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[N eN: N . WE Elpasado 26 de septiembre bajo el lema “Navegar en el futuro: jLa seguridad,

lo primero!” se celebré el dia Maritimo Mundial, que destaca anualmente un
aspecto particular de la labor de la OMI; en este caso, se ha centrado en el desarrollo normativo en materia
de seguridad derivado de las nuevas tecnologias adaptadas, de los nuevos combustibles alternativos y de
la reduccion de los gases de efecto invernadero. La funcion de la Organizacion Maritima Internacional
es garantizar que la seguridad y la eficiencia del transporte maritimo se mantenga y se mejore, para que
el comercio maritimo internacional siga siendo fluido y eficiente. Aunque, muchas veces, los lemas, las
intenciones, las normas chocan con los intereses economicos de los distintos paises miembros de la OMI,
y su implementacion se alarga en el tiempo. La grand-father clause que hace que los buques existentes no
tengan que cumplir con nuevas normas de seguridad también penaliza a los buques innovadores.

Pocos dias después de la celebracion del dia Maritimo Mundial, del 30 de septiembre al 4 de octubre
se celebro el 82° periodo de sesiones del Comité de proteccion del medio marino de la OMI. Entre
las distintas decisiones que se tomaron me voy a detener en la de mayor preocupacion en la actualidad
para el mundo maritimo: la reduccion de los Gases de Efecto Invernadero (GEl). Se tomaron decisiones
importantes, como la identificaciéon de los retos/carencias relacionadas con las medidas de reduccion
de los GEl a corto plazo, y se elaboro el proyecto de texto que servira de base a las medidas a medio
plazo para la reduccion de los mismos, que se prevé se adopten en 2025. El sistema de comercio de
emisiones (ETS): recargo establecido a los armadores desde principios de aino en la Union Europea, esta
siendo criticado por la OMI, a problemas globales se necesitan soluciones globales. Los ETS estan siendo
perjudiciales no solo para los armadores de la Union; sino también, para la industria maritima europea en
general, perdiendo competitividad con los paises extracomunitarios
de su entorno que no van aplicar las medidas hasta que se consensuen
en la OMI. Quizas para que las medidas fueran efectivas, en lugar
de usar el “palo”, pago por las emisiones contaminantes, seria bueno
usar el sistema de “palo y zanahoria”, al que cumpla con las medidas El Presidente
premiarle con incentivos. Capitan Pabdi Odiaga

Por dltimo, destacar que el 8 de octubre se inici6 la constitucion de la Comision de Bienestar del Puerto
de Bilbao. EI Convenio sobre Trabajo Maritimo 2006 en su Titulo 4, Regla 4.4, hablaba de promover la
creacion de instalaciones de bienestar para los marinos en los puertos y en su Norma A 4.4 en el parrafo
tercero de fomentar la creacién de comisiones de bienestar cuya funciéon sea controlar y examinar que las
instalaciones y los servicios sean apropiados. Stella Maris, que hasta la fecha ha sido quien se ha encargado
de hacer mas agradable la vida en puerto a los marinos en Bilbao, ha hecho una labor muy importante.
Aunque hoy en dia puede parecer una ONG desfasada, sigue dando un importante servicio a los marinos
en los puertos, a 30 de septiembre de este ano habian recalado 3915 marinos en el local de Santurtzi,
ha crecido el nUmero de marinos; pero, gastan poco; no puede ser que los ingresos del local dependan
en parte de lo que gasten los marinos. Nuestra asociacion, junto al resto de miembros de la Comision,
tenemos que conseguir que las instalaciones para el bienestar de los marinos en puerto que ya tenemos
sigan siendo Utiles, aprovechando para renovarlas y ampliarlas e incrementando el personal que atiende
a los marinos. Si no se consigue hacer mas atrayente el mundo de la mar, y la estancia en puerto forma
parte de ella, y cambiar la percepcion de él como un trabajo duro y poco interesante, va a ser dificil que la
profesion de marino sea atractiva y se dé el tan necesario relevo generacional.

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

EL MISTERIOSO HUNDIMIENTO DEL VAPOR ELANCHOVE

| martes 8 de octubre celebramos
Een el ltsasmuseum de Bilbao una
conferencia de recuperacion de
la memoria, homenaje a los marinos
mercantes por su contribuciéon a la

sociedad en momentos tan dificiles y
dramaticos como son las guerras.

El hundimiento del buque de vapor
Elanchove el 25 de octubre de 1936 a
las 23:30 horas, en un viaje de Bilbao
a Cardiff transportando mineral
de hierro, representd uno de esos
episodios profundamente doloroso:
desaparecieron 40 tripulantes y la
esposa del Primer maquinista, soélo
sobrevivido un marinero: D. Jesus
Betanzos Pérez que fue rescatado por
el pesquero Mariette de la Rochelle.
El barco habia sido incautado por el
Gobierno de la Il Republica el 10 de
agosto de 1936.

Con el auditorio y anfiteatro completos
de aforo, contamos lo que sabiamos del
barco y del contexto histérico maritimo

Capt. Idoia Ibanez Ozores

EX-Mercedes (Elanchove)

que se estaba viviendo en esas fechas
en el Cantébrico, sobre todo.

Cuando cada dia era mas dificil navegar
y pasar desapercibido. En la zona del
Departamento Maritimo de Ferrol,
casi treinta bugues mercantes habian
sido apresados antes de la captura del
buque Mar Cantabrico el 8 de julio de
1937. Los sublevados se quedaban
con la carga y, salvo excepciones, con
el navio. El 1 de septiembre de 1936
el acorazado Espaifa habia apresado
al Arate-Mendi, de la naviera Sota y
Aznar, que navegaba en lastre. Ese mes
se retuvieron 5 navios mas: Udondo,
Genoveva Fierro, Abando, Ulia vy
Juan Mary, llevando carboén, fosfatos,
viveres y pasajeros. El caso del Udondo
fue particularmente dramatico. Toda
su tripulacion (40 hombres) y 2
pasajeros fueron fusilados en tres dias
consecutivos de finales de septiembre.
Entre los fusilados estaba el hermano
de D. Jesus Betanzos Pérez, D. Vicente
Betanzos Pérez de 27 anos. Estos
fusilamientos tenian el propédsito de
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D. Jesis Be
Pérez

El Capitan

El Carpintero

advertir a los marinos mercantes de las
terribles consecuencias que suponia
trabajar en buques leales al Gobierno si
éstos eran apresados por un buque de
guerra sublevado.

Presentamos, impulsados y guiados
por el inestimable trabajo que habia
realizado D. José Antonio Abaroa
Barquin, nieto del desaparecido Capitan
del buque Elanchove: D. Fernando
Abaroa Zarraolandia, parte del cual se
habia publicado en la revista Recalada
numeros 141 y 158, los testimonios de
los familiares o allegados que habiamos
localizado:  Superviviente, Capitan,
Primer Oficial, Primer Maquinista y su
esposa, Tercer Oficial, Radiotelegrafista,
Carpintero, Cocinero y Cuarto

Ultima singladura

1¢f Maquinista y
su esposa Dina
Gelpi

Maquinista, las noticias de periddicos
que incluian las declaraciones del
superviviente, o los comentarios de
“Radio Escobén”, los documentos que
se guardaban en carpetas ocultas en
desvanes.

Intentamos reconstruir las singladuras
desde ese 24 de octubre, que partié de
Bilbao donde habia cargado en la Orco-
nera, hasta la ultima informaciéon que
hemos conseguido, fechada en 1954,
para arrojar luz sobre un acontecimien-
to que, durante mucho tiempo, ha sido,
como comentaba algun pariente de los
desaparecidos, un secreto de familia o
relegado a los margenes de la memo-
ria colectiva. Se barajaron las posibles
causas del hundimiento, mas alla de la
oficial de una via de agua por un fuerte

temporal, dado el contexto de gue-
rra en que se movia la flota mer-
cante y la de rotura de casco dado
el historico del buque.

Se comentaron las declaraciones
del Director General de Ila
Compania Maritima Elanchove
que confirmaba haber cobrado las
indemnizaciones de las Compainias
del seguro del barco y aseguraba
tener toda la documentacién que
justificaba estar al corriente del
pago de las primas del seguro de la
tripulacion a la Guardian Assurance
Company Ltd. y consideraba que
las familias habian cobrado las
indemnizacionescorrespondientes.
La propia Guardian Assurance
Company no pudo evidenciar su
@ pago al Comandante Militar de
Marina que instruia el expediente
del naufragio. Se comentaron casos
realesdelasviudasdelos desaparecidos
que no cobraron ninguna indemnizacion
después de arduas “peleas” brucraticas
y que tuvieron que luchar duramente
para sacar a sus hijos adelante y/o
exiliarse.

Se presentaron los partes
meteoroldgicos del vigia del semaforo
dela Galeaylas noticiasque aparecieron
en los peridédicos un mes después y
algunas esquelas de entonces.

El expediente del naufragio volvio a
empezar varias veces: 1936, 1939 y
1940. El expediente continud tratando
de localizar a los familiares de los
supervivientes para poder inscribir el
Certificado de Defuncién en cada uno
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ha hunm el ﬁpur :
“Elanchove” de la matri-
cula de Bilbao
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flguran entre las vicllmas
ewposa del primer maguinista del
lanchove™ y una nifia.

La tripulaclon, ssgun nosstros in-
formes—de caricier puramente pars
Ueular—Ila componian 42 hombres
muchos de ellos de Erandio.

de los
y que pudieran cobrar el
y las pensiones
por fallecimiento de esposo, padre,

Juzgados correspondientes
seguro

correspondientes

hermano, hijo, etc. La inscripcion
de la mayor parte de los tripulantes
desaparecidos “tropezaba” con la
pregunta de si habia sido motivada por
accion de guerra y si era aplicable el

Decreto n® 67 de la Junta Técnica del
Estado, BOE 11 de noviembre de 1936,
lo que alargdé el proceso de muchas
inscripciones: No se sabia el domicilio
de los desaparecidos ni de sus familias.
Segun fuentes consultadas, se
certificaron las desapariciones como
accidente fortuito de mar y no por
acciéon de guerra; aunque en esos

casos, la pregunta era si se aplicaba
la Orden de 25 de enero de 1932, en
su relacion con el Decreto del 1° de
Mayo de 1873, en cuyo caso tampoco
se podian registrar en el domicilio del
desaparecido, si éste era gallego, por
haber ocurrido el naufragio en aguas
del Golfo de Vizcaya.

A 15 de marzo de 1940 se fallé que el
naufragio se produjo a consecuencia de
una via de agua por efectos del tempo-
ral y se consideré un caso fortuito y de
fuerza mayor, sin indicios de respons-
abilidad para el Capitan y demas miem-
bros de la tripulacion.

