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Compromiso

Hacer del transporte
maritimo una alternativa
eficiente y mas sostenible
que responda a las nuevas
necesidades del entorno
empresarial y social
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ED' l OR'AL Es habitual que, tras un accidente maritimo como él del pasado 10 de marzo, cuando

el portacontenedores Solong abordé al buque tanque Stena Inmaculate cerca del estuario del Humber en Inglaterra, nos pregun-
temos qué ha sucedido, especialmente porque con la tecnologia que portan los actuales buques parece dificil entender. La
tendencia es buscar un culpable criminalizando al marino, en lugar de preguntarse qué ha fallado. El informe que publicara el
Marine Accident Investigation Branch del Reino Unido detallara los errores cometidos y dara recomendaciones para evitar el que
se vuelvan a repetir algo similar.

En estos momentos de incertidumbre en el transporte maritimo, debido a las nuevas normas para mitigar el cambio climatico, se
suma, en los primeros meses del afo, la decisién de la nueva Administracién de EE.UU. de alterar las reglas que han regido el
comercio y las relaciones internacionales durante mas de 50 afios en su afan de mantener su primacia. Incluso, ya se habla del
fin de la globalizacion.

En octubre préximo, la OMI modificara el Anexo VI del MARPOL, con el objetivo de frenar el cambio climatico. Dada la actitud
negacionista de la actual Administracion de Estados Unidos, no sorprenderia que no firmase dicha modificacion, incluso, podria
suceder su salida de la OMI, como ya lo ha hecho de la OMS.

Nos ha causado sorpresa e indignacion el acuerdo exclusivo de la Direccion General de la Marina Mercante con la ETS de
Ingenieros Navales de Madrid creando el Aula de la DGMM para atraer talento a la administracion maritima. Consideramos que es
un agravio para los titulados superior de marina mercante, y esperamos que la nueva Directora de la DGMM, Ana Nufez, suscriba
un acuerdo similar con los Centros de Ensefianza Superior de Nautica.

También nos ha inquietado las declaraciones del Ministro de Transportes y Movilidad Sostenible, que insinud la posibilidad de que
Salvamento Maritimo pasara a depender de la Armada, en una maniobra de ingenieria financiera para cumplir con las exigencias
de la OTAN/UE de un incremento en el gasto de defensa.

Desde su fundacion en 1973, la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante ha tenido como uno de sus principales
objetivos la defensa de los capitanes, pilotos y marinos mercantes en general. La sociedad actual es muy diferente a la de 1973.
Hemos pasado de la provincia de Vizcaya a la Comunidad Auténoma de Euskadi, de una Universidad de Bilbao a la Universidad
del Pais Vasco, se han creado clusteres como ADIMDE-Foro Maritimo Vasco o UNIPORT, y al mismo tiempo, en el ambito
profesional, muchas asociaciones de capitanes y pilotos de la marina mercante han desaparecido o se encuentran inactivas.

La Junta Directiva decidié presentar a la Asamblea Anual Extraordinaria del 29 de marzo la propuesta de cambiar el nombre de
Vizcaina a Vasca, con el fin de lograr una mayor representacion e influencia. Tras un animado debate, tema discutido en nuestras
Asambleas desde hace 35 afios, la propuesta fue aprobada por la mayoria absoluta de los votantes. Somos continuadores de
la AVCCMM fundada en 1973, y en cierto modo herederos de quienes fundaron en 1893 la Asociacién de Capitanes y Pilotos de
Bilbao.

No quisiera concluir sin enviar nuestras condolencias y sentido abrazo a la familia del capitan Juan Zamora Terrés (fallecido el
pasado 14 de abril) y a la Asociacion Catalana de Capitanes de la Marina Mercante. Juan Zamora fue cofundador del Sindicato
Libre de la Marina Mercante y fundador de la publicacion Naucher, con excelente pluma y defensor de los marinos.

Capitan, Patxi J. Odiaga Gorostizu
Nota: Pedimos vuestra colaboracion en la busqueda de fotos,

sobre todo del interior, del buque Consulado de Bilbao.

Presidente de la AVCCMM
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NUESTRA ASAMBLEA
GENERAL

Capt. Marta Sancho R. de Acuna

Asistimos 27 personas y contamos con la delegacion de voto de 31 socios mas, lo que representa la participacion

EI pasado 29 de marzo de2025 celebramos, un afio mas, nuestra asamblea anual en la sede de la Asociacion.
de mas de la mitad del total de asociados; sin duda, una muy buena participacion.

Ocuparon la mesa directiva el presidente Patxi Odiaga, la vicepresidenta Susana Diaz, la secretaria Idoia Ibafez y el
tesorero Ifiaki Mandaluniz. La reunién dio comienzo con unas palabras del presidente, en las que destacé los valores
fundamentales de nuestra asociacion y recordoé sus objetivos.
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A continuacién, guardamos un minuto de silencio en memoria de los amigos de la asociacion fallecidos durante 2024,
y de las victimas de los conflictos actuales.

También dimos una calurosa bienvenida a los seis nuevos socios que se han incorporado recientemente: Alfredo
Arrizabalaga Zabala, Zaloa Sanchez Varela, Jesus M? Altonaga Achutegui, Gonzalo Valle Davila, Jon Bilbao Bilbao y
Nuria Diez Guijarro.
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Seguidamente, el tesorero entr6 de lleno en materia presenté el estado de cuentas. La situacion financiera de la
asociacion no es alarmante, aunque si se percibe cierta descapitalizacion. Por ello, se lleva tiempo adoptando algunas
medidas para contener el gasto, con el objetivo de anticiparnos a posibles contingencias y gestionar los recursos con
la prudencia que nos caracteriza. Como siempre recordamos: la AVCCMM no es un ente con animo de lucro ni actua
como entidad de ahorro; nuestros fondos estan al servicio del apoyo a los profesionales de la mar, tanto directa como
indirectamente, de la revista, de la organizacion y participacién en actividades. El presupuesto para el afio 2025 fue
aprobado por unanimidad.

A continuacion, la secretaria hizo un repaso de las actividades desarrolladas durante 2024. Muchas de ellas ya han ido
apareciendo en numeros anteriores de la revista, asi como en el Acta de esta reunién, por lo que no me voy a extender en
este punto. En cuanto a las actividades previstas para 2025, destaca especialmente la conmemoracion del 50 aniversario
de la adquisicion de nuestra primera sede: el barco “Consulado de Bilbao”. Para celebrarlo, colocaremos una placa
conmemorativa en el muelle de Uribitarte —donde estuvo atracado— y se organizara una conferencia y una exposicién
dedicadas a su historia y legado.

Un punto relevante del orden del dia fue la modificacién de los Estatutos. El principal cambio se refiere a la nueva
denominacién de nuestra entidad: pasara a llamarse Asociacion Vasca de Capitanes de la Marina Mercante. Esta
propuesta ya habia sido planteada en la asamblea anual de 1990, aunque en aquel momento no llegé a materializarse.
Tanto este como el resto de los cambios estatutarios propuestos fueron aprobados tras la votacién correspondiente.
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Después de un agradable piscolabis por la zona, nos dirigimos a la Sociedad Bilbaina para disfrutar de una comida de
confraternizacion. Durante los aperitivos previos a la comida se hizo un reconocimiento a nuestro asociado Juanmi Laria por
los largos afios de dedicacion a la revista. El homenajeado no pudo estar presente, un comparfero recogio en su nombre
la metopa conmemorativa y los regalos en su lugar. Los aplausos fueron sinceros y sentidos, ya que todos valoramos y
agradecemos enormemente su compromiso, gracias al cual la revista nos llega siempre con un contenido de calidad y
jpuntualmente!

