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Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes, con el propósito de acompa-
ñaros en este ya prolongado confinamiento, provocado por esta pandemia del COVID-19, 
deseo que disfrutéis del contenido de este nuevo número de la revista Recalada. Esperamos 
que los artículos editados, sean de vuestro total agrado y satisfacción y os ayuden a llevar con 
cierta alegría el eslogan de estos días  de “quédate en casa”, aprovechando de este modo, estar 
al día de las nuevas técnicas y noticias en relación con nuestra profesión.
Es obvio decir que COVID-19 ha provocado un desequilibrio en todo el mundo. Tres meses 
después de que la Organización Mundial de la Salud (OMS) declarara la propagación del 
coronavirus como una emergencia de salud pública de relevancia internacional, el mundo 
marítimo continúa estando con una particular confusión, al tener que hacer  frente a un 
amplio abanico de restricciones portuarias y negaciones de desembarque y embarque en la 
flota mercante en general, suponiendo una pesada carga para las tripulaciones, castigándolas 
a permanecer a bordo, mucho más allá de la duración máxima de los períodos de embarque 

que figuran en sus contratos, sin una perspectiva clara de su repatriación. 
A medida que la pandemia COVID-19 se afianza, es importante que los gobiernos del mundo 
entiendan plenamente que alrededor del 90% del comercio mundial se transporta por mar, 
dependiendo de los 2 millones de marinos y personal marino que operan los buques mercantes del 
mundo, considerándose a la logística marítima como esencial, así lo define también el comunicado 
de la Comisión Europea. En esta época de crisis mundial, es más importante que nunca mantener 
las cadenas de suministro abiertas y el transporte marítimo en movimiento.
El Reglamento Sanitario Internacional (RSI 2005) es la herramienta legal que acoge una respuesta 
de salud pública a la propagación internacional de  la enfermedad. El RSI es vinculante para todos 
los 194 Estados miembros de la OMS. Respondiendo a emergencias sanitarias con proporcio-
nalidad, restringiéndose a los riesgos de salud pública evitando interferencias innecesarias con el 
tráfico internacional.
El 13 de febrero de 2020, la OMI y la OMS emitieron una declaración conjunta en la que insis-
tían en la necesidad de evitar una interrupción del tráfico marítimo. Además, la OMI ha publicado 
varias circulares, aconsejando a los Estados para armonizar las preocupaciones de salud pública y la 
permanencia de las actividades marítimas. Solicitan la cooperación entre las autoridades del Estado 
del pabellón, las autoridades del Estado del puerto y los regímenes de control, las empresas y los 
capitanes de buques, para garantizar los derechos de todos en esta situación de crisis. En el caso 
de que el Estado del puerto niegue el acceso, se debe contactar a otras partes interesadas, incluido 
el Estado del pabellón. 
La repatriación de la gente de mar (que en su gran mayoría proviene de países en desarrollo) apenas 
ha comenzado a abordarse. Sin embargo, en virtud del Convenio sobre el trabajo marítimo de 
2006 (Regla 2.5), la gente de mar tiene derecho a la repatriación o a que se les otorgue una estadía 
segura en el país de desembarque. Es obligación de los armadores cubrir los gastos relacionados. 
Pero es responsabilidad del Estado del pabellón garantizar que se respeten los derechos de la gente 
de mar.

Desafortunadamente, los Estados del pabellón, en particular los de conveniencia, demuestran una 
pasividad culpable.
A mediados de marzo, la Federación Internacional de Trabajadores del Transporte (ITF) como la 
Internacional Chamber Sipping (ICS) enviaron una carta  a los líderes y ministros del G20, sobre 
facilitar el movimiento esencial de la gente de mar y personal marítimo. 
El 31 de marzo, la OIT también expresó su grave preocupación por los efectos de estas medidas en la 
gente de mar y el comercio internacional. La OMI también instó a los Estados a garantizar el acceso a los puertos para el desembarco, los cambios 
de tripulación, el reabastecimiento, las reparaciones, pero también a tomar medidas para garantizar la protección de la salud en los puertos. Las 
pruebas adecuadas, la asistencia médica y las instalaciones de cuarentena son esenciales para la continuación de las actividades marítimas. Hasta 
ahora, se ha dado poco eco a estas recomendaciones.
Después de tantas cartas y circulares dirigidas entre las más altas instituciones internacionales, se han observado movimientos  favorables en la 
Unión Europea ya que a principios de este mes de abril, la Comisión Europea emitió un comunicado con unas directrices sobre protección de la 
salud, repatriación y arreglos de viaje para la gente de mar. Siendo su objetivo garantizar la continuidad del transporte marítimo, al tiempo que 
proporciona principios y mecanismos para hacer frente a las crisis humanitarias y sanitarias. La creación de una red de puertos designados en los 
que el embarque y desembarque sean posibles y seguros. En la página 14 de Recalada, tenéis el Comunicado integro de la Comisión Europea. 
Queda por ver si habrá un seguimiento por parte de los Estados miembros.
La cooperación multilateral ha sido muy maltratada y, sin embargo, se necesita desesperadamente en esta crisis.

Cambiando de escenario, informaros que debido a la pandemia que estamos viviendo y  como en las fechas que estaban programadas, por lo 
menos la de abril y junio, dudo que se permita las concentraciones de personas, hemos trasladado  su celebración a partir de septiembre, disponéis 
la información de fechas en la página 8 de la revista.
Comunicaros también, que por los mismos motivos, celebraremos la Asamblea General y la excursión anual a partir del mes de septiembre.
Para finalizar comentaros que la sede de la Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante, permanecerá cerrado hasta que se levante el 
confinamiento, podéis realizar cualquier consulta a través del correo electrónico. 
Con el deseo de que termine pronto esta situación, cuidaros mucho, recibid 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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INTERÉS - PREOCUPACIÓN - DESASOSIEGO

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta

RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 178/abril, 2020   

A lo largo de varias décadas 
hemos sido testigos de las 
entradas en vigor de multitud 

de instrumentos OMI, Convenios, 
Protocolos, Códigos, Enmiendas, etc., 
más o menos precedidas de anuncios, 
avisos, cursos formativos, así como de 
las consecuencias de tales entradas en 
vigor, es decir, las nuevas normativas y 
procedimientos que la administración, 
o las navieras o los centros formativos 
tuvieron que poner en marcha para 
dar cumplimiento a esos instrumentos 
OMI.  Es muy posible que nunca haya 
despertado tanto interés, preocupación 
y hasta desasosiego, la entrada en 
vigor de las enmiendas al Anexo VI del 
MARPOL, conocidas como    , por las 
que el porcentaje máximo permitido 
de azufre en el combustible marino 
se reduce del 3,50% (de masa, no de 
volumen) que regía hasta el 31.12.2019, 
al 0,50% que es el límite superior de 
azufre en el combustible marino a partir 
del 1º enero 2020.  Este 0,50% es, en 
principio, obligatorio para todos los 
barcos, de todos los tamaños y tipos, 
para todos sus motores o calderas, en 
todos sus viajes.  

No ha sido una reducción repentina 
del azufre, nada de eso.  El acuerdo se 
adoptó en 2016, tres años largos antes 
de la fecha de su aplicación obligato-
ria, como suele ser normal en OMI.  
Durante este tiempo previo a su apli-
cación, se han publicado, en internet 
y en papel, innumerables estudios con 
orientaciones diversas sobre las conse-
cuencias de esta fuerte reducción del 
azufre.  Una inmediata consecuencia 
es el precio del fueloil, cuanto menos 
azufre contenga, más caro es, a veces 
bastante más.  Y ya sabemos quiénes 
pagan las facturas del combustible que 
se consume a bordo.

 También la aseguradora alemana “Gru-
po Allianz”, en su publicación “SAFETY 
AND SHIPPING REVIEW 2019” que con-
fecciona extensas y bien presentadas 
estadísticas de pérdidas y accidentes 

de buques, da su opinión sobre IMO 
2020.  Expone que la industria maríti-
ma tiene hoy tres retos.  El segundo 
es “El impacto de la legislación sobre 
emisiones de productos contaminantes 
desde buques “.  Los otros son “Las  
amenazas políticas a la seguridad de 
los buques” y “ El aumento del número 
de incendios a bordo”. 

Casi todos los petróleos crudos contie-
nen un porcentaje de azufre, que en su 
mayor parte se traslada al fueloil pesa-
do, que es el combustible más consumi-
do en los buques.  Junto con los demás 
gases de la combustión, el azufre que 
viene con el crudo se libera a la atmós-
fera por la chimenea.  Ese azufre sale 
en forma de “Óxidos de Azufre” (SOx), 
donde la “x”, es “2”, a veces “3”, áto-
mos de Oxígeno.  Estos óxidos libres en 
la atmósfera resultan muy perjudiciales 
para la salud humana, en especial para 
el sistema respiratorio y cardiovascular.  
También producen “lluvia ácida” que 
daña cultivos y bosques, atacan a espe-
cies acuáticas y acidifican los océanos.  
Está claro que reduciendo el azufre 
que trae el combustible se mejorará la 
calidad del aire y se protegerá la vida 
humana y el medio ambiente.

Ya a principios de los años 90 se comen-
zó a hablar en la OMI de la contamina-
ción del aire desde los buques.  El 
Anexo VI del MARPOL, dedicado expre-
samente a este tema, se adoptó en 1997 
y entró en vigor en 2005.  En este Anexo 
se regulan los efectos nocivos de las 
emisiones al aire desde los buques, no 
solo del azufre, sino también de “Sus-
tancias que agotan la Capa de Ozono”, 
de “Óxidos de Nitrógeno” (NOx), de 
los “Compuestos Orgánicos Volátiles” 
(VOC) y de la “Incineración a bordo”.

Las enmiendas al Anexo VI que han 
obligado a reducir el azufre al 0,50 %, 
permiten otras posibilidades para cum-
plir con esta reducción.  Por ejemplo, 
utilizar gas como combustible ya que 
contiene un mínimo porcentaje de azu-

fre, pero cumpliendo con el “Código 
OMI de seguridad para los buques que 
usen gases de bajo punto de inflama-
ción” (Código IGF).  Otra alternativa 
puede ser el uso de “metanol”, que 
parece es solo válido para travesías 
cortas.  Otra es el uso de “Lavadores” 
(Scrubbers) que lavan los gases de la 
combustión antes de ser liberados a la 
atmosfera y retienen el azufre.  En las 
web ya se anuncian “scrubbers” con 
este fin.  Por cierto, ya se instalaron 
en los petroleros hace décadas para la 
producción de gas inerte a partir de los 
gases de escape.  Estos medios equi-
valentes tienen que ser expresamente 
aprobados por la administración.

