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(NN e N FN.WE En el 108 periodo de sesiones de la OMI celebrado en Londres del 15 al

24 de mayo, lo primero que se aprobo fue una resolucion sobre proteccion
maritima en el mar Rojo. La resolucion deplora y condena en los términos mas enérgicos posibles los
ataque ilicitos e injustificados que amenazan la seguridad y el bienestar de la gente de mar y el medio
marino, insta a los Estados Miembros y organizaciones a cumplir con las resoluciones de la ONU vy
asistir a la gente de mar, y alienta a los operadores y buques a que evallen las necesidades comerciales
y la tolerancia del riesgo. Desde el pasado mes de diciembre de 2023 hasta la actualidad mas de
60 barcos han sido atacados con tragicas consecuencias de marinos heridos y fallecidos, asi como,
tripulaciones secuestradas y buques hundidos. Desgraciadamente mientras el grave conflicto armado
que esta sufriendo Palestina no finalice, la inseguridad en el transito por el golfo de Adén y mar Rojo
no concluira.

Desde estas paginas se ha denunciado en numerosas ocasiones la criminalizacion de los marinos, el
ultimo capitulo ha sido el accidente del buque Dali, cuya consecuencia fue el colapso del puente de
Baltimore y el consecuente bloqueo del puerto. El FBI ha iniciado un procedimiento de investigacion
penal contra la tripulacion del barco haciéndose eco de unos rumores sobre negligencia de los
tripulantes. En realidad, el fin ultimo de esta investigacion es evitar la limitacion de responsabilidad del
armador en unos danos que sobrepasaran los 3.000 millones de dodlares. En grandes reclamaciones
economicas entre administraciones, operadores y buques, la sensacion que tenemos los marinos es de
ser rehenes de las administraciones.

En julio de 1984 la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina
Mercante saco a la luz una publicacion con el nombre de Boletin
Informativo, que 9 anos después se convirtio en la actual Recalada,
y cuya primera editorial voy a transcribir a modo de homenaje:

El Presidente
Capitan Patxi Odiaga

Este Boletin tiene como finalidad el introducirse dentro de tu hogar cada

trimestre para que sientas el “latido” de tu Asociacién y compruebes su estado de “salud”.

La Junta Directiva es consciente de la responsabilidad que contrae al gestar este Boletin y del reto que supone
el darle continuidad, no obstante, consideramos vital esta publicacion para crear la dindmica de comunicacién
-que actualmente carecemos- entre este Organo Rector y los Asociados.

El contenido del Boletin serd informativo y de divulgacion profesional, con colaboraciones de los Asociados y
elaborado con rigor y honestidad para darle un estilo intrinsecamente profesional.

Tu colaboracién se hace imprescindible para su realizacion, enviandonos trabajos para que sean publicados o
bien tus criticas, comentarios, sugerencias y recomendaciones sobre el mismo.

jCONTAMOS CONTIGO PARA REVITALIZAR NUESTRA ASOCIACION!

jAYUDATE, AYUDANOS!

El espiritu de esa primera editorial, 40 ahos después, sigue presente en este numero de Recalada que
tenéis en vuestras manos. Que paséis un feliz verano.

Nota: El horario de oficina los meses de julio y agosto sera: jueves de 19:00 a 20:30 excepto festivos.

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.

AVCCMM ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE BMII(E
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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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MESA REDONDA.:

LOS MEDIOS DE COMUNICACION, LA
MAR Y LOS MARINOS

Capt. Idoia Ibanez Ozores

| 7 de mayo a las 1830, en el
Eltsasmuseum de Bilbao, Ila

asociacion vizcaina de capitanes
de la marina mercante organizé una
mesa redonda para celebrar el 40
aniversario de la revista bimestral
Recalada, se converso sobre el papel
que representan los medios de
comunicacién en la difusion de noticias
sobre la mar y los marinos, la relacion
que tenemos actualmente medios y
marinos, cémo pueden ayudarnos a
divulgar la idiosincrasia del mundo
maritimo y también, acercar el dia a dia
de los marinos a nuestra sociedad.

Participaron los periodistas Anne Garea
Moles, Ibon Gaztanazpi Zaldaa y Javier
Sanchez-Beaskoetxea Gomez. Realizd
el cierre el periodista Ander Iribar
Unibaso.

En el horizonte de la sala hubo muchas
caras conocidas, principalmente
de asociados, y simpatizantes,
también algunas autoridades como
el comandante naval de Bilbao, llmo.
Sr. C.N. D. Tomas Garcia-Figueras y la
decana del Colegio Vasco de Periodistas
y presidenta de la Asociacion Vasca
de Periodistas Amaia Goikoetxea
Marqués. jGracias por acompanarnos
en este evento tan especial!

Dieron la bienvenida/despedida
y moderaron la mesa redonda la
vicepresidenta y la secretaria de la
AVCCMM, las capitanes de la marina
mercante, Susana Diaz Alvarez e Idoia
Ibainez Ozores, respectivamente.

Comenzé la mesa redonda con una
presentacion sobre “La imagen de los
Capitanes de la Marina Mercante en
los medios” que prepard el asociado
Javier Sanchez-Beaskoetxea Godmez
para su tesis doctoral en Periodismo
y que versd sobre ambos mundos,
en la que se revisaban 24 siniestros
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de petroleros, 6 medios escritos
generalistas y 359 textos periodisticos.
En el analisis cuantitativo de los
textos estudiados uno de los temas
mas tratados era la responsabilidad
del capitan, el capitan era uno de los
protagonistas principales, en el 46,5%
habia juicios de valor del periodista, la
mayoria de los textos daba una imagen
negativa de los marinos, se utilizaban
palabras negativas mas que positivas;
en el cualitativo, se apreciaba que el
que relataba la informacién no conocia
bien el tema, daba credibilidad a partes
interesadas y no habia una verdadera
imparcialidad en la informacion.

Se recordd que hay otras noticias
que no trascienden a los medios
como el triste récord de buques y
marinos abandonados a su suerte
por parte de los armadores de todo
el mundo, contabilizando en Espana
en 2022 103 buques y 1682 marinos.

Afortunadamente, segun nos habian
informado los representantes de ITF,
Stella Maris y Autoridad Portuaria de
Bilbao, en los ultimos 5 anos en el
puerto de Bilbao no ha habido ningun
marino abandonado; pero los marinos
son internacionales y en otros puertos
si los hay.

Sentimos que vivimos de espaldas al
mar; somos conscientes de que las
realidades de la mar y de los puertos
han cambiado, en la mayoria el trafico
maritimo se ha trasladado a un puerto
exterior; lalogistica ha cambiado. Laria
y muchos puertos pequenos interesan
para la nautica deportiva, no para la
mercante.

En contadas ocasiones la mar como
historia es noticia. Probablemente
suceda lo mismo en otros temas: el
campo, en deportes minoritarios,
juicios, etc.
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Los tres periodistas respondieron
principalmente a las preguntas:

1%) ;Qué imagen, qué valores se
estaban trasladando del mundo de
la mar a la sociedad?, jqué era de
interés, sobre todo a las personas
que no estadn en contacto directo
con ella? jsensacionalismo o
realidad? ;Cudl era su percepcion
como periodistas?

2%) ;Se hace seguimiento de la noticia
y su desenlace? ;jsabemos qué fue
del Capitan y tripulantes de estos
buques? ;fueron criminalizados?
¢hubo fallecidos? jqué limitaciones
tenian dentro de su medio de
comunicacion?

3?) ;Existe posibilidad de atenciéon mas
regular al mundo maritimo? jcomo
pueden ayudarnoslos mediosaque
se nos conozca mejor, visibilizar la
importancia del mundo marino y
de paso incrementar las vocaciones
profesionales? ;qué necesita el
mundo periodistico?

En varias intervenciones se recordd la
importanciaestratégicadeltransportede
mercancias por mar, hay mas de 50.000
buques navegando por el mundo. EI80%
del comercio internacional por volumen
y mas del 70% por valor se transporta en
grandes buques; el comercio maritimo
afecta a la economia, recordemos el
bloqueo del canal de Suez, el vertido
de pellets, el derribo del puente de
Baltimore, los ataques de piratas en el
Golfo de Guinea; ataques a petroleros
en el Mar Rojo y golfo de Adén; pero,
desde el punto de vista periodistico no
tiene relevancia sino es por el éxito de
las imagenes y contenido del incidente
mas que por el impacto econémico.