El menu fue correcto y el servicio excelente, y, sin duda, todos los presentes disfrutamos de un ambiente distendido y de una
conversacion amena.Quedamos emplazados para nuestro proximo encuentro, con el deseo de que nos volvamos a reunir
con la misma salud y armonia que hemos disfrutado en esta ocasion.
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USO EN BUQUES
ENERGIA EOLICA
AEROTRANSPORTADA

Capt. Raul Villa Caro

xiste una tecnologia para generar energia en buques, mediante el uso de cometas, que también podria ser
E aprovechable en tierra firme. Estos sistemas podrian reducir drasticamente el impacto ambiental y visual que provocan

los aerogeneradores actuales. Pero que nadie se engafie, para poder llegar a esa realidad, que todavia se encuentra
en fase experimental, habria que llegar a superar algunas barreras que se concentran principalmente en la necesidad de
que se establezca una normativa, por parte de la CEE y posteriormente de los Estados miembros, sobre la regulacién del
espacio aéreo para estos equipos.

Un poco de historia

La utilizacién de las cometas (por cierto, en femenino, ya que el término masculino queda reservado para los astros) para
arrastrar algun tipo de artefacto se remonta a épocas muy antiguas. Los nativos de las Islas Samoa ya las utilizaban para
remolcar sus canoas, e incluso personajes histéricos como Benjamin Franklin, citan su uso.

Durante el siglo XIX, las cometas se utilizaron para el salvamento maritimo cerca de la costa. Como muchos naufragios
ocurrian cerca de tierra, a veces se empleaba una cometa para tender un cabo entre el barco y la costa, y asi rescatar a los
naufragos. En un grabado del siglo XIX se observa la cometa de Woodbridge Davis para rescates desde la costa.
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El punto de inflexion se produjo un siglo después, cuando el investigador estadounidense Miles L. Loyd hizo los célculos
aerodinamicos para elevar una cometa a las alturas conectada mediante un cable a un generador, aprovechando asi los
vientos cruzados para producir energia. Pero hoy en dia, el auge de las actividades deportivas que empleaneste tipo de
dispositivos ha relanzado la utilizacién de las cometas de traccién.
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Modo de funcionamiento

Un buque, o una estacién en tierra, que pudiera llegar a lanzar
un grupo de seis u ocho cometas, podria llegar a generar
la misma electricidad que un aerogenerador, y ademas con
menos impacto medio ambiental. Pero hay que ser realistas,
mientras que en la actualidad existe un mercado que solicita
“megavatios (0 gigavatios)”, estos sistemas de momento
solo pueden generar “kilovatios”.

En cualquier caso, la edlica aérea no pretende sustituir a los
aerogeneradores, sino mas bien ser un complemento que se
aflada a toda la oferta de posibilidades que se estan abriendo
en los ultimos afios en la busqueda de la descarbonizacion,
sumandose a las velas rigidas u otros sistemas novedosos.

De momento los sistemas aerotransportados de energia
edlica (Airborne Wind Energy Systems, AWES) mediante
cometas o drones, aun buscan su espacio. La falta de un
marco regulatorio y de apoyos, tanto institucionales como
financieros, no permite el despegue de estos sistemas. Por
todo ello lucha “Airborne Wind Europe”, la asociacién del
sector de AWE, la energia edlica aerotransportada.

Barreras a su uso

Para que todos estos nuevos dispositivos demuestren sus bondades sera necesario disponer de prototipos que proporcionen
datos reales sobre su funcionamiento y ahorros, tanto en buques como en tierra. Para las instalaciones en tierra se podrian
disefiar comunidades energéticas en entornos rurales, sumando a los AWES, la energia solar u otras energias renovables.

Pero para alcanzar esta meta aun es necesario superar algunas barreras, como la de no considerar a estos dispositivos
como drones, ya que eso afiade la exigencia de la necesidad de un piloto humano, que no automatiza el sistema, y que
dificilmente lo convertira en rentable. Tal vez seria necesario que los AWES fueran clasificados simplemente como unos meros
“obstaculos” a la navegacion, por estar unidos a tierra (o al buque), por un cable que transporta la energia. Esto facilitaria la
posibilidad de poder lanzar cometas a distancia, por ejemplo, en un parque destinado a tal fin, desde un centro de control en
tierra que las dirija.

Caso de Galicia

La Universidad Carlos Il ha establecido, en colaboracién
con la empresa CT Ingenieros el primer laboratorio del
pais para investigar estas energias, y desarrollar la primera
maquina AWE de tipo “yo-yo (movimientos en ocho)”
en nuestro pais, con una cometa capaz de generar una
potencia de unos 10 kilovatios.

En Galicia algunas empresas espafolas llevan tiempo
estudiando estos sistemas y ademas existe un estudio para
probar un sistema de cometas dentro del mar, en el parque
experimental de Punta Langosteira.

La empresa Head-Up, ubicada en Porrifio, se dedica al
desarrollo de nuevos negocios vinculados a innovaciones
tecnoldgicas y disruptivas, y también intenta que Galicia
se convierta en una zona estratégica en esta tecnologia,
desarrollando un proyecto de integracion de equipos de
hasta 200 KW/h en tecnologia AWES.
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AMONIACO

esde el 1 de enero pasado los
Dbuques que incluyan escalas en

puertos de la Unién Europea de-
beran cumplir con el nuevo reglamento
FuelEU Maritime. Este nuevo reglamen-
to esta disefiado para acelerar la adop-
cién de combustibles renovables y con
bajas emisiones de carbono en el trans-
porte maritimo para reducir drastica-
mente las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) a bordo en Europa.
Entre estos combustibles renovables
esta el amoniaco.
El amoniaco NH3, también llamado gas
de amonio o formulado como trihidruro
de nitrégeno, es un compuesto quimico
con numero UN2672 IMDG 8 (Interna-
tional Maritime Dangerous Goods)

Obtencién del amoniaco:

El amoniaco se obtiene de forma na-
tural mediante la descomposicién de
la materia organica, pero se produce a
gran escala de forma industrial.

El proceso que se utiliza para obtener
amoniaco es el proceso de Haber-
Bosch y su nombre viene de los pri-
meros quimicos que lo llevaron a cabo:
Fritz Haber y Carl Bosch. Este proceso
consiste en la reaccién de nitrégeno e
hidrogeno en forma gaseosa. El nitro-
geno proviene de la atmésfera mientras
que el hidrogeno viene del gas natural.
La reaccién seria la siguiente: N2(g) +
3H2(g) X 2NH3(g)

Este proceso de reaccién se lleva a
cabo lentamente ya que se necesita mu-
chisima energia de activacién para ello
aunque sigue el principio de Le Chate-
lier (si se presenta una perturbacion ex-
terna sobre un sistema en equilibrio, el
sistema se ajustara de tal manera que
se cancele parcialmente dicha pertur-
bacion en la medida que el sistema al-
canza una nueva posicién de equilibrio).
Esto hace que el nitrégeno se mantenga
estable y para que la reaccion sea mas
rapida se utiliza un catalizador y de esta
forma se aumenta la presion y la tem-

COMBUSTIBLE MARINO

Capt. Alice Wolf Urquiza

peratura hasta que se consigue aunque
baja el rendimiento de obtencién de
amoniaco. Por el contrario realizando
la reaccion a bajas temperaturas au-
menta el rendimiento de obtencion de
amoniaco pero se tarda tanto tiempo
que no es viable desde el punto de vista
industrial. Entonces, en la industria, el
amoniaco se obtiene por el método de
Haber-Bosch, descubierto por Haber en
1908 y puesto en practica por Boch en
1911 en una instalacién piloto. Este mé-
todo consiste en pasar una mezcla es-
tequiométrica (Estequiometria: ciencia
que mide las proporciones cuantitativas
o relaciones de masa de los elementos
quimicos que estan implicados en una
reaccion quimica) de hidrégeno y nitro-
geno a través de un lecho catalizador,
formado principalmente por éxidos de
hierro con pequefas cantidades de 6xi-
dos de aluminio, potasio y calcio en el
que se mantiene una temperatura de
unos 500 0C pues aun empleando ca-
talizadores la velocidad de reaccién es
muy pequefia a temperaturas inferio-
res y no es econdmicamente rentable.
Para compensar el efecto desfavorable
de esta temperatura y obtener un rendi-
miento aceptable de amoniaco hay que
trabajar a enormes presiones del orden
de 400 a 1000 atm (idea de Haber).

