tan inflamable. Igualmente las ba-
terias de flujo de iones de sodio ya estan
disponibles pero no ofrecen la alta den-
sidad de energia, longevidad util, peso
y tamano como las de litio. Desde luego
para los barcos es necesario eliminar los
riesgos extremos de incendio ya sean
para suministrar energia al propio buque

ya sea en su transporte. La aviacion ya
soluciond el problema eliminando estas
baterias de ion-litio del transporte aéreo.
El primer problema importante es la se-
guridad. Las baterias de iones de litio son
conocidas por ser inflamables y téxicas, y
los vehiculos eléctricos atraen la atencion
de todo el mundo cuando se incendian.
Las propiedades livianas de las baterias
de iones de litio instaladas en su disefio
se traducen en particiones delgadas entre
las celdas del paquete, asi como en una
carcasa / revestimiento exterior. Las par-
ticiones se pueden perforar facilmente ya
que son fragiles, y una vez que la bateria
se dafa, surge un cortocircuito cuya chis-
pa puede encender el electrolito altamen-
te reactivo. Conscientes de los problemas
de inflamabilidad, los integradores de
baterias marinas se centran en minimizar
el riesgo. Para evitar que las celdas de
la bateria se descontrolen térmicamen-
te en caso de un cortocircuito o cuando
las temperaturas excedan los 60 grados
centigrados, se tuvieron que desarrollar
e incorporar tecnologias de enfriamiento
extensivas en estos sistemas, lo que con-
sumio la capacidad de energia y aumento
sustancialmente los costos.

Para comprender el riesgo (proporcio-
nalmente bajo) de incendio inherente a
las baterias de iones de litio es importan-
te entender primero la tecnologia de las
baterias. El corazon del sistema de bate-
rias son las celdas electroquimicas. Cada
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célula de iones de litio consta de dos elec-
trodos, el anodo (electrodo negativo) y el
catodo (electrodo positivo). Estos elec-
trodos estan formados por un colector y
un material activo aplicado en él. Entre
los electrodos se encuentra el electrolito
conductor de iones (normalmente infla-
mable). Se trata de una mezcla de sales
de litio disueltas en disolventes organicos
con diversos aditivos que actia como
mediador de los procesos de intercambio
de iones dentro de la célula. Por ultimo,
un separador que asegura la separacion
eléctrica de los electrodos al tiempo que
facilita un intercambio iénico eficaz. Dado
que las baterias de iones de litio combinan
materiales de alta energia con electrolitos
a menudo inflamables, ya que utilizan di-
solventes organicos, como el carbonato
de etilo mezclado con carbonatos lineales
de mayor volatilidad, cualquier dafo en
el separador (causado mecanicamente
o por altas temperaturas) provocara un
cortocircuito interno con una alta proba-
bilidad de desbordamiento térmico. Las
situaciones criticas de seguridad son casi
inevitables y tengamos en cuenta de que
las celdas normalmente estan selladas
por lo que no es posible aplicar un agen-
te extintor. Las baterias de iones de litio,
por ejemplo, las utilizadas en los vehicu-
los eléctricos, estdan formadas por cientos
o incluso miles de celdas individuales. Si
una sola celda se sobrecalienta, se incen-
dia o incluso explota, la propagacion del
calor a las celdas adyacentes puede llevar
rapidamente a una situacion catastroéfica
con graves consecuencias.

Etapas del fuego en baterias de ion-litio

El tiempo entre el inicio del encendido de
una bateria defectuosa y la descarga de
vapor téxico se puede medir en segundos
en lugar de minutos debido a un proce-
so conocido como fuga térmica; en este
punto, el contenido dentro de las celdas
ejerce presion sobre la bateria y enciende
una llama que podria causar una explo-
sion. Cuando los vehiculos eléctricos se
incendian, se puede enviar un equipo de
bomberos cercano pero no es posible ob-
tener ese tipo de ayuda inmediata cuan-
do hay un incendio a bordo de un barco
parado a cientos de millas del puerto mas
cercano. Ademas, donde los incendios
de diésel se extinguen rapidamente, los
incendios de iones de litio se queman a
temperaturas extremadamente altas, por

encima de los 800°C, y cada celda de la
bateria debe enfriarse por completo para
evitar la propagacioén y el reinicio.

