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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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ACONTECIMIENTOS

El panorama maritimo actual se encuentra atrapado entre las crecientes tensiones geopoliticas y la urgencia ineludible de la
sostenibilidad ambiental y social. A las guerras en Ucrania y Palestina tenemos que afiadir el enfrentamiento militar entre Israel
(apoyado por EEUU) e Iran, que estan transformado rutas mari-timas vitales en zonas de alto riesgo. La seguridad de la gente
de mar y el comercio global estan seriamente amenazados, como evidencian incidentes recientes que ponen en jaque la libre
navegacion y la integridad de quienes desempefian su trabajo en la mar. Mas del 80% del comercio se realiza por mar y su
impacto econémico global es innegable, por lo que su inestabilidad en estas vias afecta en cada eslabén de la cadena de
suministro.
El pasado 18 de mayo se celebré el Dia Internacional de la Mujer en el Sector Maritimo, fecha que sirve tanto para reconocer
su aportacion al sector como para reivindicar la equidad y romper con su techo de cris-tal. Es imperativo que tanto el sector
publico como el privado impulsen politicas activas para una mayor participacion de la mujer que apenas representa el 2% de
la fuerza laboral en el sector maritimo. Innega-blemente aportaran talento y perspectiva novedosa a una industria dominada
por hombres.
La Il Conferencia de las Naciones Unidas sobre los Océanos, celebrada en Niza del 9 al 13 de junio, bajo el lema “sosteniendo
lo que nos sustenta” tuvo como objetivo acelerar las acciones y movilizar a todos para abordar desafios apremiantes. Temas
como la contaminacién acustica maritima, la invasiva prolifera-cién de plasticos, la accion climatica y la preservacion de la
biodiversidad marina fueron el centro de la conferencia. Es crucial que la retérica no se quede en el papel y que cada 8 de junio
Dia Mundial de los Océanos no sea simplemente una fecha mas en el calendario.
El pasado 25 de junio se celebré el Dia de la Gente de Mar, que pretende visibilizar los numerosos problemas sin resolver. La
criminalizacién de los marinos es una preocupacion creciente, como lo demuestra el caso de la imputacion a dos capitanes
en Barcelona por el transporte en sus barcos de contenedores con su-puesto material bélico con destino a Israel. El aumento
de la carga de trabajo tanto por las cortas estan-cias en puerto como por el aumento de la burocracia en los barcos, unido a
una falta de adecuacion de los periodos de descanso (segun el convenio MLC 2006 admite jornadas de hasta 14 horas y por
el contrario un escaso mes de vacaciones anuales). Aun mas alarmante es el aumento desproporcionado de los abandonos
de tripulaciones: en los primeros seis meses de este afo, se han registrado 158 buques abandonados con 1500 marinos,
superando ya los 119 casos del afio 2024, cifra inaceptable que exige una respuesta urgente y coordinada.
En este contexto la reciente aprobacion en Espafna el pasado 18 de junio de la Estrategia Maritima 2025-2050 genera una
cautelosa esperanza. El sector ha vivido con una sensacion de abandono por parte de la administracion espafiola y como
estrategias previas quedaban en meros documentos. Es fundamental que esta se traduzca en acciones tangibles y un
compromiso real que revierta la inercia del “papel mojado”.
Con la vista puesta en el futuro, el préximo afio 2026 Bilbao tendra el honor de ser sede de la Asamblea General Anual de la
Confederacion Europea de Capitanes de la Marina Mercante (CESMA) de la que somos miembros. Fuimos anfitriones en 2004 y
este afio pretendemos que la asamblea sea un punto de en-cuentro, de didlogo y colaboracion entre las distintas asociaciones
miembros de CESMA. Esperemos que sirva como altavoz de nuestras inquietudes y reivindicaciones ante una sociedad que ha
olvidado su gran relacién con la mar cuando es sabido que Bilbao antes que villa fue puerto. Hacemos una llamada a nuestros
asociados y a todos nuestros colaboradores a participar activamente para que esta asamblea se desarrolle con la seriedad y
el compromiso que se requiere, y que las delegaciones que nos visiten se lleven un buen recuerdo de nuestra asociacion, asi
como del lugar que los acoge.

Capitan, Patxi J. Odiaga Gorostiza Presidente de la AVCCMM
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TERTULIA

ENSENANZAS NAUTICAS

Capt. Idoia Ibanez Ozores

Evolucion, Retos y Perspectivas

Bilbao, 4 de junio de 2025

El pasado 4 de junio tuvo lugar en la sede de la Asociacion
una tertulia sobre las ensefianzas nauticas, un encuentro que
combiné reflexion historica, conflictos juridicos, experiencias
y debate abierto entre asociados: capitanes vinculados en
algun momento de su carrera profesional a la mar y, varios, a
la educacion superior.

La exposicion principal corridé a cargo de Fernando Cayuela,
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director de la Escuela de Nautica de Bilbao durante 9 afos,
acompafnado por Javier Sanchez-Beaskoetxea, subdirector
de Ensefianzas Nauticas de la Escuela de Ingenieria de Bilbao
durante 4 afios, cargos ocupados en diferentes etapas de
los planes de estudios nauticos y diversas denominaciones
y organizaciones. Fernando en varios capitulos, desgrané los
cambios que han afectado al sector desde la implantacion del
Plan Bolonia hasta la situacién actual.

Asistieron: Miguel Ausin, Jon Azkue, Nacho Bilbao, Eduardo
Cruz, Gaizka Fernandez, ldoia Ibanez, Javier Larrea, Santi
Larrucea, Ifaki Mandaluniz, Patxi Odiaga, Pedro Pablos,
Josema Pérez y Marta Sancho.

Capt. Jon Azcue Manterola

1. De Bolonia al Grado: Cambios Estructurales

La tertulia comenzé con una revisién del impacto del Proceso
de Bolonia, iniciado en 1999 con el objetivo de armonizar las
ensefianzas universitarias en Europa. En Espana, se tradujo
en el Real Decreto 1393/2007, que establecié una nueva
ordenacion de los estudios universitarios en tres ciclos:
grado (4 afios), master (2 afios) y doctorado (3-4 afios). Cada
universidad tuvo que disefiar sus planes de estudio. El
primer ciclo otorga un titulo de grado con 240 créditos
ECTS (Sistema Europeo de Transferencia
de Créditos), mientras que los Masteres
pueden ser profesionales o con diferentes
especializaciones. Entre los profesionales
estan el Master Universitario en Nautica y
Transporte Maritimo y el Master Universitario
en Marina.

Asimismo, en este Real Decreto se establecia
que cada Universidad propondria la
adscripcion del titulo de Grado a una de las
siguientes ramas de conocimiento:

a) Artes y humanidades

b) Ciencias

c) Ciencias de la Salud

d) Ciencias sociales y juridicas
e) Ingenieria y arquitectura

Las titulaciones nauticas tradicionales —diplomaturas de
3 afios y licenciaturas de 2 afios adicionales— dieron paso
a dos nuevas titulaciones: Grado en Ingenieria Nautica y
Transporte Maritimo y Grado en Ingenieria Marina, ambos de
4 ahos, con posibilidad de acceder a un master habilitante.
Las practicas curriculares estan incluidas en el cuarto curso.
Se pueden realizar en tierra (600 horas) o en buque (3 meses).
En este Ultimo caso, servirdan para sumar dias de embarque
para la titulacién profesional que expide la DGMM.

Las titulaciones de Nautica y Maquinas se integraron en
la rama de conocimiento de “Ingenieria y Arquitectura”, y
persistieron diferencias entre las especialidades de Puente y

Maquinas, con estructuras curriculares y salidas profesionales
diferenciadas, esto ultimo, nada nuevo.

2. Titulaciones y Judicializacion del Término
“Ingenieria”

Uno de los temas centrales de la tertulia fue la judicializacion
de las titulaciones nauticas. El Colegio de Ingenieros Navales
y Oceanicos interpuso un recurso contencioso administrativo
contra el uso del término “Ingenieria” en las titulaciones
aprobadas por el Consejo de ministros el 11.02.2011: Ingenieria
Nautica y Transporte Maritimo e Ingenieria Marina, en un
principio contra la escuela de Santander y posteriormente
contra las otras 6 escuelas. Respecto a la escuela de
Santander el Tribunal Supremo les quité la razén y mantuvo
el uso de “Ingenieria”; en cuanto a las otras 6 escuelas, a raiz
de diversas sentencias del Tribunal Supremo, (15.02.2013;
26.11.2013; 13.12.2013 y 11.02 2015), el decreto 91/2014, de
4 de septiembre, obligd a retirar la palabra “Ingenieria” de las
denominaciones de Grados y Masteres.