Los periodistas se acercan a la mar
con temas de incidentes como sucedio
con el bloqueo del canal de Suez,
los ataques de piratas en el Golfo de
Guinea; ataques a petroleros en el
Mar Rojo y golfo de Adén, el derrame
de pellets en enero, el derribo del
puente de Baltimore, cuando hay
temporales, alguna catéastrofe, arribada
de cruceros, campahna de la anchoa y
el bonito, avistamiento del marrajo,
surf, turismo, etc. Ha habido y/o hay
algunos programas de divulgacion: 110
singladuras del programa Kresala de
Ibon,losdocumentalessobreembarques
en el atunero bermeotarra Alakrana
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y en el bugue de rescate Aita Mari, el
tiktok que hizo Anne sobre el buque
Consulado de Bilbao que tuvo mas de
5000 visitas, el programa semanal de
Javier en Mas que Palabras.

Se reflexiond sobre los contextos
actuales: general de los medios de
comunicacién y la relacion que tienen
con la mar, la revolucién tecnoldégica
que estad llegando a los medios, la
especializacion vs generalizacidon, o
viceversa,percepciondequehaycadavez
menos periodistas especializados, y de
que el reportaje esta desapareciendo.

El periodista tiene que llamar a la fuente
para informar y tiene complicado
acceder a la informacion en el corto
tiempo que se requiere para llamar,
preguntar, contrastar y publicar las
noticias. Las fuentes mayoritarias son
las agencias, los periodistas no pueden
embarcar o ir a puerto, se pierde calidad
de informacion. Se comentd que los
clubs deportivos cada 2 o 3 dias envian
un video editado y el periodista criba lo
que puede ser de interés para el publico.
Se contaron diversas anécdotas de
errores cometidos por inmediatez en
la noticia, por la actualidad que pide el
publico, por el vocabulario o falta de
conocimientos maritimos.

El seguimiento se ve limitado por el
interés de las noticias, por los clicks que
hacen los lectores a las mismas o del
numero de periddicos que se compran.
Frente al tope de minutos que impidan

contar en profundidad las noticias en
medios tradicionales, existen nuevos
formatos online, en la red, en los que
no hay Ilimite muchos periodistas
simultanean ambos formatos.

Entre las limitaciones que tienen los
periodistas son los cambios de ellos
mismos, los tecnicismos, el lenguaje
criptico que utilizamos los marinos,
por eso recurren muchas veces a las
agencias que ya dan redactadas las
noticias en lenguaje comprensible, la
poca transparencia que tienen algunas
empresas, e incluso la “creatividad” de
comunicadores en caso de crisis para no
perder reputacioén; por otro lado, no se
puedeseguirinformandosobreelmismo
tema, si no hay avances. ;Cudnto dura
la noticia en la agenda del periodista?
En cuanto la espectacularidad de la
imagen deja de tener valor, depende
también de la proximidad del escenario
de la noticia, de si la noticia interesa al
publico o interesa al medio.

Se propusieron como opciones de

mejora:
1. Tejerenred:

1.1 Proponer temas a los
periodistas: de actualidad,
innovadores, histdricos,
etc.

1.2. Responder con agilidad a las
llamadas de los medios:
asociaciones, navieras,
especialistas en temas
maritimos.
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2. |Ir a la fuente para entender,
ser capaces de transmitir vy
simplificar las informaciones para
que una audiencia, a menudo, no
especializada pueda entender las
grandes lineas y detalles basicos.

3. No hay que perder el foco en
el publico. Se puede llegar a
contar mas, a explicar bien la
informacién, si se presta interés
se aprenden cosas, se deben dar
noticias mas positivas, de las
ventajas que supone el transporte
por barco respecto al transporte
por carretera o aéreo.

Eduardo Cruz recorddé en el turno de
preguntas que en la revista Recalada
se han realizado campanas muy
interesantes de divulgacidon sobretemas
de actualidad, los ultimos: buques
automatizados y auténomos, secuestro
de tripulaciones, combustibles liquidos.
La revista es de libre acceso en la web
por lo que puede servir de fuente de
informacién de temas que no requieran
inmediatez en la noticia.

Josema Pérez reflexiond pidiendo
noticias positivas que animen a las
personas a embarcar, proporcionen
datosdeloque aportaalasostenibilidad
eltransporte maritimoencomparaciéna
camiones y aviones y noticias regulares
sobre el mercado de los fletes.

Miguel Angel Castillo volvié a recordar
lo que ha cambiado la ria: desapariciéon
de astilleros, la llegada de cruceros,

pidid a los periodistas que se apoyaran
en quien sabe sobre todo para temas
técnicos.

El periodista Ander Iribar puso en
préactica los distintos tipos de cierre de
mesa redonda:

- Conclusiéon: los tiempos han
cambiado, ya no pasan barcos porla
ria, ya no hay barcos en los puertos
pequenos, falta gente para trabajar
en la mar, la pesca de bajura se

va, ya no hay cargas para barcos
pequenos...; pero se puede llegar
a contar mas, a dar la informacioén,
si se presta interés, se aprenden
cosas, se pueden explicar bien las
cosas: fundamental trabajar en red.

- Caso: Hijo de jefe de maquinas, la
profesiéon de marino en su familia
es dominante por lo que pudo
contar anécdotas y comparar
las profesiones de periodistas y
marinos.

- Llamamientoalaaccion,dehomenaje
a los capitanes, jefes, marinos que
descubrieron el nuevo mundo; de
alabanzas a la generosidad maxima
de estos profesionales, sobre todo
en tiempos de dificultades, que
siempre que habia un problema se
enfrentaban a él.

- Su cierre fue tan diverso, complejo
y completo como lo son los temas
de los que los periodistas tienen
que informar en las noticias en un
mismo dia.

La vicepresidenta de la AVCCMM
agradeciéo a todos los presentes su
asistencia a la mesa redonda y culminé
el evento con la entrega de una metopa
de la asociaciéon a cada uno de los
participantes invitados, expresando el
deseo de tejer una red de colaboracion
para trasladar a la sociedad la esencia
y realidad tanto del mundo maritimo
como mercante.




RECALADA

Revista de Divulgacion Maritima
N¢ 203/junio, 2024

 REGRESA

A NAVEGACION ASTRONOMICA?

mediados del siglo XX los
métodos mas usados para
posicionarse a bordo eran

los puntos relevantes de la costa, la

ubicacion aparente de los astros, y en

menor medida, la radionavegacion.

A finales de los 60 del pasado siglo

se empezo a introducir la Navegacion

Satelitaria (TRANSIT)1 como un apoyo

mas a los sistemas mencionados. A

medida que se fue extendiendo su uso

en los barcos, empezé competir con los
tradicionales pasando a ser el método
principal usado en navegacion. Con
el posterior desarrollo del Sistema de
Posicionamiento Global (GPS), que
utiliza una constelacion de satélites
artificiales y tiene una precision de
metros, este pasa a convertirse en el
sistema principal de posicionamiento
de los buques en la mar. Incluso en
la primera década del presente siglo
algun centro de formacién de ndutica

(Academia Naval de USA de Annapolis)

llegd a plantearse dejar de impartir

formacién en navegacion astronémica.

Los actuales Sistemas de Navegacion

por Satélite permiten al marino

determinar la posicién en la mar de una
forma rapida y precisa. Pero debido

a la baja intensidad de la senal radio

que llega a los receptores se presenta

el inconveniente de ser vulnerables a

interferencias intencionadas (jamming)

y ataques de suplantacién (spoofing),

lo que esta llevando a plantearse la

necesidad de disponer de sistemas
de refuerzo modernos precisos vy
confiables

Para que un sistema de navegacion sea

inmune a sabotajes o ataques externos

tiene que ser auténomo y los siguientes
cumplen esa condicion:

v Sistemas tradicionales de
posicionamiento en la mar:
mediante puntos relevantes de la
costa o con el uso de la ubicacién
aparente de los astros.

