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Estimados amigos y asociados, una vez más nos encontramos puntualmente 
en el buzón de vuestra casa, con el firme deseo de que disfrutéis del contenido 
de este nuevo número de nuestra tan reconocida revista Recalada, y menciono 
esto último, por todas las alabanzas que hemos recibido, tanto de asociados 
como de colaboradores y simpatizantes, sobre los artículos y noticias impresas 
como contenido de la misma.
En esta ocasión, empezamos con un artículo muy interesante sobre el conocido 
“Electronic Chart Display and Information System” (ECDIS), donde nuestro 
compañero, Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta, realiza un estudio del mismo en 
base al análisis de los distintos informes de accidentes marítimos publicados 
por el MAIB (Marine Accident Investigation Branch), artículo en el que llega 

a preguntarse ¿Se presta el ECDIS a que se use mal?
A continuación encontraremos un artículo muy didáctico e instructivo sobre el 
transporte de concentrados de mineral, escrito por nuestro colaborador y asociado 
Capt. Ricardo González Placer, que a lo largo de su escrito, nos recuerda las dis-
tintas recomendaciones a seguir, tanto antes de comenzar la carga, durante la carga 
como una vez finalizada la carga, en el transporte de concentrados de mineral. 
Como bien conocéis, estamos inmersos en un ambicioso proyecto, sobre los dis-
tintos eventos a realizar en relación con el V Centenario de la primera vuelta al 
mundo, por Juan Sebastián Elkano, por lo que nuestra asociada y perteneciente a 
la Junta Directiva de la Asociación, Capt. Marta Sancho, nos acerca a la época con 
el artículo El Siglo XVI y la mar, en la costa vasca.
Seguimos sumergiéndonos entre las páginas, nos encontramos con un colorido 
especial en este número, un bonito reportaje fotográfico sobre el desarrollo de 
la Asamblea General Anual de la Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina 
Mercante 2018.
En la página 15, os informamos que la excursión de este año 2018 se celebrará el 
31 de mayo, con destino a la preciosa villa de Zumaya donde embarcaremos para 
visitar el famoso Flysch de la costa Gipuzkoana. En breve recibiréis por correo, 
información detallada sobre los horarios, restaurante, comida, etc.
Seguimos buceando dentro de las pági-

nas, encontrándonos con un artículo sobre, Tripulaciones mínimas de seguridad. 
Donde observamos una interesante pregunta, ¿son los estados de bandera los entes 
apropiados para adoptar estas decisiones? ¿No debería ser la Organización Marítima 
Internacional (OMI) el juez en este tema tan crucial?
El artículo sobre el acuerdo conseguido sobre emisión de gases de efecto invernade-
ro, que será sometido al Comité de  Protección del Ambiente Marino (MEPC) de 
IMO para su adopción.
El asociado Capt. Gerardo Barrios, nos deleita con el título Otro tipo de pirata (2) “Café”, continuación al artículo publicado 
en el número anterior.  
Al salir a tomar un poco de aire de la profunda y enriquecedora inmersión, nos encontramos con el interesante artículo de 
nuestro colaborador Capt. Jesús Cortés Echanove, que con el título; El valor de tres milibares, llegamos a la conclusión de 
que se puede predecir el tiempo local, observando toda la instrumentación de abordo.
En nuestra trayectoria nos encontramos con el anuncio del primer evento a realizar en el Museo Marítimo de Bilbao, el día 
10 de mayo, a las 19:00 horas, en conmemoración de los 500 años de la primera vuelta al mundo.  Conferencia sobre, la 
Construcción Naval en el Siglo XVI, Nao Victoria. 
Para finalizar, en puertas de salir entusiasmado de estas páginas, nos encontramos con un artículo de la Autoridad Portuaria 
de Bilbao, donde nos plasman la creación del Centro Permanente de Divulgación de su Actividad en el Museo Marítimo de 
Bilbao. Una forma didáctica de acercar a la ciudadanía de este País la actividad portuaria. 
Con el deseo de encontrarnos, el próximo día 10 de mayo con el mayor número posible de Asociados, recibir de esta Junta 
Directiva y en especial de su Presidente.

Un fuerte abrazo para todos.
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RECALADA, es una revista técnica y plu-
ral que puede coincidir con las opiniones 
de los que en ella colaboren, aunque no 
quiera eso decir que necesariamente las 
compartan.
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El Presidente
Capitán Fco. Javier Zarragoikoetxea 



EL ECDIS 
NO ESTÁ SIENDO UN CAMINO DE ROSAS

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta
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El ECDIS1 prometía ser el sueño 
dorado de los navegantes.  Se 
acabó trazar en la  carta las líneas 

de posición observadas o calculadas, se 
acabó dar rumbos con transportadores, 
reglas o largos hilos, se acabó cantar 
los rumbos desde la derrota al puente 
y atrás, se acabó aquello “de la carta 
al timón, al revés ...”.  En el ECDIS 
se ve en la pantalla al propio y a los 
otros buques cruzando por la carta.  
Maravillosa expectativa, adiós a las 
viejas prácticas, olvidarse de corregir 
cartas, by-by Notices to Mariners, ...  
Pero la realidad es terca y resulta que 
no siempre es así de bonito, aparecen 
problemas, bastantes y serios, menos 
surgidos antes del ECDIS. 

La industria, en poco tiempo, ha tenido 
que diseñar, fabricar e instalar muchos 
ECDIS en los buques.  Hubo un momento 
que ningún buque tenía ECDIS.  En un 
corto plazo decenas de miles de buques 
lo necesitaban.  Para la industria es 
negocio atractivo, con los fabricantes 
compitiendo a tope.  En un ECDIS 
¿dónde puede hacerse un marketing 
competitivo?  El precio suele ser recurso 
final.  Mejor competir poniendo más 
botones que apretar, más opciones de 
procesar datos, mas presentaciones de 
pantalla, mas alarmas, etc.  Esto hace 
que los modelos de ECDIS sean muy 
diferentes en manejo, en resultados, 
imágenes, evaluación, etc.  Las mejoras 
en el procesamiento informático 
de datos parecen atractivas pero 
complican.  Ejemplo diario, nuestros 
“smart phones”.  En este artículo nos 
impacta lo que está pasando con las 
alarmas de los ECDIS.

El MAIB2 ha investigado y publicado 
informes de embarrancadas de buques 

relacionadas con las alarmas que alertan 
al que va de guardia en el puente, 
cuando la sonda es inferior a la metida 
en el ECDIS para esa ruta.  De forma 
poco habitual, en su Informe 22/2017, el 
MAIB se refiere a varios de sus informes 
anteriores con embarrancadas por el 
incorrecto uso del ECDIS, concretamente 
en las alarmas de sonda.  Incluso añade 
unas interesantes observaciones de un 
trabajo académico sobre el ECDIS.  Vale 
la pena leer eso.  A continuación va un 
resumen de lo que dice el MAIB.

Accidente 1.  A las 0248 (UTC + 1) del 3 
de diciembre de 2016, el buque MUROS 
embarrancó en el bajo Haisborough 
Sand en la costa Este del Reino Unido.  
No tuvieron éxito los intentos de zafar 
el buque con sus propios medios.  
Seis días más tarde, con ayuda de 
remolcadores, el buque reflotó.  No hubo 
daños personales ni contaminación, 
pero el timón del MUROS sufrió daños 
que obligaron a remolcar el buque a 
Rotterdam para su reparación.  

La investigación realizada por el MAIB 
identificó, entre otros, los siguientes 
hechos:

a)	 La derrota del MUROS cruzaba 
sobre el bajo Haisborough 
Sand.  Unas tres horas antes de 
embarrancar, la segundo oficial 
había revisado el Plan de travesía 
en el ECDIS.  El Capitán no había 
supervisado ni aprobado este 
Plan.

b)	 La verificación visual de la derrota 
del buque en el ECDIS se hacía en 
una carta de pequeña escala y no 
se  identificó que la derrota no era 
segura.  Se ignoraron las alarmas 
del ECDIS generadas por el peligro 
de la navegación por encima del 
bajo Haisborough Sand.

c)	 La segundo oficial supervisaba 
la posición del buque en el 
ECDIS pero no realizó ninguna 
acción cuando el buque cruzó la 
isobática de seguridad de 10 m.  

La efectividad en su desempeño se 
vio afectada por la hora del día y 
por un nivel muy bajo de alerta y 
podría haberse dormido en algún 
momento.

d)	 Se habían desactivado 
anteriormente las alarmas de 
ECDIS que hubieran ayudado a que 
la segundo oficial tomase medidas 
de seguridad efectivas. (“MUROS” 
- Carga General;  GT: 2998;  Eslora: 
89,9 m;  Manga 14,4 m).

Accidente 2.  El 12 de mayo de 2008, el 
buque CFL PERFORMER, embarrancó 
en el bajo Haisborough Sand (Informe 
MAIB 21/2008).  La embarrancada 
se produjo después de que el 1er. 
Oficial metió el Plan de travesía en el 
ECDIS (un FEA de Furuno - 2107).  La 
verificación de la derrota que llevó 
al buque directamente sobre el bajo 
Haisborough Sand, fue solo superficial 
y el Capitán no la supervisó.  La alarma 
del embarrancada no se activó porque 
no se había configurado una zona de 
protección.  La investigación de MAIB 
estableció que, a pesar de que el ECDIS 
se utilizaba como medio principal de 
navegación, ninguno de los oficiales del 
buque había sido formado en su uso. 
(“CFL PERFORMER” - Carga Seca;  
GT:  4106;  Eslora 118.4m;  Manga: 
13.35m).

Accidente 3.  El 9 de agosto de 2011, el 
buque CSL THAMES, embarrancó en el 
Sound of Mull, Escocia (informe MAIB 
02/2012).  La embarrancada se produjo 
después de que el Oficial de Guardia 
cambiara el rumbo para maniobrar a 
otro buque, sin darse cuenta de que el 
nuevo rumbo llevó el buque a aguas 
someras.  No vio la alarma visual de 
embarrancada que se mostró en el 
ECDIS (un Telko TECDIS 4.6.0) porque 
no estaba atento a la pantalla.  Además, 
la alarma sonora de embarrancada no 
sonó porque había sido desconectada.  
También se identificó que la zona de 
seguridad del ECDIS se había fijado en 
una sonda de 10 m, que era inapropiada 
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1 ECDIS (Electronic Chart Display and Information 
System) o SIVCE (Sistema de Información y Visua-
lización de Cartas Electrónicas) 
2 MAIB (Marine Accident Investigation Branch),  
Organismo oficial británico para la investigación de 
accidentes marítimos



para el calado del buque, así como que 
eran insuficientes los conocimientos 
del ECDIS que tenían el Capitán y los 
otros oficiales de guardia. 
(“CSL THAMES”- Bulk-carrier;  GT 
19.538;  Eslora 175 m;  Manga 26 m).

