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Estimados amigos, colegas y simpatizantes de Recalada. Al igual que en situaciones 
anteriores, en esta ocasión también queremos cumplir con nuestro deseo de llegar 
puntualmente a todos vuestros hogares, con nuevos artículos y noticias, que espero 
tengan ese punto de interés para todos los que estamos relacionados con ese mundo  
amplio y maravilloso como es el de la mar.
Quiero empezar esta Editorial, con una mención especial a nuestra inolvidable 
Escuela Superior de la Marina Civil, donde la mayoría de nosotros adquirimos los 
primeros conocimientos sobre nuestra futura vida profesional. Hago esta mención 
especial, ya que este edificio ubicado en Portugalete , con su estructura que se 
asemeja a la de un gran buque, situado en la entrada de la ría, bañado su costado 
de estribor por las aguas del Nervión, cumple su 50 aniversario el próximo mes de 
diciembre.
Creo recordar, que, por el mes de diciembre de 1993, se llevó a cabo la celebración del 25 ani-

versario de su inauguración, en una jornada donde se presentaron unas ponencias impartidas 
por profesionales tanto locales como  extranjeros. Evento que tuvo un gran interés y estuvo    

 a la altura de la celebración del 25 centenario.
Siguiendo con lo expuesto en el párrafo anterior, habiendo llegado a los cincuenta 
años de actividad docente, con todos los cambios realizados a lo largo de estos últimos 
veinticinco años, creo que esta Escuela nuestra, se merece una celebración del 50 ani-
versario de su inauguración, por lo que desde estas líneas, animo a los componentes de 
la dirección de la misma a realizar un acto igual o mejor que el llevado a efecto en la 
pasada celebración del 25 aniversario. 
En cuanto al contenido de este número, al igual que el de todas las ediciones de Reca-
lada, se reflejan en sus páginas artículos de gran interés. Comenzamos nuestra navega-
ción con un artículo de nuestro colaborador Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta que con el 
título  La Carta del Capitán Dimitrov, nos traduce y comenta una carta publicada en 
SEAWAYS de marzo, por el Capt. Dimitar Georgiev Dimitrov, Presidente de la Asocia-
ción de Capitanes de Bulgaria, donde muestra su preocupación por el protagonismo, a 
su juicio, de los equipos electrónicos en el puente de los buques, que están permitiendo, 
incluso induciendo, a la pérdida de las prácticas básica de la navegación.
Continuamos con un artículo de nuestra compañera y colaboradora de Recalada Capt. 
Marta Sancho, que nos presenta un sensacional escrito sobre  la preparación del viaje 
para la realización de la primera circunvalación al globo terráqueo, titulado, Magalla-
nes-Elkano Preparación del Viaje (Parte 1).
Seguimos con un bonito artículo de Telmo Samikola sobre el último viaje del SS 
COLUMBUS.
Seguimos con un artículo de nuestro colaborador 

Capt. Jesús Cortés Echanove, que con el título de Variación de la Ola con la Corriente, realiza un 
interesante análisis sobre la interacción  de temperatura, viento y olas con la corriente del Golfo.
En el artículo  sobre la Revalidación de Tarjetas Profesionales, encontraremos una información de 
gran interés, para los profesionales de la mar, en relación con la resolución de 4 de julio de 2018, 
de la Dirección General de la Marina Mercante, por la que se dictan los procedimientos a seguir 
para la celebración de la prueba de idoneidad y las pruebas de mantenimiento de la competencia 
para revalidación de tarjetas profesionales.
Para finalizar nuestro viaje a través de estas páginas de Recalada, nos encontramos con Las Grandes Vías de Comunicación (1), estu-
dio realizado por nuestro asociado y colaborador Capt. Ricardo González Placer, sobre las grandes vías de navegación abiertas por el 
hombre, para comunicar  los distintos océanos  y mares de este mundo. 
Para finalizar quiero recordar a todos los asociados y simpatizantes, que el próximo 6 de noviembre a las 19:00 horas, dentro de los 
eventos a realizar en conmemoración del V Centenario de la Primera Circunnavegación al Globo por Juan Sebastián Elkano, celebra-
remos en el Museo Marítimo de Bilbao, la conferencia sobre Financiación Aprovisionamiento y Funciones de la Casa de Contratación 
de Sevilla, impartida por el historiador D. Xabier Alberdi Lonbide. 
Con el deseo de encontrarnos, el próximo día 6 de noviembre con el mayor número posible de Asociados, disfrutando del evento 
mencionado anteriormente.  			   Un saludo  y 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 

M e acabo de enterar por su familia, que nos ha dejado Josu Garamendi. Yo le conocí el año 72 cuando le relevé como 
1º Oficial en el Rio Caroni, un mineralero  americano y después le devolví el relevo.
Era un hombre afable, culto, muy educado y lo seguía siendo cuando algunos años más tarde me encontré con él 

de nuevo en Las Arenas, donde vivía,  y me comentó serenamente que había perdido la vista. Impresionante.  Entereza pura.  
Josu, te recordaremos siempre como una gran persona. Gero arte. AVCCMM

OBITUARIO : JOSU GARAMENDI EGURROLA



LA CARTA DEL CAPITÁN 
DIMITROV

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta
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El Capitán Dimitar Georgiev 
Dimitrov es el Presidente de 
la  Asociación de Capitanes de 

la Marina mercante de Bulgaria.  Es 
también uno de los embajadores de la 
OMI para Bulgaria, dentro del programa 
de embajadores de la OMI.  El Capt. 
Dimitrov viene mostrando no poca 
actividad en los foros internacionales 
donde se debaten asuntos marítimos 
enfocados hacia la seguridad de la 
navegación y seguridad marítima en 
general.  El Capt. Dimitrov ha publicado 
en “SEAWAYS” de marzo de 2018, en 
su página 33, una carta donde muestra 
su preocupación por las negativas 
consecuencias que pueden darse a 
bordo por el protagonismo invasivo, 
a su juicio, de los equipos electrónicos 
en el puente de los buques, que están 
permitiendo, incluso induciendo, a la 
pérdida de las prácticas básicas de la 
navegación.  Debe aclararse que esta 
carta no trata de la clásica controversia 
entre lo nuevo y lo viejo que tantas 
veces se ha dado, sino en la abusiva 
confianza que algunos navegantes 
otorgan a los nuevos equipos.  Me he 
atrevido a traducir y adaptar esta carta 
en la confianza de que pueda ser de 
interés general. 

El Capt. Dimitrov escribe.  La ciberse-
guridad en general y los ataques contra 
los equipos informáticos de a bordo, 
son las modernas amenazas contra los 
buques mercantes.  Para defenderse 
de estos ataques, la industria marítima 
ha adoptado las medidas de siem-
pre: difundir avisos dando consejos, 
publicar directrices dando instruccio-
nes, incluir los ataques cibernéticos al 
buque y su tratamiento en los planes 
de contingencia de a bordo, también en 
el sistema de gestión de la seguridad 
(IGS) y en los planes de protección.  
Pero falta algo muy importante en todo 
esto: mentalizar al personal de a bordo, 
comenzando por los que más manejan 
los equipos informáticos y tienen a 
su cargo su protección para que sean 
siempre ciberseguros.  Y siguiendo 

por los otros tripulantes que usan su 
tableta para hablar con casa o ver pelí-
culas.  ¿Estamos ya mentalizados en 
todo esto?

En Junio de 2017 se produjo un masivo 
ataque cibernético que afectó a más de 
20 buques que navegaban por el Mar 
Negro.  El ataque terminó y nada grave 
sucedió.  Se restauró el funcionamien-
to correcto de los GPS de a bordo y 
todo volvió a una aparente normalidad.  
Pudo haber sido mucho peor.  Basta 
con imaginarse un buque que se está 
aproximando a puerto o que navega 
en zona de poco fondo basando su 
navegación exclusivamente en el GPS.  
Qué hace para, primero, enterarse que 
la posición que está dando su GPS es 
errónea.  Segundo, para obtener una 
posición buena del buque por medios 
ajenos al GPS y, tercero, para saber 
reaccionar corrigiendo lo que proceda.  
¿De verdad creemos que tenemos a 
bordo alternativas al GPS?  ¿Sabemos 
usarlas?  ¿Están los oficiales de puente 
y los capitanes jóvenes preparados para 
obtener rápidamente y con garantía la 
posición del buque por medios ajenos 
al GPS, marcarla en la carta y tomar con 
seguridad las inmediatas decisiones 
apropiadas que eviten accidentes?

