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RESUMEN

El 12 de mayo de 1976 el petrolero de bandera espafola Urquiola sufre un grave
accidente a la entrada del puerto de A Corufa, tras chocar con unos bajos no
sefalados en las cartas de navegacion. En la maniobra de salida, una explosion en el
buque ocasiona la primera gran marea negra que asol6 las costas del Golfo Artabro.
Ademas de las pérdidas humanas (fallecimiento del capitan), el accidente provoca una
gran catastrofe ecoldogica y econdmica de la que los lugarefios tardaran afnos en
recuperarse. Con motivo del 50° aniversario del accidente, se analizan las
caracteristicas del buque y se rememora la sucesion de decisiones que, sumadas,
explican los motivos de aquel desastre, a partir de numerosas fuentes documentales.
Se pretende también contribuir al reconocimiento y rehabilitacion publica del capitan
del barco, el marino mercante Francisco Eduardo Rodriguez Castelo, que paso de

héroe a villano en pocos dias.

PALABRAS CLAVE: A Coruia; petrolero Urquiola; marea negra.

1. INTRODUCCION

1.1 Los accidentes maritimos

Los accidentes maritimos de todo tipo (encallamientos, embarrancamientos,
hundimientos y naufragios) son una parte consustancial de la historia de las vias de
comunicacion, desde la antigledad hasta nuestros dias. En este contexto, las costas

de Galicia son una de las zonas del mundo con mayor numero de pérdidas de
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embarcaciones por diferentes causas: grandes temporales, combates navales o la
actividad corsaria en épocas pretéritas, ya que frente al Finisterre gallego discurrian
algunas de las rutas mas importantes de comunicacion por el Océano Atlantico [1]. A
través de ellas, los barcos de las monarquias del norte de Europa se comunicaban
con sus colonias en Africa y Oriente, y los buques espafioles y portugueses las
navegaban en los viajes de ida y vuelta a América [2].

En la actualidad, Galicia sigue soportando un denso trafico de buques de mercancias
en su fachada maritima, muchas de ellas peligrosas. Cada dia, docenas de buques
cargados con todo tipo de materiales rodean la peninsula Ibérica a apenas unos
kilbmetros de las costas gallegas a través del llamado “Corredor de Fisterra”
(oficialmente, Dispositivo de Separacion de Trafico de Finisterre: TSS. Traffic
Separation Scheme).
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Figura 1. Esquema del Corredor Maritimo de Finisterre y del sistema de control de buques [3].

Segun la actual normativa de navegacion, todos los barcos que circulan por este
corredor tienen que informar al Servicio de Trafico Maritimo de Finisterre al cruzar las
lineas de demora 130 a Cabo Vilano y 75 a Cabo Finisterre. Las vias de circulacion
maritima estan (empezando por la mas proxima a la costa) a 21,7 millas (40 Km); 28,3
millas (52,4 Km); 35,5 millas (65,7 Km) y 39,5 millas (73 Km) del Cabo Fisterra (Cabo
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de Finisterre), respectivamente. Segun el Servicio de Trafico Maritimo, los barcos que

navegan por esta “autopista del mar” son unos 40.000 buques al afio [3].

1.2 El accidente del Urquiola: un caso muy documentado

En los ultimos tiempos ha crecido el interés por dejar constancia de esta parte de la
historia de la navegacion, siendo numerosos los autores que han estudiado y
documentado los naufragios y accidentes de las costas gallegas, una parte
fundamental de nuestra historia que no deberia olvidarse.

Asi, por ejemplo, los estudiosos Ramoén Patifio Gomez [2] y Fernando Patricio Cortizo
[4, 5] han abordado la tematica desde la propia Galicia, con una perspectiva moderna
y actual, ampliando la informacion disponible para los interesados en una materia tan
singular.

Dado que el autor de esta comunicacion no es especialista en este campo, el presente
articulo no pretende aportar nuevos datos sobre el siniestro del Urquiola, ya de por

si muy estudiado y analizado por numerosos autores, versados en la materia.

El hundimiento del petrolero Urquiola fue un evento tan importante (por catastréfico)
para la ciudad de A Corufa que es posible localizar, con cierta facilidad, todo tipo de
material bibliografico; algunos de estos documentos aparecen resefiados al final de
esta comunicacion (apartado de Bibliografia de referencia). Desde informes técnicos
de la época [6], pasando por articulos en prensa [7], revistas especializadas en
Derecho [8] e, incluso, tesis doctorales [9, 10, 11] que, de un modo u otro, tratan la
tragedia desde diferentes puntos de vista, conectandola incluso con naufragios
posteriores.

Como veremos en los siguientes apartados, la proliferacion de paginas web
especializadas también ha contribuido a difundir informacién (casi inédita) sobre el
desafortunado incidente maritimo, incluyendo numeras fotografias y material grafico
que ayudan a comprender mejor lo sucedido.

En cualquier caso, toda esta documentacion no hace mas que confirmar la magnitud
del accidente, que dejo una profunda huella en la sociedad corufiesa de entonces.
La principal motivaciéon de esta comunicacion es recordar el evento y sus
consecuencias, especialmente las medioambientales, en un momento histérico en el

que se teme un retroceso en la proteccion de la naturaleza, a nivel mundial: baste
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recordar las politicas expansionistas de Donald Trump en Groenlandia o el escaso
nivel de control ambiental de la industria china, muy alejada de los estandares de
calidad de la Union Europea.

También, en la medida de lo posible, se quiere recordar y homenajear a sus
principales protagonistas, Francisco Eduardo Rodriguez Castelo, el capitan del
Urquiola (fallecido en el accidente) y Beningo Sanchez Lebdn, el practico del puerto
de A Coruna que participo en los intentos por alejar el buque de la costa, poniendo en

riesgo su vida.

