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Compromiso

Hacer del transporte
maritimo una alternativa
eficiente y mas sostenible
sponda a las nuevas

es del entorn
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Cuando salga este numero de Recalada estaremos finalizando el goce o

padecimiento del estio y pensando que faltan pocos dias para el equinoccio
de otono, es un tiempo en el que se acumulan fiestas culturales, ocio y diversion por distintos lugares,
muchas relacionadas con la mar. Nuestros puertos costeros celebran procesiones maritimas recordando
un pasado maritimo no tan lejano, y que, desde algunas instituciones solo resaltan el acto folclérico
olvidando, como si les diera verglienza, que fue el puntal de nuestra economia durante muchos siglos.

Desde nuestra Asociacion una de las mayores preocupaciones ha sido la defensa de la Escuela de
Nautica de Bilbao, hoy integrada en la Escuela de Ingenieros. Las ultimas acciones de remodelacién
del edificio de la Escuela han ido dirigidas a favorecer el desarrollo de actividades, que fomenten la
transicion sostenible del sector marino y el fomento y la coordinacion de la investigacion cientifica

y técnica, y a una actualizacién en su uso con unos laboratorios para nuevos proyectos, segiin ha
comunicado la UPV-EHU.

La impresidon que nos ha dado es que se han olvidado de un futuro inmediato como es el de los
buques autonomos vy la inteligencia artificial, asi como, los nuevos propulsores y combustibles. No hay
que olvidar que la Escuela de Nautica esta formando a los profesionales que van a tener que operar
y gestionar los actuales e innovadores buques, equipados con las ultimas tecnologias, y que en pocos
afnos van a vivir una auténtica revolucion en el transporte maritimo. En el 108 periodo de sesiones del
Comité de Seguridad Maritima de la I.M.O celebrado del 15 al 24 de mayo, entre los distintos temas
que se abordaron quiero destacar el relacionado con la hoja de ruta elaborada para la entrada en vigor
del Codigo para buques auténomos, que comenzara en mayo de
2025 con la adopcion del Codigo MASS no obligatorio y culminara
con la adopcion el | de julio de 2030 del Codigo obligatorio y su
entrada en vigor el | de enero de 2032 lo cual va suponer una
ruptura en el mundo de la mar. Es decir, parece que se ha puesto el

El Presidente
acelerador con la regulacion de los buques auténomos, esperemos Capitan Patxi Odiaga

no estrellarnos.

El pasado 24 de julio el Consejo de ministros aprobd el proyecto de ley de modificacion del texto
refundido de la Ley de Puertos y Marina Mercante y de la Ley de Navegacion Maritima, la intencion
es una actualizacién de las mismas (incluye a los buques autébnomos) y una reactivacién del Registro
Especial Canario.También el | de agosto se aprobd la Ley de creacidn de la Autoridad Administrativa
Independiente para la Investigacion Técnica de Accidentes e Incidentes ferroviarios, maritimos y de
aviacion civil, a destacar la profesionalizacion de la Comision y a pesar de la mezcla coctelera de los
diferentes medios de transporte debemos esperar que sus investigaciones sean acertadas.

El verano esta pasando como las perseidas por el firmamento, espero que lo estéis disfrutando como
se disfruta al observar esa lluvia de estrellas en estos meses de julio y agosto.

Nota: Desde septiembre la oficina de la AVCCMM volvera a estar abierta los martes de 12 a 13:30
horas y los jueves de 19:00 a 20:30 horas, salvo festivos.

Agradecimiento: A Fernando L. Garcia Isidoro por permitirnos usar una foto suya en la portada
de este numero de Recalada.

Los articulos para Recalada se enviaran al e-mail recalada@avccmm.org Tienen que ser sobre tema maritimo y una exten-
sion 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
BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO KAPITAINEN ELKARTEA

C/Bailén,5 Planta-1,48003 BILBAO. Tfno.94 4166506 Movil: 636 44 9054, email: avecrnm@aveemm.org, Web: www.avecrmm.org
DISENO, MAQUETACIONEIMPRESION: Jm@, FotosAVCCMM:IdoialbafezyMartaSancho, DepdsitoLegal:Bl-1389-94

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




i T i
yuoont 1. ™ RECALADA
b O J,Jﬁ Revista de Divulgacién Maritima
[1' 1 Ne 204/agosto, 2024

SIGO
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Capt. Juan Mari Casado

| solicitar a Capitania el cambio
de motores de nuestra anciana

L. CORRUPTIO
embarcacion de salvamento

Dhube, que en su dia consiguio importar [ OPTIMI
de Francia nuestro anorado colega k< PESSIMA.
Apraiz para la base de Salvamento de

Cruz Roja de Arriluze, me sorprendio ASOCIACION ‘ VIZCAINA DE CAPITANES DE LA MARINA:'MERCANTE
! Revista de'Divulgacion -Maritima N°119/junio-2010

que debido a una normativa, que tiene
que ver con el anexo VI de Marpol
sobre emision de gases a la atmodsfera
(certificado IAPP), no podiamos montar
un control mecénico de las bombas
de combustible, teniendo que ser
electronico dicho control, lo que nos
ocasiona grandes inconvenientes de
manejo ya que esta embarcaciéon va
propulsada por jets y ahora mismo
tenemos 4 mandos, por lo que
hacen falta 3 manos y dos cerebros
para gobernarla. Al final nos hemos
podido acoger a unas excepciones de
cumplimiento de las normas a buques
militares, bomberos vy salvamento
maritimo, pero este incidente me ha
hecho reflexionar sobre como dos
motores de 400 CV pueden influir en el
cambio climatico.

Siguiendo una de mis maximas
<Piensa por ti mismo, investiga,
no te dejes manipular y saca tus
propias conclusiones> he estado
informandome, por distintos medios,
desde hace un par de meses y como
digo en el titulo de este escrito, cuanto
mas leo, menos sé al respecto y mas
confundido estoy.

Si tecleamos en Google “cambio
climatico” nos salen 5.610.000
referencias, para “calentamiento
global” son 1.090.000, “gases de
efecto invernadero” son 526.000 y para
“Agujero en la capa de ozono” son
611.000. jCasi nada! Aunque soy de
Bilbao no me he leido todas.

Siempre he tenido un arraigado
respeto por la autoridad cientifica
y sus sabias conclusiones, sin caer
en el papanatismo. A pesar de que
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DISORIENTED -

hoy somos capaces, gracias a los
avances cientificos, de precisar tan
exquisitamente la definicion de cosas
tan cuotidianas como un metro, que ya
ni tan siquiera es aquella extravagancia
del ano 1960, que lo definia como
1.650.763,73 veces la longitud de onda
de la radiacion emitida por el salto
cuantico entre los niveles 2p10 y 5d5
de un atomo de criptén 86, (Con lo
facil que era: la diezmillonésima parte
del cuadrante del meridiano terrestre
y no se que barra de iridio que andaba
por Paris). Aquello que hemos dicho
todos en alguna ocasion de “esta
cientificamente probado” cada vez es
menos aplicable puesto que me llena
de perplejidad el encontrar comités
de sabios y expertos que opinan de
maneras diametralmente opuestas,
demostrando todos ellos, con pruebas
concluyentes, que tienen la razon.

No me cabe la menor duda que en
los tiempos actuales, no podemos
hablar de cientificos independientes,
ya sabes el dicho, <no muerdas a la
mano que te da de comer>, pero sobre
el cambio climatico tengo sentimientos
encontrados, por una parte, percibo
como cualquier hombre sensible, que
la actividad antropogénica si tiene
un impacto medioambiental local, no
tenemos mds que pensar en nuestra ria
de Bilbao, como ha ido evolucionando
a lo largo de los ultimos 100 anos,
primero para mal y ahora mejorando
claramente, sin embargo a nivel global,
por simple humildad o consciencia
de la pequefiez que somos, no sé

L. _;' _r __.‘
WILDERED>
4 B 4 ot

hasta que punto nuestra influencia es
significativa, eras de glaciaciones y de
desertizaciones han ido sucediéndose
y no creo que hayan sido debidas a las
fogatas que provocaban los hombres de
Cromanodn para hacerse una barbacoa
de bisonte.

La Ciencia financiada por intereses
concretos, ayudada por los medios de
comunicacion dispuestos a publicar
“La Noticia” cuanto mas catastrofista,
mas vendible y secundada por los
politicos pendientes de complacer a sus
posibles votantes, nos tienen en los
ultimos dias acostumbrados a grandes
fiascos. Efecto K-2.000, pandemias de la
gripe aviar y porcina, agujero en la capa
de ozono, por citar s6lo unos pocos
fendmenos que después de su paso,
podemos exclamar: jEstamos vivos de
milagro!

Dar gato por liebre, usar solo los datos
obtenidos por los métodos de medicion
y control que convengan para lograr
un éxito metedrico o por justificar las
cuantiosas inversiones en los proyectos,
dejar de lado las conclusiones que
distorsionen los resultados deseados,
parecen métodos comunes en esa
ciencia que tenia que ser paradigma de
la objetividad y la veracidad.

Sin ir mas lejos, con la entrada en
erupcion del volcan de Islandia, he
podido leer afirmaciones de expertos
en el sentido de que se han emitido a
la atmosfera mas gases toxicos que los
producidos por la humanidad en un
ano, pero también otro grupo de sabios
dice que con la contaminacion ahorrada

por los vuelos suspendidos se ha
compensado con creces la emitida por
la naturaleza. Se permiten unos y otros
cuantificar el fendmeno, pero las cifras
van desde las 7.500 Tm de cloro emitidas
a la estratosfera, hasta las 600.000 Tm.
Por cierto, la cantidad total estimada,
antes de la dréstica reduccion debida
a los distintos tratados internacionales,
de cloro proveniente de los CFC se
estimaba en 7.500 Tm, cuando parece
claro que de los océanos en forma de
aerosoles naturales se escapan unas
600.000.000 de Tm anualmente.

En cuanto al Calentamiento Global que
se hablaba en las primeras conferencias,
parece que ahora se emplea mas el
término de Cambio climatico ya que
parece, después de este invierno
sobre todo, que la cosa no se esta
calentando mucho y previsiones como
que Andalucia se iba a convertir en un
desierto, jque se lo pregunten a los de
Jerez, que han estado quitando barro
hasta hace bien poco!

El aumento del nivel de los mares,
pronosticado hace afos, parece que
tampoco se esta cumpliendo y la
mayoria de las islas del Pacifico han
crecido en superficie hasta un 30%.
Mientras unos hablan de calentamiento
producido por los gases de efecto
invernadero, encuentras sin dificultad
a otros cientificos que hablan de una
nueva glaciacion producida por el ciclo
de actividad del Sol, o incluso por las
cenizas que el volcan Eyjafjallajokull
esta mandando a la estratosfera y que
comparan con la erupcion del Tambora
en 1815 que a pesar de estar situado
en Indonesia causd una bajada de
temperaturas en Europa de unos 3° de
media en los meses de Julio y Agosto.
Como conclusién, s6lo me queda
agachar la cabeza con humildad frente
al poder del universo y seguir viviendo
con cierta ldgica humanista pero sin
temor inminente ante tanta pandemia
y demas catastrofes que nos vaticinan
ciertos poderes mediaticos claramente
interesados.