Esto supuso que los grados pasaran a denominarse
oficialmente Grado en Nautica y Transporte Maritimo y Grado
en Marina, aunque en algunos casos se usan férmulas como
“Grado en Tecnologias Maritimas”. Las escuelas de Barcelona
y Santander al hacer Licenciatura en Ingenieria Marina (antes,
Magquinas) pueden habilitar a los licenciados como Ingenieros
Técnicos Navales; obteniendo 2 titulaciones.

A pesar de esta situacion diferencial en las otras escuelas,
entidades como IMAREST (International Marine Engineering
Certification) y el Engineering Council han reconocido
internacionalmente estos estudios como ingenierias
permitiendo a los egresados optar a certificaciones técnicas
internacionales, mas alla del reconocimiento oficial del
Gobierno espanol.

3. Fusion de Centros y Pérdida de Identidad

Otro tema de interés fue la reordenaciéon universitaria en
la UPV/EHU. Como parte de este proceso, se produjo la
fusion de varios centros y creacién de grandes areas, lo que
supuso que la Escuela de Ingenieros de Bilbao (San Mamés),

RECALADA Ne 209/junio, 2025

la Escuela de Ingenieros Técnicos (La Casilla), la Escuela de
Ingenieria Técnica de Minas (Barakaldo) y la Escuela Técnica
Superior de Nautica y Maquinas Navales (Portugalete) se
constituyeran como un Unico centro que paso6 a denominarse
“Escuela de Ingenieria de Bilbao”.

Aunque la Junta de Centro (que agrupa a representantes de
profesores, alumnos y personal de administracion y servicio)
de la Escuela Técnica Superior de Nautica y Maquinas Navales
mostré su oposicion, se impuso la decision institucional. No
obstante, se ha conseguido, al menos parcialmente, preservar
la identidad del centro con la denominaciéon simbdlica de
Edificio Nautica, visible en la documentacion, aunque no en
el exterior del edificio. Fortaleceria la identidad con la Mar si
se lograse sefalarlo bajo el rétulo de Escuela de Ingenieria.

Como nota positiva, Fernando y Javier destacaron que los
alumnos siguen identificados con la Nautica y tienen vocacion
de navegar.

4. Debate y Situacion Actual

Laexposiciéngeneréuninteresante debate entrelos asistentes,
quienes compartieron experiencias, preocupaciones y
propuestas. Entre los temas tratados, destacaron:

e |a escasa sensibilidad institucional hacia las
ensefianzas nauticas.

e La dificultad para encontrar embarque para realizar
las practicas, elemento esencial para obtener
titulaciones profesionales.

e La necesidad de actualizar y ofrecer cursos de
refresco y formacion continua.

e La situacion del profesorado y las competencias
docentes exclusivas de los titulados superiores
de la Marina Mercante (recogido en la sentencia
1243/2023).

e La convivencia dificil en algunos centros tras los

procesos de fusion, con conflictos internos y pérdida
de armonia.

5. Conclusiones y Futuro

El presidente de la Asociacion valor6 muy positivamente

| la tertulia, destacando la calidad del andlisis y la riqueza del

debate generado. Anuncio, ademas, la intencion de continuar
con estas tertulias como una actividad estable y periodica
de la Asociacion, con el objetivo de seguir profundizando en
los temas que afectan al presente y futuro de las ensenanzas
nauticas y su vinculacién con el mundo profesional maritimo.


http://www.gobiernodecanarias.org/boc/2014/178/002.html
http://www.gobiernodecanarias.org/boc/2014/178/002.html

RECALADA Ne 209/junio, 2025

NUEVAS ALIANZAS MARITIMAS
TRANSPORTE DE CONTENEDORES

Capt. Jesus Cortés Echanobe

En la actualidad el 90% del comercio mundial se realiza a
través de mares y océanos. Si el volumen total de mercancias
transportadas por esta via fue de algo mas de 2 600 millones
de toneladas en 1970, en 2019 superd los 11.000 millones de
toneladas métricas.

Este crecimiento exponencial ha sido protagonizado por unos
100.000 buques, que transportan todo tipo de bienes entre
cualquiera de los puertos del planeta. Una flota mundial que
consume 300 millones de toneladas de combustible, liberando

sistema de trabajo. Los medios mecanicos en la estiba y la
construccién de terminales de contenedores han requerido
de la participacién publico-privada a través de concesiones
administrativas de larga duracién por parte de los paises.

La gestion y explotacion de terminales de contenedores
se ha convertido en una importante actividad empresarial,
caracterizada por una fuerte concentracién. Navieras vy
operadores logisticos coordinan sus actividades, llegando a
integrar sus actividades. Asi, han alcanzado la capacidad de

El trafico de transporte maritimo mundial un dia cualquiera. Marinetraffic.com

ala atmésfera —y a los océanos— mas del 3% de las emisiones
mundiales de diéxido de carbono.

El trafico de contenedores ha implicado importantes
transformaciones en los puertos. Sus infraestructuras han
tenido que adaptarse pero también la organizacién y el

controlar el funcionamiento de la cadena logistica global.

Operadores

En 2019 cinco operadores mundiales: PSA Internacional,
Cosco Shipping, Ports APM Terminals , Hutchinson Ports

y DP World eran los principales actores en términos de
manipulacion de contenedores aunque actualmente ya son
casi todas las navieras fuertes las que tienen participaciones
en las logisticas operativas de los puertos.

La continua evolucion del comercio mundial afectada ademas
por los fendmenos econémicos de la inflacion, aranceles,
consumo, puertos, energia, comunicaciones, conflictos, etc
obligan areplantearse por parte de las navieras ciertas alianzas
que den respuesta mucho mas efectiva a las exigencias del
mercado.

Sin duda que los polos o puntos fuertes del comercio
internacional no han cambiado pues sigue siendo Asia el
gran continente productor y América y Europa los grandes
continentes consumidores aunque productores también.
Africa sigue en expansién pero a otro ritmo diferente.

En diferentes articulos, Recalada ha hecho mencién a las
lineas y alianzas entre navieras que surcan los mares para
interconectar y dar ritmo a la economia de diferentes paises
del mundo. Pero todo va cambiando mas o menos rapido en
la medida que el intercambio de bienes lo permite.

Aunque las medidas arancelarias de Trump tengan mucho
“bombo” el Transporte Maritmo Internacional las superara
pues con la “arrancada” que lo caracteriza arrastrara por la
proa cualquier obstaculo. Otra cosa es el desenvolvimiento
econdmico y consumo internacional, seguridad y déficit
publico pues estos factores si pueden llegar a afectar y hasta
colapsar el trasporte maritimo.

En 1947 se cre6 el Boletin de Cientificos Atdmicos para
informar de todo lo relativo a la energia nuclear. Pues bien
crearon el llamado “Doomsday Clock - Reloj del Juicio final”
con 7 minutos de tiempo. Este reloj marca lo cercano que
puede estar el mundo de una gran catastrofe.

Con la guerra de Ukrania ya baj6é hasta los 90 segundos y
actualmente con los acaecimientos bélicos y econémicos ha

Ocean Alliance
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los avances en ciencia y tecnologia) no eran nuevos en 2024,
pero que habia habido “un progreso insuficiente” a la hora de
abordar desafios clave vy fijar el Reloj del Juicio Final en 89
segundos es una advertencia para todos los lideres mundiales.
Y este Reloj si que puede parar también el transporte maritimo
mundial cortandole la “arrancada” ipso facto.

Nuevas Alianzas

Veamos las nuevas alianzas que operan ya desde principios
de febrero teniendo en cuenta de que la capacidad total de
las lineas integrantes no es igual a la capacidad de la alianza
pues las navieras tan solo ceden una parte de sus buques a la
alianza correspondiente.

MSC serd la Unica naviera que operard de forma
individualizada y compartira cierta capacidad con Premier
Alliance en la ruta Asia — Europa — Mediterraneo. Desplegara
entre 3 y 4 millones de TEUs (containers de 20 pies). MSC es
la linea de contenedores mas grande del mundo, operando un
total de 887 barcos propios y alquilados con una capacidad
de 6,4 millones de TEUs, o un poco mas de una participaciéon
del 20% del mercado mundial. Y tiene 130 buques pedidos
con una capacidad de unos 2 millones de contenedores.