v Sistemas de Navegacion Inercial:
emplean acelerdmetros lineales
y giroscopos. Aunque estos,

v Sextante:

v Sextante

debido a la inevitabilidad del
ruido instrumental y de los errores
sistematicos que se acumulan con
el tiempo, tienen el inconveniente
de que su uso como método de
navegacion independiente se limita
a unas pocas horas. Los sistemas
inerciales pueden ser mejorados
con la combinacién de un star-
tracker (dispositivo que orienta
la plataforma inercial respecto a
las estrellas) o con instrumentos
oOpticos conocidos como sensor
horizonte.
tomando alturas de
los astros e introduciendo las
mediciones en un ordenador de
a bordo que tenga acceso a todos
los instrumentos de navegacion
(girocompas, corredera, etc.)
y que ejecute los calculos de
posicionamiento.
automatico: las
mediciones de los astros obtenidas
con el sextante automatico son
mas precisas al eliminar el error
humano. La cronometria de la
captura es mas precisa, se pueden
tomar secuencias mas largas de
datos, durante el dia con filtros
adecuados y durante la noche con
dispositivos de visién nocturna. El
procedimiento posterior es como el
del sextante
v Sextante electrénico mejorado:
es un instrumento fotografico
de campo amplio. Se basa en el
empleo de la propia atmosfera
como referencia de la horizontal
local (en lugar del horizonte real).
Es menos susceptible a los errores
derivados de la refraccién en la
zona mas cercana al horizonte.
Ultimamente se esta estudiando la
posibilidad de utilizar los satélites
artificiales como puntos notables.
Este planteamiento es analogo al de la
navegacion costera puesto que el satélite
artificial constituye nuestro punto
notable (conceptualmente equivalente a
un faro) que nos serviria de referencia

Telmo Samikola

para trazar una linea de posicién. Si
consideramos la distancia a la que se
encuentran los satélites y pudiendo
seleccionar los pases mas proximos
al cenit, se conseguirian posiciones
precisas. Sinembargo, presenta desafios
técnicos como por ejemplo conocer con
exactitud las orbitas de los satélites y
la dificultad de su observacion por su
répido desplazamiento sobre el fondo
de estrellas. Estos obstaculos obligarian
a utilizar instrumentos fotograficos
especialmente adaptados paralacaptura
de los satélites, y a la vez una red de
observatorios en tierra para determinar
con precision las orbitas.

La conclusion l6gica a lo anterior es que,
con el paso del tiempo, no ha disminuido
la eficacia de la observacion de los
astros para la navegacion y, ademas,
es una de las pocas alternativas de que
se dispone actualmente en caso de un
apagon. Actualmente contamos con
nuevos instrumentos, algunos de ellos
procedentes del mundo aeroespacial,
que casi estan listos para su instalacion
en los buques, quizds estemos a las
puertas del desarrollo de un “GPS de
las estrellas”.

Telmo Samikola

1. Sistema de navegacion satelitario
que usaba satélites de orbitas
circumpolares y que se basaba en el
efecto Doppler. Dejé de funcionar en
1996.
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COMBUSTIBLES Y
EMISIONES (2)

ero jqué se esta haciendo para
Pregular adecuadamente las

emisiones de GEI (gases efecto
invernadero) de los buques?
En julio de 2023 (MEPC 80 - Londres,
Comité Proteccion Medio Marino,
visto en RECALADA), la OMI adopto
una estrategia de reduccién de GEI
revisada. Los estados miembros de la
OMI han discutido varias propuestas
para los niveles de ambicion para los
objetivos de 2030, 2040 y 2050 para
eliminar gradualmente las emisiones
de GEI del ciclo de vida, y las medidas
que llevaran a la industria hacia estos
objetivos. La mayoria de los estados
miembros respaldan la necesidad de
que el sector del transporte maritimo
internacional alcance cero emisiones
de GEIl en el ciclo de vida para 2050, se
alinee con el limite de calentamiento
de 1,6 °C y evite compensaciones
fuera del sector mientras lo hace. Las
medidas para apoyar a la industria del
transporte maritimo en el cumplimiento
de estos objetivos que han recibido
apoyo incluyen un elemento técnico,
como un estdndar de combustible de
GEI que comienza bajo y aumenta con
el tiempo y considera las emisiones
de GEI del ciclo de vida junto con un
elemento econdmico como el precio
de los GEI.
Sin embargo, los objetivos y las
medidas para mitigar los impactos
climaticos del transporte maritimo
solo pueden tener éxito si estan
respaldados por métricas adecuadas
que capturen la gama completa de
GEl y el ciclo de vida completo de
los combustibles alternativos. El
indice de eficiencia energética de
los buques existentes (EEXI) y los
indices del indicador de intensidad de
carbono (CIl) son medidas de eficiencia
energética que actualmente solo se
basan en una métrica de intensidad de
CO2 (emisiones de CO2 por trabajo de

transporte) para contribuir aun mas a
los objetivos de intensidad de la GEI
inicial de la OMI.

Estrategia:

Aunque ha habido discusiones en
la OMI sobre la modificaciéon de los
indices a una métrica del ciclo de vida
que tenga en cuenta todos los GEIl, no
solo el CO2, no se hicieron propuestas
formales sobre este tema en sesiones
recientes de la OMI.

La modificacion de los indices
existentes para incluir los GEI del
ciclo de vida, especialmente el CO2, el
metano (CH4) y el éxido nitroso (N20),
es fundamental para que el sector
del transporte maritimo internacional
cumpla sus objetivos climaticos, se
alinee con el objetivo de limite de
temperatura de 1,5 °C e incentive
el “combustible/s alternativo/s vy
tecnologia correcta y evitar los riesgos
de activos varados o sin salida. Aunque
estos temas se estan negociando
activamente en la OMI, todavia no hay
consenso. De hecho el MEPC 80 acordé
nuevos resultados para el programa de
trabajo de la siguiente manera:

Un nuevo resultado para modificar
las directrices de 2017 que abordan
aspectos adicionales del Cédigo
Técnico de NOx de 2008 con respecto a
los requisitos particulares relacionados
con los motores diésel marinos
equipados con reduccidon catalitica
selectiva (SCR)

Un nuevo resultado para enmendar el
Cdédigo Técnico de NOx de 2008 para
revisar el proceso de adaptacion de los
motores existentes a bordo

En la MEPC81 de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI),
celebrada en Londres, podria dar
lugar a la introduccidon de un quinto
capitulo adicional Anexo VI del
Convenio MARPOL, el Convenio para
la prevencion de la contaminacion
causada por los buques. Segun lo

Capt. Alice Wolf

acordado el nuevo capitulo incluiria
una norma sobre combustibles
marinos objetivos con el fin de ajustar
la reduccion gradual de la intensidad
de gases de efecto invernadero de
los combustibles marinos y uno o
varios mecanismos econémicos
para incentivar la transiciéon hacia
cero emisiones netas. El proyecto de
resultados del proyecto de la reunidon
del MEPC 81 se utilizard como aprobar
las distintas propuestas en un posible
estructura comun, con el fin de apoyar
resoluciones posteriores que podrian
entrar en vigor en 2027. De cualquier
forma se pretende conseguir que con
el precio de las emisiones CO2 no
interese producir combustibles fdsiles
cosa que los navieros no lo ven muy
factible pues se necesita una cantidad
ingente de subvenciones para poner a
tono la flota mundial. Hay que esperar
al MEPC82 de septiembre que ya se
adoptaran medidas mas precisas. De
hecho se estan pidiendo menos barcos
a los astilleros a la espera de que el
sector adopte legislacion definitiva
y viable. Lo que si es seguro es que
en el mejor de los casos se tendrd
que adoptar sistemas duales de
combustible.

Por fin, en cuanto a la energia nuclear
se pretende “endulzarla” ofreciendo la
cesion de energia eléctrica al puerto de
atraque y no al revés. Seria el buque
quien aportara energia eléctrica para
dar servicio a los sistemas portuarios
ahorrando el pais una cantidad
importante de energia eléctrica, en
fin, eso no solo implicaria la cesiéon
de energia sino otras muchas cosas
también que podrian afectar hasta al
contrato de fletamento.

