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[N e N: N . WE Enestosprimeros meses de 2025, la incertidumbre global en politica,economia,

responsabilidad social y sostenibilidad, etc. genera una creciente preocupacion.
A los desafios no resueltos con los que iniciamos el afo se suma la nueva orientacion de la administracion
estadounidense, que, mediante una serie de declaraciones y ordenes ejecutivas, esta redefiniendo las
dinamicas internacionales, las relaciones entre paises y el comercio global, abriendo un nuevo escenario
de posibles alianzas, inestabilidades y tensiones.
Uno de los sectores que afronta grandes transformaciones es el maritimo, en plena transicion hacia
un modelo mas sostenible. La industria enfrenta el reto de sustituir motores que utilizan combustibles
altamente contaminantes por nuevos sistemas de propulsion y combustibles mas respetuosos con el
medioambiente, cumpliendo con normativas internacionales cada vez mas estrictas. Este proceso de
cambio, podria verse afectado por la reciente decision de Estados Unidos de retirarse del Acuerdo de
Paris en un ano.También planea declarar una emergencia energética y expandir la produccion de petréleo
y gas, contradiciendo las advertencias cientificas sobre el cambio climatico. De momento, Europa se
mantiene estable, ya que los inversionistas siguen apostando por activos sostenibles rentables, sin dejarse
influir por cambios ideoldgicos. Europa y otros socios tienen la oportunidad de liderar una transicion
justa que fortalezca economias y proteja a las personas.
La evidencia cientifica confirma el aumento de la temperatura de los océanos, la acidificacion y la pérdida
de oxigeno, factores claves en la regulacion del clima y que impacta directamente en sectores como
la pesca, costas y puertos y el transporte maritimo. El deshielo del Artico ha supuesto que durante
el ano pasado se batiese el récord de singladuras totales por dicho océano, casi 100 viajes de punta a
punta. La desaparicion de la capa helada en el Artico podria contribuir a la llamada “aceleracion azul”: la
competencia por recursos del océano, como pesca, minerales raros y de sus profundidades. El problema
es que no tenemos otro planeta.
Otra de las medidas adoptadas por la administracion estadounidense
es elaumento significativo de los aranceles a los productos importados,
lo que podria derivar en tensiones comerciales de alcance global.
Ademas, ciertos posicionamientos en materia de politica exterior han El Presidente
generado inquietud respecto a la estabilidad econémica y geopolitica. Capitan Patxi Odiaga
Se le suma imprevisibilidad a un mundo ya de por si volatil. Si a los
conflictos humanitarios derivados de distintos conflictos bélicos se suma una crisis econdmica de gran
magnitud, el riesgo de un aumento de tensiones a nivel mundial, si no hay acuerdos, se vuelve mas
latente.
En nuestro entorno maritimo, estamos a la espera de que el Gobierno de Espana publique las conclusiones
sobre la Estrategia Maritima Espanola. Este documento debia haberse publicado a finales del ano pasado,y
ya estamos en febrero.A este ritmo, cuando finalmente se divulgue, estara obsoleto. En cuanto al convenio
OIT/MLC-2006, desde el | de enero, los salarios minimos mensuales en la mar son los siguientes: Capitan:
3.9828%, ler Oficial: 2.571$%, 2do Oficial: 2.0598%, 3er Oficial: 1.985$%. La tabla completa, con el desglose
de todos los conceptos, esta disponible en la seccion de noticias de la pagina web www.avccmm.org.
El 4 de octubre se celebraran los 50 anos de la adquisicion del barco Consulado de Bilbao (ex Ciudad
de Ceuta) como sede de la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante. A lo largo del ano,
os mantendremos informados sobre los eventos programados para conmemorar esta efeméride, que
comenzaran en nuestro stand de la World Maritime Week, donde presentaremos unos paneles sobre la
historia de nuestra primera sede. Nos vemos del 19 al 21 de marzo en el BEC de Barakaldo.

Nota: las fotos de la portada son del pecio Vapor “San Antolin” de Jordi Chias.

Los articulos para Recalada se enviaran al e-mail recalada@avccmm.org Tienen que ser sobre tema maritimo y una exten-
siéon maxima que no sobrepase 4 paginas de maquetacion (aprox. 8 pags. de word). Si pasa, lo dividiremos en dos articulos.
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RECALADA, es una revista técnica y plural que puede coincidir con las opiniones de los que en ella colaboren,
aunque no quiera eso decir que necesariamente las compartan.




CARTA Al Sr. Presidente de la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante

ASPROMAR

ASOCIACION PROFESIONAL DE MARINOS
DE LA ADMINISTRACION MARITIMA

EXCLUSION DE LOS MARINOS EN LA ADMINISTRACION MARITIMA

ASPROMAR, como asociacion que representa al colectivo de Marinos de Ila
Administraciéon Maritima, se halla firmemente comprometida con la Seguridad Maritima, la

defensa de la dignidad profesional y los intereses del colectivo.

Es en este marco de actuacion en el que ASPROMAR, desea hacer publico su absoluto
desacuerdo con la situacion de la Direccion General de la Marina Mercante, en cuanto a la
manifiesta exclusion profesional del colectivo de los Marinos Mercantes. Esto lo
evidencia el hecho de que no hay ningun marino al frente de ninguno de los 5 cargos asociados
a departamentos técnicos del organismo (Direccion General / Subd. Gral. de Seguridad e
Inspeccion Maritima y sus dos Subdirecciones Adjuntas y otro puesto mas). La situacién se
agrava en aquellos departamentos relacionados con la seguridad de la navegacion y la
seguridad operacional de los buques, ya que el personal nombrado no esta en consonancia

con los requisitos razonables para desempeniar las funciones inherentes al puesto.

Esta situacion es incomprensible en términos de Seguridad de la Vida Humana en la
Mar y Prevencion de la Contaminacién, ya que, tal como se desprende de los estudios
publicados de la OMI, mas del 85% de los accidentes e incidentes maritimos estan asociados
a cuestiones operacionales y los Marinos son los profesionales competentes por ser los Unicos
especialistas en operaciones de buques. Entonces, ;cdmo es posible que en nuestra
Administracion no ocupen los Marinos mayoritariamente estos puestos? Esta situacién podria

constituir un grave riesgo para la Seguridad Maritima y la Prevencién de la Contaminacion.

Por todo lo que antecede, esta Asociacion ha cursado una queja a la Direccion General

solicitando que se corrija la situacidén para evitar que se vea amenazada la Seguridad Maritima.

Por la misma razén, nuestra Asociacion, consciente de la importancia del asunto, esta
difundiendo dicha queja con objeto de alertar a la sociedad y poner en conocimiento del sector
maritimo la incomprensible exclusion que sufre el colectivo de marinos en nuestra

Administracion Maritima.

La Junta Directiva de ASPROMAR @
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| Consulado del Mar fue
una institucion intimamente

relacionada con lastransacciones
maritimas cuya consecuencia fue que
una ciudad de interior como Burgos
se convirtiera en una plaza mercantil
maritima de primera categoria.
Ya en la Edad Media varios hechos
dieron lugar a que Burgos se
desarrollara como ciudad mercantil.
Por un lado el ostentar la Capitalidad
politica (Caput Castellae), por otro ser
el eje del Camino de Santiago de las
peregrinaciones, el cauce del arte y el
comercio; los peregrinos atrajeron a
los mercaderes y éstos se establecieron
en la ciudad. Precisamente el camino
pasaba por el casco urbano, empezando
en el Arco de San Juan y terminando
en el mudéjar de San Martin. Pero el
motivo principal que impulsé la parte
mercantil fue la posibilidad de llegar
a los puertos cantabricos, siendo este
mar la fortuna de Castilla, que ya hacia
el 1200 empezd a tener cierto auge
maritimo.
La creaciéon del Consulado tuvo lugar
por la Pragmatica otorgada por los
Reyes Catolicos en 1494, que facultaba
a la ciudad como tribunal mercantil
para las causas propias del comercio,
puesto que la lentitud de la jurisdiccion
civil demoraba en exceso la resolucién
de los problemas comerciales. Como
precedente del Consulado, existio la
Universidad de Mercaderes, con su
prior y consules, que ya antes de la
Pragmatica gozaba de competencia
de arbitraje en las disputas entre los
mercaderes. El ambito competencial de
la institucion burgalesa era juzgar los
pleitos entre mercaderes, companias de
compraventas, de cambios, de seguros
y fletamentos y abarcaba los asuntos
maritimos ademas de todo el trafico
mercantil del norte de la peninsula.
Es de destacar, aunque sea de fecha
posterior, la alianza con Portugalete

ONS
DEL MA

LAD

R DE BURGOS

en 1517, resultado de la competencia
entre los consulados de Burgos y
Bilbao (éste ultimo creado en 1511) y
que tenia su razon en la inquietud de
los bilbainos por la prioridad de Burgos
en los fletamentos. El precedente de
la rivalidad entre Burgos y Bilbao fue
precisamente la creacion por orden
real del Consulado de Burgos, que
desembocé en la reaccion de los
mareantes y mercaderes de Bilbao. A
pesar de las tensiones, las naos fletadas
por ambos consulados navegaban
reunidas y protegidas y debian hacerlo
en una unica flota.

anuel Sancho Echevarrieta

Una de las facetas mas importantes
en el devenir del Consulado, fue su
vocacion marinera. Causa sorpresa
como desde la Edad Media y ya en el
siglo XVI, una ciudad como Burgos,
geograficamente situada en el interior
y alejada del mar, desempenaba una
funcién primordial de cara al mar, por
ser la ruta del comercio de la lana que
se exportaba y los pafos que venian.
El eje Burgos-Brujas fue la base del
comercio castellano a lo largo de varios
siglos porque esta ciudad, como hemos
dicho, era mercantil por el camino de
Santiago y era marinera porque mucho
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antes habia senoreado sobre las villas
del Cantabrico.

