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Estimados amigos, asociados y colaboradores, una vez más nos encontramos en vuestros domici-
lios con este nuevo número de Recalada, en estos momentos en los que finalizadas las desescaladas 
y el estado de alarma, su lectura nos ayude a comenzar la “nueva normalidad”, sin olvidarnos del 
virus que nos sigue acechando, imposibilitándonos a bajar la guardia hasta que los científicos den 
a luz una vacuna que lo haga desaparecer o al menos minimizar sus consecuencias de tal forma 
que lo podamos controlar y combatir antes de que ocasione daños de consideración en nuestro 
organismo
Con mucho esfuerzo lucha y tesón, hemos salido de una pandemia sanitaria, ahora nos encontra-
mos sumergidos en una tremenda crisis económica mucho más profunda que la soportada entre 
los años 2008 y 2014. Esta nueva crisis económica, que entre el cambio climático y el Covid-19 
va a afectar tremendamente al transporte marítimo internacional.
A partir del 1 de enero de la presente anualidad está en vigor la norma IMO2020,  que obliga a 
los buques a utilizar un combustible más sostenible  con un contenido como máximo de un 0,5% 

d e azufre. Recordemos que estaba permitido hasta un contenido de azufre de un 3%. 
Esta medida para mejorar la degradada situación del cambio climático, traerá profundas consecuencias 
en el transporte marítimo. En primer lugar es esencial localizar un combustible que se adapte a la nueva 
normativa, presentando una buena relación calidad precio. Nos encontraremos con una división del 
mercado naviero, en buques equipados con un sistema de limpieza de los gases de escape, que permitirá 
la utilización del combustible  con un contenido de azufre hasta el 3% y los buques no equipados que 
tendrán que utilizar combustibles  con un contenido bajo en azufre o combustibles como el biofuel, 
gasoil marino bajo en azufre o el gas licuado. El cumplimiento de la nueva norma implica un coste 
económico significativo. 
Otro de los factores afectados por el cambio climático, es la tremenda sequía que está afectando al canal 
de Panamá, por donde pasa el 6% del comercio mundial. Ante esta situación, los buques sufren unas 
limitaciones de calado para ajustarse al nivel de agua disponible. Los buques que necesiten transitar por 
el canal, deberán pasar con menos carga, lo cual implica menos ingresos para Panamá. De hecho a partir 
del pasado mes de febrero la Autoridad del Canal de Panamá, ha comenzado a aplicar una sobretasa fija 
y una variable porcentual del peaje, dependiendo del nivel del lago Gatún, principal fuente de alimen-
tación de la vía marítima, también se contempla una reducción del tránsito de 32 a 27 diarios.
Dentro del cambio climático, otro de los temas más debatidos por los foros internacionales, es el calen-
tamiento global, especialmente en el Polo Norte. Este hecho en sí mismo es negativo, por lo que se están 
empleando todos los medios posibles para aminorarlo. Desde el punto de vista del transporte marítimo, 
esta situación  parece muy positiva, ya que se nos presentan nuevas rutas marítimas navegables más cor-
tas y seguras, que permitirían conectar a los países ribereños del Atlántico y Pacifico con el este de Asia 
a través de las aguas del Ártico, aunque no encuentra consensos. Por una parte Canadá reclama el paso 
a través del Ártico como parte de sus aguas territoriales, muchos países alegan que se trata de una ruta 
marítima internacional, China estimula a su marina mercante a utilizar esta nueva ruta. También existen 
posiciones muy concienciadas medioambientalmente que consideran que el uso intensivo de estas rutas 
pueden deteriorar, más aún si cabe, esta importante zona 

geográfica. Destacar que la denominada ruta del norte puede ocasionar en un futuro muy cercano, un nuevo 
orden a escala global, en el comercio marítimo, al verse superadas por la rentabilidad y seguridad del paso 
del noreste, las tradicionales rutas marítimas.
La pandemia del Covid-19 está causando un alto coste de vidas humanas en el mundo, ocasionando 
aislamientos, bloqueos y cierres generalizados para evitar la propagación del virus. La crisis de salud está 
teniendo un gran impacto en la actividad económica. Durante esta anualidad, se pronostica que la econo-
mía mundial se reduzca en un 3%, resultando mucho peor que la crisis financiera del 2008. Suponiendo que desapareciese la pandemia en la segunda 
mitad del 2020 y si los esfuerzos de contención se pueden reducir gradualmente, a medida que la actividad económica se normalice ayudada por el apoyo 
de políticas, se calcula que durante la próxima anualidad2021, la economía global pueda crecer un 5,80%.
Además de la emergencia sanitaria existen dos aspectos que van a afectar a la demanda del transporte marítimo. En el sector petrolero, la tensión geopolí-
tica entre los miembros de la OPEP, que ha provocado un aumento en la producción de crudo y exportaciones de Arabia Saudí, ocasionando una bajada 
en el precio del petróleo y de los combustibles, por lo que la demanda de transporte se ha visto afectada muy positivamente. Por otra parte  la pandemia 
ha acabado con el consumo de crudo a todos los niveles, esperándose un fuerte descenso para el conjunto de este año. También se ve afectado el trans-
porte de graneles, el descenso de la demanda de China, principal importador de materias primas del mundo, impactará de manera negativa en los datos 
anuales. De todas formas se prevé un aumento considerable cuando China recupere su demanda habitual. En relación con los portacontenedores, China 
ha empezado a recuperar su capacidad de producción, encontrándose ya en torno al 75%, tendremos que ver cómo se comporta la demanda en el medio 
y largo plazo, los expertos prevén pérdidas en este segmento debido al mencionado desequilibrio entre oferta y demanda y el aumento de los costes del 
combustible ocasionados por la entrada en vigor del nuevo límite de azufre de la OMI. Desde estas líneas enviaros un soplo de ánimo ya que con lucha 
y tesón también saldremos de esta.  
Creo que es una buena ocasión para recordar a los asociados, que el próximo día 16 de julio se celebrará la tradicional comida de hermandad con motivo 
de la festividad del Carmen.
Seguramente, cuando leáis esta editorial, muchos de vosotros empecéis a disfrutar de unas merecidas vacaciones, quiero notificaros que la Asociación Viz-
caína de Capitanes de la Marina Mercante también se toma sus vacaciones durante los meses de julio y agosto, no obstante prestamos continua atención 
tanto al correo electrónico como a la correspondencia que podamos recibir en nuestra sede.

Un cordial saludo y felices vacaciones.
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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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CONFINAMIENTOS
ANTES Y AHORA

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta

RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
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No ha sido mi primer 
confinamiento.  Soy persona 
mayor, muy mayor, dicen 

algunos discretamente, aunque me 
doy cuenta.  Soy persona de riesgo 
sanitario, han dicho las autoridades.  
Vivo solo. Sin dudar pongo juntas estas 
condiciones  y respeto del todo las 
exigencias de los dos primeros meses, 
cuando el  confinamiento sanitario era 
más severo.

Me tocó vivir otros confinamientos 
- no se usaba esta palabra - en los dos 
años que anduve por Terranova, Labra-
dor y Groenlandia pescando bacalao, 
hace ya unas cuantas décadas. Han 
sido confinamientos diferentes, con 
pocas facetas parecidas.  El término 
que se usaba para designar aquellos 
confinamientos era “carbonada”, que 
era lo que duraba el carbón hasta ago-
tar pescando las repletas carboneras 
con las que se salía a la mar.  Y eso 
que hacía mucho tiempo que ya habían 
desaparecido los bacaladeros que que-
maban carbón.  

Los motores diesel alargaron las car-
bonadas.  Lo habitual era que durasen 
entre 60 y 70 días pescando, sin tocar 
tierra.  En una ocasión estuvimos 82 
días seguidos en la mar.  Estos eran 
barcos pequeños y los confinamientos 
son más incómodos.  Además, éramos 
mas de 60 hombres  bordo. El espa-
cio disponible para un oficial era muy 
inferior al que se dispone en los pisos 
normales.  No digamos el de los subal-
ternos en los ranchos a proa.

El futuro era una diferencia impor-
tante entre aquellos y estos confina-
mientos.  Al menos lo fue para mí.  Que 
no es otra cosa que la edad con que te 
pilla.  Para mí, el futuro se encauzaba 
con una secuencia fija: terminar los 
días de mar, examinarse, conseguir 
el título de Capitán y se me abrirán 
nuevas y muchas posibilidades profe-
sionales y personales.  Del futuro tras 
el actual confinamiento, para personas 

como yo, mejor no hablar porque es 
cosa sabida.