Lo que si se aprob¢ es la inclusion de
zonas ECAs del Mar de Noruega y las
zonas articas del Mar de Canada.
Amoniaco:

Recientemente la  Sociedad de

8
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Clasificaciéon ABS otorgé una AiP
(Approval in Principle) a Korean
Maritime Consultants CO,LTD (KOMAC)
para el disefio de un portacontenedor
alimentado con amoniaco. Un
buque de 3600 TEUs que dadas las
caracteristicas del amoniaco debera
tener unas medidas de seguridad
extremas. El amoniaco ofrece por otro
lado unas caracteristicas para cumplir
con las emisiones de GEIl bastante
buenas.
Cuandosequemaamoniaco,seproduce
nitrogeno y agua, no contiene carbono
y, por lo tanto, no se emite CO2 durante
la combustién. Sin embargo, aunque
es mejor en cuanto a las emisiones de
CO2,lacombustién de amoniaco puede
producir tanto 6xido de nitrégeno como
6xido nitroso como subproducto. El
oxido nitroso es sustancialmente mas
potente (alrededor de 270 veces mas)
en términos de efectos invernadero
que el CO2. Este riesgo debe mitigarse
y la industria estd explorando
varias opciones, como el uso de un
catalizador o el ajuste del proceso
de combustion real para mantenerlo
dentro de una temperatura y presién
determinadas que pueden detener o
limitar severamente la posibilidad de
6xido nitroso. Siendo producido.
Cuando se usa amoniaco verde (es
decir, amoniaco producido a partir

del aire y el agua usando energia
renovable), el amoniaco puede ser un
combustible sin emisiones de carbono
desde la perspectiva del bienestar y, a
la espera de posibles cambios futuros
en las regulaciones de Cll, esto puede
ser una atraccion importante cuando
se compare con otros combustibles.
Muchos buques, feeder, mas pequenos
hacen navegacion costera y a menudo
se encuentran navegando en Aareas
restringidas de emisiones, por ejemplo,
los buques portacontenedores
alimentadores que operan en el area
especial de control de emisiones de
azufre (Emission Control Areas (ECAs)
designated under regulation 13 of
MARPOL Annex VI (NOx emission
control) del Mar del Norte, el Mar
Baltico, Mediterraneo, .... El enfoque en
el desarrollo detecnologia adaptable de
nuevos combustibles para este tamano
de buques brinda a los propietarios la
capacidad de cumplir con las estrictas
reglas de emisiéon y alcanzar los
objetivos de descarbonizaciéon mas
rapido.

El amoniaco es altamente toxico
tanto para las personas como para el
medio ambiente marino, por lo que
cualquier fuga a bordo seria una gran
emergencia. El amoniaco a menudo se
almacena bajo presion, lo que aumenta
los riesgos potenciales durante el

abastecimiento de combustible, y se
necesita un alto nivel de coordinacién
y alineacién entre los reguladores
internacionales para garantizar la
seguridad en tierra, el barco y el medio
ambiente.

Queda por ver, y serad interesante,
que armadores comienzan a realizar
pedidos de buques que funcionen con
amoniaco dado el reciente aumento
en los pedidos de buques de metanol
de combustible dual. Pero seguro que
habra pedidos y mocho.

Hidrégeno:

Poco se puede decir en este campo
que no se haya dicho. Tal vez se haya
evolucionado mucho maés para el
campo terrestre que para el maritimo.
Se estd en la carrera vertiginosa de
los hidrogenoductos por todos los
continentes pero focalizados en zonas
muy industrializadas y con refinerias
cercanas. Desde luego que el motor
de explosion de hidrogeno ya esta en
pruebas y en camino de perfeccion
pero todavia queda camino por
recorrer y eso lo marca la necesidad
y, desde luego, el capital disponible en
el mercado en base a subvenciones
estatales. En la mar tardara en llegar
de una forma generalizada.

Capt. Alice Wolf Urquiza

Planta de produccion de metanol (Methanex)
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COMO MEJORAR

LA IMAGEN MEDIATICA DE LOS MARINOS

Javier Sanchez-Beaskoetxea

Articulo presentado en el Congreso Mass Media en Atenas en 2016

n mi tesis doctoral sobre la
imagen de los capitanes de
petroleros en la prensa espainola

en 2012, obtuve las siguientes
conclusiones:
v En los periddicos espafnoles se

publican pocas noticias sobre
la Marina Mercante y cuando se
publican, la mayoria son malas
noticias.

v Las malas noticias suelen publicarse
en las paginas mas importantes.

v Los temas que reciben mas énfasis
son los mas negativos.

v El capitany el barco son los grandes
protagonistas de las noticias, pero
normalmente en sentido negativo.

v Los periodistas y otras personas
que escriben sobre estos
acontecimientos no son expertos en
cuestiones maritimas.

v Los periodistas suelen expresar su
propia opinién, y muchas veces esta
opinién no esta muy bien formada.

v Las palabras negativas son las mas
utilizadas.

v Laimagen que se da de la profesion
de marino mercante es negativa.

Segun estas conclusiones, los
periodistas, en la mayoria de los casos,
no tienen la formacidon necesaria para
evaluar objetivamente la informacién
que reciben de diferentes fuentes y
publican esta informacidn sin cotejarla
con otras fuentes.

Ademas, la principal conclusién a la
que llegué es que parece que en los
periddicos espanoles la imagen que se
da de la Marina Mercante en general,
y de los profesionales del mar, en
particular, es negativa, y eso es lo que
se transmite al publico, que se informa
sobre estos hechos en los medios de
comunicacion.

En definitiva, la informacién que recibe
el publico es incompleta y esta es una

de las razones por las que la gente en
general tiene tan poco conocimiento
sobre la Marina Mercante. Se da
al publico una imagen sesgada vy
negativa que, en muchos casos, no se
corresponde con la realidad del mundo
profesional de la Marina Mercante.
Tras esa investigacion, realicé una
encuesta entre marinos mercantes
espanoles en 2014 sobre la percepcién
que tienen sobre su imagen publica en
los medios de comunicacion.

La encuesta se difundié en diferentes
foros, paginas web, medios online
especializados y en colegios
profesionales de la Marina Mercante
espanola con el fin de llegar al mayor
numero posible de profesionales. La
encuesta se mantuvo activa durante un
mes y fue vista por 828 personas de las
cuales 269 respondieron.

Después de analizar los datos
obtenidos, llegué a algunas
conclusiones interesantes. De ellas, las
mas relevantes fueron estas:

v La mayoria de los marinos
espanoles (565%) piensa que la imagen
de la profesion en los medios de
comunicacién es neutra, aunque
destaca que un 38% de ellos la piensa
negativa frente a solo un 4% que dice
que es positiva.

v Entre los que piensan que la
imagen de los marinos en los medios
es negativa, el 95% cree que puede ser
cierto que los periodistas no saben lo
que escriben y utilizan estereotipos
sobre los marinos.

v El 81% de ellos cree que puede
ser cierto que el cine y la literatura
hayan creado un estereotipo del
marino aventurero, poco serio y poco
profesional.

v Por otro lado, el 71% cree que
puede ser cierto que la imagen exterior
de la gente de mar comparada con lade
los pilotos de aviacion estd descuidada

y no denota profesionalidad.

4 Respecto a las posibles
acciones mencionadas en la encuesta
que se pueden hacer para mejorar la
imagen de lagente de mar, unamayoria
de los marinos espanoles considera util
educar a los periodistas que informan
sobre temas relacionados con los
buques para mejorar su conocimiento
y enviar periddicamente a los medios
de comunicacion articulos o reportajes
sobre el tema de la Marina Mercante
redactados por profesionales
vinculados a la profesion. También hay
muchos que apoyarian una publicaciéon
para periodistas sobre el mundo de los
barcos y la Marina Mercante.

2. POSIBLES ACCIONES

Sobre estas posibles acciones y otras,
veamos qué se puede hacer para
mejorar la imagen de la gente de mar:
v Formar periodistas que
informen sobre la Marina Mercante.

4 Elaborar cursos sobre Marina
Mercante para periodistas.

v Editar publicaciones sobre
el mundo de los barcos y la Marina
Mercante especialmente dirigidas a
periodistas.

4 Desarrollar una politica por
parte de las entidades del sector y de
la administracion europea que ponga
de relieve la dimension estratégicay la
gran aportaciéon de nuestra profesion a
la sociedad.

4 Mejorar la informaciéon que
tiene la gente sobre la dificultad real
de la profesion maritima y, también,
sobre el trabajo y responsabilidad real
de un marino en un barco.

4 Organizar una campana
publicitaria en prensa en Europa para
mejorar la imagen de la profesion.

v “Vender” historias a la prensa
para publicar reportajes sobre la
profesiéon y sus aspectos positivos;

11
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datos econdmicos sobre la importancia
delsector; historiassobrelavidaabordo;
informes sobre los aspectos técnicos
de la navegacion; autopistas del mar;
eficiencia anticontaminacion de nuevos
buques; estudios universitarios...

v Remitir periédicamente a los
medios de comunicacién articulos
de opinién e informes sobre temas
maritimos firmados por diferentes
personas y asociaciones vinculadas
al sector, como armadores, capitanes,
profesores universitarios, personajes
publicos que puedan estar relacionados
con el contexto maritimo, etc.

v Crear un premio anual al mejor
reportaje de labor periodistica de la
profesion.

v Equiparar la imagen de los
marinos a la de los pilotos de lineas
aéreas: uso de uniformes, etc.

v Conseguir que se diferencie
qué es la Marina Mercante respecto de
la Marina de pesca o militar.

v Fomentar la realizacion
de peliculas, series de televisiéon o
reportajes sobre la profesién y su dia a

dia a bordo.

v Utilizar las
para acercar la profesion al publico en
general.

redes sociales

Todas estas acciones, bien planificadas
en conjunto, podrian ayudar en pocos
anos a conseguir el objetivo de mejorar
la imagen de la gente de mar en
Europa.