En estas enmiendas está previsto que 
se pueda sobrepasar el 0,50% de azufre 
cuando se trate de salvar la vida humana 
o de la seguridad del buque, o también 
si los equipos se dañan.  Asimismo se 
prevé una exención cuando se realicen 
ensayos de nuevas tecnologías para 
la reducción de emisiones desde los 
buques o proyectos de motores.  Esta 
exención la concede la Administración.

El contenido de azufre se controlará 
mediante la Nota de Entrega del com-
bustible cargado, donde constará el 
porcentaje de azufre.  Podrán tomarse 
muestras para la verificación.  La Ad-
ministración expedirá a sus buques, 
excepto a los muy pequeños, un “Cer-
tificado de Prevención de la Contami-
nación Atmosférica” (Certificado IAPP), 
donde se indicará que el fueloil que se 
use a bordo cumple con el porcentaje 
de azufre establecido.

Para verificar que el combustible que 
usen los buques cumple con el por-
centaje de azufre prescrito, los Estados 
de puerto y asimismo los ribereños, 
podrán usar las inspecciones del Port 
State Control (PSC).  Y también podrán 
utilizar vigilancia aérea para evaluar las 
columnas de humo emitidas u otras 
técnicas que ayuden a identificar posi-
bles infracciones.
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En virtud de la Regla 13 del Anexo VI 
del MARPOL, se crearon las llamadas 
“Zonas de Control de Emisiones de 
SOx” (“Emission Control Areas”, 
ECAs).  Desde el 1º enero 2015, el límite 
máximo de azufre en el combustible 
que usen los buques que transiten por 
estas zonas no puede exceder del 0,10% 
(masa).  Estas zonas están situadas en 
el mar Báltico, en el mar del Norte, 
en zonas costeras de USA y Canadá, 
en el mar Caribe (Puerto Rico e Islas 
Vírgenes).  Se está proponiendo que el 
Mediterráneo, o partes del mismo, sean 
designadas nuevas zonas ECA.

¿Qué pasa si en el mercado no hay fue-
loil de 0,50% de azufre?  La respuesta 
está en el Apéndice 1, párrafos 3.1 y 
siguientes del Anexo VI del MARPOL.  
Que empieza diciendo que “la falta 
de disponibilidad de fueloil no es una 
exención”.  Y siguen diciendo que, 
“en caso de avisos de falta de fue-
loil mal fundamentados y/o repetidos, 
la Administración podrá requerir mas 
documentación y más explicaciones de 
la falta de fueloil. Y podrá someter al 
buque o armador a inspecciones más 
detalladas”.

La Regla 18.2 del Anexo VI del MAR-
POL describe lo qué hay que hacer 
cuando un buque no puede obtener 
combustible con el 0,50% azufre, que 
resumidamente, es:

l	 Notificarlo a su Administración 
de bandera y a la Autoridad del 
próximo puerto.

l	 Describir las acciones realizadas 

para conseguir el fueloil prescri-
to.

l	 Presentar evidencias de los inten-
tos realizados para comprar este 
fueloil.

Esto se puede hacer mediante el for-
mulario FONAR (Fuel oil non-availa-
bility report) preparado por la OMI.  
Presentar un FONAR no es una carta 
blanca para usar combustible de más 
de 0,50% de azufre.  Es la Autoridad 
del puerto, viendo el FONAR y la 
evidencia presentada, la que decidirá 
si impone una  sanción. No se debe 
exigir al buque a que altere su viaje o 
sufra indebidas demoras

Incluso si la Autoridad acepta un 
FONAR, las desventajas y molestias 
pueden superar los posibles benefi-
cios del uso de combustible no per-
mitido y más barato. Así puede ser 
porque, a partir del 1º de marzo de 
2020, está prohibido transportar com-
bustible que tenga más del 0,50% de 
azufre.  El movimiento de combustible 
no permitido estará sujeto a las ins-
pecciones del PSC y de la Administra-
ción de bandera, lo que en el peor de 
los casos, obligaría a descargar todo el 
combustible no permitido y limpiar los 
tanques, lo que puede resultar muy 
costoso y llevar mucho tiempo.

A la vista de todo lo dicho, puede 
afirmarse que los buques ya están 
emitiendo mucho menos azufre a 
la atmósfera.  Se supone que no ha 
terminado la carrera de rebajar más la 
emisión de azufre, pero por ahora se 

está consiguiendo lo que se pretendía.  
Pero ¿alguien ha cuantificado los 
beneficios que esta reducción supone 
para la vida humana y el medio 
ambiente? O dicho de otra manera, 
¿vale la pena el aumento en el costo 
del combustible marino?  Finlandia 
ha cuantificado los beneficios y ha 
respondido, documentalmente, que sí 
vale la pena y mucho.  

Así es porque Finlandia preparó un 
amplio y razonado documento de 
30 páginas editado por el “Finnish 
Meteorological Institute”, llamado 
“Study on effects of the entry into 
force of the global 0.5% fuel oil sulphur 
content limit on human health”.  Lo 
presentó al Comité MEPC 70 de la OMI en 
2016, cuando aun no se había decidido 
si la reducción del azufre al 0,50% en 
el fueloil entraría en vigor en el 2020 
o en 2025, como proponían no pocos 
en OMI.  Este estudio finés responde 
a la pregunta: ¿Cuánto se estima que 
aumentará la mortalidad prematura por 
trastornos cardiovasculares y cáncer de 
pulmón si se retrasa de 2020 a 2025 el 
límite máximo de azufre en el fueloil?  
Este estudio estima que no retrasando 
se emitirá un 77% menos de azufre a la 
atmosfera, equivalente a entre 8,5 y 8,9 
millones de toneladas métricas al año.  
Añade que no retrasando se evitarían 
unas 570.000 muertes prematuras, 
mas concentradas en zonas costeras y 
cerca de rutas marítimas.  El costo de la 
reducción de azufre al 0,50% lo estima 
en 30.000 millones US$ al año, aunque 
muy dependiente de las fluctuaciones 
de los precios del fueloil.  
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500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

MAGALLANES-ELKANO (4)
Capt. MARTA SANCHO

D
escubrimiento 
del Estrecho 
de Magallanes

“… Primeramente llegamos a los 54º 
al sur de la línea equinoccial, donde 
hallamos un estrecho que pasaba por 
la tierra firme de Vuesa Majestad al 
mar de la India, el cual estrecho es de 
100 leguas, del cual desembocamos 
y en tiempo de 3 meses y 20 días, 
teniendo vientos bien favorables, no 
encontramos tierra alguna, sino solo 
dos islas deshabitadas y pequeñas: y 
después llegamos a un archipiélago de 
muchas islas bastante ricas de oro…”

Así comienza Elkano el relato de los 
hechos más destacables de la vuelta al 
mundo en su carta al emperador al poco 
de regresar. Después de más de un año 
de navegación, aventuras, exploración 
y penurias, lo primero que relata es el 
descubrimiento del estrecho. Aunque 
es cierto que, junto con la llegada a las 
Molucas por occidente, era uno de los 
dos objetivos fundamentales del viaje, 
no deja de extrañar que no haga ni una 
sola mención a lo sucedido hasta ese 
momento.

En el artículo anterior dejamos a la 
expedición recién llegada a San Julián 
para pasar allí el invierno austral, 
todavía en estado de shock después del 
motín y sus consecuencias. A primeros 
de mayo, Magallanes, tal vez porque 
siente que está perdiendo el tiempo, 
decide mandar de exploración a la nao 
más pequeña, la Santiago, que sale 
bajo el mando de Serrano rumbo S-SW 
y bien pegadita a la costa. A unas 
20 leguas encuentra un golfo en el 
que se adentra, aunque solo es la 
desembocadura de un río, el río Santa 
Cruz, y no el ansiado paso. Salen con 
intención de recorrer poco a poco la 
costa hacia el sur pero de pronto salta 

un terrible temporal del sureste que 
les hace retroceder. Cuando intentaban 
entrar en Santa Cruz para refugiarse 
rompen el timón y quedan a la deriva 
encallando en un banco de arena en 
la entrada de la bahía. La nave no se 
hunde pero se pierde, mientras que los 
tripulantes se salvan todos, aunque hay 
algunos cronistas que mencionan la 
muerte de un indio, esclavo de Serrano. 
El caso es que ahí empieza una nueva 
odisea: solos en una tierra desconocida, 
mucho frío, días de menos de 8 horas 
de luz… Se instalan de mala manera, 
intentando rescatar de la Santiago todo 

lo posible, construyendo una especie 
de balsa para las idas y venidas. Dos 
de los tripulantes, considerando que 
la distancia no era muy grande a pesar 
de estar separados por un gran río, 
deciden ir a pie a buscar ayuda a San 
Julián, tarea en la que emplean 11 
días. Ojalá hubiera escritos fidedignos 
que nos relataran lo que pudieron 
sentir esos dos hombres (también 
hay quien habla de tres) atravesando 
territorios hostiles en todos los 
aspectos. Magallanes y el resto de los 
compañeros se quedan  maravillados 
al verles aparecer a pie y al oír lo que 
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cuentan. Mandan una expedición de 
socorro, inexplicablemente por tierra 
en lugar de por mar, que trae a todos 
de vuelta al campamento base, sanos 
y salvos.

Tenemos 4 barcos y 220 hombres a 
49º Sur, según sus cálculos. El 24 de 
agosto, todavía invierno, Magallanes, 
al mando de la Trinidad, decide que la 
flota parta en busca del estrecho. Una 
vez reorganizados los mandos quedan 
Mesquita (su primo) en la San Antonio, 
Barbosa en la Victoria y Serrano en la 
Concepción. Tienen mala suerte desde 
la salida porque padecen una sucesión 
de temporales encadenados que les 
impiden avanzar, refugiándose el 14 
de septiembre en Santa Cruz, donde 
pasan más de cuatro semanas. ¿Allí 
qué hacen? Cazan, pescan, recogen 
más restos de la Santiago… es un 
buen puerto para hacer provisión de 
todo tipo y así lo hacen, hasta el 18 de 
octubre, día en que zarpan.