Para la obtencién del nitrégeno se hace
pasar aire a través de coque al rojo con
lo que se produce el llamado gas gene-
rador: 4N2 + O2 + 2C K 2CO +4N2

Este proceso exotérmico se suele com-
binar con el llamado del gas del agua,
que es endotérmico, por lo tanto cuan-
do el coque estd al rojo blanco se corta
la entrada de aire y se hace pasar vapor
de agua con lo que se produce la reac-
ciéon C+H20RCO+H2. . La mayor parte
del CO producido alternativamente en
ambos procesos se convierte en CO2
mediante reaccion con vapor de agua
a 500 0OC y en presencia de una cata-
lizador de 6xido de hierro con algo de
6xido de cromo, con lo que se produce

mas hidrégeno: CO+H20RCO2+H2.
Actualmente gran parte del hidrégeno
se obtiene por conversidn catalitica
del gas natural, formado principalmen-
te por metano CH4+H20XCO+3H2. Y
también a partir del crudo de petréleo
(gris), gas de las fabricas de coque (ma-
rrén) y electrolisis del agua (verde).

La mayor parte del amoniaco producido
hoy en dia se utiliza para la fabricacién
de acido nitrico y de abonos nitrogena-
dos, sulfato y nitrato aménico NH4NO3
(en estado puro es también un explo-
sivo, aunque bastante insensible hasta
que alcanza temperaturas elevadas. El
aluminio en polvo mezclado le aporta
energia a la onda de choque, pero con
cierta disminucion de la onda explosi-
va) y abonos compuestos que contie-
nen ademas fosfatos y sales potésicas.
También se consume una gran cantidad
de amoniaco en diversas industrias or-
ganicas de colorantes, plasticos, far-
macos, etc y una pequena parte como
liquido refrigerante en maquinas frigo-
rificas.

Tiene un olor muy fuerte y desagrada-
ble, caustico, peligroso y se encuentra
habitualmente en forma de gas incolo-
ro. Disolviéndolo en agua, a través de
un procedimiento, se obtiene amoniaco
en estado liquido. Es éste el que po-
demos encontrarnos en diferentes for-
matos y de esta forma se comercializa
para usos domésticos como productos
de limpieza potente de superficies, qui-
tamanchas en textiles, desengrasante,
decapante, etc e industriales como en
medicamentos, etc. El amoniaco se
emplea en calderas para elevar el pH y
de esta manera minimizar la corrosion;
el pH objetivo es entre 9y 9,4. Se dosi-
fica en el circuito agua — vapor para ele-
var el pH del agua de aporte al sistema
que suele estar en valores entre pH 7
y pH 7,6. También se ha utilizado en el
campo de la agricultura desde el siglo
XX. En las ultimas décadas se sabe que
casi el 90% del amoniaco producido en
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el mundo se usa para la elaboracién de
fertilizantes alrededor de todo el plane-
ta.

En realidad los intereses puestos en el
amoniaco proceden de la inexistencia
de emisiones de carbono cuando se
utiliza como combustible e igualmente
en la produccién no depende de ningun
tipo de carbono biogénico (CO2 captu-
rado, electrolisis, desechos, agricultu-
ra...). Sin duda que el carbono biogéni-
co, sean todos los métodos mas o me-
nos recomendables, sustituird cada vez
mas al carbono procedente de fuentes
fosiles. La competencia de los sectores
de la energia y la aviacién conducira
inevitablemente a un aumento de los
precios, se estima que la tonelada de
amoniaco pueda duplicar a la del fueloil
bajo en azufre y a diesel y el metanol
aun mas caro que el amoniaco siendo
el mas barato el gas GNL, pero la ca-
pacidad de producciéon del amoniaco
tendra que proceder de fuentes indus-
triales en lugar de biomasa cosechada
para este fin.

Hay otro método biogénico de obten-
cion del amoniaco a partir de la produc-
cién bioquimica mediante fotosintesis.

de la cianobacteria anabaena azollae
Propiedades y contaminacion:

El Centro Global para la Descarboni-
zacién Maritima (GCMD) ha publicado
una guia para informar a las partes inte-
resadas sobre los peligros del amonia-
co cuando se libera en la mar.

La liberacién de amoniaco licuado (-33
°C) por debajo de la linea de flotacion
forma hidroxido de amonio (NH4OH).
Las soluciones de hidréxido de amo-
nio (corrosivo) son mas livianas que el
agua, flotan en la superficie y se difun-
den lentamente en la columna de agua.
Como el hidroxido de amonio acuoso
es incoloro hasta una concentracion
del 30 % en agua, es dificil observar vi-
sualmente columnas flotantes o disuel-
tas durante los derrames. Hay factores
que afectan la disolucién del amoniaco
en el agua como la velocidad y grado
de vaporizaciéon del amoniaco, calor
generado por la disolucién del amonia-
co en el agua de mar, reacciones del
hidroxido de amonio con impurezas del
agua marina, solubilidad del hidroxido
de amonio a la temperatura especi-
fica de la mar. Se han hecho pruebas

9

de liberacién de amoniaco en el agua
que han demostrado que entre el 55 y
el 60% del amoniaco se disuelve en la

mar.
Por lo tanto, el vapor que se encuentra
arriba sigue siendo penetrante, pun-
zante e irritante. Una columna de amo-
niaco disuelto en el agua de mar puede
liberar vapor de amoniaco de forma
continua segun las condiciones de la
corriente y del viento y, recordemos,
que una exposicién a una concentra-
cién de amoniaco de 1600 partes por
millén durante 30 minutos puede ser
mortal.

La liberacién de amoniaco licuado (-33
°C) en el aire provoca una rapida ex-
pansion en forma de gas, lo que crea
un efecto de enfriamiento en el area cir-
cundante. Este efecto de enfriamiento
condensa la humedad del aire y forma
una nube de amoniaco densa y visible.
Parte del amoniaco reacciona con la
humedad atmosférica para formar hi-
dréxido de amonio (NHXOH).

PARTE 1 (CONT.)
Alice Wolf Urquiza
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El San Patrick, antiguo White Bird Canyon,
profundamente transformado de petrolero
a granelero

LOS PETROLEROS
DE LA CLASE T2

EL ORIGEN DEL SAN PATRICK

Daniel ljalba Aramberri

La Primera Guerra Mundial: EIl
origen de los barcos estandar

Durante la Primera Guerra Mundial la
marina mercante britanica perdié mas
de nueve millones de toneladas de
registro bruto debido principalmente
a la accion de los submarinos
alemanes. Estas pérdidas alcanzaron
su cenit entre abril y junio de 1917,
cuando se hundieron mas de 1,4
millones de toneladas.

Para contrarrestar esta sangria, que
amenazaba seriamente con poner
de rodillas al Imperio britanico frente
a su oponente aleman, a finales de
1916 el gobierno britanico creé una
comisién de transporte maritimo con
amplios poderes para reconstruir la
diezmada flota mercante. Se inici6 asi
un extenso programa de construccion
naval, decidiéndose estandarizar su
construccion, optando por disefios
simples que compartirian elementos
COmo cascos 0 maquinas.

Puesto que la limitada capacidad de
los astilleros britanicos y la amenaza
alemana sobre ellos condicionaba
el numero de entregas necesario, se
trasladé parte de la construccion a los
Estados Unidos a través de la Cunard
Steamship Co.