3 CONCLUSIONES

Instituciones maritimas, como la
Organizacion Maritima Internacional
(OMI), estan preocupadas por el futuro
problema de escasez de gente de mar,
como demuestralacampana para atraer
a los jovenes a los estudios nauticos
(Go to Seal), con la que se pretende
mejorar la imagen del transporte
maritimo en general, o el hecho de que
en el Acta Final de la Conferencia de
las Partes en el Convenio Internacional
sobre Normas de Formacién, Titulacién
y Guardia para la Gente de Mar,
celebrada en Manila en junio de 2010,
se diga expresamente que:

“Se recomienda que las
administraciones, las compafias
navieras, los armadores, los
administradores de buques,
las organizaciones maritimas y
cualquier otra entidad interesada
hagan todo lo posible para
promover una carrera en el mar
entre los jovenes y retener a
la gente de mar existente en la
industria mediante:
.1generarunapercepcionpublica
mas favorable, en particular
entre los jovenes, de la industria
maritima;

.2 promover una  mayor
conciencia y conocimiento
entre los jovenes sobre las
oportunidades que ofrece una
carrera en la mar;”

Asimismo, la Federacion Europea
de Trabajadores del Transporte
mencioné en un articulo
publicado en su sitio web en junio
de 2010 la mala imagen de las
profesiones maritimas asociada
a la retencién de trabajadores del

mar.
En la Revisién Anual 2012 de
Seafarers’ Rights, el centro
internacional para promover
la proteccion legal de la gente
de mar, podemos leer este
comentario sobre la imagen

de la profesién: “El transporte
maritimo mundial tiene un problema
de imagen. No se considera una
eleccion profesional obvia para la
talentosa generacion mas joven de hoy.
Con demasiada frecuencia tiene mala
imagen; quizas peor, no tiene imagen”.
En Espana, la Asociacion de Navieros
Espanoles (ANAVE) ha expresado
publicamente que “los medios de
comunicacién y la administracion han
contribuido a deteriorar la imagen
publica de la profesion”, y que una de
las razones de ello es la “imagen poco
atractiva del marino mercante en los
medios de comunicacion”.
El tema de la imagen directamente
relacionado con el problema de la
escasez de gente de mar también
fue mencionado en otro articulo de
Maritime Police & Management sobre
la situaciéon en Singapur.
Asi pues, estd claro que a todos nos
conviene mejorar laimagen de la gente
de mar. Las acciones mencionadas en
este articulo podrian ser un punto de
partida para alcanzar el objetivo final.

12



RECALADA

Revista de Divulgacion Maritima
N©203/junio, 2024 |3

oM

“BALTIMOR"

UNA FAMILIA DE BERMEO

unque no he sido marino

profesional (seguramente

porque “aita” que se enrold
como camarero alld por 1930 nos
advirtiera a los hermanos, “navegar,
ni de pasajero de primera...; como
mucho, radiotelegrafista, que cuelga
los auriculares al atracar...”), sigo
Recalada desde hace muchas décadas
como si lo hubiera sido.
Asi, leyendo en el ultimo Editorial el
aviso del Presidente, con referencia
al Ever Given y al Dali diciendo
que “...su tamano gigante y nos
deberia  hacer reflexionar sobre
limitar ese gigantismo” y el articulo
mas condescendiente de Echanove
en el mismo numero sugiriendo la
conveniencia de “reforzar” los nuevos
puentes y con la esperanza de que los
juzgados se encarguen de exigir eso,
me viene a la memoria un articulo que
denominé “La Falacia del Gigantismo”,
pero que no llegué a publicar.
Escrito para replicar a mi amigo Jon
Anasagasti  (alias”Goikolea”), que
hace unos diez afos, a su vuelta de un
congreso en Rotterdam, escribié una
rotunda crénica sobre la inminencia
del gigantismo de 24.000 TEUs.
De mi articulo, que muy pronto se
quedd anticuado por la contundencia
de los sucesos, merece salvar esta
frase, antes de pasar a los nuevos
argumentos:

“La tecnologia ha ido
aportando soluciones
para los problemas que
iban surgiendo y para los
desafios planteados, pero
las grandes ideas nunca
han sido capaces de
prever los danos que su

aplicacion generalizada
e intensiva llegaria a
producir”.

Sea por una parte el analisis de la tierra
y sus construcciones.

En Bermeo habia una familia con el
“ezizen” (mote familiar) de “Baltimor”,
como debe decirse, porque uno de los
hijos hizo varias temporadas alli con el
tema del tabaco y cuando viajé a “los
estados” visité de pasada y desde tierra
Baltimore y la Bahia de Chesapeake, y
la madrugada del reciente 29 de marzo
fui de los primeros en interesarme por
lo que habia pasado unas horas antes.
En aquélla visita me fijé en el puente
Francis Scott y en la distancia,
es cierto que me parecid poco
robusto, verdaderamente esbelto,
pero las impresiones son solo eso,
impresiones. Los puentes, como otras
infraestructuras y edificaciones se
calculan y disenan basandose en las
acciones y esfuerzos de uso y externos
que han de soportar, magnitudes que
se multiplican por
varios factores
previsibles a la vez
que las resistencias
esperadas de
los materiales
se rebajan por
| otros factores en
prevision de que
hubiera fallos de
calidad o ejecucion,
asi hay partes
de las obras que
pueden ser tres
y mas veces mas
resistentes de lo

Javier Goitia

calculado y otras, no tanto.
Obviamente, muchos de los esfuerzos
externos que se consideran

(desde terremotos y deslizamientos, a
olas, vientos y corrientes), se suelen
poder prever, pero la colision de una
masa de mas de 100.000 toneladas a 8
nudosdevelocidadnopuedeconjurarse
con hormigén y acero como ya se
habia constatado en los afnos, cuando
en los 80 otro puente americano en
la Bahia de Tampa, Florida, -también
con estructura metdlica en el centro-
fue impactado por un “granelero” de
apenas 20.000 toneladas que iba en
lastre y al que una virazén repentina
hizo perder el rumbo y colisionar con
uno de los pilares secundarios que
caia a estribor, derribando uno de los
dos cuerpos del puente, parte sobre el
barco, como ahora y provocando tres
docenas de muertes.

Desde que yo pasé por Baltimore, en
2007, el entorno del Puente Francis
Scott, auin se habia “complicado” mas
con una gran linea eléctrica de doble
circuito y 220.000 voltios que solo lleva
cuatro anos en servicio (ver imagen
de portada) y a la que casi nadie ha
dado importancia, quizas porque en la
distancia y con el Dali de protagonista,
apenas se ve, pero es enorme, con un
vano de casi 500 metros y postes de
100.

Si la deriva del Dali hubiera sido un
poco mayor y hubiera colisionado
con el poste mas alto, es seguro que
lo habria derribado a pesar de la
proteccion que se aprecia en las torres
principales, cayendo los conductores
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sobre si y sobre el resto del puente,
provocando probablemente el incendio
del barco y su carga y haciendo mas
dificil el acercarse a la zona.

“thrusters” de maniobra, para energia
eléctrica general y otros servicios.
Todos estos motores, de marcas de
renombre y cuidados practicados

En la siguiente imagen se ve la isleta
sobre la que se preparaba la ereccion
del gran poste y la corona de pilotes
de salvaguarda para protegerlo de
posibles colisiones.

El primer corolario es que algunos
entornos de grandes puertos estan
repletos de peligros en la superficie,
en el fondo y en el aire y que las
protecciones anadidas no son garantia
ante riesgos como el de colisién de
grandes barcos.

Vamos ahora al barco.

El sistema de energia del Dali consta de
un gran motor diésel de mas de 55.000
c.v. destinado a la traccién y cuatro
auxiliares de entre 5y 6.000c.v., paralos

estan sometidos

por profesionales,
a leyes fisicas (llevar una velocidad
del rango correspondiente, mantener
los parametros de seguridad, no ser

sometidos a sobrecargas, no tener
fallos de piezas esenciales o de ajuste,
recibir el combustible y tener una salida
de humos franca) harto conocidas y
tienen (o tenian) que funcionar mientras
esas leyes se cumplieran, pero durante
la salida hacia el canal y poco después
de zafarse los remolcadores, los cinco
motores se pararon a la vez (blackout)
y esto, en determinados momentos, ni
siquiera debe ni puede ser activado por
una decisiéon humana.