Dicho lo cual, me siento menos
culpable por acogerme a una excepcion
para poder utilizar los dos motores de
400 CV, con el control mecanico en
vez del electrénico, de las bombas de
combustible en nuestra embarcacion
de Salvamento y estoy mas o menos
seguro de no contribuir al fin de la
Humanidad, cada vez que pongo la
Dhube en marcha.

Capitan Juan Mari Casado
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RECUPERANDO LA MEMORIA

Hace unos anos se publicaron en Recalada, numeros 141 y 158, sendos articulos sobre el hundimiento del buque Elanchove
cuyo autor fue José Antonio Abaroa, descendiente del Capitan del buque: D. Fernando Abaroa.

La guerra en Espana de 1936, probablemente, seria la causa de que un naufragio tan dramatico, con 40 desaparecidos y solo un
superviviente no tuviera interés para la prensa, quedando en el anonimato, relegado al ambito familiar.

Fueron unos afos en que ante fusilamientos con minima o nula formacién de causa, personas comunes y corrientes hicieron
cosas extraordinarias, se pueden dar algunos ejemplos propios de una pelicula o de una novela: un 26 de julio de 1936 el
capitan de la marina mercante Rogelio Beloso al mando de los pesqueros Santa Eulalia y Santa Rosa, partiendo de Muros,
logré evacuar a un grupo de politicos y sindicalistas y a 36 carabineros mandados por el capitdn Marin Moya que llegaron
a Portugalete dos dias mas tarde. También podriamos citar el caso del vapor Arriluze cuyo capitan Policarpo Barafiano lo
embarrancé en Cabo Negro (Asturias) un 20 de agosto para evitar el apresamiento del barco por el crucero golpistal Almirante
Cervera que tenia su base en Ferrol, tanto Policarpo como el jefe de maquinas Antero Mujica fueron fusilados 9 dias mas tarde
en Ferrol.

LISTA DE TRIPULANTES DEL VAPOR "ELANCHOVE" EL DIA 24 DE OCTUBRE DE 1936

I:hupludm| 2 | Primer Oficial |José Larrauri Arrizabalags Portugalete Vircaya |
Il 3[Segundo Oficial lsmacl Gabiola ABsscel . o |
Desaparecido| 4] Tercer Oficial Carmelo Aberasturl Mendizabal "[Barranguelua Vizcaya.
e ’l 5[ Con = I"ﬂdll!u _EI .
Desaparecido] 6| Carpintero Vicente Zabala Ibarra |Ibarranguelua Vizcaya
Desaparecido 7| Marinero Jesis Ferndndez Seitdn Palmeira Corufia
Desaparecido B | Marinero José Betantos Pérez Palmeira Corufia
Desaparecido 9 | Marinero José A, Gémez Ferndndez Palmeira Corufia
Desaparecido 10 | Marinero Manuel Santos Ferndndez Caramifial Corufia
Desaparecido 11 | Marinero José . Martinez Martinez Riveira Corufia
Desaparecido 12 |Mozo Luls Cosio Gonzdlez Gijdn Asturias
Desaparecido] 13| Mozo |Antonio Esteban Arndiz Bilbao Vizeaya
Desaparecido 14 | Primer Magquinista Javier Casado Garcia Ferrol Corufia
[Desaparecido| 15 [Segundo Magquinista Luis Gandiaga Gamboa Bilbao Vizcaya
Desaparecido| 16 |Tercer Maquinista José Juan Erquiaga Mendezona Lequeitio Vizeaya
Desaparecido| 17 |Cuarto Maguinista José Niceto Deva Irigoyen Bilbao Vizcaya
Desaparecido 18 |Calderetero Cefering Gonzilez Villa Albaniego Asturias
Desaparecido 19 | Engrasadar losé Sobrido Loper Olmeira Corufia
Desaparecido 20| Engrasador Juan M. Sampedro Santos San Corufia
Desaparecido] 22 |Fogonero José Zubia Ezcurra Bilbao Vizcaya
Desaparecido 22 |Fogonero Manuel Gomez Dominguez Oleiros Corufia
Desaparecido 23 | Fogonero Francisco Rodrigue: Conde Cervas Corufia
Desaparecido 24 | Fogonero losé Santamaria Garcia Caramifial Corufia
Desaparecido 25 | Fogonero Francisco Valea Pita Ferrol Corufia
Desaparecido 26 | Fogonero Juan Garcia Amaor Cambre Corufia
Desaparecido 27 | Fogonero Francisco Outeiral Sdnchez Boiro Corufia
Desaparecido 28 | Fogonera losé Rilo Ponte Corufia Corufia
Desaparecido 29 |Fogoneso losé M2 Dominguez Muros Corufia
Desaparecido| 30| Palero Alfonso Cavia Gonzdlez Mallafio Cantabria
Desaparecido 31 | Palero Miguel Rivas Pérez Caramifial Corufia
Desaparecido 32 | Palers Felipe Pérer Garcia Rueda Valladalid
Desaparecido 33 | Palero losé Iglesias Sanjurjo Sobre Corufia
Desaparecido 34 | Mayordomo Ignacio Oruerrementeria Sdnchez Miigica Vizcaya
Desaparecido] 35| Cocinero Julién IspiaGa Endeiza Erandio Vizcaya
Desaparecido| 36 | Primer Camarero Tomas Mendibelzua Lujua Erandio Vizcaya
Desaparecido| 37| Segundo Camarero Francisco Endemahio Obieta Marurl Vizcava
38 | Marmitén Rufino Bilbao Solaegul Muigica Vizeaya
Marmitén losé Mt Heres Gonzélez Bafiugues Asturias
Telegrafista losé Cano Banobre Puebla de Fadrique Valladaolid

Esposa 1er. Maquinista Dina Gelpi

Marinero Jesis Betantos Pérez Corufia
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Desde finales de julio de 1936 la
presidon que tendrian aquellos marinos
mercantes, que estaban trabajando para
ganar el sustento, navegando por el
Cantabrico seria terrible: apresamientos
de barcos por parte de la flota rebelde,
algunos tan dramaticos como el del
Alfonso Serna o el del Udondo2 (19
tripulantes fusilados del primero y toda
la tripulacién del segundo en Ferrol), en
éste ultimo iba embarcado un hermano
del unico superviviente del Elanchove,
el minado de los puertos por parte
del destructor sedicioso Velasco y con
la presencia de buques de guerra de
distintas armadas: italiana y alemana,
francesa e inglesa.

Porlaanteriormente descritolaAVCCMM
haprogramado parael 8 de octubre una
conferencia que sirva como homenaje
a los marinos que se hundieron con el
Elanchove y por extension a todos los
marinos mercantes que en esos anos
vivieron situaciones dificiles e incluso
fueron asesinados.

También nos gustaria valorar el empefio
realizado por sus viudas y familiares
para sacar adelante a los huérfanos, y
reclamar las pensiones de viudedad y
orfandad que les correspondian, que en
muchos casos no llegaron a cobrar. Se
tiene también que destacar el empefo

de los descendientes, que no se han
quedado con el vago recuerdo que les
han transmitido sus familias sobre lo
sucedido con sus tios/abuelos, si no, que
se han dedicado a investigar lo ocurrido
recurriendo a archivos desperdigados
por Espafa e incluso contactando con
otros familiares de marinos que se
hundieron con el Elanchove y de su Unico
superviviente, una investigacion que ha
servido para rescatar el hundimiento
del olvido. Asi mismo, nos gustaria
contactar con mas familiares de aquella
tripulacién trdgicamente desaparecida
por si nos pudieran ayudar en completar
el relato.

NOTAS
1. Hasta noviembre de 1936 los militares
sublevados contra la Republica Espanola

no fueron reconocidos por ningln
Estado, El Salvador y Guatemala lo
reconocieron el dia 8 y el 19 la Alemania
nazi y la ltalia fascista.

2. El Estado Mayor de la Armada
rebelde decreté que: los barcos que
naveguen bajo pabellén Tricolor de la
Republica Espafnola sean detenidos y
sus tripulaciones sometidas a Proceso
Sumarisimo.

AVCCMM

CONFERENCIA

Misterioso Hundimiento del Vapor Elanchove
Recuperando la Memoria

Conferenciantes: ldoia lbanez y Patxi Odiaga

Cerrara el acto el Instituto Gogoan

Lugar:

Itsasmuseum Bilbao,
salon de actos

Fecha: 08 10. 2024
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L “CARMEN"

16 DE JULIO DE 2024

Capts. Marta Sancho / |doia Ibanez

ada ano buscamos que luzca

mas este dia que tantos recuer-

dos nos trae y tanto nos emocio-
na. El programa de este afo constaba
de tres actos totalmente independientes
entre si y de asistencia voluntaria.
El primero, y por invitacion de la Co-
mandancia Naval de Bilbao, fue una
misa en la Iglesia de San Vicente Mar-
tir, a la que asistieron algunos socios,
seguida de un acto castrense a bordo
de la Comandancia Naval, en Ibanez de
Bilbao, al que asistié nuestro presiden-
te, Patxi Odiaga, en representacion de
la Asociacion. En dicho acto el Coman-
dante Naval de Bilbao, Tomas Garcia-
Figueras, reconocié con una metopa
conmemorativa jy una gorral! la labor
del apreciado periodista Ander Agui-
rregomezcorta y de Maria del Carmen
Martinez-Monterrubio, personal civil de
la Comandancia.
El segundo, a las 13:15 horas y con sa-
lida desde la iglesia de San Nicolas, en
el Arenal, auténtico patron de la marina
mercante, comenzamos un recorrido
histérico maritimo guiados por nuestro
socio de honor, el historiador Xabier
Armendariz, con una duracion de una
hora. La visita fue interesantisima por
su enfoque, las anécdotas y la habilidad
comunicativa del guia. La idea principal
que se nos transmitia es que Bilbao es
hoy lo que es gracias a la Marina Mer-
cante, ésta forjoé en el siglo XVI una ciu-
dad potente capaz de reinventarse a si
misma en funcion de las circunstancias
econdmicas, politicas y humanas. La
ria llevaba a un puerto seguro galeo-
nes y todo tipo de embarcaciones que
descargaban, reparaban y cargaban
de nuevo para hacerse a la mar. Como
consecuencia comenzaron a proliferar
pequenos astilleros, hornos, talleres,
almacenes, consignatarios, corredores,
prestamistas, comerciantes, aguadores,
agencias de embarque y todo un mundo
alrededor de esos mercantes. Lo dicho,
un recorrido digno de ver por la impor-

tancia de conocer el origen verdadero
de nuestro Bilbao.

No podiamos finalizar la visita, por to-
dos los rincones aparecian en el Casco
viejo reminiscencias del pasado mariti-
mo de Bilbao; pero, nos esperaba el ter-
cer punto del “orden del dia”, asi que
pusimos “avante toda” al restaurante
“Victor” en la Plaza Nueva: el mejor ba-
calao de Bilbao desde 1940. El numero
40 que nos acompana este ano. Los 17
que alli comimos lo hicimos muy a gus-
to, en una armonia y una conversacion
interesante y dinamica. En la comida no
faltaron las croquetas tipicas del Victor.
Al terminar el postre y el café nos habi-
litaron unas mesas en la terraza exterior
puesto que el dia era espléndido vy alli
dimos cuenta de algun que otro diges-
tivo continuando con las conversacio-
nes interminables repartidas en varios
grupos, conversaciones de toda la vida,
como el entorno en el que habiamos
pasado el dia 16 de julio de 2024.