Las cartas electrónicas son obligatorias 
a bordo, pero ¿saben los oficiales de 
puente tomar demoras y distancias en 
el radar, tomar demoras visuales en un 
repetidor del compás y saben marcar en 
la carta la posición obtenida?  ¿Lo saben 
hacer con rapidez y garantía para tomar 
la decisión apropiada y navegar con 
seguridad, para, por ejemplo, obtener y 
dar un nuevo rumbo de aguja y decidir 
la velocidad apropiada en el momento?  
En teoría los oficiales de puente deben 
saber hacer todo esto, tanto si usan 
cartas de papel o electrónicas.  Tienen 
que dominar esta práctica, tanto por su 
formación general en navegación en la 
escuela, como por las dos  formaciones 
en el ECDIS, la general del sistema y la 
formación específica del modelo de a 

bordo.  Me pregunto por cuánto tiempo 
dedicarán estos oficiales a adquirir las 
citadas prácticas básicas para estar pre-
parados en caso de necesidad.  Incluso 
cuando la realización de estas prácticas 
figuran como obligatorias en el sistema 
de gestión de la seguridad de a bordo.

Lamentablemente se producen dema-
siadas emergencias y accidentes.  Las 
investigaciones de accidentes maríti-
mos muestran que muchas veces las 
causas de embarrancadas y abordajes 
son la ignorancia o la lentitud de no 
saber realizar con seguridad las prác-
ticas de navegación básicas, incluso 
con buen tiempo y buena visibilidad.  
Porque está sucediendo con demasia-
da frecuencia que el oficial de guardia 
en el puente no tiene una visión a la 
vez amplia y detallada de cómo va el 
buque, ni donde está, ni lo que tiene 
que hacer en cada momento.  Una 
probable explicación de todo esto es 
que se ha perdido el conocimiento y 
la práctica de los procedimiento y des-
trezas básicas para obtener la posición 
del buque, evaluar rápidamente y con 
seguridad si esa posición es correcta y 
de estar en condiciones seguras para 
tomar la siguiente decisión.  En gene-
ral, muchos oficiales de puente jóvenes 
no tienen idea de lo que hay que hacer 
de inmediato cuando se produce un 
fallo en los equipos electrónicos del 
buque, sea el GPS, el ECDIS, el radar, el 
AIS u otros.

A menudo sucede que el responsable 
de la guardia en el puente se defiende 
de las amenazas al buque ignoran-
do las posibles situaciones peligrosas 
con razonamientos tan poco profun-
dos como,  “¿Por qué va a pasarme 
a mí algo malo en este momento?”.  
Hay que tener en cuenta que, a pesar 
de todos los equipos e instalaciones 
modernas a bordo, se siguen produ-
ciendo accidentes con víctimas, daños 
y pérdidas, por causas más triviales 
que en tiempo pasados.  ¿Qué hay que 
hacer - pues - para reducir el riesgo de 
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accidentes causados por errores huma-
nos?  Probablemente la mejor respues-
ta es “recuperar lo básico”.  Hay estu-
diantes que se forman recibiendo sus 
lecciones por internet.  Es más barato 
para los centros formativos, tal vez 
también para los estudiantes, pero no 
se ve claro que este tipo de formación 
y motivación sea el adecuado para un 
ejercicio profesional completo a bordo.  
Otro tanto respecto a las prácticas de 
mar a bordo.  Los estudiantes de los 
tiempos actuales no se someten a las 
duras exigencias de las largas prácticas 
de mar.  En relación con los exámenes 
y las pruebas de capacitación parece 
que basta con sentarse frente a un 
ordenador, mirar la pantalla, contestar 
con “clics” y pasar la prueba de que 
saben cosas.  Que posiblemente olvi-
dan pronto.

En tiempos no tan pasados los oficiales 
de puente obteníamos la posición del 
buque en todas las ocasiones que se 
presentaban, incluso repetidas veces 
en cada guardia.  Era algo que se hacía 
rápidamente y se lograba la más que 
aceptable garantía de situarse en la 
carta cada poco tiempo, evaluando si 
era correcta la lógica de la cadena de 
las posiciones obtenidas.  Tener segu-
ridad en este tipo de práctica resulta 
ser muy útil siempre y especialmente 
si se produce una emergencia.  Hoy 
en día no es así.  Aun cuando los pro-

fesores insistan en enseñar todo esto, 
a bordo hay poca ocasión de practicar-
lo por estar ocupados en las rutinas 
y programas diarios.  Confiar en la 
experiencia del capitán puede ser de 
dudoso resultado pues el capitán está 
casi siempre muy ocupado con asun-
tos burocráticos.  Algo parecido sucede 
también con los oficiales.  Además, ya 
son muchos los capitanes actuales que 
son “capitanes ECDIS”, con lo que es 
de suponer que sus habilidades bási-
cas de antes irán desapareciendo poco 
a poco.

Para empeorar las cosas, la mayoría de 
las compañías navieras son propiedad 
de entes u organizaciones distantes 
y poco accesibles.  Y los buques se 
gestionan desde oficinas ubicadas en 
países industrializados y avanzados, 
al tiempo que los tripulantes normal-
mente proceden de países del tercer 
mundo.  Las personas que toman las 
decisiones importantes en las com-
pañías navieras y sus asesores están 
cada vez más alejados de los proble-
mas reales de los tripulantes a bordo 
y de los buques.  Hoy en día la mayo-
ría de los gestores de las compañías 
carecen de formación marítima o la 
tienen en un nivel mínimo.  Sin haber 
experimentado el peso de llevar una 
importante responsabilidad a bordo es 
difícil entender la necesidad de que los 
oficiales de puente dominen las prácti-

cas básicas tradicionales, especialmen-
te en casos de emergencia.

¿Qué se puede hacer para cambiar esta 
tendencia?  Lo primero de todo, cuan-
do se trate de asuntos de seguridad a 
bordo y de la contaminación del mar, 
nunca empezar tratando de las finan-
zas de la compañía.  En los momentos 
actuales de crisis prolongada, la econo-
mía es importante.  Pero a largo plazo, 
recortar gastos de formación teórica y 
práctica en seguridad supone aniquilar 
las buenas prácticas básicas de a bor-
do.  Porque aparecerán muchos  pro-
blemas y las futuras generaciones ni 
siquiera sabrán de dónde proceden ni 
por donde podrá buscarse la solución. 

Fin de la carta del Capt. Dimitrov.

RECALADA ha mostrado también pare-
cidas preocupaciones en recientes artí-
culos.  Recuérdese que se menciona-
ban casos de una tremenda falta de 
“situational awareness” por parte del 
encargado de la guardia de puente.  
Los modernos equipos electrónicos e 
informáticos a bordo son muy buenos 
y ventajosos para la seguridad, pero 
no sustituyen aún y probablemente 
por mucho tiempo, a un Oficial que 
lleve la guardia de forma inteligente, 
completa, competente, sabiendo siem-
pre lo que hay que hacer y priorizando 
por encima de todo, la seguridad.
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Quizá lo más interesante y menos 
conocido de la expedición 
de Magallanes-Elcano sea 

la preparación del viaje en sí. Es 
fascinante adentrarse poco a poco en 
los entresijos de esa gesta, el porqué 
de tanto interés, el porqué de aquella 
gente que arriesgaba un montón de 
dinero, el porqué de esos aventureros 
que ponían en juego la propia vida. Pero 
vamos a ver, a cualquiera que lo piense, 
¿no le extraña que en tiempos en los 
que eran delicadísimas las relaciones 
con el país vecino, le dieran a un 
portugués el mando de una expedición 
tan importante, que partía avalada y 
pagada casi en su totalidad por el joven 
rey Carlos I de España?

LAS ESPECIAS

NAVEGAR HACIA ORIENTE
¿Pero qué ocurría? ¿Por qué ese empeño 
en llegar a oriente navegando hacia 
occidente? 

En esos primeros años del siglo XVI 
dos eran los principales problemas con 
los que se encontraban los navegantes 
españoles que querían ir hacia el este: 
Por un lado, en el Mediterráneo nos 
encontrábamos con que, dominado 
por los enemigos turcos, era un mar 
hostil, en el que nuestros barcos sufrían 
continuos ataques de hostigamiento 
y piratería, perdiéndose un enorme 
porcentaje de las mercancías. 

Por otro lado, ir hacia el sur por el Cabo 
de Buena Esperanza estaba prohibido 
por el Tratado de Tordesillas, en virtud 
del cual los españoles no podían 
interferir con los portugueses en sus 
rutas marítimas por esa zona. 

Así las cosas, con este panorama ¿cómo 
alcanzar las islas orientales cuando los 
caminos más cortos y lógicos hacia ellas 
se nos cerraban?