Enconclusién, elcomercio delalana, tan
importante en Castilla, fue desarrollado
por burgaleses, exportando a Flandes

(primordialmente a Brujas) donde
vendian el producto de Castilla que
habia sido fomentado por la institucion
de la Mesta, protectora de la ganaderia.
Con la retirada de Inglaterra, Flandes
se alimento de las lanas de nuestra
region con la servidumbre que suponia
enviar este producto y recibir otros
ya manufacturados de mayor valor
por la plusvalia generada. La llamada
“marca marinera de Castilla” abarcaba
desde Galicia hasta Fuenterrabia
llegando a Francia y a Flandes a través,
principalmente, de las cuatro Vvillas
castellanas de la costa cantabrica:
Castro Urdiales, Laredo, Santander y
San Vicente de la Barquera. El trafico
con el Senorio de Vizcaya se efectuaba
por el interior, a través de Orduia y
Balmaseda, hasta llegar a Bilbao y su
ria.

curiosidad
consecuencia del
consulado fue
la institucion de
los mercaderes
de gran poderio
econdémico y
social. Muchos
tuvieron influencia
incluso  en el
ambitoregio, hasta
el punto de que la
mayor parte de las
iglesias de Burgos
(San Esteban, San
Lorenzo, San Gil,
San Nicolds o la
misma  Catedral)
podriamos  decir
que son iglesias
funerarias, con enterramientos de las
ilustres familias. Algunos de estos
mercaderes puede que tuvieran origen
judio y gozaron de privilegios reales
al convertirse en prestamistas de los
Reyes. La importante cantidad de obras
de arte de origen flamenco que existe
en nuestro pais, era transportada en los
barcos de retorno junto con los citados
productos manufacturados.

Esto nos lleva a tratar
someramente el tema de los
“especieros”, como Cristdbal
de Haro, con su sepulcro en
la iglesia matriz de la ciudad
(San Lesmes), y que financié
en gran parte la expedicion
de Magallanes y Elcano. Para
Cristébal de Haro, destacado
financiero, supuso un
desembolso importante de
dinero, que nunca llegé a
recuperar del todo, aunque
el viaje le produjo grandes
beneficios en otros aspectos.

Una

En 1511 habia financiado también el
descubrimiento luso del rio de la Plata,
lo que da muestra de la influencia que
tenia, incluso con Portugal.

Durante todo el siglo XVI el Consulado
del Mar de Burgos gozé de gran
relevancia econdmica, pero el siglo
XVII esta institucion vive una etapa
de absoluta decadencia tras la que
resurge
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OILSPILL

ASPECTOS DIFERENCIALES

Capt. Alice Wolf Urquiza

ECALADA se hacia eco en el
Rotoﬁo de 2021 del enorme co-

lapso del fondeadero y puerto
de Los Angeles/Long Beach (LA/LB)
por la enorme demanda que habia en
la época “post Covid”. Era tal cantidad
de buques que habia en el fondeade-
ro que apenas los separaba una eslora
entre ellos con lo que eso representa.
Tanto era asi que llegd a haber mas de
250 barcos fondeados y ante la inca-
pacidad de gestionar el fondeadero de
forma segura se optd por hacerlos es-
perar a 150 millas aguas afuera y a la
deriva. Hay que tener en cuenta de que
Marine Exchange of Southern Califor-
nia (MESC-Servicio de Trafico de LA/
LB) no asignaba posicion de fondeo.
Pues bien, estas situaciones del fon-
deadero de LA/LB no es inusual aun-
que, desde luego, no tan sobrecargada
como la mencionada inicialmente pero
lo normal es fondear a la llegada.
El 25 de enero de 2021 se levanté un
temporal en la zona de LA/LB que forzé
a virar cadena a nueve buques y salir
a capear el temporal a alta mar. Otros
barcos optaron por “intentar aguan-
tar” al ancla aunque todos ellos termi-
naron garreando pero nadie dio ma-
yor importancia a ese suceso nautico.
MESC no exigio medidas especiales de
ningun tipo, tan solo se limité a dar su
informacion meteorolégica y sobre el
tréfico. El tiempo paso hasta que el 1de
octubre de 2021 el oleoducto que unia
las plataformas Eureka/ Elly&Ellen con
la estacion terrestre estaba perdiendo
crudo; ni tan siquiera la estacion de re-
cepcion terrestre habia notado ningu-
na caida en la presion de flujo. Elly es
una de las tres plataformas administra-
das por Beta Operating Company, que
también opera las plataformas Ellen y
Eureka cercanas. Elly procesa la pro-
duccion de petroleo de Ellen y Eureka
e interconectada a Ellen mediante una
plataforma, todas gestionadas por la
propietaria Amplify Energy integrada
en Beta Operating Company.
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El dia 3 de octubre se empieza a obser-
var manchas de crudo en la costa pero
el desconcierto entre las diferentes au-
toridades hace que la respuesta se re-
trase, ademas tampoco se tiene certeza
del origen exacto aunque si aproxima-
do. Se empieza a valorar la posibilidad
de que algun garreo de buques con el
mal tiempo reinante pudiera danar el
oleoducto. Se estima que el derrame
inicial durante esos tres dias fueron del
orden de 475000 litros de crudo ocu-
pando un area de 34 km2 afectando a
las playas del condado de Orange e in-
troduciéndose en la reserva ecoldgica
de Talbert Marsh, una reserva ecoldgi-
ca de 0,10 km2 en Huntington Beach,
que alberga docenas de especies de
aves.

La Oficina de Prevencion y Respuesta
a Derrames, una division del Depar-
tamento de Pesca y Vida Silvestre de
California encargada de manejar tales
emergencias, dijo en un informe obte-
nido por The Times que fue notificada

River

Seal Beach National
Wildlife Refuge

Sunset Beach

Bolsa Chica
Ecological
Heserve
Huntington
‘L Beach
Emmy
Eva Santa Ana
. River

por primera vez de un “brillo observa-
do en aguas federales a varias millas
de la costa de “Huntington Beach” el
viernes a las 10:22 pm, aunque se des-
conocian la fuente y el volumen. Hun-
tington State Beach es el hogar de va-
rias especies de aves, incluidas gavio-
tas, charranes, garcetas rojizas y otras
gue son una rareza en la costa oeste,
segun Ben Smith, bidlogo y consultor
ambiental del condado

Ese informe se basé en informacion
proporcionada a las autoridades de Ca-
lifornia por el Centro Nacional de Infor-
mes, el punto de contacto designado
para todos los vertidos de petréleo y
productos quimicos al medio ambien-
te, que tomé un informe sobre un po-
sible derrame el viernes por la noche,
segun documentos revisados por The
Times. California tiene una extensién
de 423.000Km2.

Los registros muestran que el Centro
Nacional de Informes comunicé a la
Oficina de Servicios de Emergencia del
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Estado que un barco habia informado
de una posible mancha de petrdleo a
4,5 millas nauticas al oeste de Hun-
tington Beach el viernes por la noche.
Unos 45 minutos después se utilizaron
imagenes satelitarias para observar
mas de cerca, midiendo el derrame
en 2,8 millas nauticas de largo y has-
ta 0,7 millas nauticas de ancho. Si bien
las imagenes de satélite no pudieron
identificar definitivamente la sustancia
como petrdleo, el informe dijo que las
imagenes aéreas permitian una “alta
confianza” de que se trataba de crudo
de petréleo.

Se prepararon ya las cuadrillas de lim-
pieza aunque no esta claro qué causd
el derrame y durante cuanto tiempo el
petréleo estuvo saliendo del sistema
va que la Coast Guard y varias ONGs
siguen investigando por qué se tardo
mas de 24 horas en actuar. Incluso La
representante del condado de Oran-
ge, Michelle Steel, envié una carta al
presidente Joe Biden el domingo soli-
citando una declaracion de “zona ca-
tastréfica” para el condado de Orange,
lo que pondria a disposicidn asistencia
federal adicional para las agencias e in-
dividuos estatales y locales afectados
por el derrame.

“Es imperativo que el gobierno fede-
ral ayude en los esfuerzos de recupe-
racién”, escribié. “Tengo serias pre-
ocupaciones sobre los impactos am-
bientales del derrame y aplaudo a los
trabajadores que estan haciendo todo
lo posible para evitar que el petrdleo
llegue a humedales sensibles”.
Miyoko Sakashita, directora del pro-
grama Océanos del Centro para la Di-
versidad Bioldgica dijo: “Este derrame
de petréleo es un tragico recordatorio
de que la perforacién en alta mar es
una amenaza devastadora para nues-
tra costa y su vida silvestre y he visto
de cerca las antiguas plataformas pe-
troleras frente a Huntington Beach y sé
que ya es hora de desmantelar estas
bombas de tiempo. Incluso después de
multas y cargos penales, la industria
petrolera sigue derramando y filtran-
do en las aguas costeras de California
porque estas empresas simplemente
no son capaces de operar de forma se-
gura”.

El incidente se produce mas de 30 anos
después de que un enorme derrame de
petréleo azotara la costa del condado
de Orange. En la tarde del 7 de febrero
de 1990, el petrolero “American Tra-
der” fonded su ancla en aguas relati-
vamente poco profundas frente a Hun-

tington Beach y a causa de los “rasgo-
nes” en el casco de su propia ancla,
derramo casi 417.000 galones de crudo
y contaminando playas populares a lo
largo de la costa del condado de Oran-
ge. El petroleo maté a miles de peces y
a unas 3.400 aves.

En 2015, un oleoducto se rompio al
norte de Santa Barbara y envio 143.000
galones (1 gal6n=3,8 1) de petrdleo cru-
do a Refugio State Beach, y una parte
llegé al océano. Se encontraron bolas
de alquitrdn procedentes de la fuga
hasta en Manhattan Beach.

Ese derrame obligo al cierre de las pla-
yas estatales de Refugio y El Capitan
y cubrié de petrdleo las olas, costas
rocosas, playas arenosas y bosques de
algas. Segun Oiled Wildlife Care Net-
work, que participo en los esfuerzos de
recuperacion, 204 aves y 106 mamife-
ros marinos murieron como resultado
del derrame.

Posteriormente, un gran jurado del
condado de Santa Barbara acuso for-
malmente a Plains All American Pipe-
line de 46 cargos penales, incluidos
cuatro delitos graves por descargar
deliberadamente un contaminante en
aguas estatales. La empresa acordd
pagar mas de 60 millones de ddlares
y cambiar sus operaciones para resol-
ver el litigio derivado del derrame de
petroleo.

El peor derrame de petréleo marino
en la historia de California ocurrié en
1969, después de que la explosion de
una plataforma de perforacién provo-
cara el derrame de 4,2 millones de ga-
lones de crudo frente a Santa Barbara.