Parte de nuestro trabajo hasido devolver
este naufragio al lugar que merece en la
memoria histdrica reciente, responder
a las preguntas que muchos se hacian:
¢Por qué los descendientes no sabemos
nada? ;Por qué no nos hablaron de
esto? ;Por qué no dio tiempo a enviar
ninguna senal de socorro? jFue la
causa del accidente un fuerte temporal
o un acto de guerra? jPor qué no se
hablé de este tema en mi familia?
Entre los asistentes habia casi 50
familiares y allegados a los tripulantes,
algunos de ellos de avanzada edad, a
los que agradecimos su presencia, su
resiliencia y con los que seguiremos en
contacto para rellenar los vacios que
sigue habiendo en la historia y aclarar
los interrogantes que aun quedan.

Al resto de asistentes o a los que lean
este articulo, agradecemos cualquier
informacion que puedan aportar para
cerrar lo mas posible la informacién
sobre esta tragedia maritima.

Nota:Adjuntamos lista de tripulantes
actualizada al dia de hoy
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LISTA DE TRIPULANTES DEL VAPOR "ELANCHOVE" EL DIA 24 DE OCTUBRE DE 1936

1|Capitan Fernando Abaroa Zarraolandia Lekeitio Vizcaya
2 |Primer Oficial José Larrauri Arrizabalaga Portugalete Vizcaya
3|Segundo Oficial Ismael Gabiola Abascal Elanchove Vizcaya
4|Tercer Oficial Carmelo Aberasturi Mendizabal Ibarranguelua Vizcaya
5|Contramaestre Vicente Vidal Casaiz Elanchove Vizcaya
6|Carpintero Vicente Zabala Ibarra Ibarranguelua Vizcaya
7|Marinero Jesis Fernandez Leston Palmeira Corufia
&|Marinero José Betanzos Pérez Palmeira Coruna
9|Marinero José A. Gomez Fernandez Palmeira Corufia
10| Marinero Manuel Santos Fernandez Caraminial Coruna
D 11 Marinero José |. Martinez Martinez Riveira Corufia
12 Mozo Luis Cosio Gonzalez Gijén Asturias
e 13| Mozo Antonio Esteban Arnaiz Bilbao Vizcaya
14 | Primer Magquinista |Javier Casado Garcia Mugardos Corufia
S 15|Segundo Maquinista | Luis Gandiaga Gamboa Bilbao Vizcaya
a 16 | Tercer Maquinista (José Juan Urquiaga Mendezona Lequeitio Vizcaya
17|Cuarto Maquinista |José Niceto Deva Irigoyen Bilbao Vizcaya
Y 18 |Calderetero Ceferino Gonzalez Villa Albaniego Asturias
a 19|Engrasador José Sobrido Lopez Olmeira Corufia
20 Engrasador Juan M. Sampedro Santos San Corufia
r 21|Fogonero José Zubia Ezcurra Bilbao Vizcaya
22 Fogonero Manuel Gémez Dominguez Oleiros Corufia
e 23|Fogonero Francisco Rodriguez Conde Cervas Corufia
C 24 Fogonero José Santamaria Garcia Caramifial Corufia
. 25 Fogonero Francisco Valea Pita Ferrol Corufia
l 26|Fogonero Juan Garcia Amor Cambre Corufia
d 27 Fogonero Francisco Outeiral Sanchez Boiro Corufia
28|Fogonero José Rilo Ponte Corufia Corufia
@ 29 Fogonero José M2 Dominguez Muros Corufia
30| Palero Alfonso Cavia Gonzélez Maliafio Cantabria
S 31 Palero Miguel Rivas Pérez Caramifial Corufia
32| Palero Felipe Pérez Garcia Rueda Valladolid
33 Palero José Iglesias Sanjurjo Sobre Corufia
34| Mayordomo Ignacio Oruerrementeria Sanchez Mugica Vizcaya
35 |Cocinero Julian Ispizda Endeiza Erandio Vizcaya
36|Primer Camarero Tomas Mendibelzua Lujua Erandio Vizcaya
37 |Segundo Camarero |Francisco Endemafio Obieta Maruri Vizcaya
38 Marmitén Rufino Bilbao Solaegui Mugica Vizcaya
39| Marmitén José M2 Heres Gonzélez Bafiugues Asturias
__40[Telegrafista _|JoséCanoBonache _[Puebla Don Fadrique |Granada |
41 |Esposa ler. MaquinisiDina Gelpi Mugardos Corufia
Superviviente| 42|Marinero Jesus Betanzos Pérez Palmeira Corufia
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n aproximandose las fechas de
podar y siendo el ramaje mucho y
los podadores pocos, me encon-

traba aplicandole la tijera a una Sophora

Nilotica, especie de acacia no espinosa
poco exigente con los tiempos de poda
—cuya procedencia bien explicita su
nombre- que da, cuando los da, unos
hermosos ramilletes de flores Blanco-
amarillentas, amén de una refrescante
sombra las pocas veces que se precisa
de ella en estas latitudes cantdbricas y
siendo sabido el nivel de concentracion
intelectual que se precisa para la men-
cionada labor, me divaga la mente a la
imagen de un poco documentado Piloto
de 22 que acababa de estrenar cargo de
3er. Oficial.

La imagen evocada presentaba la par-
ticipacién del pilotin en las labores pro-
pias de preparar al buque para la entra-
da a puerto. Al requerir en el Cajetin de
Banderas la correspondiente al pais del
puerto de escala, la que habia se encon-
traba en un estado de obvio deterioro
y siendo el pais los Estados Unidos de
Norteamérica y sabido lo puntillosos
que son sus funcionarios, particular-
mente en lo referente a su bandera na-

EXILOLOGIA

del latin Vexilium (bandera)
y del griego Logos (conocimiento)

cional, la Old Glory (por modestia que
no quede), se hizo preciso recabar una
nueva en el panol correspondiente.

La bandera venia primorosamente ple-
gada, protegida por una funda de plasti-
co, dentro de una caja de cartén elegan-
temente xerigrafiada que contenia, ade-
mas, un folleto de muy buena factura y
mejor informacién que todavia debe en-
contrarse en el primer o segundo estra-
to de mi panol de documentacion, por lo
que, si cito, lo haré de memoria.
En el susodicho folleto se explicaban,
por activa y por pasiva, todas las for-
mas y maneras de exhibir la bandera de
forma correcta y con el debido respeto.
Un tipo de informacidon que ni por aso-
mo nos habian ensefiado en la Nautica
y eso que se dispuso de tres anos para
hacerlo y, posteriormente de otros dos,
durante los mal llamados “cursillos”
para la obtencién del titulo de Piloto de
22 y Capitan, puesto que tenian la dura-
cién de un curso académico normal, con
la guinda (la cerise du gateau) para el
segundo de que habia que solventarlo
a domicilio, en campo contrario, como
equipo visitante, ante un combinado de
profesores de distintas escuelas, “para
que no me olvides” como dice la can-
cion de Lorenzo Santamaria.

Me llamo la atencidn, pues el pilotin no
era otro que quien esto escribe, tanto la
profusién y detalle de la informacion en
su aspecto fisico como el especial hinca-
pié hecho hacia el respeto debido, por lo
que representaba : el Pais y su Gente.

Ya con anterioridad habia sentido cier-
ta extrafeza al visitar paises de nuestro
entorno, solo, en grupo o en familia, de
sentir ese respeto de forma sutil pero
patente mientras que en el estado se
usaba la bandera de forma poco seria
—0 asi me lo parecia—, por decirlo de al-
guna manera, lo que persiste en la ac-
tualidad y por las propias autoridades
se ven detalles que reflejan, o lo parece,
la ignorancia, sobre la forma digna con

Bisusalde

la que se debe tratar una bandera, cual-
quier bandera, que representa a un pais
y a unas gentes y ello sin entrar a men-
cionar charlotadas de paracaidistas o de
ver quien la tiene mas grande.

Dicho lo anterior, la idea no es incidir en
el tratamiento a la bandera sino sobre
banderas especiales o significativas, no
me voy a anticipar mencionando alguna
de las posibles y si este articulo pasa el
filtro de los censores y llega a publicar-
se seguiran, posiblemente, otros que
vayan tratando de banderas, de una en
una en particular.

Aunque no, o si, en esta ocasion, pues
tirando del hilo de la ignorancia —quiero
creer— no me resisto a hacer mencién
aqui a una inocente malignidad que
colamos y durd anos, a los sucesores
de los celosos guardianes al servicio de
aquél ministro que pasaba por leido y
gustaba de baharse con indumentaria
imposible en aguas radioactivas y en-
contré tiempo para decir cosas como
“por encima de mi cadaver” y “la calle
es mia”.

El caso es que cuando se iz6 la IKURRI-
NA (sin cadaver de nadie debajo) en el
Consulado de Bilbao, ya coleaba la po-
Iémica de hacerlo en el coronamiento
de popa, cosa sobre la que algunos te-
niamos la ligera sospecha —ironic mode
off- de que ni entonces ni ahora la idea
superaba un onirismo optimista. Aun
asi habia que colar un gol y la IKURRI-
NA se iz6 en la driza de estribor del palo
de proa del buque, lugar que correspon-
de a la bandera del pais extranjero del
puerto en el que el buque hace escala.
Anos perduro la broma ante las narices
de los rigurosos guardianes de la orto-
doxia.

Y burla burlando, como en el soneto del
Fénix de los Ingenios ha llegado el mo-
mento de entrar en materia, comenzan-
do en esta primera ocasion con la que
es la ultima en izarse:
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“La BANDERA BLANCA"”

Simbolo de peticion de parlamento,
tregua, rendicidén, o indicadora de la
presencia de personal no combatiente,
ha servido durante siglos para pedir la
interrupcioén de las hostilidades.

CHINA
Las primeras menciones de su uso re-
fieren siempre a la Dinastia Han, 206 BC
- 220 AD, en el Este de China y la fijan
entre el AD 25-220.

Esta utilizaciéon por los chinos de una
bandera Blanca es muy posible que
derive del imperio mongol de Gengis
Kan (1162-1227) cuyos ejércitos al dis-
ponerse a asaltar una ciudad (siempre
china en un principio) enarbolaban una
bandera Blanca, lo que significaba que
si la ciudad se rendia, nadie moriria. El
segundo dia mostraban una bandera
amarilla cuyo significado era que en
caso de rendicidon solo se ejecutaria a
los combatientes. Al tercer dia la bande-
ra era negra que significaba el extermi-
nio de toda persona viva y el incendio
de la ciudad.

Hay también Vexildlogos que opinan
que al ser el blanco el color de la muerte
y el luto para los chinos, podrian haber
simbolizado asimismo y con el uso de
ese color, la afliccion por la derrota.