Accidente 4.  El 18 de septiembre de 
2013, el buque OVIT, encalló en el 
Banco Varne en el Canal de la Mancha 
(Informe MAIB 24/2014).  El medio de 
navegación del buque fue el ECDIS 
(un Maris ECDIS900).  La investigación 
identificó que: 

a)	 El Plan de travesía fue realizado 
por un Oficial inexperto, sin 
supervisión.  El Plan no fue 
revisado por el Capitán antes 
de salir a la mar ni por el Oficial 
de guardia al comienzo de su 
guardia.  La posición del buque 
se controlaba  únicamente por la 
trayectoria prevista que aparecía 
en el ECDIS.  Se vieron las marcas 
de navegación del banco Varne, 
pero se ignoraron.  La escala de la 
carta que se mostraba en el ECDIS 
era inapropiada.  La configuración 
del sistema definido por el que 
cargó el Plan no era el adecuado.  
La alarma audible del sistema no 
funcionaba.

b)	 El Oficial de guardia estaba tan 
escasamente enterado de la 
navegación del buque que tardó 19 
minutos  en darse cuenta de que el 
buque había embarrancado.

c)	 Aunque el Capitán y los Oficiales de 
Puente habían recibido formación 
en el uso del ECDIS instalado 
a bordo, no supieron utilizar 
el sistema de manera efectiva.  
(“OVIT”- Quimiquero;  GT: 6444;  
Eslora: 117 m;  Manga: 21m).

Accidente 5.  El 14 de julio de 2014, el 
buque COMMODORE CLIPPER emba-
rrancó en un bajo rocoso en los acce-
sos a St Peter Port, Guernsey (Informe 
MAIB 18/2015).  El ECDIS (un Navi-
sailor 4000 de Transas) era el princi-
pal medio de navegación del buque y 
la investigación identificó que no se 
había utilizado con eficacia.  El informe 
de la investigación señaló que:

a)	 Los valores fijado para la zona de 
seguridad fueron inapropiados.  
Se ignoró la alarma de error en la 
derrota y se deshabilitó la alarma 
sonora.

b)	  El ECDIS estaba aprobado como 

el principal medio de navegación.  
Sus alarmas se activaban muy 
frecuentemente lo que suponía 
muchas distracciones.  Lo mismo 
sucedía en otros buques de la 
compañía.  Como resultado de las 
preocupaciones planteadas por 
los capitanes de sus buques, la 
compañía permitió que en toda su 
flota se desactivaran las alarmas 
audibles.  Sin embargo, las 
alarmas visuales se mantuvieron 
activas y se podían observar en la 
pantalla del ECDIS.  La compañía 
no notificó al Estado de bandera 
su decisión de desactivar las 
alarmas sonoras de los ECDIS.  
(“COMMODORE CLIPPER” - Ro-
ro ferry pax;  GT:  14000;  Eslora: 
129.14m;  Manga:  23.43m)

Observaciones sobre el uso del ECDIS.  
(Incluidas también en el Informe del 
MAIB 22/2017 sobre el buque MUROS)
Un investigador, miembro de la 
Comisión danesa de investigación de 
accidentes marítimos, ha escrito una 
Tesis de Maestría en la Universidad 
de Lund (Suecia), donde incluye 
experiencias de usuarios de ECDIS, con 
la esperanza de que las empresas que 
diseñan y fabrican estos equipos las 
puedan tener en cuenta.  Algunas de 
estas experiencias son:

2	Las tecnologías empleadas en 
ECDIS no son seguras y no son 
dignas de confianza.

2	Es necesario que los usuarios 
de ECDIS tengan un nivel de 
experiencia suficiente para saber 
si la información que aparece en el 
ECDIS es de confianza o no.

2	Se desconectan funciones 
automáticas del ECDIS para 
adaptarse a decisiones de a bordo 
o de la compañía y reducir la carga 
de trabajo.

2	Las alarmas son perturbadoras.
2	La información que aparece en 

la pantalla del ECDIS duplica 
información que se muestra en 
otros equipos del puente y genera 
confusión.

2	La interfaz operador-ECDIS es 
demasiado compleja.

2	El uso del ECDIS hace que se estén 
perdiendo las prácticas habituales 
de navegación.

2	Se han experimentado dificultades 
al manejar diferentes modelos de 
ECDIS.

Los informes de investigación de acci-
dentes marítimos son excelentes ele-
mentos formativos, principalmente en 
seguridad marítima y prevención de 
la contaminación del mar desde los 
buques.  Los centros formativos marí-
timos deberían usarlos masivamente 
porque contienen “vida”, vida real a 
bordo, vida que rara vez tienen los 
libros de texto, y a veces, ni los mis-
mos profesores.  Desde las páginas 
web de la CIAIM (España), MAIB (UK), 
US Coast Guard (USA) y de otros paí-
ses, se pueden bajar libremente las 
investigaciones técnicas de accidentes 
reales de buques, donde se describen 
hechos, decisiones, órdenes y todo lo 
que condujo al accidente, con casos 
de mucha y de poca gravedad.   Estos 
informes podrían servir perfectamente 
para encargar trabajos a los alumnos y 
también para progresar en el siempre 
esquivo idioma inglés.

Estos accidentes no se han producido 
por mal funcionamiento del ECDIS sino 
por su mal uso.  ¿Se presta el ECDIS a 
que se use mal?  Por lo visto parece 
que sí.  Las nuevas tecnologías son 
estupendas por lo que dan, pero son 
peligrosas por lo que quitan. ¿Qué 
dan?  Mucha información, demasiada a 
veces, por redundante o por depender 
de complicados mandos y controles.  
¿Qué quitan?  Quitan seguridad por la 
confianza y por la credulidad excesiva 
que se les otorga.  Quitan destrezas 
y habilidades necesarias.  Quitan la 
evaluación crítica de lo que ofrecen.   
El usuario de las nuevas tecnologías 
jamás las dominará si no ejerce una 
permanente y efectiva desconfianza a 
lo que la tecnología da.  El usuario se 
tiene que preguntar todo el tiempo ¿es 
correcto lo que me dice?, ¿en qué medi-
da lo es?, ¿me puedo fiar?  La alterna-
tiva, embarrancar, como se expone en 
este artículo.  O peor, mucho peor.
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Entre las cargas solidas a granel 
que habitualmente se transportan, 
los concentrados de mineral 

tienen cierta importancia tanto por su 
volumen comparativo con otros tipos 
de cargas como por sus específicas 
características. En el argot minero un 
concentrado es un producto rico en 
metales que se obtienen mediante 
varios procesos tanto físicos como 
químicos y llevan el nombre del metal 
con mayor contenido. Dependiendo del 
yacimiento de origen del concentrado, 
del lugar o lugares de almacenamiento 
y de los procesos a los que haya sido 
sometido, puede contener porcentajes 
de agua que, alcanzando cierto nivel,  
hace particularmente peligroso su 
transporte por vía marítima.     
El transporte marítimo puede consi-

derarse como la columna vertebral de 
la economía mundial. Es aceptado de 
forma unánime que un 90% del comer-
cio mundial se mueve por mar. En 
2013  aproximadamente 9.5 billones de 
toneladas fueron cargadas en puertos 
de todo el mundo (UNTAD, 2014), este 
enorme tonelaje se corresponde con 
tres principales grupos de cargas: conte-
nedores, cargas líquidas a granel (“wet 
trades” tales como petróleo crudo, sus 
productos refinados y gas “LPG”) y 
cargas sólidas a granel (“dry trades” 
tales como mineral de hierro, concen-
trados, carbón y granos). Si hacemos 
la referencia en términos de volumen, 
las cargas solidas a granel alcanzan la 
mayor dimensión representando más 
de un 50% del total, queda un 30% para 
las cargas liquidas y un 16% para los 

contenedores (datos UNTAD, 2014).
La contaminación causada por los 
sucesivos vertidos de petróleo crudo 
y demás aceites minerales, contami-
nando costas y causando la muerte 
de millares de animales marinos, ha 
venido produciendo un enorme impac-
to mediático con la correspondiente 
concienciación de la opinión pública, 
ello dio lugar a la firma del Convenio 
Internacional para la Prevención de la 
Polución desde Buques (MARPOL). No 
obstante y a partir de 2011 el impacto 
medioambiental por la polución que 
también producían las cargas sólidas 
a granel, suscitó el interés del Comité 
para la Protección de la Contaminación 
Marina (Marine Enviroment Protection 
Comitee, MEPC) de la Organización 
Marítima Internacional OMI (Internatio-
nal Maritime Organization IMO).
En concreto, centrándonos en el título 

CONCENTRADOS 
DE MINERAL, RIESGO DE LICUEFACCIÓN   

Capt. Ricardo González Placer

AMAX MINER, Atlantico Norte
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del artículo y dado el enorme volumen 
que estas cargas supone, su manejo y 
acarreo implica, por una parte, un gra-
ve riesgo de polución y contaminación 
marina y por otra un peligro adicional  
en referencia con la seguridad de la 
vida humana en la mar. 
La OMI (IMO), es la agencia especiali-
zada de las Naciones Unidas para tratar 
la seguridad en la navegación y reducir 
la prevención de la polución en la mar. 
Uno de sus mayores logros fue la crea-
ción de la Convención Internacional 
para Seguridad de la Vida Humana en 
la Mar (SOLAS).
Con respecto a la seguridad del trans-
porte de estas cargas, SOLAS hace 
referencia al obligatorio seguimiento 
del Código Marítimo Internacional de 
Cargas Sólidas a Granel (International 
Maritime Solid Bulk Cargoes IMSBC), 
en vigor desde el 1 de enero de 2011. 
Este código aporta una exhaustiva 
información sobre los riesgos asocia-
dos al transporte de diferentes tipos 
de cargas con excepción explicita del 
transporte de granos, también a granel, 
que está regulado de forma separada 
por el “Código Internacional para el 
transporte de granos (INTERNATIONAL 
GRAIN CODE).
Con anterioridad a la entrada en vigor 
del IMSBC, era de aplicación el BC Code 
2005 y el Manual para Carga y Descarga 
de Cargas Sólidas a Granel para Ope-
radores de Terminales 1997, conocido 
como el BLU Manual, ampliamente 
recomendados pero de menor determi-
nación y exigencia que el IMSBC Code. 
Dependiendo del puerto de carga, del 
cargador y del registro del buque, el 

protocolo a seguir para la  carga de 
estos concentrados podría ser o no el 
más adecuado para determinar si el 
concentrado y su nivel de humedad 
estaba dentro de los limites de segu-
ridad necesarios (TML Transportable 
Moisture Limit). Como consecuencia, 
en la década previa a la entrada en 
vigor del IMSBC Code, más de una 
treintena de naufragios fueron repor-
tados con más de un centenar de vidas 
humanas perdidas entre muertos y des-
aparecidos, a lo que habría que aña-
dir millonarias pérdidas económicas. 
Ambos códigos fueron reemplazados e 

incluidos en el IMSBC Code. Su entrada 
en vigor y su obligado cumplimien-
to  redujo notablemente el número de 
accidentes.