El petréleo crudo brotd de la ruptura
a un ritmo de 1.000 galones por hora
durante un mes antes de que pudiera
frenarse; murieron miles de aves, pe-
ces y mamiferos marinos.

El derrame de petréleo en alta mar de
1969 fue el peor del pais hasta que el
Exxon Valdez arrojé 11 millones de
galones de petréleo crudo frente a la
costa de Alaska en 1989. Ese derrame
pinté las playas de negro y provocé
que las mareas arrastraran cadaveres
de focas y delfines.

El mayor derrame de petréleo marino
en la historia de Estados Unidos pro-
voco que 134 millones de galones de
petrdleo se arrojaran al Golfo de Méxi-
co después de que una explosién en
2010 sacudiera la plataforma de per-
foraciéon Deeowater Horizén. Por otro
lado el area de la Bahia de San Fran-
cisco conmemorod recientemente el 50
aniversario del devastador derrame de
petroleo de 1971 que arrojé 800.000
galones de combustible en la bahia.
El derrame se produjo después de que
dos petroleros colisionaran entre si en
medio de una densa niebla. Murieron
miles de aves.

La USCG (Guardia Costera americana)
inicio una investigacion al mismo tiem-
po que otros organismos americanos
en los que se llegé a manejar fotogra-
fias satelitarias. E incluso participo el
FBI (Federal Bureau of Investigation).
Finalmente identifico que el “MSC Da-
nit” (portacontenedores IMO 9404649,
y construido en 2009, con bandera de
Panama y 153.092 GT, es propiedad de
Dordellas Finance Corp, fletado a MSC
Mediterranean Shipping Co de Gine-
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bra, Suiza. Inscrito en UK Club en nom-
bre de Conglomerate Maritime Ltd) y el
“COSCO Beijing” (IMO 9308508, cons-
truido en 2006, con bandera de Malta
y 109.149 GT, es propiedad de Cape-
tanissa Maritime Corp y esta fletado a
Costamare Shipping Co SA de Atenas,
Grecia. El administrador de ISM es V
Ships, Grecia. Se inscribe con el Club
Sueco (equipo del Pireo) a nombre de
Capetanissa Maritime Corp.); probable-
mente habian causado dahos impor-
tantes al oleoducto nueve meses antes,
durante un temporal invernal en enero
de 2021. Después de que se detecto la
fuga, se enviaron camaras submarinas
y ROV para inspeccionar el oleoducto
de 42 anos. Segun la demanda de Am-
plify Energy, la inspeccién mostré que
una secciéon de 4.000 pies (1300m) del
oleoducto habia sido desplazada mas
de 100 pies (33m) en el fondo del océa-
no, y que una carcasa de hormigoén al-
rededor del oleoducto se habia roto.
La USCG dijo que el desplazamiento
podria haber debilitado el oleoducto y
hacerlo mas vulnerable a fendmenos
meteoroldgicos posteriores.

Amplify dijo en la demanda que “si
estas partes (COSCO y MSC y sus em-
pleados/socios empresariales) no hu-
bieran sido gravemente negligentes y
si las normas de notificacion maritima
se hubieran observado en enero de
2021, todo este evento podria haberse
evitado”. Dijo que el oleoducto no ha-
bria sido desplazado ni dafhado vy, por lo
tanto, no habria fallado si el incidente
del garreo o arrastre de anclas se hu-
biera evitado siguiendo las reglas que

prohibian la entrada de barcos al area
y si los barcos se hubieran hecho a la
mar antes de la tormenta.

Un Servicio Meteoroldgico del sur de
California y la USCG habian emitido
advertencias sobre la proximidad de
un temporal el 25 de enero de 2021.
Amplify Energy sostiene que, mientras
mas de 20 portacontenedores abando-
naron el fondeadero de la Bahia de San
Pedro hacia aguas profundas, el “MSC
Danit” y el “Cosco Beijing” decidieron
aguantar fondeados a unas 4,8 millas
de la costa de California.

Amplify alegé en la demanda legal que
el AIS y el radar mostraron que el “MSC
Danit” comenzé a “moverse errética-
mente” (ésto es muy indicativo desde

el punto de vista nautico) durante unas
tres horas en el temporal, cruzando re-
petidamente el area donde estaba ubi-
cado el oleoducto, que se encuentra
en una zona protegida a nivel federal.
Finalmente, el “MSC Danit” comen-
z6 a levar anclas informando que se
dirigia hacia alta mar. Amplify Energy
sostuvo en la denuncia contra ambos
barcos que en ese momento el “Cosco
Beijing” se desplazé hacia la misma
zona, también garreando y casi colisio-
nando con el buque “MSC Danit” (lo
que indica la mala posicién relativa de
fondeo posiblemente por la saturacién
del fondeadero y condicion enddgena
de cada buque). El “MSC Danit” se hizo
a la mar, mientras que el buque “Cosco
Beijing” permanecié fondeado.
Ademas de acusar a los barcos y sus
tripulaciones de causar los dafos al
garrear sus anclas, la petrolera Amplify
Energy también destacé que ninguno
de los barcos reportd el incidente, ni
tampoco Marine Exchange.

Amplify Energy dijo que “habriamos
evaluado inmediatamente la situacion
y hecho las reparaciones necesarias”
si se nos hubiera notificado”. Amplify
Energy dijo que habria enviado inme-
diatamente un ROV (Remote Operated
Vehicle) para inspeccionar el oleoducto
y, una vez detectado la deflexién y el
dano, habria suspendido las operacio-
nes para emprender acciones correcti-
vas”. No vamos a enjuiciar la alegacién

Mientras tanto, diversos particulares
de la zona y empresas denunciaron a
Amplify Energy que se vio obligada a
indemnizar con 50 millones de ddlares
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a las partes afectadas previo acuerdo
alcanzado entre las partes en un Juzga-
do Federal.

Posteriormente, en noviembre 2021,
Mediterranean  Shipping Company
(MSC) y Costamare firmaron un acuer-
do de conciliacién con las aseguradoras
subrogadas de Amplify Energy Corp,
poniendo fin financiero a una disputa
por una tuberia dafnada frente a la cos-
ta de California que finalmente provoco
un derrame de petréleo.

Ambas empresas han acordado pagar
45 millones de délares combinados por
danos y perjuicios por el derrame, pero
siguen negando cualquier culpabilidad
por el derrame.

MSC dijo que habia aceptado el acuer-
do para poder avanzar proactivamente.
Dijo que esperaba que el incidente ani-
mara a Amplify a reconocer su respon-

sabilidad como operador mariti-
mo en las aguas de California.
Pues bien recientemente, en el
pasado septiembre un juez fede-
ral de California ha concedido la
aprobacion final para un acuerdo
de 45 millones de dodlares en el
caso que involucra a los buques
portacontenedores “MSC Danit”
(IMO 9404649) y “Cosco Beijing”
(IMO 9308508) y sus compahfias
navieras asociadas. El acuerdo
se alcanzo para resolver recla-
maciones sobre el derrame de
petréleo. También el Juez criticd
en su sentencia la actuacion del
MESC de LA/LB. Esta indemniza-
cion se anade a los 50 millones
de Amplify Energy por lo que a
la zona llegaron 95 millones de
dolares presumiendo que se da
el caso por concluido.

En contraste con el caso anterior
traemos a colacion aqui la sen-
tencia del Tribunal Superior de
Inglaterra y Gales, octubre 2023, que
bloquea la indemnizacién de 855 millo-
nes de euros solicitada por el Gobierno
de Espaha a la aseguradora del buque
petrolero Prestige, el grupo London P&l
Club, que le solicitaba por sentencia fir-
me el Tribunal Supremos de Espana. La
indemnizacidn es causa derivada de la
contaminacién efectuada por dicho bu-
que en costas espanolas en el afno 2002.
La justicia britdnica ve incompatible la

sentencia firme del Tribunal Supremo
con un laudo de arbitraje en el Reino
Unido que eximia a la empresa del
Prestige a pagar a Espafa y por lo tanto
entiende que esto iria en contra de los
principios de la legislacion britanica en
relacion a lo juzgado ya anteriormen-
te, res judicata o asunto ya juzgado. El
contrato de fletamento que regulaba

el transporte del Prestige también in-
cluia una clausula conforme se admitia
la posibilidad de dirimir cualquier dis-
puta legal a través de procedimientos
internacionales de arbitraje. Y es ahi
donde se “agarré” el London P&l Club
para iniciar un proceso en Londres que
quedd sentenciado en 2013 cuyo laudo
eximia a pagar la citada cantidad.
Grupos ecologistas presentes en el
Caso ya han solicitado el embargo de
los bienes del grupo London P&l Club.
Este fallo se recurrira por el gobierno
de Espana. Tengamos en cuenta que el
Tribunal de Justicia de la Union Euro-
pea en el ano 2022 ya resolvid que la
sentencia espanola prevalece sobre el
arbitraje britanico.

Precisamente en la Corte Suprema de
los Estaos Unidos se dirimié cuando
una cldusula de eleccion de Justicia en
cualquier contrato prevalece ante una
ley plenamente establecida de un Es-
tado americano. Aunque en USA esta
generalizado remitirse a la jurisdiccion
federal en materia de seguros, es muy
comun usar una cldusula para arbitrar
los litigios bajo la Ley de New York.
Pues bien, la Corte Suprema ya se ha
pronunciado y ha declarado por una-
nimidad que debe de prevalecer la le-
gislacion acordada en contrato siempre
y cuando ese acuerdo no infrinja fron-
talmente la legislacion del estado que
albergod los hechos del litigio

Ya veremos aqui, en Europa, cémo re-
suelven los dafos ocasionados a un
gaseoducto y a un cable submarino en
el Baltico aunque ya empiezan a sospe-
char que el ancla recuperada del fon-
do podria pertenecer a un buque chino
identificado, de hecho, el suceso ya su-
puso una intervenciéon directa del go-
bierno finlandés con el gobierno chino
para la correspondiente reclamacion.
Recientemente ya, el 08.03.24, se ha in-
formado de otro derrame oleoso en la
misma zona y muy cerca de las plata-
formas de la zona y que termind afec-
tando a la misma area. Tal vez tendran
que plantearse las autoridades ame-
ricanas el tomar medidas correctoras
duraderas.

Y parecido suceso en los cables sub-
marinos de comunicaciones que pasan
por el Mar Rojo que han sido dafhados
para obstaculizar las comunicaciones
afro-asiaticas y euro-asidticas-africa-
nas. Pero esto ya pertenece mas a la
geopolitica.