APARECE MAGALLANES

CAPITULACIONES
Resultado de imagen de capitulaciones 
magallanesLas negociaciones no 
estuvieron exentas desde el principio 
de intrigas y condicionamientos, luchas 
de poder y rencillas entre portugueses y 
españoles. No obstante, el 22 de marzo 
de 1518 se firmaban las capitulaciones 
de la expedición. Esta llevaría el nombre 
de “Flota de las Molucas” y el rey 
pertrecharía cinco naves con tripulación, 
armas y provisiones para dos años. 
Hubo un cofinanciador de la expedición, 
Cristóbal de Haro, quien prometió a 
todos los tripulantes un año de paga por 
adelantado. 
La expedición se organizó de forma 

rigurosa. Llevaban capitanes, pilotos, 
un contable, un cronista (Antonio de 
Piggaffeta), astrólogos, astrónomos, 
un matemático, cartógrafos, un veedor 
oficial (Juan de Cartagena, hijo natural de 
Fonseca, jefe de la Casa de Contratación), 
un traductor oficial (Enrique de Malaca, 
esclavo de Magallanes) y hasta un 
alguacil (Gómez de Espinosa).

BARCOS
 
	 La capitana sería la Trinidad, de 
110 toneles y 55 hombres y capitaneada 
por el propio Magallanes, con Stevao 
Gomes de segundo . Las otras cuatro 
son la San Antonio, que era la más 
grande, con 120 toneles y 60 hombres, al 
mando de Juan de Cartagena (infiltrado 

MAGALLANES-ELKANO 
PREPARACIÓN DEL VIAJE (PARTE 1)   

Capt. MARTA SANCHO
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obviamente por su tío); la Concepción, 
de 90 toneles y 45 hombres, con Gaspar 
de Quesada al mando; la Victoria, de 85 
toneles, 42 hombres y al mando Luis de 

Mendoza y la Santiago, la más pequeña, 
con 75 toneles, 32 hombres y mandada 
por Juan Rodríguez Serrano.

TRIPULACIÓN

Nadie se pone de acuerdo en la cifra 
total de tripulantes porque durante el 
tiempo que las naves permanecieron en 
Sanlúcar (un mes) hubo una segunda 
leva que completó las tripulaciones y 
también hubo algún reajuste más en 
Canarias, primera escala del viaje. Lo que 
está claro es que 248 hombres salieron 
de Sevilla, como así consta en los 
documentos con los sueldos detallados. 
Pero además hemos encontrado una 
relación posterior en la que se enumeran 
los tripulantes por nacionalidades y 
que es la siguiente: 150 españoles, 30 
portugueses, 25 franceses, 25 italianos, 
7 griegos, 5 flamencos, 2 alemanes, 
2 irlandeses, 1 inglés y 1 malayo. 250 
hombres. Como se ve, una pequeña 
torre de babel muy interesante.
			 
……………………………………………..
Y asi empieza a nacer ese viaje 
gestado tanto tiempo. Se concretan, 
calculan (cosa nada fácil) y después se 
cargan provisiones y pertrechos, a los 
tripulantes se les advierte de algunos de 
los peligros del viaje (de hecho saben 
que las probabilidades de morir son 
muy altas) y se avisa a los navegantes 
de las normas y castigos que se 
aplicarán a bordo. Pero todo esto lo 
veremos en la siguiente Recalada. A ver 
si logro contagiaros el entusiasmo por 
lo interesante que es la organización de 
una expedición de estas características, 
sin olvidar que hablamos de hace 
exactamente 500 años
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A  las 15:30 horas del  19 de 
diciembre de 1939  en 38-00 N 
de latitud y 65-33 W  y a unas 

320 millas de Cabo May se hundía el 
trasatlántico alemán SS Columbus,  su 
capitán había tomado la decisión de 
hundirlo antes de que fuese apresado 
por los ingleses, en las inmediaciones 
se encontraba el destructor ingles HMS 
Hyperion.

El Columbus era un trasatlántico 
construido en Danzing perteneciente a 
la naviera Norddeutscher Lloyd (NDL) 
construido en 1923, gracias a que Danzig 
era territorio autónomo la naviera pudo 

saltarse las restricciones que habían 
impuesto a Alemania en el tratado de 
Versalles al finalizar la Primera Guerra 
Mundial. El barco tenia un registro de 
32565 gt, sus dos turbinas de 36039 
kW daban una velocidad de 23 nudos, 
era un buque con lujosos salones, pista 
de baile y todo tipo de comodidades 
incluida una piscina exterior, era el 
barco mas grande y rápido que tenia 
Alemania su viaje inaugural fue en abril 
de 1924.
El 20 de junio de 1939 partió de 
Bremerhaven con destino a New York, 
una importante parte del pasaje eran 
judíos que habían logrado pagar su 

pasaje para escapar de la Alemania 
nazi, el 5 de julio arribo a New York y 
unos días mas tarde comenzaría una 
serie de cruceros por el Caribe para 
norteamericanos adinerados. 
El 19 de agosto comenzó su quinto 
crucero, salio de New York con destino 
a Martinica, Puerto Príncipe, Curazao 
y Venezuela. El 27 de agosto se recibe 
un telegrama procedente de Alemania 
para que se suspenda el crucero y 
proceder a un puerto neutral que no 
sea Estados Unidos de América. El 28 
de agosto llegan a Curazao pero no 
pueden desembarcar al pasaje, solo  
toman agua. El 1 de septiembre llega a 

SS COLUMBUS   
 SU ÚLTIMO VIAJE

TELMO SAMIKOLA
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La Habana y se logra desembarcar 
al pasaje, al día siguiente parte 
para México y tras varios días 
navegando sin destino concreto 
finalmente fondean en Veracruz.

Durante la estancia en Veracruz 
algunos tripulantes desertaron, 
la tripulación fue militarizada 
y el buque pasó a depender 
directamente de la Marina de 
Guerra Alemana. El tiempo se 
fue prolongando y los víveres 
escaseaban, también en Veracruz 
surgieron rumores de que el barco 
transportaba armas y provisiones 
para los submarinos y buques 
de guerra alemanes lo que llevó 
a varias inspecciones del  barco 
por parte de las autoridades 
con resultado negativo. Durante 
la estancia en el fondeadero se 
realizaron ejercicios diarios de abandono 

al intuir el capitán cual iba ser el final 
del barco. Finalmente llegó la orden 
de regresar a Alemania, un carguero 
alemán llegó ex profeso para darle 
3750 toneladas de fuel-oil además de 
diesel-oil, agua, comida y provisiones.

El 14 de diciembre salieron con destino 
a Alemania, recorrieron la costa de 

Estados Unidos 
dentro de las 
300 millas de 
n e u t r a l i d a d 
acompañados por 
buques de guerra 
de la marina de 
Estados Unidos,  
se realizaban 
ejercicios de 
abandono varias 
veces al día, se 
colocaron bidones 
de combustible en 
distintas partes 
del barco así como 
rollos de película 
bajo las alfombras 

de los salones para acelerar el incendio 
y también se prepararon las válvulas de 
fondo para una pronta inundación, los 
botes permanecían colgados al costado 
y listos para su arriado, la tribulación 
permanecía en los salones para así 

facilitar el abandono. El 18 de diciembre 
a la altura de Cabo Hatteras el crucero 
de la marina de Estados Unidos USS 
Tuscaloosa releva a los destructores 
que acompañaban al Columbus. 

El 19 de diciembre el Columbus sale 
de la zona de neutralidad, le esta 
esperando el destructor ingles HMS 
Hyperion que le hace varios disparos 
de advertencia incluido uno directo 
al puente, el capitán del Columbus 
da la orden de abandono, los últimos 
que salen del barco son la brigada de 
incendios y el capitán Wilhelm Daehne. 
Los 579 náufragos son rescatados por 
el crucero Tuscaloosa, tres fogoneros se 
dieron por desaparecidos tras un día de 
búsqueda, se cree que quedaron dentro 
del barco. Uno puede imaginar las 
sensaciones de tristeza e incertidumbre 
por su futuro que tendrían esos marinos, 
pasarían casi cinco años hasta que 
pudieron volver a Alemania y algunos 
no lo hicieron hasta pasados veinte.