2. EL PETROLERO URQUIOLA

2.1 Principales caracteristicas del buque

El Urquiola fue un petrolero de bandera espanola construido por Astilleros
Espanoles en su factoria de Sestao (Vizcaya) para la Naviera Artola, botado el 2 de
junio de 1973. El buque tenia 276,54 m de eslora; 39,07 m de manga y 15,19 de
calado, con un peso muerto de 111.225 toneladas [12].

La botadura del buque fue ampliamente celebrada en la prensa bilbaina de la época,
en la que se daba cuenta de sus caracteristicas técnicas y de la glamurosa ceremonia
de botadura: el barco fue amadrinado por Concepcién Luzuriaga de Artola,

acompafada para la ocasion por director de la factoria, Victor Garcia Rodrigo.

Figura 2. Botadura del petrolero Urquiola en Sestao en 1973 [12].
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Figura 3. La Hoja del Lunes de Bilbao informa de la botadura del buque en los astilleros de Sestao en
junio de 1973, destacando sus prestaciones técnicas [12].

El Urquiola habia sido clasificado por la compania Lloyd’s y en el momento de su
botadura tenia un desplazamiento de 21.500 toneladas. Al descender hacia el agua
alcanzd una velocidad maxima de 7 metros por segundo, unos 25 kilémetros por hora.

Una vez en el agua, el frenado del buque se efectué empleando un total de 560
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toneladas de cadenas, que fueron arrastradas por el barco sobre la superficie de la
grada de Sestao. Ademas, se dispusieron a ambos costados del buque pantallas de
acero y madera de 45 metros cuadrados de superficie, que contribuyeron al frenado
del barco en su bautismo de agua.

3

i
-3

Figura 4. Entrega del Urquiola en la ria de Bilbao, tras su botadura en Sestao [12, 13].

El petrolero estaba asegurado en 1.280 millones de las pesetas de la época (unos 159
millones de euros actuales, considerando la inflaciéon) y contaba con la mas moderna
tecnologia del momento: su propulsion se debia a un motor principal de 25.000 BHP
(Brake Horse Power, caballos efectivos de potencia al freno), cuatro generadores
auxiliares para la potencia eléctrica del buque y tres calderas (una de generacion de
vapor a través de los gases de escape).

El buque podia alcanzar una velocidad maxima de 15 nudos y contaba con tres turbo-
bombas que permitian efectuar la descarga de crudo del buque en un plazo de
aproximadamente 24 horas [13].

En contra de lo que medios no especializados dijeron después del accidente, el
Urquiola no entraba en la categoria de superpetrolero (o, mas técnicamente, VLCC -
Very Large Crude Carrier-). Se trataba, en el momento de su construccion, del tipo

mas pequeiio de petrolero concebible con criterios de rentabilidad, pensado para
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poder entrar en puertos pequefios y distribuir los crudos por todas las refinerias
espanolas. Sélo a partir de las 100.000 Toneladas de Registro Bruto (TRB) puede

hablarse de superpetrolero con propiedad [14].

2.2 Rutas que realizaba el buque siniestrado y tipo carga

La misién principal del Urquiola era el suministro de crudo a la refineria de Petroliber
de A Corufia (hoy dia en manos de la compania Repsol) desde la terminal de carga
saudita de Ras-Tanura. Se trata de un puerto petrolero situado en una provincia
oriental de Arabia Saudi [14]. Todavia hoy es uno de los centros de operaciones clave
de las petroleras de la zona, como por ejemplo la compafia estatal Saudi Aramco.

El dia del accidente, el Urquiola transportaba cerca de 108.000 toneladas de crudo
tipo Arabian Medium y Light procedentes de Oriente Medio con destino al puerto
corunés.

La carga se distribuia en 16 tanques, de los que 4, los de mayor capacidad, eran
centrales, y 6, los laterales por cada banda. Ademas, en su popa llevaba los
correspondientes tanques de fuel, gasoil y diésel para el consumo propio, asi como

tanques de agua [14].

3. EL ACCIDENTE

3.1 Las maniobras del buque al arribar a puerto

A las 8:20 horas del 12 de mayo de 1976, el petrolero Urquiola realizaba las maniobras
de entrada al puerto de A Coruia para efectuar la descarga del crudo que transportaba
en la refineria de la ciudad.

Todo parecia en orden: el mar estaba en calma y habia buena visibilidad. El buque
entra perfectamente y enfilaba el canal Norte de la rada corufiesa, atendiendo las
orientaciones de la correspondiente carta de navegacion, de uso obligado, del
Instituto Hidrografico de la Marina.

Pero en estas maniobras el Urquiola toca fondo: sufre un accidente al encallar
contra una aguja rocosa en el canal de navegacion, que no esta senalizada en las

cartas nauticas de la época. No era la primera vez que el buque entraba en este
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puerto: hay constancia de que lo habia hecho, al menos, 16 veces, al mando del
mismo o de otros capitanes [14, 15].

La entrada en el puerto corufiés, de acuerdo con la Carta Nautica n°9290 del Instituto
Hidrografico de la Marina, puede efectuarse por dos canales de aproximacion. Uno se
llama canal del Seixo Branco (al Norte) y discurre entre dos bajos rocosos de
envergadura: el Banco de Yacentes y los Bajos de La Mula; para enfilar este canal se
utilizan como referencias las dos torres construidas en Punta Fiaiteira, en las
cercanias de la playa de Bastiagueiro, municipio de Oleiros: basta mantener a ambas
alineadas para saber que la posicion de un buque en el canal es la correcta. Este
canal, marcado con letra A en la figura anexa (Figura 5), fue el utilizado por el Urquiola
el dia del accidente.