Otra diferencia entre confinamientos 
era el trabajo, en estos barcos, pescar 
bacalao.  Trabajo duro entre los trabajos 
duros.  De guardia ibas solo en el puen-
te, sin timonel ni vigía, arrastrando por 
el fondo una red a cientos de metros 
del buque.  Siguiendo cantiles casi 
siempre curvilíneos, muchos barcos 
alrededor, a veces pasando a menos de 
una eslora uno de otros, atendiendo al 
timón, al radar, a la “lupa” (problemá-
tico detector de pescado), vigilando lo 
poco que se puede vigilar del aparejo, 
fijándose en los hombres trabajando en 
la cubierta batida por las olas, el frío en 
el exterior, la niebla y, lo que es peor, el 
poquísimo franco bordo.  Claro, porque 

se inicia la campaña con muchas tone-
ladas de sal, que se va consumiendo a 
medida que se va metiendo pescado.  
Y todo eso en guardias de 4 horas, 
descanso de 8, aunque a veces eran  6 
horas “on”, 6 “off”.

En el confinamiento actual, el objeti-
vo dominante, ha sido no contagiarse.  
Si te traen comida o medicinas o vas a 
comprarlas, disciplina de sanitización, 
no contagiarse, si viene un familiar 
o llama un vecino, no contagiarse, 
mascarilla, guantes, lavarse las manos, 
desinfectantes, etc.  Poca radio y poca 
TV se ha visto, concluyendo que ha 
sido mejor no ver ni escuchar las noti-
cias locales ni nacionales, por la poca 
confianza que han inspirado ante sus 
diferencias e improvisaciones y arbitra-
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riedades.  Siempre se ha agradecido 
mucho al que dice simplemente “no 
sé”.  Es señal de que te respeta.  El que 
hoy te dice una cosa y mañana otra, no 
te respeta.

En una ocasión, pescando al sur de 
Terranova todos a bordo enfermamos 
de gripe común, los 60 y pico.  Tuvimos 
que parar el barco y encender las dos 
luces rojas todo horizonte y las dos 
bolas negras durante el día, para indi-
car a los demás barcos de alrededor 
que estábamos sin gobierno.  Fue un 
confinamiento dentro de otro confina-
miento.  Tuvimos fiebre alta a bordo, 
aunque duró pocos días.  Me hinché 
a poner inyecciones de antibióticos, 
era mi obligación, empecé con muy 
poca práctica y enseguida me convertí 
en “experto”.  Fue la última vez que 
tuve que usar jeringuillas y agujas de 
quita y pon, con la penicilina en polvo 
que había que disolver en agua antes 
de inyectarla.  Mucho se discutió, sin 
llegar a conclusión alguna, la vía que 
aquel virus gripal había seguido hasta 
llegar a bordo, tras unas cuatro sema-
nas de haber salido de puerto.

Las personas que íbamos a bordo 
íbamos confinados, vaya que sí, pero 
el confinamiento estaba jerarquizado, 
Capitán, Primer oficial, etc. En el confi-
namiento de esta pandemia eran confi-
namientos familiares.  En la pandemia 
se han desarrollado estrategias que 

han ido marcando puntos de referencia 
internos.  Varios jóvenes se me han 
ofrecido a hacerme la compra, farma-
cia y otros mandados, que mucho he 
agradecido.

Mi abuela María murió en la Gripe de 
1918.  Solo es un poco más de un siglo. 
Seguirían normas de confinamiento  
probablemente no muy diferentes de 
las del principio.  Una gran parte de 
España ya vivía casi confinada.  Las 
capitales eran mucho más pequeñas 
en general.  No había deportes en la 
enorme escala que los hay ahora, no 
había turismo o muy escaso.  Había 
menos o muchos menos servicios de 
muchos tipos, bancarios, seguros, ges-
torías, agencias de viajes, moda.  Una 
gran proporción de españoles vivía en 
pueblos, no pocos tenían sus huertas 
y animales, de los que venía una parte 
sustancial de la alimentación y energía 
de sangre.

Ahora todo es muy diferente.  Hasta 
el punto que uno se pregunta cómo 
será el detalle de la vida por acá en 
el 2120.  Actualmente hemos estado 
encantados con el concepto de la “glo-
balización”, pero viene a ser lo contra-
rio de lo que exige el confinamiento.  
Ya se ve actualmente que la globaliza-
ción vence al confinamiento, al menos 
en gente más joven.

Tengo la impresión de que cuando 

se detectó el contagio y luego pande-
mia, las autoridades médicas corres-
pondientes, cuando fueron autorizados 
por los que mandan, dictaron normas 
de confinamiento, posiblemente más 
parecidas a las 1918. El objetivo único: 
acabar con el virus.  Y se han desarro-
llado no pocas técnicas y equipos para 
ello.  Durante mucho tiempo no se 
habló en los medios de comunicación 
social del tremendo impacto negativo 
que el confinamiento tendría en la 
economía. 

Pienso cuando vuelva a surgir otra 
epidemia o pandemia, ya no solo serán 
los médicos especializados  quienes 
encabecen la lucha contra el virus.  
Tendrá que haber personas con sabe-
res generalistas y con sentido de Esta-
do, de economía, de industria, comer-
cio, de empresas, que junto a las nor-
mas sanitarias dispongan normas que 
impidan o dificulten el porcentaje de 
empresas y actividades perdidas, al 
final ruina.

Finalmente quiero dedicar mi último 
párrafo al personal sanitario y al resto 
de personal que trabaja en hospitales 
y demás centros de salud.  Ha sido 
una atroz pérdida.  Siempre están en 
la boca del lobo y ese lobo ha mor-
dido infectando y matando, cuanto lo 
siento.  Ellos y sus familias descansen 
en paz.
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ONE BELT ONE ROAD 
 ENTRAMADO LOGÍSTICO PARA PONER A CHINA  

EN EL LIDERAZGO DE LAS POTENCIAS MUNDIALES

Capt. Ricardo González Placer

China, un país con referencias 
arqueológicas de más de cua-
tro mil años donde prestigiosos 

historiadores ponen su asentamiento y 
cuna de civilización en lo que se cono-
ce como Llanura Central o del Norte 
de China. Llanura esta que con una 
extensión casi similar a la de España 
limita con el Mar Amarillo por el este, 
Mongolia y Manchuria quedan al norte, 
linda con las primeras elevaciones que 
conforman  la meseta tibetana al oeste 
y sobrepasa el rio Yangtse por el sur. 
Ocupa prácticamente toda la cuenca del 
rio Amarillo, rio que ha sido para los 
chinos lo que el Nilo fue para los egip-
cios. Esta llanura central de tierra fértil 
permite el cultivo del arroz además 
de proporcionar una doble cosecha 
para diversos vegetales, principalmen-
te la soja. En  ella surgieron decenas 
de pequeñas ciudades-estado que allá 
por el año 1500 a.C. crearon el embrión 
del futuro Estado Chino. Inicialmente 
regido por la dinastía Yin conocida tam-
bién como Shang, palabra asociada al 
comercio dada la importancia que esta 
actividad representaba para la incipien-
te sociedad china, mayoritariamente de 
la etnia Han, mayoría que se mantiene 
a día de hoy.

Con el ascenso y la caída de diversas 
dinastías el pueblo chino se fue conso-
lidando con el transcurso de  varias eta-
pas; desde la esclavitud a un régimen 
feudal, posteriormente la presión colo-
nialista  y finalmente un curioso régi-
men socialista, un país dos sistemas. 
A lo largo de toda su historia las acti-
vidades de subsistencia han sido prin-
cipalmente el comercio, la agricultura 
y la ganadería. No obstante también 
hay que destacar sus logros científicos 
y tecnológicos, actividades que durante 
la dinastía Song (años 960 a 1279 d.C.) 
convirtieron a China en líder mundial 
destacándose con inventos como la 
pólvora, la tipografía y la brújula.

Fue también la dinastía Song la que 

durante varios años reconquistó, derro-
tando en sucesivas batallas a pequeños 
imperios periféricos, lo que es hoy toda 
China dando lugar a su unificación en 
el año 979 d.C.

En la actividad comercial, desde el 
siglo II a.C. China se distinguió como 
pionera en una importante ruta comer-
cial  que se iniciaba en  Chang’an (aho-
ra Xian) en el este de China, contornea-
ba sus fronteras del norte, alcanzaba 
la India y Persia, finalmente llegó al 
Mediterráneo oriental donde estable-
ció contactos con el Imperio Romano. 
Como la seda era el principal producto 
de comercio que se transportaba  por 
esta ruta, a pesar de sus siglos de exis-
tencia, en 1877 le sobrevino el nombre 
de Ruta de la Seda. Hay que añadir que 
en el contexto de su condición ances-
tral, no solo comerciaban bienes, faci-
litaba también un intercambio entre las 
espléndidas culturas que encontraba en 
su recorrido principalmente las prove-
nientes de China, India, Persia, Arabia, 
Grecia y Roma.

Entre las diferentes dinastías que 
gobernaron China hubo de todo, en 
el aspecto positivo cabe destacar, ade-
más de las citadas, la dinastía Ming 
que gobernó desde 1368 a 1644, a los 
Ming se les reconoce una época de 
gobierno estable y disciplinado con 
altas cotas de progreso y estabilidad 
social.  La economía Ming al través del 
comercio se relacionó con las principa-
les economías europeas. Se realizaron 
numerosos proyectos de construcción, 
incluyendo el Gran Canal y la Gran 
Muralla. El poderío militar tuvo gran 
relevancia, se construyó una vasta flota 
y un numeroso ejército permanente de 
un millón de efectivos.