Premier Alliance formada por las navieras ONE, Yan
Ming y HMM es la versiéon actualizada de la antigua “The
Alliance” de la que Hapag Lloyd se separd para unirse a la
Maersk. Sera la alianza mas pequefia con unos 2,39 millones
de TEUs. Recordemos que ONE (Ocean Network Express)
con sede en Singapur se formo6 en 2016 como la integracion
de Kisen Kaisha (K-Line), Mitsui OSK Lines (MOL) y Nippon
Yusen Kaisha (NYK), todas japonesas. Opera principalmente
entre las costas este y oeste del Pacifico. ONE con 240
buques oferta 165 servicios de 120 paises con capacidad de
1,9 millones de containers equivalentes a 20 pies y aportara a
la alianza un nuevo buque de 14000 TEUs. A partir de febrero,
ONE ha programado tres servicios transpacificos entre Asia
y el noroeste del Pacifico, y cinco viajes entre Asia y la costa

Premier Alliance
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vuelto a bajar a 89 segundos.

Daniel Holz, presidente del Comité de Ciencia y Seguridad del
Boletin, dijo que los factores que dieron forma a la decision
(el riesgo nuclear, el cambio climatico, el posible mal uso de

este de América del Norte aunque compartira puertos con
MSC.

Gemini construira una red que es radicalmente diferente
de las de sus competidores. La nueva alianza entre Maersk


https://www.marinetraffic.com/en/ais/home/centerx:36.2/centery:25.0/zoom:2
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y Hapag-Lloyd operara una red de alta mar muy dinamica,
lo que significa que tocara menos puertos evitando los
congestionados y supliendo esos servicios con buques feeder
o lanzaderas. Gemini tiene previsto operar una flota comun de
3,70 millones de TEUs. Maersk ocupa el segundo lugar del
mundo con 726 barcos que transportan 4,5 millones de TEU,
lo que representa una participacion del 14% con 50 buques
pedidos con capacidad para 750.000 containers. Sea como
sea, entre Maersk, ONE y Premier controlaran el casi el 80%
de los contenedores mundiales.

Ocean Alliance es laalianzamas grande con 4,59 MTEUs
y ha anunciado que su flota eventualmente crecera mas alla
de los 5,00 MTEUSs. Entre otras navieras, la Ocean Alliance de
CMA CGM, Evergreen, Cosco y OOCL se constituye hasta
2032. CMA CGM es la tercera naviera mas grande del mundo,
con 662 barcos y una capacidad de 3,9 millones de TEUs.
Cosco es la cuarta, con 512 barcos y 3,3 millones de TEUs;
Evergreen es la séptima, con 224 barcos y 1,8 millones de
TEUs. Cosco tiene 52 barcos pedidos, por un total de 881.000
TEUs, o el 26% de la capacidad actual.

Si bien MSC y Zim de Israel abandonaron alianzas anteriores,
las companfias anunciaron a fines de 2024 una nueva
asociacion transpacifica a largo plazo sobre servicios que
conectan Asia y los puertos del Golfo de EE. UU. y los centros
de Asia y la Costa Este de EE. UU., que entraron en vigencia
en febrero.

Sirva como ejemplo de las enormes ganancias de las navieras
durante el afio 2024 que la Maersk dijo que sus tarifas de
contenedores aumentaron un 38,1% en 2024, frente a una
mejora global del 38,6%. Maersk super6é a Hapag-Lloyd con
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un 31,4% e igualdé a ONE con un 38,1%.

Las ganancias antes de impuestos de Ocean ascendieron a
9.200 millones de dodlares, frente a los 6.900 millones del afo
anterior. Las ganancias operativas fueron de 4.700 millones
de ddlares, frente a los 2.200 millones del afio anterior. Y asi
mas o0 menos todas las navieras de una forma proporcional.

En cuanto a las rutas Maersk afirmé: “El mayor consumo de
combustible en un 14% y los mayores costos de manipulacién
de contenedores en un 5,5% fueron atribuibles al cambio de
ruta hacia el sur del Cabo de Buena Esperanza.

El costo de la red, excluido el combustible, disminuy6é un
1,5%, principalmente debido al menor costo del puerto y
del canal asociado con menos cruces del Canal de Suez,
que compensaron el aumento de los costos de transbordo,
fletamento por tiempo equivalente y fletamento por franja
horaria. Los gastos de venta, generales y administrativos
disminuyeron un 10%, lo que refleja los esfuerzos continuos
por racionalizar la organizacién”.

Para 2025, Maersk pronostica un crecimiento del volumen
de contenedores de alrededor del 4%, en linea con las
estimaciones mundiales y “se espera ademas que en 2025
probablemente se observe un mayor desequilibrio entre la
ofertay lademanda, con continuas entregas de nuevos buques
en la industria del transporte maritimo de contenedores y una
posible reapertura del Mar Rojo”.

Por supuesto que hay otras muchas navieras de contenedores
que operan de forma individualizada o bien prestando servicios
a otras navieras de diferente forma y fletamento.
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Rotaciones

Se hacen las previsiones para Europa bajo la premisa que se
seguird navegando por el Cabo de Buena Esperanza y sin
saber todavia la influencia de las medidas “Trump”. Pero las
cosas cambiaran a buen seguro cuando se empiece a navegar
por Suez alla por el tercer o cuarto trimestre.

Se prevé que la capacidad entre Asia y Europa se pueda
reducir un 11% pero los servicios semanales podran aumentar
a 28 de los 26 existentes.

Desde febrero la oferta de Ocean Alliance se mantiene sin
cambios, Gemini ofrecera cuatro servicios reduciendo dos
servicios, para una capacidad semanal combinada de 40.000
TEUs; la Premier Alliance en cooperacién con MSC operara
cinco servicios ofreciendo 59.000 TEUs frente a los 51.000
anteriores; y los servicios independientes se mantendran en
seis por semana, pero su capacidad combinada disminuira
a 28.000 TEUs, lo que significa una caida de la capacidad
semanal combinada de unos 28.000 TEUs por semana en el
comercio a 221.000 TEUs en todos los servicios.

El panorama es diferente en el trafico entre Asia y el
Mediterraneo, donde el numero de salidas semanales
se mantendra en 23, mientras que la capacidad general
aumentara algo menos del 5%.

La oferta de Ocean Alliance continuara con cinco servicios
semanales, con una capacidad total que aumentara de
49.000 a 50.000 TEUs; mientras que Gemini operara seis
servicios con una capacidad total de 38.000 TEUs semanales;
y Premier Alliance operara cuatro, ofreciendo 51.000 TEUs.
Los ocho servicios independientes actuales continuaran,
pero su capacidad total aumentara, de 33.000 a 40.000 TEUs
semanales.

Tarifas

La variacién de tarifas por container son buen reflejo de la
incertidumbre que impera en las economias mas importantes.
Mientras los déficits econdmicos de China, USA y demas
paises de libre mercado sean elevados los vaivenes tarifarios
estan garantizados.

Tengamos en cuenta de que la economia mundial se esta
viendo envuelta en una falta de crecimiento industrial muy
importante y los paises que crecen son los que tienen una base
industrial muy pobre y ademas lo hacen con unos aumentos
sobre el déficit considerables por los elevados costes lo que
crea inflacion.

Las nuevas energias imprimen unos costes de produccion para
la reindustrializacién muy elevados y en muchas ocasiones no
compensa abrir un sector determinado de nuevo por la falta
de viabilidad y esto conduce a un empobrecimiento sectorial
y por tanto a una reduccién del transporte maritimo.

En realidad las tarifas spot vienen cayendo desde enero
de una forma generalizada en mayor o menor medida y ya
obliga a las navieras/alianzas a suprimir servicios y cederlos
a otras navieras mas pequenas con igual franja horaria o bien
reasignando buques de menor tamano y modificando rutas,
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incluso.

También las importaciones de USA estan disminuyendo pues
no crecen al ritmo que lo venian haciendo, ni mucho menos.
Asi el precio medio por container de 40 pies ha caido de los
5476$ de la segunda semana de enero a los 2487$ de la
ultima de marzo.

En USA costa oeste los precios por 40 pies han caido hasta
los 2660$ mientras que en la costa este han caido hasta los
3754% y en ambos casos haciendo acopio de materias por la
incertidumbre impositiva “Trump”.

Respecto a Europa y en igual época los precios por 40 pies
se han recuperado algo después de una bajada considerable
y han alcanzado los 3064$ al Norte de Europa mientras que
Asia-Mediterraneo alcanzaron los 4159%.