De acuerdo con la mencionada carta, las sondas mas pequefas del canal del Seixo
Branco son de 22 metros en bajamar escorada (es decir, en la bajamar mas extrema
del afio). Por tanto, tendria calado suficiente para que el buque arribase a puerto sin
problemas, como ya habia hecho otras veces.

El otro canal de acceso al puerto corufiés esta marcado como B en la carta nautica
que se adjunta: es el denominado canal del Oeste o de Punta Herminia, y discurre
entre el Banco de Yacentes y la citada Punta Herminia, en las inmediaciones de la
Torre de Hércules. Su enfilacién se logra visualmente mediante dos torres ubicadas
en Punta Mera, en las cercanias de ese nucleo de la costa de Oleiros, al otro lado de
la ria de A Corufia.

Este segundo canal ofrece sondas minimas de 28 metros: es, por tanto, mas profundo
que el canal Norte, o del Seixo Branco, pero mas estrecho. Por ello, no solian utilizarlo
los buques de gran tonelaje.

De acuerdo con los analisis realizados por el Sindicato Libre de la Marina Mercante
(SLMM), se sabe que el buque sufrid los siguientes dafios en este percance [14]:

- Escape de fueloil (combustible para uso propio, no crudo transportado) por la parte
de popa estribor, que indicaba que alguno de los tanques de fuel tenia una via de
agua.

- La camara de bombas, situada delante del puente, se estaba inundando por el fuel
que procedia (seguramente) del tanque anterior. Para achicarla se utilizaron las

mismas bombas, descargando el fuel en el tanque n°1 central.
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- El cofferdam de proa (tanque de profundidad (deep-tank) situado en la punta del
buque, entre el peak de proa y el tanque n°1) presentaba también importantes vias de
agua.

El petrolero tenia serias averias, pero los expertos que analizaron el caso coinciden
en que su situacion no era peligrosa y la posibilidad de hundirse o embarrancar era
practicamente nula, considerando los medios de los que disponia el buque [14].

El capitan llamé a las 8:23 h por los canales de radio VHF al practico del puerto,
Benigno Sanchez Lebon, el cual estaba de camino al Urquiola, diciéndole que
acababa de tocar fondo. Y el practico le contestd que ello no era posible si el buque

estaba en la enfilada del puerto siguiendo las cartas nauticas oficiales.

3.2 Salida del puerto y explosiéon posterior

Alrededor de las 8.40 horas, el practico subid a bordo del Urquiola e informé de las
averias a la Comandancia de Marina. Se le comunica al segundo comandante, de
guardia en el puerto, la situacion del buque, que permanecia varado en el punto donde
las enfilaciones de ambos canales de acceso al puerto confluyen.

La primera respuesta recibida a bordo fue que el Urquiola debia esperar 6rdenes y
mantener las maquinas preparadas.

A las 9.30 horas se recibe la orden de la Comandancia de Marina de que el buque
debe dar la vuelta y salir a mar abierto, a una distancia de doscientas millas de la
costa.

Los profesionales que analizaron el siniestro destacan que esta decisién fue una
orden, no una decision mancomunada de capitan, comandante y practico, como
después se insinuo en la prensa [14].

Los medios de comunicacion explicaron dias después algunos de los motivos de la
Comandancia de Marina para no permitir la entrada del buque en A Corufia y ordenar
su alejamiento: la posibilidad de que el crudo se incendiase, con el riesgo de explosion
extendida a los depdsitos de la refineria de Petroliber, con la amenaza para la vida de
cientos de miles de personas que ello significaba.

Ademas, si el Urquiola tenia la camara de bombas inundada por el fuel del buque, no

hubiera podido descargar el crudo por sus propios medios en el pantalan petrolero, al
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que, por otro lado, no podia atracar, dado el aumento de calados a proa producido por

las vias de agua que tenia, tras la primera tocada al fondo.
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Figura 5. Carta nautica con los accesos al puerto de A Coruia: canal del Seixo Branco (A) y canal de
Punta Herminia (B) [14].

Por otro lado, la Comandancia de Marina decide que la salida a mar abierto se haga
por el mismo canal de acceso que se habia empleado en las maniobras de

aproximacion a puerto. jAcierto o error?

10
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La Comandancia de Marina y el practico explicaron en la prensa el porqué de esta
decision: segun ellos, no habria ninguna razén de peso para aconsejar lo contrario.
Salir por el canal del oeste (Punta Herminia) con un barco muy aproado y seriamente
averiado seria una temeridad, por ser este canal mas estrecho (aunque mas
profundo).

En palabras del practico: “Un percance en él hubiese inutilizado completamente el
puerto. Entonces si que cabria haber preguntado: ;Por qué no utilizaron ustedes el
canal del Norte, que ya podia suponerse el mas adecuado?” [14].

Esta decisidon resulté crucial para los catastréficos acontecimientos posteriores: el
hecho de que el Urquiola hubiese tocado con el fondo una hora antes, al pasar por
ese canal, deberia haber sido una razén suficiente para no volver a pasar por el mismo
lugar. Si con 15,60 metros de calado el buque habia varado al entrar... ;qué pasaria
al salir, con el buque un poco hundido de proa debido a la via de agua y la marea mas
baja?

Para las maniobras de salida se emplearon dos remolcadores de apoyo, a proa y
popa, para ayudar en la maniobra de ciabogar -dar la vuelta- hacia mar abierto. La
ciaboga se efectué hacia estribor, dado que las grandes profundidades al sur del
Banco de Yacentes permitian realizar esta operacion con holgura. Se sabe, ademas,
que el propio buque ayudd con sus maquinas en la maniobra, que se realizé con éxito.
Una vez de nuevo en el canal del Seixo Branco, el buque toma rumbo al cabo Priorifio
Chico, segun declaracion del practico y del 3° oficial del buque, y se ordena desde el
puente a las maquinas “avante toda” [14].