TELMO SAMIKOLA
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El pasado 1 de marzo Fred Pickhardt 
subía a la red un trabajo sobre la 
altura de la ola en la corriente del 

Golfo. Lo vamos a reproducir aquí, en 
parte, por lo interesante que resulta.
Expone que el cruzar una corriente 
en ciertas condiciones meteorológicas 
puede resultar peligroso para todo tipo 
de barcos y especialmente los más 
pequeños.
En la figura 1 se puede apreciar la 
altura significativa de una ola de 19m 
en el  Atlántico Norte central lo que 
indica que  habría crestas por encima 
de los 23m que, sin duda, pueden ser 
enormemente peligrosas amén de los 
condicionantes para la maniobrabilidad, 
máquinas, lastres, etc.
El tráfico en la zona suele ser intenso 
por lo que las posibilidades de que se 
cause algún problema se acrecientan. 
No ocurre lo mismo en otras zonas 
como, por ejemplo, en la corriente de 
Brasil en donde el tráfico es ya menor. 
Pero el riesgo siempre existe. Tengamos 
en cuenta de que el containero Maersk 
Shanghai perdió recientemente unos 70 
containers de los 7000 que transportaba 
en zona atlántica americana con mares 
muy duras e igualmente el containero 
Maersk Honan tuvo que ser evacuado 
por incendio en bodega, con mar tendida 
alta y de través en el Índico, quedando a 

la espera de remolque y posteriormente 
atracado en puerto de Jabel Ali en Dubai. 
Recordemos artículos sobre buques con 
calados menores al 50% de altura de la 
ola, las inercias en carga de containeros, 
flotabilidad, estabilidad y esfuerzos en 
los buques ya publicados en Recalada. 
Por cierto que la Maersk ya ha iniciado 
trabajos costosos para la recuperación 
de los containers de acuerdo con las 
autoridades americanas.
Los temporales de proa, Fig.2,  

atendiendo a numerosos condicionantes, 
se suelen pasar más o menos amurado 
o en navegación en zig-zag ganando 
barlovento o bien buscando un 
resguardo si se puede o bien siguiendo 
la isobata más apropiada, etc. En fin, 
esto entra dentro del arte de navegar 
y cada capitán toma las decisiones 
más oportunas en función de las 
circunstancias amplias y variadas.
Temperatura, viento y olas: su interacción 
con la corriente del Golfo.
En las épocas frías de invierno (Fig.3) 
cuando el viento frío se mueve de la 
tierra hacia la mar y se encuentra con 
las aguas calientes de la corriente del 
Golfo se desarrollan olas mayores de lo 
normal en los extremos norte y oeste 
de la Corriente del Golfo. Estas olas no 
corresponden a la intensidad ni fetch 
del viento y pueden superar con mucho 
lo pronosticado lo que puede causar 
peligros para la navegación.

Los vientos fuertes asociados a estos 
golpes de aire frío surgen por dos 
factores:
1, La disminución de la fricción cuando 
el viento se mueve sobre la mar.
2.- La desestabilización de la banda 

VARIACIÓN DE LA OLA
 CON LA CORRIENTE

Capt. Jesús Cortés Echanove
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marina cuando el aire frío se mueve 
sobre el agua caliente de la Corriente 
del Golfo especialmente si la diferencia 
de temperatura sobrepasa los 20ºC en 
superficie.

Por lo general, fig. 3, cuando las capas 
superficiales de aire frío corren a través 
de una corriente cálida se vuelven 
inestables lo que da lugar a un enorme 
intercambio vertical de calor lo que 
contribuye a crear fuertes movimientos 
de masas de aire y, por tanto, el aumento 
de las olas en la mar. Se presentan de 
forma más o menos rápida remontadas 
de mar que obligan a emplearse a 
fondo con los conocimientos náuticos 
y tener una buena coordinación entre 
Puente y Máquinas.

Aire frío sobre agua caliente
 En la fig.4 se describe la circulación 
en un escenario vertical poco profundo 
cuando el aire frío interactúa con una 
superficie oceánica más cálida.
La situación sinóptica para este escenario 

sería una fuerte baja presión 
hacia el este de la corriente del 
Golfo y alta presión hacia el 
oeste, estableciendo un flujo 
de viento NW que cruzaría la 
corriente en 
un ángulo 
de 90 grados 
hacia el NE 
del conjunto 

de la corriente del 
Golfo (dirección 
de movimiento 
de la corriente).  
Otro escenario es 
cuando el viento se 
opone a la corriente, 
especialmente en 
otoño, invierno y 
primavera cuando 
tenemos fuertes 
diferencias de 
temperatura entre el 
aire de capas altas y la 
corriente del Golfo de 
superficie. Los barcos 
de crucero recientes 
han informado de 
encontrar vientos de 
hasta 127 nudos más del doble de lo 
que se pronosticaba. 

 La imagen visible de 
Goes-12 el 26.01.07 a 
1915z, fig.5, muestra 
un área pronunciada de 
cielos libres de nubes a 
lo largo de la costa de 
Virginia-Carolina del 
Norte-Carolina del Sur 
asociado con el aire 
frío/seco que se mueve 
hacia la mar desde el 
NW. A medida que el 
aire se mueve más 

allá, las “calles de las nubes, cielo 
arado” empiezan a formarse, orientadas 
paralelamente al flujo del viento. Nota: 
la cercanía de las calles de las nubes 
indica la fuerza de los vientos.

A continuación, fig.6 se muestra una 
imagen QuickSCAT en un escenario de 
septiembre que representa la mejora de 
los vientos más altos soplando contra la 
corriente del Golfo (desde el NE) que es 
de 15-20 nudos por fuera de la corriente 
del Golfo en comparación con 30-35 
nudos en el interior de la corriente. 
Las diferencias de temperatura no 
son tan grandes como lo pueden ser 
de noviembre a marzo cuando se 
incrementa notablemente la velocidad 
del viento.
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La siguiente imagen, fig. 7 es una imagen 
QuickSCAT compuesta tomada en enero 
que muestra un área de vientos fuertes 
que exceden los 35 nudos sobre y al 
sur del extremo norte de la corriente 
del Golfo. (el viento más alto reportado 
fue de 55 nudos.) Las lengüetas negras 
indican áreas de posible afectación 
de la lluvia. Sin embargo, se observó 
muy poca lluvia en esta área, pero se 
observaron masas de nubes circulares 
y anilladas. Debe ser observado otra 
vez en este panorama que los vientos 
están soplando desde el NW o en un 
perpendicular de 90 grados de dirección 
al “conjunto” de la corriente del Golfo.

Olas en contra de la corriente

Cuando el viento oceánico o la mar 
de fondo del océano encuentran 
una corriente que se mueve en la 
dirección opuesta, la respuesta será 
una disminución de la velocidad y la 
longitud de onda, el período de ola 
no cambiará, pero las alturas de la 
ola aumentarán, dando por resultado 
olas más altas, más empinadas o 
escarpadas, la mar montará. En algunos 
casos, esto puede incluso llevar a la 
ruptura de las olas, lo que resulta en 
una mayor energía contra los cascos. 
Este tipo de evento puede ocurrir en 
todas las estaciones y puede o no estar 
asociado con las masas de aire frío 
mencionados anteriormente. La zona 
alrededor de la corriente de las Agujas 
(Agulhas) es particularmente propensa 
a las olas altas como resultado de este 
tipo de interacción entre la corriente en 
oposición al viento.

Cuando  la mar de fondo, fig.8, se 
encuentra con una corriente la longitud 
de onda y altura de la ola cambian. 
Cuando la corriente fluye en la misma 
dirección que el recorrido de la 
mar de fondo, la longitud de onda 
aumenta mientras que la altura de la 
ola disminuye. Donde las corrientes 
se oponen a las ondas, disminuyen 
las longitudes de onda y aumentan las 
alturas. Las zonas arremolinadas de 
la corriente del océano pueden causar 
variaciones grandes en la altura de 

la ola y en el período de la onda, 
porque contienen contracorrientes en 
una zona pequeña del océano. En la 
figura se puede apreciar que la corriente 
de las Agujas corre contra la mar 
predominante. De ahí que el cabo de 

Buena Esperanza no se navegue igual 
con unos vientos que con otros pues 
cuando hay vientos duros del NW se 
navega más abierto para pasar libres 
de muy malas mares al Este del cabo y, 
sobre todo, si se dirige uno a Australia 
en época invernal. Los veleros usaban 
estas rutas de Europa hacia Australia y 
volvían por el cabo de Hornos lo que se 
terminó llamando la ruta de los roaring 
40s and screaming 50s por la prevalencia 
de vientos del W en el Atlántico Sur muy 
duros en invierno. No nos olvidemos 
que en época invernal por debajo de los 
60S no suele haber más de 6 horas de 
luz al día. Juan Sebastián Elcano hizo 
la ruta inversa pues pasó por el cabo 
de Buena Esperanza de vuelta a España 
lo que indica las mayores dificultades 
de navegación demostrando su pericia 
como marino.
 La imagen térmica y de satélite de 
la NOAA, fig.9, se puede apreciar la 
corriente del Golfo con sus remolinos 
permitiendo que se vean los fuertes 
contrastes de la temperatura entre las 
aguas continentales de la plataforma 
hacia el Norte y el colindante Mar de 
los Sargazos al Sur. 