En la década de los setenta tuve la 
oportunidad de trabajar con este tipo 
de cargas. Estuve como Primer Oficial 
en un principio, pasando posteriormen-
te a Capitán en un bulkcarrier de 16.000 
TM de PM. Lo había fletado  en “time 
charter” la compañía minera AMAX, 
rebautizándolo con el nombre AMAX 
MINER.  Concretamente cargábamos 
concentrados de zinc y plomo. Estos 
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dos concentrados junto con el níquel y 
los finos de mineral de hierro son los 
que habitualmente representan mayor 
riesgo de licuefacción.  El cargade-
ro estaba situado Newcastle, estado 
de New Brunswick, a orillas del rio 
Miramichi afluente del San Lorenzo 
en su desembocadura. El destino era 
siempre Amberes, lo que significaba 
cruzar el Atlántico Norte donde las 
bajas presiones eran nuestras asiduas 
compañeras, circunstancia que hacia 
extremadamente peligrosa la travesía 
si el concentrado a cargar rebasaba el 
TML. El código IMSBC no existía y las 
ediciones previas del BLU Manual y BC 
Code, de aportar algún protocolo era 
de dudosa eficacia. Por nuestra parte 
la información de la que disponíamos 
sobre este tipo de cargas no estaba a 
la altura que su peligrosidad requería. 
Afortunadamente  la Coast Guard Cana-
diense asumía el control de este tipo de 
cargamentos y ponía a disposición del 
proceso de carga a uno de sus Inspecto-
res. Esto, además de garantizar nuestra 
seguridad y la del buque nos permitió 
adquirir una autentica licenciatura en el 
manejo de los concentrados.

En los planes de estudios de mi gene-
ración, ni en la carrera ni en los cursos 
de Piloto y Capitán, el estudio de lo que 
hoy en día recoge el IMSBC Code no 
tenía dedicada ni una sola línea.  Se 
estudiaba con cierto nivel el transpor-
te de granos. Yo me inicie en la vieja 
escuela de Deusto aunque para Piloto 
pasé a Portugalete, no obstante lo he 
consultado con colegas más jóvenes 
que yo y  tampoco recuerdan que este 
tema estuviera en los planes de estudio. 

Puede ser que en los actuales planes el 
tema este recogido, de no ser así, valga 
como sugerencia, dada su importancia 
que su transporte tiene tanto para la 
seguridad de la vida humana en la mar 
como para la prevención de la polución 
desde buques.

El transporte de las  cargas recogidas 
en el IMSBC Code conlleva graves ries-
gos que obligatoriamente deben ser 
tomados en consideración para la sal-
vaguarda tanto de la tripulación como 
del buque. Estos riesgos pueden provo-
car la disminución de la estabilidad del 
buque con su consiguiente pérdida total 
debido a la licuefacción de la carga; es 
de anotar también el riesgo de fuego o 
explosión por reacciones químicas; e 
incluso, el riesgo de daños estructura-
les debido a procedimientos de carga 
y estiba inadecuados. Antes de aceptar 
la carga para su embarque se debe 
recabar toda la información referente a 
esta, estableciendo todos los procedi-
mientos necesarios para llevar a cabo 
con seguridad el proceso de carga y 
transporte, teniendo en consideración 
en todo momento la peligrosidad que 
puede estar asociada a los distintos 
tipos de de cargas sólidas a granel.

El IMSBC Code hace referencia a una 
amplia cantidad de cargas agrupándo-
las en tres categorías:

Categoría A - Cargas sujetas a licuefac-
ción que, previamente a proceder 
a su embarque, tengan un conte-
nido de humedad superior al límite 
establecido (Transportable Moisture 
Limit TML).

Categoría B - Cargas con riegos de 
carácter químico.

Categoría C – Cargas ajenas a los gru-
pos A y B pero que pueden repre-
sentar otro tipo de riesgo.

BIMCO (Baltic and International Mari-
time Council) y el Grupo Internacional 
de P&I Clubs trabajaron conjuntamen-
te desarrollando una nueva clausula 
conocida como “New Industry Char-
terparty Clause, el objetivo básico y 
principal de esta clausula estriba en 
adquirir el compromiso de los fletado-
res para que obliguen a los cargadores 
a facilitar a los armadores información 
fidedigna de que el contenido de hume-
dad de las cargas no excede del TML. 
La práctica totalidad de los P&I han 
venido recomendando a los armadores 
la incorporación de esta clausula en los 
Charterparties (C.P.). Resumidamente 
esta clausula aporta las siguientes reco-
mendaciones:

3	 Los fletadores se obligan a garan-
tizar que todas las cargas presen-
tadas para su transporte por los 
cargadores cumplirán con los térmi-
nos y condiciones de  este Charter 
Party y estarán de acuerdo y bajo las 
estipulaciones del IMSBC Code.

3	 Si la carga es susceptible de licue-
facción los fletadores con anteriori-
dad al inicio de la carga proveerán 
al Capitán de información y docu-
mentación que determine el TML 
de la carga según el IMSBC Code, 
certificarán a su vez el TML de carga 
en el momento de estar lista para 
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su embarque, ambas certificaciones 
estarán firmadas por el cargador.  

3	 Los Armadores tendrán el derecho 
de tomar muestras de la carga antes 
de efectuar esta. Los fletadores a 
petición propia podrán también 
tomar muestras simultáneamente, 
ambas muestras serán conducidas 
conjuntamente a un laboratorio 
independiente pero elegido por los 
armadores y a costa de los fletado-
res. El Capitán o armadores tendrán 
en todo momento acceso al proceso 
de análisis de las muestras, en caso 
de duda fundamentada de riesgo 
de licuefacción de la carga podrán 
rechazar esta, incluso procediendo 
a descargarla, de haberse iniciado. 
Todo por cuenta de los fletadores,  
incluso los costes de acarreo y carga 
de un nuevo cargamento acorde con 
el TML exigido por el IMSBC Code.

3	 Independientemente de lo recogido 
en este C.P., todas las pérdidas, 
daños, demoras, gastos costes y 
responsabilidades que de cualqui-
er forma surjan por una falta de 
cumplimiento de las  obligaciones 
estipuladas por el IMSBC Code para 
fletadores/cargadores, serán por 
cuenta de estos, estando obligados 
a indemnizar a armadores según 
corresponda.

El IMSBC Code, además de recoger 
ampliamente el contenido   de la clau-
sula “BIMCO New Industry Charterpar-

ty Clause”, incluye no exclusivamente, 
requerimientos y precauciones a adop-
tar previamente  a la carga, durante la 
carga, el viaje y la descarga. A título 
informativo y centrándonos en concen-
trados con riesgo de licuefacción, de 
forma resumida creo interesante hacer 
las siguientes anotaciones:

Antes de comenzar la carga
3	 Los cargadores deberán facilitar al 

Capitán  exhaustiva información del 
estado de la carga y concretamente 
de su TML.

3	 El Capitán dispondrá de cálculos 
detallados de la distribución de 
la carga y estabilidad tanto ini-
cial como a lo largo del viaje en 
previsión de duras condiciones de 
mar.

3	 Inspección y preparación de los 
espacios de carga llevando a cabo, 
entre otras que se consideren opor-
tunas, las siguientes inspecciones: 
Sentinas limpias con coberturas 
preparadas que permitan el buen 
drenaje. Tuberías y bombas de 
achique y sondas en condiciones.

Durante la carga
3	 En función de la capacidad del 

buque se tomaran muestras por 
tramos de cantidades de carga a 
embarcar, comprobando que el 
TML está dentro de los límites req-
ueridos para garantizar la seguridad 
del buque.

3	 El concentrado se distribuirá por 

los distintos espacios de carga 
de acuerdo con las cantidades y 
secuencias que el plano de carga 
facilitado por el Capitán indique.

3	 Una vez finalizada la carga se pro-
cederá al trimado de esta, reducien-
do en lo posible el ángulo de 
reposo.

3	 La superficie de la carga en cada 
bodega deberá ir cubierta con un 
encerado o plástico adecuado que 
permitan que posibles entradas de 
agua por las escotillas drenen hacia 
las sentinas evitando el aumento 
del TML.

Una vez en puerto de destino y finaliza-
da la descarga, se efectuara la limpieza 
de cubierta y espacios de carga, evi-
tando en lo posible la contaminación o 
polución del entorno. 
El tema ha alcanzado transcendencia 
a nivel global incluso fuera del ámbi-
to propiamente marítimo, de hecho, 
la prestigiosa revista “ScienceDirect-
ELSEVIER” viene publicando diversos 
artículos en referencia a buques que 
transportando concentrados,  suscep-
tibles de licuefacción, lleguen a tener 
un contenido de humedad por encima 
del  citado TML, aporta también datos 
estadísticos sobre naufragios, análisis 
de las causas y circunstancias en que se 
produjeron, incluso enumera una serie 
de  precauciones y medidas prácticas 
a tener en cuenta a la hora de efectuar 
este tipo de transportes.

rgp77@hotmail.es



Una no deja de sorprenderse de 
hacia dónde te va llevando la 
curiosidad. Mi nivel de conoci-

mientos históricos no pasa del de afi-
cionada pero un buen día me encontré 
con el deseo repentino de investigar un 
poco sobre marinos vascos del pasado, 
con la intención de hacer una peque-
ña recopilación para posteriormente 
adentrarme en sus biografías. ¡Ingenua 
de mí! Nombres y apellidos, algunos 
conocidos y otros totalmente nuevos 
empezaron a desplegarse ante mis ojos 
ignorantes en una sucesión de siglos y 
sagas familiares dedicadas al negocio 
de la mar. 
	 El primero y con el que más 
frecuencia encontré fue lógicamente 
Juan Sebastián Elcano, así que me dije 
“ya lo tengo, me centraré en los mari-

nos más importantes del siglo XVI”. Y 
aparecieron Miguel de Oquendo, Juan 
de Recalde y Martín de Bertendona, 
por citar algún ejemplo. pero ¿qué era 
aquello? No era capaz de poner orden 
discriminando entre capitanes, milita-
res, financieros o armadores puesto 
que muchos marinos mercantes lo eran 
también de guerra, al igual que ocu-
rría con los barcos, al mismo tiempo 
algunos navegantes construían y capi-
taneaban sus propias naves, un buen 
número de ellos financiaba y aseguraba 
también el viaje, compraba y vendía 
la mercancía que transportaba… nada 
era como lo conocemos hoy en día así 
que decidí que el primer paso que tenía 
que dar para llegar a las personas era 
conocer el contexto histórico y social 
que había a su alrededor. Y lo que he 

ido descubriendo al respecto es lo que 
os voy a contar en las siguientes líneas 
siendo lo más escueta posible.

Lo fundamental es que durante 
todo siglo XVI la península ibérica estu-
vo a la cabeza del dominio marítimo 
mundial y los territorios “vizcaínos” 
(como se les conocía entonces) no se 
quedaron a la zaga, logrando mantener 
su supremacía durante todo el siglo. 
¿Pero qué circunstancias nos ayudaron 
a llegar tan arriba? 