Las naos ponen rumbo SW y a unas 80 
leguas divisan un estrecho; es el 21 de 
octubre de 1520 y se encuentran a la 
altura del Cabo de las 11.000 Vírgenes, 
que es la entrada del estrecho, aunque 
ellos aún no lo saben. Les sorprende 
la anchura que tiene y encima una vez 
dentro se hace aún más ancho. Los 
cálculos les indican que están a 52º Sur 
y siguen navegando hasta llegar a una 
bifurcación en la que deciden separar 
la flota: la San Antonio y la Concepción 
irán hacia el sureste mientras que la 
Trinidad y la Victoria navegarán por el 

brazo suroccidental. Se dan de plazo 
una semana para encontrarse de nuevo 
en ese punto. Las dos primeras llegan 
a otra bifurcación y se separan a su 
vez. Al cabo de unos días vuelve la 
Concepción al punto de encuentro 
enarbolando un gallardete blanco para 
indicar que han visto señales de que 
puede ser el paso. Pero ¿dónde está 
la San Antonio? Nadie imagina que 
en esa nao ha habido un pequeño 
motín, que han secuestrado al capitán 
y que, estando casi toda la tripulación 
de acuerdo, han emprendido la vuelta 
a casa, tarea en la que emplearán ocho 
meses, pasando antes por San Julián 
para intentar buscar (sin éxito) a Juan 
de Cartagena y al párroco que fueron 
abandonados allí. Pero esa es otra 
historia.

Magallanes no quiere creer lo que 
sospecha y les espera en el punto 
de encuentro varios días, temiendo 
que hubieran naufragado. Incluso les 
deja señales en varios puntos de la 
costa con mensajes para indicarles el 
rumbo a seguir. El comandante de la 
flota parece flaquear porque, por fin, 
reúne a los capitanes y pilotos para 
consultarles si continuar o volver. Y así, 
todos de acuerdo, comienzan las tres 
naos a recorrer la segunda parte del 
Estrecho, que resulta ser de una belleza 
sobrecogedora, con glaciares verticales, 
fiordos, islas, bosques, puertos seguros 
y unas galaxias espectaculares en el 
cielo que mucho después se conocerán 
como “nubes de Magallanes”. También 
divisaron muchas fogatas que encendían 

los indígenas en el interior de las tierras 
que estaban al sur del canal, fogatas 
que ardían por días y despedían mucho 
humo, lo que dio lugar al nombre de 
la zona como “Tierra de Fuego”.  Y 
por fin el 27 de noviembre doblan 
Cabo Deseado, el último recodo del 
estrecho, entrando a un mar oscuro, 
azul y tranquilo al que por ese motivo 
denominaron “Mar Pacífico”. Doble 
error, porque ni era mar, ni es pacífico.

Uno se pregunta cómo pudieron 
encontrar el camino. Hay cronistas que 
dicen que se mandaban unas falúas 
de avanzadilla, pero no cuadran los 
tiempos con las enormes distancias 
que había que recorrer. Podría ser que 
alguien saltara a tierra y escalara un 
monte para otear el horizonte, pero 
¿cómo, si eran glaciares bañados en 
nubes? ¿Tal vez observaron el recorrido 
de la marea? Nunca lo sabremos 
con certeza pero hay que reconocer 
la habilidad para conseguir, en poco 
menos de un mes, encontrar en ese 
laberinto ignoto y con los medios de 
entonces, el camino correcto.

Y ahí dejamos de momento a nuestra 
expedición, proa a un mar desconocido, 
adentrándose en un viaje que 
presuponían mucho más corto de lo 
que realmente era. Una osadía rayana 
con la temeridad y difícil de entender en 
nuestros días. Un puñado de hombres, 
tres cascarones y pocas provisiones 
a los que esperaba por delante un 
océano inmenso y una travesía infernal 
de más de cien días.



	FECHAS DE LOS  
EVENTOS A REALIZAR PARA 
CONMEMORAR EL  
V CENTENARIO  
DE LA PRIMERA  
VUELTA AL MUNDO POR  
JUAN SEBASTIÁN ELKANO

ORGANIZA

PATROCINAN

COLABORAN

ASOCIACIÓN VIZCAÍNA DE CAPITANES  
DE LA MARINA MERCANTE

BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO  
KAPITAINEN ELKARTEA 

Eventos año 2020
11-02-2020 (Martes).
	 3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao: El Tratado de Tor-

desillas, el reparto del nuevo mundo entre las dos potencias ma-
rítimas de la época España y Portugal.

		  Ponente: Dra. María Montserrat León Guerrero
15-09-2020	 (Martes)
	 3	 Conferencia en el salón de actos del Itsasmuseum Bilbao: “La 

Bizkaia de la primera vuelta al mundo”. 
		  Ponente: D. Imanol Vítores Casado.
06-10-2020 (Martes). 
	 3	 Conferencia en el Salón de Actos de la Cámara de Comercio de 

Bilbao, sobre “Repercusión en el Comercio Marítimo del descu-
brimiento del Canal de Todos los Santos, (01-11-1520), denomi-
nado actualmente como el Estrecho de Magallanes”

		  Ponente: D. Alberto Camarero Orive
17-11-2020 (Martes). 
	 3	 Conferencia en salón de actos del Itsasmuseum Bilbao, sobre 

“Los marinos del Territorio Histórico de Bizkaia, que realizaron la 
primera vuelta al mundo con Juan Sebastián Elkano”. 

		  Ponente: D. Daniel Zulaika
15-12-2020 (Martes). 
	 3	 Conferencia en salón de actos del Itsasmuseum Bilbao, sobre 

“Ilustres marinos del Territorio Histórico de Bizkaia y de Heuskal-
herria en el Siglo XVI”. 

		  Ponente: ADIMDE/Foro Marítimo Vasco 
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La organización de cambios de 
tripulación colectivos en ciertos 
puertos predeterminados por 

parte de operadores de buques y arma-
dores puede ser la solución para la 
crisis de bienestar que amenaza a las 
cadenas de distribución global según el 
Capitán Rajesh Unni, fundador y CEO 
(Chief Executive Officer) de la importan-
te gestora de buques Sinergy Group de 
Singapur, firma que emplea a cerca de 
12.000 marinos en 300 buques.

El Capt. Unni dijo, “Creo que los cam-
bios de tripulación colectivos cuidado-
samente preparados en ciertos puertos 
predeterminados nos podría ayudar a 
resolver este problema. Los marinos 
que vuelven a sus casas tendrán que 
sufrir los 14 días de cuarentena, por 
supuesto. Y los que lleguen a embarcar 
habrán de pasar un examen médico 
obligatorio, incluído un test sobre el 
Covid-19. Incluso si la infección por 
Covid-19 desaparece, algo que todos 
deseamos, establecer una planificación 
sería una buena preparación para algo 
similar en el futuro”.

Más de 1,6 millones de marinos man-
tienen la flota mercante mundial en 
marcha transportando combustibles, 
medicinas, comida y equipos a aquellos 
países donde grandes grupos de su 
población se encuentran sujetos a cua-
rentenas por gobiernos que tratan de 
contener la pandemia del coronavirus.

Sin embargo, como Human Rights at 
Sea y la Cámara Internacional de Nave-
gación (ICS) han puesto en evidencia 
recientemente, el cierre de fronteras 
y las reglas estrictas de cuarentena 
están impidiendo que los cambios de 
tripulación se realicen de acuerdo con 
los términos de los contratos de embar-
que y de los convenios internaciona-
les incluyendo el Convenio sobre el 
Trabajo Marítimo. El resultado es que 
ahora miles de marinos se encuentran 
enclaustrados a bordo incapaces de 
volver a sus hogares. Más aún, para 

aquellos secuestrados en la mar, las 
condiciones están sufriendo un rápido 
deterioro.

“ En muchos puertos los cambios de 
tripulación simplemente están prohi-
bidos”, dijo el Capt. Unni, y “en todas 
partes buques llegados desde ciertos 
puertos de origen son obligados a per-
manecer fondeados durante cuarente-
nas de 14 días antes de poder atracar”.

Para empeorar aún más las cosas, cada 
vez es más difícil para las tripulaciones 
acceder a frutas frescas y vegetales por 
las restricciones impuestas a consigna-
tarios y capitanes. Y, ¿cómo lo hacen 
los tripulantes con un cuadro médico 
necesitado de tratamiento si no pueden 
abandonar el buque? Es un tema de 
seguridad y un tema de salud mental.

“Los marinos son unos trabajadores 
clave y tienen que ser tratados con 
más respeto y apoyo. Los miembros de 
cualquier profesión deberían disfrutar 
el derecho de retornar a su hogar y ver 
a sus familias”.

En aras de facilitar la continuación del 
comercio mundial sin interrupción y 
de proteger los derechos humanos y 
el bienestar mental de los marinos, 
el Capt. Unni está ahora tratando de 
contactar con empresarios de similar 
mentalidad para establecer y acelerar 
los cambios de tripulación colectivos. 
“Ya hemos hablado con un buen núme-
ro de importantes armadores y están 
de acuerdo en que se trata de un paso 
adelante positivo. 

También hemos identificado un buen 
número de puertos que serían idóneos 
para esto. Ahora estamos apelando a 
las organizaciones marítimas y hemos 
contactado con IMO buscando el modo 
de mover este tema delante de la mane-
ra más rápida”.

Por cada mes del año natural cerca de 
100.000 marinos llegan al final de sus 

períodos de trabajo contractuales y 
han de ser repatriados, según ICS.

“Se trata de una bomba de relojería”, 
dijo Capt. Unni “ Incluso bajo circuns-
tancias normales, la vida del marino es 
estresante y supone largos períodos de 
tiempo lejos de la familia y de las amis-
tades. En este momento, en medio de 
una pandemia en la que, naturalmente, 
la ansiedad del personal se amplifica, 
miles se encuentran aislados en la 
mar o en cualquier parte del mundo 
tratando de alcanzar algún barco pero 
incapaces de conseguirlo.”

“Yo he oído el argumento de que los 
marinos se encuentran más seguros en 
la mar mientras esto no se acabe. Pero 
nadie sabe cuanto durará esto. El no 
hacer nada no es ninguna solución. 

La incapacidad de realizar los rele-
vos de personal es una amenaza para 
la salud mental de los marinos. Sim-
plemente, no pueden permanecer en 
la mar indefinidamente. También esto 
potencialmente podría suponer una 
amenaza para las cadenas de distribu-
ción global de las que tantos millones 
de seres dependen en estos tiempos 
terribles. Son solamente los marinos 
los que estan enfrentándose en solita-
rio a esta incertidumbre y maltrato por 
el momento. Todos debemos juntarnos 
para encontrar soluciones que ayuden 
a nuestros marinos y protejan el comer-
cio mundial”. 