PASEO POR EL BILBAO
MARITIMO DEL SIGLO_XVI
CON XABIER ARMENDARIZ

Capt. Idoia Ibanez

El dia del Carmen de 2024 hemos
realizado un excepcional paseo por
el Arenal y el Casco Viejo de Bilbao
guiados por nuestro socio de honor:
el historiador maritimo, experto en
arqueologia naval, capitan y armador
de Basatia Expediciones: Xabier
Armendariz. Hemos recordado vy/o
conocido los puntos clave de la vida
maritima de Bilbao del siglo XVI que tan
detalladamente reflejo el Civitates de
1545 de Georg Braun y Franz Hogenberg
donde describio fondeaderos, muelles,
edificios, calles, de un siglo de oro para
el Bilbao maritimo. En 1511 la reina
D? Juana habia fundado el Consulado
de Bilbao, cuyo nombre completo era
Consulado Casa de la Contratacion,
Juzgado de los Hombres de Negocios de

Mar y Tierra y Universidad de Bilbao.
Bilbao era entonces un puerto interior

protegido como Londres, Burdeos,
Sevilla... los galeones navegaban
unos 15 kms. de ria y llegaban hasta
la iglesia de San Antén y el puente del
mismo nombre, justo a la entrada de
las murallas que protegian la villa de
Bilbao. La zona de espera era el Arenal,
calaban 2, 3 metros y pico. Lo que hoy
ocupa la Plaza de la Ribera era zona de
muelles y era el Unico espacio abierto
que actuaba como plaza natural. Se
constituia en el nexo de comunicacion
con las regiones cercanas y la meseta y
la entrada a la Peninsula Ibérica de los
productos procedentes de los puertos
atlanticos y las colonias de Américay la
salida hacia Europa de las mercancias
de la meseta castellana. Era una ciudad
activa y proéspera, enriquecida por la
exportacion de lana a Flandes y de hierro
a Francia, y jcamino de Santiago!.

Estaba estratégicamente situado: al
lado de las minas de hierro de Mirivilla,
contaba con ferrerias y abundantes
bosques reales, para el obraje de
navios. Se fabricaban muchas armas,
principalmente espadas, en parte
destinadas a su exportacion a las Islas
Britanicas. Nos contaba Xabier que
hasta Shakespeare dio fe de que a fines

8



RECALADA

Revista de Divulgacion Maritima
N¢ 204/agosto, 2024 Iy, Tl

M

del siglo XVI y a comienzos del XVII
las armas bilbainas eran afamadas, la
palabra ‘bilbo’ daba nombre a la mejor

espada, en referencia al acero maleable,

dorado, “ojo con las que haces o

tenemos las de Bilbao”. Nos recordaba

la rima antes de un combate de la Monja
Alférez:

Esto es hecho: alla va la vizcaina

Que nunca vuelve sin hacer cecina.

La poblacion bilbaina tuvo un fuerte
crecimiento que le obligé a su primer
ensanche en direccion Norte, hacia San
Nicolas, construyendo nuevos edificios
como el ayuntamiento que se instalé al
lado de la actual iglesia de San Antén.

Estos ensanches, asi como incendios
y aguaduchos han destruido la mayor
parte de las casas torre de aquella época
y la vieja muralla que rodeaba el Bilbao
fundacional. No obstante, hoy podemos

descubrir algunos de sus restos en las
calles Ronda o en Barrencalle.
Comenzamos el paseo en la Iglesia
de San Nicolds, patrén de los marinos
mercantes. Fuimos recorriendo el
Arenal y el Casco Viejo acompanados
por las palabras de Xabier: todo el
Arenal era un planchadero de anclas, en
la calle Estufa estaban los hornos donde
se calentaba el alquitran para calafatear
los barcos; en Askao se concentraban
las fraguas y fundiciones mayores, era
un probadero de cafones; a lo largo de
la Ribera residian la mayor parte de los
mercaderes y corredores de navios y
comercio; en Bidebarrieta 10 vimos la
Unica casa que queda del siglo XVI, en el
n® 14, la casa del Almirante Mazarredo,
a quién, por criticar, se le condend al
ostracismo, luego recuperd su buen
nombre con la batalla de San Vicente.
En la plaza de Santiago y en la de Atxuri,
por orden de Carlos lll, se instalaron
fuentes para abastecer de agua a los
barcos.

Xabier realizé una tesis sobre el siglo
XVI, y nos indicé que las calles no eran
s6lo gremiales, Artecalle, calle
“de los francos”, armadores,
duenos de barcos; en
Belosticalle, habia una iglesia
luterana, vivian muchosingleses
en Bilbao. Barrencalle, el punto
de encuentro de rederas y
anguleros, desde alli partian las
pequenas txalupas que cruzaban
el Nervién, se vendia bacalao,
aceite, grasa y aguardiente.

El nuevo Bilbao se desarrolld
en torno a la calle Bidebarrieta,
la “gran via” de la época que
comunicaba Santiago (actual
calle Correo) con el Arenal. Esta
ultima zona era la preferida por
laburguesia adinerada, asicomo
por los mercaderes holandeses
e ingleses afincados en la villa
En la calle de Santa Maria con Pelota,
los txikiteros cantan a la Amatxu Virgen
de Begona, pero, nos decia, no hay que
olvidar que la Amatxu es marinera.
Llegamos a San Antén, donde estaba
la Plaza Vieja con el edificio de la Casa
Consistorial y el Consulado. Era una
plaza multiusos, de mercado, de toros,
las personas estaban en gradas, los
armadores en las casas, habia personas
en los barcos que pagaban por ver
desde ellos.

La altura de los arcos del puente de San
Antén nos indica que barcos de cierta
arboladura pasaban por debajo hasta
el muelle de Ibeni, hasta donde podian

llegar con marea alta, lastima que las
palabras de Adolfo Guiard, y ésta es mi
opinion, hayan quedado en el olvido:
“la civilizaciéon llega hasta donde llega
la marea”.

No cabe en este articulo todo lo que nos
contd en esa hora y media; para cada
calle, cada esquina tenia un comentario,
un “susedido”: la figura del juez de
sacas, la condena y ejecucion del joven
luterano inglés Joan Tac el 20 de mayo
de 1539; los pavorosos incendios de
1571y 1921, la detencidn por un corsario
inglés del carguero vasco “Igotz Mendi”
en 1917, durante afno y medio; el origen
de la bandera del consulado de Bilbao,
chascarrillos sobre el portal de Ibeni,
sobre los caracteristicos tocados vy
cortes de pelo de las mujeres vascas,
como debian vestirse las mancebas o
manduretas, sobre las inundaciones de
Bilbao de 1983, etc.

Caminamos a toda maquina sin mirar
a ambas bandas para no demorar mas
nuestra llegada al punto de encuentro
con nuestros companeros txikiteros
y mientras, reflexionaba sobre cémo

en el siglo XVI y siglos posteriores los
muelles y tinglados a lo largo de la ria
eran imprescindibles para el desarrollo
portuario y las actividades logisticas,
comerciales y sociales; como en la
década de los 60 del siglo pasado, el
puerto de Bilbao comenzé su mudanza
sin retorno hacia el exterior, hacia la
mar, abandonando las margenes de la
ria, dejandolas disponibles a un nuevo
uso urbanistico, econdémico y social.
iNo dejemos que la nostalgia empane
nuestros ojos y disfrutemos de la nueva
Ria y del nuevo puerto exterior como
disfrutamos de cada paseo en que
recordamos lo que fuimos!
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INCENDIOS EN LA MAR

ALGUNOS CASOS RECIENTES
Capt. Alice Wolf Urquiza

n los ultimos meses se han
Eproducido diferentes incendios

en la mar por diferentes causas.
En la inmensa mayoria de los casos se
hanresueltodeformasatisfactoriatanto
en el Pacifico indico y Mediterraneo
a no ser el caso del Maersk Frankfurt
cuyo capitan declard Averia Gruesa en
nombre del propietario del buque Tokei
Kaium de Japon quien a su vez nombro
liquidador a Richards Hogg Lindley que
“soltara” la carga una vez hayan hecho
los depdsitos todos los implicados en
el riesgo maritimo. Se presume un
tiempo de espera prolongado por parte
de los receptores de los containers.
También, a ultimos de junio, saltaba la
noticia del incendio en una fabrica de
baterias de litio Aricell en Corea con la
trdgica muerte de 22 personasy 18 mas
heridas de diferente consideracion.
Mencién aparte, en la 108 sesion
del Comité de Seguridad Maritima
(MSC) de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) se celebré del 15
al 24 de mayo pasado, adoptando una
serie de enmiendas dirigidas a mejorar
la seguridad en el transporte maritimo.
Entre las mas destacadas se encuentran
las siguientes:
Se aprobaron enmiendas al Capitulo
II-2 del Convenio SOLAS (Safety Of Life
At Sea), enfocadas en reducir el riesgo
y las consecuencias de incendios en
los buques Ro-Ro (roll on-roll off).
Las nuevas disposiciones incluyen
cambios en la disposicién de espacios
y cubiertas de intemperie en los nuevos
buques Ro-Ro, asi como la inclusién
de monitores de agua en las cubiertas
de intemperie en las naves existentes
de este tipo. Adicionalmente, se
actualizaron los requisitos del Cédigo
SFS, anadiendo especificaciones para
sistemas de extincion de incendios
y sistemas de deteccion de calor y
humo. Hay que resefiar aqui que han
sido muy eficaces.
Echemos un vistazo sucinto a algunos
incendios a bordo de buques en la

mar de origen dudoso, por decir algo.
Se pretende concienciar y recordar a
capitanes y tripulaciones de que los
riesgos existen aun con las mejoras
implementadas por la OMI.

Fremantle Highway

(IMO 9667344):

Este buque de 199m de eslora en viaje
de Bremerhaven a Singapurviacanal de
Suez sufrié un incendio a ultimas horas
del dia 25 del pasado mes de julio 2023
y a las altura de las islas holandesas
de Ameland y Schiermonnikoog que
se encuentran en el extremo norte de
los Paises Bajos y comprenden parte
del Mar de Wadden, una vasta area
de llanuras intermareales y marismas
que se extiende a lo largo de Alemania
y Dinamarca y que esta en la lista del
Patrimonio Mundial de la UNESCO
(Organizaciéon de las Naciones Unidas
para la Educacion, la Ciencia y la
Cultura).