Durante el siglo XIX el país sufrió 
un fuerte declive, no desapareció pero 
importantes áreas del mismo dejaron 
de estar bajo soberanía china debido 
a las invasiones de otros países del 
entorno. Fue también  víctima del colo-

nialismo principalmente por parte de 
Japón y países occidentales. Quizás 
el más significativo fue protagonizado 
por los británicos,  en el año 1839 el 
gobierno chino prohibió la entrada de 
opio pero los ingleses, haciendo caso 
miso, decidieron seguir vendiéndolo, 
ello desembocó en las guerras del opio. 
El Tratado de Nanking de 1842 puso 
fin a estos conflictos y proporcionó a 
Gran Bretaña el enclave de Hong Kong 
y la apertura de doce puertos chinos al 
comercio exterior.

Como estudioso del pueblo chino y 
conocedor de su potencial, el escritor 
H. J. Mackinder en 1904 publicaba en 
Londres un interesante artículo titulado 
“The Geographical Pivot of History”, en 
una clara referencia a China explicaba 
como el punto de apoyo geoestratégico 
del poder mundial, controlado por los 
chinos, podría constituir lo que él llamo 
un peligro amarillo para la libertad del 
mundo, citaba Mackinder como buen 
imperialista británico. 

Sin duda China ha sido la precursora 
de la Ruta de la Seda independiente-
mente de que a posteriori el nombre se 
haya venido utilizando para cualquier 
otra ruta que, al margen de China, 
los comerciantes hayan podido realizar 
entre oriente occidente. En algunos artí-
culos de RECALADA se recogen algu-
nas referencias.

Esta legendaria ruta comercial es 
ahora retomada por China haciéndola 
resurgir con el nombre de “Silk Road 
Economic Belt and the 21st century 
Maritime Silk Road” reducido a “One 
Belt One Road” (OBOR). La Nueva Ruta 
de la Seda del siglo XXI la presentó 
en Kazakhstan, en 2013, el actual Pre-
sidente de China Xi Jinping como un 
entramado de corredores marítimos 
y terrestres que conectan China con 
muchos países de Asia, Europa y África 
por occidente, alcanzando incluso Amé-
rica y el sudeste asiático por oriente. 
Posteriormente, en 2016, el gobierno 
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Chino consideró que OBOR podía pres-
tarse a interpretaciones erróneas y lo 
cambió por “Belt and Road Initiative 
(BRI)”, no obstante, OBOR se sigue uti-
lizando mediáticamente y en lenguaje 
popular. 

Actualmente es uno de los más firmes 
pilares de la política exterior China, tra-
tándose de un plan estratégico con 
diversas ramificaciones geopolíticas y 
económicas. Se compone de un con-
junto de mega construcciones, consis-
tentes en líneas de ferrocarril, autovías 
de alta capacidad, puertos, aeropuertos, 
líneas  eléctricas, enlaces de fibra ópti-
ca, gaseoductos, oleoductos, etc., todo 
ello coordinado por corredores econó-
micos con  vastas áreas de servicios 
intermodales, financieros y de asisten-
cia empresarial. En definitiva, si todos 
los proyectos que abarca el OBOR o BRI 
se llegan a realizar, estaremos sin duda 
ante un enorme entramado logístico de 
envolvente  global sin precedentes.

Como no puede ser de otra forma 
todo esto conlleva enormes inversiones 
que corren a cargo del Asian Infras-
tructure Investment Bank (AIIB), Banco 
creado en China con sede en Pekín, 
operativo desde 2016 y con un capital 
inicial de 100.000 millones de dólares, 
actúa como motor financiero del OBOR 
mediante el Silk Road Fund dotado, a 
su vez, con 40.000 millones de dólares 
de inversión pública y cuyo Presidente 
del Consejo de Administración invitó 
adicionalmente al empresariado chino 
para participar en las inversiones para 
infraestructuras. Muchos de los países 
por los que se prevé que transite el 
OBOR forman parte como miembros 
del AIIB y mantienen una participación 
activa. Varios estados europeos tam-
bién se unieron al AIIB. El Reino Unido, 
al margen de su estrecha alianza con 
los Estados Unidos y para sorpresa de 
este, entró como miembro fundador en 
el AIIB después de haber firmado con el 
gobierno chino una inversión de 40.000 
millones de libras esterlinas. También 
varios países de la UE, miembros de 
la OTAN casi todos, están haciendo 
importantes acercamientos a Pekín para 
sorpresa y malestar de Estados Unidos 
que se mantiene al margen. (1)

El propio presidente Xi Jingping y 
altos cargos de su gobierno vienen 
transmitiendo a todos los países afec-
tados que este proyecto, al igual que 
la antigua Ruta de la Seda de hace 
siglos, traerá comercio e intercambio 
de bienes, nuevas industrias, trabajo y 
prosperidad, asegurando que esta red 

económica tendrá efectos beneficiosos 
no solo para China, líder de la iniciativa, 
sino también para todos aquellos paí-
ses que participen en el proyecto. 

Tanto los países abiertos a partici-
par como los hasta ahora reticentes, 
independientemente de reconocer las 
ventajas y aspectos positivos, también 
albergan temores sobre el enorme 
poderío que el OBOR puede proporcio-
nar a China y su resurgir como poten-
cia mundial. Incluso temores de que 
detrás pueda haber un componente 
militar de momento encubierto. China 
y su poderío naval viene preocupando 
especialmente a los Estados Unidos y 
a sus tradicionales aliados. El pasado 
30 de mayo de 2018 el ex director de la 
sexta flota James Fanell, en un informe 
ante el Congreso aseguraba que Chi-
na actualmente está desarrollando una 
Armada dos veces más grande que la 
de Estados Unidos, pudiendo llegar a 
reemplazarle como potencia marítima 
mundial. Es habitual que buques de 
guerra y aviones de combate chinos 
hagan ostentosas presencias militares 
en el polémico Mar de China Meridio-
nal, cuya soberanía es motivo de dis-
puta con Estados Unidos y otros países 
de la región. Según informa la BBC la 
Armada china está en un proceso de 
rápido desarrollo y expansión de sus 
capacidades en algunas de las áreas de 
tensión como lo son Taiwán y el Mar de 
China Meridional, superando la marina 
de guerra de Pekín a la estadouniden-
se, circunstancia que lógicamente está 

generando preocu-
pación en Estados 
Unidos. Algunos 
incidentes no se han 
hecho esperar; en 
octubre de 2006 un 
submarino “Chine-
se Song-Class” ace-
chó al portaaviones 
“USS Kitty Hawk’’  
emergiendo a una 
distancia al alcan-
ce de sus torpedos 
y misiles antes de 
ser detectado. Más 
recientemente otro 
submarino chino de 
ataque rápido de la 
clase Kilo siguió de 
cerca al USS Ronald 
Reagan durante al 
menos medio día. 
Según el Institu-
to Internacional de 
Investigación para 
la Paz con sede en 

Estocolmo, aunque Estados Unidos se 
mantuvo durante 2017 como el país que 
registra los mayores gastos de defensa 
a nivel global, China realizó el mayor 
incremento absoluto en esos costes 
con US$ 12 mil millones. Es fácil supo-
ner que todo esto pueda producir cierta 
preocupación en los Estados Unidos 
y sobretodo en su presidente, con la 
profunda sensación de incapacidad que 
últimamente experimenta,  los hasta 
ahora rife rafes comerciales y arancela-
rios podría tener ahí su origen.  No hay 
que esforzarse mucho para apreciar que 
Estados Unidos  vea con inquietud que 
alguien anda merodeando alrededor de 
su pedestal como potencia económica, 
comercial y militar.

Al margen de elucubraciones  la ini-
ciativa OBOR es principalmente el plan 
estratégico que permite a China pro-
yectar su poderío económico, asegu-
rándole el suministro de hidrocarburos, 
minerales y materias primas. Con aten-
ción especial contempla el desarrollo 
económico en todo el país pero par-
ticularmente en la región de Sinkiang 
(Xinjiang), probablemente la región con 
índices de mayor inestabilidad política 
de China.  Ocupa una extensión de 
1.660.000 km2 al noroeste de China, 
con una población de 3,5 millones de 
habitantes, donde la etnia Uigur de 
confesión musulmana es mayoritaria. 
Sinkiang hace frontera con ocho países: 
Mongolia, Rusia, Kazakhstan, Kirguis-
tan, Tayikistan, Afganistan, Pakistan e 
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India, todos ellos extraordinariamente 
estratégicos por el potencial que ellos 
mismos aportan y, también, para faci-
litar una mayor y más rápida conectivi-
dad entre China y Europa a través del 
centro, sur y oeste de Asia.

Posteriormente a la presentación 
que el Presidente Xi Jinping hizo en 
Kazakhstan, se han venido sucediendo 
numerosos foros y presentaciones a 
cargo de altos miembros del gobierno 
chino, en ellos se ha invitado a diversos 
“think tanks” con el objetivo de divul-
gar el proyecto ante países interesados, 
organizaciones intergubernamentales, 
centros económicos-financieros, uni-
versidades, etc., identificando áreas 
geográficas por las que con cierto nivel 
de concreción  podrían discurrir estos 
corredores.