Olas imprevistas	
Las olas se ralentizan cuando se 
encuentran con una corriente opuesta, 
también se refractan. Así como 
las curvas en la costa concentran o 
difunden la energía de las olas, las 
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curvas y meandros en las corrientes 
oceánicas se concentran y difunden la 
energía de las olas. La refracción de la 
onda es un origen posible para las olas 
grandes imprevistas. Las interacciones 
de las olas con la corriente hacen que 
estas aumenten de forma exponencial 
a medida que aumenta la velocidad 
de la corriente. Este efecto se hace 

significativo cuando las corrientes 
alcanzan velocidades de 1-1.5 nudos
La figura 10 representa dos escenarios 
de la pared norte; viento contra corriente 
y flujo de viento perpendicular al eje de 
la corriente del Golfo.

Recordatorio para los marinos
Cuando un marino atraviesa una 

corriente, como la del Golfo, debe de 
ser consciente de la previsión de la mar 
y viento antes de la salida y mientras 
está navegando. Si el viento con la mar 
correspondiente se oponen a la corriente 
o si el aire ártico o frío es perpendicular 
a la corriente se debe de esperar una 
altura de ola entre un 40% y un 100% 
superior a los valores pronosticados 
cuando se está en los límites norte o 
sur de la corriente y también en zonas 
arremolinadas. 
No obstante el marino siempre ha 
comparado la temperatura del aire y 
de la mar por múltiples y diversas 
razones.
Por último sugerir a todas las autoridades 
de los países de la conveniencia 
de emitir vía AIS las informaciones 
meteorológicas y oceanográficas que 
disponen las boyas oceanográficas 
del mundo al igual que previsiones 
meteorológicas del mayor alcance 
posible pero separadas a intervalos 
continuos de 24 en 24 horas, como 
máximo, hasta el final de la previsión 
para una mejor planificación de los 
viajes y derrotas correspondientes 
que ya se están estudiando para la 
implantación de la Inteligencia Artificial 
(IA) en los buques para aportar mayor 
seguridad y eficiencia energética. Esto 
exigirá al marino una mayor atención 
con capacidad crítica basada en el 
conocimiento para rebatir cualquier 
decisión que proceda de una base de 
datos aportados por una o diferentes 
fuentes y que estime errónea.
 

Páginas que sugieren Fred Pickhardt y Lee S. Chesnau : http://www.oceanweatherservices.com          http://www.marineweatherbylee.com





RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 169/octubre, 2018

15

Resolución de 4 de julio de 2018, 
de la Dirección General de la 
Marina Mercante, por la que se 

dictan los procedimientos a seguir para 
la celebración de la prueba de idoneidad 
y las pruebas de mantenimiento de 
la competencia para revalidación de 
tarjetas profesionales.

cve: BOE-A-2018-10503
Verificable en http://www.boe.es

El Real Decreto 973/2009, de 12 de junio, 
por el que se regula las titulaciones 
profesionales de la marina mercante, 
dispone en los artículos 27 y 28 por un 
lado la prueba de idoneidad para los 
aspirantes a un título de competencia 
y por otro, la prueba de continuidad 
de la competencia profesional para los 
interesados en revalidar sus títulos de 
competencia correspondientemente.
Como complemento a las normas que 
regulan sendas pruebas se determinan 
las siguientes pautas que se deberán 
tener en cuenta en la celebración de 
dichos exámenes.
En ejecución y cumplimiento de la 
disposición final 3.ª del Real Decreto 
973/2009, de 12 de junio, resuelvo:

Primero. Objeto.

Determinar los métodos y prácticas de 
evaluación que se lleven a cabo tanto 
en las pruebas de idoneidad para la 
obtención de los títulos profesionales 
de la marina mercante, como en las 
pruebas de mantenimiento de la 
competencia para revalidación de 
tarjetas profesionales.

Segundo. Finalidad de la evaluación de 
la competencia.
El fin por el que se realiza la evaluación 
de la competencia es recopilar pruebas 
suficientes que determinen el desempeño 
de las funciones y competencias en el 
lugar de trabajo, para así demostrar 
que tanto los aspirantes a un título 
profesional, como los profesionales 

que se propongan volver a embarcarse 
tras un periodo de permanencia en 
tierra, pueden desempeñar las tareas, 
cometidos y responsabilidades que les 
corresponda por titulación y cargo a 
bordo.

Tercero. Descripción de la prueba de 
idoneidad.
Las diferentes pruebas de idoneidad 
constarán de las siguientes partes: 
cuestionario de preguntas y prueba 
oral.

El cuestionario de preguntas medirá el 
grado de conocimiento, comprensión y 
suficiencia de los aspirantes en relación 
con las materias recogidas en la 
columna dos de las diferentes cuadros 
de las secciones de los capitulo II y III 
Código STCW.
La prueba oral consistirá en una 
entrevista personal donde el aspirante 
al título deberá responder brevemente 
sobre cuestiones relativas a su 
experiencia profesional y preguntas 
relacionadas con las guardias según el 
Capítulo VIII del Código de Formación.

Cuarto. Métodos y prácticas de 
evaluación en la Prueba de idoneidad.
Las pruebas se crearán por el tribunal 
y se desarrollarán siguiendo los 
siguientes criterios sobre los métodos y 
prácticas para evaluar todas las normas 
de competencia citadas en el párrafo 
anterior.

1. Cuestionario de preguntas.
i. La prueba de cuestionario de preguntas 
tendrá un valor de 10 puntos.
ii. El examen tipo test será de 40 preguntas 
con cuatro respuestas alternativas cada 
una, siendo sólo una de ellas correcta. 
No penalizarán las respuestas erróneas. 
El cuestionario contendrá 2 preguntas 
por cada competencia del título de 
competencia.
iii. La duración del examen la 
determinará el tribunal sobre la base de 
que el mínimo de tiempo de dedicación 

para realizar el examen de tipo test es 
de 2 horas.

2. Prueba oral.
i. La prueba oral tendrá un valor de 1 
punto.
ii. La prueba oral será de 5 preguntas. 
Se realizarán 2 preguntas sobre la 
experiencia profesional y 3 preguntas 
sobre los cometidos relacionados con la 
guardia (una por cada sección según se 
indica a continuación en la parte B de la 
prueba oral).
iii. Cada pregunta tiene un valor de 
0.2 puntos. Aquel alumno que no sea 
concreto en su exposición, se disperse 
en la argumentación, responda de 
manera vaga o no responda en su 
actuación o procedimiento acorde a las 
normas de competencia o principios 
que deben observarse en las guardias, 
se calificará esa pregunta con un valor 
de cero.
iv. La duración la determinará el tribunal 
sobre la base de que el mínimo de 
tiempo de dedicación para realizar la 
prueba oral es de 25 minutos.
v. La prueba oral constará de dos 
partes:
A. Exposición oral sobre la experiencia 
profesional:
El aspirante deberá exponer brevemente 
su experiencia laboral como resultado 
de la realización de las prácticas a bordo 
o en tierra según corresponda. Con ello 
se pretende tener una visión general 
del aprendizaje del alumno durante su 
periodo de embarque, así como su 
interés y madurez.
Las dos preguntas podrán ser sobre:
a) el tipo de buque o buques donde 
estuvo enrolado, y su tipo de navegación 
o tráfico.
b) las tareas o actividades que 
constituyeron la parte nuclear de su 
formación práctica abordo.
c) alguna situación de especial 
relevancia en la que participó, asistió o 
vio donde se requirió especial atención 
por parte de la tripulación en el ámbito 
de la seguridad, prevención de la 

REVALIDACIÓN
 TARJETAS PROFESIONALES

AVCCMM
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contaminación. A modo de ejemplo 
se citan situaciones por densidad de 
tráfico, cruce de un dispositivo de 
separación de tráfico, navegación con 
niebla, remolque, hombre al agua, 
avería gruesa, incendio, caída de planta, 
avería en los diferentes sistemas de 
propulsión, eléctricos, de carga.

B. Preguntas relativas a las guardias:
La segunda parte de la prueba oral se 
centrará en comprobar que el aspirante 
al título de la sección de puente o 
de máquinas realizó los cometidos de 
la guardia de puente o de máquinas. 
Se realizará tres preguntas, una por 
cada sección indicada a continuación 
conforme al Capítulo VIII del Código 
STCW:

Sección puente:
a) Los principios que procede observar 
en la realización de las guardias de 
navegación (Sección A-VIII/2, parte 4-1) 
y las orientaciones al respecto descritas 
en la (Sección B-VIII/2, parte 4-1).
b) Guardia de puerto: relevo de la 
guardia del puente (Sección A-VIII/2, 
parte 5-1).
c) Guardia de puerto: realización de la 
guardia del puente (Sección A-VIII/2, 
parte 5-3).

Sección máquinas:
d) Los principios que procede observar 
en la realización de las guardias de 
máquinas (Sección A-VIII/2, parte 4-2) y 
las orientaciones al respecto descritas 
en la (Sección B-VIII/2, parte 4-2).
e) Guardia de puerto: relevo de la 
guardia de máquinas (Sección A-VIII/2, 
parte 5-2).
f) Guardia de puerto: realización de la 
guardia de máquinas (Sección A-VIII/2, 
parte 5-4). 