La incertidumbre introducida en el mercado por las medidas
USA de tanta repercusion bursatil y periodistica hacen prever
un cambio en los habitos de consumo y por tanto del comercio
maritimo tanto en lineas de transporte como en fletes aunque
no necesariamente tiene que dar lugar a una caida de ellos
pues las demoras de buques en puerto que se presumen
por las medidas arancelarias y sobrecostes en puertos
americanos por las medidas USA de recargar a los buques de
construccién en China haran que se necesiten mas barcos por
lo que necesariamente cambiaran los fletes y también crearan
una inflacion derivada de todas esas medidas comerciales.

De momento la caida de contratacion de contenedores no se
limita a la ruta China-EE. UU (25%) también a las reservas
mundiales de contenedores maritimos han experimentado un
descenso significativo, con una caida del 18,4 % entre el 30
de marzo y el 8 de abiril. Los niveles actuales de reservas son
un 13 % inferiores a los de 2024, lo que supone un cambio de
rumbo respecto al crecimiento de ese afno.

Es deseable y de esperar que precisamente la incertidumbre
que las medidas USA ocasionan al mercado hagan recapacitar
a nuestros mandatarios econdmicos para, de una u otra forma,
alcanzar acuerdos que no distorsionen innecesariamente las
economias que ya de por si vienen arrastrando problemas
considerables que estan aun por resolver, enorme déficit,
inflacion....

De momento las navieras siguen con sus previsiones y
programaciones atendiendo solamente al debilitamiento
econdémico que se venia produciendo sin las medidas Trump.
Por desgracia todo sobrecoste recaera en el consumidor final.

De cualquier forma los precios a medida que se acerque el
verano no bajaran en ninguna zona de los 6000% o algo mas
pero no se espera que alcancen los precios del afio pasado. En
cuanto al volumen transportado ird mejorando pero tampoco
se alcanzaran cifras record en ninguna zona.

Se estan fletando barcos desde los 20.000$ diarios para un
containero de unos 2000 TEUs hasta los 40.000$ para uno
de 6000 TEUs aungue alguno hay de 150.000$ diarios para
buques mayores lo que quiere decir que el sector todavia no
asume en su crudeza total los posibles efectos que puedan
tener las medidas arancelarias; buques no faltaran.
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EXCURSION ANUAL 2.025

MUSEO DE LA MINERIA, FUNICULAR DE LA REINETA Y

LA ARBOLEDA

Capt. Marta Sancho R. de Azua

Museo de la Mineria

El pasado sadbado 14 de junio, en una mafiana nublada y
fresquita salimos de la explanada de San Mamés un grupo de
23 asociados y amigos rumbo a Gallarta. La excursién anual
de este affo comenzaba alli, con una visita al museo de la
mineria.

No quiero extenderme hablando de la importancia que
la extraccion de hierro tuvo en Bizkaia a todos los niveles,
desde el impulso al comercio maritimo hasta la aparicién de
las grandes fortunas bilbainas, sino centrarme en la visita del
grupo. Los guias del museo son voluntarios altruistas que
dedican parte de su tiempo a la difusion de la historia minera
de la zona.
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En concreto el nuestro empezdé la visita contandonos la
triste desaparicion del antiguo pueblo de Gallarta para

seguir explotando las vetas a cielo abierto, mucho mas
comodo que empezar a excavar galerias. Ademas de mucha
documentacion, el museo ha recopilado innumerables
herramientas y maquinaria de todo tipo, las ha reunido con

dedicacién y las muestra con enorme carifio. Multitud de
objetos cotidianos, asi como recreaciones, fotografias, videos
y maquetas, dan una imagen muy vivida de lo que fue la
extraccion y transporte del mineral de hierro en la zona.

Se revelan las duras condiciones de vida de los mineros y sus
familias, especialmente el tremendo trabajo de las mujeres en
condiciones extremas sin apenas remuneracion.

La Mina

Particularmente destacable del itinerario es la
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asombrosa vista de la antigua mina a cielo abierto, donde se
encuentra el punto mas bajo del Pais Vasco al aire libre: 20
metros bajo el nivel del mar. Impresionante.

El funicular

De Gallarta nos dirigimos a coger el funicular de Larreineta.
Este funicular se construyé con objeto de transportar
mercancias a la zona alta ya que lo abrupto del terreno hacia
muy dificil el acceso.

Tiene tres peculiaridades que lo hacen unico: su trazado se
curva a la derecha para llegar a la estacion superior (la mayoria
son de recorrido rectilineo), su plataforma es horizontal en vez
de plano inclinado y ademas es el mas largo del Pais Vasco
y el segundo del Estado, con 1179 metros de longitud para
salvar un desnivel de 342 metros.

11
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Somos los consultores

A la salida del funicular esperaba una lanzadera que nos llevé  Pero no importo, el restaurante nos esperaba con un menu

ala Arboleda, donde teniamos reserva para comer. Lamafiana  pantagruélico: alubias con sus sacramentos, bacalao y

)
fue tan intensa que apenas tuvimos tiempo de llevarnos un chuleta, amén de postre y café. Todo ello saboreado en un
vermu a los labios. ambiente magnifico de camaraderia y conversacion.

Y 4 L] o
sector maritimo 7
0
.
Gestionamos la mayor Flota de Atuneros de Europa, & &
igualmente damos servicio a Flotas de transporte W

maritimo, prospecciones marinas o flotas de
remolcadores.

www.howdengroup.com

Aunque la lluvia un afio mas volvié a acompafnarnos, tuvo la
consideraciéon de no hacer acto de presencia hasta el final
de la comida. Esta fue tan larga que el autobus esperaba
fuera cuando aun termindbamos el café. De alli emprendimos
con pena el regreso donde se puso punto final a la excursion
programada.
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AMONIACO
COMBUSTIBLE MARINO

Capt. Alice Wolf Urquiza

PARTE 2

Condiciones climaticas que
afectan la dispersion:

1.- Temperatura:

El amoniaco hierve a -33 °C a presion
atmosférica. Las temperaturas
superiores al punto de ebullicion del
amoniaco haran que se vaporice.

El vapor de amoniaco frio tiende
a permanecer cerca del nivel de
liberacién, lo que puede aumentar
el riesgo de exposicion en los seres
humanos.

El amoniaco es mas volatii a
temperaturas mas altas, lo que
provoca una dispersion mas rapida
en la atmésfera. Esta dispersion
puede aumentar la propensién del
vapor de amoniaco a reaccionar con
otros contaminantes atmosféricos,
formando contaminantes secundarios,
como PM2.5 (materia particulada o
PM (por sus siglas en inglés) 2.5, son
particulas muy pequefas en el aire con
un diametro de 2,5 micrémetros, menos
que el grosor de un cabello humano)

2.- Humedad:

En condiciones secas, el amoniaco
permanece en forma gaseosa, lo que
aumenta potencialmente el riesgo
de problemas respiratorios para las
personas expuestas.

La alta humedad facilita la formacién de
aerosoles de amonio, lo que contribuye
a la contaminacion del aire.

3.- Velocidad del viento:

En condiciones de calma, el amoniaco
puede acumularse en el area de
liberacién, aumentando el riesgo de
exposicion local.

Los vientos fuertes pueden
dispersar el amoniaco rapidamente
en un area extensa, reduciendo
las concentraciones locales pero
afectando potencialmente a una regién
mas amplia.

Cuando esta en el aire, el amoniaco
se vaporiza y forma una nube densa y
visible que puede representar riesgos
inmediatos y significativos para la salud
de quienes se encuentran a bordo
de los buques y en las comunidades
cercanas.
Produccion industrial del
amoniaco:

Actualmente se producen en el mundo
unas 200 millones de toneladas al afio de
las que en torno al 10% se transportan
en buques gaseros tipo GLP pero la
demanda aumentara enormemente. La
flota mercante mundial consume unas
300 millones de toneladas de diferentes
fuentes de hidrocarburos de petréleo
y el cambiar ese consumo a amoniaco
significaria producir 645 millones de
toneladas de amoniaco pero como
ha de ser compartida con la industria
quiere decir que la produccion deberia
ser cuatro veces mas.

También del amoniaco se puede
extraer el hidrégeno verde una vez
transportado a lugar de destino pues
el hidrégeno exige unas condiciones
de transporte diferentes y mas dificiles
que el amoniaco, ya tratados en
RECALADA. Teniendo en cuenta que a
partir del hidrégeno podemos producir
amoniaco, con pérdida de energia,
mediante el proceso de Haber-Bosch,
descrito mas arriba, parece razonable
que la mayor parte del hidrogeno se
produzca a través del craqueo del
amoniaco (consiste en volver a dividir
la molécula NH3 para recuperar el
hidrogeno contenido en la misma).