ROMA
La siguiente referencia que se trae a co-
laciéon situa el uso de la bandera Blan-
ca en el Imperio Romano, siguiendo el
relato que hizo el historiador Cornelius
Tacitus en AD 109, refiriéndose a la se-
gunda Batalla de Cremona AD 69 cuan-
do los Vitelianos se rindieron a los Ves-
pasianos (comandados por Marco Anto-
nio) mostrando simbolos de este color,
cuando hasta la fecha lo venian hacien-
do levantando el escudo por encima de
la cabeza.

Un antecedente se puede encontrar en
el relato del historiador romano Tito Li-
vio [9] que dice que durante la segunda
Guerra Punica (BC 218-201) un barco de
guerra cartaginés, como muestra de de-
rrota y deseo de paz exhibié bandas de
lana Blancas y ramas de olivo.

En el mundo mediterraneo y en tiempos
del Imperio romano, el llevar ptrendas
Blancas significaba honrar a los dioses
y por extension solicitud de clemencia
en general :

“Nos ponemos a tu merced y pedimos
la proteccion de los dioses”.

En otros ambientes también se usa-
ban piezas Blancas, en el Coliseo por
parte de los gladiadores que arrojaban
el pafo que utilizaban para limpiarse la
suciedad o secarse el sudor producido
por el esfuerzo y asi reconocer la derro-
ta y por parte del publico con lienzos del
mismo color para solicitar la clemencia
del Emperador o de quien actuase de
presidente. De aqui el sentido del térmi-
no “tirar la toalla” que ha llegado hasta
nuestros dias con significado de aban-
dono de la lucha. Idéntico a lo que ocu-
rre en el boxeo en la actualidad, donde
también la toalla es Blanca.

En las Termas tenia un sentido distin-
to y la pieza blanca era literalmente una
toalla, que al dejarla caer significaba
que un joven mancebo, en busca de
proteccion, fama, riqueza y en ocasio-
nes poder requerian o se plegaban a
los deseos de los hombres de mediana
edad que buscaban su compania (Nihil
Novum sub sole).

Si hacia un segundo nudo en la toalla
dejaba claro que no aceptaba la pro-
puesta.

“Hic Antinous Hadriano linteum suum
iactavit” es una inscripcion que se con-
serva en unas termas romanas de Tur-
quia que significa “Aqui fue donde Anti-
noo tird su toalla a Adriano”, mas claro
el caldo del asilo.

GRECIA

Para tiempos muy anteriores, en la llia-
da se menciona la “Corona del Supli-
cante”, consistente en un pafo Blanco
enrollado en torno a un palo, que hacia
referencia a la relacion de amistad con
el huésped, la XENIA.

La violencia ante un Suplicante -Xenos-
era tan rechazable como contra un pa-
riente, o el asesinato de una esposa, el
incesto o el canibalismo, crimenes que
tendian a producirse en la Grecia Clasi-
ca.

Es de suponer que ningun simbolo
Blanco estaria en uso en Esparta uno
de cuyos lemas era “sin retirada ni ren-
dicion” y donde las esposas despedian
a sus maridos rumbo a la guerra con la
expresion “vuelve con él o sobre él” “E
tan, e epi tas” refiriéndose al Hoplén o
escudo del Hoplita de infanteria. Con él,
victorioso o sobre él, transportado su
cadaver por sus companeros.

ELECCION DEL COLOR
El color blanco era un asunto de conve-
niencia ya que los tejidos Blancos eran

de lo mas comun al ser los tintes muy
caros. Asimismo presentaba un contras-
te obvio con los coloridos estandartes
que los ejércitos portaban a la batalla.
Aunque el color no se menciona en los
codigos de banderas de ningun pais, a
excepcion de Italia que si lo hace y men-
ciona su significado, la Convencion de
Ginebra lo consagré como simbolo de
tregua y paz.

MEDIOEVO
Durante la Epoca Medieval no se men-
ciona el uso de banderas Blancas como
simbolo de rendiciéon aunque los Heral-
dos [12] parlamentarios portaban estan-
dartes y varas blancas [13] para que se
les distinguiese facilmente de los solda-
dos.

Igualmente a los soldados prisioneros
(que en aquella época no llevaban ana-
dido el calificativo “de guerra”) se les
colocaba en el casco un pedazo de algo
blanco y también se les ordenaba llevar
varas blancas en garantia de libre tran-
sito por territorio enemigo.

De todas maneras en el medievo hay un
vacio al respecto.

RENACIMIENTO

En 1550 el historiador portugués Gas-
par Correia cuenta que en 1505, en la
India, el Zamorin [14] de Calicut habia
entablado negociaciones de paz llevan-
do “un pano Blanco sujeto a una vara”
como simbolo de paz ante su enemigo
Vasco de Gama (1460/9-1524).

Otra muestra de que mostrar algo blan-
co se habia convertido de alguna ma-
nera en un simbolo pacifico de caracter
mundial aparece en 1578 en el diario del
marinero britdnico George Best miem-
bro de la tripulacién del “DISCOVERY”
en su busqueda del Paso del Noroeste,
en el que menciona que los Inuit contac-
taron pacificamente con el buque exhi-
biendo “una a modo de bandera Blanca
hecha de vejigas unidas a tripas y ten-
dones de animales”.

HUGO GROTIUS (1583-1645)

En su monumental obra “De lure Be-
Ili ac Pacis” (Sobre la Guerra y la Paz,
1625) el jurista holandés menciona la
bandera Blanca y dice que significa Peti-
cion de Parlamento entre facciones con-
trarias y que es tan obligatorio como si
se expresase con palabras. Continta sin
estar definido el porqué de la eleccién
pero mayoritariamente persiste la opi-
nion de que tejidos sin tenir estaban a la
facil disponibilidad de los contendientes
y eran asimismo facilmente diferencia-
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bles de banderas y estandartes.

Y, ademas, cualquier prenda o retal pue-
de servir ya que se da por supuesto que
los ejércitos no tienen por costumbre ir
a la batalla con una bandera de tregua
precisamente, para el caso de que la ne-
cesitaran.

INDEPENDENCIA de los EEUU.

La Guerra de la Independencia (1775-
1783) termind en su aspecto bélico, con
la derrota para Inglaterra del Lord Gene-
ral Cornwallis en la batalla de Yorktown
en 1781.

En 1787 John Trumbull pintdé un 6leo

sobre lienzo titulado “Rendiciéon de Lord
Cornwallis en Yorktown"” que representa
la rendicién ante Washington y Rocham-
beau en Yorktown en el que aparece una
gran bandera Blanca.

AMERICAN CIVIL WAR 1861-1865.
La “Stainless Banner” de la Confede-
racion era una bandera mayormente

Blanca con un pequeno detalle anadido
y muy posteriormente una banda de co-
lor.

Esta bandera no estuvo exenta de polé-
mica y, en especial, por los Capitanes de
la Marina Confederada [24] que la odia-
ban abiertamente ya que se confundia
con frecuencia con el simbolo de la ren-
dicion cuando se izaba.

Al finalizar la guerra en 1865 tras la de-
rrota de los Confederados en la batalla

de Appomatox, la bandera de tregua del
General Robert E. Lee consistié en “un
trapo de cocina Blanco”.

El pano lo conservo el posteriormente

famoso General Custer, presente en la
ceremonia y se encuentra depositado
en el Museo Nacional Smithsoniano de
Historia Americana.

PRIMERA CONFERENCIA DE LA
HAYA, 1899. [25]

El Convenio de La Haya establece que
todo aquél que porte una bandera Blan-
ca a fin de comunicarse con el enemigo
“tiene el derecho a que se garantice su
inviolabilidad” y a no ser objeto de ata-
que.

CONVENIO DE LA
HAYA 1899 y 1907.
Capitulo II: Banderas de
Tregua, art. 32 :

Se considera a una per-
sona como parlamenta-
rio autorizado por uno de
los contendientes, para
ponerse en contacto con
el otro bando, cuando lle-
va una bandera blanca.
Tiene derecho a la inmu-
nidad asi como los que le
acompanan, trompetero,
tambor abanderado, etc. Asimismo se
incluye al intérprete, en su caso.

BUQUES DE
CARTEL SHIPS
Los buques bajo esta denominacién,

INTERCAMBIO -

dedicados a viajes humanitarios, estan
comisionados para el intercambio o
rescate de prisioneros de guerra o para
llevar proposiciones de uno de los beli-
gerantes a otro, bajo una bandera de tr-
gua de color Blanco. La proteccion de la
bandera se extiende al viaje de retorno,
cualquiera que haya sido el resultado de
la misién.

Se hace notar que, en caso de amoti-
namiento y captura del buque por los
prisioneros, cesa de inmediato la pro-
teccion de la bandera de tregua.

BANDERA BLANCA DE LA ANTAR-
TIDA.

El bugue “DISCOVERY” [28] en su via-
je a la Antartida 1929-1931, mostré una
bandera de tipo Inglefield (campo indi-
vidual) completamente Blanco, como
bandera representativa de un Continen-
te sin bandera.

'E -
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CASOS RECIENTES.

Hay varios momentos en la historia re-
ciente ampliamente inmortalizados por
la fotografia en la que aparecen los pro-
tagonistas claramente al amparo de la
bandera Blanca:

En 1914 durante la llamada Christmas
Truce los soldados alemanes del Fren-
te Occidental propusieron una tregua
en las hostilidades bajo el amparo de
la bandera Blanca, tregua en la que se
dieron multiples ejemplos de confrater-
nizacion, llegandose incluso a disputar
un partido de futbol, conmemorado por
una hermosa escultura a la entrada del
Estadio Britannia en Stoke-on-Trent,
U.K.

La cosa no acabd bien ya que la inicia-
tiva fue inmediatamente atajada por los

oficiales de ambos bandos ante el peli-

La respuesta del General norteamerica-
no al mando se hizo famosa : “Nuts!”
Tuvieron que aclarar el significado a los
perplejos enviados germanos.

GUERRA DEL GOLFO 1990-1991.

Los oficiales iraquies despojaban a
los soldados de toda prenda de color
Blanco, incluso la ropa interior, a fin de
que no intentasen rendirse a las tropas
USA.

No dejaba de ser una torpeza ya que
el mismo efecto tenia aparecer con las
manos por encima de la cabeza o, si se
consideraba peligroso dejarse ver, gritar
“iUNCLE!"

OTRA BANDERA “CASI” BLANCA.
El Acuerdo o Pacto Roerich 1935.
Promovido por el pintor y filésofo ruso
Nicolas K. Roerich 1874-1947, para la de-
fensa de los Bienes Culturales en cuyo
marco fue aprobada la “Bandera de la
Paz”, durante el mandato del Presidente
de los EEUU Franklin Delano Roosevelt.
La bandera estd compuesta de tres es-
feras de color magenta, sobre campo
Blanco, con el vértice hacia arriba, ro-
deadas de un circulo del mismo color.
El acuerdo en principio fue firmado por

gro que suponia para la continuidad de
la campana bélica.