Una primera configuración del BRI fue 
presentada por el Vice Premier Zhang 
Gaoli durante el Asia-Europa Meeting 
que tuvo lugar en Chongqing en 2015. 
La presentación aportaba información 
y referencias de seis corredores eco-
nómicos:

l	 Corredor Económico China-Paki-
stan, CPEC (China-Pakistan Eco-
nomic Corridor).

l	 Corredor Económico China-Myan-
mar, CMEC (China-Myanmar Eco-
nomic Corridor).

l	 Corredor Económico de China y 
Península Indochina CICPEC (China-
Indochina Peninsula Economic Cor-
ridor)

l	 Corredor Económico China-Asia 
Central y Occidental CCWAEC (Chi-
na Central and West Asia Economic 
Corridor)

l	 Corredor Económico  China-Mongo-
lia-Rusia CMREC (China-Mongolia-
Rusia Economic Corridor)

l	 Nuevo Corredor Económico Paneu-
roasiatico NELBEC (New Eurasian 
Land Bridge Economic Corridor).

La financiación, al igual que todos los 
proyectos acogidos al OBOR, estaría a 
cargo del AIIB y del “Silk Road Fund” y 
tendría condiciones ventajosas para los 
países miembros que junto con capital 
privado podrían contribuir con inversio-
nes adicionales en los proyectos.

Estos corredores están proyectados 
de forma que puedan acometer nuevas 
vías de comunicación que les permita 
enlazar entre sí o con otros corredores 
del OBOR, proyectados o que puedan 
proyectarse en el futuro, manteniendo 
la idea de alanzar una cobertura glo-

bal.
El corredor más 

avanzado y consi-
derado como pro-
yecto estrella  es 
el “Corredor China 
Pakistan, CPEC”. 
China se ha com-
prometido con 
Pakistan para dis-
poner de un corre-
dor que le facilite 
el acceso al Índico 
por el puerto de 
Gwadar, reducien-
do así la dependen-
cia que sufren sus 
importaciones y exportaciones, espe-
cialmente los hidrocarburos proceden-
tes del Golfo Pérsico,  que tienen que 
acceder a través de  la ruta marítima 
por el Estrecho de Malaca.

El CPEC tiene su inicio en Kashgar, 
región de Sinkiang que China quiere 
potenciar, recorriendo más 3.000 kiló-
metros se desliza a través del Hima-
laya por los disputados territorios de 
Cachemira, discurre a lo largo de todo 
el territorio pakistaní concluyendo en el 
antiguo puerto pesquero de Gwadar en 
el Mar Arábigo. Cuenta con enormes 
aportaciones de capital chino, inicial-
mente 46.000 millones de dólares que 
se estima superarán los 62.000, para 
autovías de alta capacidad, redes ferro-
viarias y plantas de energía a construir 
a lo largo de todo su recorrido.(2)

El puerto de Gwadar representa un 
enorme significado estratégico y eco-
nómico para Pakistán, pretende llegar 
a ser el tercer puerto en importancia 
después Karachi y Qasim. A poco más 
de 200 millas al Este del estrecho de 
Ormuz tiene acceso al cruce de las 
principales rutas marítimas internacio-
nales incluyendo las de hidrocarburos. 
Perfectamente puede ser hub natural 
para Irán, Afganistán y las republicas 
centrales de Asia. Contribuirá a econo-
mizar el transporte de petróleo y gas 
del Golfo Pérsico 
a China, al ser el 
puerto más cercano 
de China Occiden-
tal. Sinkiang dista 
4500 kms de la costa 
oriental china mien-
tras que Gwadar 
una vez concluido 
el corredor estará a 
2.395.

La construcción 
y gestión del puer-

to de Gwadar está a cargo de China 
Overseas Ports Holding Company-Pa-
kistan (COPHC-Pakistan) que ha venido 
haciendo una importante remodelación, 
puede recibir buques de hasta 300 mts. 
de eslora y 12,5 mts, de calado, estando 
previsto ampliar estos parámetros en 
un futuro próximo. Oficialmente, como 
puerto de acceso al CPEC, tuvo lugar 
su inauguración el 13 de noviembre 
de 2016, coincidiendo con la carga 
de un contenedor en el primer buque 
portacontenedores que hizo escala. En 
estos tres últimos años los datos sobre 
el tráfico y movimientos del puerto, 
mayormente a cargo de Cosco Ship-
ping, son moderados. Además de esca-
sez de carga la estiba es poco ágil y 
el sistema aduanero está cargado de 
problemas.(3)

El entorno portuario  prevé disponer 
de una zona de libre comercio con 924 
hectáreas de extensión para promo-
cionar todo tipo de actividades import-
export, tráficos de perfeccionamiento, 
servicios logísticos, financieros, etc.

Junto al puerto, sustituyendo al rudi-
mentario aeropuerto existente, se está 
proyectado un nuevo aeropuerto inter-
nacional con idea de ser el principal 
aeropuerto de Pakistán. Su construc-
ción, pendiente de comenzar, estará a 
cargo de China Communications Cons-
truction Co., el mayor constructor de 
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proyectos a lo largo de Belt and Road, 
con un préstamo de $ 230 millones de 
China y una subvención del Sultanato 
de Omán.

Uno de los mayores problemas que 
afecta a Pakistán es la escasez energé-
tica, atendiendo esta demanda el CPEC 
tiene prevista la instalación de nuevas 
plantas de energía y centrales eléctricas 
con un presupuesto cercano  los 34 mil 
millones de dólares, con ello se preten-
de aumentar el PIB en un 15 por ciento 
para 2030. De hecho, desde el lanza-
miento del CPEC, el PIB ha aumentado 
un 5,7 por ciento y se han creado más 
de 70.000 puestos de trabajo directo 

También contempla el CPEC fuertes 
inversiones para enlaces de fibra ópti-
ca, autovías, líneas férreas, oleoductos, 
gaseoductos, y líneas de conducción 
eléctrica. Todo ello para ser instalado a 
lo largo de todo el recorrido del corre-
dor entre Kashgar y Gwadar.

Arabia Saudí también se ha visto 
atraída por el potencial que el CPEC 
supone para Pakistán, ambas partes 
firmaron ocho acuerdos por valor de 
20.000 millones de dólares, incluyen 
la construcción de una refinería de 
Aramco en el puerto de Gwadar presu-
puestada en 10.000 millones de dólares 
(China Global Television Network). 

Según declaraciones del gobierno 
cerca de un tercio de los proyectos 
anunciados para el CPEC se han com-
pletado con una inversión de unos 
20.000 millones de dólares.

La información que se recibe a través 
de los medios no siempre es positiva, 
se aprecia que de lo previsto a lo reali-
zado hay una notable diferencia. Tam-
bién aparecen dudas y críticas sobre la 
gestión en el proyecto así como intere-
ses políticos contrapuestos.

Especialmente en referencia con 
India, rival tradicional y natural de Chi-
na. El corredor transcurre a través de la 
región de Cachemira, territorio que se 
disputan ambos países. El desarrollo 
de rutas marítimas por parte de China 
en el Índico puede afectar al dominio 
tradicional de India. En todo caso los 
megaproyectos chinos del OBOR son 
vistos por India con falta de transpa-
rencia y con la sospecha de que algo se 
está ocultando.

En febrero de 2018 “BR Research” 
bajo el título “The mysterious China 
Overseas Company” aportaba infor-
mación del Puerto Gwadar  ponien-
do en entredicho a COPHC-Pakistan 
como empresa responsable del puerto, 
infraestructura clave para el CPEC, en 

manos de una empresa de creden-
ciales desconocidos. Según documen-
tos acreditativos presentados ante la 
Comisión de Bolsa y Valores de Pakis-
tán se trata de “COPHC Limited”, con 
sede en Hong Kong, domiciliada en 
una habitación compartida con otras 
cuatro empresas, una de ellas ligada 
a “Panama Leaks”. La mayoría de los 
observadores suponían a COPHC como 
una empresa estatal china, emergente y 
de rápido crecimiento, que difícilmente 
pudiera estar domiciliada en una habi-
tación compartida en Hong Kong. Sor-
prende que el gobierno chino no tenga 
en consideración que, siendo el CPEC 
el proyecto emblemático del OBOR y 
Gwadar la razón de ser del corredor, la 
construcción y explotación del puerto 
debería estar a cargo de una compañía 
con mejores referencias. 

La pandemia de coronavirus se ha 
convertido en el último desafío en la 
larga lista de obstáculos que han fre-
nado los proyectos del OBOR  Puede 
ser demasiado temprano para evaluar 
el impacto de la crisis en estos pro-
yectos pero sin duda se ralentizará la 
implementación a corto o medio plazo. 
Al CPEC le ha cogido en un estado bas-
tante avanzado y es de esperar que el 
parón no sea muy brusco. En cuanto a 
otros países de Sudeste Asiático, China 
domina los sectores turístico, comer-
cial, agrícola e industrial de la mayoría 
de estos países. Las líneas de suminis-
tro se han interrumpido afectando a 
todos los sectores. Millones de chinos 
que visitaban estos países han dejado 
de hacerlo.