Si no ha habido sabotaje, es con toda
seguridad un asunto relacionado con

una grave falla multiple de los sistemas
de control, de los programas de
operaciénode los periféricosy sistemas
auxiliares entre los ordenadores y los
motores y sus comandos.

Si solo se hubiera parado el motor
principal (aunque fuera por un fallo
grande vy definitivo), la adecuada
operacién de los “thrusters” habria
evitado la colisién, aunque el barco
perdiera arrancada y podria haber
sido asistido en poco tiempo por
remolcadores, porque el tiempo era
bonancible, quedando todo en un susto
y unos gastos no esperados, pero lo
sucedido es algo que antes de discutirse
en los juzgados, ha de ser resuelto por
quienes han disenado, ejecutado y
entretenido la motorizacién del barco.
El segundo corolario es que puede
haber muchos otros barcos en los
que esta secuencia de fallos pudiera
reproducirse, lo que obliga a un
replanteamiento general... digamos a
veinte o treinta anos.
Estaesunacuestion muy seriaque hade
involucrar a agentes sociales, técnicos
y econdmicos muy distintos, desde
marinos mercantes a ingenieros civiles
y navales, responsables de ordenacion
territorial y proteccién civil, navieros
y grandes industriales y financieros,
porque los avisos son cada vez mas
frecuentes y aparte de las ingentes
pérdidas materiales y econdmicas,
los riesgos de que las aseguradoras
se nieguen a dar cobertura a ciertos
barcos o trayectos y que el conseguir
tripulaciones competentes sea mas
dificil cada dia, puede que los casos por
llegar no se salden con seis vidas, sino
con cientos o miles.

Con los avances técnicos se han
solventado muchos riesgos, pero
en un mundo “moderno” surgen
otros nuevos; por ejemplo, hace ya
mucho tiempo que los grandes barcos
petroleros, gaseros o graneleros no
entran al corazén de los puertos, sino
que realizan sus maniobras en areas
periféricas; tampoco los grandes
barcos especiales, pero dos de las
tipologias mas conocidas, los “porta
contenedores” y los “cruceros”, sean
pequefios, medianos o0 gigantes,
siguen atracando en zonas a veces
delicadas y para llegar a las cuales hay
que trascender puntos de cierto riesgo.
¢Quién ha olvidado el pasado agosto
cuando el Britannia rompié amarras en
Palma y abordo al Castillo de Arteaga,
danando de paso el “duque de alba”
de Repsol? ;Se imagina alguno de los
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las administraciones y a contratistas y
autoridades portuarias los proyectos y
evaluaciones de impacto que quieran
licitar, como los marinos que estan
dispuestos a manejar, a llevar, traer y
responsabilizarse de barcostan grandes
como los calculos permitan y las gradas
toleren, tenemos una responsabilidad
muy grandey lossucesosconfirmanque
esta llegando el momento de redisenar
un sector que aplique verdadero
“avance” al conjunto de puertos, rutas
y embarcaciones y exijamos algo mas
que la pregunta de Echanove, json
adecuadas las infraestructuras para la
navegacion presente?.

Ya es momento de ponerse manos a la
obra.

e
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Javier Goitia Blanco
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lectores que el petrolero se hubiera
incendiado?

La frecuencia de las alarmas es cada vez
mavyor y tanto los técnicos y letrados

implicados en dar a los armadores
cuanto registro bruto quieran, los que
dotan a los fabricantes y astilleros de
cuantas Normas y Estdndares les pidan
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EXCURSION 2024:

| dia de nuestra esperada
Eexcursic’m, como viene siendo

habitual en los dultimos anos,
amaneci6 muy nublado vy con
prondstico de lluvia. No obstante, nadie
se desanim¢é ante el negro panorama
y alli estdbamos todos, asociados,
familia y amigos, puntuales, a las 10
de la manana en la explanada de San
Mamés, embarcando en el minibus.
El camino hasta Lekeitio fue ameno
y a ratos, con un poco de marejada
dentro del bus, y cuando llegamos a
destino, sorprendentemente, hacia un
sol radiante.
Desde la atalaya del faro de Santa
Catalina pudimos disfrutar de la regata
de traineras de la bandera de Lekeitio
2024 mientras tomdbamos un café y
haciamos tiempo a que abrieran el
centro de interpretacion, como buenos
marinos, habiamos llegado con holgado
margen de tiempo a la hora de apertura
de la antigua casa del farero.
La visita al faro nos hizo sentir un poco
como alumnos de un colegio. Se dividié
en 4 etapas:
La primera consistia en recorrer unos
paneles con los dibujos, fotografias y
caracteristicas de cada uno de los faros
de la costa vasca.
Enlasegunda,atravésdeunaproyeccion
de video, un marinero llamado Antolin

FARO DE LEKEITIO
Capt. MARTA SANCHO

nos relataba la historia
de los faros salpicandola
con conceptos
nduticos y mostrando
antiguos instrumentos

de navegacion,
constelaciones y
avistamiento de
ballenas.

La tercera fue tal vez
la mas divertida, al
tratarse de un simulador
de un pesquero en
el que saliamos del
puerto de Lekeitio
rumbo a Elantxobe vy
después regresabamos
aterrorizados por una
galerna; el efecto estaba
bastante logrado vy
echamos buenas risas
con los balances, el
viento y los rayos vy
truenos.

En la dltima sala y de
un modo interactivo se
podia oir la sirena de
niebla de Santa Catalina,
ver fotografias antiguas
del puerto, escuchar a
las “llamadoras” avisar
a cada pescador por
su nombre para salir

la mar y conocer los importantes
roles que desempenaban las mujeres
en los puertos trabajando de rederas,
neskatillas, empacadoras, trabajando
y cuidando de la familia hasta que
los arrantzales volvian a casa. Nos
quedd la pena de no ver el faro
propiamente dicho, su linterna; pero
no lo tienen habilitado para visitas. Lo
compensamos haciéndonos una foto
de grupo a sus pies.

De ahi partimos en alegre biribilketa a
tomar unos vinitos por las tabernas de
Lekeitio. Hubo tiempo de acercarse a la
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islade San Nicolasyaquelamarea
estaba baja, comprar camisetas y
sudaderas, comer rabas y alguna
cosilla mas, en pequenos grupos
repartidos por los multiples
locales, animadisimos en sabado
a la hora del vermu.

La reunificacidon se hizo a las 15
horas para comer en el Hogar
del Jubilado. Era en un tercer
piso de un pequeno edificio y
cudl no seria nuestra sorpresa
al ver la inmensa concentracion
de gente comiendo al mismo
tiempo. En poco mds de 60

metros cuadrados estdbamos mas de
100 personas divididas en 5 0 6 ruidosos
grupos. El bullicio era ensordecedor;
pero a pesar de todo el servicio fue
rapido y la comida estuvo aceptable.
Eso si, de sobremesa poco tiempo por
ser la tertulia imposible.

Poco después de comer partio el
autobus de regreso a Bilbao donde justo
a la llegada empez6 a llover. Algunos se
desperdigaron por obligaciones o por
cansancio, otros permanecieron juntos
rematando la estupenda jornada con
pesar de que acabase.
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— CARTAS A

ECALADA —

SE DEBE VALORAR MAS

A LOS MARINOS

Articulo publicado en la primavera del 96 (Recalada 46)

odo el mundo, a lo que parece,

estd de acuerdo en que la

industria  maritima  mundial,
se estd enfrentando a una enorme
crisis de mano de obra. Un estudio de
amplias proporciones, realizado por
dos asociaciones de armadores, con el
fin de actualizar otro realizado en 1990,
ha revelado graves indicios de peligro,
indicando que la situacion hacambiado,
pero a peor. La escasez de mano de
obra se podra atajar unicamente si se
da una situacion muy improbable: que
todos y cada uno de los buques en el
mundo, embarque a dos alumnos.
Existen determinadas razones para
ello y para que, aparentemente, haya
tomado por sorpresa al sector maritimo,
dado que durante anos se mantuvo la
comoda ilusién de que siempre habria
cantidad de gente deseando obtener un
embarque. Si los marinos de un pais se
hacian caros, o no deseaban embarcar,
bueno pues habria otros.
Una de las razones para no escuchar las
sefalesdealarmaqueseprodujeroncon
el estudio de 1990 se encontraba en la
creencia de que la menguante mano de
obra se compensaria con un abundante
numero de marinos procedentes de
la antigua Unién Soviética y paises
satélites, a la busqueda de empleos en
el mercado de trabajo internacional.
Asi ha sido, y continta siendo; pero no
en la cantidad que se esperaba.
Ahora nos dicen que a estar disponible
una cifra enorme de marinos Chinos.
Pero sabemos que la propia flota china
estd en rdpida expansion y que se
llevard la parte del ledn de las futuras
disponibilidades.
El caso es que nadie quierairalamaren
unfuturo,sinoquehabrdunaimportante
falta de marinos adecuadamente

formados y competentes. Las politicas
anteriores respecto a las tripulaciones,
que se basaban en la contratacion
de gentes mal formadas y faltas de
experiencia, con el unico fin de cubrir
el expediente de la exigencia de un
numero de personas a bordo, no se
podran repetir en el futuro. De ahora
en adelante se pondrad el acento en
marinos con buena preparacion, a los
que se les ha formado para realizar el
tipo de trabajo especializado que exige
su buque. Las tripulaciones podran
ser menores, pero tendran que ser
competentes. Con una competencia
que satisfaga la inspeccion del estado
del puerto, ya que los buques estan en
el punto de mira como nunca lo han
estado antes.