De momento no existe capacidad para
producir toda la cantidad necesaria en
el mundo por lo que la produccién de
electricidad renovable necesaria para
producir el amoniaco correspondiente
debera crecer enormemente y sobre
todo en electrolizadores alimentados
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por energia renovable. Se prevé que
los centros de mayor produccion de
amoniaco se encuentren en Australia,
Chile, Africa occidental, Oman y Arabia
Saudita por disponer de enormes
extensiones de terreno dedicados a la
produccién de energia verde. Y de estos
lugares transportar el amoniaco a los
centros de demanda de Europa, Asia y
Ameérica. Se estima que para producir la
cantidad necesaria de amoniaco verde
para la flota mundial para el afio 2050
haria falta emplear, solo para ese fin, la
energia eléctrica que hoy en dia produce
toda Sudameérica junta, en bloque, por
lo que la sostenibilidad energeética,
medioambiental y econdémica y la
seguridad de suministro se conforman
esenciales y eso sin energia nuclear no
va a ser facil conseguirlo maxime si hay
que tener en cuenta la produccion de
hidrégeno vy, por otro lado, el aumento
enorme de energia para el suministro a
los centros de datos/nubes/identidad
digital/inteligencia artificial en el mundo
comentado todo en RECALADA. Asi
que, cuidado con los efectos en la
economia de los paises.

Amoniaco como combustible:
Fabricantes importantes de motores
ya han realizado pruebas utilizando
amoniaco como combustible en
motores de combustién. En la figura el
remolcador “Tug-A” de NYK Lines en
Yokohama-Japén después de hacer
consumos de amoniaco. Las pruebas
han sido muy prometedoras y no se
han descubierto obstaculos para el
uso de amoniaco como combustible
en motores de combustién interna.
En septiembre 2024 se ha realizado
una prueba con tecnologia Amogy
de amoniaco con el remolcador “NH3
Kraken” en el rio Hudson (New York) a
base se obtener el hidrégenoy nitrégeno
del amoniaco liquido y funcionar el

barco como con pila de hidrégeno.
Aunque la cantidad de combustible
piloto y los niveles de NOx, NH3
y emisiones de N20O aun deben
cuantificarse para los motores marinos
comerciales, los fabricantes de motores
marinos generalmente coinciden en
que el ciclo diésel es el mas adecuado
para la combustiéon de amoniaco.

Se estan realizando investigaciones
sobre los conceptos de combustion
de ciclo diésel y de ciclo Otto (en los
motores de ciclo Otto, la chispa es
generada por la bujia; mientras que, en
los motores diésel, la mezcla se inflama
debido a la alta temperatura y presion
que se genera en la compresion. Una
vez la mezcla se ha combustionado,
el pistdn inicia su carrera en sentido
descendente a alta velocidad). Se prevé
que la optimizacién de las reducciones
de emisiones sera un desafio, y el
control del escape de N20O y amoniaco
requiere una combustion a alta
temperatura, que también genera altos
niveles de NOx. Las pruebas en motores
de dos tiempos han demostrado que el
NOx es un problema menor utilizando
el principio de combustién de ciclo
diésel al quemar amoniaco. Cuando
se inyecta amoniaco en la camara de
combustién, se expande y genera un
efecto de enfriamiento que elimina las
altas temperaturas maximas en las
zonas de combustidn que generaron el
alto NOx.

El combustible piloto es necesario
para encender el amoniaco y también
para mantener estable la combustion.
Para los motores de cuatro tiempos
mas pequefios, se requiere un 10 %
de combustible piloto una vez que
se ha completado la optimizacién
del motor y después de que el motor
esté en servicio. Para los motores
de dos tiempos grandes que utilizan
ciclos diésel, solo se requiere un 5
% de combustible piloto, y algunos
fabricantes de motores esperan que
esta cantidad se pueda reducir aun
mas.

Evaluacion de emisiones:

Por lo tanto, todavia no se ha evaluado
con precision la cantidad real de
emisiones de NH3 y N20O, aunque se
espera que las emisiones sean bajas,
en particular en el ciclo de combustion
diésel. Aun asi, dado que el potencial
de calentamiento global (PCG) del
N20O a 20 afnos es de 264 y a 100 afios

de 265 segun el IPCC 2013-ARS (la
contribucion del Grupo de Trabajo al
Quinto Informe de Evaluacion del Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre
el Cambio Climatico (IPCC) proporciona
una evaluacion exhaustiva de la base
cientifica fisica del cambio climatico
desde 2007, cuando se publicé el Cuarto
Informe de Evaluacion (IE4)), los niveles
emitidos pueden anular gran parte del
beneficio del CO2 que supone el uso
del amoniaco como combustible. Esto
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15 de septiembre de 2023, comenzé a
regir la norma (OMI) que busca regular
y controlar las emisiones producidas
por los motores de combustion
interna y que ayuda a la reduccion
de concentraciones de material de
particulas en el aire buscando mejorar
el ambiente para la salud humana
(niveles Tier de la OMI).

La mayoria de los disefadores de
motores prevén que sera necesario
un post-tratamiento de los gases de

sigue siendo un importante obstaculo
potencial para su adopcion.

Sin embargo, los disefiadores de
motores marinos de dos tiempos han
descubierto en sus pruebas que el nivel
de N20 es bajo, en el mismo rango
que vemos para otros combustibles,
incluidos el diésel marino, el GNL y
el metanol. En general, parece que
el principio de combustién diésel es
ideal para el uso de amoniaco, ya
que la temperatura en la camara de
combustién alcanza un “punto 6ptimo”
en el que los niveles de NOX, N20 y
amoniaco se registran a un nivel muy
bajo. Por lo tanto, se espera que estos
motores puedan funcionar segun los
estandares de nivel Tier Il de NOx
de la OMI (Organizacion Maritima
Internacional) sin necesidad de un
sistema de reduccion. Otra cosa es
alcanzar el nivel Tier Ill de la OMI que
representa una reduccién del 70% de
N20 respecto al nivel Tier Il. A partir del

15

escape para cumplir con la norma
Tier 1l de NOx de la OMI, y todos
ellos esperan especificar la reduccion
catalitica selectiva (SCR) como el medio
preferido para limpiar los gases de
escape después de que hayan salido de
la camara de combustién, en lugar de
la recirculacion de los gases de escape
(EGR), que cambia las condiciones de
combustion y limita asi la formacion
de NOX. La EGR reduce la cantidad
de oxigeno en el aire de admision vy el
temor es que ésto tenga un impacto
muy negativo en el rendimiento de la
combustiéon de amoniaco, pero todavia
esta por investigar.

Motores:

Desde el primer trimestre de 2024,
los principales fabricantes de
motores marinos estan siguiendo un
planteamiento de desarrollo y plazos de
entrega para motores alimentados con
amoniaco:
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1.- Motores de dos tiempos de
combustible dual de amoniaco que
cubren rangos de potencia de 5 MW
a 31 MW. Estos motores deberian
estar disponibles para entrega a partir
del cuarto trimestre de 2024/primer
trimestre de 2025.

“Después de haber completado mas
de 12 meses de pruebas en un solo
cilindro que funciona con amoniaco,
es un hito importante poder pasar a las
pruebas de motores a gran escala”, dijo
Ole Pyndt Hansen, director de I+D de
motores de dos tiempos de MAN Energy
Solutions. “Hemos estado ocupados
con el proceso de conversion durante
los ultimos meses, lo que incluye
asegurarnos de que todas las medidas
de seguridad funcionen de acuerdo
con nuestros requisitos. Ahora estamos
listos para la siguiente fase que se
centrara, entre otros parametros, en la
combustion y las emisiones, el ajuste
del motor, las pruebas de atomizadores
y la verificacion del sistema de control.
Esto estd previsto provisionalmente
que continle hasta mediados de 2025”.
El esfuerzo se basa en la introduccion
por parte de MAN de otros motores
de doble combustible. La empresa
destaca la adopcién de motores que
funcionan con metanol, metano (GNL),
GLP o etano. El concepto de motor
de amoniaco se basa en el motor de
inyeccion de gas liquido.

2.- También se estan empezando a
comercializar motores de amoniaco de
cuatrotiempos como motores de grupos
electrogenos de doble combustible.
Dos fabricantes de motores lanzaran
este tipo de motor a finales de 2024 o
principios de 2025.

3.- Ademas de los motores principales
y grupos electrégenos que funcionan
con amoniaco, también  estan
surgiendo disefios para motores
auxiliares necesarios para completar
la transicion a buques que funcionen
con amoniaco. Los fabricantes de
calderas estan preparando calderas de
combustible dual para usar amoniaco
como combustible para poder generar
vapor y calor a partir de la combustion
de amoniaco.