El 3° oficial declar6 dias después del siniestro: “Antes de que los motores hubieran
llegado a alcanzar el numero revoluciones correspondiente a la marcha "avante toda”,
mas o menos dos minutos después de la orden a las maquinas, se oyo un fuerte
impacto en el buque, seguido de una fortisima vibracion” [14].

Las declaraciones del primer oficial del buque también explicaron que “... se sinti6
algo parecido a una explosion acompariada de un enorme ruido...” [14].

A continuacion, comenzo6 a salir a la cubierta del buque el crudo de los tanques de
proa, tanto por los tapines como por los tubos de ventilacién (concretamente, en los
tanques 1 estribor, 1y 2 centro y 2 estribor).

Los peritos especialistas indicaron que esta salida del crudo a cubierta por las
escotillas de los tanques significaba que se habian producido graves averias y vias

11

XIV CONGRESO VIRTUAL SOBRE HISTORIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION - 523 -



PREGO MARTINEZ, F.J. La catastrofe del Urquiola, en el 50° aniversario de la primera marea negra que asol6 A Corufia

de agua en el fondo del buque y que el agua, al entrar en los tanques por abajo,
empujaba con fuerza al petréleo hacia arriba, haciéndole romper los tapines [14].
Inmediatamente después de este segundo impacto, el buque se hunde acusadamente
de proa y escora a estribor, con una inclinacién aproximada de 10°. El capitan ordend
entonces parar las maquinas y el buque perdi6 rapidamente velocidad.

¢ Podria afirmarse que el buque ha tocado por segunda vez contra el mismo bajo?
Las declaraciones de todos los testigos, incluido el practico del puerto, son
terminantes: el buque estaba en el canal, las torres de Punta Fiaiteira se veian a popa
perfectamente alineadas y todo indicaba que efectivamente asi habia sucedido.

En sus primeras declaraciones, el practico dijo, al relatar los hechos, que “aunque no
tomé demoras exactas para precisar la posicion del buque, puedo afirmar
categoricamente cual era esta posicion en base a mi conocimiento de la zona: la Punta
Torrella se veia conjuntamente con la isla de Marolete, y el final del rompeolas del
puerto se alineaba con el comienzo de la playa de Santa Cristina; y sé perfectamente
por mi propia experiencia que si la playa de Santa Cristina se ve al lado del rompeolas
el buque tiene que estar en el canal’ [14].

Por tanto, como era previsible, el buque se habia estrellado por segunda vez con
el mismo obstaculo encontrado al entrar a puerto. Si los dafios eran mas graves en
esta segunda ocasién se debia a dos factores concurrentes, ya comentados: la marea
estaba al salir aun mas baja (la bajamar aquella mafana era a las 9:41 h) y el buque
salia algo aproado, como consecuencia de los dafos del primer impacto.

Al tocar fondo por segunda vez, el Urquiola frena su marcha, se escora a estribor y se
hunde rapidamente de proa, llegando el agua hasta los escobenes de las anclas. Los
miembros de la tripulacién que actuaron como testigos en los procesos judiciales
posteriores explicaron que el petrdleo que salia de los tanques corria por la cubierta
del buque [14]. Hoy sabemos que, dias después, los buceadores de la compafiia de
salvamento que participé en el socorro del accidente encontrarian un desgarrén en el
casco de unos 60 metros de largo por 0,5 de ancho [16].

El capitan Rodriguez Castelo ordend que la dotacion abandonase el buque, dado lo
peligroso de la situacion y, sobre todo, porque nada podia hacerse ya desde el buque

para salvarlo.
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Se ordena parar todas las maquinas y todos los aparatos del buque, incluyendo el
radar, para evitar que la mas pequena chispa o energia liberada pudiese provocar una
explosion de la carga.

A pesar de que nada pueda hacerse, el capitan y el practico del puerto quedan a
bordo. Este es uno de los puntos mas oscuros de la tragedia, ya que no habia
motivos claros para que permaneciesen alli por mas tiempo, y el capitan lo sabia.
¢, Se le ordend al capitan quedarse a bordo? Una version que circuld por los medios
marineros de A Corufa atribuy6 la orden a una persona, alto cargo de la Naviera
Artola, propietaria del buque, que se hallaba aquel dia en A Coruia. Pero no es posible
demostrarlo [14].

En este punto, el buque carecia ya de propulsién y de posibilidades de maniobra y la
presencia de dos hombres en el puente nada alteraba la situacion. Se decidi
entonces que el remolcador Priorifio diese un cable de remolque al Urquiola, por lo
gue momentaneamente tuvieron que subir de nuevo abordo el contramaestre y dos
marineros, a fin de hacer firme la linea.

Dado que el Priorifio no era capaz de mover al Urquiola por si solo, otro remolcador,
el Artik, sali6 en ayuda del petrolero siniestrado. Mientras la compafia armadora
Bugsier Reederei GmbH, de Hamburgo, negociaba por telégrafo una oferta de
contrato de salvamento con la Naviera Artola, en Bilbao, el Urquiola se incendi6 y
exploto [14], provocando la primera gran marea negra que asolo las costas del Golfo
Artabro.

Figura 6. Explosion del Urquiola durante las maniobras de salida del puerto. Fuente: Foto Blanco (A
Corufia) [13, 15].
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Figura 7. Portada del diario La Voz de Galicia del 13 de mayo de 1976 informando de la catastrofe del
Urquiola [13].