Vapour Production / Vehicle Type

Estos incendios (categoria D) también
descargan hasta 6000 litros de vapor toxi-
co por KWh de bateria incluido fluoruro
de hidrogeno (HF), cianuro de hidrégeno
y cloruro de hidrogeno que son mortales
y eso a bordo de un buque en la mar.......
La lucha contra este tipo de incendios
requiere equipo especializado, incluidos
trajes a prueba de gases, y puede llevar
semanas controlarlo. Asi que la principal
utilidad de rociar agua sobre la bateria no
es sofocar el fuego, sino enfriar la tem-
peratura de las celdas durante un largo
periodo de tiempo.
Al exponerse a la piel o al inhalarse, el HF
puede provocar quemaduras en la piel y
dano pulmonar que pueden tardar (horas
o semanas) en desarrollarse después de
la exposicién. El cuerpo absorbera rapi-
damente el HF a través de la piel y los
pulmones, agotando los niveles vitales
de calcio y magnesio en los tejidos, lo
que puede provocar efectos sistémicos
graves y posiblemente mortales. Los ga-
ses emitidos son fatales y pueden causar
varios efectos nocivos cuando se inhalan.
La inhalaciéon de humos puede causar lo
siguiente:

- Tos

- Respiracion laboriosa

- Dolor de garganta

- Dificultad para respirar
Estos son solo algunos de los pocos im-
pactos inmediatos que se generan cuan-
do uno inhala los vapores de la bateria.
Puede haber casos de sintomas tardios
con mayor intensidad como:

- Enrojecimiento de la piel

- Quemaduras de piel

Fallo de la
‘ bateria) - Eg’"‘:‘:"‘ ‘

- Dolor

- Ampolla cutanea

- Enrojecimiento de los ojos

Los gases también son corro-
sivos para los ojos, la piel y el
tracto respiratorio. Hay casos
raros en los que la inhalacion
provoca edema pulmonar cu-
yos sintomas se manifiestan
solo después de unas pocas
horas y son estimulados por el
esfuerzo fisico. En tales casos,
se aconseja a las victimas que
descansen lo mas posible y
busquen un examen médico de
inmediato. En los casos en los
que inhale los vapores de la ba-
teria, se debe buscar tratamien-
to inmediato y llevar consigo la
bateria para la identificacion médica del
medicamento y la dosis correctos. Estos
gases, una vez en la atmoésfera, se com-
portan de manera diferente al humo, a
menudo acumulandose al nivel del suelo
debido a su densidad. Tradicionalmente,
cuando se trata de incendios y humo,
uno permanece agachado para evitar la
inhalacion, pero hacerlo en el caso de in-
cendios de baterias de litio probablemen-
te resulte perjudicial.

El contenido de hidrogeno de los gases li-
berados puede dar lugar a riesgos de ex-
plosion de nubes de vapor que tienen el
potencial de causar dafios importantes.
La capacidad de estas baterias de idn-litio
para vehiculos eléctricos suele estar entre
los 25 Kwh para vehiculos pequenos y los
100 Kwh para vehiculos de grandes pres-
taciones y potencia. Para un autobus eléc-
trico esta entre los 100 y 500 kwh y para
un barco entre los 200 y 2500 Kwh. Como
es previsible en el inicio de cualquier tec-
nologia, Volvo Trucks North America y
Mack Trucks estan retirando del mercado
casi todos los camiones eléctricos a bate-
ria fabricados en los ultimos cuatro anos
debido a un problema que puede provo-
car un incendio en la bateria. El retiro es
el cuarto para los camiones desde que
entraron en produccion en serie en 2022.
El dltimo retiro afecta a 173 vehiculos Vol-
vo y nueve Mack fabricados entre el 1 de
abril de 2019 y el 10 de febrero de 2023.
Las companias de seguros comprenden
mejor los peligros que las baterias de io-
nes de litio representan para los barcos
y las tripulaciones. Como resultado, las
aseguradoras maritimas estdn aumen-
tando sus tarifas en los buques que trans-
portan baterias de iones de litio. Segun
el Capt. Khanna de Allianz Global los in-
cendios/explosiones son la tercera causa
principal de pérdidas del transporte en la
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ultima década, lo que representa 120 de
892 pérdidas totales reportadas y la cau-
sa mas costosa de reclamos de seguros
maritimos en los ultimos cinco afos.
Con todo esto en mente, los sistemas de
baterias de iones de litio de grado mari-
no pueden acercarse a los $600 por kWh,
casi cuatro veces mas que los paquetes
de baterias vehiculos eléctricos. Bloom-
bergNEF encontré que los precios de las
materias primas y los componentes de
las baterias mas la inflacién aumentaron
los precios de los paquetes de baterias de
iones de litio en un 7 % entre 2021y 2022.
Con el aumento de los costos y la com-
petencia de otras industrias, como los ve-
hiculos eléctricos y el almacenamiento a
escala de red, los pedidos de litio digase
baterias de iones son dificiles de asegurar
a costos razonables para el sector mariti-
mo. Actualmente, el 80% de la capacidad
global de refinacidn de litio se encuentra
en China aunque Australia posee gran-
des reservas de litio. La UE y los EE. UU.
no podran abrir nuevas plantas de refi-
nacién durante aproximadamente cinco
anos, lo que otorgard a los proveedores
chinos una influencia considerable sobre
los precios de los materiales utilizados
en estas baterias en el futuro inmediato.
Y tiene su importancia; la empresa Pro-
terra fabricantes de baterias y autobuses
eléctricos ya present6 ante el Tribunal de
Quiebras de EEUU la proteccion por ban-
carrota por problemas de liquidez qué se
hara de una forma ordenada respetando
a los acreedores. De ahi los acuerdos y
negociaciones de Estados Unidos, Cana-
d4, Japon, Australia, Union Europea, etc
sobre tierras raras que han tenido lugar
recientemente.