“Corredor Económico China-Myan-
mar, CMEC”, guarda cierta similitud con 
el (CPEC), ambos discurren en paralelo 
a un lado y otro de la India dando a 
China un acceso terrestre 
al Océano Índico.(4)

El CMEC de 1.700 kiló-
metros de largo se extien-
de desde Kunming, en la 
provincia china de Yun-
nan, hasta Mandalay en el 
centro de Myanmar, don-
de se bifurca hacia el sur 
hasta Yangon y hacia el 
oeste hasta el puerto de 
Kyaukphyu, ubicado en 
Bahía de Bengala aporta 
para China un gran valor 
estratégico.  Kunming, 
gracias al corredor puede 
acceder a otro puerto del 
Índico, además del ya cita-
do Gwadar, reduciendo su 

dependencia del Estrecho de Malaca, 
por donde China recibe más del 80% de 
los hidrocarburos que importa, depen-
dencia que preocupa e incomoda a 
Pekín debido al permanente control que 
la marina americana practica en este 
estrecho. 

El CMEC dispone desde 2013 y 2017 
de un gasoducto y un oleoducto, ambos 
corren en paralelo  transportando ener-
gía desde Kyaukphyu hasta la provin-
cia china de Yunnan, puntos donde 
comienza y termina el corredor. 

Con la presencia del presidente chino 
en Myanmar se firmaron compromisos 
para los tres componentes centrales 
del CMEC: la Zona Económica Especial 
(ZEE) de Kyaukphyu, que incluye un 
puerto de aguas profundas, un parque 
industrial y otros proyectos como la 
zona de cooperación económica fron-
teriza China-Myanmar; y un plan de 
desarrollo urbano para Yangon.

El gobierno de Myanmar reconoce 
los beneficios potenciales que los pro-
yectos CMEC  le ofrecen pero aún así 
es cauteloso, se cuestiona la necesidad 
de realizar proyectos tan costosos y 
su viabilidad económica. El puerto de 
Kyaukphyu, por ejemplo, traerá poca 
carga a Myanmar a menos que el pro-
yecto atraiga negocios importantes que 
revitalicen la economía. Circunstancia 
poco probable dada la distancia de 
Kyaukphyu a Yangon y otros centros 
comerciales. Son proyectos costosos 
que aumentan la carga de la deuda de 
Myanmar y, dada su extrema depen-
dencia de China, pueden empujar al 
país a una “deuda trampa”, algo expe-
rimentado por Sri Lanka.

El gobierno de Myanmar ha renego-
ciado los términos del proyecto, recor-
tándolos y  reduciendo costes. El con-
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trovertido puerto de Kyaukphyu, que 
ha suscitado una fuerte oposición por 
parte de los pescadores y agricultores 
locales con temor de restricciones pes-
queras y pérdida  de tierras arruinando 
sus medios de vida, ha visto recortada 
su dotación presupuestaria, reduciendo 
los muelles de atraque de diez a dos. La 
inversión se ha reducido en un 80% y la 
relación de tenencia China-Myanmar ha 
pasado de un 85-15 a un 70-30.

Este corredor, en un principio, estuvo 
ligado al “China-Myanmar-Banglades-
India Economic Corridor”, el proyecto 
sigue vigente aunque con cierto letargo 
debido a reticencias indias.  

La ruta conocida como “Nanning-
Singapur Economic Corridor”, tiene su 
origen en 2010, pasando posteriormen-
te a  formar parte de la iniciativa OBOR 
con el nombre de “China-Indochina 
Peninsula Economic Corridor, CICPEC”. 
Nanning y Kunming (provincias de 
Guangxi y Yunnan respectivamente) 
representan la línea Oriental y Occiden-
tal como puntos de partida y Singapur 
como punto final. El CICPEC recorre 
la Península de Indochina, cubriendo 
los 6 miembros principales de ASEAN: 
Vietnam, Laos, Camboya, Tailandia, 
Malasia y Singapur. No solo es una 
vía importante donde China y ASEAN 
pueden ampliar aún más y mejorar la 
cooperación, sino también un canal 
importante y un corredor económico 
transnacional que conecta China con 
la península de Indochina, pasando a 
través de los países que la componen, 
quedando el Océano Índico al Oeste 
y el Pacífico al Este, surgen diversas 
ventajas, sobre todo  geoestratégicas. 
La Península Indochina ha sido históri-
camente el eje de la Ruta Marítima de 
la Seda.

El ministro de Relaciones Exteriores 
de China, Wang Yi, visitó Mongolia en 
2017 acordando dar un empujón a la 
construcción del emblemático “Corre-
dor Económico  China-Mongolia-Rusia, 
CMREC”.(5)

La ruta central CMREC ya en uso, 
también conocida como “Prairie Road” 
comienza en el puerto de Tianjin, China 
y se dirige al noroeste antes de entrar 
en Mongolia por el cruce fronterizo 
de Erenhote. A través de Mongolia, 
pasa por Ulaanbaatar, entra en Rusia 
y conecta con el transiberiano en Ulan 
Ude. Mongolia pretende posicionarse 
como el centro logístico con un pro-
yecto de vía férrea que desde la vía 

existente, al norte de Ulaanbaatar se 
dirige por territorio mongol para entrar 
por Arts Suun en Rusia y alcanzar la vía 
del transiberiano más al oeste. Ante la 
absoluta realidad de falta de litoral, la 
infraestructura ferroviaria y vial sigue 
siendo clave para el crecimiento y desa-
rrollo de Mongolia.

Los trenes China-Mongolia-Bielorru-
sia y China-Mongolia-Alemania, a pesar 
de las maniobras de tres anchos de vía 
distintos que hay que superar  han esta-
do funcionando con éxito a lo largo de 
la ruta y están brindando a las empre-
sas europeas un acceso potencial al 
mercado tanto de Mongolia como de 
China y viceversa.

Más allá de esta ruta central, se 
han presentado ideas alternativas para 
CMREC, pero el progreso está siendo 
lento. Mongolia como miembro activo 
del BRI en la conferencia celebrada  en 
Moscú sobre el Transporte y Logística 
en Eurasia, reiteró el papel estratégico 
de Mongolia además de ser camino 
natural entre Europa y Asia.

En el Foro Económico Mongolia-Ru-
sia de 2018, el presidente de Mongolia  
promovió la zona franca de Altanbulag 
próxima a la estación fronteriza de 
Naushki, extremo norte de la ruta cen-
tral. Habló sobre los esfuerzos que se 
están haciendo para aumentar significa-
tivamente la facturación comercial con 
Rusia para 2020 y 
también, el esta-
blecimiento de un 
Tratado de Libre 
Comercio con la 
Unión Económi-
ca Euroasiática. 
Enfatizó, además, 
que el CMREC 
“no es más que 
palabras”, Mon-

golia desconfía de 
la excesiva depen-
dencia económica 
de China y de las 
implicaciones asi-
métricas que pue-
den venir con el 
CMREC. Esto expli-
ca por qué Mongo-
lia está buscando 
socios de inversión 
internacional adi-
cionales y aliados 
políticos, incluido el 
acuerdo de expandir 
una asociación inte-
gral con los Estados 
Unidos . Además, 
a pesar del interés 

chino, el gobierno mongol continúa 
arrendando la “columna vertebral” de 
la industria minera de Mongolia, a las 
minas canadienses Ivanhoe y a la mul-
tinacional Rio Tinto.

 “El Corredor Económico China-Asia 
Central-Asia Occidental, CCWAEC”  
comparado con los ya citados es un 
corredor de gran amplitud y en el 
que participan seis países: Kirguistán, 
Tayikistán, Uzbekistán, Turkmenistán, 
Iran y Turquia, su trayectoria es la que 
antiguamente seguía la antigua Ruta de 
la Seda y  transita por 17 países y regio-
nes de Asia occidental incluidos Arabia 
y Afganistán. El corredor comienza en 
Ürümqi, capital de la región autónoma 
de Sinkiang en China, finalizando en el 
Mediterráneo con opciones de conectar 
con otras rutas marítimas o transeuro-
peas.(6) 

El tamaño del corredor y los per-
files de los países que lo componen 
suponen un ambicioso reto para poner 
en marcha esta iniciativa. El CCWAEC 
requiere por parte de China una buena 
coordinación para dar enlace a estados 
de tan variado perfil. Son distintos 
niveles de desarrollo y una estabilidad 
política muy diferente. 

Asia central y occidental son ricas en 
recursos pero con factores negativos,  
tales como la falta de infraestructuras 
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o atraso de las existentes. La falta de 
recursos financieros y la falta de fondos 
en particular dificultan el desarrollo 
local.