De este modo la industria naval
estadounidense adquiriria una
experiencia que resultaria clave
tan solo unos afos mas tarde con
el estallido de la Segunda Guerra

por la Merchant Marine Act de
1936 con el objetivo de reemplazar
los obsoletos buques construidos
durante la Primera Guerra Mundial.
Entre 1939 y 1945 fue la responsable
de administrar y financiar el mayor
y mas exitoso plan de construccion
naval mercante de la historia, con un
total de 5.777 mercantes y buques
transoceanicos.

Con la leccién bien aprendida en
la anterior guerra, el Reino Unido
puso sus ojos en la potente industria
norteamericana, estableciéndose
un potentisimo programa de
construccién naval a partir de marzo
de 1941, financiado por la Ley de
Préstamo y Arriendo, que seria
el origen de diferentes series de
buques mercantes estandar como la
famosisima Liberty, la modernizada
clase Victory, los mercantes de las
clases C o los petroleros de la clasesT.

Los petroleros de la clase T2

Con la entrada en guerra de los

1941 se produjo un fuerte incremento
en la demanda de petroleros. La
Batalla del Atlantico emprendida por
las manadas de lobos grises habia
supuesto al Reino Unido la pérdida de
veintidés petroleros entre los meses
de enero a marzo de 1941. Tan soélo
en 1941, los britanicos perdieron 717
buques de todo tipo, con un tonelaje
de 2.824.056 TRB, incrementandose

a 3.559.923 TRB en 1942. A esto
se une la irreemplazable pérdida de
cerca de 16.000 marineros y oficiales.
Las preocupantes pérdidas en el
trafico mercante aliado espolearon
a la MARCOM a construir un primer
pedido de setenta y dos petroleros,
basados en un disefio realizado para
la Standard Oil por el astillero Sun
Shipbuilding. Estos nuevos petroleros
se designaron T2-SE-A1, siendo, con
diferencia, la serie mas numerosa de
la clase T2.

Los T2-SE-A1 fueron los petroleros
estandar de la Comisién Maritima
mas numerosos construidos durante

menos once de los petroleros
T2 construidos. Su disefio fue
desarrollado originalmente por Sun
Shipbuilding & Dry Dock Co. para la
Standard Oil y los primeros barcos de
este tipo se construyeron a principios
de 1940.

Entre 1942 y 1945 se construyeron
481 unidades (entre ellas el White
Bird Canyon, que, profundamente
remodelado pasaria a denominarse
San Patrick) en los astilleros Sun
Shipbuilding, Marinship Corp. y Kaiser
Shipbuilding Company. En un principio
estaba pensado que estuvieran
propulsadas por una turbina de
vapor, pero los reductores necesarios
para bajar sus altas velocidades eran
prioritariamente necesitados por los
veloces buques de guerra, por lo que
se decidié equiparlos con un sistema
de propulsion turboeléctrica.

Los T2-SE-A1 tenian unas
dimensiones de 159,4 m de eslora,
20,7 m de manga y 9 m de puntal,
totalizando 10.448 TRB.

El conjunto turbo eléctrico entregaba
una potencia en el eje de hasta 7.240
CV, lanzando el buque a una velocidad
aproximada de quince nudos.

Estos petroleros contaban con nueve
tanques multiples; Los tanques 2 a 9
tenian una seccidén central con una
capacidad de 1.482.000 litros mas
dos secciones laterales con 624.600
litros cada una. El tanque 1 tenia
s6lo dos secciones de 300.000 litros
cada una, totalizando el conjunto
22.447.491 litros. Habia 3 bombas de
7.560 litros por minuto, una de 2.640
litros por minuto y dos de 1.500 litros
por minuto en la sala de bombas
trasera (que permitian la descarga
del buque en un tiempo cercano a las
doce horas) y una bomba de 2.640
litros por minuto y una de 1.140 litros
por minuto en la sala de bombas
delantera; las bombas delanteras
estaban destinadas Unicamente a

El incipiente desarrollo de la ciencia
de materiales no tuvo en cuenta
el comportamiento a fatiga de
las uniones soldadas. Los puntos
de concentracion de tensiones,
como portas 0 accesos a bodegas,
constituian el inicio de grietas que
no quedaban detenidas en el borde
de una chapa remachada, como
en la construccién tradicional,
provocando el crecimiento de largas
grietas con resultados catastroficos
para los buques. De igual modo,
una deficiente eleccioén en el tipo de
acero empleado, muy alto en azufre
y carbono, los volvié fragiles en las
frias aguas del Atlantico Norte.
Ejemplos de estas deficiencias fueron
el accidente del SS Schenectady
apenas dos semanas después de
su entrega, el 16 de enero de 1943
o el del USS Ponaganset, el 9 de
diciembre de 1947. Ambos partidos,
curiosamente, justo tras la seccion
donde se situa el puente.

A raiz de varios incidentes de este
tipo, sufridos también en la clase
Liberty, el diseno del T-2 se modifico

USS Ponaganset. Obsérvese la rotura limpia a
través del mamparo a popa del puente.

desde la colocacion de la quilla hasta
la finalizacion del pertrechado de 70
dias, llegandose a terminar alguna
unidad en el tiempo récord de 33 dias.

a profunda reconstruccion del
San Patrick justo antes de su
hundimiento

En los afios 50 los T2 supervivientes
se enfrentaron a su tercera inspeccioén
de detalle. Ante los costes ingentes
que podria suponer modificar los
buques existentes para mantener su
clasificacién, algunos propietarios
optaron por modernizarlos a un
precio cercano a la tercera parte
de un buque nuevo. Para ello se
construia una nueva seccion central
que se uniria a las existentes de popa
y popa, obteniéndose un buque de
unas 20.000t de peso muerto.

Una modificacién similar a la arriba
comentada fue la que sufrio el
San Patrick. En el afo 1964 fue
sometido en los astilleros Mitsubishi
Heavy Industries a una profunda
remodelacién  convirtiéndolo  en
buque granelero, en la que se le
alargd la eslora hasta los 173,4 m,
ampliando la manga hasta los 23 m e
incrementandose su tonelaje un 39%
hasta las 14.494 TRB.

Su primer viaje tras la transformacion
consisti6 en una carga de grano y
pienso que, desde Vancouver, debia
llevarse a Yokohama en un viaje de
dos semanas, partiendo del puerto
canadiense el 10 de diciembre de
1964.

Jamas llegé a puerto.

Hasta qué punto influyeron en su

Mundial. Estados Unidos en diciembre de la guerra y constituyeron todos la redistribucion de la carga entre E:g%:a,\l::oifd;qduedlg ngﬁ:bcﬂgﬁ
a construccién naval en Estados t u 1 lbos diferentes tanques y trimado del  para reducir los puntos de tensién y  en el momento de su botadura, las
Unidos en la Segunda Guerra ) | g ," ‘ CL(‘)‘?]U;- fi de acortar al mAximo los se remacharon protectores de grietas  técnicas  novedosas  empleadas

Mundial ‘ - A ol . fiempos de produccion de cada allos cascos, reduciéndose asi el en aqugl momen_t(_) o mclus_o la

A= “A‘_::‘;_{s g \% = j:‘_ 1 unidad. la constuceion se . realizé numero de incidentes. extraordinaria modificacion reallzad’a

La United States Maritime x xo U Y - - _,',;__4_‘ g —‘t‘*'___;_;_;;r__, == ot ’ ; diant dad A pesar de estos percances, t_anto en 1964lseguramente nunca se sabr~a.