CUARENTENAS 
Y RELEVOS EN LAS TRIPULACIONES

SRN 1807
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Cálculo de la carga o fuerza 
por las olas:

También aquí el estudio de la OCIMF 
parte de cierta metodología y advierte 
de que este estudio no puede tomarse 
como de práctica real a bordo de los 
buques. Los buques, además de otras 
consideraciones, siempre se toman en 
condición de máxima carga.
De cualquier forma para lo que sí es 
ilustrativo este estudio de la OCIMF es 
para orientarse uno en las fuerzas que 
actúan sobre la cadena-buque fondea-
do y la comparación o relación de unas 
fuerzas respecto a otras que al final 
serán la suma de todas ellas en su com-
ponente respectiva.
Respecto a la ola se toma su altura 
significativa que viene a ser 2/3 de la 
ola mayor. Se sabe que la fuerza se 
incrementa con la altura de la ola y es 
proporcional al cuadrado de la altura 
de la ola. De ahí lo de tener que quitar 
máquina con mucha mar dependiendo 
de también de su dirección respecto al 
buque y del buque y sus circunstancias, 
claro.
En cuanto al periodo se toma el perio-
do medio teniendo en cuenta que un 
periodo corto aumenta la fuerza de 
deriva sobre el buque y esta ola tiende 
a reflectarse el incidir contra el buque 
y cuando se reflecta en costa soliendo 
crear mar confusa muy peligrosa para 
el gobierno.
La relación de sonda/calado se toma 

pues de los 
numerosos estu-
dios realizados 
se ha compro-
bado que tienen 
una relación 
directa con la 
fuerza que hace 
derivar al buque. 
Para relaciones 
de sonda/calado 
(S/C) pequeñas 
como 1,2 por 
ejemplo indica 
que la reducción del agua bajo la quilla 
con olas altas conduce  a una indetermi-
nación de valoración de las fuerzas de 
deriva sobre el buque.  De ahí que sea 
conveniente tener un amplio resguardo 
sobre la quilla aún fondeado.
Realmente los criterios de la IACS de 
largar cadena de 6 a 10 veces el fondo 
se establecen para una relación de S/C 
= 2 o superiores, es decir, la sonda el 
doble del calado o superior.
En cuanto a la dirección de la ola res-
pecto al buque se sabe que una ola en 
proa cerrada al buque desarrolla única-
mente una fuerza longitudinal de deriva 
al buque y en cuanto la ola empieza a 
incidir por el costado empiezan tam-
bién a actuar las fuerzas transversales 
incrementándose también las fuerzas 
transversales (viento y corrientes) sobre 
el buque. Por ejemplo en un VLCC con 
olas de 4m de altura y con un ángulo 
de incidencia de 40º respecto de la proa 
puede tener una resultante de fuer-

zas sobre 
el casco de 
74ts con una 
componente 
longitudinal 
de 35ts y otra 
transversal 
de 66ts. El 
barco bor-
neará como 
resultado de 
la compo-
nente trans-

versal hasta que llegue al equilibrio.
En algunos casos el barco puede dar 
guiñadas mientras está fondeado. Esto 
se debe a que fuerzas transversales se 
derivan a la cadena y es está la que 
actúa cómo un látigo sobre la proa del 
buque. Hay que tener esto en cuenta 
pues una guiñada de unos 40º puede 
aumentar la fuerza sobre la cadena por 
encima de las tres veces.
Se presentan una serie de gráficos tri-
dimensionales para la obtención de la 
fuerza longitudinal por las olas inclu-
yendo el periodo medio de las olas 
así como la altura significativa de la 
ola. Véanse los gráficos explicativos 
B10-B17 que se acompañan para un 
determinado tipo de buques. El buque 
se considera sin efectos de borneo y sin 
dar guiñadas y la cadena tiende paralela 
al eje longitudinal del buque. Se debe 
de considerar que si el buque da guiña-
das las fuerzas transversales pueden ser 
considerables, entonces es conveniente 
multiplicar por dos o tres las fuerzas 
obtenidas a partir de una posición de 
reposo estático y solo a merced de las 
olas. Si el buque da guiñadas de 40º, 
por ejemplo, es mejor multiplicar por 
tres la fuerza que se obtiene de los 
gráficos para ese ángulo de incidencia 
independientemente de que la catenaria 
actúe de amortiguador.
No nos olvidemos de que todo esto 
no es de aplicación exacta en la mar. 
Solo se pretende establecer un método 
orientativo de las fuerzas con las que se 
puede trabajar.

BUQUE FONDEADO-3
LAS OLAS

Capitán Jesús Cortés Echanove 
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Según los datos del NSIDC, el 
pasado 5 de marzo de 2020 
la banquisa ártica alcanzó su 

máxima extensión de esta temporada 
invernal, con un valor de 15.05 millones 
de km2, lo que se sitúa unos 600.000 
km2 por debajo de la media del período 
1981-2010, pero supone al mismo 
tiempo el máximo más alto desde 
2013.

En la siguiente imagen podemos 
observar la extensión de la banquisa 
ártica el día 5 de marzo de 2020 (en 
blanco) comparada con la media 

1981-2010 para ese mismo día (línea 
naranja):
Se observan ciertos déficits de hielo en 
áreas como el mar de Groenlandia, la 
zona de Labrador-Terranova, el Báltico 
o el mar de Okhotsk. Sin embargo, en 
conjunto, la situación es más cercana a 
la media climática de lo que habíamos 
venido observando durante los últimos 
4 ó 5 inviernos anteriores.

Una zona clave para este mejor 
comportamiento en la extensión de 
la banquisa ártica ha sido el mar de 
Bering. Allí, tras varios inviernos 
consecutivos con la banquisa retirada 
mucho más al norte de lo habitual, 
durante los primeros meses de 2020 el 
hielo ha vuelto a avanzar hasta su media 
climática e incluso la ha superado en 
algunos momentos, tal como se observa 
en el mapa anterior.

Otra zona donde la banquisa ha tenido 
una mayor extensión que lo habitual 
durante los últimos inviernos ha sido 
el mar de Barents y la zona de las islas 
Svalbard. Según los datos del Servicio 
Noruego, en esta zona la extensión de 
la banquisa a mediados de marzo 2020 
era la mayor para este fecha desde 1998.  
En esta línea, se observa también en el 
mapa anterior del día 5 como cerca de 
las Svalbard el borde de la banquisa 
desborda en algunos puntos la media 
1981-2010.

Y ¿cual es el motivo de este mejor 
comportamiento en la extensión de la 
banquisa ártica durante este invierno? 
Particularmente, como hemos visto, en 
los mares de Bering y Barents.

Probablemente deba ponerse en relación 
con el patrón dominante de circulación 
atmosférica en el Ártico durante este 
invierno. En concreto, el período de 
enero a marzo 2020 se ha caracterizado 
por el predominio de bajas presiones 
sobre el Ártico. Podemos observarlo 
en el siguiente mapa, procedente de 
los reanálisis NCEP/NCAR que muestra 

la presión media a nivel del mar en el 
Ártico entre el 1 de enero y el 26 de 

marzo de 2020:
Lo mismo pero en forma de anomalías 
respecto a la media 1981-2010:
Se observa como la presión media sobre 
todo el Océano Ártico ha sido mucho 
más baja de lo habitual, destacando 
especialmente la zona del mar de Kara.
Las presiones más bajas de lo habitual 
sobre el Ártico (lo que corresponde 
con una Oscilación Ártica en su fase 

BANQUISA EN EL 
ÁRTICO 

Extensión máxima invernal de la banquisa ártica en 2020

Coordinador del trabajo: Capt. Ricardo González Placer

Estos trabajos nos lo envia diablo-
banquisa de Banquisa en el Ártico: 
el blog del hielo marino <comment-
reply@wordpress.com>
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positiva, AO+) van asociadas a un 
vórtice polar más fuerte y cerrado, que 
mantiene el grueso de aire frío en el 
Ártico, en lugar de dispersarlo hacia las 
latitudes medias mediante intercambios 
meridianos. Esto ha tenido su reflejo en 
las temperaturas, tal como podemos 
observar en el siguiente mapa que 

muestra las anomalías de temperatura 
del aire cerca de la superficie en el 
Ártico entre el 1 de enero y el 26 de 
marzo de 2020:
Se observan las temperaturas por 
debajo de la media desde la zona 
de las Svalbard extendiéndose por 
todo el sector americano del Ártico: 
Groenlandia, Baffin, Archipiélago 
Canadiense, Beaufort y Alaska-Bering. 
En los últimos inviernos, este tipo 
de desviaciones negativas se habían 
convertido en muy infrecuentes.

(No obstante, se han seguido registrando 
temperaturas por encima de la media 
en la mayoría de los mares siberianos.)

Sin embargo, la AO+ y el predominio de 
bajas presiones sobre el Ártico suelen 
ir también unidas a una aceleración de 
la Deriva Transpolar y a un aumento 
de la exportación de hielo a través del 
estrecho de Fram, lo que puede debilitar 
la banquisa de cara al verano, pues 
el hielo exportado por el estrecho de 
Fram suele ser del más grueso y viejo, 
quedando en su lugar en el Océano 
Ártico hielo más fino y joven.

En relación a esta posible aceleración 
de la Deriva Transpolar y al aumento de 
la exportación de hielo, es interesante 
observar el comportamiento del 
rompehielos Polarstern, varado desde 
el pasado mes de septiembre en la 
banquisa ártica y derivando junto a ella, 

en el marco de la expedición científica 
MOSAiC.  A 28 de marzo, el Polarstern 
se encuentra en una posición que , de 
acuerdo con las estimaciones realizadas 
al inicio de la expedición en base a la 
dirección y velocidad media de la deriva 
del hielo durante los últimos años, no 
debería haber alcanzado hasta bien 
entrado el verano:

(Mapa superior mostrando la deriva 
estimada para el Polarstern, con el punto 
7 que esperab alcanzarse en agosto 
de 2020. Mapa inferior, mostrando la 

deriva y posición actual a 28 de marzo, 
que es muy cercana ya a la esperada 
para agosto.)
Por tanto, la deriva del Polarstern 
vendría a confirmar una rápida deriva 
de hielo hacia el estrecho de Fram 

durante este invierno.
Siguiendo con los apuntes negativos, 
hay que mencionar también que en los 
últimos días de marzo la banquisa ha 
retrocedido mucho en el mar de Bering 
(y también algo en el mar de Barents) 
lo que ha arrastrado la extensión total 
de la banquisa ártica de nuevo hacia los 
valores más bajos de la serie, tal como 
observamos en la siguiente gráfica que 
muestra la evolución de la extensión de 
la banquisa ártica según los datos de 
JAXA durante los últimos meses (línea 
roja, actualizada hasta el 27 de marzo) 
comparada con algunos de los últimos 

años y con las medias de 
las décadas anteriores. Se 
observa como a principios 
de marzo la línea roja 
estaba claramente por 
encima de la media de 
la última década, pero 
a finales de mes ya está 
claramente por debajo:

Y mapa del NSIDC 
comparando la extensión 
de la banquisa a 27 de 
marzo de 2020 con la 
media 1981-2010 para la 
misma fecha (se observa 
claramente el retroceso 
en el mar de Bering 
respecto al mapa del 5 de 
marzo que observábamos 
al principio de la entrada: 
de superar la media 1981-
2010, a estar claramente 
por detrás de la misma):
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COMISIÓN EUROPEA 
DIRECTRICES SOBRE PROTECCIÓN DE LA SALUD, REPATRIACIÓN Y 
ARREGLOS DE VIAJE PARA LA GENTE DE MAR, LOS PASAJEROS Y 

OTRAS PERSONAS A BORDO DE LOS BUQUES

Bruselas, 8.4.2020 
Resumen
•	 La pandemia de COVID-19 

tiene efectos de largo alcance 
en el transporte marítimo y las 
personas a bordo de los buques. 
Las Directrices sobre medidas 
de gestión de fronteras para 
proteger la salud y garantizar la 
disponibilidad de bienes y servicios 
esenciales (1) establecen que los 
Estados miembros deben facilitar 
el tránsito de ciudadanos de la 
UE y de terceros países que sean 
residentes de la UE para su regreso a 
casa. Los trabajadores en funciones 
esenciales (2), independientemente 
de su nacionalidad, deben poder 
transitar y viajar para garantizar una 
actividad profesional continua.