2. La estructura, métodos y criterios 
para el desarrollo de la prueba de 
mantenimiento de la competencia 
serán los determinados en los puntos 
segundo, tercero, cuarto, quinto y sexto 
de esta resolución, con las siguientes 
matizaciones en cuanto a la materia que 
sirve de base para realizar las cuestiones 
de las siguientes pruebas:
− La prueba de tipo test contendrá 
preguntas acordes a las competencias 
según el nivel y cargo que corresponda 
al título profesional, diferenciado 
entre gestión para capitanes, jefes 
de máquinas y primeros oficiales y 
operacionales para el caso de segundos 
oficiales.

− La prueba oral se realizará de 
conformidad con el artículo 3 de la Orden 
FOM/3302/2005, de 14 de octubre. Las 
pruebas incluirán los cambios que se 
hayan producido en, al menos, los cinco 
años anteriores a la convocatoria en la 
reglamentación nacional e internacional 
sobre la seguridad de la vida humana en 
el mar y protección del medio marino, 
de acuerdo con el contenido mínimo 
que figura relacionado en el anexo de 
esa Orden. Asimismo, se deberá hacer 
referencia a las novedades tecnológicas 
incorporadas a bordo de los buques 
derivadas de la implantación de esa 
reglamentación.

3. Par el caso de los poseedores de 
tarjetas profesionales de la marina 
mercante de Oficial radioelectrónico de 
primera y de segunda, tendrán que 

realizar una prueba de tipo práctico en 
un centro homologado por la Dirección 
General de la Marina Mercante para 
impartir cursos de especialidad de 
Operador general del sistema mundial 
de socorro y seguridad marítima. 
La prueba permitirá comprobar el 
conocimiento de las nuevas tecnologías 
aplicadas a las radio comunicaciones.
Undécimo. Recurso.
La presente resolución y cuantos actos 
administrativos deriven de ella podrán 
ser recurridos en los casos y formas 
previstos en la Ley de Procedimiento 
Administrativo Común de las 
Administraciones Públicas.

Madrid, 4 de julio de 2018.–
El Director General de la Marina 
Mercante, 

Benito Núñez Quintanilla



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

500 AÑOS DE LA PRIMERA
VUELTA AL MUNDO

PATROCINAN

BILBAO, 6 noviembre 2018 
Salón de Actos, a las 19.00 horas 
Museo Marítimo de Bilbao

ORGANIZA

Financiación, Aprovisionamiento y  
La Casa de Contratación de Sevilla

D. Xabier Alberdi Lonbide 
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LAS GRANDES VÍAS 
DE COMUNICACIÓN (1)

Capt. Ricardo González Placer

A principios del siglo XIII, Europa 
está creciendo, la población 
ha aumentado, la producción 

agrícola produce excedentes así como 
los bienes manufacturados, hay un 
éxodo de parte de la población rural 
a las ciudades que crecen con los 
mercados semanales y las ferias, todas 
ellas orientadas al comercio. Crecen las 
ciudades y con ellas esta parte de la 
población que se dedica al comercio y 
surge la figura del mercader. Se crean 
dos importantes zonas en dedicadas al 
comercio, una en las ciudades del norte  
de Italia y otra en la ciudad de Flandes. 
Ambas eran zonas muy pobladas que se 
dedicaban a la manufactura de tejidos, 
de objetos de metal y de cerámica.

Europa amplia su comercio a Oriente, 
creándose la Ruta de la Seda, se vende 
a Oriente el excedente de los productos 
europeos y se traen bienes de lujo (seda, 
especias etc.). Este comercio es esencial 
para que Europa siga creciendo, al ser 
una ruta terrestre es costosa, lenta y no 
exenta de peligros.

Es en estos momentos cuando los 
reinos de Europa toman la decisión de 
impulsar como medio de transporte 
principal  el marítimo, postura que a día 
de hoy sigue vigente.

Y son los dos grandes reinos navegantes 
de la época  los que buscan rutas 
marítimas alternativas a la ruta de la 
seda: Portugal y Castilla.

Mientras Bartolomé Díaz para el 
reino de Portugal circunnavegaba el 
continente africano para llegar a Oriente, 
Cristóbal Colon en representación del 
reino de Castilla y financiado por su 
reina Isabel de Trastamara, navegaba 
hacia occidente. En 1488, el primero 
consiguió llegar al extremo meridional 
de África y Colón en 1492, creyendo 
alcanzar las indias, se topaba con un 
nuevo continente. 
Vasco Núñez de Balboa después de 
varios años explorando y combatiendo 
con indígenas en tierras del istmo 
americano, tuvo conocimiento de la 

existencia de otro mar al oeste de 
las montañas,  casi a finales de 
septiembre de 1513, concretamente 
el dí¬a 25 llegaron a las cordilleras 
del rí¬o Chucunaque. Allí¬ le 
indicaron que subiendo a una de sus 
montañas podrí¬a ver un gran mar. 
Balboa subió personalmente para 
comprobar este dato y encontró lo 
que llamó Mar del Sur.
Para poder competir con el 
floreciente comercio ultramarino 
portugués, la Corona Española  
necesitaba establecer una ruta 
marítima hasta Asia, navegando 
hacia el Oeste tendrían que bordear 
las costas de América del Sur en 
busca de un supuesto paso al 
recientemente descubierto Mar del 
Sur. La búsqueda llevó a Magallanes 
a navegar cada vez más hacia el 
Sur y tras varios meses de enormes 
problemas, falsas pistas y lucha 
contra las durísimas condiciones 
naturales  logró, el 28 de noviembre 

de 1520, doblar lo que entonces 
llamaron cabo Deseado entrando en el 
Mar del Sur al que el propio Magallanes 
bautizó como Pacífico.
La fractura y disgregación de 
Pangea colocó a los continentes en 
una posición un tanto caprichosa; el 
continente euroasiático se despliega 
en línea con los paralelos, es decir 
este-oeste mientras que los otros dos 
grandes continentes lo hacen norte-
sur impidiendo la salida del Atlántico 
tanto al Indico como al Pacifico, ante 
la imposibilidad de navegar por el polo 
norte, el acceso a los citados océanos 
es  obligatoriamente por los extremos 
meridionales de ambos continentes.
Pasaron casi 400 años desde que 
Bartolomé Díaz dobló el Cabo de Buena 
Esperanza hasta que el canal de Suez 
hizo de  África una isla.
El proyecto de conectar ambos mares 
existió ya en el siglo XX a.C., de hecho, 
las primeras referencias al llamado 
Canal de los Faraones  datan de esa 
fecha. El proyecto tenía su punto inicial 
en el ramal del delta del Nilo conocido 
como Pelusia, llegaba hasta los lagos 
Amargos continuando después por la 
vía fluvial que comunicaba esta masa 
de agua con el Mar Rojo, pudiendo así 
llegar a la India o a la costa oriental 
de África, sin tener que cruzar países 
enemigos.
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Fue el rey persa Darío I quien lo 
terminó, limpió y lo llevó hasta Suez 
hacia el año 500 a.C. El resultado fue 
una vía de unos 45 metros de anchura 
que permitía que dos naves pudieran 
cruzarse sin problemas, su propulsión 
consistía en  un camino de sirga que 
permitía remolcarlas con cabos desde 
tierra. Tras la conquista romana de 
Egipto, el canal quedó cegado hasta 
que el emperador Trajano (siglos I-II), 
dentro de su política de obras públicas 
lo renovó pero a finales del siglo III 
volvió a quedar abandonado.
El proyecto de abrir una gran grieta 
en suelo africano para unir el Mar 
Mediterráneo y el Mar Rojo culminaría 
en lo que hoy es el Canal de Suez. 
Surgió de la mano de Napoleón en 
1799, aunque inicialmente no pudo 
llevarse a cabo por un simple error de 
cálculo, se creía que el nivel del Mar 
Rojo estaba casi 10 metros más alto 
que el del Mar Mediterráneo, lo que 
precisaría de  grandes esclusas. El error  
se descubrió más tarde y la diferencia 
de altura sólo era de 80 centímetros. 
Fue en 1854 cuando el canal fue 
concebido, el ingeniero y diplomático 
francés Ferdinand de Lesseps obtuvo, 
gracias al apoyo de la emperatriz de 

Francia Eugenia de Montijo y esposa 
de Napoleón III, licencia por 99 años 
para que la  compañía constituida  a 
tal efecto se encargara de construir el 
canal y llevar a cabo su explotación. 