Commission (MARCOM) fue una = gifaew 0 oi_ A — == === g~ A= Esteograé?)i?raestangz Iigne eslo maétg:jao- los Liberty como los T2 supusieron  Sirva sin embargo este pequefio

agencia independiente del gobierno e, R 451 ~ A > tradicional de  remaches ' hitos en la construccién naval, con articulo como homenaje y recuerdo a

s Y e y trajo

federal de los Estados Unidos creada
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consecuencias inesperadas.

un tiempo medio de construccion
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su tripulacion.
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WORLD MARITIME
WEEK

D el 19 al 21 de marzo, el BEC (Bilbao Exhibition Centre) fue el escenario de la quinta ediciéon de la World Maritime

Capt. Idoia Ibanez Ozores

Week, donde la AVCCMM tuvo una participacion activa. Como cada afo, contamos con un estand para difundir
la labor de nuestra asociacion y atender las consultas de los profesionales del sector, principalmente marinos,
que se acercaron a visitarnos.

El primer dia del evento, se celebré
un afterwork en el que se entregaron
los premios World Maritime Week
Awards en su segunda ediciéon. En
la nota de prensa que acompafa
este articulo se detallan los premios . 4 scindny nzcair B Copianaagis --1*9-
y los galardonados. Sin embargo, . . ’
queremos  destacar el Premio
Futureport, otorgado a Alejandro
Aznar, presidente del GRUPO
IBAIZABAL y de ANAVAS, por su
prolifica trayectoria profesional
y su notable presencia en el
ambito maritimo internacional. La
organizacion lo describe como “un
visionario que ha transformado la
industria maritima”. jNuestra mas
sincera enhorabuena al gran equipo
del Grupo Ibaizabal, algunos de
cuyos miembros forman parte de
nuestra asociacion!

. ; 151 ‘_"-lli;:‘-_.

Este afo, por primera vez, la mafana
del 20 de marzo se llevé a cabo un
foro de empleo que reunié a empresas
y centros educativos, con el objetivo
de abordar el relevo generacional,
identificar las necesidades del sector,
comunicar estas demandas y, sobre
todo, despertar el interés de los
jévenes en el ambito maritimo. En
nuestro estand, recibimos la visita de
varios grupos de estudiantes de las
Escuelas de Nautica de Portugalete
y Santander, quienes expresaron su
preocupacion por la falta de plazas
en buques mercantes para realizar
sus practicas y la nula respuesta a
sus solicitudes de embarque. También
mostraron interés por conocer la
vida a bordo de los marinos, siendo
alumnos muy educados y ansiosos
por escuchar nuestras “historias”,
aunque fueran de afos anteriores.

12
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Algunas empresas presentaron simuladores en la Zona Inspire: de radar, cartas electrénicas y navegacion, de pescay
navegacion, realidad aumentada en el sector naval, de soldadura y de maniobra de buques.

En la Zona Learn hubo diversas presentaciones que generaron gran interés, tales como el Curso de Navalizacién y
Energia Offshore, la simulacion maritima en la innovacién y la formacion, formacion profesional en el entorno portuario
de Bilbao: FP Santurtzi LH como centro de referencia, el futuro del mar: formacion de calidad para un sector en
constante evolucién.

En el area expositiva, nos llamaron la atencién el estand de Oilkontrol, que presentd una fibra absorbente no téxica,
oleofilica, hidrofdbica, ignifuga e inocua; el de Astilleros Gondan, con la maqueta del USV Challenger, el primer buque no
tripulado construido por ellos, la maqueta del DSV Adams Challenge de Astilleros Balenciaga disefiado por Cintranaval-
Defcar, S.L. y el de Azti, que mostraba un glider (vehiculo autbnomo submarino) para estudiar y gestionar los ecosistemas
costeros en tiempo real.

Echamos de menos la presencia de la Escuela de Nautica de Portugalete, pero desde nuestro estand en la feriay en la
zona WORKIinn hicimos nuestro esfuerzo por cubrir su ausencia.
Hasta el afo 2027..

13
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WORLD MARITIME WEEK CIERRA UNA QUINTA EDICION
DE INTENSA ACTIVIDAD EN TORNO A LOS GRANDES RETOS DEL SECTOR

Mas de 1.800 profesionales de 27 paises han participado en la quinta edicion de la cita

La industria maritima global ha vivido jornadas de intensa actividad en la quinta edicién de
World Maritime Week, celebrada en Bilbao Exhibition Centre, entre los dias 19 y 21 de marzo.
En el evento han participado 1855 profesionales de los sectores naval, pesquero, portuario y de
energias marinas renovables. Tanto las firmas expositoras como las/os visitantes, ademas de
las/os congresistas, han coincidido en la muy positiva lectura del evento, llevado a cabo en un
momento de grandes desafios, pero también oportunidades para la industria maritima global.

Entre los 27 paises de origen de las y los visitantes, han destacado Bélgica, Brasil, Finlandia,
Francia, Italia, Noruega, Polonia, Portugal, Reino Unido y Turquia, ademds de Espafa. Asimismo,
cabe subrayar la importancia de compradores y compradoras llegadas de Brasil, Colombia,
Ecuador y Peru, entre otros paises, como parte del Hosted Buyers’ Programme, uno de los
grandes atractivos de World Maritime Week. Esta iniciativa recoge las peticiones de las propias
empresas expositoras, garantizando la presencia de firmas armadoras, constructoras, navieras
y astilleros nacionales e internacionales con las que, este afio, se han llevado a cabo mas de 300
reuniones B2B.

El valor de las alianzas entre firmas y sectores, asi como la importancia del intercambio de
conocimiento, son las principales conclusiones de un evento posicionado como referente para
la industria. En el apartado congresual, el éxito de las keynotes y las sesiones transversales han
evidenciado que la cooperacion es la via mas eficaz para hacer frente a los grandes retos del
momento. Desafios como el desarrollo sostenible, la innovacidn tecnoldgica, la
descarbonizaciéon o la competitividad, entre otros, han sido tratados en las ponencias y mesas
redondas llevadas a cabo a lo largo de las dos jornadas. Junto a estas tematicas comunes, los
congresos sectoriales (Sinaval, EuroFishing, FuturePort y Marine Energy Week) han ofrecido una
visidn especifica sobre la coyuntura y oportunidades de cada industria, con la participacién de
mas de 70 ponentes de altisimo nivel.

En la zona expositiva ha estado presente toda la cadena de valor. En los stands de las mds de 50
firmas expositoras se han podido conocer los grandes avances tecnoldgicos, las ultimas
novedades en servicios y las oportunidades de negocio que ofrece la economia azul. Una
representacion que ha sido muy valorada por las y los asistentes. También lo ha sido la jornada
organizada por la Diputacion Foral de Bizkaia en torno a la economia azul como motor de
desarrollo empresarial y territorial, y las 20 presentaciones realizadas por empresas expositoras
y patrocinadoras en los Innovation Workshops. Asimismo, la concentracion de los distintos
espacios en el pabellén Luxua ha servido para fomentar alianzas valiosas y fortalecer el contacto
entre las y los agentes implicadas/os.

El talento, la formacion y el relevo generacional han tenido también su espacio en WORKinn For

WMW. M3as de 100 estudiantes y profesionales en busqueda activa de empleo han tenido la
oportunidad de utilizar simuladores virtuales de navegacién y soldadura, acceder a ofertas de
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empleo y recibir informacidn y asesoramiento sobre programas educativos especializados. El
espacio, coorganizado en colaboracion con AFM, ha contado con la participacién de 14 empresas
y centros educativos y forma parte de un proyecto transversal (WORKinn Talent Hub) que se
celebra en las ferias profesionales de Bilbao Exhibition Centre.

Asimismo, durante la jornada de hoy se han llevado a cabo las Visitas Técnicas. Mas de 50
profesionales han tenido la oportunidad de conocer el tejido empresarial del sector maritimo
del entorno, impulsar el intercambio de ideas y ayudar a fortalecer las conexiones
empresariales. Las empresas y entidades visitadas han sido Warstila, Navacel, Autoridad
Portuaria de Bilbao y Tecnalia.