El CCWAEC pretende facilitar la 
Cooperación Económica y Comercial 
y el flujo de capital a estas regiones, 
impulsando el desarrollo económico y 
social local.

“Nuevo Corredor Económico Paneu-
roasiatico NELBEC” (New Eurasian Land 
Bridge Economic Corridor).También 
llamado Second Eurasian Continental 
Bridge, es una plataforma interconti-
nental que une el Pacífico y el Atlántico 
con una amplia red de infraestructuras 
y corredores económicos.(7)

A diferencia del Landbridge siberia-
no, que va desde el puerto oriental 
ruso de Vladivostok a través de Siberia 
hasta Moscú y luego hacia los países 
de Europa occidental, este otro “Land-
bridge” conocido como “China-Europe 
Block Train” con origen en Yiwu, ciudad 

próxima a la costa del Mar de China 
Oriental y destino final Madrid, recorre 
11200 kilometros conectando con los 
principales centros logísticos de China, 
Kazaknstan, Rusia (enlazando con el 
transiberiano en Moscú), Bielorrusia, 

Polonia, Alemania, 
Holanda, Bélgica, 
Francia y España. 
Sirve a más de 30 
países y regiones 
mostrando el poten-
cial de la Iniciativa 
Belt and Road.

Hay proyectos 
para la construcción 
de líneas férreas de 
conexión, autovías 
de alta capacidad, 
líneas eléctricas, 
remodelación de 
puertos, etc., que 
están moderada-
mente progresando y darán más enti-
dad y amplitud geográfica a este corre-
dor.(8)

Estratégicamente  un punto clave 
de esta ruta es el Puerto Seco de 
Duisburg que operará bajo el nom-
bre de “Duisburg Gateway Terminal”. 

Albergará la terminal 
trimodal de contene-
dores más grande del 
interior  de Europa, 
su construcción está 
a cargo de  Duisbur-
ger Hafen AG, Cosco 
Shipping Logistics, 
Hupac SA y el Grupo 
HTS. Esta nueva ter-
minal será centro del 
“NELBEC”. La Autori-
dad Portuaria destacó 

que alrededor del 30% del comercio 
total entre China y Europa se realiza 
a través de esta terminal. Opera entre 
35 y 40 trenes por semana,  aumen-
tando  significativamente la capacidad 
del puerto de Duisburg en el comercio 

con China. El servicio ferroviario de la 
terminal facilita la intermodalidad con 
todos los servicios de su “hinterland” 
centroeuropeo, incluyendo los puertos 
marítimos  así como los servicios de 
vías navegables interiores. Se estima 
en un futuro, una facturación anual de 
alrededor de 850.000 TEU.

Adicionalmente a estos seis corre-
dores la iniciativa BRI abarca otros 
muchos proyectos que en conexión o 
colaboración con los mencionados, de 
consolidarse, darían a China la cober-
tura global que en términos logísticos 
pretende.

Quizás el más emblemático, al menos 
por su amplitud geográfica, es el cono-
cido como “21st Century Maritime Silk 
Road”. Se prevé su inicio en la provin-
cia de Fujian, pasando por Guangdong, 
Guangxi y Hainan. Antes de dirigirse al 
Estrecho de Malaca se abre un trazado 
a través del Pacifico que llega al puerto 
peruano de Ilo. Hay un proyecto de 
“canal seco” con infraestructuras y vías 
de alta capacidad que con inicio en el 
citado puerto peruano cruzaría el sub-
continente americano  para terminar 
en el puerto brasileño de Santos, en el 
Atlántico.(9)

Desde Kuala Lumpur,  otro trazado 
prosigue hacia occidente pasando por 
Calcuta y Colombo,  cruza el Mar de 
Arabia hasta Gwadar. En el estratégico 
Golfo de Aden se bifurca en dos rama-
les uno baja hasta Mombasa y otro se 
adentra en el Mar Rojo para alcanzar el 
Mediterráneo por el Canal de Suez. El 
puerto del Pireo, del que COSCO (China 
Ocean Shipping Company) compañía 
estatal china posee un 67% de las accio-
nes, hace de puerta para la entrada de 
“La Ruta Marítima de la Seda”   por 
el sur de la UE, complemento ideal 
del corredor NELBEC y la “Duisburg 
Gateway Terminal” como puerta del 
norte.(10)
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Recientemente “La Ruta Marítima de 
la Seda” ha introducido el “Paso Eco-
nómico a Través del Ártico hacia Euro-
pa” como una iniciativa más dentro del 
BRI.(11)

La iniciativa OBOR/BRI, en lo referen-
te a sus Corredores y la ruta Marítima 
según lo aquí expuesto son un cúmulo 
de proyectos  de mucho contenido, 
pero son solamente una parte de lo 
pretendido por el BRI. Para disponer de 
una mejor visión hay que analizar con 
detalle las razones y objetivos por los 
que China lanza el BRI; China quiere 
alcanzar un gran nivel de internaciona-
lización, especialmente que su moneda 
RMB llegue a ser global y que tenga un 
rol importante en el comercio interna-
cional. 

China según sus fuentes es la núme-
ro uno a nivel mundial en import-export 
pero sus costes de mano de obra están 
subiendo y para compensarlo necesita 
mejorar la cadena de suministros y cap-
tar centros de producción fuera de sus 
fronteras para beneficiarse de salarios 
más bajos.

BRI  permite a China dar una imagen 
positiva y de crecimiento, que funciona 
con oportunidades “win-win” para que 
ante otros países la percepción que 
reciben de China sea buena.

China pretende dejar claro que la ini-
ciativa es mucho más que ganar acceso 
al mercado, asegurar rutas comercia-
les,  suministros de energía y exportar 
sobrecapacidades industriales chinas 
para atender proyectos de construcción 
en otros países. La iniciativa es clave en 

el diseño de la política exterior china, 
mejorando su imagen y potenciando 
su influencia en países próximos y 
lejanos.

El Propio Partido Comunista Chino 
(Un País Dos Sistemas) también está 
asegurando un flujo financiero para 
proyectos BRI. A pesar de que introdujo 
controles que dificultan la inversión de 
las empresas chinas en el extranjero, 
canaliza inversiones hacia sectores y 
regiones específicos. Sin embargo, los 
niveles excesivos de deuda de muchos 
países que reciben préstamos chinos 
han generado preocupación sobre la 
sostenibilidad financiera del BRI.  

El alcance geográfi-
co del BRI se expande 
constantemente siendo 
cada vez más global, esto 
ayuda a que Pekín utili-
ce la iniciativa como un 
vehículo para enmarcar y 
comercializar su política 
exterior general. Aunque 
los esfuerzos de segui-
miento de MERICS (Mer-
cator Institute for China 
Studies gGmbH) apoyan 
esta tendencia, muchos 
gobiernos inicialmente 
entusiastas, principalmen-
te en Europa, ahora ven el 
BRI con más sobriedad.

Casualmente la pande-
mia del “coronavirus” y 
el consiguiente enclaus-
tramiento al que nos ha 
sometido está coincidien-
do con la redacción de 

este artículo, creo 
que no lo puedo 
concluir sin hacer 
mención a la crisis 
global que la inva-
sión  del Covid-19, 
curiosamente con 
origen en China, 
puede provocar. 
Se habla de un 
antes y un des-
pués y de una 
crisis de carácter 
global  con dimen-
siones hasta aho-
ra desconocidas y 
de difícil pronósti-
co. Se puede afir-
mar con certeza  
que lo que venga 
afectará conside-
rablemente a  la 
iniciativa OBOR, 
parte de lo aquí 

expuesto  puede quedar difuminado o 
sufrir cambios sustanciales. A día de 
hoy el impacto en la economía global 
es difícil de evaluar. La nueva Ruta de 
la Seda cuidadosamente diseñada por 
el gigante asiático puede verse seria-
mente afectada. Asegurar el entramado 
logístico comercial de los corredores 
que conectan China con la práctica tota-
lidad del globo será tarea difícil y sujeta 
a revisión que requerirá varios años.

 
rgp77@hotmail.es

Bilbao, junio de 2020
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	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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El 31 de diciembre de 2019 las 
autoridades sanitarias de China 
informaron a la Organización 

Mundial de la Salud de que habían 
detectado un nuevo coronavirus en la 
ciudad de Wuham. El 30 de enero la 
OMS declara la Emergencia de Salud 
Publica Internacional (ESPI). Entre los 
días 16 y 24 febrero permaneció en 
Beijin, Wuham y otras dos ciudades 
de China  una delegación de expertos 
enviada por la OMS(1). Finalmente el 
11 de marzo la Organización Mundial 
de la Salud declara la pandemia por el 
COVID-19 (nombre con el que se le bau-
tiza), a partir de esa fecha las decisiones 
tomadas por distintas autoridades han 
causado que mas de 100.000 mari-
nos hayan quedado varados (algunos 
embarrancados) unos dentro de sus 
barcos y otros en sus casas.

La pandemia ha producido una gran 
preocupación en la gente de mar afec-
tando de manera muy importante a 
su bienestar emocional, psicológico y 
financiero al quedar atrapados en sus 
barcos, algunos abandonados por su 
armadores incluso sin lo mínimo para 
poder subsistir dentro de sus buques.