¢Cémo minimizar el riesgo de incendio
en las baterias de litio?

Las posibilidades de que se produzcan
incidentes relacionados con incendios o
explosiones con baterias de iones de litio
dependen principalmente de la tendencia
del usuario al manipular los paquetes de
baterias. Sin embargo, existen algunas
medidas que se pueden tomar para redu-
cir dichos riesgos, entre las que se inclu-
yen:

1. Evite almacenar baterias de iones de
litio juntas

Por mucho que adore la organizacién,
contodo en su ubicacion designada, debe
evitar almacenar las baterias de iones de
litio juntas. Esto se aplica especialmente
durante los viajes, donde los usuarios se
verian tentados a tirar todos sus dispositi-
vos electréonicos en una bolsa de plastico.
Cuando las baterias de iones de litio en-
tran en contacto con los terminales de las

demas, puede comprometer la polaridad

y esto podria provocar fugas y encender

llamas.

2. Evite sobrecargar las baterias

Las baterias de iones de litio no sufren el

defecto del “efecto memoria” que sufrie-

ron sus predecesoras durante la carga. De
este modo, se pueden recargar y descar-
gar tantas veces como sea posible. Dre-
narlos por completo antes de recargarlos

o sobrecargarlos puede ser riesgoso, ya

que esto podria provocar dafos internos

que comprometan la composicion de las
celdas y provoquen incendios.

3. Evite someter las baterias a tempera-

turas extremas

No guarde las baterias en lugares con

altas temperaturas. Tales areas pueden

incluir vehiculos calientes durante un dia
caluroso. También solemos usar nuestras

computadoras portatiles en la cama y

quedarnos dormidos con los dispositivos

cubiertos por mantas. Esto podria sobre-
calentar el dispositivo y danar la bateria
de ion-litio del interior.

Entidades relacionadas con el sector del

seguro ha sacado un libro blanco sobre

baterias de litio del que podemos extraer
ciertas conclusiones adicionales a lo an-
terior:

1.- Establecer procedimientos operativos
estandar y protocolos para garantizar
que todos los envios de materiales
peligrosos (mercancias peligrosas)
cumplan plenamente con todas las
regulaciones nacionales e interna-
cionales aplicables sobre materiales
peligrosos. Incluyendo, pero no limi-
tandose a:

a.- Capacitacion del personal que
vaya a manipular las baterias
sobre materiales peligrosos.

b.- Embalaje adecuado de los mate-
riales peligrosos (baterias de li-
tio de todo tipo) nuevas, usadas
o recicladas).

c.- Marcas, etiquetas y carteles ade-
cuados.

d. Declaraciones y certificaciones
adecuadas.

2.- Transporte baterias de iones de litio a
un estado de carga maximo del 30%,
a menos que se pruebe lo contrario.
Estar presente siempre durante su re-
carga que no debera exceder del 90%
una vez en uso operativo normal.

3.- No se deben transportar los embala-
jes de baterias de iones de litio que
se hayan caido o estén danados por
cualquier motivo.

4.- Manipule, almacene y transporte ade-
cuadamente las baterias de iones de
litio de acuerdo con las recomenda-

ciones del fabricante y de conformi-
dad con las normas sobre mercan-
cias peligrosas.