Se estableció que las ganancias 
serían distribuidas en un 15% para el 
gobierno de Egipto, un 10% para los 
accionistas fundadores y un 15% para 
los accionistas comunes. El resto se 
dedicaría al manejo de la empresa. 
Cinco años más tarde en 1859 se inicia 
la gran obra con fondos aportados por 
franceses y egipcios. El proyecto a cargo 
del ingeniero austriaco Alois Negrelli, 
culminó su construcción en 1869 con 
un coste económico entre 200.000 y 
300.000 francos de la época. Un total 
de más de 1.5 millones de trabajadores 
participaron en la construcción de los 
que alrededor de 125.000, murieron 
durante la obra.
Cuando en el año 1847 se retomo el 
proyecto del canal, Inglaterra hizo todo 
lo posible para evitar su realización. Sin 
embargo todos sus esfuerzos fueron 
baldíos. Es en 1875 cuando el pachá 
de Egipto puso a la venta sus acciones 
para atender la deuda externa del país y 
hábilmente el primer ministro Británico 
Benjamin Disraeli ordenó la compra 
para tener un control estratégico y 
asegurarse por años el dominio del 
comercio interoceánico.
A lo largo de su historia el canal 
ha estado sometido a diversos 
conflictos, todos ellos derivados de la 
nacionalización y de las guerras del 
siglo XX. El conflicto grave que trajo 
el primer cierre tuvo su origen en julio 
de 1956 cuando el presidente egipcio 
Nasser necesitaba financiación para la 
construcción de la presa de Asuán, 
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ante la negativa de financiar la obra 
por parte de Reino Unido y Estados 
Unidos, Nasser nacionalizó el canal 
reclamando para Egipto los beneficios 
que este reportaba. Franceses e 
ingleses, principales accionistas y 
máximos beneficiarios del petróleo 
que circulaba por el canal  perdían 
todo derecho sobre el usufructo que 
poseían y que tenía vigor hasta el 17 
de noviembre de 1968. La decisión 
de Nasser fue tomada como algo 
inaceptable. Por otro lado, Israel era 
la principal afectada por la crisis, ya 
que entre otras medidas anunciadas 
por Nasser, estaba la de prohibir el 
tránsito de buques israelíes, con ello se 
violaba la libertad de navegación por el 
Canal. Eso le suponía a Israel tener que 
bordear prácticamente las costas de 
África si quería acceder al Mar Rojo y al 
Océano Índico. Ello provocó la Guerra 
del Sinaí, Reino Unido, Francia e Israel 
en octubre de 1956 invadieron territorio 
egipcio, como represalia Egipto hundió 
cuarenta barcos en el canal  provocando 
su bloqueo y permaneciendo cerrado 
hasta abril de 1957, fecha en la finalizó 
la contienda.
El otro conflicto bélico que enfrentó a 
Israel con una coalición árabe formada 
por Egipto (entonces RAU, Republica 
Árabe Unida), Jordania, Irak y Siria 
entre el 5 y el 10 de junio de 1967, fue 

la llamada Guerra de los Seis 
Días, provocó un nuevo bloqueo 
del canal, esta vez por un periodo 
más largo, desde junio a junio 
de 1967 a 1975.  Ocho años 
que tuvieron un fuerte impacto 
negativo en el comerció mundial 
al tener que bordear todo el 
continente africano para acceder 
desde Europa a medio y lejano 
oriente. Ello provoco el replanteo 
de las unidades navales a 
construir en  astilleros de todo 
el mundo, sobre todo afectó 
a petroleros y graneleros, por 
primera vez entraron en servicio 
los conocidos como VLCC (siglas 
en inglés de Very Large Crude 
Carrier) o buques petroleros que 
superaban la 250.000 TM de peso 
muerto, alcanzado algunos las 
550.000 y conocidos como ULCC 
(Ultra Large Crude Carrier). A 
partir de la apertura del canal la 
demanda y entrada en servicio 
de estos buques se redujo 
considerablemente.
A día de hoy con sus 162 kms 
es el canal operativo más largo 
del mundo  por delante de los 

de Kiel (97 km) y Panamá (77 km). El 
Gran Canal de China fue el más largo 
con mucho (1.795 km), pero gran parte 
está en desuso.
A pesar de la grave inestabilidad política 
que permanentemente asola a Oriente 
Medio el canal cumplirá en breve medio 
siglo de ininterrumpida actividad. El 
presidente egipcio,  Abdelfatah Al 

Sisi, en agosto de 2014, presentó el 
proyecto de ampliación del canal, ello 
suponía construir  un canal paralelo al 
de Suez bajo la supervisión del Ejército 
y financiado por inversores locales. 
Aunque la obra tenía un plazo inicial 
de tres años, el Gobierno Egipcio puso 
todos los medios a su alcance para que 
se terminara en un año. La inversión 
final que ha superado los 8.300 millones 
de dólares ha supuesto un pilar básico 
para la revitalización económica del 
país. El canal lleva asociado un mega-
proyecto que consiste en una zona de 
especial desarrollo con  esperanzas de 
que sea fuente de empleo local. Los 
ingresos del Canal subieron un 5,4 
por ciento en 2017 para llegar a 5.300 
millones de dólares, en comparación 
con los 5.000 millones de 2016, se 
espera llegar a los 13.200 en el 2023, 
según el presidente de la Autoridad 
del Canal. 
El llamado “Nuevo Canal de Suez” 
está operativo desde agosto de 2015, 
72 kms discurren en paralelo a lo 
largo del canal existente, permitiendo 
la navegación en dos vías de buques 
de mayor porte, se trata de la apertura 
de un tramo navegable de 35 kms y la 
ampliación del conducto que ya existe 
en un tramo de 37 kilómetros. Se 
espera poder recibir 97 barcos por día 
en el año 2023 en comparación con los 
49 barcos por día que circulaban con 
anterioridad a la ampliación.
El nuevo canal es uno de los centros 
estratégicos más sensibles del tráfico 
mundial, de importancia vital para el 
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comercio tanto regional como global, 
resulta una de las vías marítimas más 
transitadas y por el pasa actualmente 
el 7% del comercio mundial basado en 
la navegación, un 65 por ciento de los 
buques que lo cruzan son petroleros.
Permite el paso de  buques de hasta 20 
metros de calado, 240.000 toneladas 
de peso muerto y altura máxima de 
68 metros por encima del nivel del 
agua. Los barcos que cumplen con los 
parámetros adecuados para navegar 
por el Canal en cuanto a calado, manga 
y altura reciben el nombre de barcos 
Suezmax, apelativo referido casi 
exclusivamente a los petroleros.
Desde el  descubrimiento de Núñez 
de Balboa hasta la inauguración del 
Canal de Panamá, la busca de una 
apertura a través del istmo americano 
que permitiera la comunicación por vía 
marítima entre el Atlántico y el Pacifico 
ha sido un permanente objetivo de 
todas las potencias con intereses 
comerciales y estratégicos en la zona. 
La circunvalación terminada con éxito 
por Juan Sebastián Elcano mostró el 
acceso al lejano oriente por el oeste, 
un gran descubrimiento pero las vías 
de acceso a oriente para las potencias 
europeas seguía siendo complicado, 
por el oeste estaba el recientemente 
descubierto continente americano y 
por el este África seguía en su sitio. Al 
igual que con Suez pasaron cerca de 
400 años hasta que el istmo americano 
llego a ser permeable.
Con la culminación del canal de Suez, 
Ferdinand de Lesseps fue colmado de 
honores y condecorado en Francia por 
los servicios prestados, se le consideró 
un héroe nacional. Esta reputación y 
apoyo de Francia le permitió crear 
la “Compañía Universal Interoceánica 
del Canal de Panamá” (Compagnie 
Universelle du Canal Interocéanique de 
Panama). Seguidamente la “Compañía” 
emitió  numerosas obligaciones y 
acciones que fueron aprovechadas por 
los franceses durante la construcción 
y puesta en marcha del proyecto. 
Las obras comenzaron basándose en 
experiencias aportadas por Suez, no se 
contemplo la construcción de esclusas, 
era la conexión de ambos océanos a 
base de excavaciones. Pero Panamá 
no era Suez, el terreno del canal de 
Suez era plano y arenoso, su altura 
máxima era de 15 metros, en cambio 
Panamá era rocoso y montañoso, con 
una altura máxima de 95 metros en 
Corte Culebra. En octubre de 1887, un 
comité consultivo emitió un informe 