La pandemia ha puesto en “stress” 
al mundo marítimo. Los buques de cru-
ceros fueron los primeros duramente 
golpeados, la cuarentena del Diamond 
Princess en Japon o el Grand Princess 
en Estados Unidos fueron portadas de 
los medios de comunicación incluso 
antes de declararse la pandemia, pos-
teriormente los protagonistas fueron 
los portaaviones, Theodore Roosevelt 
y Charles de Gaulle, por la propa-
gación de la enfermedad entre sus trip-
ulaciones y por el cese fulminante del 
comandante norteamericano Brett Cro-
zier al denunciar la situación y las medi-
das ineficaces tomas por la U.S.Navy. 
El abandono de buques, en Djibouti de 
los bulkarriers Ptolomeos y Arrybus de 
bandera liberiana y armadores griegos, 
del buque de transporte de ganado 
Hannoud-O en Líbano, el buque Nader 
en Sudan, el gasero español Celanova 
en Manila, ha convertido una situación 
difícil por la pandemia en desesperada. 

Tripulantes retenidos en puertos que 
ni pueden embarcar en sus barcos ni 
volver a casa como ha sucedido con un 
grupo de marinos indios en Túnez y la 
situación tan difícil vivida por el con-
tainero Marina con náufragos a bordo 
que ni las autoridades de Italia  ni de 
Malta permitieron desembarcar lo que 
provocó un enfrentamiento entre los 
tripulantes y los náufragos.

La reacción de la mayor parte de los 
países salvo escasas excepciones ha 
sido una política de bloqueo al transito 
de las tripulaciones incumpliendo con-
venios internacionales que han ratifica-
do, haciendo “oídos sordos” a los con-
tinuos llamamientos de distintas orga-
nizaciones desde la IMO, OIT, Comisión 
de la Unión Europea, Asociaciones de 
Armadores, ITF y Asociaciones de Mari-
nos para permitir el transito. Los arma-
dores salvo honrosas excepciones se 
han limitado a elevar quejas y firmar 
comunicados, cuando son los princi-
pales responsables de la repatriación 
de sus tripulaciones, su única actuación 
práctica ha sido la prolongación de los 
contratos de sus tripulantes hasta que 
se solucione la situación de bloqueo. 
Unos y otros parecen no darse cuenta 
que tal situación de incertidumbre y 
estrés puede dar lugar a una mayor  
siniestrabilidad así como perdida de 
productividad en sus barcos.

Uno de los convenios que ha que-
dado “tocado” por la pandemia ha sido 
el MLC-2006(2) que es el que regula las 
condiciones laborales a bordo y concre-
tamente la regla 2.5 del Titulo 2 “Condi-
ciones de Empleo”. La regla 2.5 del 
Titulo 2 tiene como finalidad el asegu-
rar que la gente de mar pueda regresar 
al hogar, dicha repatriación será a cargo 
del armador que deberá aportar el 
medio de transporte así como los gas-
tos consecuencia de la misma. El país 
Miembro (3) deberá exigir al armador 
registrado en su bandera de que tenga 
una garantía financiera para que la repa-
triación se realice. El barco abanderado 
en un país que no haya ratificado el 
convenio si está en un puerto Miembro 
del MLC-2006 se le podrá obligar a 

que cumpla el convenio (doctrina del 
trato no mas favorable). En caso de que 
un armador incumpla la obligación de 
repatriación lo podrá realizar el país de 
registro Miembro, el estado de puerto 
Miembro o bien el país del tripulante 
y cobrándola al armador, en caso de 
abandono al seguro con el que tenga 
la garantía financiera. También en la 
Norma A2.5.1 apartado 7 de la Regla 
anteriormente citada dice: “Todo país 
Miembro deberá facilitar la repatriación 
de la gente de mar que presta servicios 
en buques que atracan en sus puertos 
o que atraviesan sus aguas territoriales 
o vías internas de navegación, así como 
su reemplazo a bordo”.

Resumiendo “la responsabilidad de 
repatriar al marino esta en el armador, 
la segunda responsabilidad recae en el 
estado Miembro del pabellón del buque 
y a su vez el país Miembro donde este 
atracado o atraviese sus aguas no debe 
bloquearla”. 

En conclusión, dos de las tres partes 
que forman la Comisión Tripartita  del 
MLC-2006 del que son garantes, lo 
están incumpliendo de hecho, si el 
convenio se creo para el bienestar de la 
gente de mar se deberían buscar solu-
ciones creativas para su cumplimiento 
en situaciones sin precedentes como 
esta pandemia. Hay que aplaudir a los 
gobiernos y armadores que están pri-
orizando el bienestar de sus marinos, 
hombres y mujeres esenciales para 
mantener la industria del transporte 
marítimo y que han prevenido que “la 
mitad del mundo muera de hambre y la 
otra mitad se congele”.

Telmo Samikola 

NOTAS:
(1). Comisión formada por expertos de: Alemania, 
Canadá, Estados Unidos, Japón, Nigeria, Republica 
de Corea, Rusia y Singapur.
(2). Maritime Labour Convention, 2006,  as amended 
(Convenio Sobre el Trabajo Marítimo 2006, enmen-
dado) en este momento ratificado por 97 países que 
representan el 91% del tonelaje mundial.
(3).  Miembro es el país que ha ratificado el MLC-
2006

Y LOS MARINOS 
QUEDARON VARADOS

Selmo Samikola
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REGLAS DEL RIPA 
¿SON ADECUADAS PARA SU PROPÓSITO?

Harry Hirst 

En los últimos 12 meses hay un gran 
debate sobre si es tiempo de una 
revisión total de sus Reglas y no solo 
de algunas enmiendas. Por tanto las 
Reglas del “Reglamento Internacio-
nal para prevenir los abordajes, 1972” 
(RIPA) ¿aun son aptas para su propó-
sito?

El futuro: Los buques autó-
nomos

Algunos creen que con la aparición 
de los buques autónomos, la mayor 
automatización de los barcos que per-
mita navegar sin guardia permanen-
te en el puente durante periodos de 
tiempo o incluso totalmente supondrá 
que las actuales Reglas del RIPA serán 
impracticables.

Por lo que se entiende que un barco 
autónomo (sin tripulación) o un barco 
con puente sin guardia permanente 
no cumple con el RIPA. La Regla 5 
dice: “Todos los buques mantendrán 
en todo momento una eficaz vigilancia 
visual y auditiva ...” entendido como 
los sentidos de ver y oír. 

También hay que señalar, que aun-
que en otras Reglas no se hace refe-
rencia directa a los sentidos si indirec-
tamente como por ejemplo mantener 
una vigilancia adecuada para proceder 
con un velocidad segura, determinar 
si hay riesgo de abordaje y tomar las 
acciones oportunas para evitarlo con 
tiempo suficiente para observar al otro 
barco visualmente o por radar. Del mis-
mo modo en condiciones de visibilidad 
reducida el barco oirá a proa del través 
las señales de niebla del otro barco 
para reducir su velocidad.

Las acciones de ver y oír no tienen 
que estar limitadas a los sentidos, 
podrían ser interpretadas de una forma 
mas amplia al incluirse ojos-electró-
nicos (cámaras) y oídos-electrónicos 
(micrófonos)  y que si se aceptase esta 
interpretación para los buques autóno-
mos  y para los buques con puentes sin 
guardia permanente cumplirían con la 

Regla 5 e incluso esa vigilancia seria 
mejor con la posibilidad de infrarrojos 
y cámaras térmicas para ver en la oscu-
ridad y micrófonos para determinar la 
dirección de donde procede el sonido.

Seria necesario determinar el alcan-
ce de los equipos para calificarlos como 
ojos-electrónicos y oídos-electrónicos. 
No podría ser incluido el radar, ya que 
la Regla 19  buques en condiciones 
de visibilidad reducida se refiere a 
detectar a otro barco por radar. Un 
buque con una cámara térmica podría 
detectar la presencia de otro barco con 
visibilidad reducida en circunstancias 
que el ojo humano no podría. De todos 
modos tanto el ojo humano como el 
oído están muy estudiados, y podría 
ser posible programar ojos y oídos 
electrónicos en el ordenador principal 
del buque para saber cuando prevalece 
la vista y el oído para aplicar la regla 
19.

Sin embargo queda otro problema, 
como hacer que el concepto de “.... 
buena practica marinera” lo aplique un 
barco autónomo o un barco con puente 
sin guardia permanente. La respuesta 
podría ser la inteligencia artificial. Los 
ordenadores pueden ser programados 
para aprender y se puede programar 
el ordenador del barco para saber que 
requiere la buena practica marinera.

Por tanto no es necesario modifica-
ciones para adaptar los cambios en la 
manera de operar los barcos en el futu-
ro, salvo quizás incluir una definición 
en la regla 3 que extienda el significado 
de las palabras, “vista/visual” y “oído/
auditiva”.