•	 Las personas a bordo de los 
buques deberían poder realizar 
viajes imprescindibles. Los 
ciudadanos de la UE bloqueados 
en Estados miembros distintos 
de su nacionalidad o residencia, 
en terceros países o en alta mar 
deben poder regresar a sus 
hogares, si su estado de salud 
lo permite. (3) Es responsabilidad 
primordial de los operadores de 
cruceros y armadores organizar 
para el regreso de personas a 
bordo, independientemente de si 
el desembarco se realiza dentro o 
fuera de la UE.

•	 Muchos marinos en buques de carga 
que operan en aguas europeas 
tienen nacionalidad de terceros 
países. Independientemente de su 
nacionalidad, deberían poder viajar 
a los puertos donde necesitan 
embarcarse y poder desembarcar 
y regresar a sus hogares, lo que 
también contribuiría a garantizar 
que el sector permanezca operativo 
a medio y largo plazo, según lo 
confirmado por la Comunicación 
sobre la implementación de 

“Green Lanes” (4). Solo cuando 
es posible realizar cambios 
en la tripulación, el transporte 
marítimo puede continuar sin 
interrupciones, salvaguardando 
el mercado interno mediante la 
distribución de mercancías en toda 
la UE y permitiendo la exportación 
e importación de carga desde y 
hacia los puertos de la UE. Por lo 
tanto, los Estados miembros deben 
designar puertos, donde se faciliten 
los cambios de tripulación.

•	 Hay aproximadamente 600,000 
marinos de todas las nacionalidades 
que prestan servicio a bordo de 
buques de interés de la UE en 
todo el mundo. La Organización 
Marítima Internacional recomienda 
que los cambios de tripulación 
sean posibles en todo el mundo. 
(5) Para garantizar la continuidad y 
seguridad del transporte marítimo, 
la Comisión está tomando medidas 
para facilitar y coordinar los 
esfuerzos de los Estados miembros 
para permitir los cambios de 
tripulación en sus puertos

I      ORIENTACIÓN GENERAL

1.	 Los servicios continuos de transporte 
marítimo son de importancia 
estratégica clave para la UE, ya 
que el 75% de las mercancías que 
llegan y salen de la UE y el 30% 
de las mercancías que circulan en 
el mercado interior se transportan 
por mar. Las medidas restrictivas 
adoptadas para contrarrestar la 
pandemia de COVID-19 deberían 
afectar la libre circulación de bienes 
lo menos posible para mantener 
la actividad económica. Las 
restricciones no deberían causar 
graves perturbaciones en las 
cadenas de suministro, los servicios 
esenciales y las economías de los 

Estados miembros o de la UE en su 
conjunto.

2.	 De acuerdo con la Comunicación 
sobre la implementación de “Green 
Lanes”, se debe permitir a la 
gente de mar cruzar las fronteras y 
transitar para asumir sus funciones 
a bordo de los buques de carga 
y regresar a casa después de que 
finalicen sus contratos. Cuando los 
Estados miembros llevan a cabo 
exámenes de salud, no deben 
retrasar de manera significativa que 
la gente de mar se embarque o 
repatrie.

3.	 Deben tomarse medidas en los 
puertos de la UE para proteger al 
personal de transporte marítimo 
y a los trabajadores portuarios, 
así como a la gente de mar y 
otras personas a bordo mientras 
embarcan y desembarcan (6). Para 
garantizar su salud y seguridad, 
de conformidad con la legislación 
de la UE sobre salud y seguridad 
en el trabajo, deben evaluarse 
todos los riesgos y deben 
adoptarse las medidas preventivas 
y de protección adecuadas 
(7). La Agencia Europea para la 
Seguridad y la Salud en el Trabajo 
ha proporcionado información 
específica sobre la seguridad y 
la salud de los trabajadores con 
respecto a la protección contra la 
exposición a COVID-19. (8) También 
debe tenerse en cuenta el Consejo 
para los operadores de buques 
sobre la preparación y respuesta 
ante el brote de COVID-19 (9) de la 
Acción conjunta puertas saludables 
de la UE. Cuando se identifica  que  
una  persona  a  bordo  representa  
un  riesgo  potencial  para  la  salud 
pública, se deben tomar medidas 
apropiadas para evitar la transmisión 
al tiempo que se proporciona 
acceso rápido a la atención médica 
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adecuada, independientemente 
de la nacionalidad de la persona. 
La atención médica también debe 
ofrecerse a quienes estuvieron en 
contacto con la persona en cuestión. 
Los miembros de la tripulación 
con presuntas infecciones deben 
autoaislarse cuando sea posible y 
buscar el desembarco lo  antes 
posible para someterse a las 
pruebas. Deben usar una máscara 
médica y evitar cualquier contacto 
adicional con otras personas que 
no usan equipos de protección 
personal mientras está a bordo y al 
desembarcar. 

4.	 Los Estados miembros deben 
consultar a la organizaciones 
representativas de    trabajadores 
y empleadores en los sectores de 
envío y puertos al implementar 
las medidas incluidas en estas 
directrices.

II REPATRIACIÓN DE PERSONAS A 
BORDO DE CRUCEROS Y TODOS LOS 
DEMÁS BUQUES.

Recomendaciones para cruceros
5.	 En respuesta a la pandemia de COVID-

19, los operadores de cruceros han 
suspendido temporalmente sus 
actividades. El cese de actividades 
debería contribuir a limitar las 
nuevas transmisiones en cruceros 
La responsabilidad principal de 
organizar el regreso de los pasajeros 
y los miembros de la tripulación de 
los cruceros que se embarcan recae 
en el operador del crucero (10). Esto 
puede incluir la repatriación desde 
puertos ubicados fuera de la UE y, 
en particular, la organización de los 
vuelos chárter u otros medios de 
transporte necesarios.

6.	 Para los buques con pabellón en 
un Estado miembro de la UE, el 
Estado del pabellón debe permitir 
que los pasajeros y la tripulación 
desembarquen en uno de sus 
puertos. Los Estados miembros 
deben apoyar al operador del 
crucero para que haga los arreglos 
necesarios para la repatriación 
y el acceso a la atención médica 
adecuada.

7.	 Si no es posible que el Estado 
del pabellón acomode un barco, 
debe ofrecer asistencia a los 
operadores de cruceros para que 
hagan los arreglos apropiados 
con otros Estados miembros de la 

UE o terceros países. Los arreglos 
deberían minimizar el tiempo que 
el buque permanece en el mar 
al tiempo que proporciona una 
buena infraestructura médica 
y conexiones de transporte para 
repatriaciones. Dichos arreglos 
deben incluir facilitar el atraque de 
la embarcación, el desembarque 
de pasajeros, el examen médico y 
el tratamiento. También deberían 
incluir la repatriación de pasajeros 
y tripulación desde el puerto del 
otro Estado miembro de la UE o 
de un tercer país. Se debe prestar 
especial atención a las necesidades 
de los pasajeros vulnerables.

8.	 Si el barco enarbola un pabellón 
de un tercer país, los Estados 
miembros deben acomodarlo por 
razones humanitarias. En tales 
casos, se recomienda que soliciten 
los arreglos financieros y logísticos 
apropiados (por ejemplo, equipo 
de protección personal requerido, 
instalaciones para cuarentena, 
alquiler de autobuses, vuelos 
chárter) al operador del crucero 
antes de atracar, de acuerdo con 
sus obligaciones. En caso de que 
no se encuentren dichos arreglos, 
se debe considerar desembarcar 
de manera segura y rápida a las 
personas a bordo y facilitar su 
tránsito a casa.

9.	 Si hay personas infectadas con 
COVID-19 a bordo, el estado del 
puerto de escala debe considerar 
desembarcar donde los hospitales 
permanentes o temporales cercanos 
tengan la capacidad suficiente para 
brindar atención médica adecuada. 
Una vez que los pasajeros y 
miembros de la tripulación 
no infectados o asintomáticos 
desembarcan, deben ser llevados 
a instalaciones de cuarentena, si es 
necesario para controles médicos 
de seguimiento, o de lo contrario 
ser repatriados directamente.

10.	Para permitir el desembarco de 
nacionales de terceros países por 
razones humanitarias y facilitar 
la repatriación, cuando sean 
nacionales de terceros países con 
requisitos de visa y por razones de 
urgencia no hayan podido solicitar 
una visa por adelantado, los 
Estados miembros deben otorgar 
las necesarias visas en la frontera.

11.	Si los cruceros con ciudadanos de 
la UE a bordo necesitan atracar 
en terceros países, los Estados 

miembros pueden activar el 
Mecanismo de Protección Civil 
de la Unión como último recurso, 
por ejemplo, si no hay vuelos 
comerciales disponibles. Si se 
cumplen las condiciones, la 
Comisión, el Servicio Europeo de 
Acción Exterior y la Delegación de 
la UE en el tercer país pueden 
proporcionar asistencia de 
repatriación.

Recomendaciones para todos los 
buques sobre tránsito y desembarque 
de pasajeros y tripulación
12.	Con respecto al tránsito de pasajeros 

y tripulación, los Estados miembros 
deben seguir las Directrices sobre la 
implementación de la Comunicación 
sobre la restricción temporal de los 
viajes no esenciales a la UE, sobre 
la facilitación de los arreglos de 
tránsito para la repatriación de los 
ciudadanos de la UE, y sobre los 
efectos en la política de visas (11).