World Maritime Week Awards

Los premios World Maritime Week Awards reconocieron la excelencia en la industria maritima
internacional en su segunda edicidn. El primero de los galardones, el Premio Sinaval, fue para
INGETEAM. De la empresa naval se destacd su capacidad para revolucionar la propulsion
eléctrica, reduciendo emisiones y mejorando la eficiencia energética, ademds de su apuesta de
I+D, con mas de 500 especialistas y una inversiéon anual del 5% de su facturacién. El Premio
EuroFishing reconocid el proyecto ReCon de SATLINK, por haber marcado un antes y un después
en la gestion responsable de los residuos tecnoldgicos marinos. Su sistema de recuperacién y
reutilizacion de boyas de pesca inteligentes equipadas con ecosondas avanzadas estd disefiado
para evitar los desechos tecnolédgicos marinos.

El tercer reconocimiento de la noche, el Premio Futureport, lo recibié Alejandro Aznar,
presidente del GRUPO IBAIZABAL y de ANAVAS. Del galardonado se destacd la capacidad de
liderazgo demostrado a lo largo de una prolifica trayectoria profesional, en la que ha impulsado
avances tan actuales como la sostenibilidad y la creacién de empleo. Por su parte, el Premio
Marine Energy Week fue otorgado a SAITEC OFFSHORE TECHNOLOGIES, por su proyecto
DemoSATH Lab. DemoSATH Lab ha integrado soluciones basadas en la naturaleza, como
arrecifes artificiales que fomentan la biodiversidad marina, generando nuevas zonas de refugio
y alimentacion para peces y otras especies marinas.

Tras la entrega de los cuatro premios sectoriales, la organizacion quiso agradecer, de forma
especial, el recorrido profesional y trabajo de Inmaculada Ugarteche, hasta este afio directora
general de Uniport Bilbao, y de |a firma asturiana Astilleros Gondan. En sus 100 aiios de historia,
Gondan ha construido mas de 400 barcos, con una tecnologia, un equipo y unos sistemas que
han sido pioneros.

WORLD MARITIME WEEK estd organizado por Bilbao Exhibition Centre y cuenta con el apoyo de
Gobierno Vasco, Grupo SPRI y Diputacion Foral de Bizkaia como partners institucionales y Cluster
de Energia, Foro Maritimo Vasco y Uniport Bilbao como partners sectoriales.

Departamento de comunicacion, 21 de marzo de 2025
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SHIP COLLISION

ENGLAND, ON10 MARCH 2025

Wk
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BACKGROUND

On 27 February 2025, the USA
registered oil/chemical tanker
Stena Immaculate departed Agioi
Theodoroi, Greece with a cargo of
220,204.5 barrelsiof aviation fuel
on board. The tanker was bound
for Killingholme, England, and was
expected to berth on 11 March 2025.
The Portugal registered containership
Solong was engaged in fixed trade
in the North Sea, sailing between
Rotterdam, Grangemouth and Hull. On
10 March 2025, its containerised cargo
included various products including
some designated as dangerous goods

FACTUAL INFORMATION

As Stena Immaculate approached the
Humber Estuary on 9 March 2025, the
officer of the watch contacted Asso-
ciate British Ports (ABP) Vessel Traffic
Services Humber and was advised to
proceed to anchor at a position 5 mi-
les to the north of the Humber light
float and 2 miles clear of any pipeline.
At about 18302, Stena Immaculate’s
master manoeuvred the vessel as
directed to a position north of ABP
Humber’s area of responsibility whe-
re it anchored. There were eight other
vessels anchored in the same area.By
2000 on 9 March 2025, Solong had
departed Grangemouth, Scotland, di-
sembarked the pilot and commenced
its passage to Rotterdam, the Nether-
lands. Solong’s planned passage fo-
llowed a route the vessel had used
in the past. The master remained on
watch until shortly before 2300, then

handed the watch over to the se-
cond officer (2/0) and retired to bed.
Shortly  before midnight, Ste-
na Immaculate’s 2/0 took
over the anchor watch at the
start of a 12-hour duty period.
At approximately 0130 on 10 March
2025, Solong passed the Longstone
Lighthouse off the north-east coast
of England and altered course onto
a heading of approximately 150°.
Solong maintained this course ex-
cept for a slight deviation at 0345.
At 0700, Solong’s master returned to
the bridge and took over the watch
as the lone watchkeeper. The visibi-
lity in the area north of the Humber
light float was reported to be pat-
chy and varying between 0.25 nau-
tical miles (nm) and 2.0nm. Neither
Solong nor Stena Immaculate had
a dedicated lookout on the bridge.
At 0947, Solong collided with the
anchored Stena Immaculate’s port
side on a heading (HDG) of 150°
and speed over the ground (SOG) of
about 16 knots (kts). Able seaman
Mark Pernia, one of Solong’s crew,
was reported to be in the forecast-
le area at the time of the collision.

CONSEQUENCES

The  collision breached Stena
Immaculate’s No.7 port cargo tank,
releasing aviation fuel into the sea and
onto the bow of Solong. The aviation
fuel was ignited by the heat generated
by the force of the collision and the
resulting fire ignited the contents of
containers carried on board Solong.
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The crews of both Solong and Ste-
na Immaculate took immediate ac-
tion to address the evolving situation.
Attempts by Stena Immaculate’s crew
to fight the fire, and for Solong’s crew
tolocate the missing able seaman were
hampered by the severity of the fire.
Both Stena Immaculate and Solong’s
crew abandoned to lifeboats and were
subsequently recovered by the efforts
of local boats and emergency respon-
ders, coordinated by His Majesty’s
Coastguard. Able seaman Mark Per-
nia has not been found and is be-
lieved to have died in the accident.

ONGOING ACTION

Both Solong and Stena Immacula-
te are currently undergoing salva-
ge operations and an evaluation of
the nature and extent of pollution
from both vessels is in progress.

The MAIB’s investigation into the
accident is ongoing. The investiga-
tion will encompass the navigation
and watchkeeping practices on
board both vessels; manning and fa-
tigue management; the condition and
maintenance of the vessels invol-
ved; the use of the offshore area as
an anchorage for vessels waiting to
enter the Humber Estuary; and the
environmental conditions at the time.

A report of the investigation will be
drafted and will be distributed to key
stakeholders for a 30-day consultation
period in due course.
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TOCA RELEVO
EN LA ESCUELA

Capt. Javier Sanchez-Beaskoetxea

alumno, en octubre de 2008 regresé a nuestra

Escuela para incorporarme como profesor. Lo hice
para dar el relevo a Javier Pefa, quien habia sido profesor
mio de Navegacién el aio que él se incorpordé a la Escuela.
El devenir del trabajo académico y de gestién me llevd a
formar parte del equipo directivo a partir de abril de 2014,
bajo la direccion de Eloy Loépez, quien habia relevado a
Fernando Cayuela en el cargo.
El dia a dia y el afrontar los problemas en equipo reforzaron
nuestra relacién y puedo considerar, sin equivocarme, que
éramos un grupo de amigos dirigiendo la Escuela. De hecho,
aun mantenemos el contacto para recordar aquellos tiempos
y mantener los lazos que nos unen.

M uchos afos después de dejar la Nautica como

David Boullosa, también profesor de la Nautica, aunque
de Maquinas.