4. LAS CAUSAS DE LA TRAGEDIA

Como en otros eventos catastroficos similares, no se puede hablar de una unica
causa: mas bien, de la concatenacién de hechos que, en su conjunto explican el

resultado final de este grave accidente maritimo.
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El volumen “Urquiola: la verdad de una catastrofe”, publicado en 1976 por el Sindicato
Libre de la Marina Mercante (SLMM), hace un analisis muy pormenorizado de las

circunstancias que se dieron en este accidente, apuntando en varias direcciones [14].

| URQUIOLA LA VEF
CATASTROFE

Mar

tindicato |
SLMM

1 Mercante)

Figura 8. Portada del libro del Sindicato Libre de la Marina Mercante que analiza a fondo el siniestro
del Urquiola [14, 15].

4.1 Las cartas nauticas no actualizadas

Segun varias notas del Instituto Hidrografico de la Marina, publicadas en el verano de
1976, “no hay agujas en el canal de acceso al puerto de A Coruria”, en referencia a la
existencia de posibles bajos que afectasen a la navegacion de la zona. La realidad
era otra, bien distinta [14, 15].

Hoy puede aserverarse que si existian, y que incluso estaban ya localizadas,
sefaladas en los “Avisos a los Navegantes” del propio Instituto Hidrografico de la
Marina: numerosos buzos, marinos y profesionales del mundo del mar las habian
visto, bien directamente o a través de las radiosondas de los barcos que pasaban por

el canal N de acceso al puerto corufiés.

15

XIV CONGRESO VIRTUAL SOBRE HISTORIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION - 527 -



PREGO MARTINEZ, F.J. La catastrofe del Urquiola, en el 50° aniversario de la primera marea negra que asol6 A Corufia

Las cartas nauticas y batimetrias empleadas en el momento del accidente se habian
levantado en 1957: indicaban que la minima profundidad que se sefal6 en el canal
norte de acceso a A Coruia era de 22 metros, y la correspondiente al punto donde el
Urquiola toco fondo era de 29 metros.

La técnica de localizacion de obstaculos de entonces era simple, pues se sondaba
con medios mecanicos, a mano, y la posibilidad de pasar por alto una elevacién del
fondo que no fuese demasiado extensa en su area no era descabellada. Esto
explicaria que se pasasen por alto gran cantidad de agujas actualmente descubiertas
en la bahia de A Corufia y alrededores.

Lo que ya no parece posible es que en casi 20 afos (de 1957 a 1976) ningun buque
mercante o de pesca, provisto de ecosonda eléctrica, hubiese detectado la presencia
de estas agujas marinas. Se sabe que, efectivamente, se habian detectado y ademas
se habian denunciado en repetidas ocasiones a la Comandancia de Marina.
Basten unos pocos ejemplos que prueban estas aseveraciones.

En 1974, el bulk-carrier Magdalena del Mar, de la empresa madrilefia Lineas ASMAR,
S. A., entraba en A Corufa con la sonda en funcionamiento y paso sobre estas agujas
del canal Norte con gran susto en el puente, al pensar que iban a encallar. El capitan
del buque, Paulino Echevarria, denunci6 entonces la existencia de aquellas rocas en
la Comandancia de Marina, quedando una copia del informe presentado y de la grafica
que la sonda mostraba. Pero no se tomé medida alguna.

Tres afos antes, en 1971, la empresa hispano-holandesa CYNDRA, filial de Dragados
y Construcciones, fue contratada para el dragado del pantalan de petroleros a 9
metros. Por los vertidos de fangos que hacian fuera del puerto, se localizaron ésta y
otras agujas. CYNDRA informé a la Comandancia de su existencia y se ofrecio a
volarlas. Pero no se hizo nada al respecto.

En 1967, un buzo de la empresa corufiesa “Santacruz” realizé un reconocimiento de
fondos debido a varias roturas inexplicables en las mallas de algunos pesqueros:
encontré las agujas y lo denuncié en la Comandancia de Marina.

Esta claro que se sabia que las rocas existian: las denuncias sobre ellas, desde afios
atras, eran numerosas; los profesionales de A Coruia sospechaban su existencia y
los patrones de los pesqueros de la zona hasta las habian bautizado con el nombre

de “Papa poutada”. Pero nada mas se habia hecho para subsanar su presencia.
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El “Aviso a los Navegantes” del 14 de agosto de 1976, publicado por el Instituto
Hidrografico de la Marina (avisos 1.068 a 1.100), inform¢ finalmente de la necesidad
de introducir “substanciales cambios en las cartas numero 9.290 y 9.291”; pues
se sefialaban nueve (9) agujas rocosas, entre las que destaca la que el Instituto situa
en las coordenadas 43° 24’ 02,2” Norte- 8° 22’ 13,4” Oeste, cuya profundidad es de
11,2 metros (en lugar de los 29 m que, casi al lado de ese punto, sefiala la carta
nautica oficial). Esta aguja es la que, precisamente, se localiza en pleno canal de
acceso norte al puerto, a unos 130 metros a estribor (entrando) de la linea tedrica de

enfilacion, coincidiendo con la situaciéon del Urquiola cuando embarranco [14].

4.2 Un cumulo de decisiones polémicas

Tanto el Sindicato Libre de la Marina Mercante (SLMM) como el estudioso del
accidente Luis Jar [14, 15] sefalaron una concatenacién de decisiones que, sumadas,
contribuyeron al devenir de los de acontecimientos y al posterior desenlace
catastrofico. El libro editado por el Sindicato, recogido en la bibliografia [14], explica
con detalle estas polémicas decisiones, rebatiéndolas en muchos casos.