13.	En   particular,   los   Estados   
miembros   deben   facilitar   el   
tránsito   de  los ciudadanos de 
la UE, así como de los nacionales 
de terceros países que posean un 
permiso de residencia o una visa 
de larga estancia que regresen a su 
Estado miembro de nacionalidad o 
residencia. (12) Estados miembros 
deben aplicar la Comunicación de 
la Comisión sobre las Directrices 
sobre el ejercicio de la libre 
circulación de trabajadores durante 
el brote de COVID-19 (13)

14.	Con este fin, los Estados 
miembros deben identificar 
puertos adecuados que puedan 
conectarse a corredores de tránsito 
de paso seguro establecidos de 
conformidad con la Comunicación 
sobre la implementación de“Green 
Lanes”14).

15.	Esto también se aplica cuando 
dichas personas desembarcan de 
cruceros y otros buques en puertos 
de la UE que desean regresar a su 
Estado miembro de nacionalidad 
o residencia. Los operadores 
de cruceros o armadores deben 
coordinar el tránsito de un mayor 
número de personas con las 
autoridades nacionales del Estado 
miembro donde se encuentra el 
puerto, así como con las autoridades 
consulares locales de los países de 
nacionalidad o residencia de los 
ciudadanos.

16.	Para este propósito, los operadores 
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de cruceros y los armadores 
deben establecer el destino de las 
personas que desean desembarcar. 
Los operadores de cruceros o 
armadores deben comunicar esta 
información, así como el método 
de tránsito a seguir, que tienen 
la intención de organizar a las 
autoridades mencionadas en el 
párrafo anterior.

17.	Cuando un período prolongado a 
bordo ha llevado a la expiración de 
los documentos de viaje, los Estados 
miembros deben, de conformidad 
con la Directiva 2004/38 / CE (15), 
permitir a los ciudadanos de la 
UE y a sus familias miembros que 
están en posesión de un pasaporte 
y / o visa vencidos para ingresar a 
su territorio.

18.	Cuando las dificultades temporales 
impidan la repatriación inmediata 
de los nacionales de terceros 
países debido a las restricciones 
establecidas por el país de 
nacionalidad, los operadores de 
cruceros o armadores deben, de 
acuerdo con sus obligaciones, 
encontrar acuerdos con el Estado 
del puerto de escala para garantizar 
la estadía segura de las personas 
interesadas. Esto debería incluir 
el acceso a atención médica 
adecuada y alojamiento, para 
lo cual las autoridades estatales 
pueden tener derecho a solicitar 
una compensación al operador del 
barco (16).

19.	Con el fin de repatriar a las 
personas a bordo que puedan tener 
una infección por COVID-19, los 
Estados miembros deben tener en 
cuenta las recomendaciones para 
las autoridades sanitarias y los 
operadores de buques que hayan 
decidido suspender los viajes y el 
atraque a largo plazo de los buques 
en los puertos de EM de la UE / EEE 
durante la pandemia de COVID-19 
(17).

20.	Con respecto a la repatriación 
de ciudadanos de la UE en 
puertos de terceros países, el 
operador del buque de crucero 
o el armador deben informar a 
las autoridades consulares de los 
Estados miembros representados 
en el tercer país y, cuando esté 
disponible, a la Delegación de la UE 
sobre los medios de repatriación 
a la UE. tiene la intención de 
organizar. Las autoridades de 
los Estados miembros pueden 

obtener información sobre el 
posicionamiento de los cruceros 
que se dirigen a Europa a través 
del Sistema de Información e 
Intercambio Marítimo de la Unión 
(18) alojado por la Agencia Europea 
de Seguridad Marítima

Recomendaciones concernientes a 
buques que quedan amarrados

21.	La responsabilidad principal de la 
repatriación de la gente de mar 
cuyos buques queden amarrados 
recae en el armador. (19) El 
Estado del pabellón debe facilitar 
la repatriación de la gente de 
mar a bordo de dichos buques, 
especialmente cuando no hay 
conexiones de transporte al Estado 
miembro de la gente de mar o al 
tercer país. Si el miembro de la 
tripulación tiene una afección aguda 
que requiere atención médica o una 
infección sospechada o confirmada 
por COVID-19, se deben tomar las 
medidas detalladas en los párrafos 
4, 19 y 28.

III    CAMBIOS DE TRIPULACIÓN

22.	Para mantener operativos los 
servicios marítimos, los Estados 
miembros deben permitir que se 
realicen cambios de tripulación en 
sus puertos.

23.	Como personal esencial, la gente 
de mar debería estar exenta de 
restricciones de viaje cuando están 
en tránsito hacia el puerto donde 
asumen sus funciones. (20) Esto 
está en línea con la Comunicación 
de la Comisión sobre la restricción 
temporal de viajes no esenciales a 
la UE (21). Los Estados miembros 
deben aplicar a este respecto las 
medidas descritas en las Directrices 
relativas al ejercicio de la libre 
circulación de trabajadores durante 
el brote de COVID-19 (22). 

24.	Incluso donde se permiten cambios 
de tripulación, se ha convertido 
en un desafío para la gente de 
mar viajar al país donde deben 
embarcar, ya que las conexiones 
de transporte ahora son muy 
limitadas. Debería considerarse 
la posibilidad de organizar viajes 
específicos para facilitar a la gente 
de mar que viaja desde y hacia 
los puertos marítimos, según lo 
prescrito en la Comunicación sobre 

la implementación de “Green 
Lanes”.

25.	La gente de mar que sea nacional 
de terceros países con requisitos de 
visa y que por razones de urgencia 
no haya podido solicitar una visa 
por adelantado debe recibir la visa 
necesaria en la frontera.

26.	La mayoría de los Estados 
miembros han tomado medidas 
para permitir la extensión de 
los contratos de empleo de 
la gente de mar (23) (“Seafarer 
Employment Agreements” (SEA) 
bajo ciertos requisitos. Estos se 
cumplen cuando se impiden la 
repatriación o los cambios de la 
tripulación. Los Estados miembros 
también permiten extensiones 
de documentos de cumplimiento 
laboral marítimo vencidos. 
Del mismo modo, los Estados 
miembros emisores      y avaladores 
otorgan  la  extensión  temporal  de 
los certificados esenciales hasta el  
final  del período  de  emergencia.  
La  Organización  Marítima  
Internacional (OMI) (24) y la OIT 
(25) han publicado directrices sobre 
la extensión de los certificados y 
las evaluaciones ambientales 
estratégicas de la gente de mar. 
(26)

27.	Extender la duración habitual de 11 
meses de un SEA puede aumentar 
la fatiga y ser perjudicial para la 
salud mental de la gente de mar y 
la seguridad marítima. Por lo tanto, 
los SEA no deben extenderse más 
allá de lo necesario. La gente de mar 
debería poder permanecer a bordo 
si es necesario durante un período 
razonable más allá de sus viajes 
de servicio programados. (27) En 
caso de vencimiento del pasaporte 
de la gente de mar sin acceso a 
los servicios consulares, se debe 
desaprobar la extensión de los SEA 
y facilitar la repatriación. Si no es 
posible la repatriación, el operador 
y el Estado del pabellón deben, 
con el acuerdo del marino, tomar 
medidas para extender la SEA y 
establecer acuerdos para garantizar 
la repatriación del marino en el 
punto más próximo posible.

28.	Para reducir los riesgos de 
transmisión de COVID-19, los 
armadores deberían establecer 
procedimientos de seguridad 
adecuados a bordo cuando una 
nueva tripulación comience su 
servicio. De conformidad con 
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la legislación de la UE, deben 
evaluarse todos los riesgos y 
deben establecerse las medidas 
preventivas y de protección 
adecuadas. (28) Si bien deben 
realizarse exámenes médicos, no 
deben retrasar indebidamente a 
la gente de mar de asumir sus 
deberes a bordo. Debería tenerse 
en cuenta la información de la 
Agencia Europea para la Seguridad 
y la Salud en el Trabajo y el Consejo 
de las puertas saludables de la UE a 
que se refiere el apartado 3. 

29.	De acuerdo con el consejo 
mencionado en el párrafo 3, la 
opción principal para garantizar 
que la gente de mar en riesgo de 
infección con COVID-19 (29) pueda 
comenzar sus tareas debe ser la 
prueba antes de embarcarse. En los 
casos en que las pruebas no estén 
disponibles debido a la capacidad 
limitada, en su lugar, se deben usar 
controles de temperatura e historial 
de síntomas respiratorios recientes 
o contacto con cualquier persona 
infectada con COVID-19.

IV. PUERTOS DESIGNADOS PARA 
CAMBIOS DE TRIPULACIÓN

30.	En consulta con la Comisión, los 
Estados miembros deberían, en 
coordinación entre   ellos,  designar  
varios  puertos   en  la  Unión  
para  los  cambios  rápidos  de   
la tripulación. Los puertos deben 
estar geográficamente dispersos 
para cubrir la Unión y deben 
estar conectados a aeropuertos y 
estaciones de ferrocarril operativos. 
Los Estados miembros deben 
prever la posibilidad de operaciones 
de vuelo y ferroviarias específicos 
o regulares para garantizar las 
conexiones de transporte para los 
cambios de tripulación, permitiendo 
viajes rápidos en las repatriaciones 
de la gente de mar.

31.	Estos puertos designados deben 
tener un alojamiento cercano 
donde la gente de mar pueda 
esperar la llegada del barco que 
deben abordar o su vuelo, tren 
o barco, si no sale el mismo 
día. Este alojamiento debe tener 
instalaciones adecuadas que les 
permitan refugiarse en el lugar. Esto 
debería permitir pasar 14 días de 
cuarentena (30) antes de embarcar 
y después de desembarcar si el 

Estado miembro en cuestión lo 
requiere y si las pruebas no están 
disponibles.

32.	Los puertos deben tener servicios 
médicos accesibles y adecuados 
disponibles para la gente de mar 
cuando se embarcan, desembarcan 
y durante sus períodos de 
cuarentena. También deberían 
estar equipados con servicios de 
bienestar accesibles. (31)

33.	Debido a la naturaleza internacional 
del sector del transporte marítimo, 
las dificultades relacionadas con 
los cambios de la tripulación no 
se limitan a las operaciones en 
la Unión Europea. Un promedio, 
alrededor de 100,000 marinos 
alcanzan el final de sus contratos 
de trabajo en cualquier parte del 
mundo. La práctica de designar 
puertos donde los cambios de 
tripulación pueden tener lugar de 
manera segura y sin obstáculos 
se puede compartir con terceros 
países para su implementación en 
todo el mundo.