Han sido cuatro anos intensos hasta ahora, afios en los
que me ha tocado trabajar estrechamente con la Capitania
de Bilbao en la rehomologacién de los certificados de
especialidad que impartimos, he organizado numerosas
charlas y actividades para al alumnado relacionadas con la
profesion, he lidiado con los problemas del dia a dia de la
gestién, y, como colofén, me ha tocado la responsabilidad
de afrontar la auditoria que la EMSA ha hecho este afio a
las ensefianzas nauticas en el estado, en la que, ademas
de auditar a la propia DGMM, han visitado y revisado a
nuestra Escuela, a la de Santander y a la nautico-pesquera

Tras la incorporacion de nuestra querida Escuela de
Nautica en la Escuela de Ingenieria de Bilbao (EIB) en
2017, José Ignacio Uriarte tomé el relevo de Eloy Lopez,
Fernando Cayuela, Mercedes Herrera y los anteriores
directores de la Nautica, aunque en forma del nuevo cargo
de Subdirector de Ensefianzas Nauticas, como uno mas
de los miembros del equipo de Direccién de la nueva EIB.
En marzo de 2021, y ya felizmente jubilado José Ignacio
Uriarte, las elecciones a director de la EIB dieron paso a
un nuevo equipo directivo y entré yo al relevo de Uriarte
en el cargo de Subdirector de Ensefianzas Nauticas. Y a
partir de marzo de 2025, con el cambio en el equipo de
direccién en unas nuevas elecciones, mi puesto lo ocupa
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de Bermeo. Pasara un tiempo hasta que nos envien los
resultados, pero la impresiéon que nos quedo a todos fue
bastante positiva.

Me solicitan de la AVCCMM que haga un pequefio resumen
de la evolucion de las matriculas en los grados y masteres
nauticos en estos afos, tema que interesa mucho, como
es logico, a la Asociacion. Creo que puedo decir que
entrego el relevo satisfecho. Los nimeros son optimistas
y las vocaciones de los alumnos y alumnas de puente
parecen solidas.

De las encuestas que realizamos al nuevo alumnado
el primer dia de clase, tenemos el dato de que en la
seccién de puente casi el 75% elige el Grado en Nautica y
Transporte Maritimo porque le gustan la mar y los barcos,
mientras que solo un 38% lo elige por las expectativas
laborales y salariales. Es un dato bastante superior el del
nuevo alumnado de Maquinas, en el que solo el 67% da
como razon para la eleccién de la carrera el que les gusten
la mar y los barcos. En el caso de Maquinas, la eleccion
del grado por las expectativas laborales y salariales sube
al 58%. Las respuestas fluctian un poco afio tras afo,
pero mas o menos se mueven en esos digitos.

Respecto a la evolucion de las matriculas en los afios que
he ocupado el cargo de SEN, tenemos un buen dato, sobre
todo en Puente, ya que hemos ido subiendo los nuevos
ingresos en el Grado en Nautica y Transporte Maritimo
de las 30 nuevas matriculas en el curso 2020/21 a 55
nuevos ingresos en el curso 2024/25. En Maquinas se ha
mantenido estable la nueva matricula en el entorno de 20.

En cuanto al Master en Nautica y Transporte Maritimo, la
matricula del curso 2020/21 fue de 28 y la del curso actual
ha sido de 18 (aunque en los dos afios anteriores superd
la treintena).El total de alumnado en la Escuela entre los
dos Grados y los dos Masteres ha subido en los ultimos
cinco anos de 228 a 292. No lo estamos haciendo tan mal.

Respecto a los datos de egresados, o sea, del alumnado
que haterminado sus estudios en la Escuela, si que se noto,
viendo las cifras, una bajada a partir de la implantacién de
Bolonia en el curso 2013/14, con Grado y Master (o sea,
4+1 afos) en sustitucion de Diplomatura y Licenciatura
(3+2 anos). No me atrevo a decir qué fue lo que paso.
Puede que pasar de unos estudios de tres afos a cuatro
para tener el minimo de titulacion influyera.
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En los ultimos cinco afos los egresados del Grado y del
Master en Nautica y Transporte Maritimo ha ido variando
con una media de unos 15 en Grado y 11 en Master.

En la tabla adjunta, muestro los datos extraidos de la base
de datos de la DGMM de los titulos profesionales que se

han emitido en la Capitania de Bilbao en los ultimos 5 afos

Capitin # Mig Pl 10 | CEMag. 10 | PiwoH | OF Mag N

15 % i) 1 s i
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Lo que si se ha completado en los ultimos afios ha sido
la elaboracién de los nuevos planes de estudio, tanto de
puente como de maquinas, y que, con el visto bueno de
la UPV/EHU y de la DGMM y cumpliendo con el STCW,
entraran en funcionamiento en el curso 2026/27.

Con la implantacion de estos nuevos planes, se facilitara
mucho la imparticién de los contenidos tanto tedricos
como practicos de los certificados de especialidades
maritimas, algo que es un valor afadido para todo el
alumnado.

Para terminar, no me queda mas que desear un largo futuro
a las ensefianzas nauticas en la UPV/EHU y que sigamos
respondiendo como hasta ahora a las expectativas de
quienes vienen a la Escuela empujados por su vocacion
por la mar.
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EL ¢CABALLO?DE TROYA

libro de ese periodista devenido en escritor que tantos

buenos ratos de lectura nos ha deparado, al tiempo que
despierta sentimientos encontrados entre el publico, lector
y no lector, se me viene el tratar un tema que hace ya un
tiempo, en realidad afios, vengo demorando abordar.

I eyendo, en el mes de las berzas, el Ultimo y reciente

El capitulo Xl del libro cuyo titulo,
lector avisado, -si es que aunque
improbable hubiese alguno, no ya
avisado, sino simplemente lector- es
EL CABALLO DE TROYA y el libro “La
isla de la mujer Dormida” y puestos a
decirlo todo, el autor: D. Arturo Pérez
Reverte, Académico.

El titulo del capitulo, como digo, hizo
su funcién.

Nada tiene que ver ni el autor, ni el libro
citado, con lo que pretendo escribir,
mas alld de haber ejercido como
catalizador de un antiguo proyecto.

DEIA
O0R

Hace pocas fechas (en el momento de escribir esto) y con
motivo de la conferencia de buena factura que pronunciaron
al alimén la Vicepresidenta y el Presidente de la Asociacion,
sobre el misterio del ELANTXOBE, envié una nota en la que,
entre otras cosas y por mor de la ocasion, citaba que una
de las razones de mi vocacién nautica se encontraba en la
temprana lectura del libro “Maria matricula de Bilbao” que
no viene a cuento aqui sino para presentar otra razén de la
vocacioén que fue la lectura ain méas temprana de la “Odisea”
(en version juvenil) de Homero —que viene a ser como una
Carmen Mola del s. VIll a.C. — en la que el astuto Ulises/
Odiseo “el odiado” me agarré del rebenque y nunca me ha
soltado.
La Odisea, una continuacion, me llevé al primero, La lliada
(que me llené menos) y a la estratagema
iL:’!".[‘"'J" urdida por 9’I “astuto” Uli§es para
W hacerse con llion/Troya, después de diez
@ ETTWl  afios de carniceria indtil a los pies de sus
R murallas.

LA TRAMPA

El prudente y taimado Ulises aconsejo al
Wanax Agamenon, cabeza visible de los
aqueos, “que bajase al mar las céncavas
y negras naves de muchos bancos y
afiladas proas y se dirigiese de vuelta
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DOURATHEOS HIPPO

BISUSALDE

hacia donde se pone el sol”, bien a la vista de los serviolas de
Troya mientras, también bien a la vista, dejaban un presente
como homenaje a los aparentes vencedores de la contienda
que no era mas que un regalo envenenado o una bomba de
relojeria, si hubiese habido relojes naturalmente. El consejo
incluia asimismo una “clausula secreta” para que ocultase la
flota tras la isla de Ténedos y volviese durante la noche para
atacar.