Fueron muchos los factores 
que jugaban a nuestro favor, por un 
lado la tradición náutica de este pueblo 
y los elevados conocimientos técnicos 
de nuestros marinos y constructores 
navales, por otro el afán explorador 

consecuencia del reciente 
descubrimiento de Améri-
ca a lo que hay que sumar 
la necesidad que tenía la 
Corona de buenos barcos 
y avezados marinos para 
defender sus intereses (en 
Flandes, contra sus ene-
migos en el Mediterráneo, 
contra ingleses y france-
ses, etc.) y proteger las 
rutas comerciales maríti-
mas.

Leer sobre la cons-
trucción naval en nuestras 
costas es impresionante: 
cualquier pedazo de ribera 
que lo permitiese tenía su 
astillero (se llamaban así 
por la gran cantidad de 
astillas consecuencia de su 
actividad). Estos estaban al 
aire libre, a diferencia de 
las atarazanas del Medite-
rráneo, puesto que de esta 
manera se podían cons-
truir barcos cada vez más 
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EL SIGLO XVI 
 Y LA MAR, EN LA COSTA VASCA

Capt. Marta Sancho



grandes. Para conseguir los materia-
les necesarios teníamos mucha suerte 
ya que todos abundaban en el entor-
no. Había madera de roble y haya en 
nuestros bosques, también lino para 
la cabuyería y el hierro se conseguía 
fácilmente en minas al aire libre. Las 
ferrerías contaban con artesanos muy 
diestros y la industria subsidiaria con 
sus fábricas de anclas, de clavos, made-
reras y de cordelería comenzó a exten-
derse en torno a los astilleros.

Aunque se construían muchos 
tipos de barcos como pataches, zabras, 
galeones,  txalupas, carabelas, pinazas 
y un largo etcétera, hubo uno que des-
tacó entre todos ellos por ser el más 
versátil y común en esa época: la nao 
de uso múltiple. Se la llamaba indistin-
tamente nao o galeón y el mismo tipo 
de barco era usado como mercante, 
para la pesca del bacalao, para la caza 
de la ballena en Terranova o para uso 
de guerra en las armadas reales. Cual-
quier barco mercante fue también bar-
co de guerra porque no se podía ir des-
armado; con algunas modificaciones, 
el diseño fundamental del casco era el 
mismo (1580 es el año de la primera 
flota de guerra del rey). Por lo general 
estas naves eran anchas cortas y pan-
zudas y no comienzan a afinarse hasta 
el XVII. Las proporciones de los buques 
seguían usando la vieja fórmula “tres-
dos-as”, es decir, la eslora triple que la 
manga y esta doble que el puntal. Para 
la medida del desplazamiento se usaba 
el tonel más que la tonelada, que no 
aparece como tal hasta los años finales 
del siglo; el tonel macho castellano 
equivalía a una tonelada, mientras que 
el tonel de Vizcaya era de 1650 m3.

Para hacernos una idea de 
cómo se navegaba en una nao de uso 
múltiple, nos imaginaremos una de 
una media de 500 toneles y unos 25 
metros de eslora. Constaban de una 
sola cubierta con un par de cámaras 
para el maestre, el capitán o, en su 
caso, un pasajero importante. El núme-
ro de personas a bordo era de unas 120, 
de las cuales 90 eran gentes de mar (15 
oficiales –entre los que se encontraban 
también el despensero, el cirujano y 
el guardián de la seguridad a bordo-, 
25 marinos, 20 grumetes, 10 pajes o 
niños aprendices y 20 artilleros) a los 
que se sumaban unos 30 soldados y 
en el caso de haber pasajeros  (cosa 
muy frecuente), estos aumentaban la 
cifra total. Los marineros para trabajar 
tenían que sortear infinidad de obstá-

culos en cubierta, entre personas, apa-
rejos y los baúles con las pertenencias 
de los pasajeros (las cuales les servían 
además como mesa, silla o tablero de 
juego en su caso). Se puede uno ima-
ginar la vida a bordo con sus carencias 
de comida y agua, su casi nula higiene, 
la incomodidad y la absoluta falta de 
intimidad, el aburrimiento, el calor o el 
frío en su caso; el olor nauseabundo, 
las enfermedades como el paludismo o 
la fiebre amarilla y la convivencia con 
animales vivos que se llevaban para la 
alimentación, las ratas contra las que 
se organizaban batidas periódicas para 
evitar que se convirtieran en plaga y el 
estar continuamente acosado por “ani-
males menores” como chinches, piojos 
y garrapatas.

La actividad mercante  era 
impresionante, se exportaban produc-
tos de origen local (madera, hierro, fru-
ta, cuero) al norte de Europa y Andalu-
cía, se hacía también de intermediarios 
y redistribuidores en las costas peninsu-
lares y se importaban productos natu-
rales o manufacturados procedentes 
del mar del norte, Portugal, Andalucía 
o Mediterráneo. Mención aparte dentro 
de esta actividad mercantil merece la 
conocida como “carrera de indias” en 
la que se navegaba para conquistar, 
descubrir nuevas rutas, explorar las 
costas recién descubiertas y para trans-
portar productos exóticos de gran valor 
o personas que acudían al atractivo del 
nuevo mundo con afán colonizador. Un 

dato interesante es que, si bien hasta 
1520 los barcos vascos tenían una pre-
sencia mínima en la carrera de indias, 
desde entonces hasta 1580 la de las 
naos vizcaínas alcanzó el 80%.

Es fácil imaginarnos ahora una 
de esas naos de las que hemos habla-
do fondeando en Sevilla un lunes 8 
de septiembre de 1522 y descargando 
salvas con toda su artillería. Vemos 
como una multitud se va agolpando en 
los muelles, atraída por el estrépito y 
preguntándose qué es aquello, una nao 
con tan poca gente en cubierta, gente 
andrajosa, enflaquecida y barbuda. Y 
vemos sus caras de sorpresa al saber 
que se trataba de la nao “Victoria”, una 
de las cinco que había salido tres años 
antes de ese mismo puerto en la expe-
dición de Magallanes. Lo que no sabían 
aún es que esos 17 hombres y su capi-
tán, Juan Sebastián Elcano, eran los 
únicos que regresaban de los 265 que 
habían partido, y lo hacían después de 
dar por primera vez la vuelta al mundo 
entero. Una hazaña imponente para la 
época.

Para concluir, y aunque al poco de ter-
minar el siglo que nos ocupa hubo una 
crisis en el sector, se puede afirmar que 
en las costas vascas se dieron todas las 
circunstancias favorables para situarse 
en lo más alto del dominio marítimo 
mundial y que sus gentes supieron 
aprovechar todos esos factores para 
lograrlo.
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Tras ser convocada en debido 
tiempo y forma, el pasado sábado 
10 de marzo, en los locales de esta 

Asociación (c/Bailen.5), siendo las 12:00 
horas, en 2ª convocatoria, nos reunimos 
los 31 socios asistentes y 8 delegaciones 
de voto, para proceder a la celebración 
de la Asamblea General Ordinaria 
de la AVCCMM, según Orden del Día 
detallado en escrito remitido junto a la 
citación a todos los asociados. 
La cifra de asistentes también suponía 
un hito pues desde 2007, en que fuimos 
48, no alcanzábamos una cifra tan 
elevada. Algo tendrá que ver el plus de 
dinamismo que la nueva Junta Directiva 
está imprimiendo a nuestra nave, amén 
de cierto morbo por comprobar el 
nuevo look de que se ha dotado a las 
instalaciones de la sede. El hecho de 
que entre los socios ya se encuentren 5 
féminas, todas ellas presentes, no hace 
más que confirmar nuestro compromiso 
con la realidad del sector y los temas de 
igualdad. 
Comenzó la Asamblea con unas palabras 
del Sr. Presidente Capt. D. Frco. Javier 
Zarragoikoetxea, dando la bienvenida 
y agradeciendo la presencia a todos los 
reunidos y como es habitual, dedicar 
un minuto de silencio en recuerdo, por 
los compañeros fallecidos durante el 
pasado ejercicio.
La Asamblea discurrió según los pasos 
previstos; Lectura del Acta anterior. 
Presentación del estado de cuentas 
y balance 2017. Presentación del 
presupuesto para el año 2018. Todos 
los puntos anteriores, aprobados por 
unanimidad. Se dio cuenta de las 
actividades realizadas en la anualidad 
2017 y las pensadas realizar en el 2018, 
etc. Se hizo hincapié especialmente 
en el proyecto estrella para los 
próximos cuatro años, consistente en 
la preparación de la conmemoración, 
de los 500 años de la primera vuelta 
al mundo, por Juan Sebastián Elkano, 
eventos a realizar en el Territorio 
Histórico de Vizcaya, dando comienzo 
esta anualidad, con una conferencia el 

día 10 de mayo, en el Museo Marítimo 
de Bilbao, sobre la construcción naval 
en el siglo XVI, y en particular de la nao 
Victoria. 
Todos los eventos a realizar durante 
estos cuatro años, incluido un 
Congreso Internacional en el año 
2021, concentrarán las energías de la 
Asociación, en el que tanto nos jugamos 
y que exigirá la colaboración de todos. 
El acuerdo y apoyo fueron unánimes.
Se notifica de nuestro reingreso, 
con plenos derechos y obligaciones 
en CESMA, solicitud aprobada en la 
Asamblea anterior. 
El presidente informó sobre la 
propuesta de fusión de Asociaciones 
por parte de la Asociación Catalana de 
Capitanes, preguntada la Asamblea y 
tras algunas intervenciones, se rechaza 
por unanimidad y se insta al Presidente 
para que se lo transmita a la ACCMM y 
muestre también el deseo de colaborar 

y trabajar en común, distintos temas 
que puedan afectar a los profesionales 
de la mar.
La Junta actual es renovada en su 
mandato por dos años más, ante la 
falta de un vocal por fallecimiento de 
José María Egurrola, la junta propone 
como vocal a la asociada Capitán Marta 
Sancho Rodríguez de Acuña. Siendo 
elegida por unanimidad.
Se aprueba por unanimidad la 
continuación de los actuales censores 
de cuentas.
La asamblea terminó con un animado 
turno de ruegos y preguntas, como es 
habitual. El socio Enrique Lobo propone 
como posible excursión, la visita del 
Flysch de Zumaya, ofreciéndose a 
participar en la organización.
Terminada la asamblea y tomados los 
consabidos potes por los alrededores, 
nos reunimos en La Bilbaína para 
degustar la comida de hermandad.