Ademds, se han adoptado dos
instrumentos  internacionales que
agudizan laexigencia
de la competencia. El
International Safety
Management Code,
que responsabiliza
al armador de una
manera como nunca
se habia hecho antes,
siendo una de estas
responsabilidades
la de contratar
tripulaciones
adecuadamente
preparadas para
manejar su buque.
Para garantizar
que sea asi,
existen auditores e
inspectores, que si
no estdn conformes
podran, no solo
detener al buque,
sino retirar al
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armador su habilitacién. Los armadores
necesitaran tripulaciones competentes
simplemente porque no habrd otra
alternativa.

En segundo lugar, el Convenio de
Formacion, Titulacién y Guardia para
Gente de Mar, corregido recientemente
por la OMI, pone similares exigencias a
los gobiernos que extiendan cualquier
clase de certificados tendran que
demostrar capacidades reales y los
estados con pabelldon tienen que ser
capaces de garantizar que sus sistemas
de formacién proporcionan dichos
conocimientos y capacitaciones, vy
no solamente a los oficiales, sino a
todos los marineros que naveguen
en sus buques. Un estado que no
cumpla, podria perder su capacidad
de suministrar marinos al mercado
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de trabajo internacional. Hay por tanto
mucho en juego.

También existen otros medios de presion
hacia los armadores para que tripulen
sus buques condotaciones competentes
y bien formadas. Los armadores se
pueden encontrar con tremendas
responsabilidades si se produce un
accidente o contaminaciéon y su buque
no estd adecuadamente tripulado. La
varada del “Exxon Valdez"” en las costas
de Alaska han supuesto a la Compaiia
Exxon unos desembolsos de 1,8 billones
de $, una cantidad increible que puede
barrer a cualquier naviera que no se
encuentre entre las mas importantes.
Los armadores no se pueden permitir
este tipo de responsabilidades penales,
por lo que tendran que asegurarse que
sus buques cuentan con una tripulacion
competente, de marinos jcapaces de
entenderse!

Existen otro tipo de razones por las
que el armador debe temer el no poder
encontrar en un futuro el numero de
marinosqueprecise.Ellosmismossaben
que no se han preocupado de facilitar
la formacién de los relevos suficientes
como para cubrir el envejecimiento de
sus propias tripulaciones. Quizas toda

N* 886 { Primavers 10
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la culpa no sea
enteramente de los
armadores, ya que
los beneficios de la
explotacion de una
naviera de cualquier
tipo, han sido
lamentablemente
pequenos durante
un largo tiempo

Sea como sea, cada
dia abandonan la
mar mas marinos

de los que se
incorporan, al
tiempo que

aumenta el numero
de barcos a medida
que crece el
comercio mundial.
La presion continua
aumentando.
Otra de las razones
es que los marinos
permanecen en
la mar durante
periodos cada vez
- mas cortos. Incluso
los que proceden
de los paises
mas pobres, que
estan dispuestos
a soportar largos
periodos de embarque, comienzan a
abandonar la mar, a medida que van
haciendo unos ahorros de su salario, lo
que les permite establecerse en tierra
de una manera mas rapida que hasta
la fecha. En estas condiciones, jcomo
se puede solucionar la carestia de
marinos?
Lo que afortunadamente no ha ocurrido
en esta ocasion ha sido la estampida
de los armadores hacia los paises mas
pobres donde hay gentes deseosas de
sumarse a la solitaria vida del marino.
Una estrategia mas inteligente, con toda
seguridad, sera el animar a los marinos
a gue permanezcan mas tiempo en
la mar, porque encuentran en ella un
trabajo agradable y satisfactorio, que les
proporcione un estatus razonable, un
salario adecuado, buenas condiciones
de vida y buenas vacaciones.
La udltima vez en la que se produjo
una carencia de marinos realmente
desesperada fue en los afos 70, cuando
la flota mundial se encontraba en
rapida expansion. Fue sorprendente el
ver la rapidez con que se pusieron en
marcha multiples formas de mejorar
la vida de los marinos. Hoy en dia se

necesita que esto vuelva a ponerse en
practica, pero no como una medida
de emergencia, que se olvida tan
rapidamente como surgioé cuando cesa
la demanda, sino como una estrategia
permanente. Durante aquellos
breves anos de tremenda escasez de
marinos, se mejoraron enormemente
las condiciones salariales, pero hubo
mucho mas que el simple dinero, y ello
porque existieron unas pocas personas
sensatas que se dieron cuenta que lo
que habia que mejorar era la propia
vida en la mar.
Los alojamientos se mejoraron
muchisimo, se reconoci6 la importancia
de la buena comida, al tiempo que se
hacia todo lo posible para que los
marinos pudieran llevar a sus esposas
con ellos a la mar. Los noruegos que,
entre otros, meditaron sobre las razones
que impelian a la gente a dejar la mar,
confeccionaron la idea del “pueblo
flotante”, con barcos llenos de familias
al completo, incluso con los nifos.
Habia trabajo para las mujeres a bordo,
y se hacia lo posible para convertir al
buque en un hogar lejos de casa.
La larga recesion subsiguiente acabd
con todo ello. Pero si se solucionar
la esperada carestia de marinos
cualificados, y se quiere persuadir
la gente para que navegue y para
que alargue su carrera en la mar,
sera preciso desempolvar muchas de
aquellas avanzadas ideas.
Habrd que gestionar los buques de
manera que cada vez se tenga bastante
mas en cuenta la comodidad de las
personas, haciendo la vida en la mar
mas tolerable y civilizada y haciendo
que el marino se sienta mas valorado
por la sociedad y por su naviero, de
lo que frecuentemente lo son en la
actualidad.

MICHAEL GREY
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ESPODUMENA:

otro producto para tener mucho cuidado

a hace algun tiempo
YRECALADA se preocupaba de

los hundimientos producidos
a consecuencia del corrimiento de
carga en los buques como la bauxita
y otros diferentes concentrados. Son
tan peligrosas estas cargas que exigen
actuaciones muy rdpidas, de ejecucién
paulatina y, sobre todo, acertadas. En
muchas ocasiones, y si es posible, no
hay mas remedio que proceder a una
varada controlada de forma inmediata
habiendo evacuado a la tripulacién no
estrictamente necesaria. De ese tiempo
a esta parte Intercargo ha informado de
otros hundimientos e incluso se llegd
a modificar la catalogacion de algunos
productos como pertenecientes al
grupo A (cargas susceptibles de
licuarse) del Cddigo Internacional de
transporte de mercancias sélidas a
granel (International Maritime Solid
Bulk Cargoes IMSBC Code).
El litio generalmente se considera
el metal para baterias mas eficiente,
y su produccién deberd aumentar
significativamente enlos proximos afos
para que se produzca cualquier tipo de
revoluciéon o innovacién energética,
ya sea en un vehiculo o para construir
sistemas de almacenamiento para
mantener la electricidad en reserva para
cuando las energias renovables sean
intermitentes o no estan suministrando
energia. Piense en las turbinas eolicas
en un dia sin viento o en los paneles
solares cuando el sol no brilla.
La demanda mundial de litio para su uso
en baterias ha provocado un aumento
del transporte de espodumena,
una carga que conlleva riesgos de
desplazamiento y licuefacciéon por lo
que hay que transportarla atendiendo a
las normas del Codigo IMSBC.

{Qué es la espodumena?