A continuacién, a modo de resumen, se presentan las que son, a juicio del autor de
esta comunicacién, las mas relevantes para comprender mejor lo sucedido en el
accidente:

- No acoger el barco en el puerto, cuando su situacion todavia era remediable:
las vias de agua en el deep-tank de proa podian provocar su total inundacion,
con el consiguiente aumento de calados a proa, pero nada mas. La via de agua
en el tanque de fuel popa-estribor estaba controlada y el tanque estaba siendo
vaciado. Y la inundacion, por fuel, de la camara de bombas terminaria también
por ser controlada, dado que las bombas mismas funcionaban. En el peor de
los casos, lo unico que podia suceder es que el Urquiola quedase sin bombas
propias para la descarga del crudo. Se podria entonces trasvasar a otro buque.

- Ordenar al barco salir del puerto por la misma via de acceso, sin dar
veracidad a la existencia de unos bajos no identificados en las cartas nauticas
oficiales: si se decidi6 salir por el mismo canal norte fue porque no se creia que
el buque hubiera realmente tocado fondo en el canal al entrar. No se tomaba
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en consideracion lo que el capitan del Urquiola decia. No se le hizo caso, con

funestas consecuencias.
Peritos especializados en materia naviera afirmarian meses después de la tragedia
que el Urquiola no se hundié unicamente por unas rocas no sefaladas en las cartas
nauticas oficiales; también lo hundieron las decisiones precipitadas y absurdas de
la Comandancia de Marina. La primera, la de salir a mar abierto sin plantear un lugar
de refugio; segunda, la de salir por el mismo camino utilizado al entrar en el puerto
[14,15].

5. LAS CONSECUENCIAS DE LA TRAGEDIA

5.1 Fallecimiento del capitan del buque

De las 38 personas que integraban la tripulacién del petrolero, los unicos que
quedaron a bordo antes del estallido del barco fueron el capitan, Francisco
Rodriguez Castelo, y el practico del puerto, Benigno Sanchez Lebén. Cuando el
bugue explotd se lanzaron al mar sin posibilidad de ser rescatados por las
embarcaciones de las cercanias.

El Sindicato Libre de la Marina Mercante (SLMM) se mostraria muy critico por no
haberse dispuesto mas medios en esta parte del accidente, a fin de recoger a los dos
hombres que se tiraron al mar en un momento tan peligroso.

El practico consiguio llegar a nado a la cala de Canabal, a unas 2 millas nauticas de
distancia, en la costa de Oleiros, siendo uno de los principales testigos de la tragedia
“‘desde dentro”.

El capitan fallecioé en el transcurso de estos acontecimientos: su cadaver apareceria
quemado y cubierto de petroleo en el mar, dos dias después del accidente [16].

Para el difunto capitan Castelo, al principio todo fueron elogios por parte de las
autoridades: a los siete dias de su muerte se le concedio la Cruz del Mérito Naval a
titulo postumo. A los veinte dias, la Medalla de Oro del Mérito Social Maritimo.

Poco tiempo después, todo cambiaria radicalmente. Una sentencia de acuerdo con la
Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante lo hacia “directamente
responsable” del accidente, junto al jefe de maquinas y al 1° oficial y, subsidiariamente,

al 3° oficial y al 1° oficial de maquinas del Urquiola [16].
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Esta condena fue muy polémica y contestada por otros oficiales de la Marina
Mercante, que no dudaron en alzar la voz ante lo que consideraron una grave injusticia
[15].

En 1979, el Ministerio de Defensa denego (por transcurso de plazo) la indemnizacion
solicitada por la viuda del capitan, Isabel Rodriguez: ésta acudié a los tribunales,
llegando el caso a la Sala Cuarta del Tribunal Supremo, que declard probado que la
muerte de Castelo se habia producido a consecuencia de una sucesién de
acontecimientos ocasionados por el mal funcionamiento de la Administracion.
En su Sentencia de 18 de julio de 1983, la Sala puntualizé que ello habia acontecido
“..sin que en esta serie encadenada de acontecimientos interviniera culpa o
negligencia del citado capitan, que cumpliéo en todo momento con los deberes de su
cargo de manera irreprochable y con tal dedicacion y heroismo que perdio su vida por
su fidelidad a las tradicionales virtudes de los hombres de la mar y de su profesion de
capitan de la Marina Mercante, a la cual honr6 en conducta ejemplar compartida por
el practico...”

La sentencia sento las bases para que las companias aseguradoras ejercieran accion
de regreso contra el Estado [8], que hubo de indemnizarlas en virtud de otra

Sentencia del Tribunal Supremo, de fecha 6 de marzo de 1985.

Habria que esperar al afo 2011 para que la ciudad rindiera homenaje a los
protagonistas de la tragedia del Urquiola, cuando el Ayuntamiento de A Coruia les
dedicé una placa en el lugar de punta Herminia en la que se recuerda a Castelo (el
capitan), Sanchez Lebodn (el practico del puerto) e Ignacio Arnaiz, jefe de seguridad
de la refineria que iba a bordo de una embarcacion junto al petrolero y que también
sobrevivio a la explosion del barco [17, 18].
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Figura 9. Descubrimiento de una placa en recuerdo del Urquiola. A la izquierda, en primer término, el
practico y a su lado la viuda del capitan Castelo, Isabel Rodriguez. A la derecha, en primera fila,
Ignacio Arnaiz; a su lado Enrique Tello, concejal de A Corufia [18].

5.2 Los efectos de la marea negra: una catastrofe ambiental de gran magnitud

Tras la explosién inicial del buque, se produjo un incendio de crudo que arrasé el
petrolero durante dos dias; afortunadamente, la ligereza del tipo de crudo permitié que
casi las tres cuartas partes de las 108.000 toneladas ardieran en una descomunal
hoguera sobre el mar o se evaporaran en las horas siguientes a la explosion. Se

calcula que se consumieron unas 72.000 toneladas de crudo de esta manera [16].