Elbuque estaba aladerivainicialmente
pero termind fondeando a unas 12
millas de tierra. Aunque estaba fletado
a K-Lines, el propietario del barco era
Shoei Kisen Kaisha Ltd. de Imabari-
Japon que también era propietario
del “Ever Given” que se cruzo en el
canal de Suez durante una semana
hace un par de anos y que llego, por
fin, a un acuerdo extrajudicial con la
Maersk por las pérdidas ocasionadas
a la compania danesa. Al igual que
el Ever Given estaba abanderado
en Panama y también tripulado por
hindues, 21 personas mas un Practico
y un Inspector. Un miembro de la
tripulacién fallecié por el incendio
y el resto fueron salvados por los
servicios de salvamento holandeses
aunque hubo sus criticas en los
procedimientos aéreos que no vamos
a detallar aqui. Tengamos en cuenta de
que hubo 7 personas que se tuvieron
que tirar al agua desde una altura
de 30 metros alcanzando al llegar al
agua velocidades de 130km/h puesto

que las areas de botes babor-estribor
estaban colapsadas por el incendio.
Hubo heridos de consideracion con
huesos rotos y contusiones serias.
Tan solo dos personas, el capitdn y un
acompafante, permanecieron algun

tiempo mas hospitalizadas pues el
resto salié pocas horas después de
su ingreso. Actualmente todas las
personas han sido repatriadas y el
cadaver también.

L3 eruwarder

Lacompaniafletadora K-Line comunicé
después de muchos “dimes y diretes”
que habia a bordo 3783 vehiculos
de los cuales 498 eran eléctricos.
Tengamos en cuenta de que esta
empresa junto con MOL, en su dia,
fueron las que se pusieron més serias
para el transporte de coches eléctricos
por el riesgo que corrian sus barcos
y llegaron a negarse a transportarlos.
Por otro lado Rolls-Royce de BMW AG
tiene una pequefia cantidad de sus
autos exclusivos a bordo del barco que
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se incendio frente a la costa holandesa
hace una semana. El fabricante de
vehiculos de lujo de 500.000 euros
informd personalmente a los clientes
afectados, dijo un portavoz por medio
de un correo electrénico nada mas
producirse el incendio. Si bien tanto
BMW como Mercedes-Benz Group AG
confirmaron que tienen varios cientos
de automoviles en el buque incendiado
ninguno ofrecié desgloses especificos
por marca o modelo.

El bugue quedd atracado en el puerto
de Eemshaven el pasado 3 de agosto
donde se espera que descargue todos
los vehiculos durante dos semanas
y después proceda a reparacion o
desguace.

Desde un primer momento la Junta
de Seguridad de Holanda envio a la
zona todos los medios necesarios
para controlar la situacién y una vez
la temperatura del buque se redujo se
pudo acceder por parte de Multraship
Towage y Smit Salvage, propiedad de
Boskalis, que habia sido contratado
por el armador para hacerse cargo de
la situaciéon. Parece ser, por alguna
declaracion radiada en Holanda, que
el origen del fuego se inicio en un
vehiculo eléctrico pero aun esta por
confirmar. Boscalis se ha pronunciado
diciendo que la cubierta nimero 8
estaba muy deteriorada.

Lo que se puede apreciar por las fotos
del suceso es que la temperatura
alcanzé una dimension muy elevada
“cociendo” el casco. Una vez atracado
el buque Richard Janssen, director de
Smit Salvage, dijo a los medios locales
que una gran cantidad de automoéviles
en las cubiertas inferiores del buque
aun estaban “intactos” después de
que los equipos inspeccionaran las
cubiertas interiores una vez a bordo.
Afirmd que, tras una inspeccion visual,
losautomoviles estaban encondiciones
razonablemente normales. Los autos
recuperables, dijo Janssen, estaban
ubicados en las cubiertas uno a cuatro
que contenian autos eléctricos y de
combustible. Ciertos informes de los
medios afirman que hasta 800 autos
aun estan intactos.

El director de Smit Salvage dijo en
una entrevista con una estacion de
radio local que el fuego se extendid
por las cubiertas seis a once y que no
ardié todo debido a que la cubierta
cinco estaba vacia. Los investigadores

buscaran confirmar si el incendio
comenz6 en la cubierta ocho.
Koole Contractors, con sede en

Holanda, ha tomado el control del
Fremantle Highway de manos de los
propietariosjaponesesyselohallevado
a Rotterdam. Koole fue la empresa que
llevd a cabo el salvamento y retirada de
los restos del granelero OS 35 hundido
frente a Gibraltar. Recientemente
completaron el traslado de las dos
secciones del pecio desde Gibraltar a
los Paises Bajos, donde se sometera a
un reciclaje ecoldgico.

Koole llegé a un acuerdo con los
propietarios japoneses del Fremantle
Highway, asumiendo la propiedad y
supervisando la segunda etapa de los
esfuerzos de salvamento. Koole ha
formado un equipo que esta llevando
a cabo inspecciones estructurales para
determinar qué secciones del barco
deben retirarse y reemplazarse debido
al incendio. Los informes indican que
las secciones de la estructura de las
cubiertas 5 a 12 quedaron debilitadas
por el calor extremo del incendio,
pero que las cubiertas inferiores y los
espacios de maquinaria no sufrieron
danos. Se llegaron a salvar mas de
1000 coches. Koole revendera el barco
una vez reparado.

Grande Costa D’Avorio

El CONRO (combinado de carga y
descarga) “Grande Costa D’Avorio
de bandera italiana, se incendié el 5
de julio de 2023, mientras cargaba
vehiculos usados para exportar en Port
Newark, Nueva Jersey. Tragicamente,
dosbomberos murieronen larespuesta
inicial al haberse perdido por el denso
humo y otros seis resultaron heridos. El
fuego continué ardiendo durante unos
seis dias antes de que se extinguiera.

A partir del 8 de enero de 2024 se
celebrara la vista publica del caso en
Newark.

El operador del barco, Grimaldi Deep
Sea, parte del Grupo Grimaldi con sede
en ltalia, dijo que el barco transportaba
alrededor de 1.200 vehiculos, todos
retirados y 157 contenedores de los
que se han retirado 134 afectados,
pero supuestamente no habia
vehiculos eléctricos ni carga peligrosa
a bordo. La investigacién sobre las
causas fundamentales y los factores
contribuyentes estd a cargo de la
Guardia Costera de los EE. UU. junto
con la Junta Nacional de Seguridad
en el Transporte (NTSB National
Transportation Safety Board).

Felicity Ace

El Felicity Ace de 200m de eslora,
bandera panamena, operado por
Mitsui OSK Lines (MOL), se incendio
el 16 de febrero, aproximadamente
a 90 millas nauticas al suroeste de
las Azores cuando el barco navegaba
desde Embden, Alemania, hacia la
costa este de EE. UU. Los 22 miembros
de la tripulacion abandonaron el barco
de forma segura.

Segun los informes, el barco
transportaba unos 4.000 vehiculos,
incluidos algunos vehiculos eléctricos
y marcas de lujo como Porsches,

Bentleys y Lamborghinis, junto con VW
y Audis. El fuego continud ardiendo
hasta que el barco se hundidé unas
dos semanas después, el 1 de marzo
de 2022. El informe de investigacion
de la Autoridad Maritima de Panama
sobre el incidente se presento a la OMI
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Felicity Ace

en mayo, pero aun no esta disponible
publicamente.

A raiz del incendio de este buque la
Coast Guard americana estipula que
el transporte de vehiculos eléctricos
que porten baterias de litio presentan
nuevos riesgos para el transporte
maritimo y lucha contra incendios.
La Guardia Costera recomienda
encarecidamente que los buques,
los puertos, los transportistas y los
reguladores:
1.-Llevenacabounarevisionexhaustiva
de los requisitos de envio de vehiculos
que se encuentran tanto en las
Regulaciones de Materiales Peligrosos
(49 CFR-Code of Federal Regulations)
como en el Cdédigo Maritimo
Internacional de Mercancias Peligrosas
(IMDG). Todas las baterias de litio son
materiales peligrosos regulados por
la Administracion de Seguridad de
Materiales Peligrosos y Tuberias del
Departamento de Transporte (PHMSA).
Como tales, deben cumplir con la Guia
de baterias de litio para remitentes.

2.- Realice unarevision de los requisitos
adicionales para el envio de baterias de
iones delitiodanadas que se encuentran
en el “Aviso de seguridad de PHMSA
(PipelineandHazardousMaterialsSafety
Administration) para la eliminacién y el
reciclaje de las baterias de litio en el
transporte comercial. Debido al gran
tamano de las baterias de los vehiculos
eléctricos, los requisitos de embalaje
para cumplir con las normas de envio
danado son inadecuados. Como tal,

la disposicion especial 376 de IMDG
requiere especificamente la aprobacion
de la autoridad competente (PHMSA o
la Guardia Costera de EE. UU.) antes
del envio de baterias de litio dafnadas”.
3.- Permanezca alerta y asegurese
de que las baterias de vehiculos de
iones de litio dafhadas no se carguen
en embarcaciones para su envio, no
se coloquen dentro de instalaciones
portuarias ni se encierren en
contenedores.

Aun asi la UIMI (Unién Internacional
de Seguros Maritimos) entiende que
la investigacion sobre incendios en los
carcarriers muestra que los incendios
de los vehiculos eléctricos no son
mas comunes ni mas intensos que los
incendios de ICEV (internal combustion
engine vehicle), la IUMI dice que la
industria maritima debe continuar
estudiando y adaptandose a los nuevos
riesgos.

“Los combustibles tradicionales
como la gasolina y el diésel son
potencialmente extremadamente
peligrosos, pero nosotros, como
industria maritima, hemos aprendido
a comprender y mitigar los riesgos
asociados”, afirma la IUMI. “Las
baterias de iones de litio aun son
relativamente nuevas, pero ya se han
convertido en una parte importante de
la vida cotidiana. La industria maritima
todavia estd aprendiendo y necesita
adaptarse a estos nuevos conjuntos de
riesgos y mitigarlos en consecuencia.
La evidencia cientifica es esencial para
desarrollar estrategias efectivas de
mitigacion de riesgos”.

Ante todo lo anteriormente expuesto
caben pocas explicaciones mas.
Menciones destacadas: Arc
Independence y Hoegh Transporter

En 2020, la Guardia Costera de EE.
UU. investigdé dos incendios de RoRo
ademas del incendio de Hoegh Xiamen.
El Arc Independence, un buque con
bandera estadounidense, experimentd
un incendio en la bodega de carga
mientras navegaba el 30 de agosto de
2020, a unas 180 millas de la costa de
Jacksonville. El fuego fue detectado
por el sistema de deteccion del barco y
contenido en un solo vehiculo gracias a
los esfuerzos de la tripulacion utilizando
extintores.
Unosmesesdespués,el17denoviembre
de 2020, el Héeg Transporter de bandera
noruega experimentd un incendio
mientras era fumigado en el Muelle 20
de Blount Island en Jacksonville antes
de zarpar. Se informd que el incendio
comenzé en un vehiculo nuevo después
de que se completaron las operaciones
de carga. El fuego fue extinguido sin
mayores danos.

Vamos a exponer aqui un par de
incendios mas relevantes por su
virulencia:

MV X-Press Pearl

De la wiki obtenemos que el X-Press
Pearl fue un buque portacontenedor
clase Super Eco 2700 de Singapur. El
navio entré en servicio en febrero de
2021 y tenia aproximadamente 186
metros de eslora. Era operado por
X-Press Feeders.