V. RECOMENDACIONES SANITARIAS Y 
SUMINISTROS DE BUQUES.

34.	La gente de mar debería tener 
acceso a una atención médica 
adecuada lo más    comparable 
posible a la disponible para los 
trabajadores en tierra. Deben recibir 
acceso inmediato a medicamentos, 
información y tratamiento para 
cualquier condición de salud que 
lo requiera. (32)

35.	El contacto entre la tripulación y los 
trabajadores portuarios, incluidos 
los prácticos, debe reducirse a un 
mínimo absoluto para proteger a 
todas las personas del riesgo de 
transmisión de COVID-19 (33). Para 
cualquier contacto necesario, se 
debe usar equipo de protección 
personal (EPP) y se deben tomar 
medidas de distanciamiento social. 
Mientras todos los miembros 
de la tripulación estén sanos, 
el  riesgo a  bordo del  barco  
es  menor  que  en  tierra. Por  
lo tanto,  se debe considerar 
cuidadosamente la concesión de 
licencias de salir a tierra, teniendo  
en  cuenta el bienestar general  de  
los  miembros  de la tripulación 
en las circunstancias actuales. 
(34) La tripulación en los barcos 
donde todos los miembros están 

sanos y cuya escala en el puerto 
anterior tuvo lugar hace más de 
quince días, no debe ponerse en 
cuarentena cuando desembarca 
para su repatriación.

36.	Los Estados miembros deben 
asegurarse de que el capitán de 
un barco busque asesoramiento 
médico lo antes posible para 
cualquier sospecha de infección 
COVID-19 de los miembros de la 
tripulación. (35) Esto es relevante 
para la seguridad de la tripulación, 
los pasajeros y la salud pública en 
el Estado del puerto (ver pág. VII a 
continuación).

37.	En caso de que un barco sea 
identificado como portador 
de personas con infecciones 
confirmadas o sospechadas de 
COVID-19 a bordo, el próximo 
puerto de escala, o si es necesario, 
un puerto más cercano, debe 
garantizar que pueda recibirlo. El 
buque en cuestión no debe ser 
redirigido sin justificación. En caso 
de que la priorización de diferentes 
perfiles de salud en la región 
del puerto elegido no permita 
la provisión de atención médica 
adecuada de la gente de mar 
afectada, el barco debe ser recibido 
por el puerto disponible más 
cercano que pueda proporcionar 
la atención y las instalaciones 
necesarias.

38.	Para la gente de mar con sospecha 
de infecciones y síntomas leves, 
las pruebas deben realizarse en el 
próximo puerto de escala y todos 
los miembros de la tripulación 
deben tener acceso a la atención 
médica adecuada. Como parte de 
esto, la persona o personas en 
cuestión deben ser evacuadas y 
recibir atención médica adecuada. 
Si se sospecha que una persona a 
bordo está infectada con COVID-
19, todos los miembros de la 
tripulación deben observar una 
cuarentena de 14 días (36), ya sea 
a bordo o en tierra. (37) Esto debe 
eximirse si la prueba del miembro 
de la tripulación con la sospecha 
de infección es negativa o después 
de que el miembro de la tripulación 
en cuarentena da negativo para 
COVID-19.

39.	Los barcos continúan estando 
legalmente obligados a transportar 
suministros de barcos (38) y se debe 
usar equipo de protección personal 
para proteger a las tripulaciones 
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de la exposición al COVID-19. El 
régimen de la Unión con respecto 
a la exportación de equipos de 
protección personal no lo impide. 
La entrega de equipos como 
suministros para barcos no requiere 
la autorización de exportación 
definida en el Reglamento 
(UE) 2020/402 (39). Se refiere 
específicamente al procedimiento 
aduanero de exportación, y este 
procedimiento aduanero no se 
aplica a los suministros de buques 
en virtud del Código Aduanero de 
la Unión (40).

40.	Se debe aumentar la cantidad de 
equipo de protección personal a 
bordo para garantizar suministros 
suficientes para las siguientes tres 
situaciones:

- Interacción del número requerido de 
miembros de la tripulación con los 
pilotos; 

- En caso de que un miembro de 
la tripulación caiga enfermo para 
permitir que otras personas a bordo 
interactúen con ellos; 

- Permiso en tierra (aunque el permiso 
en tierra debe reducirse tanto como 
sea posible).

41.	Se deben cumplir los requisitos 
mínimos de seguridad y salud para 
mejorar el tratamiento médico 
a bordo de los buques. (41) Los 
medicamentos a bordo deben 
reflejar las recomendaciones de la 
última versión de la Guía médica 
internacional de buques de la OMS 
y el Anexo C de la Guía de la OMI 
para los operadores de buques 
para protección de la salud de la 
gente de mar (42).

VI. RECOMENDACIÓN PARA INFORMES 
ACTUALIZADOS COVID-19 
ADICIONALES DE BARCOS QUE 
SE APROXIMAN A PUERTOS DE 
LA UE

42.	La Declaración Marítima de 
Salud (MDH) ya se requiere de 
conformidad con la legislación 
de la UE (43). Debe informarlo el 
capitán o cualquier otra persona 
debidamente autorizada por el 
operador del buque a la autoridad 
competente designada por ese 
Estado miembro. La notificación se 
realizará a través de la Ventanilla 
Única Nacional y antes de llegar 
a un puerto situado en un Estado 
miembro de la UE.

a. 	 al menos con 24 horas de 

anticipación; o 
b. 	 a más tardar, en el momento en 

que el barco abandone el puerto 
anterior, si el tiempo de viaje es 
inferior a 24 horas; o 

c. 	 si no se conoce el puerto de escala 
o si se cambia durante el viaje, tan 
pronto como esta información esté 
disponible.

43.	El MDH debe estar disponible en la 
Ventanilla Única Nacional. Permite 
que cualquier autoridad relevante 
verifique el estado de salud de las 
personas a bordo de un barco antes 
de que ingrese a sus puertos.

44.	COVID-19 se propaga muy 
rápidamente y tiene un período 
de incubación de hasta 14 días. 
Se recomienda que los Estados 
miembros soliciten al capitán del 
buque que comunique la siguiente 
información a la autoridad 
pertinente 4 horas antes de la 
llegada estimada al puerto de 
escala:

a. 	 Número total de personas a bordo 
(tripulación y pasajeros);  

b. 	 Número de personas infectadas 
con COVID-19; 

c.	 Número de personas sospechosas 
de estar infectadas con COVID-19 
(44).

 
Esta información se puede comunicar 

a través de radio VHF marina o 
mediante MDH actualizado.

NOTAS
1 Directrices para medidas de gestión 

de fronteras para proteger la salud y 
garantizar la disponibilidad de bienes 
y servicios esenciales, C (2020) 1753 
final, DO C86I, 16.3.2020, p. 1–4 

2 Esto incluye, entre otros, la gente 
de mar, el personal de transporte 
marítimo y los pescadores. 

3 Las personas a bordo de los barcos 
deberían poder viajar si no 
presentan síntomas, no han estado 
particularmente expuestos al riesgo 
de infección y no se consideran una 
amenaza para la salud pública.

4 Comunicación de la Comisión sobre la 
aplicación de Green Lanes en virtud 
de las Directrices para medidas de 
gestión de fronteras para proteger la 
salud y garantizar la disponibilidad 
de bienes y servicios esenciales, C 

(2020) 1897 final, DO C 96I, OJ C 
96I, 24.3.2020, p.1.

5 IMO Circular Letter No.4204/Add.6 of 
27 March 2020

6 El personal de transporte marítimo 
incluye el personal que trabaja a 
bordo de embarcaciones comerciales 
nacionales e internacionales, 
embarcaciones mercantes, 
embarcaciones de remolque y 
dragado, embarcaciones de petróleo 
y gas y embarcaciones de suministro, 
apoyo y reserva en alta mar activas 
en los sectores de suministro de 
energía, así como personal operativo, 
de seguridad y técnico trabajando 
en tierra apoyando operaciones 
marítimas y de buques. 

7 Directiva 89/391 / CEE del Consejo, 
de 12 de junio de 1989, sobre la 
introducción de medidas para 
fomentar mejoras en la seguridad 
y la salud de los trabajadores en el 
trabajo; DO L 183 de 29.6.1989, p. 
1–8 

8 COVID-19: orientación para el lugar 
de trabajo; https://osha.europa.eu/
en/highlights/covid-19-guidance-
workplace 

9 https://www.healthyateways.eu/
Portals/0/plcdocs/EU_HEALTHY_
G A T E W A Y S _ C O V I D 1 9 _
MARITIME_20_2_2020_   FINAL.
pdf?ver=2020-02-21-123842-480 

10 Por lo general, un crucero cumple la 
definición de ‘paquete‘y, por lo tanto, 
entra en el ámbito de aplicación de 
la Directiva (UE) 2015/2302 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, 
de 25 de noviembre de 2015, sobre 
viajes combinados y acuerdos de 
viaje vinculados. Dicha Directiva 
establece las obligaciones del 
organizador, incluida la prestación 
de asistencia a los viajeros en 
dificultades. Un organizador de 
cruceros llevará a los viajeros al 
puerto de desembarque que se 
proporciona en el contrato de viaje 
combinado. Si el transporte (por 
ejemplo, el vuelo) del viajero hacia 
y desde el puerto de embarque / 
desembarque del crucero también se 
incluye en el paquete, el organizador 
deberá repatriar al viajero a su 
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punto de origen. Los organizadores 
del paquete deben contratar una 
protección por insolvencia que cubra 
la repatriación de viajeros, si el 
transporte de pasajeros está incluido 
en el contrato de viaje combinado.

11 Comunicación de la Comisión COVID-
19 Orientaciones sobre la aplicación 
de la restricción temporal de los 
viajes no esenciales a la UE, sobre la 
facilitación de los arreglos de tránsito 
para la repatriación de los ciudadanos 
de la UE y sobre los efectos en la 
política de visados, C (2020) 2050 
final, DO C 102I de 30.3.2020, p. 
3–11 

12 ibid. 

13 Comunicación de las Directrices de la 
Comisión sobre el ejercicio de la libre 
circulación de trabajadores durante el 
brote de COVID-19; C / 2020/2051; 
DO C 102 I de 30.3.2020, p. 12-14

14 En C (2020) 1897 final, DO C 96I, 
24.3.2020, se solicita a los Estados 
miembros que designen todos los 
puntos de cruce fronterizo internos 
relevantes de la red transeuropea de 
transporte (RTE-T) y los adicionales 
en la medida que se considere 
necesario, como cruces fronterizos 
de “carril verde” para el transporte 
terrestre, marítimo y aéreo. 

15 Directiva 2004/38 / CE, de 29 de 
abril de 2004, sobre el derecho de 
los ciudadanos de la Unión y de 
sus familiares a circular y residir 
libremente en el territorio de los 
Estados miembros, DO L 158 de 
30.4.2004, p. 77–123

16 Para la gente de mar, se aplican las 
disposiciones del Convenio sobre el 
trabajo marítimo (2006) 

17Ver:https://www.heathygateways.
e u / P o r t a l s / 0 / p l c d o c s / E U _
H E A L T H Y _ G A T E W A Y S _
COVID19_Stationed_18_3_2020_F.
pdf?ver=2020-03-20-183254-500      

18 SafeSeaNet, http://www.emsa.europa.
eu/ssn-main.html

19 Véanse, en particular, las normas A2.1 
y A2.5.1 del anexo de la Directiva 
2009/13 / CE y las disposiciones 
relacionadas del Convenio sobre el 
trabajo marítimo (2006). 