Capt. Alice Wolf Urquiza
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EL NAUFRAGIO
pe. SAN PATRICK

I 17 de diciembre de 1964 el
E buque San Patrick (14.494 Tn.), de

bandera liberiana, naufrago en el
islotede Ulaken el archipiélago Delaford
(Islas Aleutianas), embarrancando en
medio de un violento temporal. El SOS
comenzo a las 6:42 h., y en principio
solicitaron ayuda para arrastrarlos, al
estar embarrancados de proa. El buque
japonés TETSUHO MARU, mineralero
de 17.094 Tn. atendio6 las llamadas de
SOS e inercambiaron informaciones
sobre sus posiciones y determinaron
tres horas para la llegada de auxilio.
Hacia las 11:00 h. el San Patrick
transmite: Mercante liberiano, muy
ambarrancado. Da su posicion 51-20 N
179-05 W, Urgente bote salvavidas.
Imposible sacar barco hundido. No
podemos transmitir. Solo tenemos
bateria de receptor (NW) en muy malas
condiciones. Solo disponemos de
bateria K. SOS.
A las 12:00 h. El SOS es desesperado
“RESCANTENNOS"” Es urgente que nos
salven. Cinco minuos. Muy urgente,
muy urgente, SOS, SOS, SOS.
Envien helicépteros, solo con
helicopteros, por favor, Ilamen
helicépteros. no es posible permanecer
en el barco. SOS, SOS, SOS.
A las 12:59 h. el TETSUHO MARU solo
recibe sefales en morse, va a dar la
una y a partir de ese instante todas las
comunicaciones quedan sis respuesta.
Dias después, la patrullera TAWAKONI
de la US Coast Guard y aviones de la
base de Adak, inspeccionan la zona. Se
avistan tres cadaveres, se recoge uno,
el del radiotelegrafista “D. Antonio
Herrero Monsalve”, los otros dos
cadadveres quedan abandonados por
ser peligrosa su recuperacion.
Hay un cable lanzado y firmemente
asentado en tierra, los cadaveres estan
desnudos y cubiertos de grasa.
Después, la tragedia familiar, la noticia
llega alas familias el dia 23 de diciembre

Juan José Gamiz Diez

San Patrick en Vancouver el 10 de Diciembre de 1964 - Foto Frost, Walter E.

a través de las portadas de El Correo y
La Gaceta, hay muy poca informacion,
todo son especulaciones.

Las familias forman una caja de ayuda
para viajar a la zona, los comercios,
amigos,familiaresaportan hastauntotal
de 125.000 pesetas para desplazarse a
la zona. Los EEUU se niegan a autorizar
la visita sin mas explicaciones. El
Capitan Morgan, que sobrevolé el islote
y avistd los cadaveres llega a Bilbao
y dice que iban a por vivos, no a por
muertos. Fuerte malestar
en las familias. Pasado
el tiempo se decretan
los fallecimientos
(1973) se conceden
las indemnizaciones y
vuelve la relativa calma,
la vida continua, los hijos
crecen con la historia de
la tragedia y unos y otros
vamos husmeando en el
asunto. Sabemos mucho
de la Serie T2-SE-A1
Tankers Liberty, de sus
defectos y sus virtudes.
De la velocidad con que
se construyeron, el San
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Patrick en 77 dias, su hermano mas
adelantado en solo 30 dias.

Las especulaciones sobre el origen
desencadenante: ;Fallo del gobierno
de la nave?, ;Corrimiento de la carga?,
¢Deriva por corrientes y vientos?,
¢Como no pudo salvarse nadie
estando en la orilla? ;No pudo alguno
permanecer en el barco y alcanzar la
tierra luego de amainar el temporal?
¢Porqué no se envid helicoptero con
servicio de salvamento y comprobar si

Restos del naufragio en la actualidad foto Google Earth
agosto 2024
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hubiera alguien vivo?

Todas estas preguntas y muchas mas
nos han asaltado durante 60 afos. Hace
15 afos, como en casa se conservaban
todas las noticias de la prensa ademas
de multiples correspondencias con
ministerios comainia armadora,
consulados, etc., comencé a recopilar
en una pagina web (www.sanpatrick.eu)
todo cuanto concierne a Is tragedia.
Rebusqué entre los islotes con Google
Earth, también con las webs de
ayuda a la navegacion de los EEUU,
encontré el buque donde perecieron
y desaparecieron los 31 marineros del
San Patrick.

Recorri la isla durante varios dias,
ampliando cada centimetro de la costa,

Posicién del naufragio 1985
donde se aprecia el SOS

vi que habia un histérico
de fotografias del satélite,
en concreto hay fotos de
1985-2010-2011-2021-2024.
Recorri las imagenes hacia
atrés viendo las diferentes
resoluciones de las tomas.
Algunas ocultaban el naufragio
por las sombras, nubes o el
fuerte oleaje. Cuando llegué
a la de 1985 quedé perplejo al
ver claramente, en el centro del
islote, muy cerca del lugar del naufragio
la palabra SOS en fuerte relieve.

Si el SOS que se aprecia en el islote
es auténtico y no producto de una
confusiéon visual, estariamos ante
un desamparo de los posibles
supervivientes. Si el SOS es auténtico
hubo varios supervivientes.

La duda sobre el rescate siempre
permanecido en los familiares de los
desaparecidos. La negativa USA a
permitir el acceso a la zona de una
delegacion familiar fué el detonante de
la desconfianza en la buena voluntad
de los rescatadores.

A dia de hoy sigue sin comprenderse
que no se recuperaran los cadaveres

BIENVENIDO

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

avistados, que no se acercara a la zona
un equipo de salvamento para revisar el
interior del buque y las inmediaciones
en busca de supervivientes. He
realizado dos intentos de comunicacién
con el distrito 7 . US Coast Guard para
solicitar copia de los informes de
rescate sin obtener ninguna respuesta.
Si alguno de los lectores cree que
puede aportarnos alguna idea sobre el
asunto, no dude en ponerse en contacto
por mail jjgd@litoarte.com o noticias@
sanpatrick.eu

Fotografias tomadas por Cap. Morgan
en la mision de rescate, diciembre 64

Juan José Gamiz Diez
Familiar de desaparecido

INTERNATIONAL
i SEAMEN'S CLUB

WITAMY
FAILRE

- e - L

"“*STELLA MARIS"*"

BILBAO
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LA ADMINISTRACION

MARITIMA ESPANOLA DURANTE LA Il REPUBLICA

rLa marina civil en Espafa, salvo

Pdurante la Il Republica y en estos

ultimos 40 anos, siempre estuvo

tutelada por la marina de guerra. El si-
glo XX trajo una auténtica revolucion
tecnologica en el transporte y por su-
puesto en la mar, haciendo el mundo
mas pequefo con el incremento del co-
mercio internacional. Espaha, después
de la decadencia del siglo XIX entraba
en el siguiente siglo con unos deseos de
renovacion y modernizacién, empujada
también por los grandes cambios so-
ciales y tecnoldgicos. La llegada de la Il
Republica fue el primer intento serio de
separar la marina civil de la de guerra.
Al mes de proclamarse la Republica las
aspiraciones de la Marina Civil fueron
recogidas en el Decreto del 20 de mayo
de 1931, en que se enunciaban las bases
de una futura Ley, promulgando el 12 de
enero de 1932 la Ley por la que se crea
la Subsecretaria de Marina Civil y de los
Cuerpos de los Servicios Maritimos' que
quedd integrada por cuatro Inspeccio-
nes Generales de Servicios, que se divi-
dian a su vez en secciones:

1. Navegacion (Puertos y costas,
Navegacion y registro de buques,
Trafico y comunicaciones mari-
timas, Hidrografia y ensefianzas
nauticas).

2.  Personal y alistamiento (Perso-
nal de la Marina mercante, Alis-
tamiento e inscripcion maritima,
Personal del Estado al Servicio de
la Marina Mercante).

3. Pesca (Legislacién y Pesca Mariti-
ma, Grandes Pesquerias y Puertos
pesqueros, Industrias derivadas).

4. Buquesy Construccion Naval.

Dentro de la Subsecretaria se crearon
también:

Una Secretaria General con
funciones de coordinacién de las
distintas inspecciones, adminis-
traciéon, régimen interior y asun-
tos relacionados con los fondos

de practicaje.

Un Consejo Superior de Ser-
vicios Maritimos (consultivo) que
lo formaban miembros del Parla-
mento, de Departamentos Minis-
teriales relacionados con la vida
maritima nacional, de empresarios
y trabajadores que intervenian en
el comercio maritimo. Dentro del
Consejo existia una Secciéon Auto-
noma formada de forma paritaria
con representantes de las entida-
des maritimas de todas clases re-
lacionadas con la navegacion y la
pesca maritima.

Una Asesoria Juridica.

La Division Maritima del litoral se es-
tructuré en 23 provincias. Al frente de
cada una de ellas se situaba un Delega-
do Maritimo (generalmente un Capitan
de la Marina Mercante), jefe de todos los
servicios a ella afectos, con jurisdiccién
delegada de la Subsecretaria y cuyas
funciones se relacionaba con la navega-
cion y el servicio maritimo de puertos. A
su vez la provincia se dividia en Distritos
donde habia un Subdelegado Maritimo,
Capitan de Puerto.

A efectos de pesca, se dividia en regio-
nes que al frente tenia un Delegado, y
que estaban divididas también en Sub-
delegaciones.

La Inspeccion de buques, estaba dividi-
da en zonas en funcion del numero de
astilleros y talleres de reparacion encla-
vados en ella, de los buques matricula-
dos vy del trafico maritimo. Al frente de la
Inspeccion de cada zona habia un Inge-
niero Naval Inspector, y en cada puerto,
donde lo requiriese el trafico maritimo,
un Perito Inspector (un Primer Maqui-
nista Naval® Esta Inspeccién dependia
de la Inspeccién General de la Subse-
cretaria de la Marina Civil.