Figura 10. Humareda causada por la explosion e incendio del petrolero en la bocana
del puerto de A Corufia [13].
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Figura 11. Imagenes del petrolero ardiendo tomadas desde la zona de San Diego por el fotoperiodista
de La Voz de Galicia Xosé Castro [13].

Figura 12. Noticias del accidente publicadas en el diario La Voz de Galicia, en la que se aprecia el
denso humo afectando a la zona centro de A Corufa (Obelisco y Avda. de la Marina al fondo) [13].
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Figura 13. Imagenes del crudo vertido en el accidente ardiendo sobre el mar. Fuente: diario La Voz de
Galicia [19].

En la extincion definitiva del incendio del petrolero tendrian una actuaciéon destacada
el CASI de Ferrol y el remolcador de la Armada RA-1 [16].

Figura 14. Estado del Urquiola tras el incendio que lo arrasé. Fotografia de E.R. Gundlach publicada
en[12, 15].
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Una vez estabilizada la situacién del buque, el petrolero Camporraso, propiedad de la
compania CAMPSA, se amarrd a boyas a unos cien metros del casco del petrolero
siniestrado. Con la intervencion del buque de salvamento holandés Smit Lloyd 106,
trasego unas 7.700 toneladas de crudo que aun quedaban abordo. Esta operacion fue

muy criticada en los medios especializados por su falta de seguridad [16].

Figura 15. Portada de El Pueblo Gallego (22 de mayo de 1976), informando del inicio del trasvase de
crudo del Urquiola al petrolero Camporraso. Fuente: El Pueblo Gallego (Hemeroteca).

Se calcula que otras 4500 toneladas de crudo fueron recogidas a flote o en las playas
cercanas al lugar del siniestro. La carga restante se extendié por las rias de Ferrol,
Ares y Betanzos, arruinando la actividad pesquera y el marisqueo durante una

temporada en esta zona del Golfo Artabro [16].
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Figura 16. Playa de Mera (costa de Oleiros) petroleada tras la explosién del buque (verano de 1976).
Fotografia de Xosé Castro, fotoperiodista del diario La Voz de Galicia.

Figura 17. Acumulacién de crudo en la costa de Canabal, en el municipio de Oleiros, horas después
del accidente. Fotografia de Xosé Castro, fotoperiodista de La Voz de Galicia.
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Figura 18. Retirada manual del crudo acumulado en la zona de A Naval, en Santa Cruz, Oleiros, dias
después de la marea negra. Fotografia de Xosé Castro, fotoperiodista de La Voz de Galicia.

Se calcula que entre 10.000 y 15.000 toneladas de crudo fueron tratadas en el mar
con dispersantes y detergentes (también lesivos para el medio ambiente,
especialmente para las aves marinas). Y que otras 2000 toneladas quedaron

dispersas por la costa, adosadas a las rocas y pedregales.

Situacion del crudo Cantidad estimada (toneladas)
Quemado 72000
Trasegado al Camporraso 7700
Recogido en la costa 4500
Tratamiento con dispersantes quimicos 15000
Pegado en la costa 2000
Cantidad total: 101200

Tabla 1. Estimacion del crudo vertido en el hundimiento del Urquiola. Elaboracién propia a partir de
diversas fuentes documentales.

Uno de los colectivos afectados mas reivindicativos en la solicitud de indemnizaciones
al Estado por la catastrofe fue el de las mariscadoras de A Pasaxe, en A Corufa: se
trataba de un grupo de trabajadoras del mar que vieron como los bancos de bivalvos
de la zona quedaron arruinados por largo tiempo, poniendo en peligro su medio de

vida.
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Figura 19. Maruxa Rey, lider de las mariscadoras de A Pasaxe, mostrando el banco de bivalvos
muertos por la marea negra en la ria de O Burgo. Fotografia de Xosé Castro.

Figura 20. Mariscadoras de A Pasaxe mostrando su enfado e indignaciéon a los medios por la
contaminacion de los bancos marisqueros de O Burgo, entre A Corufia y Oleiros. Fotografia de Xosé
Castro.

En lo que se refiere a las indemnizaciones derivadas del accidente, las
reclamaciones judiciales y pleitos alargaron en el tiempo su resolucién. Seis afios
después de la catastrofe, el 14 de mayo 1982, el pleno del Parlamento de Galicia
aprobd una iniciativa para que la Xunta solicitase al Gobierno Central el pago de las

indemnizaciones a los pescadores y cofradias afectadas por el hundimiento, que
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continuaban todavia esperando una compensacion econémica por los dafos
ocasionados.

En 1985, una Sentencia del Tribunal Supremo dictaminé que la catastrofe del petrolero
costaria al Estado mas de 7.000 millones de pesetas en indemnizaciones (Sobre 176
millones de euros a fecha actual).

Hasta el afio 1989 los pescadores no empezaron a recibir las primeras cantidades
consignadas, cifradas en unos mil millones de pesetas.

El 17 de noviembre de 1992, el Ministerio de Agricultura autorizé un gasto superior a
los 423 millones de pesetas para abonar las ultimas indemnizaciones derivadas de los
dafos causados por el Urquiola: habian pasado mas de 16 afios desde la marea negra

que tino de negro la costa corufiesa [20].
6. REUTILIZACION DE RESTOS DEL BUQUE TRAS EL SINIESTRO

6.1 El bulkcarrier Argos

Aunque cueste creerlo, tras el incendio y el trasvase del crudo “sobrante”, los restos
del Urquiola fueron reflotados y trasladados al puerto de Ferrol: alli se desguazo la
proa y se reutilizé la parte de popa, que tenia la sala de maquinas casi intacta, a
pesar de todo lo ocurrido [16].