ASAMBLEA   
 ANUAL, 2018

AVCCMM
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ZUMAIA
EXCURSIÓN 2018
MAYO 31
SALIDA:	 10.00 (junto a San Mamés)

VISITA AL FLYSCH:	 11.30 a 13.00 en barco

PASEO POR ZUMAIA:	 13.00 a 14.30

COMIDA:	 14.30 en Marina Berri

MENÚ
Ensalada del puerto ilustrada:

(ensaladilla con migas de bonito, espárragos, jamón cocido y brocheta de gambas en tempura 
con buquet de lechuga y tomate)

------------------------------------
Milhojas de setas y frutos del mar sobre crema de marisco

---------------------------------------
Elegir entre: Dorada o lubina con sus patatitas o carrilleras ibericas estofadas con su cremoso 

Postre

Vino de la casa
Café

APUNTARSE EN:	 94 416 65 06

	 636 44 90 54

VUELTA A BILBAO:  SOBRE LAS 20.00
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¿Qué queremos decir exactamente 
mediante el término ‘tripulación 
de seguridad’, un significado que 

debería ser claro y preciso pero que 
algunas veces no lo es? Los buques 
llevan certificados, emitidos por sus 
estados de bandera, que especifican 
el número mínimo de marinos con 
que debe contar necesariamente su 
dotación para permitirle navegar. Pero, 
¿son los estados de bandera los entes 
apropiados para adoptar estas decisio-
nes? ¿No debería ser la Organización 
Marítima Internacional (OMI) el juez en 
este tema tan crucial?.

Hace unos pocos meses la rama de 
Hong Kong del Nautical Institute (NI) 
empleó una jornada completa para 
debatir estos temas, con un buen núme-
ro de ideas expuestas sobre tripulacio-
nes mínimas de seguridad. Incluso se 
produjo un animado debate sobre el 
papel de los estados de bandera, en vez 
de IMO, como el más apropiado árbitro 
en cuestiones laborales, entre un gran 
número de comentarios encendidos 
surgidos de la numerosa audiencia.

Se podría argüir que no haría falta 
discutir de estos temas si hubiera una 
creencia generalizada entre los marinos 
de que los buques están adecuada-
mente tripulados. Pero, como THE SEA 
señalaba en su último número, fatiga y 
estrés son problemas reales que nor-
malmente preocupan al común de los 
marinos de hoy en día. Si no hay sufi-
ciente número de tripulantes a bordo 
para realizar todo el trabajo necesario 
en el barco estamos ante un problema 
de seguridad, a la vez que ante algo que 
afecta a la calidad de vida de aquellos 
que tienen que trabajar más o durante 
más tiempo.

¿Quién decide?
¿Son todos los estados de bandera 
suficientemente expertos para decidir 

los niveles de mano de obra seguros? 
Se trata de un caso paradigmático de 
estimación de riesgos, que exige la 
suficiente experiencia marítima para 
estimar y definir el número correcto de 
tripulantes y sus cualificaciones. ¿Quién 
toma la decisión de reducir el personal 
de a bordo eliminando, por ejemplo, el 
tercer maquinista, el tercer oficial o un 
par de marineros?

¿Se hace como resultado de una esti-
mación apropiada de las consecuencias 
de tal acción por parte de profesionales 
de la empresa que conocen los barcos 
y aquellos que los tripulan? ¿O es el 
resultado de un simple criterio financie-
ro generalizado sobre la conveniencia 
de reducir los costes de mano de obra 
en un cierto porcentaje, dejando a los 
‘supervivientes’ que se las arreglen 
como puedan? ¿Y que hacemos con la 
evidencia de tantos accidentes, muchos 
de los cuales pueden muy bien atribuir-
se total o parcialmente a fatiga o simple 
exceso de trabajo?

Mientras el resultado del debate en 
la rama de Hong Kong del NI sobre la 
agencia que debería ser responsable 
de la mínima tripulación de seguri-
dad resultó, al final, dividido a partes 
iguales, hubo importantes argumen-
tos sobre el hecho de que, a parte 
de buques especiales que requerían 
especiales evaluaciones por parte de 
los reguladores, la mayoría de los tipos 
comunes de buques deberían contar 
con una tripulación de tamaño estanda-
rizado, dependiente no solo del grado 
de automatismos instalado. Se señaló 
que, como los barcos y sus equipos 
envejecen, un cierto número de tripu-
lantes adecuado para una unidad nueva 
puede no ser suficiente una vez que el 
buque vaya cumpliendo años y comien-
ce a necesitar mucha más intervención 
humana para mantenerlo en buenas 
condiciones.

La conferencia también dejó patente 
que las exigencias sobre los individuos 
de una tripulación difieren en gran 
medida, con los oficiales más veteranos 
sufriendo frecuentes excesos de tareas, 
a pesar de las disposiciones regulato-
rias sobre horas de descanso el mundo 
laboral marítimo hoy en vigor y del 
Convenio STCW. 

El NI ha hecho enérgicas campañas 
durante muchos años sobre el sector 
marítimo que depende del reparto entre 
Capitán y 1º Oficial de las guardias de 
mar en un régimen de 6 horas de guar-
dia / 6h de descanso, señalando que se 
trata de algo inhumano y peligroso.

¿Qué ideas surgieron de esta conferen-
cia? Hubo unanimidad sobre la nece-
sidad de que los Capitanes estuvieran 
más apoyados por sus empleadores. 
También hubo acuerdo en que mientras 
los marinos han sido tradicionalmente 
considerados como gente muy prepa-
rada y adaptable, es necesario que se 
gestione su número más constructiva-
mente. 

Otros puntos resaltados fueron que 
debe ponerse mayor énfasis en los 
efectos del estrés y en la responsabi-
lidad sobre la salud, que es necesario 
promover la delegación de responsa-
bilidades para repartir mejor las cargas 
individuales y que los oficiales vete-
ranos deben contar con más tiempo 
para lidiar con los llamados ‘puertos 
asesinos’ y sus exigencias. 

Mientras la conferencia consideró 
enormemente importante la tripulación 
mínima de seguridad, también quedó 
patente que ciertos operadores mane-
jan estos asuntos mejor que otros, y 
que sus mejores prácticas bien podrían 
publicitarse a lo largo y ancho de esta 
industria. Haciéndolo así, podrían ani-
mar a otros a seguir su ejemplo. 

TRIPULACIONES
MÍNIMAS DE SEGURIDAD

Capt. Michael Gray
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EMISIONES AZUFRE
ACUERDO CONSEGUIDO

SRN 1707

La Cámara Internacional de Nave-
gación (ICS) dice que se encuen-
tra satisfecha con el progreso 

conseguido por los diferentes gobier-
nos sobre un esquema a cerca de la 
estrategia para reducir los gases de 
efecto invernadero (GHG) en la navega-
ción internacional. Este será sometido 
al Comité de Protección del Ambiente 
Marino (MEPC) de IMO esta semana 
para su adopción.

A la conclusión de una crítica reunión 
de IMO celebrada en Londres entre el 
3 y el 6 de abril, el Deputy Secretary 
General de ICS Simon Benett comen-
tó: “Lo que IMO ha estado tratando 
de negociar es un ‘Acuerdo de Parìs’ 
para la industria marítima. No debemos 
banalizar los enormes desafíos políti-
cos que esto supone, pero las metas 
ahora tentativamente acordadas por 
la mayoría de los gobiernos para las 
mejoras de eficiencia en el corto plazo, 
y para la reducción del GHG de media-
dos de siglo en el conjunto del sector 
debería ser suficientemente ambiciosa 
para producir la señal necesaria para 
estimular el desarrollo de combustibles 
sin CO2, de manera que colectivamente 
podamos continuar la tarea de eliminar 
las emisiones de efecto invernadero 
producidas por la navegación tan pron-
to como sea posible.”

Y Mr. Bennett añadía: “La industria se 
ha visto muy impactada por la voluntad 
de los gobiernos de ambos lados del 
debate para cooperar y comprometer-
se. Esto incluye países en desarrollo 
con inquietudes muy válidas a cerca 
del impacto potencial sobre el comer-
cio y el desarrollo sostenible. Aunque 
será necesario algún tipo de ajuste fino 
posterior sobre estrategias por parte 
del MEPC, es de vital importancia que 
los gobiernos que seriamente apoyan 
la reducción de las emisiones de CO2 
debidas a la navegación permanezcan 
fieles al difícil diseño del compromiso 
político que acaba de ser negociado 

y que eviten en lo posible plantear 
objetivos más radicales, arriesgando lo 
que sería un importante acuerdo climá-
tico que afecta al sector principal de la 
industria que transporta cerca del 90% 
del comercio mundial”.

ICS se muestra optimista sobre el hecho 
de que los estados de bandera que con-
trolan la mayor parte del tonelaje de 
la flota mercante mundial apoyarán el 
muy ambicioso proyecto que ahora se 
propone, supuesto que otros países, 
como los Estados Unidos, no se empe-
ñen en descarrilar cualquier acuerdo 
durante las discusiones en el MEPC de 
la semana próxima.

N de R: este importante acuerdo que 
supone la reducción del 50% de las emi-
siones de gases GHC debidas al trans-
porte marítimo para 2050 respecto a las 
de 2008 supone un importante respaldo 

al cumplimiento de los objetivos del 
Acuerdo de París, que establece como 
meta que en 2100 el aumento medio de 
la temperatura global quede por debajo 
de los dos grados respecto a los niveles 
preindustriales. El transporte marítimo 
emite cerca de 800 millones de tonela-
das de estos gases al año, algo más del 
2% de todas las emisiones mundiales. 
Las propias proyecciones de OMI pre-
veen un incremento notable de entre el 
50% y el 250% de ellas para 2050 si no 
se toman medidas adicionales. Como 
ningún estado de bandera asume estas 
emisiones como propias, por tratarse 
de tráficos internacionales, de ahí la 
necesidad de llegar a acuerdos como 
el recientemente sellado en Londres. 
La UE y varios Estados isleños del Pací-
fico – cuya superficie está amenazada 
por la subida del nivel del mar – habían 
planteado una reducción de al menos 
el 70%. Pero otros, como USA, Arabia 
Saudí o Panamá, han presionado para 
recortar la cifra. 
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Estimados colegas

En línea con el tema del artículo 
publicado en el número de febrero 
2018, paso a relatar otro caso en el que 
también se intenta utilizar un buque 
como medio para la realización de una 
operación comercial ilegal

La historia se produjo a principios de los 
ochenta, siendo el barco involucrado 
un TD-15 perteneciente a una empresa 
española de muy reciente creación, 
dedicado al tramp en sus variantes de 
fletamento por tiempo o viaje.

El buque en cuestión, queda abierto al 
mercado tras completar una descarga 
en Lagos siendo fletado por una navie-
ra española que habitualmente mantie-
ne servicios regulares entre Europa y la 
costa Este americana 

El cierre es en régimen de time-charter 
para un viaje con carga general desde 
puertos del Norte de España y Portugal 
para diversos puertos del Caribe y fina-
lización en Brownsville (USA) 

El viaje se realiza sin incidencias hasta 
la llegada a Santo Tomas de Castilla 
(Guatemala), donde se descarga la mer-
cancía para ese puerto y se embarcan, 
siguiendo órdenes de los agentes de 
los fletadores 300 Tons de café ensaca-
do con destino a Brownsville.

La carga de la partida se efectúa sin 
novedad, el Capitán firma los cono-
cimiento de embarque originales 
que con la documentación asociada 
(mate´receipts, manifiestos etc..) son 
incluidos en la valija a entregar al agen-
te en el puerto de descarga para su 
tramitación ante las autoridades.