Se crea el Cuerpo General de Servi-
cios Maritimos, es decir se cristalizo la
formacién de un cuerpo propio de fun-
cionarios, vieja aspiraciéon de todos los

Telmo Samikola

|

profesionales de la mar. Alrededor de
este cuerpo se crean los de Auxiliares
de Oficinas, Taquigrafos y Mecandgra-
fos (presentd la novedad de la incorpo-
racion de la mujer a un ente publico),
Auxiliares de Seguridad y Vigilancia de
Puertos (antiguos Celadores), y Auxilia-
res de Vigilancia de la pesca en el mar
y en el litoral (lo formaron Pilotos de la
Marina Mercante, Patrones de Cabotaje
y de Pesca).

El posterior desarrollo de la administra-
cion civil maritima a lo largo del periodo
republicano no fue nada facil al seguir
dependiendo primero del Ministerio de
Marina hasta el 21 de agosto de 1934,
que pasé a depender del Ministerio de
Industria y Comercio. El 28 de septiem-
bre de 1935 pasa a depender del Minis-
terio de Agricultura, Industria y Comer-
cio, pasando de Subsecretaria a Direc-
cién General de la Marina Civil y Pesca®.
Con el triunfo del Frente Popular en las
elecciones de febrero de 1936 se produ-
ce otro brusco giro en la administracion
maritima, credndose por Decreto de 19
de febrero el Ministerio de Comunica-
ciones y Marina Mercante*, tras afos de
lucha reivindicativa se creaba una es-
tructura civil e independiente para des-
envolverse con mayor soltura y alcanzar
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papeles preponderantes en el comercio
maritimo internacional, en la pesca y en
la protecciéon del medio maritimo.

Pero por desgracia esta primera admi-
nistracion maritima civil no tuvo un final
feliz. El 18 de julio de 1936 parte de las
fuerzas armadas se sublevan contra la
Republica y en mayo de 1937 desapa-
rece el Ministerio de Comunicaciones y
Marina Mercante. Con la dictadura fran-
quista desaparece la administracion civil
maritima y todas sus funciones pasan a
la marina de guerra.

Durante el breve periodo republicano de
5 ahos se desarrollé una intensa activi-
dad legislativa en la marina civil que voy
a mencionar brevemente con una mini-
ma muestra a continuacién, algunas de
ellas curiosas:

Decreto de 27 de abril de 1931 se aprue-
ba que la bandera tricolor se usara en
los buques mercantes sin el escudo de
la Republica.

Decreto de 22 de agosto de 1931 se mo-
difica la Ley Penal y Disciplinaria de la
Marina Mercante, promulgada el 7 de
noviembre de 1923, quedando exclui-
dos de la jurisdiccion de la Marina de
Guerra los delitos de abordaje, naufra-
gio y de los previstos en la Ley de Mari-
na Mercante que seran juzgados por un
Tribunal® Maritimo.

El 20 de noviembre de 1931 se aprobd
la reglamentacion para las mutualida-

| des de accidentes
. enlamar.

Orden del 3 de fe-
brero de 1932 sobre
| normas para la co-
municacion radiote-
lefénica desde bar-
COS 0 aeronaves.

Ratificacion el 22
de junio de 1932
del Convenio® sobre
la Seguridad de la
vida humana en la
Mar (SOLAS 1929).
Desarrollo de los
reglamentos del
Convenio SOLAS.
Orden de 21 de
septiembre de 1932
referente a previ-
sién y extincion de
incendios, Orden
de 3 de noviembre
de 1932 referente
a Radiocomunica-
ciones, Orden de 7
de noviembre de
1932 referente a
material de salva-
mento, Orden de 30
de noviembre referente a construccién
y prueba de estabilidad e inspecciones
iniciales.

Circular de 23 de febrero de 1934 sobre
el abuso de la radiocomunicacion en bu-
ques de pesca, parecia ser un vicio en
nuestros pesqueros.

Orden de 14 de junio 1934 por la que
se crea el cargo de conductor de embar-
cacion de recreo y le facultaba para su
gobierno y manejo de sus motores, em-
barcaciones inferiores a 10 toneladas. El
aspirante se examinaba ante un tribunal
constituido en las Subdelegaciones, y
de la materia indicada en la Orden.
Resolucion de 20 de agosto de 1935 se
concede la licencia de uso de armas’
a los Capitanes de la Marina Mercante
con mando.

Decreto de 30 de noviembre sobre em-
barque de espafoles en buques extran-
jeros a los que se debe proveer un per-
miso especial.

Por Orden del 7 de enero de 1936 se
crea el Certificado de Radiotelefonista, y
la ensefanza exigida en la Escuela Ofi-
cial de Telecomunicaciones para dicho
certificado.

Decreto de 18 de enero de 1936 por el
que se cred en las Delegaciones Mari-
timas de Barcelona, Cadiz, Las Palmas,
Pontevedra y Vizcaya una plaza de Ins-
pector Radiotelegrafico.

Para finalizar me gustaria expresar mi
pesar de que no existan muchos estu-
dios sobre la marina mercante durante
la Republica y la guerra civil, la mayor
parte de ellos estdn dedicados a las
acciones de guerra, y por dicha cau-
sa tenemos un gran desconocimiento
sobre la marina mercante sobre todo
durante la guerra, de sus actividades
comerciales y de sus tragedias. Para la
elaboracion de este articulo me he ba-
sado principalmente en el libro de Raul
Herran?® titulado La Marina Mercante en
la Il Republica.

Telmo Samikola
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. El primer Subsecretario de la Marina
Civil fue D. Leonardo Martin Echeve-
rria.

2. Méaximo titulo profesional de maqui-

nas navales en la época.

3. En el ano 1935 con D. Joaquin Chapa-
prieta primero como Ministro de Ha-
cienda y posteriormente como Jefe
de Gobierno se inicié un plan para
sanear la hacienda publica acompa-
fnado de una reforma fiscal, una de
sus consecuencias era reducir un
10% los funcionarios.

4. El primer titular del nuevo Ministe-
rio de Marina Mercante fue D. Ma-
nuel Blasco Garzon. El 17 de mayo
de 1937 desaparece el Ministerio de
Marina Mercante su ultimo titular
fue D. Bernardo Giner de los Rios.

5. El Tribunal estaba constituido igual
que los Consejos de Guerra por Je-
fes y Oficiales del Cuerpo General
de la Armada, un vocal ponente del
Cuerpo Juridico y anadiendo como
novedad a los Capitanes de la Ma-
rina Mercante con 5 anos de mando
como vocales.

6. Espafna fue signataria del convenio
SOLAS 1929, 31 de mayo de 1929.
Solo se aplicaba a todos los barcos
los capitulos de radiotelegrafica, de
seguridad de la navegacion, y de
certificacion. Los capitulos sobre
construccion, lucha contra incendios
y salvamento, se aplicaba a buques
de pasaje, es decir a partir de 12 pa-
sajeros.

7. Resolucion a instancia de la Federa-
cion Espanola de Oficiales de la Ma-
rina Civil.

8. Capitan de la Marina Mercante y socio

fundador de la Asociacion Vizcaina

de Capitanes de la Marina Mercan-
te.
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AITTA GURIA eta
MATER DOLOROSA

1961eko GALARRENIAN

se ha resumido y adaptado para su publicacion, el texto original y
completo se puede leer en https://nabaroa.github.io/galarrena/

n el verano de 1961, con 13

anos era uno de los txos mas

jovenes de los barcos de
Lekeitio, pasé mi primer verano en la
mar, embarcado en el Aitta Guria, un
viejo barco de bajura. Sin las mejoras
tecnolégicas de otras embarcaciones
modernas, navegabamos kasan, sin
poder pescar a cafa con cebo vivo ni
suficientes tripulantes para pescar
alasian. La tripulacién, encabezada
por el testarudo, pero experimentado
arrantzale Gregorio Goenaga, estaba
compuesta por ocho hombres curtidos,
entre ellos mi padre, que hacia de
cocinero y yo, que no tenia ni edad.
El 8 de julio zarpamos de Kilinkalakua
a por bonito, habia un poco de viento
del NE con algo de agilloia, pronto sufri
un mareo y un incidente con la pierna
ortopédica de Jesus, lo que me valié un
tortazo y mas ganas de volver a tierra.
Durante varios dias faenamos en el
Cantabrico junto a barcos montanesesy
algun euskaldun, pescando amarrekuak
con capturas aceptables. En la mar,
las conversaciones giraban en torno
al temporal anunciado por la radio,
aunque muchos desconfiaban.
El 11 de julio, a 120 millas de la costa,
el dia amanecié con un calor pegajoso
y una calma inquietante. El patron,
oteando el horizonte, intuia lo que
se avecinaba. Mientras cendbamos
marmitako, se discutia si acercarnos
a tierra o permanecer a la deriva.
Gregorio, terco, decidi6 quedarse:
“Gabon, bijjar arte, berton geratuko
gara”. Lo que no sabiamos era que se
acercaba una ciclogénesis explosiva
que marcaria nuestra pequefia odisea
en la mar.
Me acosté con la ropa puesta, como
hacia a veces, para no notar tanto las
durezas de las panojas de maiz en el
colchén. Sabia que aquella noche no
seria como las demas. Algo en la mar
me inquietaba, aunque no supiera
explicarlo. Sobre la medianoche, mi
padre y Juan, el motorista, el mas
joven de ellos, subieron a cubierta y

hablaron en voz baja. El viento calido y
cambiante no presagiaba nada bueno.
Bajaron a sus catres, pero yo no podia
dormir.

Pasada la una, el viento empez6 a silbar
y el barco a crujir. El Aitta Guria se
sacudia con mas fuerza. De repente, un
golpe brutal nos embistié, arrancando
puertas, arcadas y parte del palo de
popa. Nos quedamos desmantelados,
con el agua invadiendo el rancho de
proa.Miréalgnacio,elabuelo,buscando
en su rostro algun atisbo de miedo.
No lo mostro, tal vez por no darme
mas pavor del que ya tenia. Arriba, los
hombres gritaban y luchaban contra la
mar con baldes, aunque era inutil.
Hacia las cuatro de la manfana,
derrotados, se refugiaron en el rancho.
Nos abrazamos, nos despedimos entre
lagrimas. Mi padre me pregunté si
tenia miedo. Le menti. El abuelo y yo
rezamos, aungue apenas sabiamos qué
decirle a San Pedro. Entonces, mi padre
subié a cubierta y volvié gritando:
—ijArgijja ikustendot!

Al principio, nadie le creyd, pero
cuando Juan subid y confirmé que una
embarcacion se acercaba, estallo el
jubilo. Prendieron fuego a una manta
con gasolina como senal de auxilio. Al
poco, vimos su nombre: Nuevo Mater
Dolorosa de Getaria.