El 20 de mayo de 2021, X-Press Pearl
se incendid (se suponen causas
quimicas) en la costa de Colombo-
Sri Lanka teniendo que ser evacuada
la totalidad de la tripulacion formada
por 25 personas (2 hospitalizados).
La embarcacion se vio sumergida
en llamas y fue declarada como una
pérdida total. Todavia flotaba y el
incendio se creia controlado por los
bomberos ceilaneses a ultimas horas
del 27 de mayo de 2021. Después de
incendiarse durante 12 dias, el barco
se hundié el 2 de junio mientras
estaba siendo remolcado a aguas
mas profundas. El incidente ha sido
considerado el peor desastre ecolégico
marino en la historia esrilanquesa
debido al aceite y productos quimicos
a bordo y habiendo tenido que ser
desplegadas numerosas unidades y
equipos por parte de Sri Lanka e India.
El bugue posteriormente se reflotd y las
partes fueron conducidas a un astillero
para su reconstruccion.
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M/T Pablo:

El Pablo, construido en 1997, un barco
que hacambiadode manostresvecesen
los ultimos anos, emitié una llamada de
socorro el 1 de mayo después de que se
detectara un incendio. Las autoridades
de Malasia pudieron rescatar a 25
tripulantes vivos y 3 fallecidos.

Segun el capitan del barco, Lepyoskin
Oleksandr, se produjo un incendio en
la cubierta superior. El buque estaba
vacio de petroleo, pero la acumulacion
de gas fue suficiente para volar toda su
cubierta en la explosién. Se sospecha
que estaba efectuando limpieza de
tanques el este de la isla de Batam en
Indonesia.

Desde 2018, TankerTrackers.com
evidencié que este barco antiguo
transfirid 16 millones de barriles de
petréleo irani en 29 ocasiones.

El barco, con multiples cambios de
armador y bandera se registré en
Gabodn seis dias antes de la explosion.
Una bandera popular elegida por las
empresas que violan las sanciones,
figura como propietaria “Pablo Union
Shipping”,consedeenlaslslasMarshall,
unaempresafantasmade un solo barco.
Sin ningun seguro confirmado y con
propietarios imposibles de contactar,
las autoridades de Malasia se han
quedado en un dilema sobre qué hacer
con los restos del naufragio. Multiples
bases de datos de envio enumeran
el estado del seguro del barco como
“Retirado/dado de baja”.

James Turner, abogado maritimo
de Quadrant Chambers, con sede
en el Reino Unido, explicé que, en
circunstancias normales, cuando
un barco ha sido abandonado sin
posibilidad de reparaciéon econdmica,
el asegurador del casco, una vez que ha
pagado, se convierte en su propietarioy
tiene al menos un interés financiero en
realizar el valor de desecho del buque,

bien reparandolo o
desguazandolo de
acuerdo al Convenio
de Hong Kong.
Si un barco se ha
convertido en un
verdadero naufragio,

ya sea hundido o
varado, entonces
entra en accion la
Convencion de Nairobi
para la remocion
de naufragios,
una convencion
internacional que proporciona la

base para que los estados retiren
los naufragios que pueden tener el
potencial de afectar negativamente la
seguridad de vidas, bienes y propiedad
en el mar, asi como el medio ambiente
marino.

“Desafortunadamente, este barco
aun no es un naufragio en el sentido
de Nairobi y es posible que no haya
un asegurador de casco efectivo, o
puede que se haya negado a aceptar
que el barco es una pérdida total
constructiva. No hay carga tampoco,
puede ser simplemente que no haya
nadie con un interés en el barco que
tenga suficiente dinero en efectivo para
pagar un remolcador para llevarlo a
Alang para su desguace “ dijo Turner.
(El Convenio de Nairobi establece la
base juridica para permitir a los Estados
eliminar de sus costas y en las aguas
alrededor de sus costas, residuos que
presentan un riesgo para la seguridad
del transporte maritimo y para el medio
marino. Pero el buque debe de estar
hundido, condicién necesaria. La sola
indicacién del Capitan ya daria pie para
su aplicacién).

Ambito de aplicacion, desde el punto
de vista territorial, el Convenio se aplica
automaticamente a la que denomina
“zona de aplicacion”, esto es, la ZEE
de un Estado parte. A declaracion de
cada Estado, este dmbito puede ser
ampliado al Mar Territorial (MT), la
zona donde tienen lugar la mayor parte
de los siniestros que generan restos
de naufragio, segun las estadisticas
del Lloyd’s de Londres. Desde un
punto de vista material, el Convenio
se aplica a todo tipo de buques de
navegacion maritima, incluidos
“aliscafos” o “hidroalas”, hydrofoils,
aerodeslizadores, sumergibles,
artefactos y plataformas flotantes,
salvo cuando tales plataformas
estén emplazadas y dedicadas a la
exploracién, explotacién o producciéon

de recursos minerales del fondo
marino. La definicion de “restos” que
proporciona el Convenio comprende:
(1) un buque varado o hundido; o (2)
cualquier parte de un buque varado
o hundido, incluido cualquier objeto
que esté o haya estado a bordo de
tal buque; o (3) todo objeto que haya
caido a la mar desde un buque y que
esté varado, hundido o a la deriva en
la mar; o (4) un buque que esté a punto
de hundirse o de quedar varado, o del
que pueda razonablemente esperarse
que se hunda o quede varado, siempre
que no se hayan adoptado ya medidas
eficaces para auxiliar al buque o
salvaguardar cualesquiera otros bienes
que se encuentren en peligro. Es decir,
el concepto de “restos” es bastante
amplio, por lo que el propio Convenio
se aplicaria, por ejemplo, a la pérdida
de un unico contenedor que contuviese
mercancia que supusiera un riesgo,
todo ello debido también a los criterios
tan amplios que maneja el articulo 6
sobre la determinacion del riesgo.
Mike Salthouse, un experto de
NorthStandard, un club de P&l, le dijo:
“El hecho de que Pablo todavia esté
fondeado alli sin actividad sugiere que
las polizas/suscriptores relevantes no
estan respondiendo. Eso por supuesto
es la cuestion. Es posible que los
buques que se dedican a la evasion de
sanciones o que operan mas alla del
alcance de los programas de sanciones
de la UE/G7 no tengan una cobertura
de seguro creible”.

El sudeste asidtico, una importante
encrucijada para el comercio de
petroleros, ve muchos petroleros en
la sombra que pasan por sus aguas
navegables. En octubre del ano
pasado, el Young Yong, registrado en
Djibouti, encallé frente a las islas Riau
en Indonesia, un barco que habia sido
sancionado por Estados Unidos por sus
supuestos vinculos con Iran.

El uso creciente de la flota oscura o en
la sombra, cuyo numero se cree que
supera los 600 barcos, esta provocando
accidentes en todo el mundo, y las
autoridades portuarias estan cada vez
mas preocupadas de que se queden
con importantes facturas de limpieza,
como es el caso del Pablo.

Para concluir diremos que hubo mas
incendios recientes en buques RoRo.
“Hoeg Xiamen”, “Grande Europa”,
Grande América”, “Sincerity Ace”,
“Honor” y “Courage”.

Capt. Alice Wolf Urquiza
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L “ALRAIGO":

PRIMER BUQUE ESPANOL DE MERCANCIA GENERAL
“PORTAAVIONES"”, DE LA HISTORIA NAVAL

Capt. Raul Villa Caro

uando una persona alcanza

la “cuarentena” de edad, y se

encuentra iniciando la segunda
mitaddesucarreraprofesional,empieza
a darse cuenta de que en ciertos foros
es el viejo del lugar. O al menos asi
me senti yo, hace mas de una década,
mientras tomaba un café y comentaba
con mis compaferos mas jovenes, una
noticia que recuerdo como impactante
desde que era chaval.
El sabado cuatro de junio de mil
novecientos ochenta vy tres, el
“ALRAIGO” zarpaba del canal de
Deusto en Bilbao (hoy en dia seria
imposible, los barcos se quedan en
el puerto exterior), con una dotaciéon
de catorce personas, con destino a
Canarias y Casablanca, cargado con
mercancias diversas. En la noche del
seisdejunio,cuando el buque navegaba
tranquilamente por aguas de la costa
portuguesa con rumbo a Santa Cruz
de Tenerife, una version de la historia
cuenta que de repente, los tripulantes
del mercante espafol, encabezados
por su joven capitan, el bilbaino Aitor
Suso Linaza de veintiséis anos de edad,
vieron aparecer un harrier de la Royal
Navy sobre sus cabezas, que después
de dos pasadas muy bajas, comenzabaa
descender en vertical con la asombrosa
intencion de aterrizar sobre la cubierta,
muy cerca de la enorme grua.
El citado barco pertenecia a la naviera
“Garcia-MiRaur”, 'y por motivos
familiares, conoci muchos datos de
aquella odisea. Mi padre fue capitan
de varios barcos de aquella compainia,
aunque el aho del salvamento, ya
destinado entierra, era Jefe de Personal
de la naviera. El “Alraigo”, matriculado
en Santander, era de los buques mas
grandes de la compania (93 metros de
eslora, 13 metros de manga y 7 metros
de puntal). Fue construido en los
Astilleros Duro Felguera de Gijon, en
1977. Su motor diésel proporcionaba

una potencia de 2.940 HP, que le
llevaba a alcanzar una velocidad de
catorce nudos. Estaba destinado a la
carga general, trabajo que comenzé de
inmediato. Cuando en 1976 se deslizo
por la grada de los astilleros de Gijon,
durante su botadura, no podia ni
imaginarse que seria el protagonista
de una de las aventuras marinas mas
singulares de la historia maritima
espanola.

Me contaba mi padre y me confirmaba
hace afios mi hermana (quien también
trabajé6 en la naviera) y el propio
capitan Suso, que el armador, Alfonso
Garcia-Minaur  Gonzdalez (fallecido
a finales de 2005), bautizaba a sus
barcos con nombres formados por
silabas pertenecientes a nombres de
sus familiares y amigos mas préoximos.

De esta forma todos los nombres
de los buques de Garcia-Minaur
comenzaban por “AL” (en su honor). Y
asi se botaron el “Alsixmar”, “Alpro”,
“Alfer”, “Algalo”, “Algarmi” (Alfonso
Garcia Mifnaur), “Allul”, “Allalma”.....y
el mas famoso de todos, el “ALRAIGO”
(en honor a Ramén Larrauri, Director
General de la Naviera, y a su mujer
Igone).

Volviendo a la historia, parece que el
piloto lan Watson, al mando del “Sea
Harrier ZA176”, a las diez de la noche
se encontraba sobrevolando una zona a
unas 120 millas al sudoeste de Oporto,
envuelo de ejercicio de busqueda de un
caza francés, cuando perdido y a punto
de quedarse sin combustible, decidié
realizar una maniobra desesperada
sobre el “Alraigo”, y consigui6 posarse,

Fﬂl’? i

0

Figura 1: Estampa del Alraigo navegando
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Figura 4: Vista aéra del harrier a bordo
del Alraigo

- E e T 5 ACATE R

Figura 2: Estampa del Alraigo navegando con el harrier a bordo

Figura3: Detalle del
Alraigo navegando
con el harrier junto
a la furgoneta

apoyandose sobre unos contenedores
y una furgoneta nueva. La maniobra
entré6 en la historia como el primer
aterrizaje de una aeronave militar sobre
un buque civil en alta mar.