El buque llega a Brownsville, la docu-
mentación es entregada a los agentes 
y se procede a la descarga de la partida 
de café, así como la mercancía general 
destinada a ese puerto,  tras lo cual 

finaliza el periodo de fletamento y es 
re-entregado a sus Armadores, quienes 
deciden mantenerlo amarrado en puer-
to en espera de flete

Después de tres días en esa condición, 
el buque zarpa con destino a St.Croix 
(US Virgin Islands) donde toma un car-
gamento de azufre a granel con destino 
a Túnez y escala técnica en Ceuta para 
cambio de tripulación por motivo de 
vacaciones.

Durante este periodo, el Capitán solicita 
la baja en la naviera para incorporarse 
en calidad de surveyor a una firma 
dedicada a la inspección y control de 
buques y cargas. 
Un año más tarde, se recibe en la firma 
de inspección citada, una comunica-
ción del P & I Club de los fletadores del 
buque en el viaje relatado, notificando 
la apertura de un proceso judicial por 
parte de las autoridades americanas 
contra la empresa fletadora por pre-
sunta ilegalidad en el transporte de la 
partida de café realizado entre Guate-
mala y  Estados Unidos y solicitando 
al Capitán se traslade a Houston para 
prestar declaración ante una comisión 
nombrada en aquella ciudad para la 
investigación de los hechos.

Se da la circunstancia, que tanto la 
compañía fletadora como la naviera 
armadora tienen sus buques asegura-
dos en el mismo P & I Club, y la firma 
en la cual el capitán presta sus servicios 
es la nominada habitualmente por ésta 
asociación para efectuar inspecciones 
por su cuenta

El Capitán no accede a trasladarse a 
Estados Unidos pero admite efectuar 
una declaración jurada ante los aboga-
dos que designe el Club,  enviando éste 
un abogado ante el cual, y en el bufete 
de un abogado marítimo de Bilbao, 
procede a emitir una declaración jurada 
con el relato de los hechos relaciona-
dos con el transporte realizado.

En el curso de la entrevista, el Capi-
tán relata todas las circunstancias que 
rodearon el viaje y que no habían 
sido falseadas en ningún documento, 
y el abogado americano presenta al 
Capitán una copia de un conocimiento 
de embarque firmado aparentemente 
por él, firma que los peritos calígrafos 
nominados por la comisión investi-
gadora no habían podido determinar 
como autentica.

Pasado algún tiempo sin recibir noti-
cias sobre la situación del asunto, se 
tiene conocimiento de que la Aduana 
americana ha impuesto una multa de 
un millón de dólares a la empresa fle-
tadora por el transporte realizado, al 
haberse completado el cupo autorizado 
por Estados Unidos para la importa-
ción de café con origen Guatemala y 
haberse presentado para su despacho 
documentación falseada en la que figu-
raba como origen de la mercancía la 
Guayana Inglesa y Georgetown como 
puerto de embarque.

Posteriormente se tuvo conocimiento 
que al parecer, los hechos se habían lle-
vado a cabo a espaldas de la compañía 
fletadora, aprovechando la circunstan-
cia de la escala del buque en el puerto 
guatemalteco y su posterior travesía al 
puerto americano.

NOTA.- Para los lectores no familia-
rizados con alguno de los términos 
que aparecen en el artículo, P & I 
Club corresponde a la abreviatura de 
Protection & Indemnity Club, mutuas 
de armadores creadas por éstos para 
proporcionar cobertura a aquellos ries-
gos que el seguro marítimo (de casco y 
maquina) no ampara.

Entre estos riegos, podemos citar los 
daños sufridos por las mercancías 
transportadas, gastos por polizonaje, 
colisiones con muelles u objetos fijos, 
daños por contaminación,  etc

OTRO TIPO DE PIRATAS (2)
 “CAFÉ”

Capt. Gerardo Barrios
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Recientemente un estudio de Fred 
Pickhardt, sobre el incremento de 
la altura de la ola de la corriente 

del Golfo, se adjunta gráfico, exponía 
las influencias de los frentes fríos/cáli-
dos y de las corrientes sobre el estado 
de la mar en función del contraste de 
temperaturas. La corriente del Golfo se 
descubre por los marinos en función 
del adelanto o la tardanza en los viajes 
que realizaban bien a favor o en contra 
de la corriente mencionada.También 
por medio de las derivas. Tengamos 
en cuenta de que la influencia de esta 
corriente llega hasta el puerto ártico 
ruso de Murmansk con el nombre de 
corriente de Noruega que se bifurca 
con la corriente de cabo Norte, hacia el 
NE y E y la de Spitsbergen hacia el NW, 
y que lo mantiene abierto todo el año. 
Lógicamente en el hemisferio sur apli-
caremos los criterios correspondientes.
Recalada publicaba sendos artículos 
de Telmo Samikola y del Capt. Daniel 
Lamelas sobre la preparación del viaje 
de Magallanes/Juan Sebastián Elcano y 
de maniobras en la época. Estos intré-
pidos y audaces marinos se adentraban 
en la mar sin conocer muchas cosas 
de los lugares como la coloración de 
las aguas en muchas desembocaduras 
de los grandes ríos, visibles a muchas 
millas de tierra, las ondas u olas de 
marea, etc que daban lugar a muchas 
incertidumbres.
Tampoco conocían las corrientes del 
Golfo atlántica, la de Kuroshio en zona 
del Pacífico Norte japonés, de las Agu-
jas en el Índico africano o de la del Este 
de Australia o la de Brasil o la de Perú 
por citar solamente algunas de tipo 
general de gran influencia y que podían 
alcanzar más de 2 nudos de velocidad. 
No entramos ahora en la multitud de 
corrientes locales de diferentes intensi-
dades que hay por todo el mundo y que 
aún hoy siguen siendo desconocidas 
con precisión por la interdependen-
cia climatológica y de las mareas con 

sus coeficientes. Con esta imprecisión 
tenían que bregar aquellos marinos a 
base de maniobras de velamen. Situa-
tional awareness era de suma impor-
tancia para el éxito de la aventura.
Ya es de todo marino conocido que el 
Levante en el Estrecho de Gibraltar se 
produce cuando hay una zona de bajas 
presiones sobre el continente africano 
que afecta al mar de Alborán y una 
zona de altas presiones que afecta a la 
península Ibérica. En el argot náutico de 
hace años se le denominaba la “z”. La 
“z” cambiada produce efectos contra-
rios. Hoy en día con la abundancia de 
información meteorológica a través de 
las Estaciones Costeras, del Navtex, de 
los Centros de Control de Salvamento 
así como de la red de boyas de Puertos 
del Estado y radares VHF no se tiene 
especial preocupación a bordo de obte-
ner una buena información que antaño 
sí había. Pero toda esta información 
siempre debe de ser refrendada por lo 
que se observa a bordo. De hecho la 
NOAA americana tiene seleccionados 
10.000 buques que le proporcionan 
información de superficie para corregir 
toda la información satelitaria aún con 
sus excelentes fotos de satélite.
Aunque mucho se ha mejorado en las 
previsiones, la verdad es que todavía 
no son totalmente exactas, como nada 
en la mar.
El Levante en el Estrecho de Gibraltar, 
el Estrecho, ya se puede notar en el 
cabo de San Vicente, en Portugal, siem-
pre y cuando naveguemos hacia el Este 
y pasando cerca de dicho cabo. Tenga-
mos en cuenta que en el Mediterráneo 
la mar se levanta y cae rápido con el 
viento pero se pueden encontrar tem-
porales muy duros aunque las mares 
sean cortas.
Hay una regla que se cumple inexora-
blemente en esa zona para determinar 
el Levante en el Estrecho. Veamos:
1.- Si entre cabo de San Vicente y 

Faro (actualmente navegando por 

el DST de San Vicente) la caída del 
barómetro esta en torno a los 3 mb 
el Levante en el Estrecho es genera-
lizado y duro, es decir, abarca des-
de cabo de Gata en el Mediterráneo 
hasta pasado hacia el Oeste el sur 
de cabo Trafalgar en el Atlántico, 
cuando menos. Normalmente en 
buques de poco andar y pequeños 
(por debajo de las 12.000ts de PM), 
al pasar por el sur de Faro se ponía 
la proa a Conil, en Cádiz, y llegando 
cerca de este punto ya se nota el 
Levante y después se aprovechaba 
la corriente de la Revesa de dentro 
o fuera que nos diera velocidad 
y resguardo o socaire hasta las 
aproximaciones de Trafalgar para, 
posteriormente caer al Sur, arrum-
bar a la medianía del Estrecho, 
hacia la vía de circulación Este del 
dispositivo de separación de tráfico 
(DST), y aprovechar la corriente 
entrante aunque normalmente era 
algo menor aún con coeficientes de 
marea altos. Las Revesas del Estre-
cho son corrientes costeras, dos al 
Norte (España) y otras dos al Sur 
(Marruecos) que pueden coincidir 
en dirección o no en función de la 
pleamar y que con el Levante se 
ensanchan o estrechan dependien-
do de la componente del Levante 
sea norte o sur. Por la parte central 
siempre hay una corriente prin-
cipal que se dirige hacia el Este. 
Todas estas corrientes figuran en 
las cartas de navegación y ECDIS 
con cierta exactitud. Atentos en 
máquinas para que no haya desce-
bado de bombas de combustible ni 
caídas de presión de aceite en los 
balances, en definitiva que no haya 
paradas automáticas.

	 Se pasaba el Estrecho, con tiem-
po duro o muy duro, sin mayores 
problemas (con vela se fondeaba 
en Cádiz) y una vez remontado el 
norte de Ceuta se aproaba a Punta 

EL VALOR DE
 TRES MILIBARES

Capt. Jesús Cortés Echanove
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Sabinal si el Levante no tenía com-
ponente norte y a Punta Torrox si 
el Levante venía con componente 
sur pero siempre con igual tiempo 
duro en el mar de Alborán ya que el 
Levante suele desviar a la corriente 
en Alborán. Perdida intensidad de 
corriente, pasado Málaga, se debe 
de aproar a la vía Este del dispo-
sitivo de separación de tráfico de 
cabo de Gata siempre que se fuera 
al Mediterráneo Norte. De ir por 
costas africanas se hacen rumbos 
de mar en función del barco y car-
ga, incluida o no cubertada, mar y 
corrientes.

2.- Si la caída del barómetro entre 
cabo San Vicente y Faro era de 
2mb o algo menos el Levante en 
el Estrecho no era duro y se podía 
aproar directamente a la medianía 
del DST para pasar el Estrecho con 
la corriente entrante dependiendo 
su intensidad del coeficiente de 
marea. Una vez pasado se aproa-
ba a cabo de Gata aprovechando 
la corriente de salida que no solía 
venir distorsionada por el Levante.

3.- Si la caída del barómetro entre cabo 
de San Vicente y Faro era de 1mb 
el Levante en el Estrecho era de 
embocadura, es decir, se circuns-
cribía solamente al estrecho natural 
por lo que sabíamos que en el mar 
de Alborán habría calma.