Que los troyanos se tragaron el “bite, hook and sinker” —a
pesar de las advertencias del
adivino Lacoonte y anteriormente
de Casandra, condenada por
Apolo, (a quien habia dado puerta),
a que nadie la creyese- es historia
conocida y los aqueos se hicieron
= con Troya y sus tesoros que, de
paso, afiadiré, era su objetivo real,
o 3 : —como nudo de caminos con una
importancia estratégica y comercial
muy alta donde ademas, los barcos
que cruzaban pagaban impuestos,
se abastecian y comerciaban-y no
la gazmonieria del rescate de una bella princesa.

LA OFRENDA

En Troya se encontraba el mayor templo existente consagrado
a la diosa Atenea y los troyanos, unos tipos piadosos ellos a
los que les pudo la piedad, consideraron lo mas conveniente
llevar la ofrenda ante la diosa, maxime cuando llevaba la
inscripcion:

“Con la agradecida esperanza de un retorno seguro
a sus casas después de una ausencia de nueve anos, los
griegos dedican esta ofrenda a Atenea”

Con lo que no contaron era con que la diosa estaba “coladita”
por Ulises, a quien siempre favorecia.

Tampoco cayeron en algo que se plasmé por escrito siglos
después en la Eneida, donde Virgilio (70-19 a.C) dice: “timeo
danaos et dona ferentes” —-temo a los griegos aunque ofrezcan
regalos.

No tenian porqué saberlo, pero si que ya “apuntaban
maneras”.

En algunas partes se menciona al espia griego Sinén que
aporté lo suyo en el convencimiento de introducir la ofrenda
en la ciudad.

HIPPOI

Y dicho esto vamos a plantear una pregunta de respuesta
obvia: ¢ Cuédl era ese presente? La mayoria, por no decir todos
—peligrosa palabra junto con nadie, siempre o nunca-
contestara:

“Un CABALLO DE
MADERA”.
Permitanme que me
sume a los que lo ponen
en duda.
El relato de Homero en
la “lliada” se interrumpe
la noche de la victoria y
la “Odisea” se inicia el
dia siguiente de la noche
de la victoria, lo que da lugar a un vacio y no se menciona
el caballo para nada, y a Homero hay que tomarle en serio,
siempre es muy concreto, muy puntilloso y muy preciso en
sus descripciones, pero referente al caballo desaparece toda
precision. Es en varios apartados de la Odisea donde se trata
del asunto.
Hay un término en el que hay que fijarse, y es “douratheos
hippo”, en el que aparece “hippo” como palabra polisémica:
caballo o barco. Pero “douratheos” no es hecho de madera
sino hecho de tablas ya que “dourata” para Homero no es
madera en general sino el término preciso con el que el
puntiloso Homero describe en todas las ocasiones, tanto en
la “lliada” como en la
“Odisea”, a la tablazon
conlaque se construyen
- las embarcaciones.

Homero habla de
forma precisa de un
“douratheos  hippos”,
un barco -hippos- de
tablas, que con los
siglos se convertiria en
un caballo de madera.
Idea que puede haberse
basado en prototipos mucho mas antiguos, como los
aparatos de guerra asirios, que poseian ruedas y ventanas
y tenian un disefio zoomoérfico y cuadripedo. Los guerreros
se colocaban en el centro de la maquina y usaban su a modo
de cabeza elevada para escalar murallas, mientras que otros
manejaban un ariete en la parte inferior.

Por otra parte estan quienes, segun las leyendas, sostienen
que la toma de Troya tuvo
lugar el 24 de abril del afio
1124 a.C. que es tanto decir
como la afirmacién que hizo el
Arzobispo Ussher en el s. XVII
de que, segln sus calculos,
la tierra fue creada el 22 de
octubre del afio 4004 a.C.,
precisamente sobre las seis
de la tarde. Lo que quiero
significar con independencia
de la mayor o menor exactitud de la fecha de destruccién de
Troya, es que transcurrieron siglos de tradicion oral de juglaria
y embellecimiento y romantizacion de los relatos para lograr
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la atencién y el dinero, de los oyentes ajenos por lo general
a la vida maritima, hasta que empezaron a plasmarse por
escrito. Ello dio suficiente tiempo para su transformacién y a
ello vamos.

Porque la pregunta es :

¢Y si la leyenda no dice realmente lo que siempre se ha
interpretado?

Pausanias (s. Il a.C), historiador y gedgrafo, escribié un libro
titulado “Descripcién de Grecia” en el que dice “el trabajo de
Epeo (el hippos de tablas) era un invento para traspasar los
muros de Troya.....y la leyenda dice que era un caballo”. Y no
es el Unico. Hay otros que también plantean su escepticismo
al respecto como Euripides en “Las Troyanas”, Trifiodoro en
“La toma de llién” o Quinto de Esmirna en “Post-Homerica”.

hippos de una moneda fenicia

Los hippoi fenicios eran
embarcaciones ligeras, de
poco calado, lo que les

permitia acercarse a la costa
y penetrar estuarios y rias, a explorar, comerciar o “dar el
palo”; siendo rapidas y maniobrables, les facilitaba “salir de
pira” si se topaban con gentes belicosas. Se propulsaban
gracias a velas y remos, con mastiles faciles de arbolar o
desarbolar, lo que les agilizaba las maniobras.

También Eufidn, un poeta griego, escribio en el S. Il a.C,
refiriendose al caballo de Troya, que los griegos poseian un
barco llamado “caballo”.

Y Homero reconoce en su obra que el barco de Ulises seria
una variante del hippoi.

El hippos era pues un tipo de barco. La particularidad eraun a
modo de mascaron en la proa y/o popa con forma de cabeza
de caballo, que también se denomina hippos, palabra cuyo
significado original se perdié en las sucesivas versiones
y alimenta la duda de su significado, es decir, un “Lost in
translation” arcaico.

Lo del caballo es una fantasia, una elaboracion de la
imaginacion, ocurre lo mismo como con Eolo y el Saco de los
Vientos o la Caja de Pandora con todos los males del mundo.

La transformaciéon del caballo a lo largo de los siglos es
extremadamente curiosa. Con Homero es esquematico, como
un negativo en blanco y negro y la cosa se va embelleciendo
al color, al technicolor y con Virgilio (70 a.C-19a.C.) estamos
en la gran pantalla, el “douratheos hippo” (barco de tablas)
griego se transforma definitivamente en el “equus linnaeus”
latino: se ha convertido definitivamente y para la historia, en
un caballo de madera.
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A la transformacion contribuyd el hecho de ser llion
conocida por sus caballos, como “tierra de caballos”. Los
descubrimientos en el lugar apuntan hacia la existencia de
una prospera industria de la lana y el primer uso de caballos,
presentes en el epiteto de Homero “Troyanos domadores de
caballos”, a lo que se sumé que Héctor fuera famoso como
hippodamoio, el “domador de caballos”. Tacita a tacita ...

En todo el mundo conocido de la antigiedad se designaba
con el mismo término a barcos y caballos, haciendo dificil la
distincion.

«Et ibi equus ligneus ex arte Minerve occulte fabricaretur, ut
per eum in Troia introiretur”, y alli, con el arte de Minerva se
fabricara en secreto una nave, y con ella se entrara en Troya.
Esta es la acepcién nautica del latin equus ligneus, y del
griego hippos dourateos.

“Equus, navis symbolum; nam navigationem antiquiores per
equitationem adumbrabant” el caballo es emblema del navio,
porque los antiguos entendian la navegacion como equitacion
(Comentarios a Virgilio, de Heyne Lemaire, 1819).

“Nache” en germano antiguo designaba a una embarcacion
de rio (“equum fluviatilem”), y también al caballo, porque
los nombres por los cuales se conoce a los caballos
suelen aplicarse también a las embarcaciones (Glossarium
Germanicum, Wachter, 1737).

Incluso en tiempos modernos y me estoy refiriendo a los

encuentros navales de la Gran Guerra (1914-1918), se
denominaba “caballos de batalla” a los cruceros.
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