La espodumena es un silicato de litio
y aluminio y es el mineral de litio
comercialmente viable mas abundante
del mundo. El rapido aumento mundial
de la demanda de litio debido a la

Capt. Jesus Cortés Echanove

llegada de la industria de baterias para
vehiculos eléctricos ha llevado a que las
fuentes minerales de litio se desarrollen
y exploten cada vez mas, siendo la
espodumena la mas importante.
EICédigoIMSBCincluyeuncronograma
para la espodumena (actualizada)
donde se describe como una arena
inodora e insipida de color blanquecino
a beige, que contiene una mezcla
de silicatos y cuarzo naturales. Estd
categorizada como carga del Grupo A
lo que significa que esta carga puede
licuarse si se envia con un contenido
de humedad superior a su limite de
humedad transportable.
Losnombresalternativosdeclaradospor
lostransportistasincluyen‘Concentrado
mineral de litio’, ‘Silicato de alimina y
litio’, ‘Concentrado de espodumena
SC6.0" y ‘Alfa espodumena’.

Rutas de comercio
Existen importantes yacimientos en
Australia (que actualmente tiene la
mayor produccidn anual existente),
América del Sur, Estado Unidos vy
Canada. También existe un creciente
sector exportador africano (Zimbabwe,
Namibia, Republica Democratica del
Congo y Mali), que se
prevé que serd cada vez
mas importante debido a
sus grandes reservas.
Actualmente, el destino
de los concentrados de
espodumena es casi
exclusivamente China,
y normalmente se
descargan en puertos de
las provincias de Sichuan
y Jiangsu aunque China
también lo produce.

Transporte de
productos gruesos

Larocamadre (pegmatita
deespodumena)general-
mente se actualiza a
un concentrado  de
espodumena para fines

de transporte. Pero también se puede
transportar en su estado natural
tosco, que puede consistir en grandes
guijarros o incluso cantos rodados,
a veces en forma de paletas, y tiene
una apariencia similar a un material
agregado.

El gran tamano de las particulas y la
friccién relativamente baja significan
que, si se carga incorrectamente en la
bodega del barco, existe el riesgo de
que la carga en su conjunto (o las rocas
individuales) se desplace, creando
problemas de estabilidad, causando
dafnos al barco o aplicacién de tensién
a la estructura del buque.

Hasta hace poco, los envios de
material grueso se consideraban
antiecondmicos; como tal, no tiene
un cronograma individual en Ia
edicion 2022 del Cédigo IMSBC. Sin
embargo, el aumento de los precios
del litio ha hecho que los envios de
productos gruesos sean una opcion
econémica mas viable, especialmente
desde operaciones mineras que son
remotas o que intentan desarrollar
flujos de ingresos  tempranos
antes de que sus instalaciones de
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procesamiento de concentrados entren
en funcionamiento.

Finos y concentrados

En algunas regiones, especialmente en
paises del sur de Africa como Namibia
y Zimbabwe, existe un enfoque para
controlar los recursos naturales. Su
objetivo es controlar la exportacion de
materias primas mediante lapromocion
delprocesamientolocaldeconcentrados
con valor anadido. En algunos casos, se
han impuesto prohibiciones totales o
parciales a la exportacion de pegmatita
de espodumena sin procesar (gruesa).
Los expertos en mineria y materiales

Roxburgh anticipan que se adoptara
un enfoque pragmatico y que se
enviara una combinacion de mineral
y concentrados desde estas regiones
a medida que aumente la demanda
de la industria. . El concentrado de
espodumena se utiliza para fabricar
hidréxido de litio, y ese es el producto
que se utiliza en la produccién de
baterias.

Se espera que las instalaciones de
procesamiento de concentrado de
espodumena (actualizadas) que
se encuentran  actualmente en
construccioén cerca de minas y canteras
entren en funcionamiento en un futuro
préximo. Este proceso implicard que

las pegmatitas de espodumena (en
estado bruto bruto) se sometan a
una concentracion inicial mediante
trituracion 'y molienda hasta un
tamano de particula fina antes de que
los minerales valiosos se separen y
se produzca un producto de desecho,
lo que puede presentar problemas de
envio como licuefaccion, separacién
dindmica o cambio de carga. .

El concentrado de litio mejorado
(también conocido como SC6) se
procesa posteriormente para producir
una arena que contiene cuarzo y
silicatos naturales, asi como la valiosa
espodumena. Latoneladadelcarbonato
de litio ronda los 18.000% y la planta
quimica para convertir la espodumena
en hidréxido de litio puede estar en
torno a los 350 millones de délares.

Riesgos de transporte

Al igual que con otros concentrados
minerales, el riesgo potencial de falla
del material durante el envio, como
la licuefaccion, estara controlado
por la distribucién del tamafo de las
particulas, la mineralogiay el contenido
de humedad de la carga; no estaria de
mas, aun con todo, calcularla a bordo
paracomprobar pues se hace necesario
saber en qué condiciones ha estado la
carga si a cubierto libre de accidentes
meteoroldgicos o a la intemperie.
Porlotanto, antes de comenzarlacarga,
el transportista debe proporcionar al
capitan del barco informacién precisa
sobre las propiedades especificas de
la carga para permitir su estiba y envio
seguros.

El transportista debe proporcionar
evidencia de que se ha realizado una
evaluacion técnica adecuada de las
posibles propiedades del Grupo A de
la carga. Ademas, los procedimientos
posteriores de muestreo, pruebas y
gestion de la humedad de la carga
deberan ser revisados y aprobados por
la autoridad competente del puerto de
carga.

En algunas de las regiones en
desarrollo que exportan esta carga,
existe la preocupacion de que los
procedimientos de muestreo vy
prueba no hayan sido considerados o
supervisados adecuadamente.

Se recomienda a los miembros que se
aseguren de recibir la documentacion
pertinente mucho antes de la carga
para permitir una revision adecuada.
Nuestro agradecimiento a Roxburgh
por su ayuda con este articulo.
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PUERTO DE BILBAO

la autoridad portuaria de bilbao saca a licitacion la
segunda fase del espigon central

a Autoridad Portuaria de Bilbao
Lha sacado a licitacién las obras

correspondientes al proyecto
constructivo de la Segunda Fase
del Espigéon Central del Puerto de
Bilbao, una vez recibida la oportuna
autorizacidn previa por parte del
Consejo de Ministros. El presupuesto
de licitaciéon del contrato es de 55,44
millones de euros, IVA excluido,
con cargo a recursos propios de la
Autoridad Portuaria, y cuenta con un
plazo de ejecucién de 26 meses. Como
especial singularidad constructiva en
este tipo de obras portuarias, el contrato
en licitacion prevé la construccion
de los cajones, rellenos de trasdds y
superestructura de los nuevos muelles
portuarios generados, de tal modo que
el relleno del vaso interior resultante se
materializard seguidamente mediante
la reutilizacion de excedentes de
materiales procedentes de otras obras
publicas del entorno, en un significativo
ejemplo de economia circular.
El plazo de presentaciéon de ofertas
finaliza el proximo 20 de junio,
previéndose que el contrato pueda
adjudicarse bien avanzando el verano,

de tal modo que las obras se inicien en
el otofo.
La Segunda Fase del Espigén Central

generard una nueva superficie
portuaria de 31,2 hectareas y supondra
la culminacion de la Ampliacion del
Puerto en el Abra Exterior, que se inicio
en la década de 1990.

Es una obra estratégica para el Puerto

RS e N, & T

de Bilbao, cuya ejecucién le permitira
dar respuesta a la demanda de suelo
portuario paraacoger nuevos proyectos
y, consecuentemente, mantener su
posicion de puerto de referencia en el
Cantdbrico, asi como la generacion de
riqueza y empleo para Euskadi como
polo logistico, comercial e industrial de
primer orden.

UNIPORTBILBAO promocioné en TOC Europe
la oferta logistica multimodal de la comunidad
portuaria de Bilbao

niportBilbao visito, del 11 al 13
U dejunio, TOCEurope Réterdam,

el evento mas importante de la
cadena de suministro de la industria
del contenedor, para dar a conocer
la capacidad, operatividad, servicios
maritimos, tanto de corta como de
larga distancia, las infraestructuras y
los servicios multimodales que ofrecen
las empresas de lacomunidad portuaria
de Bilbao.
El evento fue, asimismo, un punto
de encuentro para el intercambio de

conocimiento, puesta a punto sobre
los ultimos avances en la industria del
contenedor, y su cadena de suministro,
asi como una importante oportunidad
para el networking profesional.

Mas de 200 expositores y 4.000
profesionales de 110 paises se reunen
en TOC, donde la innovacién y la
digitalizacion estdn muy presentes,
como lo estdn en la actividad del
puerto de Bilbao y en sus terminales
portuarias.
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