Amanecié y, aunque el viento seguia
fuerte, la mar estaba aun peor. Las olas
eran montahas de agua. EI Mater se
mantenia a distancia, pero la pregunta
seguia en el aire: jcomo hariamos el
transbordo sin que todo terminara en
tragedia? Mientras todos discutian
sin escucharse, el patréon del Mater
Dolorosa esperaba. No habia mucho
tiempo.

El Mater Dolorosa no podia esperar
mas. Estdbamos a merced del temporal
y acercandonos peligrosamente a la
costa francesa. La uUnica opciéon era
actuar de inmediato. Juan y mi padre
decidieron usar la aurreko txikota o
aurreko tiria, un cabo largo y resistente,
para el transbordo. El plan era claro: el

Antton Abaroa

Mater lanzaria un tirador hasta nuestra
cubierta, lo sujetariamos a nuestra
aurreko tiria, y luego nos arrastrarian
uno a uno hasta el barco salvador.
Juan, el motorista, se ofrecié como el
ultimo en saltar, el que ataria al ultimo
hombre.

El Mater maniobré con precisién hasta
unos 40 metros. Entre la bruma y la
lluvia, vimos a un hombre enorme en
su proa, sujetado por otros mientras
preparaba el lanzamiento. Con una
destreza impresionante, lanzé el
tirador, que aterrizd en nuestra cubierta
al primer intento. Comenzamos a
cobrar del cabo hasta tener la aurreko
tiria a bordo, mientras el Mater
retrocedia para mantener la distancia
de seguridad entre ambos barcos. Cada
ola nos acercaba y alejaba, el peligro
era enorme.

Decidieron que yo seria el primero
en saltar. Mi padre me pidié que me
quitara las botas. Me hicieron un
nudo en la cintura y me pusieron un
gran salvavidas de corcho. Cuando mi
padre grit6 jSalta, semia!, me lancé
sin pensarlo, como si estuviera en el
puerto. Fue un error fatal. Al entrar en
el agua de cabeza, el salvavidas quedd
flotando mientras yo me hundia. El
nudo se desliz6 hasta atraparme por
un pie, dejdndome colgado boca abajo
bajo el agua. No podia respirar.
Tiraban de mi con fuerza, pero la mar no
perdona. Tragaba agua salada, sentia
que me ahogaba. En mi desesperacion,
dejé de resistirme. La oscuridad me
envolvia, y en los ultimos instantes,
senti una extrana paz. Entonces, un
golpe en la espalda, al chocar contra la
popa del Mater, me hizo vomitar el agua
y recuperar el aliento. Entre un mar de
manos me izaron a bordo, como si fuera
un bonito. Estaba agotado, empapado,
con apenas ropa, pero vivo.

En el rancho de proa, el txo del Mater,
Florentino, me dio una manta vy
chocolate. Hablamos mientrasel rescate
continuaba. Domingo fue el siguiente.
Aprendiendo de mi error, lo ataron
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mejor y salté con mas control. Jesus,
el cojo, se atd su pierna desmontada
a la espalda antes de saltar, lo que
causé sorpresa en el Mater, donde
bromeaban: Aqui los hombres vienen
a cachos.

Cuando llegdé el turno de mi padre,
nadie se decidia a saltar. Sin dudarlo,
se ajustd la cuerda y se lanzé. Lo vi
venir hacia mi, arrastrado por la mar,
y no pude evitar emocionarme. Al
embarcarlo, corri a abrazarlo. Entre la
alegria y el alivio, le dije:

—Aitta, no todos los temporales pasan
por debajo de la quilla. Este nos ha
pasado por encima. Sobre todo, a mi.
Estdbamos en plena galerna cuando,
por la radio del Mater Dolorosa,
oiamos los gritos de auxilio de otros
barcos. La mar estaba imposible, con
olas enormes y barcos que no podian
maniobrar. Algunos decian entre
sollozos que veian hombres en el
agua, pero no podian hacer nada para
rescatarlos.

Desde el puente, José Mari, el patron,
se comunico a gritos con el Aitta Guria,
y aunque apenas se oia nada por el
vendaval, Juan se nego a abandonar su
barco. Tras mucho discutir, acordamos
capear juntos el temporal y, si la cosa
empeoraba, reanudar el trasbordo.
Pasamos el dia luchando contra la mar,
sin apenas comer, solo algo de pan,
fruta y latas.

Al anochecer, un arrastrero nos
informd que estdbamos a 100 millas
al norte de Ribadesella, sin apenas
haber avanzado. Seguimos navegando
con precaucion, con cuatro hombres
de guardia en el puente. De repente,
un aguacero nos dejo sin visibilidad,
y cuando mejord, el Aitta Guria habia
desaparecido. Buscamos durante
horas, pero no encontramos rastro.
Con el alma rota, pusimos rumbo a
tierra.

A la mafnana siguiente, cerca de
la costa, hallamos una pequefha
embarcacion de Santona, el Perrate,
con cinco hombres aterrorizados
y el motor averiado. Uno de ellos,
atado a una bateria para hundirse
rapido si el barco se iba al fondo. Los
remolcamos hasta Bermeo, donde al
llegar, la muchedumbre nos asalté con
preguntas angustiadas. Muchos barcos
faltaban, y la incertidumbre pesaba en
el ambiente.

El patrény mi padre fueron a la Cofradia
y la Ayudantia de Marina a informar
de la desaparicion del Aitta Guria.
Nos daban por muertos. La gente de

Bermeo nos traté con una generosidad
increible. Me dieron ropa, comida y
hasta me llevaron a beber Coca-Cola,
aunque yo solo sentia verglienza por

mi aspecto.

Estabamos sentados en el Mater
Dolorosa, desganados ante un
marmitako chamuscado, cuando

llegd la noticia inesperada: jel Aitta
Guria habia aparecido en Lekeitio! El
recadista de la Cofradia vino corriendo
a avisarnos. La alegria fue inmensa,
devoramos el marmitako con las

“cucarachas” de cebolla negra vy
zarpamos a casa.
Al llegar, la felicidad se torné en

angustia: nadie habia avisado a
nuestras familias. Mi madre se habia
desmayado al no vernos en el Aitta
Guria, convencida de que habiamos
muerto. Nadie en casa creyo6 a quienes
intentaban calmarlos. No fue hasta que
pisamos nuestra casa que pudimos
abrazarnos de nuevo. Aquel temporal
nos cambid la vida, y nos hizo
comprender, mas que nunca, lo fragil
que es la existencia en la mar.

La barra de la entrada del rompeolas no
tenia buena pinta con la mar de fondo
que habia dejado el temporal, pero no
tuvimos ningun problema para entrar.
Mi padre, que conocia bien la entrada
por ser su pueblo, asistio al patrén, ya
que José Mari nunca habia navegado
en este puerto. Sobre las dos de la
tarde, por fin entramos en Lekeitio.
Habia bastante gente en el muelle,
el sol brillaba, pero aun faltaban
algunos barcos. Uno de ellos, el N? S?
del Socorro, venia con dos hombres
menos.

El Mater Dolorosa nunca habia entrado
en Lekeitio, asi que al principio nadie
nos prestd atencion. Pero cuando nos
acercamos al muelle, los vecinos y
algunos familiares nos sefalaron con
la mano. Nos habian reconocido. Antes
de terminar de amarrar, ya estaban alli,
y al saltar a tierra, nos abrazamos. Pero
yo solo queria ver a mi madre y a mis
hermanos. Sali disparado hacia casa.
El Mater Dolorosa no perdié tiempo y
sali6 de inmediato rumbo a Getaria,
para hacer lo mismo con los suyos, con
la tranquilidad y el orgullo de haber
cumplido con su deber.

Cuando llegué a casa, mi madre me
pregunté:

—Hartun zaittuen baporak selan dauko
ixena?

—Mater Dolorosa, ama —le respondi.
—Hara, ikuzten dozu? millagrua
ixanda.

Aquella manana, mi madre habia ido
a la huerta en la subida del monte
Lumentza. En el camino, en una
vieja pared, habia una virgen en una
hornacina. Yo no sabia su nombre,
pero ella me explicé que era la Mater
Dolorosa. Me conté que aquella
manana se habia arrodillado ante ella
y le habia rezado con todo su corazén
para que volviéramos a casa. Y asi
fue.

Mi madre no era una beata, pero
hasta el dia que murid, con 90 anos,
nunca creyé que aquello fuera una
casualidad.

El cordén umbilical que unia a los dos
barcos no se rompié en el traslado.
Volvimos a nacer ese dia. Ahora,
después de tanto tiempo, creo que
ha llegado el momento de contar la
historia. De los 24 que estuvimos
alli, 19 ya no estan. De los cinco que
podemos contarlo, soy el mas joven,
asi que me toca a mi dejar testimonio
para que nuestros nietos sepan lo que
paso6 aquel dia.

La galerna del 12 de julio de 1961 fue
la peor en 50 anos. Afos después,
supimos que fue una ciclogénesis
explosiva. Una gran tragedia para
la vida marinera del Cantdbrico. En
Lekeitio se perdieron cuatro hombres,
pero en total fueron 83 los que nunca
regresaron. Lugo fue la provincia mas
castigada, con 34 muertos, seguida de
Asturias con 23, Cantabria con 12y en
nuestra tierra, 14. Ademas, 23 barcos
se hundieron desde Galicia hasta la
frontera francesa.

Este relato es la absoluta realidad,
vividaen primera persona. No lo cuento
por protagonismo, sino por fidelidad a
lo que pasé. Lo que no vi, me lo contd
mi padre, y lo que con el tiempo olvidé,
lo recordaron tres tripulantes del
Mater Dolorosa que siguen vivos: mi
amigo José Mari Ulacia, Bartolo Iribar,
el maquinista y hermano del patrén, y
Florentino Saizabal, el txo, quien me
dio ropa varias tallas mas grandes y la
media tableta de chocolate que nunca
olvidareé.

Ezkerrikasko bihotzez
Dolorosako gizon guztiei.

Mater

También lo escribo en memoria de los
83 hombres que lucharon contra la
galerna y no tuvieron la misma suerte
que nosotros. Porque no tuvieron
compaferos tan cerca como para
sacarlos de aquel infierno.