Con Levantes en el Estrecho, normal-
mente, hay buen tiempo en San Vicente 
que no incitan a cambiar la ETA de 
llegada a destino. Pero estando atentos 
al barómetro se puede presagiar el mal 
tiempo también.
Lo que existe y provoca algún susto al 
marino es la Onda Interna del Estrecho 
pues siempre le coge a uno despreveni-
do y hace levantarse al barco de proa o 
popa de forma considerable sobre todo 
si se navega en lastre. Esta Onda corre 
del Oeste hacia el Este.
El marino “lee” el cielo y la mar con su 
horizonte incluido así como el halo de 
los astros. Especial atención en zona 
de estrechos y cabos. Tanto aproxi-
maciones a Malaca como Buena Espe-
ranza y cabo de Hornos y otras zonas 
se navegan de forma diferente con 
una lectura u otra del barómetro pero, 
eso sí, respetando siempre los DSTs. 
Tengamos en cuenta también que los 
cambios meteorológicos en el Ártico 
y Antártico suelen ser muy rápidos, en 
época diurna-verano que es la que nos 
interesa actualmente por ser navega-
bles aunque con restricciones, por lo 

que hay que estar atentos al barómetro 
con sus efectos correspondientes.
Actualmente con el AIS las cosas se 
facilitan en buena manera pues con 
fijarse bien lo que hacen otros barcos 
en función de su velocidad, eslora, 
calado y ROT podemos saber lo que 
llevamos por la proa cercana en cuanto 
a navegación. No hace muchos años 
esa info se tenía que sacar a golpe de 
transmisión radio preguntando a otros 
barcos de la zona. Si un barco, por la 
proa y en nuestra misma dirección, con 
poco calado va perdiendo velocidad 
y va metiendo cada vez más timón ya 
nos indica que el tiempo va empeoran-
do. Lógicamente un barco con 18m de 
calado con una ola de 1m poco le hace 
pero no así a un barco con un calado 
de 3m.
Ni que decir tiene que ante un ciclón 
tropical u otro fenómeno meteorológi-
co adverso puntual y de especial impor-
tancia prima la maniobra del fenómeno 
meteorológico ya que va en ello la 
seguridad del buque y esto habrá que 
tenerlo en cuenta en el entorno de un 
ciclón que pueda afectar a un dispositi-
vo de separación de tráfico.
El Capt. y Dr. Luis García Martínez que 
ha publicado estudios en Recalada, en 
su libro sobre Meteorología y Oceano-
grafía, nos indica las siguientes carac-
terísticas a observar para tener un buen 
conocimiento del tiempo próximo:
Aunque actualmente se ha ampliado de 
forma considerable el abanico de tipo-
logía/terminología de nubes podemos 

decir que en cuanto a éstas, a la tempe-
ratura y visibilidad no es la misma den-
tro de un campo isobárico o de frentes 
pues dependen de su posición relativa 
respecto a centro o núcleo del mismo. 
Las altas presiones normalmente traen 
cielos despejados y aire más seco o 
cálido que provoca menor visibilidad 
en la mar en función de la temperatura 
de ésta.
Las bajas presiones traen, por el con-
trario, aire más frío y humedad con 
sistemas nubosos diferentes y mejor 
visibilidad.

PREDICCIÓN LOCAL DEL TIEMPO
Actualmente es raro que durante la 
navegación no se reciba información 
meteorológica, pero esto puede ocurrir 
y entonces la previsión ha de hacerla 
uno mismo basándose en las observa-
ciones de a bordo (con o sin instrumen-
tos). Aun suponiendo que se recibieran 
los partes meteorológicos, las conclu-
siones anteriores son muy útiles para 
comparar, verificar y ampliar algunos 
aspectos de las previsiones recibidas 
por el NAVTEX, permitiendo realizar 
previsiones meteorológicas locales, a 
poca experiencia que se tenga. Salvo 
los casos en los que se puede hablar de 
“casi certeza”, las predicciones locales 
se refieren siempre a posibilidades en 
mayor o menor grado dentro de un 
área geográfica bastante reducida. La 
coincidencia de dos o más síntomas o 
“avisos” aumenta la probabilidad de 
acierto. 
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NUBES 
• Cúmulos abundantes por la mañana 

(en verano) o tormenta por la tarde.
• Desarrollo extraordinario de los Cúmu-

los en la vertical o tormenta. 
• Altocúmulos alargados, de estructura 

lisa o cuarteada o aumento de la 
intensidad del viento. 

• Aumentan mucho los Cirrus, que van 
seguidos de otras nubes más bajas 
(cirrostratus, altostratus, etc.) o 
aproximación de un frente caliente. 

HALOS
• Alrededor del Sol y de la Luna o anun-

cio de lluvia. 

PUESTAS DE SOL. 
• Tonos rojizos y cárdenos acusados o 

aumento de la intensidad del vien-
to.

VIENTO. 
• Viento que rola con el Sol a lo largo 

del día o buen tiempo. 
• Viento que rola en sentido contrario 

a las agujas del reloj aumentando 
su velocidad o anuncio de lluvia 
(especialmente si el viento era de 
componente N). 

• Viento de componente S, aumentan-
do de intensidad, con aparición de 
nubes por el W o anuncio de lluvia. 

• Viento flojo y cielo despejado, de 
noche o bajada de la temperatura. 

• Viento del S, con cielo despejado de 
día o cubierto de noche o subida de 
la temperatura.

BARÓMETRO Y TERMÓMETRO 
Cualquier consecuencia que se saque 

de estos instrumentos debe estar 
basada en: 

• La observación sistemática de los 
mismos. 

• El conocimiento del valor medio en 
el lugar, para la época del año que 
se esté. 

• La observación simultánea del tipo de 
nubes y de la dirección e intensidad 
del viento. 

• 	 El conocimiento de los tiempos pro-
bables en la zona, durante la época 
del año en que se esté. 

BARÓMETRO 
•	 Las subidas y bajadas correspon-

den, respectivamente, a tendencias 
a mejorar y empeorar del tiempo 
reinante. 

• 	 La importancia del cambio del tiem-
po es función del valor de la varia-

ción barométrica. 
• 	 El tiempo futuro será tanto más 

duradero cuanto más lentamente 
haya variado el barómetro en un 
sentido determinado. 

• 	 La marea barométrica, y el régimen 
de oscilaciones ligeras, no suponen 
cambio sensible en el tiempo rei-
nante. 

• 	 La desaparición de la marea baro-
métrica es un síntoma típico de la 
aproximación de mal tiempo, o de 
un cambio del mismo. 

• 	 Las alteraciones bruscas y de impor-
tancia indican un cambio rápido y 
acusado del tiempo. 

• 	 Las subidas y bajadas moderadas y 
continuas (hasta unos 3mm. = 4mb. 
cada 6 horas) indican cambio del 
tiempo en un plazo relativamente 
corto. Las variaciones de la tempe-
ratura serán graduales. 

• 	 A las bajadas acusadas y rápidas 
suelen corresponder vientos fuer-
tes, chubascos y precipitaciones 
abundantes. La temperatura sube. 

• 	 A las subidas acusadas y rápidas 
suelen corresponder a vientos fuer-
tes, chubascos y precipitaciones ais-
ladas. Aparecen claros en el cielo. 
Tendencia a despejar. Baja la tempe-
ratura. 

• 	 Si en invierno se tiene una bajada 
brusca, con temperatura de 0º C 
o próximas, hay probabilidades de 
nieve o aguanieve. 

TERMÓMETRO. 
Las indicaciones del termómetro hay 

que asociarlas normalmente a las del 
barómetro, sirviendo para confirmar 
la previsión. No obstante, en ciertos 
casos bastan por sí solas para indicar 
una tendencia. 
• 	 Las temperaturas distintas del valor 

medio suponen vientos, que serán 
tanto más acusados cuanto mayor 
sea la diferencia. 

• 	 Los movimientos moderados y con-
tinuos de subida o bajada anuncian 
cambio lento del tiempo. Lo anterior 
se confirma si el barómetro varía 
también. 

• 	 Si la temperatura tiene un valor 
alto, una bajada brusca anuncia mal 
tiempo.

Para concluir terminar diciendo que 
todo lo anteriormente expuesto indica 
que se debe de seguir observando toda 
la instrumentación de abordo y, sobre 
todo, cuidándola pues la seguridad del 
buque va en ello. Y no solo la seguri-
dad sino la estancia de un buque en 
puerto con sus costes incluidos pues un 
marino debe de aprovechar todos sus 
recursos en conocimiento para sacarle 
el mejor partido a la Meteorología y 
Oceanografía respetando, eso sí, las 
Normas de navegación. El arte de nave-
gar se aprende en la mar y no es fácil 
plasmarlo de forma escrita. Tal vez 
no haya dos marinos que naveguen 
exactamente igual pues las variables/
condicionantes del buque, medio con 
la Meteorología y Oceanografía y de la 
Logística junto con la seguridad ciber-
nética son infinitas.



ASOCIACIÓN VIZCAÍNA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE
BIZKAIKO MERKATARITZA-ITXASKETAKO KAPITAINEN ELKARTEA 

500 AÑOS DE LA PRIMERA
VUELTA AL MUNDO

PATROCINAN

BILBAO, 10 mayo 2018 
Salón de Actos, a las 19.00 horas 
Museo Marítimo de Bilbao

ORGANIZA

LA CONSTRUCCIÓN NAVAL EN EL SIGLO XVI: 
NAO VICTORIA

Ricardo Visiers Bañón
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CENTRO PERMANENTE
DE DIVULGACIÓN DE SU ACTIVIDAD 

en el Museo Marítimo de Bilbao

Autoridad Portuaria de Bilbao

L a muestra, auspiciada por la 
Autoridad Portuaria, tiene 
una finalidad didáctica con 

un importante componente de 
entretenimiento, donde se ha aplicado  
la más moderna tecnología

Bilbao, 27 de marzo de 2018._Tecnología, 
diseño y comunicación son los tres 
pilares sobre las que pivota el Port Center, 
el centro de divulgación del Puerto de 
Bilbao que la Autoridad Portuaria ha 
promovido en el Museo Marítimo Ría 
de Bilbao. La inversión realizada por la 
Autoridad Portuaria ronda los 400.000 
euros y la muestra será cedida al Museo 
para su exposición pública permanente 
y preservación. 

El centro tiene una finalidad didáctica 
con un importante componente 
de entretenimiento. Los binomios 
educativo-entretenido y docente-
atractivo equilibran la propuesta. En él 
se aúnan las soluciones audiovisuales de 
Telesonic, el diseño del software por parte 
de Virtualware y la conceptualización y 
museografía diseñada por Ortzadar. Tres 
empresas punteras en cada uno de los 
ámbitos descritos.