Al parecer, el piloto militar Watson,
conocidocomo “Soapy” porsusamigos,
habia despegado del portaviones

britanico “HMS lllustrious”, y tras varios
minutos volando, perdi6 el contacto con
su buque base y se percatd de que no
le funcionaba el equipo de navegacion,
mientras se encontraba en silencio
radio, por lo que no tenia manera de
encontrar el rumbo de vuelta. Tras no
lograr divisar su portaaviones y cuando
apenas le quedaba un minuto de
autonomia, Watson avisté el “Alraigo”,
y decidio6 realizar un aterrizaje vertical,
sin consentimiento previo. El piloto,
tras una pasada de aviso sobre el barco,
no dudo en hacer descender aquellas
casi cinco toneladas, repartidas en
unos catorce metros de caza, sobre
unos contenedores (aunque el buque
no llegé a contactar por radio con el
harrier, el Capitan, que en ese momento
se encontraba de guardia en el puente,
facilitd lamaniobra parando maquinasy
preparando la maniobra de salvamento
y contraincendios).

La maniobra se llevd a cabo en unos
treinta segundos con gran destreza,
evitando la pluma (grua) central del
buque. Pero cuando el harrier se
encontraba a unos dos metros de altura
sobre el techo de los contenedores, el
piloto apagd motores (seguramente
para evitar el efecto “F.0.D”) y cayo
violentamente sobre los mismos,
desplazandose un  metro  hacia
popa (quedando el morro sobre el
contenedor y la cola sobre cubierta).
Finalmente, un golpe de mar hizo que
se desplazara sobre una furgoneta
blanca de marca “Mercedes Benz”, que
quedo seriamente abollada (unos dicen
que la furgoneta blanca finalmente la
compré un sefnor que vendia verdura

Figura 5: Multitud de curiosos a la
llegada del Alraigo a Tenerife
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Figura 6: Watson
posando junto al
harrier y el Alraigo
en Tenerife

en un barrio de Gran Canaria y otros
cuentan que iba para una floristeria).

Y a partir de ese momento comenzo el
casi conflicto diploméatico en que pudo
convertirse el suceso. Me relataba
mi padre que cuando los tripulantes

s
- "-I._

N

Figura 7: Furgoneta y harrier del
Alraigo

vieron salir al piloto, los marineros
del “Alraigo” no daban crédito a lo
que acababa de suceder. Aunque
nunca pensaron que estuvieran siendo
secuestrados, tal vez si creyeron que
se trataba de un loco suicida, que nada
mas salir de la aeronave, mientras
sonaban todas las alarmas generales,
fue presentado ante el capitan, que se
encontraba en el puente junto al Primer
y Segundo Oficial (este ultimo en
calzoncillos, porque al oir las alarmas
salié disparado de la cama al puente).
De repente la tripulacion se percato
de que un objeto, parecido a un misil,
se habia separado de la aeronave,
por lo que con mucha precaucion, se
limitaron a trincar el harrier y el misil a
cubierta, mediante tensores y cadenas,
y pusieron de nuevo rumbo a Tenerife,
destino al que ya llegaban con retraso.

Rapidamente llegaba al portaviones
“Illustrious” la noticia, y el Almirante
“lan  Wright”, al mando  del

portaaeronaves, contactaba por radio
conel“Alraigo”.ElAlmiranteinglés,uno
de los caballeros de esta historia para
el Capitan Suso, se intereso (y en este
orden) primero por el estado fisico de
la tripulacion espanola, a continuacion,
por su piloto y finalmente por su harrier.
Acto seguido, en primera instancia
tratd de arrumbar al “Alraigo” hacia
Portugal, posteriormente a Gibraltar
y finalmente a Malta. Llegé hasta a
proponer al *“Alraigo” el hacer una
maniobra “RAS” (aprovisionamiento
de solidos en la mar), transvasando
el harrier con la pluma del barco, e
incluso una maniobra de “FAS”, para
dar combustible al mercante. Pero el
capitan vizcaino no estaba dispuesto a
alterar su rumbo y destino, ni, aunque
se lo solicitase un portaaviones. La
tension iba creciendo por momentos.
Tres dias después, el mediodia del
jueves nueve de junio, el “Alraigo”
entré en el puerto de Santa Cruz de
Tenerife ante la presencia de centenares
de personas, con un harrier y un misil
trincados a cubierta. A lo largo de los
siguientes dias el Gobierno britanico
inicio las gestiones para recuperar la
aeronave (con un valor rescatado de
unos 1.500 millones de pesetas, ya que
un aparato nuevo costaba en torno a
3.500 millones).

Aunque la maniobra del piloto fue
considerada heroica, tal vez no lo fue
tanto, ya que supuso un auténtico
peligro para los hombres del “Alraigo”.
Un aumento de la carga sobre la
cubierta podia haber elevado en exceso
el centro de gravedad del buque y
haberlo enviado a pique por pérdida de
estabilidad, por no hablar de los danos

Figura 8: Prensa de la época
inmortalizandoel desembarco del
harrier

que podia haber producido el calor
de los motores o lo que podria haber
ocurrido con el temible efecto “F.O.D".
Por sorprendente que parezca este fue
el titular de un informativo de Television
Espanola un dia 9 de junio de 1983: “Al
Puertode SantaCruzhallegadounbarco
cargado con... jUn aviéon!”. Centenares
de curiosos, docenas de periodistas de
diversos medios (tanto espafioles como
extranjeros), un oficial y dos técnicos de
la Royal Navy, y un representante de la
naviera “Garcia-Minaur”, se dieron cita
en la isla de Tenerife para atestiguar
que no se trataba de ningun tipo de
montaje. Desde el muelle se podia
avistar como el morro de una aeronave
de combate destacaba sobre la cubierta
de un carguero, que se aproximaba a su
lugar de atraque, rodeado de lanchas
motoras.

Las autoridades, después de una
reunion, decidieron que la entrada
del buque en las instalaciones del
puerto no suponia peligro. Debido
a esto se autorizd su atraque en la
darsena comercial, que acababa de ser
inaugurada. El piloto, después de su
corto crucero, bajé sonriente a tierra
alrededor de las cuatro de la tarde. No
se podia ni imaginar que en su pais ya
se le empezaba a ver como un héroe, y
que hasta en Canarias le iba a surgir un
club de fans (rubio, joven de veinticinco
anos, héroe atractivo, etc....). En el
momento en que “Soapy” piso tierra
firme, fue abordado por las docenas
de periodistas que se encontraban en
el muelle. Watson se limité a narrar lo
acontecido en este articulo y declaré
que el éxito de su maniobra se debi¢ al
excepcional entrenamiento recibido en
la Royal Navy.

Las primeras inspecciones clarificaron
que el Harrier no presentaba danosen el
fuselaje, por lo que el piloto Watson y el
capitan Aitor Suso fueron requeridos de
inmediato paralatomadedeclaraciones
correspondientes tras el salvamento.
Por otro lado, no pudo ser demostrado
si el harrier transportaba armamento

1 g Hdirier:
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Figura 9: El modelo Watson posando
y luciendo cazadora de vuelo

real, ya que los técnicos autorizados
a embarcar para mantener el avion,
desmontaron el misil nada mas llegar
el buque al muelle y lo desembarcaron
sin autorizacién del Capitan.

Segun rezabaen la legislacion espafola
de Auxilios y Salvamentos vigente (y
que curiosamente hoy en dia sigue en
vigor porque la “Ley de Puertos del
Estado, de 1992”, aunque derogaba
la ley anterior, aun no ha desarrollado
la nueva normativa), a la tripulacién
le correspondian dos tercios del valor
del bien rescatado (es decir unos
mil millones de pesetas, que fue la
cantidad que el capitan solicité en la
Comandancia Militar de Marina de
Tenerife). Estaba claro que se trataba
de un caso de salvamento desde el
momento en que el capitdn intervino
maniobrando el barco (parando
maquinas) para facilitar el aterrizaje.

El avién estaba valorado en 1500
millones de pesetas rescatados, por lo
tanto, se le podria reclamar al Gobierno
Britanico el total de ese valor (y de esta
cantidad latripulaciéon sellevarialos dos
tercios del total). La recompensa estaria
en funcion de la valoracion que hicieran
los jueces con respecto a los riesgos, y
el valor del bien salvado. Y comenzé la
nueva guerra: ;jqué autoridad se haria
cargo del caso siendo el “Alraigo” de
pabellén espafol, el harrier salvado
britanico, y habiendo ocurrido el
salvamento en aguas internacionales?
El Tribunal Maritimo Central (TMC),
Unica autoridad competente ante un
buque de pabelldn espafiol “salvador”,
se reunid, y dicté que el avién no era

un bien embargable por pertenecer a la
Corona Britanica. Desde ese momento
el harrier no podia ser embargado,
y comenzaba el “via crucis” para la
tripulacién del “Alraigo”.

Tras la decisién del TMC, y en contra de
lo que se comenté por algunos foros,
el Ministerio de Asuntos Exteriores
espanol no dio orden alguna de prohibir
la salida de Tenerife de la aeronave. Es
mas, en ese momento el Ministerio de
Defensa del Reino Unido ordenaba al
petrolero “British Tay”, de la Compahia
BP, que se desviara de su ruta hacia
Dubai, a donde se dirigia a cargar
petrdleo, para poner rumbo al puerto
de Santa Cruz de Tenerife (obviamente
con el objetivo de trasladar el Harrier).
Al cabo de varios dias, la situacion
comenzé a ser muy incoémoda para
la tripulacidon, que se manifestaba y
lleg6 a amenazar con encadenarse al
Harrier, como Uunica garantia de que
se cumpliera el compromiso de pago.
De hecho, ante la falta de noticias,
aseguraron que no permitirian el
desembarco del avion hasta que no se
les garantizara una compensacion. Las
autoridades espanolas no definian su
postura.

En el ano 1955 entrd en vigor la “Ley
Penal y Disciplinaria de la Marina
Mercante (LPDMM)”, que se actualizaba
a los tiempos de la época (por ejemplo,
ya no permitia que el Capitan del buque
privara de la raciéon de vino diaria a los
miembros de su tripulacion), y que iba
a estar en vigor hasta que, en 1992, la
Ley de Puertos del Estado derogara
expresamente la LPDMM. Por lo tanto,
en 1983 estaba en vigor la LPDMM, lo
que en la practica militarizé al capitan
Suso y pas6 a ser un capitan de fragata
(segun el jefe de servicio de la VI
region Maritima con sede en Ferrol).
Por lo tanto, su mando directo en toda
aquella aventura durante la estancia
en Tenerife, fue el Comandante Militar
de Marina de Santa Cruz de Tenerife,
el CN. don Diego Carlier Pacheco, con
quién se reunia todas las mananas para
desayunar y a continuacion, ya con
los uniformes puestos, despachar la
jornada (me comentaba el Capitan Suso
que el ultimo dia, antes de entregar la
aeronave, compartieron unas risas
cuando el CN. Carlier le dijo a Suso que
él tenia mas galones en el uniforme
que el propio CN. Los capitanes tienen
cinco estachas, aunque sin coca).