En Singapur en 1.942 estd también
ampliamente documentada fotogréafica-
mente la capitulacion de la legacion bri-
tanica [32] ante los soldados japoneses,
al amparo de la bandera Blanca.

Durante la Batalla del Bulge en 1944,
aparecen oficiales alemanes bajo una
bandera Blanca acercandose a las posi-
ciones aliadas para preguntarles si de-
seaban rendirse.

mas de una veintena de paises vy ratifi-
cado después por todos los integrantes
de la Liga de Naciones, precursora de
la actual Organizacién de las Naciones
Unidas ONU/UNO.

BANDERA BLANCA DE PLAYA. In-
dica que el servicio de rescate esta en
funcionamiento y que las condiciones
meteoroldgicas son seguras tanto para
nadar y baharse como para la utilizaciéon
de embarcaciones y similares.

Es frecuente su uso al Norte de la costa
Este de los EEUU.

COVID 19.
En Marzo de 2.020, durante la Pandemia,
el Palacio Real Belga en Bruselas izd una
bandera Blanca en apoyo y expresién de
gratitud hacia el personal dedicado a la
asistencia durante la enfermedad.
Muchos belgas siguieron el ejemplo
izando banderas Blancas en sus casas.

EFICACIA ACTUAL

La bandera blanca ha perdido mucho
de su imagen protectora, mantenida du-
rante cientos de anos, con abundantes
y graves incidentes con civiles y prisio-
neros asesinados mientras se encontra-
ban bajo la senal de tregua, rendicion,
parlamento y deseo de paz, proteccidon
y clemencia.

Ha habido casos durante la guerra de la
antigua Yugoslavia, las guerras africa-
nas anticolonialistas y civiles, asi como
en diversos otros encuentros.
Fue notorio el denominado WHITE
FLAG INCIDENT, el 18 de Mayo de 2.009
en el que el ejército de Sri Lanka disparé
contra miembros de los Tigres Tamiles
(LTTE) produciendo abundantes bajas
entre personas que se habian rendido.

USO INADECUADO O ENGANOSO.
El pretender obtener ventaja de cual-
quier tipo utilizando la bandera Blanca
como proteccion o cobertura se consi-
dera un Crimen de Guerra segun el De-
recho Internacional.

Bisusalde

Hay que lamentar el fallecimiento a la
temprana edad de 64 afios de Juanjo
Olabarria.
Ademads de amigo, debemos agradecerle
el haber sido una de las tres personas por
cuya sensibilidad y aportacién econ6-
mica desde la Direccion de Puertos del
Gobierno Vasco fue posible el inicio de
la andadura de “RECALADA”, colabora-
cién nunca suficientemente agradecida.
Goian Bego
Gogoan izango zaitugu
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CLIMA Y TRANSPORTE
MARITIMO

Capt. Alice Wolf Urquiza

os estamos levantando ultima-

mente con una serie de noticias

un tanto contradictorias. Por
un lado se estan descubriendo nuevos
pozos petroliferos en diferentes partes
del mundo como Mozambique, Nami-
bia, Senegal, Argentina, Malasia, etc
que en medida alguna se van a echar
para atras en su produccion por lo que
significa para la economia de esos pai-
ses. Mas aun, se estan construyendo
por astilleros chinos nuevos buques
de perforacion en la mar. Por otro lado,
las sociedades avanzadas se centran
principalmente en todo lo ecoldgico
libres de gases de efecto invernade-
ro poniendo fechas de finalizacion de
emisiones sin la menor “contempla-
cion”. Se tienen ya los combustibles
seleccionados y se pretende que las
propiedades fisico-quimicas y eficien-
cias se adapten a cualquier motor en
funcién de su potencia, ruta o travesia.
También pretendemos que cualquier
aplicacion App y ultimamente la inteli-
gencia artificial IA hagan “imposibles”
en cuanto a orden en puertos y navega-
cion para ajustar los timings de buques
y puertos de una forma precisa. Todo
marino sabe que en la mar las cosas
no se solucionan solamente con cuatro
sensores y que la funcién comercial del
buque tiene un peso esencial, prepon-
derante pues al cabo del ano se quiere
contabilizar siempre unas ganancias
apropiadas puesto que el buque tiene
una vida limitada y hay que rentabili-
zarlo al maximo, dia dia, si o si.
Por lo general, los buques de carga si-
guen un enfoque de “navegar rapido
y luego esperar” (SFTW, sail fast then
wait), que consiste en ir de puerto en
puerto y, a veces, esperar fondeado
hasta que llega el momento de atracar.
La solucién Blue Visby propone reducir
la velocidad de los buques para llegar
en un tiempo determinado que expre-
samente interese al puerto, justo a
tiempo (JIT), lo que reduce el consumo
de combustible y las emisiones.

Un estudio de 3.651 buques Panamax
mostré una reduccién potencial de
emisiones medias del 23,2%. Otro es-
tudio mas amplio de NAPA (National
Adaptation Programmes Action) que
abarco 150.000 viajes de 13.000 buques
en 2019 sugirié una reduccién del 16%
al reducir la velocidad en un promedio
de solo un nudo. Pruebas recientes con
dos graneleros, el M/V Gerdt Olden-
dorff y el M/V Begonia, confirmaron
estas proyecciones, registrandose re-
ducciones de CO2 del 28,2% vy el 12,9%
respectivamente. La reduccion media
general fue del 17,3%. Otro asunto es
el nivel de productividad del buque
pues no se puede trasladar al buque
los defectos operativos del puerto en
cuestion.

Rara vez ha habido un mejor momen-
to para vender combustibles fésiles ni
un peor momento para estar expuesto
a sus efectos. Gracias a la resistencia
de los precios del crudo y a la escasa
actividad inversora, los accionistas de
las empresas de petrdleo y gas estan
disfrutando de una bonanza. De los
569.000 millones de délares en divi-
dendos pagados por empresas con al
menos 10.000 millones de ddlares de
ingresos netos en los ultimos 12 me-
ses, mas de un tercio (206.000 millones
de délares) han procedido de la ener-
gia fésil. Casi la mitad de esa cifra ha
procedido de una sola empresa, Saudi
Arabian Qil Co. Estados Unidos esta
produciendo mas petréleo y mas gas
que cualquier otra nacion en la histo-
ria. El indice de empresas energéticas
del S&P 500 alcanzé un maximo histo-
rico en abril pasado.

Asi que el mercado de buques petro-
leros no decae aunque si es cierto que
muchos buques envejecidos pasan a
operar en la “sombra” evitando el des-
guace y los buques de nueva construc-
cion estan en una fase de impasse pero
no por el mercado sino por las motori-
zaciones y combustibles duales a em-

plear. El peso muerto, de momento, no
disminuye aumenta en torno al 1%.

Cambio climatico, {en qué medida
y como afecta?

Al mismo tiempo que leemos lo ante-
rior también tenemos otras noticias de
otro dmbito. El grupo de expertos China
Water Risk (CWR) publicé un nuevo in-
forme: “Despertar del crudo, el rapido
crecimiento del nivel del mar amenaza
el abastecimiento de petréleo via ma-
ritima y la seguridad energética: Japon
y Corea del Sur”. El deshielo y la creci-
da del mar provocados por el aumento
de las temperaturas podrian “desen-
cadenar un imparable incremento de
varios metros del nivel del mar que
no sélo sumergiria puertos de buques
tanque clave perturbando el comercio
mundial de petrdleo, sino que también
anegaria refinerias costeras e instala-
ciones petroquimicas”, advirtié en el
informe CWR. Esta nueva mirada so-
bre el suministro del petroleo tiene im-
plicaciones aleccionadoras tanto para
la seguridad energética y econémica
como para las calificaciones crediticias
soberanas, especialmente para Japon
y Corea del Sur ya que estan espe-
cialmente expuestos al importar casi
el 100% de su petréleo por mar. “Las
consecuencias son de gran alcance.
Con s6lo 1 metro de aumento del nivel
del mar, podria verse afectado hasta
el 42% de las exportaciones mundia-
les de crudo de Arabia Saudi, Rusia,
Estados Unidos y los Emiratos Arabes
Unidos, asi como hasta el 45% de las
importaciones mundiales de crudo a
China, Estados Unidos, Corea del Sur
y los Paises Bajos. Los paises expor-
tadores de petroleo y las naciones que
dependen de las importaciones de pe-
tréleo por mar, asi como las grandes
petroleras, deben empezar a tener en
cuenta el aumento del nivel del mar
con el arrastre de las mareas corres-
pondientes. Retrasar la transiciéon no
hard sino acelerar su incremento, con
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el consiguiente perjuicio para el sec-
tor”, advirtié6 Debra Tan, directora de
CWR y autora principal del informe.
Logicamente CWR incide en mas da-
tos hipotéticos alertando del enorme
peligro de no hacer todo lo posible en
mantener el incremento de temperatu-
ra por debajo de 1,5°C

Asi que hay multitud de opiniones
técnicas, mds o menos acertadas, en
funcién de los intereses que soporta
cada sector y del dinero que hay para
costearlas. Segun Copernicus, servicio
europeo del clima, el pasado dia 4 de
agosto se batio el record mundial de
temperatura media que fue de 17,09°C;
el anterior record de temperatura me-
dia mundial habia sido el 6 de julio de
2023 con 17,08°C. Pero en la mar prima
la seguridad y después todo lo demas;
y siempre sera asi, siempre. En la mar,
el cambio climatico, no se observa a
partir de datos interesados sino del
viento, la temperatura ambiente y ma-
rina, corrientes, presion, sondas, ma-
reas, etc, periodicidad, intensidad, va-
riabilidad de los diferentes accidentes
0 acaecimientos meteoroldgicos pues
todo esta interrelacionado. Son esos
acaecimientos los que principalmente
afectan a la seguridad y al comercio
maritimo ademas de la paz mundial y
la seguridad de los mares y puertos,
l6gicamente. Sin duda que en la mar,
aun haciendo frente a las temperatu-
ras, no existe esa obsesion terrestre
por el cambio climatico pero si por la
limpieza de los mares. De cualquier
forma también se observan ciertos
cambios sobresaliendo la intensidad
de los ciclones por el incremento de
temperatura del agua marina.

Hay estudios ambientales que inciden
en que el cambio de regulaciones de
2020 por parte de la OMI (Organiza-
cion Maritima Internacional) respecto
a los aerosoles y niveles de azufre en
combustibles que tuvieron efectos co-
laterales traduciéndose en un aumento
adicional de alrededor de 0,16 °C en las
temperaturas promedio globales en los
siete anos posteriores a la caida de las
emisiones, duplicando efectivamente
la tasa de calentamiento durante ese
periodo en comparacién con las déca-
das anteriores.