Trabajar con amoniaco a bordo de
forma continuada requiere una solucién
para recolectar el vapor de amoniaco
de manera segura. Este vapor se
liberara en caso de una parada normal
del motor, si es necesario purgar el
sistema de tuberias o en caso de un
mal funcionamiento en algun lugar del

sistema de suministro de combustible.
Hay fabricantes que estan desarrollando
diferentes soluciones para el manejo de
vapor, incluidos disefios de depuradores
de agua que pueden eliminar el vapor
de amoniaco del aire de purga. En
esta solucion, el vapor de amoniaco se
almacena en tanques especiales como
una solucién de agua y amoniaco. Sin
embargo, este enfoque requeriria una
infraestructura dedicada en el puerto
para recibirlo y almacenarlo.

Todos los sistemas descritos
anteriormente se estan preparando
para nuevos proyectos de construccion
de distintos tipos de buques y se
espera que los veamos en servicio a
finales de 2025 o principios de 2026.
La cartera de pedidos de buques en
base a amoniaco puede rondar los 70
de momento.

Miscelaneous:

Para dar una “pincelada” a la formacién
podemos decir que deberemos
contemplar los siguientes aspectos
bien conocidos en cursos de
formacién maritima aunque vengan
expuestas en la ficha del Codigo
IMDG: Termodinamica de un gas
licuado, relacion de expansion liquido-
gas, propiedades de enfriamiento y
caracteristicas de liberacién. Limites
de toxicidad del amoniaco para los
seres humanos y vias de exposicion.
Perfil de inflamabilidad. Propiedades
higroscépicas, corrosivas y causticas
del amoniaco. Reaccién exotérmica con
agua. Riesgos adicionales en espacios
confinados o cerrados y ante seismos

proximos al buque en la mar.

Parabuques, ya sean duales o no, por su
grado de importancia y peligro vamos a
terminar hablando sobre una alerta de
varios barcos que cargan combustible
en Singapur y Réterdam y que han
informado de una serie de problemas
operativos que llevaron a la empresa
a iniciar las pruebas con muestras de
combustible de bajo contenido de azufre
(VLSFO) de los buques que habian
cargado combustible en esos puertos.
Recibieron informes de problemas
operativos, como sedimentacién de
combustible, fallas en los inyectores,
obstruccion de los filtros, depdsitos en
el sistema y corrosion de los anillos de
las boquillas del turbocompresor. Esto
es muy importante a la hora de trabajar
con amoniaco y combustibles piloto.
Laempresa CTI-Maritec realizé pruebas
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exhaustivas de cromatografia de gases
y espectrometria de masas (GC-MS)
en muestras de combustible de estos
buques. Encontré “la presencia de altas
concentraciones” de compuestos que
indicaban que el combustible estaba
mezclado con liquido de céascara de
anacardo (CNSL - Cashew Nut Shell
Liquid) proveniente de materiales de
origen o procesos de produccién no
declarados.

CTI-Maritec recomienda que los
armadores no utilicen CNSL al 100
por ciento como combustible marino
ni utilicen CNSL como componente de
mezcla en combustible marino. Bunker
Flash informaba que ésto “es contrario
a la orientacion de la OMI sobre las
mejores practicas para los proveedores
en cuanto a la calidad del combustible
suministrado a los buques”. Ojo a las
impurezas que las seguira habiendo en
los diferentes combustibles!!!

En otro orden de cosas, se empieza a
estimar que el espacio de una maquina
convencional en un buque impone un
limite de buque eléctrico con baterias
en torno a los 250MW con poco mas de
mil containers de capacidad. Asi que ya
empezamos a tener datos limitativos.
Teniendo en cuenta de que se debe
de seguir legislando correctamente
para evitar accidentes importantes
terminemos con las palabras de
Anthony Wong, investigador del Centro
para la Ciencia del Cambio Global: “No
todas las soluciones climaticas son
iguales. Casi siempre hay un precio
a pagar. Tenemos que adoptar un
enfoque mas holistico y considerar
todos los costes y beneficios de las
diferentes soluciones climaticas,
en lugar de solo su potencial para
descarbonizar”. En definitiva, la
descarbonizacién “well to wake”, de
principio a fin. No nos olvidemos de
que los plasticos cuya produccion
con la extraccion y refinamiento de
materias primas como el petréleoyel
gas natural, de las cuales se obtienen
mondémeros que, mediante procesos
de polimerizacién, se transforman
en polimeros y depositados en la
mar contribuyen mas a los gases de
efecto invernadero de la atmésfera
(3,4%) que el propio transporte

maritimo (3%).
Capt. Alice Wolf Urquiza
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RESOLUTIONS FROM 30th
CESMA Annual General Assembly

Capt. D. Dimitrov - President
Capt. H. Ardillon - Secretary General

16th MAY 2025 - LISBON, PORTUGAL

Resolution 1: Red Sea and Gulf of Aden The Assembly, ha-

ving noted the risks and dangers when navigating in the Gulf of Aden, Red

Sea, Arabian Gulf and Northern part of Indian Ocean and considering also that merchant vessels are not equipped, even with
security guards on board, to react to an attack by missile or drone, asks the EU Commission of Transport and EU States Flag
Authorities to do all possible to ensure safe passage in these waters. CESMA also asks European Owners to not require their
vessels to transit via such areas until the conflict ends and when the areas are considered to be fully safe for navigation. The As-
sembly also urges EU diplomatic and military bodies to do all possible to return EU seafarers taken as hostage to their homes.

Resolution 2: Crew member visas The Assembly, considering the difficulties in providing crew visas to non-EU
Seafarers joining and leaving their vessels when in the EU, and in order to observe and recognise the Maritime Labour Conven-
tion (2006) (MLC), urges EU State Authorities to recognise seafarers’ entitlements for repatriation under seafarers’ employment
agreements. Consideration should be given to the creation of a visa in the similar manner to that of the combination C1/D visa
being issued by the US State Department, Crewmember Visa.

Resolution 3: Transport of Lithium-ion Batteries and Electric Vehicles (EVs) Following numerous
fire incidents attributed to sudden self ignition of lithium-ion batteries reported on vessels, and the associated risks to seafarers,
the Assembly urgently requires the EU Commission of Transport, jointly with EU States Politics and Industrials, to cooperate
with International Organisations, such as the International Maritime Organisation (IMO), to regulate the transport of such batte-
ries, especially in Electric Vehicles (EVs). Meanwhile, there are available guidelines from the European Maritime Safety Agency
(EMSA) and Classification Societies; and the Assembly encourages all parties involved in the shipping and transport of EVs to
use these guidelines when developing and implementing internal procedures for transporting EVs and other Alternative Fuel
Vehicles (AFVs).

Resolution 4: European Seafarers CESMA urges EU institutions to adopt programs that support maritime profes-
sions in order to attract and to retain European Seafarers. European policy should be harmonised on education, including new
fuels and green shipping, the employment of cadets, and ship/shore and ship type mobility. The improvement of mental health
and wellbeing of seafarers is one of the solutions to attract and retain younger EU Seafarers.

Resolution 5: Criminalisation of Shipmasters The Assembly acknowledges that the issue of criminalising se-
afarers, especially shipmasters, remains a significant concern. To address this, CESMA recommends that captains obtain their
own legal insurance to protect themselves in case of any incidents while serving on ships. Additionally, CESMA recommends
ship owners and/or operators to always provide legal assistance to shipmasters who are detained by local authorities due to an

incident, until a final verdict is reached. The Assembly is also aware of the growing commercial pressures faced by shipmasters.

Resolution 6: Container Stowage and Securing CESMA notes that thousands of containers are lost over-
board each year. CESMA urges the EU Commission to raise the problem with International Maritime Organisation (IMO) so that
the requirements of the Safe Practice for Cargo Stowage and Securing (CSS Code) are implemented and that safe securing
of containers is certified by an official authority such as a port authority or competent organisation before vessels depart port.

Resolution 7: Shore Leave CESMA notes that seafarers’ health and wellbeing are being affected by the restriction
of shore leave. CESMA requests the EU Commission to raise this issue with the appropriate stakeholders in order to provide for

shore leave arrangements for ships’ crews.
Resolution 8: European Single Maritime Window CESMA notes that the European Single Maritime Window

is not working as effectively or efficiently as originally envisaged. CESMA urges the EU Commission and all member states to
harmonise all ship entry documentation requirements for all European ports.
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SEGURIDAD OFFSHORE

Evolucién de la Seguridad en la industria petrolifera offshore

PARTE 1 Capt.