El Port Center es un espacio cuya 
concepción ya existe en otras ciudades 
europeas. El proyecto, que ocupa 
aproximadamente 418 m2 de la segunda 
planta, se integra en la propuesta de 
valor del Museo Marítimo y contribuye 
a fortalecerla. Por un lado, el Museo 
explica la relación de los vascos con 
el mar desde sus orígenes a través del 
Golfo de Bizkaia, protege el patrimonio 
marítimo y nos permite profundizar en 
nuestros conocimientos y tradiciones. 
Por otro, el Port Center nos acerca al 
presente y al futuro con el Puerto de 
Bilbao como elemento tractor.

De este modo, este proyecto dota, 
por un lado, al Museo Marítimo de un 

nuevo espacio museográfico innovador, 
y enriquece la oferta cultural y lúdica 
existente en Bilbao; y, por el otro, acerca 
el Puerto a la ciudadanía, ofreciendo 
una muestra de lo que es y de lo que 
significa, al tiempo que lo muestra como 
un agente que influye en la capacidad 
socioeconómica de Bizkaia. Por todo 
ello, se pone en marcha una herramienta 
formidable para el conocimiento del 
Puerto y el desarrollo de una relación 
más sostenible entre puerto y ciudad, 
con recursos accesibles para todos los 
públicos. 

Plantea un esquema de contenidos que 
facilita la comprensión de las actividades 
portuarias comerciales e industriales, 
las mercancías transportadas, el 
comercio internacional, las profesiones 
del puerto, la integración del puerto en 
la ciudad o el trabajo en beneficio de la 
sostenibilidad. 

Todo el desarrollo expositivo se mueve 
en seis grandes bloques o módulos, 
precedidos de una introducción o 
presentación del Puerto. El inicio del Port 
Center se diferencia del resto del Museo 
mediante una “puerta de entrada”, 
que consiste en el logo de grandes 
proporciones de la Autoridad Portuaria 
(Bilbao Port).

1. DESCRIPCIÓN DEL PUERTO

Descripción general

4	Objetivos: conocer el Puerto como 
gran infraestructura, difundir la 
actividad desarrollada por las 
empresas que prestan servicio y 
divulgar los mercados y clientes que 
acceden a e servicios. 

4	Escenografía: físicamente nos 
encontramos con una simulación de 
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un espigón del Puerto que sirve como 
banco corrido para 15-20 personas. 
Sobre el agua nos encontramos una 
maqueta del Abra a escala de color 
blanco donde aparecen los elementos 
orográficos claves. Se trata de un 
sistema de videoproyección sobre la 
maqueta que hace que ésta cobre vida 
y nos aporte información dinámica 
sobre cuatro aspectos claves:

a.	Un puerto en crecimiento: 
evolución de la construcción del 
Abra Exterior.

b.	Ubicación privilegiada: 
características físicas del Abra 
(batimetría, corrientes…)

c.	 Diversificación de servicios: ámbito 
de trabajo en el puerto: graneles, 
contenedores, zona industrial, polo 
energético…

d.	Bilbao Port. Puerta al mundo. 
Visión actual y al futuro cercano 
del Puerto.

Además, la proyección cenital sobre 
la maqueta se complementa con una 
proyección sobre la pared con datos 
complementarios.

Importancia económica

4	Objetivos: dar a conocer la importancia 
económica del puerto al público en 
general. 

4	Escenografía: se trata de un muro 
gráfico con información de apoyo al 
videomapping, en referencia a los 
puestos de trabajo generados y el 
impacto en el PIB. 

INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO

Descripción general

4	Objetivos: dar a conocer el proceso 
desde que un barco se acerca hasta 
que atraca y desestiba la mercancía 
a puerto, además de los controles 
que debe pasar; sensibilizar a las 
personas sobre factor humano que 
interviene en el proceso; y difundir 
el trabajo realizado por las diferentes 
personas que trabajan en el puerto y 
los oficios relacionados, así como las 
infraestructuras necesarias para el 
proceso. 

4	Escenografía: sobre un banco corrido 
y mesa de control se simula un centro 
de control de un puerto mediante 
una gran pantalla de 2 m x 1,80 m 
(compuesta por cuatro paneles de 
televisión). Aparecerán los y las 
protagonistas de todo el proceso, 
es decir, las profesiones cualificadas 
necesarias para que todo el engranaje 
funcione perfectamente.

Polo energético

4	Objetivos: mostrar las características 
del Puerto como principal polo 
energético del arco atlántico y 
dar a conocer la capacidad de las 
instalaciones (tipos de mercancías y 
empresas).

4	Escenografía: un depósito de granel 
líquido en cuyo interior se presentan, 
en una imagen de 360 grados, las 
diferentes empresas que conforman 
este polo (nombre, descripción, 
ubicación).

Sostenibilidad ambiental

4	Objetivos: mostrar el compromiso y la 
sensibilidad de la Autoridad Portuaria 
de Bilbao por el medioambiente. 

4	Escenografía: mediante una sucesión 
de carteles se irán desgranando 
las actuaciones en materia de 
sostenibilidad ambiental: calidad del 
aire, calidad del agua, ruidos, gestión 
de residuos, ecoeficiencia, convenio 
MARPOL sobre contaminación de 
buques…

Tránsito de mercancías

4	Objetivos: dar a conocer todos los 
pasos que necesita una mercancía 
desde el origen al destino y, sobre 
todo, en las instalaciones portuarias.

4	Escenografía: el elemento protagonista 
es un contenedor de 20 pies. En su 
interior se instala un simulador con 
video generado virtualmente, que 
incorpora movimientos reales a lo 
largo de la singladura del contenedor 
(elevación de la grúa, cabeceo en el 
barco, desplazamiento de la carga, 
etc.). El movimiento simulado se 
complementa con un sistema de 
vibración bajo los asientos para 
apreciar aún más la sensación de 
dicho movimiento. De este modo, 
la persona que realiza la visita va 
a poder experimentar la sensación 
de vivir en primera persona un viaje 
en un contenedor. La producción 
audiovisual tiene como protagonista 
al aceite: envasado en Tudela y 
transportado en camión y tren hasta 
el puerto, donde se manipula y se 
carga en un barco con destino a la 
exportación. 

El contenedor y la carga de un barco

4	Objetivos: dar a conocer la importancia 
de la correcta carga y descarga de 
un buque, y fomentar la capacidad 
lógica, espacial y manipulativa de las 
personas. 

4	Escenografía: juego interactivo que 
simula los pasos que se deben realizar 
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para la correcta carga de un barco 
mediante la manipulación de una 
grúa, teniendo en cuenta los puntos 
críticos en el proceso. 

4	Junto al juego se ubica un muro 
gráfico con las características de la 
unidad de carga más utilizada en la 
actualidad: el contenedor.

Tránsito de personas

4	Objetivos: Dar a conocer la faceta del 
Puerto como tránsito de pasajeros, 
mostrar las características de las 
diferentes estaciones marítimas y 
conocer las características de este 
tipo de buques. 

4	Escenografía: muro gráfico donde 
grandes imágenes acompañarán 
las explicaciones y los datos más 
relevantes sobre el tránsito de 
pasajeros, las características de los 
cruceros y la nueva terminal (Olatua) 
de cruceros en el muelle de Getxo.

EL BUQUE

4	Objetivos: dar a conocer las partes 
más importantes de un barco, los 
principales tipos de barcos y las 
formas de propulsión.

4	Escenografía: Físicamente vamos a 
ver un gran cubo de cristal-espejo de 
color negro en cuyo interior “late” 
el corazón de un barco: su motor. Se 
trata en realidad de cristales de antelio 
que sólo permiten ver el interior 
cuando éste se ilumina. En nuestro 
caso la iluminación es mediante 
focos de color rojo, estableciendo una 
metáfora entre el latido del corazón y 
la importancia del motor dentro de un 
buque.

4	Alrededor del cubo de cristal tenemos 
paneles retroiluminados con la 
información descrita en el objetivo, 
acompañados de tres maquetas de 
barcos.

RUTAS COMERCIALES

4	Objetivos: dar a conocer las relaciones 
comerciales con el resto del mundo: 
principales puertos y países, qué 

mercancías se mueven y sus rutas, 
explicar el concepto de “autopistas 
del mar” y mostrar las distintas 
conexiones terrestres. 

4	Escenografía: este módulo está 
presidido por un globo terráqueo 
con los continentes representados.  
Junto a él se ha instalado una 
mesa multitáctil de 65” con juegos 
interactivos; un juego que permite 
la interacción de hasta seis personas 
a la vez y destinado a un público 
infantil y familiar. Los y las visitantes 
podrán adquirir de manera lúdica 
conocimientos sobre las rutas 
comerciales: principales puertos, 
países y cargas, autopistas del mar, 
conexiones terrestres… 

4	Frente a este juego, en la pared nos 
encontramos con otra pantalla táctil 
de grandes proporciones donde se 
incluye información de tipos de carga, 
conexiones, comercio internacional, 
etc.

4	Esta zona se complementa con 
un juego consistente en dos focos 
marinos (uno a cada lado de la 
balconada) para la transmisión de 
mensajes mediante código morse. 

SOSTENIBILIDAD CULTURAL

4	Objetivos: poner en valor el papel del 
Puerto en la regeneración del Bilbao 
Metropolitano actual, difundir la 
importancia del patrimonio histórico 
y cultural asociado a la actividad 
portuaria, asociar la identidad social 
de la ría con la labor del Puerto, tener 
un espacio para la celebración de 

pequeños eventos. 

4	 Escenografía: la parte 
frontal del espacio está 
cubierta por una pantalla 
de 9 metros de ancho por 
aproximadamente 1,80 
metros de altura donde 
se realiza una proyección 
de forma envolvente. 
Esta proyección trata de 
conseguir emociones y 
sentimientos asociados 
a la identidad social de 
la ría. La escenografía se 
complementa con cuatro 
norayes en forma de asientos 
y tres bancos corridos.

4	Esta zona está diseñada para que se 
pueda utilizar como zona de recepción, 
presentaciones o pequeños eventos 
dentro del Museo Marítimo. Por ello, 
los bancos corridos tienen ruedas 
escamoteadas, de forma que se pueda 
despejar la superficie.

PROA AL FUTURO

4	Objetivos: dar a conocer los planes 
que el Puerto de Bilbao tiene para 
su consolidación y crecimiento en el 
futuro. 

4	Escenografía: En la zona de salida 
se colocan paneles a ambos lados 
del pasillo con información gráfica 
(imágenes, textos, figuras) sobre los 
planes de futuro para el Puerto de 
Bilbao.

ESCENOGRAFÍA DE REFERENCIA

Aprovechando el ámbito del espacio 
del Museo Marítimo, se ha colocado 
un elemento escenográfico de grandes 
proporciones que recibe y despide al 
público, y que se podrá ver desde la 
planta baja, la planta alta y el tramo final 
del Port Center 

De este modo, tras la validación del 
ticket de entrada, se podrá ver desde la 
parte inferior la proa a escala, pero de 
considerables proporciones (4,5 metros 
de largo por 2 metros de alto y 1,80 
metros de profundidad), del petrolero 
Muñatones, el primer petrolero que 
tuvo la compañía Petronor. A la salida 
del Museo, lo que podrán apreciar es la 
amura de estribor del petrolero.





Abendurarte luzatua!