Los cientificos calcularon la relacion
entre el cambio de profundidad 6p-
tica de los aerosoles debido a la OMI
de 2020 y el que se produjo entre la
época preindustrial y la actual. En la
mayor parte del océano, la relacién es
inferior al 10% debido a la escasa acti-

Giobal Mess EiErmatirt hided on Land and Ddess Dats

vidad maritima fuera de las principales
rutas maritimas. En cambio, en el Paci-
fico Norte y el Atlantico Norte, puede
superar el 10% y alcanzar el 25% en el
Mar de Noruega y frente a las costas
de Europa occidental y el noroeste de
Africa. En estas regiones, la concentra-
cion total de aerosoles antropogénicos
es relativamente baja debido a la dis-
minucion de las emisiones de aeroso-
les y sus precursores desde la década
de 1980, lo que hace que los aerosoles
emitidos por los barcos sean un com-
ponente importante de los aerosoles
maritimos antropogénicos.

Estos calculos se ven confirmados
en parte por los datos del Servicio
de Cambio Climatico Copernicus de
la UE, que el ano pasado afirmé que
la temperatura media de la superficie
del océano global el 31 de julio pasa-
do fue exactamente de 20,9648 grados
Celsius, superando por poco el récord
anterior establecido en 2016. Sin em-
bargo, la temperatura de la superficie
del océano Atlantico aumento hasta un
récord de 25 °C, un grado centigrado
mas calida que el maximo anterior, es-
tablecido en 2020.

Hay estudios recientes sobre el nivel
calcareo de los fondos de los mares.
Pues bien, se ha determinado que la
acidificacion de la mar por culpa del
CO2 ha reducido la cantidad de calcio
de los fondos marinos afectando pe-
ligrosamente a la capacidad de calci-
ficacion de las especies de concha re-
duciendo en torno a un 15% su habitat
natural por este deficiencia calcarea.
También hay estudios climaticos que
parten del movimiento de precesién de
la Tierra (inclinacién eje de la tierra se
completa en unos 6000 anos) que pro-
duce cambio climatico por la inciden-
cia del sol sobre la superficie terrestre
y su correspondiente energia aunque
las variaciones en las ultimas décadas
de esa energia ha disminuido aumen-
tando, por el contrario, la temperatura
terrestre.

Descarbonizacion:
Estudios realizados sobre los niveles

del CO2 han concluido que han pasado
de 280 partes por millon en la atmods-
fera en los albores de la civilizacion
humana a los 421 ppm actuales debi-
do en gran parte a la quema de com-
bustibles fosiles produciendo el efecto
invernadero.

Cualquier combustible nuevo debe pa-
sar por el proceso PACES (Performan-
ce, Availability, Cost, Emissions and
Safety) para cumplir con las expecta-
tivas de la industria en cuanto a rendi-
miento, disponibilidad, costo, emisio-
nes y seguridad.

En realidad el transporte maritimo
mundial es la forma mas barata de
intercambiar productos. De media pue-
de significar en torno al 3% en euros
del valor de un café en cualquier ca-
feteria. Pero la flota mercante mundial
genera en torno al 3% de las emisiones
de gases de efecto invernadero. Los
puertos, por su parte, con buques in-
cluidos, en torno al 2% de esos gases a
nivel mundial también pero tengamos
en cuenta el incremento de demanda
energética que se prevé, unas 5 veces
la actual por lo menos. Por su parte el
90% del producto interior bruto mun-
dial esta sujeto al objetivo de cero
emisiones netas para abordar el “cam-
bio climatico”. Asi que para el mundo
maritimo existe una urgencia clara de
disminuir en un 20% las emisiones de
la ultima década y comenzar la descar-
bonizacion del 98,8% de la flota mun-
dial que estd todavia “fosilizada”, hi-
drocarburos de origen fésil. El primer
desafio es superar la enorme inercia
de una flota envejecida, con una edad
media de los buques de 22,2 anos.
Dado que mas de la mitad de la flota
mundial tiene mas de 15 afios, muchos
buques son demasiado viejos para ser
reacondicionados o demasiado jove-
nes para ser desguazados. La OMI para
2030 incluye objetivos mas estrictos
para reducir la intensidad de carbono
del transporte maritimo internacional
en un 40%. Los armadores deben ac-
tuar pronto para realizar la transicion
de sus flotas porque, sin senales claras
de inversion, la disponibilidad de com-
bustibles candidatos ira a la zaga de la
demanda, lo que generara mas dudas
y podria hacer descarrilar la transicion.
La conjuncién en la financiacién, tec-
nologia y rendimiento de los equipos
se hace vital como ya se ha menciona-
do en muchas ocasiones en RECALA-
DA pero no es facil.
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Combustibles:

La transicion a combustibles libres de
gases de efecto invernadero (GEIl) debe
de realizarse en base al metanol, hi-
drégeno, amoniaco, gas natural licua-
do, energia nuclear. Aunque no vamos
a incidir en la carestia ni aspectos ya
mencionados en RECALADA si vamos
a puntualizar ciertos detalles de interés
para el marino.

Metanol:

El costo de convertir los motores diésel
en buques de combustible dual de me-
tanol e instalar la infraestructura en tie-
rra es significativamente menor que el
de otros combustibles alternativos que
requieren presurizacion o criogenia.

El metanol de origen fosil (conocido
como metanol gris o marrén, segun se
derive de gas o carbon) se quema de
forma mas limpia y ofrece una reduc-
cion de CO2 de tanque a estela (tank to
wake) de alrededor del 7% en compa-
racion con el diésel, pero tiene un peor
rendimiento en el periodo de pozo a
estela (Well to Wake). Sin embargo, el
metanol azul o verde (elaborado a par-
tir de biomasa renovable o mediante un
proceso de electrdlisis), aunque es caro
y todavia esta disponible en cantidades
limitadas, es quimicamente idéntico al
metanol convencional, lo que significa
que no hay problemas de compatibili-
dad en el futuro ni se requiere una ma-
yor inversion en motores por parte de
las companhias navieras, lo que permite
una transicion gradual y sin problemas
para cumplir con las futuras normas so-
bre emisiones de pozo a estela.

Como combustible de bajo punto de
inflamacion, el metanol impone consi-
deraciones de seguridad adicionales en
algunos casos, por ejemplo, durante la
operacién de abastecimiento de com-
bustible, que es la razén principal por
la que ABS decidid publicar el primer
Aviso Técnico sobre abastecimiento de
combustible con metanol, brindando
orientacion sobre los desafios técnicos
y operativos que se deben superar.

Los principales métodos de abasteci-
miento de metanol son el transporte de
camion cisterna a barco, barcaza/barco
a barco y tanque de almacenamiento
terrestre a barco. Para los buques mas
pequefos que pueden funcionar con
pilas de combustible de metanol, es
posible suministrar el combustible en
tanques portatiles.

Debido al bajo punto de inflamacién
(necesaria toma a tierra por seguridad
ante chispas) y a las propiedades toxi-

cas, las mangueras y conexiones deben
estar aprobadas para el uso de metanol
e inspeccionarse periédicamente de
conformidad con la ultima version de la
circular MSC.1-Circ. 1621. Los acceso-
rios y conexiones deben estar limpios,
ajustados, de liberacion rapida y ser de
tipo autosellante. Los sellos deben es-
tar en buenas condiciones, probados a
presion y las mangueras deben volver
a certificarse de acuerdo con la circular
de la OMI antes mencionada. Todas las
instalaciones moviles, como camiones
cisterna, vagones de ferrocarril y tan-
ques portatiles, deben cumplir con las
normas ISO y otras normas para el ma-
nejo de combustible de metanol.

La capacitacién y certificacién de la tri-
pulacidén son esenciales para el abas-
tecimiento seguro de metanol, con los
requisitos minimos descritos en el Cé-
digo IGF (International Code of Safety
for Ship Using Gases or Other Low-
flashpoint Fuels) y las Directrices pro-
visionales para la seguridad de los bu-
ques gue utilizan alcohol metilico/etili-
co como combustible o el Cédigo de
formacion, certificacion y guardia de la
gente de mar (STCW, Standards of Tra-
ining, Certification and Watchkeeping
for seaferers ) para buques del Codigo
IBC (International Code for the Cons-
truction and Equipment of Ships ca-
rrying Dangerous Chemicals in Bulk).
Navieras que han empezado con gran
auge con el metanol ya se estan plan-
teando el optar por combustibles com-
plementarios como el gas y siempre de
forma dual con diesel.

Hidrégeno:

Se pretende desarrollar por la mayoria
de empresas terrestres de energia pun-
tos de produccion de hidrogeno verde
a partir de la energia edlica marina. Con
este hidrégeno se podria sustituir toda
la produccion de hidrégeno gris de las
refinerias evitando asi el correspon-
diente desecho de CO2 lo que evitaria
una cantidad enorme de contaminacion
atmosférica. E, igualmente, se utilizaria
tal hidrégeno verde para la produccion
de amoniaco para uso industrial y ma-
ritimo.

El manejo del hidrégeno, en general,
no es facil o simple tampoco, asi que
su desarrollo e implantacion a nivel
masivo para el sector maritimo, si se
produce, tardarad muchos afos ademas
de requerir todavia mucha inversion
economica y desarrollo legislativo ma-
ritimo. Tengamos en cuenta de que las
medidas de seguridad del Cédigo IGF

para el gas natural no valen para el gra-
do de inflamabilidad extrema para el
hidrégeno.

Amoniaco:

Norwegian Car Carriers ha encargado
un tercer buque de 7000 unidades pro-
pulsado por GNL (gas natural licuado)
que pueda estar listo para operar tam-
bién con amoniaco por lo que debera
estar equipado con tanques tipo OMI
C que sirven para ambos combustibles
y equipado con el sistema SCR, o sis-
tema de reduccién catalitica selectiva
SCR, que consiste en una instalacion
que se realiza sobre los motores die-
sel para reducir la emision de gases
a la atmosfera, concretamente de los
o6xidos de nitrégeno (NOx), uno de los
compuestos mas contaminantes del
medio ambiente. Pero aunque Noruega
es un pais con grandes estudios sobre
el amoniaco todavia queda mucho de-
sarrollo para su implantacion total al
igual que con el hidréogeno. Lo que esta
claro es que se pretende que el amo-
niaco sea el combustible sustituto del
metanol verde porque este ultimo de-
pende mucho del carbono biogénico
(de origen animal) que sera muy limita-
do en el tiempo.

Gas Natural Licuado

Tiene la ventaja de que toda la infraes-
tructura portuaria ya esta realizada. Se
trata de sustituir el GNL por bio-GNL
(origen biogénico) que no necesitaria
modificaciones ni en motores ni en
puertos.