1.-Introduccion

José Luis Santamaria

Al igual que en el caso del transporte de petroleo la seguridad en el sector petrolifero offshore se ha desarrollado impulsada
por sucesos de gran importancia en cuanto a victimas y dafios materiales y medioambientales. Es relativamente fcil encontrar
en cualquier medio especializado en nuestro ambito, relaciones de accidentes de buques y derrames. No es tan facil hallar
relaciones de los principales accidentes del mundo offshore y no es porque no hayan sucedido o porque hayan sido menores.

La intencién de este articulo es dar a conocer algunos de estos sucesos y sus consecuencias mas notables. En unos casos el
suceso puede tener gran impacto en la seguridad como tal y producir un elevado nimero de victimas y en otros el accidente
ha provocado explosiones con pérdidas econdmicas elevadas o/y derrame que han generado importantes episodios de con-
taminacién e incluso mareas negras histoéricas.

A continuacién, se incluye un breve resumen de los principales accidentes offshore sefalando algunas circunstancias que se
han considerado relevantes en relacion con la seguridad y la contaminacién marina’.

2.-Principales accidentes de la industria petrolifera offshore

Santa Barbara. 1969. California. Derrame. Durante 10 dias la instalacién permaneci6 fuera de control. Se derramaron 100000 barriles de
petrdleo pesado. 800 millas? de mancha. No existia analisis de riesgos previo. El equipo disponible era insuficiente. El personal no
siguié los procedimientos de seguridad establecidos.

Alexander L Kielland. 1980. Plataforma usada como flotel que se hundié en el Mar del Norte, Noruega. 123 muertos de 212 per-
sonas que habia a bordo. Fall6 la organizacion, el dispositivo de respuesta y el buque en stand-by tard6 una hora en llegar sin
que pudiese salvar a nadie.

Piper Alpha. 1988. Plataforma situada 110 millas al norte de Escocia, en el Mar del Norte. El accidente causé 167 muertos. Se
tardé tres semanas en controlar el fuego. La plataforma, una de las mas grandes de su tiempo, quedé destruida?.

1d

“Piper Alpha” en llamas. Fuente: Sea change: Offshore Technology

Piper Alpha en 1982 Fuente: Science Photo Library

Snorre A. 2004. Noruega. Un gran escape de gas de esta plataforma pudo haber causado una catéastrofe aunque no llegé a in-
cendiarse. Al parecer diversas no conformidades en los sistemas de seguridad dieron lugar al incidente, no conformidades que
no habian sido detectadas por las auditorias, lo que demostré que é/estas no se llevaban a cabo de forma adecuada.

Mumbai High. 2005. India. Fuga y posterior incendio durante la maniobra de un helicéptero. 22 victimas y pérdida de la platafor-
ma y del buque de apoyo, que estaba abarloado a la plataforma para prestar asistencia médica a una persona en condiciones
meteoroldgicas adversas. Esta circunstancia no figuraba en el analisis de riesgos en cuanto a la aproximacion de buques de
gran tamano. La operacion de asistencia puso en riesgo al conjunto plataforma—buque originando una catastrofe a partir de
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un suceso no grave.

Montara 2009. Australia. Derrame de petroleo continuado durante 74 dias (media estimada de 2000 barriles/dia). Posteriormente
nuevos accidentes causaron derrames en la misma instalacion.

Deepwater Horizon (DWH)/Macondo 2010. Golfo de México. (Louisiana, Estados Unidos). DWH era una plataforma de tipo MODU
(Mobile Offshore Drilling Unit). Escape de gas y petréleo con posterior explosion e incendio. Murieron 11 de las 126 personas
que habia a bordo y la plataforma quedé destruida. El gas y el petroleo continuaron fluyendo durante dos meses derramando
sobre el océano una cantidad que constituye un record hasta el momento. La principal leccién, al igual que en otros muchas ca-
tastrofes, es que el accidente pudo haberse evitado si se hubiesen cumplido las reglas existentes en materia de seguridad?.

3.-La investigacion de accidentes en la industria petrolifera offshore

Como en los casos de accidentes maritimos de buques, con posterioridad se analizan con detenimiento causas y consecuen-
cias, estudiando los fallos detectados y como podian haberse evitado o reducido las consecuencias. Las “lecciones aprendidas”
ayudan a definir las futuras medidas de seguridad asi como los cambios necesarios en los dispositivos de respuesta®. Estos
andlisis son de gran interés, ya que en muchas de las investigaciones se ha concluido que no se habian tenido en cuenta las leccio-
nes aprendidas de accidentes anteriores, al detectar fallos que se habian vuelto a repetir.

Para ilustrar la importancia de la investigacion y de la adopcion de medidas posteriores analizaremos las consecuencias y
cambios experimentados tras dos de las principales catastrofes del offshore petrolifero.

La Seguridad Offshore y el legado de la catastrofe “Piper Alpha” en 1988

Considerado uno de los sucesos mas importantes en la historia de la industria offshore. El 6 de julio de 1988, una explosion
arraso la plataforma lo que resulté en la muerte de 167 personas, incluidas dos de las labores de rescate. Solo 61 tripulantes
sobrevivieron y de ellos, muchos resultaron gravemente heridos y psicolégicamente traumatizados. Los posteriores incendios
y explosiones asi como la rotura de los oleoductos agravaron las consecuencias. El accidente tuvo grandes consecuencias
y provoco grandes cambios en la gestion de la seguridad de las instalaciones petroliferas offshore a raiz del informe oficial, el
llamado “Cullen report”. Se concluyé que las causas principales fueron una serie de fallos sistematicos en el sistema de gestion
de la seguridad que derivaron en explosién e incendio®. En el informe se ponian de manifiesto practicas de seguridad inadecua-
das, fallos de control y procedimientos insuficientes en la gestion de la seguridad de las instalaciones. Asimismo se constataba
que la capacidad de respuesta ante la emergencia era insuficiente. Finalmente, se sefialaba la necesidad de aumentar en gran
medida la proteccién del medio marino ante los riesgos de contaminacién de estas actividades®.

Lecciones aprendidas ¢

Las lecciones aprendidas son aplicables a todas las industrias peligrosas, no solo a la industria petrolera offshore y son igual
de relevantes hoy en dia. Entre ellas se incluyen:

La seguridad personal y la seguridad del proceso estan vinculadas.
La prevencion de accidentes requiere la colaboracién de todas las partes del sistema, incluidos directores, técnicos,
supervisores, personal de mantenimiento y operadores.

e Los incidentes suelen ser resultado de multiples causas. Es necesario realizar investigaciones de incidentes utilizando
metodologias logicas reconocidas para identificar todos los factores causales.

e Es crucial compartir y publicitar los hallazgos de la investigacion de accidentes y mejorar continuamente la cultura y
los procedimientos de seguridad.

PARTE 1 (CONT)
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ELcCABALLO? DE TROYA

PARTE 2

El PECIO

A la hora de argumentar, tras siglos de polémica entre los
eruditos al respecto sobre si barco o caballo, llegamos
al descubrimiento hecho en 1982 por un buscador de
esponjas en la costa sudoeste de la Peninsula de Anatolia.
Un pecio como tantos otros descubiertos en los fondos del
Mediterraneo.

¢ Como tantos otros? Pues va a ser que no.

Se trata del pecio
denominado “ULUBURUN”,
del s. XIV a.C.

El posterior estudio
arqueoldégico submarino
puso a la luz una cantidad
ingente de informacion,
dado el excelente estado
de conservaciéon en que se
encontraba, al no haber sido
expoliado en absoluto.

En primer lugar la datacién: el barco es pequefio, aunque
no para la época, cuenta con 15 metros de eslora y unas 20
toneladas de capacidad; construido con tablas y quilla de
cedro libanés y roble, cuya datacion, al igual que la datacion de
varios troncos que constituian parte de la carga se puede situar
amediados del s. XIV a.C.; ademas, se encontrd un escarabeo
de oro en el que aparece el nombre de Neferneferuaton Nefertiti
(esposa de Akhenaton) datado hacia (1360-1335 a.C.) y que
indica que el barco no pudo hundirse antes del reinado de
Nefertiti; y ademas se encontrd un tipo de ceramica micénica
el LH 1l A2 que permiten una datacion del naufragio en torno
a 1320-1310 a.C. Y estas fechas son importantes a la hora
de la identificacion del barco y su ubicaciéon en el tiempo.