Y tras un largo litigio, con reuniones
diarias a bordo del barco en Tenerife,
con representantes de la tripulacion

(incluido el capitadn, por supuesto), del
armador, y de la embajada britanica,
finalmente se firmé un documento
(por parte de Garcia-Minaur estampé
su rubrica Ramon Larauri, Director
General de la Compania, y una de las
personas que daba nombre al barco) en
el que la Royal Navy se comprometia a
tratar el incidente como una asistencia
en la mar (salvamento), y se remitia el
expediente al arbitraje del Lloyd’s, en
Londres, que seria quién finalmente
sancionaria. Aunque algunos diarios
publicaron cantidades bastantes
mavyores, al aho siguiente el Loyd’s
emitid sentencia, y finalmente cada
tripulante recibié en torno a un millén
de pesetas, bonita cantidad para la
época, pero muy alejada de lo que
se esperaba inicialmente, y de lo que
le correspondia a una de las mayores
experiencias jamas vividas en alta mar.
Volviendo al afo anterior, el “British
Tay” llegaba al puerto de Santa Cruz el
trece de junio y atracaba en el muelle
sur. Y finalmente, tras los duros litigios
antes mencionados, el Comandante
Militar de Marina de Santa Cruz de
Tenerife ordend el desembarco del
avion. El dia quince de junio una grua
del puerto, de doce toneladas de peso
y doce metros de altura, desembarcaba
el Harrier del “Alraigo”, y lo estibaba
sobre la cubierta del petrolero britanico.
Unas doscientas personas siguieronala
grua hasta el petrolero para observar el
embarque. El “British Tay” fue lastrado
hasta conseguir un calado de nueve
metros. El Harrier quedé colocado hacia
proa en la banda de babor, en una zona
libre de la cubierta. Poco después el
petrolero zarp6é rumbo a Portland, Gran
Bretana. El “Alraigo” también zarpo,
pero rumbo a Las Palmas de Gran
Canaria, a donde lleg6 el dia dieciséis
de junio para descargar mercancia.

El “Alraigo” durante la década de los
anos noventa, por cierre de la naviera,
experimentd una serie de cambios en
su nombre, pasando a denominarse
Cotinsa Catalunya en 1991, Alpha
Marine en 1994, Laptali M. en 1995,
Blast en 1999, Seatide en el mismo
1999, y finalmente Golden Fox, bajo
bandera de Moldovia.

En la isla de Tenerife, la estadia del
“Alraigo” con su Harrier, fue todo un
acontecimiento que tardaria mucho
tiempo en olvidarse. De hecho, si
visitan Tenerife, podran ver que en
algunos bares de la capital aun se
conservan fotos de recuerdo, e incluso
se realizaron maquetas de la ocasidn
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(destacar la de Gregorio Gonzélez
Hernandez), de aquel dia en que llegd
un barco cargado con un avién.

Del amigo “Soapy”, el héroe de la
historia, nada mas se supo en aquellos
dias. Se marcho con tanta prisa que
hasta se olvidd de despedirse (y de
agradecer al cocinero todas aquellas
tortillas de patataque le preparé durante
su “minicrucero accidental”). Desde
luego, nadie podra dudar nunca de su
habilidad para aterrizar en situaciones
complicadas, pero la historia pudo
haber sido muy diferente (aunque
mejor no lo pensemos, juzguen ustedes
mismos). Por cierto, jqué le ocurriria
al equipo de navegacidon y a la radio
del harrier? De eso tampoco se hablé
nunca mas... hasta que en 2007 fueron
desclasificados algunos expedientes
de los archivos nacionales britanicos
(entre otros algunos expedientes de
la Royal Navy). Y entonces publico la
prensainglesaque Watson, en su época,
no fue considerado tan héroe como
creiamos. Por el caso del “Alraigo” fue
expedientado en dos ocasiones (aunque
s6lo se ha desclasificado uno de los
expedientes), y se pudo comprobar
que “Soapy” fue considerado “falto”
de experiencia en 1983 y se reconocid
que la aeronave tenia un “defecto”

Figura 10: Maqueta de Gregorio
Gonzalez sobre el suceso

en el equipo de navegacién. Por su
lado Watson se defendié diciendo
que habia tenido una preparacién “no
idonea” como piloto, y salié a la luz
que soélo habia efectuado el 75% de las
horas de vuelo recomendadas para su
formacion. Al final parece que Watson
continué su carrera como piloto y
termind siendo instructor de vuelo de
la “Royal Navy Saudi”. ;Y saben a qué
se dedica también hoy en dia? Pues al
mundo de la moda. Si son asiduos a
alguna revista aérea, en la publicidad
podran ver a alguno de los hombres
modelos de las cazadoras de vuelo al
que encontrardn cierto parecido con
aquel rubio de 25 anos (una pista, jqué
tipo de aeronave llevaba?: busquen la
cazadora de ese modelo).

Como dicen que los de Bilbao
“nacemos y vivimos donde queremos”
(ademas de que para ser de Bilbao hay
que ser del Athlétic), el capitdan Suso,
tras dejar de navegar, pero siguiendo
ligado al negocio maritimo, y tras un
periplo por la geografia espafola,
volvio a su tierra natal. Para él, el otro
caballero de esta aventura fue el CN.
Don Diego Carlier (que cuando escribi
este articulo, hace mas de una década,
rondaba los ochenta y seis afos, pero
aun recordaba anécdotas del incidente.
Me llegd a contar
que la empresa
“"Mercedes”
estuvo pensando
en hacer
publicidad de Ila
resistencia de sus
“paqueteras” a
costa del buque).

Figura 11:
El harrier
de Watson

Aprovecho  este
expuesto arijiculo para
en Ingla- gnviar a ambos el
terra

abrazo mutuo que

Suso y Carlier me encargaron que les
hiciera llegar el uno al otro, ya que entre
ellos nunca mas llegaron a hablar.
Espero que con este articulo haya
podido dar un poco mas de luz a
esta odisea, que por los pocos foros
y articulos periodisticos por los que
ha circulado, estaba llena de errores
e incongruencias (que si el barco era
portacontenedores, que si era Canario,
que si los tripulantes se fueron a vivir a
Bahamas con los mil millones, etc...).
También existe mucha confusién con
la identidad del piloto, ya que existio
otro “Soapy Watson”. Pero nuestro
“soapy”, el joven, quien también era
conocido como “Sudsy” (tiene mas
apodos que Adebayor), fue finalmente
bautizado como “Alraigo kid”.

Cuando Enrique Casanova escribid
su libro que versa sobre “Buques de
Guerra”, explicé las normas a seguir
para transformar un buque mercante
en buque de guerra, pero nunca narré
lo facil que podia ser convertirlo en un
portaaviones (obviamente, esto es una
broma).

En su dilatada vida, el “Alraigo” todavia
vivié alguna anécdota mas, pero nunca
comparable a la de aquella noche. La
ultima noticia que tuve de este buque,
finalmente llamado “Golden Fox”, es
que tenia prevista su llegada a Turquia,
el uno de Marzo de dos mil once, casi
veintiocho anos después de su gran
dia, y ya sin la enorme grua que le
caracterizaba. El harrier se encuentra
actualmente expuesto en el Museo del
Aire de Nottinghamshire (Inglaterra),
a donde fue trasladado en dos mil
cuatro.

Para finalizar quiero dedicar este
articulo a mi padre, fallecido doce anos
después de lo del “Alraigo”, y que
ha sido el que me inspiré6 hace mas
de una década para su elaboracioén, y
cémo no, al Capitan Aitor Suso, ya con
algo mas de veintiséis afos de edad,
agradeciéndole el haber aportado
al articulo, ese grado de veracidad,
que haya podido evitar que quedara
falseado por los viejos recuerdos o
las “a veces”, exageraciones, del que
fue ante mi el primer relator de los
hechos.

Finalmente dedico también este articulo
a la revista Recalada, a la AVCMM
(a la que mi padre pertenecié en los
setenta), y a sus socios y su directiva,
especialmente a Patxi, el Presi.
(Articulo aparecido en la Revista
General de Marina, 2011. Reproducido
con permiso del autor.)
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ASUMIR RESPONSABILIDADES

Capt. José Manuel Pérez

sta es una reflexién sobre la
Eexperiencia profesional a la hora

de asumir responsabilidades
tanto a bordo de los barcos como en
puestos de direccion en tierra.
Personalmente debo reconocer que
cuandoalos21anosobtuve mititulacion
de Piloto de 22 Clase y embarqué como
tercer oficial en un pequefo y veterano
petrolero, mi preparacion técnica era
razonablemente aceptable pero mi
mentalidad era claramente de inferior
calidad ya que las pocas decisiones
importantes que debia tomar eran mas
fruto de la improvisacion que de una
reflexion razonada.
Con el paso del tiempo, siendo ya Piloto
de 12Clase y yacomo segundo oficial, la
cosa mejor6 pero no como para poder
alardear de profesional profundamente
razonable y sensato.
Posteriormente, ya trabajando entierra,

tuve la oportunidad de ocupar puestos
de responsabilidad y alta direccion en
algunas empresas y curiosamente,
entre las cualidades mas valoradas por
parte de mis contratadores, era la de
mi capacidad para adoptar decisiones
rapidas y validas, ademas de la total
disponibilidad y la disciplina para
acatar las decisiones del consejo de
administracion y finalizar todas las
tareas que iniciaba.

Todo esto se produjo a partir de los
38/40 afnos de edad y asi continud hasta
mi jubilacion. Precisamente en esta
etapa es cuando he tomado conciencia
de que mi “madurez” profesional
eclosion6 con los cuarenta afos de
edad y tengo dudas de cual hubiese
sido mi evolucién personal en caso de
haber continuado navegando.
Evidentemente esta es una percepcion
totalmente subjetiva pero, como

pienso que en este foro seguro que
hay colegas con experiencias vitales
parecidas, me gustaria conocer sus
opiniones al respecto.
Para concluir debo decir que ahora creo
sinceramente que, tanto por el sosiegoy
la perspectiva que aporta la edad como
por la acumulacion de experiencias
vitales, los y las profesionales de la
mar estariamos en unas condiciones
Optimas para desarrollar nuestra
actividad profesional a bordo en la
franja de edad entre los 40 y los 60
anos.
Por favor que nadie interprete ésto
como un cuestionamiento de nuestras
condiciones de jubilacién, mas bien
como un reconocimiento a la vigencia
de nuestras facultades en una etapa en
laque desaparece la ansiedad y nuestro
archivo mental es un auténtico tesoro.
José Manuel Pérez
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PUERTO DE BILBAO

APB

BALANCE DE PRIMER SEMESTRE 2024

| Puerto de Bilbao acoge
E inversiones por valor de cerca de

700 millones destinadas, en su
mayoria, a proyectos relacionados con
la sostenibilidad

v Bilbaoesunhublogistico, industrial
y energético con proyectos
estratégicos claves para Euskadi,
que tiene una gran oportunidad
con el Corredor del hidréogeno que
avala la UE.

v El 78% de la inversidn que acoge
es privada y se destinara a plantas
de combustible y aridos sintéticos,
hidrégeno renovable, reciclaje
de todo tipo, biocombustibles y
componentes eolicos.

v La economia circular pivota en
torno a una gran parte de las
inversiones tanto de la propia
Autoridad Portuaria como de la
empresa privada.

v El Consejo de administracién ha
adjudicado las obras de la segunda
fase del Espigén Central por 55,14
millones.

v El principal puerto del
Atlantico tiene ante si grandes
oportunidades para ser un puerto
evacuador de mercancias y
energia, y pone las bases para un
crecimiento sostenible sostenido

en la innovacién que impulsa,
paralelamente, a Euskadi para
convertirse en un referente

europeo.

v La hoja de ruta de la Autoridad
Portuaria de Bilbao es convertirse
en un Green Port competitivo y
atraer, paralelamente, nuevos
mercados y traficos, que crecen un
10% hasta junio, por encima de la
media de Puertos del Estado.