5.- Cuando corresponda, asegurese de
que se desarrollen planes de contin-
gencia previos a la emergencia y se
compartan con los socorristas loca-
les para las baterias de iones de litio
en almacenamiento temporal, como
parte de su transporte. Seguir, en
definitiva el Codigo IMDG sobre mer-
cancias peligrosas.

Estiba:

También el Britannia Club da una serie

de consejos en cuanto a la estiba y reco-

mienda solicitar ayuda de personal ex-
perto. Asi aconseja:

1.- La carga deberia asegurarse de con-
formidad con el Manual de sujecion
de la carga (CSM Cargo Securing Ma-
nual) del buque, teniendo en cuenta
las recomendaciones aplicables del
Codigo de practicas de seguridad
para la estiba y sujeciéon de la carga
(el Codigo CSS -Code of Safe Practi-
ce for Cargo Stowage and Securing),
Anexo 13.

2.-El CSM debe detallar todos los disposi-
tivos de amarre y sujecion proporcio-
nados a bordo del buque, incluida su
aplicacion correcta y los métodos re-
comendados para asegurar la carga
para la cual el buque esta aprobado.

3.- Si el CSM del buque no cubre espe-
cificamente el transporte de la car-
ga prevista del proyecto, el Capitan
deberia consultar a la Sociedad de
Clasificacion para obtener la aproba-
cion y el CSM deberia modificarse en
consecuencia. Esto también puede
requerir una modificacién de la dis-
posicion fisica de amarre y/o la provi-
sién de equipo de amarre adicional.

4.- El plan de estiba deberad considerar
debidamente la disponibilidad de
puntos de sujecidn. Las orejetas de
seguridad/anillos de seguridad de-
ben estar alineados con los amarres
para que no estén sujetos a fuerzas
que actuen fuera de la direccién no-
minal.

5.- Los puntos de sujecion instalados en
el buque deben ser lo suficientemen-
te fuertes para soportar las cargas di-
namicas. Cuando se requiera solda-
dura para instalar puntos de sujecion
adicionales, esta debe ser realizada
por soldadores cualificados y las sol-
daduras deben inspeccionarse y pro-
barse segun corresponda. También
se deberan seguir los procedimien-
tos de seguridad pertinentes para
trabajos en caliente.
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CARTAS A
MARINOS EN TIERRA

uando un marino deja de ejercer

la profesion para la que se ha

formado y comienza a trabajar
en tierra en actividades que no tienen
relacién directa con sus estudios, con
frecuencia se siente vértigo ante un
horizonte en el que no se tienen todas
consigo a la hora de hablar de eficacia,
rendimiento, utilidad de su experiencia
pasada, ademas por supuesto de
las relaciones con sus companeros
de trabajo, clientes, proveedores,
asesores, etc.

Seguro que no descubro nada nuevo
a muchos de los colegas que dejamos
la mar hace muchos anos y nos
dedicamos a actividades totalmente
terricolas , pero aun asi quisiera
comentar unos hechos que en su
momento sorprendieron y llamaron la
atencion tanto a la empresa en la que
trabajaba como al equipo negociador
del cliente.

Nos situamos en los afos noventa,
en los inicios de la creacion de un
gran centro logistico en Alava , con
la responsabilidad
de llevar adelante un
ambicioso proyecto de
urbanizacién, edificacién
y comercializacion
de naves industriales
especializadas,
instalaciones auxiliares,

talleres mecanicos,
Restaurant, Aduana,
parking de camiones,
etc.

Si  bien por su
localizacion parecia
tener el éxito asegurado,
la tozuda realidad se
manifestaba en forma
de desconfianza hacia
nosotros por parte de
los clientes a la hora de
cumplir con los plazos
de construccion y
puesta en marcha de las
instalaciones.

Durante las
negociaciones  previas
a la firma del contrato
de compra de una gran

nave logistica por parte de un conocido
operador guipuzcoano sus asesores
juridicos , haciendo bien su trabajo
, nos plantearon como exigencia la
aplicacion de penalizaciones en caso de
no finalizar en los plazos establecidos.
Sus argumentos se basaban en los
compromisos que iban a adquirir con
sus clientes, la importancia del “just in
time” que ya estaba de moda y nuestra
falta de experiencia en la construcciéon
de naves logisticas. Aparentemente
eran unos argumentos dificiles de
desmontar pues eran razonables y les
respaldaba la prudencia a la hora de
hacer una gran inversion.
Afortunadamente el tiempo en
que trabajé en el departamento de
operaciones de un consignatario de
buques en Bilbao tuve ocasion de lidiar
con cargas y descargas de todo tipo
de mercancias, desde arcilla y lingotes
de hierro hasta bloques de granito,
bobinas de acero, tubos, etc. Y me
familiaricé con términos que aparecian
en las poélizas de fletamento tales como

-CALA

Capt. Josema Pérez

plancha, demoras y despatch money,
que todos vosotros conocéis bien.