LA CARGA

Otro detalle importante es la
carga que llevaba para las
dimensiones de la
embarcacién, que no me
atrevo a denominar buque.
El manifiesto de carga es
interminable, mas de 18.000
objetos de procedencia
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diversa y compuesto de piezas valiosas o0 muy valiosas amén
de joyas y efectos de rara presencia en un barco mercante,
costero por sus dimensiones.

Empezamos por 24 anclas de piedra (¢lastre?), de un tipo
poco habitual en el Egeo. Muchas anclas parecen.

Un chascarrillo.
Y aqui no me resisto a hacer una digresion y mencionar
un chascarrillo que presencié en el aula de Astronomia
y Navegacion de la “Nautica” (en Bilbao, naturalmente):
Se encontraba en la tarima un querido companero ya
fallecido y el profesor le estaba interrogando sobre su
proceder en caso de arreciar el temporal estando al ancla.
Nuestro compafiero, a quien no le faltaba desparpajo
precisamente, le contestaba que fondearia otra ancla. Y asi
sucesivamente, cuanto mas arreciaba el temporal mas anclas
fondeaba.
Procede aclarar que el interrogado era un poco mayor
(v a esas tempranas edades se nota la diferencia) que
el resto del “alunaje”, término este acufiado por el
mismo profesor para diferenciar de quienes denominaba
“pilotaje” que eran los que asistian al curso para Piloto.
Sellegd aun punto enque el profesorle dijo con su voz profunda:
“2De ddnde saca usted tantas anclas Sr. Laraudogoitia?”
“Del mismo lugar que usted saca tantos temporales Don
Ramon”, fue la respuesta.
Todo dicho e identificado. Hay otro chascatrrillo con cucarachas,
pero sera para una proxima ocasion, si viene a cuento.

Bien, prosigamos.
X Ademas de las anclas se
encontraron toneladas de
cobre, estafio, una tonelada
de resina de terebinto,
cientos de anforas con
frutos y especias, tablones
de ébano de arboles talados
entre 1316 y 1305 a.C. (lo
que indica que esa puede ser
la fecha de su ultimo viaje y hundimiento), productos exéticos
africanos como colmillos, dientes de hipop6tamo, huevos de
avestruz, vidrio en bruto, ambar del Baltico y armas fabricadas
en Europa y todo tipo de herramientas de carpinteria y
Utiles para la pesca, posiblemente equipo del propio barco.

También se encontraron los
sellos y objetos personales
de dos altos funcionarios,
pasajeros acompanantes del
tesoro y objetos que en un
simple mercante seria inusual
encontrar, asi como un diptico
para tablillas de cera, plegable,
en madera de boj, con bisagras de marfil, lo que convertiria al
cargamento en una especie de conjunto de regalos reales. Eso
en un tiempo en el que los navegantes eran absolutamente
analfabetos.

Como se puede apreciar es un cargamento inmenso,
incluso para hoy dia. No puede tratarse de otra cosa
que un obsequio entre principes o del pago de un tributo
de guerra o de servidumbre.Lo que constituye una
prueba de que en la Edad de Bronce tardia existian unas
relaciones diplomaticas o de dependencia que inciden
directamente en la interpretacion de los relatos de Troya.
El “Uluburun” se hundié en tiempos de Troya. Era un presente
y era un barco: un Hippoi.

PUERTAS Y BARCOS

Balawat es una ciudad del Irak actual que en tiempos del Im-
perio Neo Asirio se llamaba Imgur-Enlil, donde se descubrie-
ron unas puertas de madera, casi totalmente destruidas por
el paso del tiempo, decoradas con unos frisos en forma de

Los barcos, no son uno ni dos, sino seis; tres frisos con dos
barcos en cada uno, son hippoi fenicios y son fenicios porque
los marineros que aparecen se identifican claramente como
fenicios por sus largas tunicas y sus gorros cénicos.

Se sabe, ademas, que estan transportando tributos exigidos
después de perder una guerra por el control de las vias de
trafico y comercio maritimo.

Es primordial para apoyar la tesis que se defiende el que se
concatenen barcos, guerra, derrota y pago de tributos, co-
nectado por medio de los hippoi tras la derrota.s

Es facilmente comprensible entonces que, a la vista de lo que
se representa en los frisos, los troyanos tomaran como natural

el tributo de los griegos tras reconocer su derrota y abandonar
el campo de batalla y que se hiciese con un Hippoi cargado
de tesoros y dejado en la playa, también.

Ya se han explicado las razones piadosas por las que el barco
se introdujo en la ciudad. La ofrenda, segun el mensaje, esta
hecha a Atenea, pertenece a la diosa y segun el fuero religio-
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so debe depositarse en el santuario consagrado a ella en la
ciudad.
El célculo griego, aunque arriesgado, era factible y resulto.

ULTIMO CLAVO

Vamos a meter el Ultimo clavo, no de la herradura
sino del ataud de la invencién del caballo.
llién se encuentra en lo alto de una colina, la colina de Isarlik.
Los que mencionan y describen al muy repetido equino lo
hacen diciendo que tenia unas dimensiones respetables,
por ser contenidos, y las representaciones que se han
venido haciendo desde la antigliedad hasta la actualidad
no se andan con remilgos respecto a su grandiosidad.

También se menciona que
“le colocaron ruedas” (en un
plis-plas) y lo arrastraron al
interior de la ciudad,
teniendo que derribar las
famosas puertas Esceas
para permitir el acceso.

Una operacion nada facil
por la gran fortaleza que debian presentar las ruedas y por la
necesidad de una adecuada lubricacién. Unido a lo anterior
esta el que habia que subir una colina y los caminos no serian
la Via Apia precisamente, sino mas bien irregulares senderos
llenos de desniveles y rodadas de carros.

Y aqui quiero recordar aquello de: “pe-por-ro-
~ menos-a-por-seno-de-tita”, ¢se acuerdan? ;O
faltaron a clase ese dia?. E-S-T-A-B-I-L-I-D-A-D.

Poco convincente lo del caballo, las ruedas, la
lubricacién, una colina, trocha impracticable,
estabilidad, derribo de puertas.... ufff. |Y todo en
un dia!

Ahora vamos a un HIPPOI, como barco de unos quince metros
de eslora y dos metros de puntal y,
si, lo admito, otro metrito de borda.
En realidad, poca cosa.

Todos estamos familiarizados
con la varada y botadura de las
embarcaciones de pescadores en
las playas, algunas de respetables
dimensiones. Pero ;cémo se
hace? De la forma mas sencilla:
cuatro bueyes y media docena de
rodillos que al quedarse atras se
van trasladando en el sentido de la

marcha.

Si hay una colina por medio afiadanse los bueyes necesarios.
Ningun problema de estabilidad, ni de friccion.

Es sencillo hasta el describirlo..... y bastante convincente.
También se podria recurrir al “How did they do it?” Para que
lo reproduzcan.
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Acuérdense también de la Navaja de Ockham, nombre que se
da a un principio metodolégico atribuido al fraile franciscano
Guillermo de Ockham (c.1287-1347) segun el cual:

“En igualdad de condiciones, la explicaciéon mas simple suele
ser la mas probable”.

ftem mas, desde tiempo inmemorial el método de los rodillos
y los bueyes ha venido utilizandose con toda naturalidad para
este menester de trasladar embarcaciones, por ejemplo, a lo

cierto, bien cerquita de la posicién de llion/Troya.
Una ofrenda, un barco con tesoros y unos rodillos, simple.
Podemos decir que “blancoy enbotella” o “verdey conasas”...

Todo muy subjetivo y personal, pero yo no lo puedo remediar,
SOy persona y sujeto.

Bizi gure
itsas kultura

Vive nuestra
cultura maritima

iEra barco! “A ciascuno il suo”, como titula Leonardo
Sciascia uno de sus libros.

Zoaz betiko, zaldi iruzurti halakoa!
Bisusalde

largo del sendero que discurria por lo que en la actualidad es
la excavacion del Canal de Corinto, entre el Golfo Sardénico
en el Mar Egeo y el Golfo de Corinto en el Mar Joénico. Por

¢J? DEPOSA

Depositos Portuanos Bilbao 1951

Muelle Reina Victoria s/n bajo - Apdo. de Correos, 16 _ e =y
48980 Santurtzi (Bizkaia) Spain o il
C 944611 852 ITsasMmuseum

webmaster@deposa.euskalnet.net  www.depositosportuarios.com



TOROYBETOLAZA

BILBAO-PASAJES DE SAN JUAN-GIJON-AVILES-AZUQUECA DE HENARES