que apoyaba la construcción de un 
canal con esclusas y con un posible 
dragado para un canal a nivel, en un 
futuro, este plan fue aceptado pero no 
funciono. Por si fuera poco el clima 
en Suez era seco y el de Panamá 
húmedo y lluvioso; las enfermedades 
tuvieron un escaso impacto en Suez, 
pero en Panamá estaban influyendo 
decisivamente en el fracaso de los 
objetivos trazados. En definitiva 
eran un conjunto de circunstancias 
negativas que empezaron a hacer 
inviable el proyecto. En enero de 1889 
los accionistas decidieron disolver la 
“Compañía” siendo liquidada pocos 
días después,  finalmente las obras 
cesaron en mayo de 1889. Lesseps 
y colaboradores fueron demandados 
judicialmente con acusaciones tan 
graves como mala administración de 
la obra, corrupción, sobornos, gastos 
excesivos e innecesarios, etc. La brecha 
que dejó abierta el proyecto Lesseps 
en el Caribe ha estado a la vista por 
muchos años.
Estados Unidos declara su 
independencia en 1776, desde entonces 
uno de sus principales objetivos fue 
conseguir el acceso y control de todo 
su entorno: Costa Este, Florida, Golfo 
de Méjico, la frontera de Rio Grande y 
la Costa del Pacifico. En 1869 inauguró 
la línea férrea transcontinental 
pudiendo cruzar el país en menos 
de una semana. Le faltaba una vía 
marítima para poder enlazar las tres 

costas y disponer de acceso desde la 
costa este con el Pacifico y de la oeste 
con el Atlántico. Ahí estaba el Canal 
de Panamá. Con hábiles maniobras 
políticas consiguió la secesión de una 
parte del istmo centroamericano que 
pertenecía a Colombia, constituyendo 
la nación de Panamá.  
En 1902 justo tres años después del 
abandono de Lesseps, Estados Unidos 
comenzó la construcción del canal. 
Transcurridos doce años, en agosto 
de 1914, el nuevo Canal de Panamá 
se inauguraba. Los viajes comerciales 
quedaban considerablemente 
reducidos, con menores desembolsos 
y mayores ganancias.
El canal discurre 78 kilómetros por 
la parte más estrecha del istmo, y 
se eleva 26 metros sobre el nivel del 
mar. Dispone de tres esclusas, una 
la de Gatun  que eleva los buques al 
lago artificial del mismo nombre y las 
de Pedro Miguel y Miraflores que los 
descienden a nivel del Pacífico.
Con anterioridad a la reciente 
ampliación, más del cinco por ciento de 
tráfico mundial transitaba por el canal, 
siendo sus cinco principales usuarios por 
flujo de carga transportada, armadores 
y cargadores de Estados Unidos, Chile, 
China, Japón y Colombia.
El canal mantiene un estatus 
internacional como vía  fluvial neutral, 
desde 1999 está controlado por Panamá 
recayendo su seguridad en las fuerzas 
navales de Estados Unidos y Panamá. 



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 169/octubre, 2018

22

En 2007 el proyecto de ampliación 
del canal empezó a ser un hecho, 
ello permitiría el paso de buques 
de mayores dimensiones, tanto en 
eslora como manga y calado, todo 
esto requeriría la construcción de 
nuevas y mayores esclusas conocidas 
como “neopanamax” que permitan 
trasegar mayores cantidades de agua 
apoyándose en cuencas artificiales a 
construir a ambos lados del canal.
 El concurso para la ampliación lo gano 
un consorcio liderado por la  española 
Sacyr y en él participaron la italiana 
Impregilo, la holandesa Jan de Nul 
y la panameña Cusa. Este consorcio 
presento a la ACP (Autoridad del 
Canal de Panamá) una oferta de 3.200 
millones de dólares y consiguió la 
adjudicación de la obra, no obstante 
provocó acusaciones de baja temeraria 
por parte de otros licitadores que 
quedaron fuera. La construcción fue 
enormemente compleja y surgieron 
sobrecostes no previstos, ante esta 
situación el consorcio replanteo el 
presupuesto ofertado incrementándolo 
en 2.400 millones de dólares, replanteo 
que fue rechazado por la ACP, la cosa 
no quedaba ahí, los imprevistos y 
sobrecostes siguieron aumentando 
alcanzando cifras que podían doblar la 
oferta inicial, el conflicto pasó a  una 
reclamación de arbitraje en la Corte 
Internacional de Comercio de Miami, a 
día de hoy pendiente de resolución.
Por otra parte y concluida la obra 
en junio de 2016 el canal ha estado 
operativo a pleno rendimiento, han 
pasado cerca de 4.000 barcos con unos 
ingresos promedio por barco entre 
700 y 800.000 $, generando a la ACP 
beneficios por encima de lo esperado. 
Gracias al proyecto de expansión y 
su nueva remodelación, el canal ha 
estado superando de forma continuada 
sus pasadas cifras alcanzando nuevos 
records. El pasado mayo el canal 
alcanzó un nuevo record  de toneladas/
mes superando los 38,1 millones de 
toneladas (Panama Canal Universal 
Measurement System PC/UMS), el 
tercer record mensual alcanzado por el 
canal en los dos últimos años.
El mayor crucero que haya transitado 
por el canal desde su ampliación ha 
sido el Norwegian Bliss de 333 metros 
de eslora y llevando cerca de 5.000 
pasajeros.
El paso del mayor portacontenedores 
ha sido el CMA CGM Theodore 
Roosevelt con un TTA (Total TEU 
Allowance) de 14.863. El aumento de 

estos grandes portacontenedores 
transitando por el canal es una 
realidad y llegan a pagar más de un 
millón de dólares.
La ACP trabaja activamente 
fomentando el transito masivo 
de buques gaseros “LNG”, 
en base al notable aumento de 
estas exportaciones. En estos 
dos años cerca de 400 gaseros 
LNG han pasado por las nuevas 
neopanamax esclusas. El año 
fiscal de 2019 la ACP prevé que 
sesenta millones de toneladas de 
LNG pasen por el Canal, de las 
cuales más de cuarenta millones 
provengan de Estados Unidos. 
Estos gaseros están pagando más 
de 500.000 dólares americanos por 
cruzar el canal. Está en estudio un 
cambio del reglamento y tarifas a 
aplicar a fin de que estos grandes 
buques puedan cruzar el canal 
con más rapidez flexibilizando la 
gestión de slots. Una de las novedades 
en los tránsitos del canal ha sido a 
cuenta de estos buques gaseros, cuyo 
crecimiento ha sido considerable, el 
aumento de estas exportaciones de 
gas natural licuado, se debe en parte 
a la recientemente operativa terminal 
Dominion Cove Point en Maryland y 
sus exportaciones con destino a Japón. 
La capacidad para llevar un buen 
control de los grandes gaseros se hace 
con detalle desde los Estados Unidos 
donde dos terminales exportadoras 
han acordado trabajar conjuntamente 
más allá del 2020. Con el uso masivo 
del Canal se mejoran los tránsitos con 
Asia donde China se ha convertido en 
el mayor importador mundial de gas 
natural.
El nuevo reglamento avala tránsitos 
nocturnos pudiendo coincidir dos 
buques en el Lago Gatún, en la vía 
abierta del extremo norte del canal. 
Los  nuevos cambios permiten que 
dos buques tanque puedan transitar el 
canal en ambos sentidos cruzándose  
simultáneamente al mismo tiempo. 
El Canal dispone también de mas 
capacidad para controlar las reservas de 
transito que al final no se materializan 
(ghost bookinngs).
La ACP, de momento, no espera el 
paso de los grandes petroleros 
acordes en dimensión con las nuevas 
neopanamax esclusas,  ello es debido 
a que algunos puertos americanos 
todavía no disponen de capacidad para 
recibirlos. El puerto tejano de Corpus 
Christi, el cuarto puerto más grande de 

los Estados Unidos en tonelaje total, 
está trabajando en la expansión de sus 
atraques y aumento de calado para 
recibir súper petroleros. Armadores 
chinos operadores de VLCCs (Very Large 
Crude Carriers) esperan ser buenos 
clientes del canal y están trabajando 
con vistas a que en el 2022 puedan 
empezar con estas operaciones.
La ACP, reconoce que en base a las 
inversiones efectuadas y experiencia  
alcanzada en el manejo de las esclusas 
neopanamax, se está consiguiendo 
una capacidad adicional además de 
un buen servicio para  las navieras. Se 
está mejorando las reservas de slots 
para las esclusas. La manga de los 
buques se ha podido incrementar lo 
que permite el paso para buques de 
mayor tamaño y con más tonelaje. 
Con vistas al futuro se espera un 
crecimiento de un cincuenta por ciento 
para finales del año fiscal de 2018 
comparándolo con 2017.
La reciente ampliación del canal está 
atrayendo nuevas rutas globales, tanto 
en lo que a LNG se refiere como a otros 
segmentos, los armadores y cargadores 
disponen de más oportunidades y 
se benefician de las economías de 
escala que aportan las nuevas esclusas 
neopanamax. En definitiva gracias a 
una cuidadosa planificación y a una 
optimización de las operaciones, la 
AC está convencida de que el Canal 
facilitará el crecimiento global de la 
economía.
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