Ese extremo del buque seria reutilizado en la construccién del bulkcarrier Argos,
botado en 1983 por la naviera Argos. Fue construido en la factoria de la Empresa
Nacional Bazan de Ferrol, aprovechando la camara de maquinas, a la que se afnadi6
un nuevo cuerpo de carga y nueva superestructura, para dar lugar a un bulkcarrier de

106.000 toneladas de peso muerto (TPM) “practicamente nuevo” [12].

Figura 21. Fotografia del Argos, cuya popa reciclaba partes del Urquiola [12].
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6.2 Del Argos al Urduliz

En 1988 la Naviera Vizcaina compro el Argos y lo rebautiz6 como Urduliz. El buque
fue adquirido el 18 de junio de 1988: tras una revision a fondo y puesta a punto en la
Bazan de Ferrol, entré en servicio como granelero el 15 de julio de ese afo, fecha en
la que inici6 su primer viaje a las O6rdenes del capitan Juan Luis Plaza
Gabicagogeascoa. Su nuevo cometido era la importacion de carbén desde el Puerto
de Norfolk, en los EE.UU., a Gijon.

Aquel mismo afo, el Urduliz (con la popa del Urquiola reciclada) tuvo un curioso
incidente con el portaaviones de EE.UU. Eisenhower en el puerto de Hampton Roads,

cuando estaba esperando para cargar carbén en Norfolk.

Figura 22. El granelero Urduliz saliendo por la bocana del puerto de Ferrol, con el Castillo de San
Felipe al fondo [12].

El dia 29 de agosto de 1988, el Urduliz se encontraba fondeado en espera de carga a
la entrada del Puerto de Norfolk. Por su parte, el portaaviones norteamericano
Eisenhower regresaba de prestar servicios de vigilancia en el Golfo Pérsico a su base
de Norfolk. Mientras en la cubierta del portaaviones se celebraba el acto protocolario
de retorno a la base (con banda de musica y la tripulacién militar formada), el buque
cambio su rumbo repentinamente, invadiendo la zona de fondeo y colisionando con el

Urduliz por su proa, al que arrastré una milla nautica.
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En esta colision ambos buques sufrieron importantes dafios. La US Navy llevé a cabo
una investigacion del incidente, demostrandose su total responsabilidad en el
accidente: se debid a que el Eisenhower tuvo que alterar su rumbo inesperadamente,
para evitar la colisién con un submarino que en ese momento partia de la Base Naval
de Norfolk [12].

La propietaria del buque, la Naviera Vizcaina, fue indemnizada por el Gobierno de
EEUU, quien pagd la reparacion del buque y los gastos provocados por su paralizacion
temporal. El coste aproximado ascendid a 317.128 dolares en dafos para el

bulkcarrier espafiol y dos millones para el portaviones [15].

6.3 El final del buque con el nombre de “Castillo de Quermensoé”

Un afio después de la colisién con el Eisenhower, en julio de 1989, el Urduliz pasé a
manos de la Empresa Nacional Elcano, rebautizandose con el nombre de Castillo de
Quermenso y pabellon de las islas Bahamas.

El Castillo de Quermensoé permaneceria en activo hasta 2002: en enero de ese afno
fue desguazado en Chittagong, Bangladesh, [12, 15, 16], dando asi por terminada la

azarosa historia del buque original (o de lo que quedaba de él).

Figura 23. Popa del Castillo de Quermenso, construido con material reciclado del Urquiola [15].
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Figura 24. El Castillo de Quermensé varado en Bangladesh antes de ser desguazado [13, 15].

7. CONCLUSIONES

Esta comunicacién ha presentado un resumen de la catastrofe del buque Urquiola,
en el 50° aniversario del grave accidente que manché de negro una parte de la costa
corufiesa. El petrolero explotd en la bocana del puerto de A Coruia el 12 de mayo de
1976, ocasionando la primera gran marea negra del Golfo Artabro.

A partir de diversas fuentes documentales, se ha constatado la gravedad
medioambiental del accidente, comentando supuestos intentos de las autoridades
maritimas de entonces para eludir las responsabilidades de la catastrofe, culpando en
primera instancia al capitan del barco.

Ademas de los cuantiosos dafos ecoldgicos y economicos, parte de los cuales fueron
sufragados por el Estado, el siniestro se cobr¢ la vida de Francisco Rodriguez
Castelo, comandante del petrolero, cuya viuda tuvo que litigar contra el Estado a fin
de ser indemnizada por el fallecimiento de su marido en acto de servicio.
Lamentablemente, la marea negra del Urquiola no fue mas que el preludio de otras

catastrofes maritimas que han golpeado posteriormente la costa corufiesa, en los
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ultimos 50 afos. Entre los mas graves, cerramos este articulo citando al petrolero
griego Mar Egeo (embarrancado y posteriormente incendiado a los pies de la Torre
de Hércules el 3 de diciembre de 1992) y el petrolero de bandera de Bahamas
Prestige, hundido frente a las costas de Galicia el 19 de noviembre de 2002, con
vertidos que anegaron la mayor parte del litoral gallego, llegando incluso a Francia y
Portugal. El accidente del Prestige fue calificado como la mayor catastrofe ecoldgica

marina sufrida en Espafia por este tipo de siniestros [20].

Lejos de olvidarlos, mas que nunca conviene tener presentes estos accidentes y sus
dramaticas consecuencias, a fin de aprender de los errores cometidos. Siendo,
ademas, conscientes de la fragilidad de nuestros ecosistemas y de la economia de

muchas regiones ante este tipo de catastrofes.

Hay que poner todos los medios para evitar que situaciones como la analizada se
repitan. Y, en caso de repetirse, estar preparados para afrontarlas

convenientemente.
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