Es fundamental para el trabajo con esta
nueva serie de combustibles una capa-
citacion apropiada del personal, asegu-
rarse de que los sistemas de gestion de
la seguridad aborden eficazmente los
peligros de estos combustibles en los
procedimientos, planes de inspeccion
y protocolos de respuesta ante emer-
gencias. Sin duda de que significara un
aumento de costes importantes en per-
sonal, por lo menos.

Energia Nuclear:

El Centro de Descarbonizacion de
Lloyd’s Register ya menciona en sus in-
formes la preparacion de la tecnologia
nuclear para aplicaciones maritimas.
Se hacen mencidn de cinco categorias
de tecnologia nuclear:

1.- reactores de gas de alta temperatu-
ra

2.- Reactores refrigerados de metal li-
quido

3.- reactores de agua a presion
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4.- micro-reactores (tubos de calor)

5.- reactores de sales fundidas.
Aunque se considera que la tecnologia
nuclear es madura todavia no estd en la
mentalidad de la sociedad el aceptarla
asi como asi por lo que la inversion to-
davia es muy pequefna en el campo del
transporte maritimo.

Derechos de emisién:

Practicamente todas las navieras co-
bran ya recargos atendiendo al Régi-
men Comunitario de Comercio de De-
rechos de Emision (RCCDE).

Se observan divergencias sustancia-
les entre diferentes navieras pues
mientras que la Maersk cobra un plus
de 70 euros por container de 40 pies
en la linea de Asia/Europa, Evergreen,
por ejemplo cobra 27 euros y Hapag-
Lloyd 12 euros por iguales containers y
lineas. Pero tienen también diferentes
tarifas para otras lineas. Por ejemplo
Evergreen para USA, Puerto Rico/Me-
diterrdaneo y Mar Negro cobra un su-
plemento de 19 euros por container de
40 pes y 29 euros por el mismo contai-
ner pero refrigerado. Para USA , Puer-
to Rico y Europa 19 euros y 29 reefer.
Para México y Europa 33 euros/TEU y
29 euros/TEU reefer. Europa/USA/Puer-
to Rico 33 euros/TEU y 50 euros TEU/
reefer.

También las navieras estan obligadas a

comprar derechos de emision para:
El 50% de las emisiones de los iti-
nerarios que parten de la UE (Unidn
Europea) a puerto fuera de la UE y
viceversa.
El 100% de las emisiones de los via-
jes entre puertos de la UE.
El 100% de las emisiones de los
buques atracados en puertos de la
UE.
Ademads las navieras deben pre-
sentar derechos equivalentes a una
parte de sus emisiones segun el si-
guiente cronograma:
En 2024 presentaran derechos de
emision para el 40% de sus emisio-
nes verificadas.
En 2025 presentaran derechos de
emision para el 70% de sus emisio-
nes verificadas.
A partir de 2026 se presentaran de-
rechos de emisién para todas las
emisiones verificadas.
El valor limite se reducira segun una
escala movil cada cinco anos. Los
excedentes de cumplimiento (gene-
rados cuando los buques no alcan-
zan el limite de intensidad de GEI)

pueden vincularse a otros buques
con un balance negativo, que por
lo tanto han acumulado un déficit
de cumplimiento. Estos excedentes
pueden venderse a otros navieros o
utilizarse para ampliar la viabilidad
de las partes mas antiguas de la
flota en un proceso conocido como
pooling.
Una cosa es cierta: la estrategia de des-
carbonizacion 1.0 ha sido un asunto
relativamente simple, centrado en la
gestion y la contabilidad de las IIC; en
el futuro, la descarbonizacién 2.0 sera
mucho mds complicada, centrandose
en las emisiones equivalentes de car-
bono por megajulio de energia desde
el inicio hasta el fin y la flexibilidad de
cumplimiento.

Inflacién:

No cabe duda de que el transporte
maritimo en su conjunto es un buen
indicador de la economia mundial. Asi
se mueve la demanda asi se mueve el
transporte maritimo, asi se mueven los
puertos asi se mueve la economia.
Japdn, pais muy serio en lo econdmi-
co, con una politica monetaria durisima
con férreo control de gasto durante 20
anos para domesticar la inflacion por
debajo del 2% y no crear excesiva deu-
da a pesar del aumento de precios de
las materias primas, ha visto crecer sus
exportaciones de una forma enorme a
medida que su moneda se debilitaba
aunqgue su producto interior bruto ape-
nas crecid. Ahora con economia algo
mas saneada tiende a flexibilizar los ti-
pos de interés con pies de plomo para
aumentar la produccion y la demanda
interna. Por otra parte, el crecimien-
to de la demanda en Estado Unidos y
Europa principalmente junto con una
capacidad productiva asiatica grande
provoco un alza en los fletes de forma
generalizada favoreciendo la inflacion
mundial. No vamos a entrar ahora en
las actuales politicas proteccionistas
americanas y europeas contra los pro-
ductos chinos con las subidas de aran-
celes forzando a las empresas navieras
a reducir viajes y a modificar tipos de
buques en ciertas lineas comerciales.
Tengamos en cuenta de que los pro-
blemas del Mar Rojo se asumieron
perfectamente por parte del transporte
aunque, eso si, produjo un aumento de
precios por container (alcanzaron casi
los 10000$ por container de 40 pies al
Mediterrdneo) que se trasladaron a pre-
cios del consumidor provocando una
inflacion inesperada. Todo armador, sin

la menor duda, procura trasladar todos
los gastos a los costes de explotaciéon
haya mas o menos competencia.

En realidad, la incertidumbre mayor
viene de la deuda mundial que es unas
2,5 veces el producto interior bruto (PIB)
mundial, unos 40.000 euros por cada
persona de la Tierra, y aunque esta deu-
da represente solo la mitad de los acti-
vos netos mundiales los intercambios
monetarios estan practicamente estan-
cados dependiendo el producto interior
bruto del nivel de endeudamiento y por
tanto de la inflacién. Dicho de otra for-
ma, el producto interior bruto crecera
con la inflacién y caerd igualmente con
ésta; a mas PIB maés inflacién y vicever-
sa. Lo que quiere decir que el transpor-
te maritimo depende muy mucho de la
confianza mundial en el sector banca-
rio; recordemos la dureza de la crisis
del afno 2008 o la de meses recientes
que se pudo solventar momenténea-
mente con politica monetaria. No nos
enganemos....estos niveles de endeu-
damiento son unos impuestos brutales
para la “next generation” por lo que tal
vez sean ellos los que tengan que parar
el transporte maritimo mundial de ahi
que el europeo Mario Draghi aconse-
je empezar a producir mucho mas au-
mentando la inversién anual en unos
800.000 millones de euros en la Unidn
Europea y, eso si, sin disminuir el nivel
adquisitivo para no deteriorar aiun mas
la demanda interna de los paises.

Por ahora y en cuanto a este ultimo tri-
mestre del aho 2024 se presenta menos
intenso en la demanda pues ya se em-
piezan a ver caer los precios del trans-
porte al reducirse la demanda lo que
quiere decir que se desacelerardn las
economias occidentales en la medida
que las politicas monetarias quiten o
aumenten liquidez al sistema. Ya vere-
mos su efectividad pero ya se han baja-
do los tipos en la UE, para controlar la
inflacion y estimular el consumo y asi
anular la caida del transporte maritimo;
si sirve para disminuir la deuda ya es
mucho.

De cualquier forma las navieras ya
aplican un canon o suplemento a los
precios en sus tarifas ocasionadas por
los nuevos combustibles ecoldgicos y
esos, a buen seguro, tenderan a incre-
mentarse pues baratos no lo van a ser
en este estadio inicial de la transicion
energética.

Capt. Alice Wolf Urquiza
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EXCURSION A
GREENWICH

Capt. Marta Sancho Rodriguez de Acuna

n la AVCCMM llevamos varios
Eaﬁos intentando organizar un

viaje a un pais eminentemente
maritimo. Hasta este ano por diversas
razones (pandemia, falta de quorum,
eleccion de fechas...) no se ha
conseguido darle forma; pero, jpor fin!,
este mes de septiembre, se ha llevado
acabo A propuesta de una de nuestras
asociadas, residente en Londres y
voluntaria para planificar el recorrido,
se decidio ir a Greenwich cuyo centro
histoérico fue declarado Patrimonio de la
Humanidad por la Unesco en 1997, con
la denominacion Greenwich Maritimo.
Aunque la asociacién no financiaria
el viaje, si que se comprometia a
organizarlo, dinamizarlo e informar
a todos los asociados para que los
que estuvieran interesados en unirse
a esta aventura pudieran apuntarse.
Finalmente, el dia 12 de septiembre
salimos de Bilbao rumbo a Cardiff y de
alli a Greenwich, para regresar el 17.
El grupo lo formamos un total de 15
personas que quedamos encantadas
con el viaje. Para no aburrir a nadie con
un diario del mismo paso a enumerar,
acompanandolos de un breve resumen,
los principales lugares que visitamos y
algunas de las actividades realizadas:

GREENWICH TUNNEL

A 15 metros bajo el rio Tamesis este
tunel peatonal cruza de Greenwich
a “The Isle of Dogs” en la curva mas
pronunciada del mismo. Tiene una
longitud de casi 400 metros. Es un
recorrido peculiar, en un tunel cerrado
de hierro fundido forrado con azulejos
blancos vidriados y los ejes en cada
extremo se encuentran bajo cupulas
de azulejos de vidrio, recto, con
temperatura y humedad constantes.
Lo atravesamos por curiosidad, puesto
que la noche de la llegada, muy cerca
del Cutty Shark y del hotel, habiamos
visto la entrada.

WATERBUS
CHANNEL
Este canal, abierto en 1820 recorre
un largo trecho alejado del bullicio
londinense. Construido para mover
mercancias entre barrios, comunica
todo el norte de Londres. Embarcamos
junto a la esclusa de Camdem Town,
donde estaba el mercado mas famoso
de la ciudad, y en un recorrido guiado
de mas de una hora, llegamos a Little
Venice, situado en una especie de
tridngulo que forma la confluencia
de dos canales. Recuerda un poco
a Amsterdam. Las orillas del canal
estaban abarrotadas de barcazas
(viviendas, hoteles y restaurantes). A
nuestro paso pudimos ver hermosas
villas, arquitectura historica, el zoo de
Londresy parte de la herencia industrial
de la ciudad. Un recorrido pintoresco e
interesantisimo.