Antton Abaroa
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PUERTO SOSTENIBLE

SEGUNDA EDICION DEL CONGRESO INTERNACIONAL

os dias 6y 7 de febrero de 2025 se
Lha celebrado la segunda edicion
del Congreso Internacional
Puerto Sostenible en dos ubicaciones:
el primer dia en Palacio Euskalduna y
el segundo en Olatua, la terminal de
cruceros del puerto de Bilbao.
Vimos como objetivos principales del
congreso:
- compartir estrategias y proyectos
innovadores relacionados con la
sostenibilidad en el sector portuario

e
- identificar como los puertos han
adoptado practicas  alineadas

con los Objetivos de Desarrollo

Sostenible (ODS) de la Agenda

2030.
Hubo expertos de diversos ambitos y
puertos relacionados con la actividad
portuaria y con la sostenibilidad que
compartieron sus conocimientos y
experiencias, y resaltaron el importante
papel que desempefan los puertos en
el desarrollo sostenible de la economia,
la sociedad y el medio ambiente, y en el
acompanamiento que ofrecen tanto a
las empresas como a la ciudadania para
afrontar los desafios de la transicion
energética.
Asistimos varios asociados al mismo
no sélo como “espectadores” sino 2 de
elloscomo ponentesy/o dinamizadores.
Enhorabuena a Andima Ormaetxe y
a Jon Anasagasti Jr. por su excelente
contribucion en el congreso y gracias
por dar visibilidad a la extraordinaria
labor que pueden hacer los Capitanes
de la Marina Mercante cuando se
quedan en tierra.

JUEVES, 6 DE FEBRERO
(PALACIO EUSKALDUNA)

Apertura Congreso
En la inauguracion han estado
presentes, entre otras personalidades,
Ricardo Barkala, presidente de la AP
de Bilbao; Elvira Gallego, vocal de

Capt. Idoia Ibanez Ozores

la Camara de Comercio de Bilbao;
Alvaro Rodriguez Dapena, presidente
de Puertos del Estado; Miguel Jauregi,
consejero de Industria del Gobierno
vasco; Juan Mari Aburto, alcalde de
Bilbao; y Elixabete Etxanobe, diputada
general de Vizcaya.

Ricardo Barkala, confirmo el
“compromisoreal conlasostenibilidad”
de la institucion y que “en nuestra
actividad se incluye el concepto de
huella ambiental”. Describid los tres
grandes proyectos en marcha: la gran
inversion en la electrificacion de los
muelles, la licitacion de la instalacion
fotovoltaica y la economia circular
empleada en la construcciéon de la
segunda fase del Espigén Central.
Insistié en que: “El futuro se esta
escribiendo en el presente”.

N~

SUSTAINABLE
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Ponencia:
“Horizonte 2030: los Grandes
Desafios del Sector Portuario”
Peter de Langen,
consultor en asesoramiento,
investigacion y educacion ejecutiva en
puertos y logistica
Mesa redonda:
Construyendo el Mahana: Innovacién
y Proyectos Sostenibles en el Puerto
de Bilbao
Dinamizador:
Andima Ormaetxe,
director de operaciones, comercial,
logistica y estrategia de Autoridad
Portuaria de Bilbao

Ponentes:
Aitor Arzuaga,
director general de Alba Emission Free

Autoridades en la
inauguracién del congreso

Autoridades y ponentes en la
inauguracioén del congreso
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Energy; Roberto Castilla, director de
Brittany Ferries Espana; Pedro Lopez,
director ejecutivo de la Regién Sur
de Europa de Ewals Cargo, e Ignacio
Barrén, socio fundador de Innovative
Business.

Los ponentes han recordado con su
exposicidnqueesnecesarialatransiciéon
energética en un cambio estructural
que elimine el carbono de la producciéon
de energia. Las emisiones de CO2 en
el transporte siguen aumentando y
representan el 26% en la UE. - Aitor
Arzuaga destacé que una solucion es el
uso de combustibles renovables, que
pueden reducir emisiones entre un 65%
y 95%, con auditorias independientes.
Son compatibles con la infraestructura
actual y clave para sectores dificiles
de descarbonizar, como el transporte
pesado, maritimo y aéreo. Un ejemplo
es la Planta Demo E-Fuels en el Puerto
de Bilbao, prevista para 2026, que
producira combustibles  sintéticos
como e-jet, e-diésel, e-gas y e-nafta.

Roberto Castilla destacé el GNL como
una necesidad presente y futura por su
bajoimpactoambiental,reduciendoSOx
en un 99%, NOx en un 85%, eliminando
particulas finas y disminuyendo en un
20% las emisiones de CO2.

Ignacio Barrén, por su parte, sefnald el
ferrocarril como una alternativa clave
por su simplicidad, eficacia y fiabilidad,
aunque su éxito depende de una
adecuada planificacion.

Ponencia:
“Normativa Europea: el Nuevo Faro de
la Sostenibilidad”
Isabelle Ryckbost,
secretaria general de la Organizacion
de Puertos Europeos (ESPO)
Pitch: Porthal:

La Brujula Verde del Sector Logistico
Ainara Martinez, coordinadora del
grupo de Sostenibilidad y Negocios
Circulares en MIK
Jon Anasagasti, jefe de Desarrollo
Comercial e Intermodalidad de Ila
Autoridad Portuaria de Bilbao.

Ainara Martinez y Jon Anasagasti
presentaron Porthal: La Brujula Verde
del Sector Logistico, una herramienta
que calcula la huella de carbono en toda
la cadena logistica segun estandares
europeos. Permite a cargadores vy
transitarios elegir modos de transporte
y logistica basados en datos medibles,
facilitando decisiones mas sostenibles.

Ponencia:
“Financiando el Futuro Verde: el
Papel del BEI en la Transformacion
Sostenible”
Antonio Guijarro, responsable senior
de Préstamos en el Pais Vasco del
Banco Europeo de Inversiones

Ponencia:
“Normativa CSRD, Sostenibilidad y
Reporte”
Marga de Rosello
socia de Sostenibilidad y Cambio
Climatico en PwC Espana
Mesa redonda:
Financiacion Verde: Adaptarse a la
Nueva Hoja de Ruta Europea
Dinamizador:
Ekaitz Lopez, director econdmico
financiero en Autoridad Portuaria de

Bilbao

Ponentes:
Michael Farenc, director financiero de
Haizea Wind;

Gorka Egurrola, director ESG de CSP
Iberian Bilbao Terminal;

Manuel Pérez, general manager de
Servicios Logisticos Portuarios;
Javier Moreno, director de
Sostenibilidad de Bergé

Patricia Betolaza, directora de SGlI,
Innovacion y Sostenibilidad de
Consignaciones Toro y Betolaza.

Los operadores logisticos Gorka
Egurrola, Manuel Pérez y Patricia
Betolaza destacaron que la

descarbonizacién esta impulsada por la
demanda de los clientes. Mencionaron
inversiones en maquinaria con nuevos
motores, gruas eléctricas, buques
hibridos y terminales automatizadas.
Egurrola senalé que los principales
desafios son logisticos, econdmicos,
tecnoldgicos y regulatorios, ademas del
cambio de mentalidad. Betolazaadvirtid
que la rapida evolucion tecnoldgica
dificulta la eleccion de una solucion
definitiva. Coincidieron en la necesidad
de colaboracién con las autoridades
portuarias y resaltaron iniciativas como
Ports 4.0 y Bilbao PortLab para acelerar
la transicién ambiental.

Caso practico:
La Sostenibilidad en Perspectiva:
Conversaciones desde la Reserva de
Dofnana

Dinamizadora:
Nagore Ardanza, coordinadora de
Portlab
Ponentes: Miguel Delibes, profesor de

Investigacion ad honorem del CSIC y
exdirector de la Estacion Biolégica de

Donana
Eloy Revilla, director de la Estacion
Biologica de Dofana.

jQué maravilla escuchar a Miguel
y a Eloy con mensajes tan claros y
rotundos!: todo lo que sea conservar
el capital natural es enriquecerse,
destrozar el capital natural es
empobrecerse. La economia esta
subordinada a la ecologia, no al revés.
Hacer nuestras tareas sin comprometer
a las generaciones futuras. No es
sostenibilidad ampliar los sitios donde
buscar en zonas marinas, es sostenible
sacar los metales de las tierras raras.
En los teléfonos méviles poner avisos
como en las cajetillas de tabaco:
estd destruyendo 800 hectareas del
fondo marino. Los puertos demandan
mucha energia, jde donde va a venir?
Fundamental: divulgar. En los puertos
hay que circularizar los productos,
esto es lo que que tenemos, vamos
a reutilizarlo. Un paso mas a la
sostenibilidad global, hay que saberqué
huella dejan nuestros actos, debemos ir
a una demanda mas cercana. Hablaron
de las guerras debidas a la necesidad
del agua... y mucho mas.

Ponencia:
“El Precio de Surcar los Mares: Retos
y Oportunidades del Nuevo Escenario
Econémico”
Evangelia Stamouli, Comision Europea
y Asier Sopelana, gestor de Global
Factor.

Asier Sopelana destaco la importancia
de que las autoridades portuarias y el
sector naviero calculen y verifiquen
su huella de carbono, siguiendo
un marco regulatorio y estratégico.
Esto permitira establecer objetivos
creibles y estrategias ambiciosas para
alcanzar el cero neto. Subrayd que la
descarbonizacién industrial es esencial
para cumplir los objetivos climaticos
globales. Las herramientas clave
incluyen la huella de carbono, analisis
de costos, planes de descarbonizacion
y estandares de neutralidad. Ademas,
menciond la eficiencia energética,
el cambio de combustibles, la
electrificacion 'y la captura vy
almacenamiento como soluciones
tecnoldgicas fundamentales.

Ponencia:
“Respirando Futuro:
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Plan de Calidad del Aire y Prediccién
de Emisiones con Machsense”
Ales Padro, gestor de proyectos en
Tecnalia.
Ales Padro6 resaltdé la importancia de
implementar planes de vigilancia para
controlar la calidad del aire y el sonido,
ya que la contaminacién atmosférica es
el mayor riesgo ambiental para la salud
en Europa y una de las principales
causas de muerte prematura. Ademas,
destacod la directiva 2024/2881 de la
normativa europea sobre calidad del
aire, que establece indemnizaciones
por danos a la salud, regula sanciones
y refuerza el derecho a reclamar
compensaciones.