Pues bien, la Uunica forma de
neutralizar la peticion referida a la
penalizacion por retrasos en el fin de
obra fue condicionar la inclusién de
penalizaciones a hacer los mismo por
nuestra parte de una recompensa 6
despatch money en caso de finalizar
antes de las fechas establecidas en
el contrato de compra venta, que
estaban avaladas por nuestros equipos
técnicos.

Finalmente fuimos capaces
de convencerles que nuestras
posibilidades de adelantar los plazos
pasaban obligatoriamente por reforzar
los tiempos y los equipos de obra,
asumiendo costes adicionales, y esto
no lo ibamos a hacer por percibir un
premio.

Debo de decir que en los trece anos
al frente de ese gran centro jamas
recibimos reclamacién alguna por
retrasos , falta de calidad y sobreprecio
de nuestras naves.

4 miim
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PREMIOS AVCCNMM

A LOS MEJORES TFG Y TFM DE AMBITO NAUTICO

| pasado jueves 23 de noviembre,
Een la Escuela de Nautica en

Portugalete, la AVCCMM vy
la Escuela de Ingenieria de Bilbao
entregaron los premios de la Asociacién
a los mejores Trabajos de fin de grado y
master 2022/2023 en el ambito nautico.

Con este acto, la AVCCMM
materializaba el deseo de retomar
los Premios de Fin de carrera que se
entregaban hasta el afo 2007 a los
mejores trabajos de Licenciatura en
nuestro ambito y se espera que vuelvan
a ser una actividad habitual para cada
curso académico a partir de nuestro 50°
aniversario.

En esta ocasion la Asociacion
Vizcaina de Capitanes de la Marina
mercante (AVCCMM) y la Escuela de
Ingenieria de Bilbao han premiado a
Ariel Sebastidan Virviescas Vega y a
Adrian Martinez Pérez como autores de
los mejores Trabajos fin de grado (TFG)
y fin de master (TFM), respectivamente,
en el ambito nautico. Estos premios
fueron entregados en Portugalete el
jueves 23 de noviembre en un acto que
conto con la presencia de Charles Pinto,
Director de la Escuela de Ingenieria de

Bilbao, y de Patxi Odiaga, presidente de
la AVCCMM.

Ariel Sebastian Virviescas Vega,
Grado en Nauticay Transporte Maritimo
por la Escuela de Ingenieria de Bilbao,
ha sido el ganador del Premio al mejor

AVCCMM

TFG con el trabajo titulado “Estudio
de errores verbales de comunicacion a
bordo de bugues mercantes”, dirigido
por José Manuel Zubeldia, capitan de
la MM y profesor del Departamento de
Organizacion de Empresas.

El objetivo principal de este proyecto
es visualizar la normativa existente
relativa a la comunicacién eficaz y el
dialecto técnico maritimo normalizado,
y en él se hace memoria de algunos
accidentes catastroficos en la historia
de la humanidad en los que han estado
presentes los errores de comunicacion
verbal, para concluir finalmente con
un andlisis de la situacidon actual de
acuerdo a los datos obtenidos a partir
de una encuesta realizada a oficiales
y capitanes mercantes activos que
atracaron el puerto de Bilbao durante
el primer cuatrimestre del aho 2023.

Por su parte, Adridn Martinez
Pérez, Master en Nautica y Transporte
Maritimo por la Escuela de Ingenieria
de Bilbao y piloto de la MM, se ha
llevado el premio al mejor TFM del
ambito nautico con un trabajo titulado
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“Estudio de las rutas entre Europa y
Africa Occidental para un petrolero
Suezmax”, dirigido por Javier
Sanchez-Beaskoetxea, piloto de la
MM y profesor del Departamento de
Organizacion de Empresas.