REGENT’S

por

LONDON CABLE CAR y ROYAL
DOCKS

Este teleférico se mueve entre la
peninsula de Greenwich y los Royal
Docks, lugar de nuestra siguiente
visita. Se inaugurd coincidiendo con
los Juegos Olimpicos del verano de
2012. La gondola, con capacidad para
10 pasajeros, cruza el rio Tamesis a lo
largo de casi 1.100 metros. A orillas del
rio Tamesis, en el distrito londinense de
Newham, estan los Royal Docks: Albert,
Victoria y King George V. En 1855, se
construyeron estos tres muelles para
grandes buques que no podian subir
mas arriba del rio. Sin embargo, no
sirvieron para los portacontenedores
de grandes dimensiones. Asi, se
desarrollaron otros muelles aguas
abajo del Tamesis y, poco a poco, los
Royal Docks decayeron hasta quedar
en desuso en 1981. Fueron 19,3 km de
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muelles que, aunque actualmente son
modernos complejos residenciales,
conservan intactos almacenes y gruas,
en una perfecta armonia que conjuga la
modernidad y el pasado.

El dUnico punto en que se conserva
parte de la infraestructura es el Trinity
Buoy Warf, zona donde estaba (y
esta, aunque sin funcionar) el faro del
mismo nombre, en la confluencia del
Thames y Bow Creek. En este muelle
se fabricaban grandes boyas para la
navegacion en el rio. Puede visitarse
un buque faro, aunque lo que marco
nuestra visita fue el SS Robin.

SS ROBIN. Ex-MARIA

Fue el ultimo barco mercante de vapor.
Era un clasico carbonero inglés, con
dos bodegas y tres mastiles que le
permitian ser aparejado como velero.
Construido en Londres en 1890 (muy
cerca de donde esta ahora), en el
ano 1900 fue adquirido por Hnos.
Blanco de Llanes (Asturias) que lo
rebautizaron con el nombre de “Maria”
y lo matricularon en Bilbao. Desde
entonces pasé por manos de distintos
armadores espafnoles y terminé su vida
util en Bilbao tras descargar mineral en
el aho 1974.

La Sociedad Maritime Trust Corporation
Ltd., una organizacién sin animo de
lucro, que restaura, mantiene y exhibe
buques britanicos, lo compré a precio
de chatarra y lo llevé a Londres (ojo,
navegando por sus propios medios, es
decir, a vapor) y lo han colocado sobre
una plataforma a flote. Los ingleses,
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conscientes de la importancia del
mismo como bastion de una época
finalizada, le cambiaron el nombre
a Robin y le enarbolaron el pabellon
britanico Estd actualmente muy bien
conservado por la “SS Robin Trust” y
es visitable.

CANARY WHARF
Entre 1802 y 1980 fue uno de los
puertos mas concurridos del mundo,
llegando a tener 50.000 empleados. El
nombre se debe a que en sus origenes
la mayor parte del comercio era con
las Islas Canarias. En la 22 Guerra
Mundial fue bombardeado y aunque se
reconstruyo, tanto la construccion de
puertos exteriores como la irrupcion de
los buques portacontenedores, llevaron
al cierre del puerto, conservandose
actualmente como un vestigio de
aquella grandeza. Actualmente, es
uno de los dos barrios financieros
mas importantes de la
-'- capital inglesa junto con
la City. Aproximadamente
100.000 personas acuden
diariamente al distrito para
trabajar. Posiblemente
debido a que lo visitamos
en domingo se respiraba
tranquilidad entre
paseantes, bicicletas vy
casas-barco amarradas en
los canales. Hay una extensa
red de canales y puentes
que atraviesa el barrio, aqui
se encuentran algunos de
los mayores rascacielos
de Londres, como el One
Canada Square o el Spire
London (con 235 metros de
altura) considerandose el
Manhattan londinense.

MUSEO DE LOS
DOCKLANDS

En Canary Wharf se
conservan pocos almacenes
de mercancia procedentes
de los barcos. Visitamos
uno de ellos reconvertido en
museo. Fascinante,como un
viaje en el tiempo, cuando
Londres se convirtido en un
coloso del comercio gracias
a la Marina Mercante.
Historias coloniales, rutas
comerciales, personajes
locales, artesanos de
otros paises, marinos y la
otra cara de la moneda:
el comercio de esclavos.
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Réplicas de barrios portuarios, paneles
interactivos, recreacién de ambientes
con imagenes y sonido, rigor y riqueza
en la informaciéon hacen que haya sido
una visita muy interesante.

RECORRIDO EN UBERBOAT POR EL
TAMESIS

de relojes. Nos llamé especialmente
la atencién un galedn mecéanico del
siglo XVI. Era un adorno de mesa para
grandes banquetes con figuras que se
mueven y cuyos caionazos anunciaban
que el almuerzo estaba servido.

También se mostraban colecciones
de astrolabios, relojes astrondmicos

Aunque es verdad que puede ser es el
tipico paseo en barco generalmente
turistico, es interesante saber que los

uberboats, catamaranes, forman parte
del servicio de transporte publico de
la ciudad., paran en 24 muelles a lo
largo del Tamesis, y funcionan desde
las 06:30 hasta las 22:30, 7 dias a la
semana, con lo que se alivia o evita el
pesado trafico de la ciudad. Salimos
un poco antes de la puesta de sol y
pudimos ver de manera global los
muelles histéricosy algunas estructuras
portuarias que forman parte de la
historia maritima de Londres; asi como
los edificios histéricos, rascacielos
e hitos emblematicos, a la luz de un
atardecer anaranjado

MUSEO BRITANICO
No es una visita estrictamente ndutica,
aunque sique hay que mencionar la sala

y crondmetros marinos que podrian
competir con colecciones de otros
museos, como el de ciencias o el
maritimo.

CUTTY SARK

En el corazéon de Greenwich, con la proa
mirando al Tamesis y su imponente
linea, encontramos el Cutty Sark. Sus
65 metros de eslora se conservan como
buque museo en un dique seco.
Botado en 1869 fue uno de los ultimos
velerostipoclipper que seconstruyeron.
Al principio fue destinado al transporte
de té de china a Londres; pero, con la
competencia de los barcos de vapor,

que podian cruzar Suez, se destind
al comercio de lana con Australia. En
uno de estos viajes batio el record de
velocidad haciendo una media de 15
nudos (360 millas en 24 horas). En 1895
fue vendido a una naviera portuguesa
y se reconvirtié en goleta dedicado al
comercio con Africa.

Devuelto a su estado original por su
ultimo propietario y destinado a buque
de entretenimiento, hasta 1954, ese
mismo afno fue llevado a Greenwich.
Hoy es wuna interesante atraccion
turistica. Elevado unos tres metros
del suelo permite contemplar el barco
desde abajo. Llama la atenciéon su
estructura metalica cubierta de ldminas
de madera. También son Vvisitables
todas las cubiertas, camarotes, cocina
y comedores decorados como en su
época de esplendor. En su interior se
cuenta la historia del barco con paneles
interactivos y fotografias de la época.

MUSEO MARITIMO NACIONAL

Es el mayor museo maritimo del
mundo que exhibe piezas de todos los
continentes. Ubicado en Greenwich,
abrié sus puertas en 1937 y posee
una gran coleccion sobre la relacion
historica de Gran Bretaha con el mar.
Aunque los dos grandes protagonistas
son Cook y Nelson, hay mas de dos
millones de objetos, entre los que
destacan: cartografia, maquetas
y planos de navios, aparatos de
navegacion e instrumentos para medir
el tiempo; asi como, pequefos objetos
historicos de uso cotidiano a bordo.
Secciones dedicadas al comercio con
las indias orientales y Asia, también con
Africa y América, incluida una seccién
del comercio de esclavos, en las que no
se oculta que los britanicos fueron los
que mas esclavos movieron, la muestra
no pasa de puntillas sobre el tema vy se
incluyen listas de “mercancias” con
nombre y procedencia de cada uno de
ellos y planos de su “estiba” a bordo.
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Hay un simulador de puente donde se
puede estudiar el impacto de las malas
maniobras o malos tiempos en alta
mar.

Los edificios histéricos forman parte del
Patrimonio de la Humanidad y también
incorporan el Real Observatorio de
Greenwich y la Queen’s House del
siglo XVII. Un tesoro de museo para
cualquier entusiasta de la nautica.

REAL OBSERVATORIO
ASTRONOMICO

Situado en un parque muy bonito y
con unas vistas excepcionales desde
su mirador, se puede decir que aqui

fue donde se establecid el concepto
del tiempo mundial, la hora del
meridiano de Greenwich. Carlos Il
de Inglaterra lo mandd construir en
1675 creando el cargo de “astronomo
real”, cuya misién era “el cuidado
mas exacto con la rectificacion de las
tablas de los movimientos del cielo y
de los lugares de las estrellas fijas para
encontrar la muy deseada longitud de
los lugares para perfeccionar el arte de
la navegacion”. John Flamsteed fue
la primera persona nombrada para el
cargo. Solo ha habido 15 Astrénomos
Reales desde que Carlos Il creara el
cargo. Es un museo de artefactos,
inventos pioneros y herramientas de
navegacion, astronomia vy relojeria

(cronémetros). Entre los relojes
destaca el reloj ruso de péndulo F.M.
Fedchenko, considerado uno de los
mas precisos del planeta. Ademas, el
Shepherd Gate Clock, montado en la
pared exterior del Observatorio, tiene
una inusual visualizacion de 24 horas.
También podemos ver un enorme
telescopio refractor de 1858.

En lo alto de Flamsteed House, hay una
bola del tiempo de color rojo brillante
que se eleva hasta la cima de su mastil
cada dia, comienza a las 12:55 horas y
cae exactamente a las 13:00.

Desde 2005 tiene un nuevo planetario
publico: el Peter Harrison, Se construyé
paralelo al meridiano cero.
Actualmente, desde el observatorio, se
marca en el cielo nocturno con un rayo
laser la ubicacion del meridiano cero

MERIDIANO CERO

Linea imaginaria perpendicular al
ecuador a partir de la que se mide la
longitud terrestre y se establece el
huso horario, dividiendo el planeta en
dos hemisferios: oriental y occidental.
Atraviesa el distrito londinense de
Greenwich, siendo el observatorio
astrondmico explicado en el apartado
anterior el punto exacto de su
trayectoria.
Porsupuestolosviajerosnoscolocamos
sobre la linea para estar con una
pierna al Este y otra al Oeste al mismo
tiempo, en un alarde de omnipresencia
juguetona.

En conclusién, el viaje a Londres ha
sido una experiencia muy gratificante.
Por supuesto entre visitas hubo otras
actividades, hubo esperas, recorridos
en metro, desayunos ingleses y alguna
que otra pinta.