Mesa redonda
Mareas en Observacion: Estado
Ecolégico y Soluciones Innovadoras
para la Gestion de la Masa Marina

Portuaria

Dinamiza:
Olga Martin. Directora general en
Aclima

Ponentes:
Javier Franco, investigador principal
en Azti;

Endika Quintano, profesor adjunto en
la Universidad del Pais Vasco, en el
departamento de Biologia Vegetal y

Ecologia,

Antonio Bejarano, jefe de la division
de Medio ambiente de la A.P. de
Sevilla.

Bejarano explicé la necesidad de
dragar el puerto de Sevilla para
mejorar la navegabilidad sin alterar la
rasante, un desafio complejo. La hoja
de ruta comenzé en 2013 e incorpordé
la participacion de mesas sectoriales y
un comité cientifico desde 2023. Entre
las soluciones sostenibles propuestas
estan la creacion de humedales, el uso
de sedimentos en la industria ceramica,
la estabilizacion de margenes, la
alimentacién de cordones naturales y
el aprovechamiento del dragado para
sustratos agricolas.

Endika Quintano, de la Universidad
del Pais Vasco, destacé que el Puerto
de Bilbao cuenta con un plan de
vigilancia bioldgica con una serie
temporal extensa, clave para mejorar el
conocimiento, latomade decisionesyla
identificacion de oportunidades. Desde
1992, se elaboran informes mensuales
y anuales, junto con declaraciones
ambientales de producto. Subrayd
que los programas de seguimiento y

vigilancia son esenciales parala gestién
portuaria.

VIERNES, 7 DE FEBRERO
TERMINAL DE CRUCEROS OLATUA
en Getxo

Apertura:
Inés Zalbide directora de Innovacién y
Sostenibilidad de Cadmara de Comercio
Bilbao
Itziar Sabas directora de Recursos
Humanos y Comunicacion de la
Autoridad Portuaria de Bilbao

Tras resumir las ponencias del dia
anterior, Itziar Sabas destacd que
tanto Cadmarabilbao como la Autoridad
Portuaria estan profundamente
comprometidas con el desarrollo
empresarial y con los problemas que
afectan a las empresas. En total, 400
empresas operan en torno al puerto de
Bilbao, de las cuales 125 estan dentro
de sus instalaciones.

Inés Zalbide destacé el ESG Hub, un
proyecto pionero en Bizkaia, donde se
trabajard de manera colaborativa para
apoyar al tejido empresarial. El objetivo
es desarrollar proyectos que respondan
alasnecesidadesdel sector,cumpliendo
con la normativa actual y futura, y que
generen un impacto social positivo.
Los criterios ESG (Environmental,
Social and Governance) se centran en
evaluar el impacto ambiental, social y
de gobernanza corporativa.

Ponencia:
“Sociedad y Sostenibilidad: Casos
Inspiradores de Impacto Local”

Isabel Moura Ramos, miembro
ejecutivo de las Autoridades Portuarias
de Porto de Lisboa y Portos de Setubal

e Sesimbra

Destacé las iniciativas que estan
transformando el entorno portuario.
Resalté los esfuerzos para integrar la
sostenibilidad en las operaciones y su
impacto positivo en las comunidades
locales. Con 18 millones de toneladas
de actividad, el puerto de Lisboa,
uno de los mas antiguos del mundo,
busca ser “amable con la ciudad”. Se
enfoca en tres areas clave: patrimonio
histérico, innovacion y economia azul.
El proyecto Quay of Europe es una
muestra de su enfoque en el patrimonio,
con un mural que rinde homenaje al
éxodo judio hacia la libertad, ademas
de publicaciones, conferencias vy
documentales sobre eventos histdéricos

como los barcos negreros. EI mayor
proyecto en desarrollo es el Ocean
Campus, que se construye sobre la
antigua lonja pesquera en una zona de
64 hectareas.

Mesa redonda:
Navegando el Cambio: Profesiones
Emergentes y Retos del Sector
Portuario
Dinamiza:
José Sanchez
Director de proyecto en AIVP

Ponentes:
Itziar Sabas, Directora de RRHH
y Comunicacién en la Autoridad
Portuaria de Bilbao;
Eider Inunciaga Concejala delegada en
el Ayuntamiento de Bilbao
Maria del Rosario Soto, presidenta de
la Autoridad Portuaria de Almeria

Eider Inunciaga explicé que Bilbao,
tras ser un motor industrial con
consecuencias medioambientales,
atraveso crisis econdmicas, sociales y
de inestabilidad. Estos retos llevaron a
lacreacionde un modelo de gobernanza
innovador y a largo plazo basado en la
colaboraciéon multinivel y multiactor.
La nueva apuesta para la ciudad y sus
puertos se centré en la innovacion, la
movilidad y la cultura, con un enfoque
en criterios medioambientales, la
renovacion de espacios y la mitigacion
del cambio climatico. Ademas, se
impulso el concepto de smart cities para
reducir la brecha digital, enfrentando
nuevos retos demograficos. Desde
la Autoridad Portuaria de Bilbao, se
destacaron cuatro enfoques clave:
construirciudadaniaactiva paraavanzar
en los ODS, fomentar la innovacién
y capacidades en organizaciones
publicas y privadas, co-crear hojas
de ruta de los ODS vy atraer inversién
publica y privada.

Itziar Sabas destaco la importancia de
impulsarlacompetitividaddelosclientes
y garantizar los conocimientos internos
para enfrentar nuevas realidades.
Reconocié la necesidad de atraer
talento, dado el relevo generacional y
el hecho de que, aunque el puerto es
un gran referente, es poco conocido.
Por ello, se crearon programas como
“Ezagutu Portua - Conoce tu puerto”,
“Kai Jai - Dia del puerto”, el Port Center
del Itsasmuseum vy ferias de empleo
e innovaciéon, con el objetivo de
acercarse tanto a la poblacion adulta
como a la joven. en colaboraciéon con
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la comunidad portuaria reunida en
Uniport.

Subrayé también la importancia
del “talento interno” como una de
las mejores sefias de identidad del
puerto. Anadié que el cumplimiento
de la Agenda 2030 y la relacion
con los municipios se basa en una
“escucha activa” para aprovechar

sinergias y posicionarse como un
“elemento tractor” en la sostenibilidad
medioambiental y social.

Rosario Soto destaco la importancia de
lagobernanzayunaculturacolaborativa,
subrayando que empresas, autoridades
publicas

portuarias e instituciones

deben estar coordinadas bajo un marco
comun, como la agenda 20-30. También
valoré los “puertos medios”, como el
Puerto de Almeria, que, aunque llegan
tarde, siguen luchando por crecer y
consolidarse. Menciond la inversion de
32 M en tres anos y que en desarrollo
puerto — ciudad estd muy mediatizado
por la Operacion Paso del Estrecho.
Informé sobre proyectos como la
restauracion del tinglado y las areas
de Levante y Poniente en ejecucion.
El objetivo es poner al ciudadano
en el centro del litoral almeriense,
aprovechando sus horas de sol, lo
que también beneficiard al empleo y
la profesionalizacién del sector, con
la creacidon de 400 nuevos puestos de
trabajo.

Conferencia:
“El Poder Positivo del Cambio”

Mago More

Ponencia:
“Presente y Futuro de Ports 4.0”
José Llorca

Llorca planted la importancia del papel
de las administraciones publicas en la
promocién de la innovacion, sehalando
que deben invertir dinero en este
ambito, como lo han hecho los puertos
espanoles, favoreciendo la innovacién
portuaria y ayudando a las empresas a

consolidarse en el mercado. Subrayo
que este enfoque solo tiene éxito si el
producto es vendible y monetizable.
Mencioné el programa Puertos 4.0,
que financia todas las fases de la
innovacion, desde el concepto hasta
la comercializacién, ayudando a
superar el “valle de la muerte” de
los proyectos innovadores. Como
ejemplo, citd un proyecto para asistir
a personas invidentes en pruebas de
nautica deportiva. Por ultimo, mostro
su escepticismo hacia la electrificacién
de los buques, defendiendo en su lugar
los buques de combustiéon con nuevos
combustibles como el metanol o el
amoniaco, que también representan un
area de innovacion dentro de la “cuarta
revolucion industrial”.

Mesa redonda:
Reimaginando el Futuro:
Conversaciones sobre Innovacion

Dinamizadora:
Nagore Ardanza coordinadora de
PortLab

Ponentes:

liiigo Legua director de sistemas de
informacion de Sidenor
Adriaan Landman director de
Operaciones de AllRead
Ana Salillas directora de Estrategia de
TedCas,
Ignasi Ferrer, director general de
Ocean Ecostructures, especializada en
la regeneracion de vida marina, con
estructuras situadas ya en los puertos
de Bilbao, Barcelona y Tarragona.

El concepto de “innovacién abierta”
se ilustrd con casos de éxito, como

Autoridades y
ponentes segunda
jornada

Asistentes de la
AVCCMM

el sistema All Read, que utiliza
inteligencia artificial para identificar
contenedores y vagones, y que ya esta
operativo en los puertos de Barcelona

i

y Bilbao. Otro ejemplo fue TedCas,
que ha desarrollado una tecnologia
innovadora para la recoleccién vy
tratamiento de datos mediante un
software intuitivo que utiliza 1A para
la digitalizacién y optimizacién, con el
objetivo de alcanzar los “cero defectos”
y control por voz. Este proyecto esta
implementado en la empresa Frioport
en el puerto de Bilbao.

CIERRE DEL CONGRESO

El cierre institucional estuvo a cargo de
Antonio Aiz, director de la Autoridad
Portuaria de Bilbao, quien resalté la
importancia del congreso, centrado en
la “sostenibilidad social, econdmica y
ambiental”. Aiz destac6 como el evento
permitié “contrastar referentes” vy
mostrar el avance de la comunidad
portuaria junto con el puerto de Bilbao
en las acciones de descarbonizacion,
que buscan impulsar la competitividad
empresarial y apoyar la economia
del hinterland. Subrayé el valor de
“impulsar, acompanar y traccionar”
a las empresas, contribuyendo a la
competitividad y al esfuerzo social, y
finalizd destacando que, aunque hay
muchos retos por delante, se sigue
avanzando con el objetivo de generar
valor. Concluyé invitando a todos a la
préxima edicion del Congreso Puerto
Sostenible en 2027.
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