En este trabajo se ha llevado a
cabo una investigacion sobre las
rutas mas comunes que realizan
los buques petroleros de tamano
“Suezmax” entre Europa y Africa
occidental. Primero ha analizado
la mejor manera para realizar un
plan de viaje y trazar la derrota
en un buque petrolero, tanto en
condiciones de carga como en
condiciones de lastre, y después
se estudian los posibles planes de
viaje a realizar entre los principales
puertos europeos de importacién de
petréleo y los principales puertos de
Africa occidental que exportan este
producto. El objetivo final de este
trabajo es obtener distintos planes
de viaje estandar en funcién del tipo
de viaje que esté realizando el buque
para la gran mayoria de puertos,
para que asi el oficial de navegacién
Unicamente tenga que cambiar los
tramos iniciales y finales en segun
los puertos de salida y llegada.
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UERTO DE BILBAO

CSP IBERIAN BILBAO TERMINAL INAUGURA SUS SEIS NUEVAS
GRUAS RTG HIBRIDAS ECOEFICIENTES

na nutrida representacion insti-
U tucional y de la comunidad por-
tuaria de Bilbao ha participado
esta manana en la presentacion de los
nuevos equipos, valorados en 12,6 mi-
llones de euros.
Son las primeras gruas RTG hibridas
adquiridas en Europa y reducen un 40%
el consumo de combustibles fésiles.

Representantes de diversas insti-
tuciones y empresas de la comunidad
logistica vinculada al puerto de Bilbao
y su hinterland han participado esta
manana en el acto de inauguracion las
seis nuevas RTG hibridas ecoeficientes
adquiridas por CSP Iberian Bilbao Ter-
minal en el marco de un ambicioso plan
de renovacion del 30% de su maquina-
ria de patio.

Ademas de reducir un 40% el con-
sumo de combustibles fdsiles, los nue-

vos equipos confirman la apuesta por
las nuevas tecnologias y suponen un
avance significativo en lo relativo a la
eficiencia energética y la proteccion del
medio ambiente. Asimismo, aportaran
un notable incremento de la seguridad
de los trabajadores y la productividad,
con la consiguiente optimizacion de las
operaciones en los buques, camiones
y trenes, marca inequivoca de la voca-
cién intermodal de CSP Iberian Bilbao
Terminal.

Esta adquisicion forma parte del plan
de inversiones de la compafia, que ha
destinado en los ultimos ocho aflos mas
de 34,5 millones de euros a la moder-
nizacion de las instalaciones y la reno-
vacion de la maquinaria, demostrando
el firme compromiso de los accionistas
de la empresa con el puerto de Bilbao
como gran centro estratégico en el Arco
Atlantico.

APB

El evento, presidido por Arantxa Ta-
pia, consejera de Desarrollo Econdmi-
co, Sostenibilidad y Medio Ambiente,
ha contado con las intervenciones de
Ricardo Barkala, presidente de la Au-
toridad Portuaria de Bilbao, Ken Chan,

CEO de CSP Spain, y Elvira Gallego, ter-
minal manager.

Caracteristicas técnicas

Los seis nuevos RTGs son gruas
puente sobre neumaticos, con estructu-
ras de 135 toneladas de peso. Sus prin-
cipales prestaciones son: 41 toneladas
de capacidad de carga, 51 toneladas en
carga excepcional, altura de elevacion
hasta 18,1m (5+1 contenedores), galibo
entre patas para seis contenedores y
paso de camidn.

Son equipos respetuosos con el
medioambiente, que cuentan con una
tecnologia avanzada de bateria de iones
de litio y un sistema de administraciéon
de energia que monitorea el nivel de
cargay el estado general de las baterias
con un motor diésel ecoeficiente que
carga las baterias cuando es necesario.

CSP Iberian Bilbao Terminal

CSP lIberian Bilbao Terminal S.L es
la mejor opcién para el transporte de
contenedores de la region atlantica del
Sur de Europa, conectando Espana con
los principales puertos del norte de Eu-
ropa. Su tamano, solidez estratégica,
capacidad operativa y ejemplar area de
ferrocarril, hacen que destaque como
la terminal lider en el norte de Espana.
Su emplazamiento es, ademas, el mas
idéneo para los traficos a través de la
peninsula ibérica y suroeste de Francia.

Por su parte, CSP Spain, presente en
Espana desde 1973, pertenece al Gru-
po CSPL, el mayor operador portuario
en el mundo. Es un grupo empresarial
que cuenta con mas de 46 terminales de
contenedores en todo el mundo y que
suma un movimiento global superior a
90 millones de TEUs.
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