Hay que agradecer especialmente a
Ainara, nuestra asociada “londinense”
el esfuerzo la dedicacion y el acierto
en la eleccion del recorrido. A Susana,
nuestra “vice” la organizacion del
tema de vuelos y hoteles. A ambas, las
reservas previas para comer o cenar y
sobre todo la paciencia con el resto.
Por si todo ello fuera poco, el
ambiente entre los viajeros ha sido
de una armonia increible y ademas el
tiempo soleado nos ha acompafnado
diariamente. Pienso que vamos a tener
que seguir organizando viajes para los
que esta vez no han podido, para los
que no se hayan animado o para los
que quieran repetir.
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OBITUARIO

Piloto, Juan José Olabarria Intxaurbe

Capt. Patxi Joseba Odiaga Gorostizu

uando el pasado 9 de octubre me
‘ llego la noticia del fallecimiento

de Juanjo Olabarria me quedé
en shock, hacia tan solo dos semanas
que habia hablado con él por teléfono.
Unos dias antes de la conferencia
sobre el vapor Elanchove le mande
un WhatsApp animandole a venir, me
respondid con un escueto “gracias”,
no podia imaginar que seria la uUltima
conversacion que iba a mantener con
mi amigo.
Dicen que nadie muere mientras
permanezca en la memoria, en estos
dias se me han agolpado muchos
recuerdos de nuestra época de
ndutica, cuando cogiamos el tren en
la estacion de la Naja y recorriamos
una ria con astilleros, barcos atracados
en sus margenes y fabricas en plena
actividad. Fueron cinco afos de
nautica conflictivos en lo social e

incluso para salir pilotos, lo que cred
un vinculo especial entre aquella
promocién de 1977. Luego nuestras
derrotas se separaron, tu optaste
por la administracion en cargos de
responsabilidad participando incluso
en la transformaciéon de Bilbao, y yo
por la mar. Pasaron los ahos y nuestros
caminos se volvieron a juntar, todos
los noviembres desde hace mas de 20
anos celebra nuestra promociéon una
comida, en una de ellas fuiste parte
activa en proponer una excursion a
Cambados, que se materializo en mayo
de 2022. Este afio te vamos a echar en
falta companero.

Aunque no fuiste miembro de
la Asociaciéon, como si lo fueras.
Nos abriste muchas puertas para
los distintos proyectos que en los
ultimos anos fuimos desarrollando, y
especialmente en la conmemoracién

BIENVENIDO

WELCOME
WELKOM

de los 500 anos de la primera vuelta
al mundo, sin tu ayuda habria sido
mas dificil realizarlo. Nos has dejado
de una forma discreta, casi en silencio,
para navegar por mares infinitos. Hasta
siempre companero, colega y amigo.

INTERNATIONAL

WILLKOMMEN 1\ SEAMEN'S CLUB

VALKOMNA
ONGI ETORI
BIENVENUE
VELKOMMEN
BINE ATI VENIT
BENVINDO
VALKOMMEN
KANGEI
TARVETULOA
BENVENUTO

WITAMY
FAILRE

BILBAD
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CARTAS A
EL HORROR

Mis naves van a encallar
en el celaje sangriento
del ocaso. jQué tardar!
Y, en este separamiento
es llanto toda la mar,

es todo suspiro el viento.

Andrés Isasi

uilla al sol flotaba el bote
salvavidas en medio de la mar.
Luna gibosa creciente. La luz de

su brillo no lograba perforar las negras
nubes que cubrian el cielo; es como si
la naturaleza fuese consciente de lo que

q

—CALADA

José A. Abaroa Barquin

sucedia en ese momento y no queria
que se viese el horror de la catéastrofe.
La oscuridad era casi total, que, con el
oleaje y el gélido frio, hacian el trance
aun mas tragico, si cabe.

En unos minutos se pasdé de la
tranquilidad de la noche, al horror mas
abismal.

Los aterradores gritos de los marinos
quedaban enmudecidos por el ruido
del hierro al desgarrarse. El barco, se
partié en dos.

A 150 millas de Punta Galea, y a unas
100 millas de La Rochelle, en medio del
Golfo de Vizcaya, el barco desaparecio
tan rapido tragado por el mar, que mas

bien parecia, habia zarpado rumbo
hacia el infierno.

Los pocos naufragos que en ese
momento quedaron, algunos vya
moribundos, semidesnudos, ateridos
de frio y calados hasta los huesos, se
aferraban al pantoque de los restos del
bote como lapas a la roca; sus caras
desencajadas por el panico y los ojos
desorbitados, miraban hacia el buque
que desaparecia engullido por la mar
en la tenebrosa oscuridad de la noche.
Al rato, silencio; un silencio sepulcral,
solo se oia el ulular del viento y el batir
de las olas.

Eran, las 23:30 horas del fatidico
domingo 25 de octubre de 1936.
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EL “MARIA”

el barco mas antiguo de la flota mercante mundial

n la confianza que leeréis con afecto

la historia del “Maria”, un barco

habitual de la ria y bien conocido
durante parte de su extenso (Unico se
podria decir) periodo de actividad por
una gran parte de todos nosotros, me
he permitido reflejar en base a diversos
articulos publicados y una entrevista
personal al ultimo Capitdn que tuvo
navegando bajo pabellon espafnol, un
breve resumen de su vida activa,
El Maria fue construido bajo en nombre
de “Robin” en los astilleros de Mackenzie,
MacAlpine & Co, Orchard House Yard, East
London, junto a su gemelo “Rook” para
el armador londinense Robert Thompson
La puesta de quilla de ambos buques
se realiz6 en diciembre de 1889, siendo
el Robin botado el 16 de septiembre de
1890.
Sus dimensiones principales eran una
eslora de 43,59 mts, manga de 6,71 mts,
puntal de 3,35 mts 366 toneladas de
registro bruto, 176 de registro neto y 390
toneladas de peso muerto. Era un buque
de dos bodegas, con puente al centro y
maquina a popa.
El equipo propulsor lo componia una
maquina de vapor de triple expansion
y 152 CV de potencia construida por
Gourlay Brothers Engines de Dundee,
que le proporcionaba una velocidad de 9
nudos con un consumo de 5 toneladas de
carbon por singladura. No cabe duda de
la excelente calidad del equipo propulsor
pues en un periodo de ochenta anos la
Unica reparacion notable que sufrié fue la
modificacion de la caldera para adaptarla
al consumo de combustibles liquidos
La construccion se efectué de acuerdo a
lasnormas del Lloyd’s Register alcanzando
el buque la cota 100A1, entonces la
mas alta clasificacion en el mundo de la
construccion naval.
En 1892, el buque es comprado por
Mr. Alexander Blackwater, formando
la primera unidad de la naviera “Robin
Steamship Company” y desarrollando
hasta 1900 un trafico costero con mineral
de hierro, siderurgicos, e incluso bloques
de granito paralaconstruccion del canal de
Caledonia. Los nuevos armadores realizan
una primera modificacion incorporando
una caseta de gobierno
En 1900 el buque es vendido a la firma
Blanco Hermanos de Llanes, cambiando
sunombre porel de “Maria” y sumatricula

Capt. Gerardo Barrios Oseguera

al puerto de Bilbao. No se conoce mucho
sobre las navegaciones efectuadas
durante el periodo en que pertenecio
a los Armadores citados, hasta que en
1913 es revendido a la firma con base en
Santander, Angel Pérez y Cia.

Durante la 12 guerra mundial, el buque
es fletado por el gobierno francés para
un trafico de slabs entre los puertos
de Santander, Bayona y Burdeos,
describiendo sus Armadores la curiosa
escena de su pequeno buque navegando
escoltado por dos destructores franceses,
escolta necesaria para proteger su
entonces preciosa carga empleada para
la fabricacion de material de guerra, de
los posibles ataques de los “U” boats
alemanes.

En abril de 1937 se encuentraen Santander,
donde se supone permanecié atracado
durante la guerra civil, recuperandose sin
haber sufrido danos.

La rentabilidad de sus traficos durante
los primeros afos debid ser muy alta
pues para celebrar su 212 aniversario
los Armadores encargaron una maqueta
en plata que todavia se conserva en
las oficinas actuales (Pérez y Cia) en
Santander.

En 1965, tras mas de cincuenta anos en
la misma naviera, es vendido al armador
bilbaino Eduardo de la Sota Poveda, quien
un afo mas tarde lo somete a grandes
modificaciones, instalando  tanques
laterales de combustible en el espacio
original que ocupaban las carboneras,
reduciendo la altura de los tres palos (por
los que era conocido como “Maria tres
palos”) y de la chimenea, ampliando las
areas dedicadas a lavabos, duchas etc,
etc.

El buque continia con sus traficos
habituales de cabotaje entre puertos del
Norte de Espana hasta 1.974, realizando
su ultimo viaje entre Avilés y Bilbao con
un cargamento de chatarra en mayo del
citado ano, siendo su destino posterior
el desguace, que es evitado por la venta
por un millén de pesetas a la sociedad no
lucrativa inglesa Maritime Trust, dedicada
alarestauraciony conservacion de buques
histéricos ingleses.

El 12 de junio de dicho ano, y tras una
comida de despedida con los Armadores
celebrada en el antiguo restaurante “Mari
la cochina” de la calle Uribitarte, el buque
con su tripulacion habitual al mando

del Capitan portugalujo Jesus Novales
(bien conocido en los medios maritimos
locales por sus muchos anos de actividad
en la firma “Sea Spain”) sale de Bilbao
con destino a Brixham, donde llega tres
dias mas tarde, siendo recibido por el
practico mayor de la Trinity House, el
comandante Duncan Wall (quien habia
estado al mando de una fragata con base
en Gibraltar durante la 22 guerra mundial)
en representacion del Maritime Trust, y
los medios informativos. (BBC)

Tras la recepcion, el buque procedié a
Rochester, lugar donde se realizaria la
restauracion inicial, devolviéndole las
formas y estructuras primitivas, tras lo
cual seria devuelto a Londres para su
emplazamiento definitivo como museo
Posteriormente, y tras sufrir un periodo de
relativo abandono, el buque es adquirido
porelpreciosimbolicode 1libra,creandose
la sociedad SS Robin Trust y con la ayuda
de numerosos voluntarios comienza
una nueva restauraciéon, empleandose,
donde era posible, los mismos métodos
de construccion en uso existentes en los
afnos de su construccion.

Una inspeccion exhaustiva, reveld que
después de 118 afnos de existencia, el 80 %
del acero se habia debilitado lo suficiente
como para no asegurar una conservacion
a flote en condiciones, optandose
como emplazamiento definitivo su
posicionamiento sobre una pontona
(construida para tal fin) y su traslado a
los Royal Docks de Londres, donde se
conserva en la actualidad, empleandose
ademas de como museo, como centro
educativo y de conferencias, habiéndose
habilitado las bodegas a tal fin.

Esta es a grandes rasgos la historia del
“Maria” que nos deja sin duda un punto
de amargura al considerar que bien podia
haber terminado sus dias de la misma
forma, pero un emplazamiento bastante
mas préximo a nuestra sede.
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