Santurtzi, 30 de julio de 2024. El Puerto
de Bilbao es un hub logistico, con
terminales, almacenes, servicios vy
profesionales para atender, asesorar y
embarcar/desembarcar cualquier tipo
de trafico, de cualquier naturaleza y
dimensiones que vaya a cualquier parte

del mundo; un hub industrial que acoge
plantas que fabrican o transforman y
terminales que lo utilizan para montar
piezas y exportar a todo el mundo; y un
hub energético en el que se ha creado
una zona industrial donde se produce
energia de todo tipo, liderando la
transformacion energética junto a ellas
e impulsando proyectos renovables.
Desde esos tres pilares - logistico,
industrial y energético - la Autoridad
Portuaria de Bilbao y las empresas
de la comunidad portuaria han
establecido pautas de crecimiento
sostenibles y llevan a cabo proyectos
que contribuyen tanto al crecimiento
econdmico de Euskadi como a hacer
de esta una regién innovadora, puntera
y sostenible. Paralelamente a su papel
clave para la internacionalizacion de
nuestras empresas, actia como motor
para entrar en una nueva economia en
la que, ademas de ser 4giles, flexibles y
competitivos, debemos ser sostenibles
para pujar en un mercado global.

En estos momentos, en el Puerto de
Bilbao se estan ejecutando o estan en
trdmite para su aprobacidon proyectos
que requieren una inversion cercana
a los 700 millones. El 78% de esta
inversion es privada y se destinara
a plantas de combustible y aridos
sintéticos, hidrégeno renovable,
reciclaje de todo tipo, biocombustibles
y componentes edlicos. La economia
circular, asimismo, pivota en torno a
una gran parte de las inversiones tanto
de la propia Autoridad Portuaria como
de la empresa privada.

A ello se une la gran oportunidad
que tiene Euskadi, a través del Puerto
de Bilbao, para acoger corredores
verdes y el corredor del hidréogeno
que avala la Unién Europea. En
este sentido, los Puertos de Bilbao,
Amsterdam y Duisport, junto con el
Ente Vasco de Energia (EVE), Petronor
y las organizaciones holandesas,
SkyNRG, Evos Amsterdam y Zenith
Energy Terminals se han unido en
un Memorando de Entendimiento

(MoU) en el ambito de hidrégeno y su
distribuciéon por esta ruta maritima. El
Puerto de Bilbao esun actor clave en ese
corredor al que mira la Unién Europea
porque reune todas las caracteristicas
necesarias para el desarrollo de la
produccién, transporte y logistica del
hidrégeno verde y su contribucién a la
descarbonizacién, con la mirada puesta
en las cero emisiones netas.

3

Adjudicada la segunda fase del
Espigon Central

El dltimo proyecto aprobado -el 24 de
julio -por el Consejo de administracion
de la Autoridad

Portuaria ha sido la adjudicacion del
contrato de las obras de la segunda
fase del Espigén

Central en el Abra exterior a la UTE
formada por “SACYR CONSTRUCCION,
S.A. -CONSTRUCCIONES AMENABAR,
S.A.”. El importe de la obra asciende a
55.148.345euros y el plazo de ejecucion
es de 26 meses.

El proyecto recoge los aspectos
relacionados con la generacidn
del muelle vertical de cajones de
hormigon armado, trasdds, banqueta
y superestructura, no formando parte
del alcance del proyecto constructivo,
en particular y entre otros aspectos, el
posteriorrellenogeneraldelaexplanada
de los muelles generados, existiendo
la prevision interinstitucional de
sustituir los materiales de relleno y de
suelo seleccionado por excedentes de
materiales de excavacién procedentes
de obras publicas de gran relevancia
localizadas en el entorno del Puerto de
Bilbao.

Todo ello en un marcado ejemplo de
economia circular y en coherencia
con las determinaciones de las
declaraciones de impacto ambiental
que aplican al Proyecto, que en esencia
indican que se priorice la utilizacion de
dichos materiales frente a la utilizacion
de recursos naturales (dragado del
lecho marino, canteras, etc.).

La Segunda Fase del Espigdon Central
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aportard una nueva superficie portuaria
de 31,2 hectareas y se generaran 1.011
metros lineales de nuevos muelles
de atraque: 664 metros lineales en el
nuevo Muelle A3 y 347 metros lineales
como ampliacién del actual Muelle A4.
Esta actuacién supondra la culminacién

de la Ampliacion del Puerto en el Abra
Exterior, que se inicid en la década de
1990.

Proyectos que marcaran el futuro
del Puerto de Bilbao y de Euskadi

Resumimos, a continuacién, los
proyectos sostenibles y/o relacionados
con la economia circular que estan en
construccion, en tramite administrativo
o en estudio y que marcaran el futuro
del Puerto de Bilbao y, por extensién,
el de Euskadi

Ne 204/agosto, 2024 [y e

Inversion
Empresa Ubicacion Proyecto (en Siticku)
. adm.
millones)
Centro de descarbonizacion con CUATRO
proyectos asociados: planta de produccién de
combustibles sintéticos, planta de produccion de
Petronor | Punta Sollana | | i+ eno renovable, planta de almacenamiento 220 Apronads
de productos petroliferos, planta de combustible
solido recuperado (CSR)
Economia circular, planta de materiales de
reiranor e construccion / aridos sinteticos g Aprovesa
Waste Plastic Economia circular: planta de valorizacién de B disfaem
Iberia (WPI) AZ1 r?zl‘;iﬁgc E?.!Igg F;Ié.stlcnmpbai:gﬁsblijel':mclaje y 111 afitatkacib
P 70 ambiental
En espera
Agaleus AZ0 Econlcmfa‘ circular; 1p1ante§ de gelshon ¥ 15 dg la :
valorizacion de residuos industriales autorizacion
ambiental
Exolum Punta Sollana | Planta de biocombustibles 20 Aprobada
. " Tres nuevas naves y una nueva area de
Halzon Wing Per almacenamiento para acomodar monopilotes 12 Aproeca
Siemens Espigdn _— .
Gamaea senitral Traslado y ampliacion de su hub de exportacion Aprobada
Espigdn p— Adjudicacion
el Segunda fase de la ampliacién 55,14 el 24 de julio
: Economia circular: dragados a utilizar en rellenos e =
Aiitoraad Ria del Espigon central 1.4 En licitacion
Portuaria de Muelles de —
Bilbao traficos Electrificacion de los muelles 78 ?::{:‘::':?:;
regulares P
Muelles de la : Ejecucion 1°
Ampliacion Sansamisito 20 y “2% fase
Puertos Bilbao,
Amsterdam y
Duisport, EVE, Bilbao- Carredor verde hidrdgeno renovable, para que el
Petronor, Evos Amsterdam- | producido en Euskadi se exporte los mercados
Amsterdam y Duisport neerlandés y aleman
Zenith Energy
Terminals
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EQUILIBRIO ECONOMICO Y FINANCIERO

n el primer semestre de 2024 la
EAutoridad Portuaria de Bilbao ha

alcanzado una cifra de negocio
de 39,2 millones de euros, frente a
los 33,6 millones del mismo periodo
del ano anterior, lo que representa
un incremento en la facturacién del
16,8%.
Por su parte, la deuda bancaria con el
Banco Europeo de Inversiones al cierre
del semestre se situa en 39 millones
de euros, si bien se dispone de una
tesoreria de 66 millones con la que
afrontar las inversiones en curso.
El mantenimiento del equilibrio
econdémico financiero es uno de los
ejes del Plan Estratégico 2023-2026
de la Autoridad Portuaria de Bilbao
para desarrollar el despliegue de su
infraestructura y nuevos servicios
en materia de transicién energética,
innovacion y medioambiente bajo el
principio de autonomia financiera y
de gestion. El esfuerzo inversor de
la Autoridad Portuaria cuenta con el
respaldo de diferentes instituciones
europeas a través de subvenciones
aprobadas, que suman 30,8 millones de
euros para una cartera de actuaciones
de 102,17 millones de euros, con un
porcentaje de cofinanciacion medio del
30,1%. Estas inversiones estan en fase
de implementacién para su ejecucidn
en el periodo comprendido entre 2024
y 2026.

El trafico crece un 10% en el primer
semestre del aio

El Puerto de Bilbao ha movido, entre
eneroy junio, 18 millones de toneladas,
lo que supone 1,6 millones mas que
el mismo periodo del ano pasado, y
equivale a un crecimiento cercano al
10%. Este incremento esta por encima
de la media de Puertos del Estado
(+3%) y confirma el repunte del Puerto
en linea, a su vez, con la reactivacion de
la economia vasca.

Los graneles liquidos crecen un 16% y
la mercancia convencional un 11%. Por
su parte, los contenedores descienden
un 5% y los graneles solidos un 2%. En

términos generales,las mercancias que
mas crecen son el gasoil; el crudo de
petréleo; los productos quimicos;los
productos siderurgicos; los minerales;
y el papel y la pasta. Los principales
descensos se dan en el gas natural; el
fueloil; los aceites y grasas; el cemento
y clinker; y las habasde soja.

El trafico rodado crece un 11% y supera
las 550.000 toneladas, mientras que los
UTls (unidad de transporte intermodal)
aumentan un 4%. Este incremento
se ha producido pese a que Brittany
Ferries no ha operado este ano en el
primer trimestre por las modificaciones
estructurales efectuadas para adecuar
la rampa ro-ro a las necesidades de sus
nuevosbuques que, al igual que los de
Finnlines- la otra naviera que realiza
traficorodado -tienen mayor capacidad
y son, a su vez, mas sostenibles.

Por fachadas, la primera es Europa

Atlantica con el 43% del tréfico,
seguida de América Atlantico Norte
con el 16%, América Atlantico Sur con
el 14% y Asia con el 13%. De los veinte
principales paises a los que se exporta
e importa, doce son paises de fuera de
Europa, lo que avala que Bilbao es un
puerto con servicios y traficos tanto
para cortas distancias como para rutas
transoceanicas.

Por otra parte, entre enero y junio han
escalado, en las instalaciones que el
Puerto tiene en Zierbena, 59 ferris con
destino a Reino Unido e Irlanda, con
50.680 pasajeros/as a bordo, lo que
supone un crecimiento del 7%. Por su
parte, la terminal de cruceros de Getxo
ha acogido 35 cruceros y el nimero de
cruceristas ha sido de 54.969 (+14%).
En total han llegado en barco 105.649
personas, un 10% mas que hasta junio
del ano pasado.

De izquierda a derecha: Andima Ormaetxe, director de operaciones,
comercial, logistica y estrategia; y Ricardo Barkala, presidente.
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Somos los consultores
de riesgos y seguros
de referencia en el
sector maritimo

Gestionamos la mayor Flota de Atuneros de Europa,
igualmente damos servicio a Flotas de transporte
maritimo, prospecciones marinas o flotas de
remolcadores.

www.howdengroup.com
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