20 Directrices para medidas de gestión 
de fronteras para proteger la salud y 
garantizar la disponibilidad de bienes 
y servicios esenciales, C (2020) 1753 
final, DO C86I, 16.3.2020, p. 1–4

21 COM (2020) 115 final, Comunicación 
sobre COVID-19: Restricción 
temporal para viajes no esenciales a 
la UE

22 Comunicación de las Directrices de la 
Comisión sobre el ejercicio de la libre 
circulación de trabajadores durante el 
brote de COVID-19, C / 2020/2051; 
DO C 102 I de 30.3.2020, p. 12–14 

23 Toda persona de mar empleada en una 
embarcación a la que se aplique el 
Reglamento de la Marina Mercante 
(Convenio sobre el trabajo marítimo) 
(Requisitos mínimos para la gente 
de mar, etc.) de 2014 debe tener un 
Acuerdo de empleo de la gente de 
mar legalmente aplicable

24 Carta circular de la OMI No 4204 / 
Add.5 de 17 de marzo de 2020 

25 Declaración de la Mesa del Comité 
especial tripartito sobre la enfermedad 
por coronavirus (COVID-19) de 31 
de marzo de 2020 

26 También se hace referencia a la nota 
de los servicios de la Comisión 
sobre Requisitos de la ley de la 
Unión con respecto a los certificados 
regidos por la ley de la Unión y 
más específicamente requisitos que 
plantean dificultades debido a las 
medidas tomadas en el contexto de la 
crisis COVID-19, https://ec.europa.
eu/transport/files/2020-4-6issued_
of_expiry_of_licences and certificates 
pdf. La lista de certificados a que se 
hace referencia se actualizará con  
respecto a los certificados de gente 
de mar.

27 Se aplican las disposiciones del 
Convenio sobre el trabajo marítimo 
(2006). 

28 Directiva 89/391 / CEE del Consejo, 
de 12 de junio de 1989, sobre la 
introducción de medidas para 
fomentar mejoras en la seguridad 
y la salud de los trabajadores en el 
trabajo; DO L 183 de 29.6.1989, p. 
1–8

29 Definición de caso y vigilancia europea 

para COVID-19: https://www.ecdc.
europa.eu/en/case-definitionand-
european-survei l lance-human-
infection-novel-coronavirus-2019-
ncov

30 El período de cuarentena recomendado 
puede cambiar a medida que haya 
más información disponible sobre 
COVID-19. Deben seguirse las 
duraciones recomendadas por el 
Centro Europeo para la Prevención 
y el Control de Enfermedades y las 
autoridades sanitarias de los Estados 
miembros.

31 Se aplican las disposiciones del 
Convenio sobre el trabajo marítimo 
(2006). 

32 Se aplican las disposiciones del 
Convenio sobre el trabajo marítimo 
(2006).

33 Los ejemplos incluyen el 
establecimiento de equipos dedicados 
para operaciones en puerto como 
pilotos, amarres, terminales de 
control, desinfección después de cada 
turno, favoreciendo el intercambio de 
documentos a través de dispositivos 
electrónicos, desinfección después de 
cada turno, etc.

34 Las vacaciones en tierra están cubiertas 
por la Directiva 2009/13 / CE del 
Consejo, de 16 de febrero de 2009, 
por la que se implementa el Acuerdo 
celebrado por las Asociaciones de 
Armadores de la Comunidad Europea 
(ECSA) y la Federación Europea de 
Trabajadores del Transporte (ETF) 
sobre el Convenio sobre el trabajo 
marítimo, 2006, y por la que se 
modifica la Directiva 1999/63 / CE, 
DO L 124 de 20.5.2009, p. 30-50.

35 El Convenio sobre el trabajo marítimo 
en la Norma A4.1 exige, para cualquier 
persona a bordo, que la autoridad 
competente garantice mediante un 
sistema previamente acordado que 
el asesoramiento médico por radio o 
comunicación por satélite a los buques 
en el mar, incluido el asesoramiento 
especializado, esté disponible las 
24 horas del día. El asesoramiento 
médico, incluida la transmisión en 
curso de mensajes médicos por radio 
o comunicación por satélite entre 
un barco y los que están en tierra 
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dando el consejo, estará disponible 
de forma gratuita para todos los 
buques, independientemente de la 
bandera que enarbolen. 

36 El período de cuarentena recomendado 
puede cambiar a medida que haya 
más información disponible sobre 
COVID-19. Deben seguirse las 
duraciones recomendadas por los 
Centros Europeos de Prevención 
y Control de Enfermedades y las 
autoridades sanitarias de los Estados 
miembros. 

37 Recomendaciones de cuarentena en 
línea con la Organización Mundial 
de la Salud, Consideraciones para 
la cuarentena de individuos en el 
contexto de la contención de la 
enfermedad por coronavirus (COVID-
19), Orientación provisional, 19 de 
marzo de 2020

38 Directiva 92/29 / CEE del Consejo, 
de 31 de marzo de 1992, sobre 
requisitos mínimos de seguridad y 
salud para mejorar el tratamiento 
médico a bordo de los buques; DO L 
113 de 30.4.1992, p. 19–36

39 Reglamento de Ejecución (UE) 
2020/402 de la Comisión, de 14 
de marzo de 2020, por el que la 
exportación de determinados 
productos está sujeta a la presentación 
de una autorización de exportación, 
DO L 77I de 15.3.2020, p. 1–7 

40 Reglamento (UE) n.º 952/2013 del 
Parlamento Europeo y del Consejo, 
de 9 de octubre de 2013, por el que 
se establece el Código aduanero de 
la Unión, DO L 269 de 10.10.2013, 
p. 1–101 

41 Directiva 92/29 / CEE del Consejo, 

de 31 de marzo de 1992, sobre 
requisitos mínimos de seguridad y 
salud para mejorar el tratamiento 
médico a bordo de los buques; DO L 
113 de 30.4.1992, p. 19–36 

42 Carta circular de la OMI Nº 4204 / 
Add.4 de 5 de marzo de 2020

43 Directiva 2010/65 / UE, de 20 
de octubre de 2010, sobre las 
formalidades de notificación para 
los buques que llegan y / o salen de 
los puertos de los Estados miembros, 
DO L 283 de 29.10.2010, p. 1–10

44 Según lo definido por el Centro Europeo 
para la Prevención y el Control de 
Enfermedades: https://www.ecdc.
europa.eu/en/newsevents/covid-19-
ecdc-updates-case-definition-eu-
surveillance

Leo y me uno a los mensajes de 
agradecimiento a la labor desa-
rrollada estos días por multitud 
de profesionales en un servicio 
impagable a la ciudadanía. Sin 
embargo, me pregunto: ¿ha pensa-
do alguien en los marinos? Conti-
núan su actividad diaria para que 
no se interrumpa el suministro 
de alimentos y sufren, además de 
los riesgos de los profesionales, la 
incertidumbre de la situación de 
sus familias. ¿Ha pensado alguien 
en las tripulaciones que después 
de campañas de tres, cuatro o 
seis meses a bordo permanecen 
confinados en los puertos donde 
desembarcaron sin poder volver 
a sus casas? Para mayor agravio 

comparativo, ha habido países que 
han permitido en buques de pasa-
je el desembarque de cruceristas, 
negando el mismo a miembros 

de la tripulación. No quisiera que 
hubiera tres clases de hombres, 
los vivos, los muertos y los que 
andan en la mar.

¿OLVIDADOS?
Capt. Gerardo Barrios
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El tráfico del Puerto de Bilbao man-
tiene un alto nivel de actividad 
pese a la ralentización de la eco-

nomía a primeros de año y la posterior 
crisis del coronavirus
Los tráficos en el primer trimestre des-
cienden solo un 4,6%, pero se prevé que 
en abril el descenso sea mayor debido 
al decretado parón de la industria y al 
periodo festivo de Semana Santa

Bilbao, 13 de abril de 2020._Entre ene-
ro y marzo, por el Puerto de Bilbao se 
han movido 8,5 millones de toneladas, 
lo que supone un 4,6% menos que en el 
mismo periodo del año pasado. Solo en 
el mes de marzo, cuando se inició el con-
finamiento, se han registrado 132.800 
toneladas menos que en marzo de 2019. 
El descenso del tráfico, palpable tras el 
parón de gran parte de la industria, era 
esperado por los responsables portua-
rios. “Esperábamos una caída, si bien 
el retroceso ha sido menor del que en 
principio se podía prever porque, aun-
que la situación de alarma conlleva que 
se consuma menos productos indus-
triales y energéticos, esta se produjo en 
la segunda quincena de marzo”, explica 
el presidente de la Autoridad Portuaria 
de Bilbao, Ricardo Barkala.
Barkala adelanta que será en abril cuan-
do la caída se agravará. “En abril nota-
remos las consecuencias del cierre de la 
industria no esencial, a lo que se unirá 
que Semana Santa es tradicionalmente 
una época de menor tráfico porque mu-
chos barcos y empresas no suelen tra-
bajar en festivo. El parón de los puertos 
en festivos es notorio y el parón de la in-
dustria hará que los almacenes portua-
rios se llenen de tráficos que no tienen 
salida hasta que vuelvan a reanudar la 
actividad y se dinamice la demanda”.
El presidente de la Autoridad Portuaria 
matiza que la bajada del tráfico no im-
plica que en el Puerto de Bilbao no se 
trabaje con normalidad. “El Puerto de 
Bilbao sigue manteniendo su actividad 
y operativa logística porque es un ser-
vicio esencial, tomando por supuesto 

todas las medidas preventivas para pro-
teger a nuestros profesionales. El apro-
visionamiento de nuestra industria y de 
los productos de consumo están garan-
tizados. Las terminales están operativas 
y la comunidad portuaria se esfuerza en 
garantizar el mejor funcionamiento en 
el actual estado de alarma”
Con motivo de la crisis en curso moti-
vada por el COVID-19, la Autoridad Por-
tuaria de Bilbao ha adoptado una serie 

de medidas de carácter económico y 
organizativas dirigidas a las empresas 
ubicadas en el Puerto de Bilbao y a los 
proveedores de la entidad. Una de es-
tas medidas es retrasar en dos meses 
la facturación de las liquidaciones se-
mestrales de las tasas de ocupación y 
de actividad, y un mes las liquidaciones 
mensuales de las tasas de ocupación y 
de actividad. Estos plazos son los máxi-
mos autorizados por la ley. 
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