La sugerencia de que deben ser 
escritas nuevas Reglas para tener 
en cuenta tanto las naves tripuladas 
como las no tripuladas, nos plantea la 
siguiente pregunta: ¿Por que?. Los pro-
pietarios de los barcos deben asegu-
rarse de que sus buques cumplan con 
el RIPA independientemente de lo que 
piensen de las Reglas, que han estado 
en funcionamiento mas de 40 años. 
¿Por que debería ser diferente para el 

propietario de un barco no tripulado o 
con puente sin guardia permanente?.

También vale la pena recordar que 
estas Reglas, aunque redactadas de 
manera diferente que sus predece-
soras, prescriben las mismas manio-
bras básicas para evitar colisiones, 
por ejemplo, cuando dos buques con 
motor se encuentran en situación de 
vuelta encontrada con riesgo de abor-
daje, ambos caerán a estribor. 

Las Reglas actuales han evolucio-
nado a su redacción actual a través 
de una serie de importantes cambios 
y enmiendas a lo largo de los años, 
y como resultado su entrada en vigor 
durante la década de 1970 fue per-
fecta y sin incidentes. La implemen-
tación de un conjunto completo de 
nuevas Reglas, especialmente nuevas 
Reglas de maniobra, o la introducción 
de amplias enmiendas a las Reglas 
actuales, es una receta potencial para 
el desastre. También seria una tarea 
costosa y que necesitaría mucho tiem-
po, ya que requerirá un acuerdo inter-
nacional y una capacitación a nivel 
mundial. Por tanto se debe proceder 
con cautela antes de revisar por com-
pleto el RIPA.

El presente: Los abordajes 
siguen ocurriendo

Aunque el numero de abordajes no 
disminuye notablemente, el tamaño de 
la flota mundial ha aumentado signifi-
cativamente desde que entró en vigor 
el RIPA. Con respecto al porcentaje a la 
flota mundial el numero de abordajes 
va disminuyendo con el tiempo, y por 
tanto, muestra una mejora. Dicho esto, 
su número sigue siendo inaceptable-
mente alto, la mayoría de los aborda-
jes son debido a un error humano y en 
particular a un fallo en el cumplimiento 
del RIPA.

Sin embargo, esto no es motivo 
para cambiar las Reglas. Las Reglas 
no son la causa de los abordajes sino 
su incumplimiento. Si, como sugieren 
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algunos, se ignoran las numerosas 
tecnologías diseñadas para mejorar la 
prevención de los abordajes desde que 
el RIPA entro en vigor, el problema está 
en los barcos y no en los reguladores 
de tierra, o en una falta de conexión 
entre los dos.

El cumplimiento adecuado de las 
Reglas es un tema de navegación que 
se enseña en las aulas y se adquiere 
por experiencia en la mar.

Las Reglas:  
Falta de comprensión adecuada

La causa de los abordajes no es el 
RIPA, sino como los pilotos interpretan 
y (mal) aplican las Reglas. Demasiados 
carecen de una comprensión adecuada 
de las mismas y de como se deben 
aplicar.

La causa de la mayoría de los abor-
dajes se pueden dividir en dos cate-
gorías:

1. No mantener una eficaz vigilan-
cia.

2. No tomar las medidas adecuadas 
para evitar el abordaje

Vigilancia adecuada
Con una vigilancia adecuada, el pilo-

to hará “una evaluación completa de 
la situación y del riesgo de abordaje”. 
Muchos abordajes ocurren porque el 
piloto no lo hace y, en particular, no 
evalúa adecuadamente el riesgo.

Esto a pesar de los avances tecno-
lógicos que se han producido durante 
los últimos 40 años y, en particular, 
el desarrollo del AIS y del ARPA que 
hacen que el detectar a otras embarca-
ciones y determinar sus movimientos 
sea mucho mas fácil hoy de lo que 

era cuando el RIPA entró en vigor por 
primera vez.

Por lo tanto, hay que preguntarse 
si los pilotos están siendo entrenados 
adecuadamente en el uso y las limi-
taciones de estas “nuevas” ayudas a 
la navegación, y que se entiende por 
“una evaluación completa de la situa-
ción y del riesgo de colisión”. Una 
critica muy frecuente al navegante hoy 
en día es que él o ella pasa demasiado 
tiempo mirando al ARPA y el ECDIS y 
no lo suficiente mirando por la ventana 
del puente. Ciertamente, hoy en día 
pocos navegantes se dan un tiempo 
para hacer una evaluación completa.

Una evaluación completa requiere 
una comprensión adecuada  de la tres 
frases mas importantes en las Reglas: 
“riesgo de colisión”, “aproximación 
excesiva” y “distancia segura”. Estas 
frases no están definidas en el RIPA, 
y esto no es sorprendente ya que sus 
significados variaran claramente con 
las circunstancias y condiciones impe-
rantes en cada caso.

Demasiados pilotos no parecen 
tener una comprensión adecuada del 
significado de estas frases y las inter-
pretan de manera demasiado estrictas. 
Muchos interpretan “riesgo de coli-
sión” en el sentido que las dos embar-
caciones se abordaran si no se toman 
medidas para evitarlo, y creen que 
algunos cables son una distancia segu-
ra de paso en la mar en aguas abiertas 
y en todas las condiciones.

Acción inapropiada 
Incluso cuando se mantiene una 

vigilancia adecuada, todavía se pro-
ducen abordajes porque los pilotos 
no toman las medidas adecuadas para 
evitarlas. Las medidas tomadas deben 
ser “positivas, realizadas con tiempo 

suficiente y según las buenas practicas 
marineras”. Con demasiada frecuen-
cia, la acción tomada es pequeña y 
demasiado tarde. Por tanto la pregunta 
es si a los pilotos se les esta enseñan-
do adecuadamente el significado de 
“positivo” y “a tiempo suficiente”.

De hecho, algunos pilotos utilizan la 
maniobra de simulación del ARPA para 
determinar cual es el mínimo cambio 
de rumbo para evitar el abordaje y 
pasar a unos pocos cables.

Muchos navegantes tampoco entien-
den que las Reglas “de alcance”, “de 
vuelta encontrada”, y “de cruce” no se 
aplican en visibilidad reducida cuando 
los barcos no se ven entre si.

No hay razón para cambiar  

El hecho de que muchos navegan-
tes de hoy parecen carecer de una 
comprensión adecuada de las Reglas y 
como aplicarlas no es razón para cam-
biar el RIPA.

Podría ser una razón para hacerlo 
si esta falta de comprensión surgió de 
la forma en que se han redactado las 
Reglas.

Sin embargo, el RIPA esta redacta-
do de manera simple y concisa, y las 
Reglas han sido ordenadas lógicamen-
te,  y como se señaló anteriormente, 
el problema no esta en las palabras 
utilizadas en las Reglas sino en el sig-
nificado de esas palabras.

Conclusión

Por todas estas razones, el RIPA 
todavía es adecuado para su propósito 
y no hay necesidad de que las Reglas 
se revisen por completo, ya sea para 
acomodar a los barcos autónomos o 
para reducir el numero de abordajes.

Habrá algunos cambios funda-
mentales en las formas en que se 
operen los buques en el futuro, pero 
estos cambios solo requerirán algunas 
enmiendas menores en el RIPA para 
garantizar que las Reglas sigan siendo 
viables.

Si el mundo marítimo se toma en 
serio la reducción de la cantidad de 
abordajes, seria mejor enfocar la aten-
ción en la forma en que los navegantes 
aprenden las Reglas y cómo aplicarlas, 
y no en las Reglas y cómo podrían 
cambiarse.

Harry Hirst 
Managing Partner and 

Master Mariner, Singapore for 
Ince & Incisive Law LLC   
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CONTROL MPPT 
Y SISTEMA DE ALMACENAMIENTO DE ENERGÍA BASADO  

EN UN CONVERTIDOR DAB PARA EMBARCACIONES HÍBRIDAS

Loreto Gutiérrez Prendes y Alejandro Caballero Moreno  
Este proyecto consiste en el desa-

rrollo de un sistema capaz de extraer 
la energía procedente del sol mediante 
la utilización de paneles solares flexi-
bles, situados en veleros y barcos de 
carga, mediante la implementación de 
un control MPPT, que extrae la máxima 
potencia disponible dependiendo de la 
irradiancia del sol en cualquier instante 
y entrega la energía a un bus de 1000 ± 
100 V DC. Esta energía es posteriormen-
te almacenada en un grupo de baterías 
mediante un convertidor DAB.

Palabras clave- Control MPPT, Con-
vertidor DAB, Energías renovables, Ba-
terías, Velero, Paneles solares, Conver-
tidor DC, Bus DC, Linear Phase Droop 
Control.

Abreviaturas-MPPT: Seguidor del 
Punto de Máxima Potencia (Maximum 
Power Point Tracking) DAB: Doble Puen-
te Activo (Dual Active Bridge) LPDC: 
Control de Caída de Fase Lineal (Linear 
Phase Droop Control)

1. DISEÑO
El siguiente sistema de energía ha 

sido pensado para ser implementado 
en dos tipos de embarcaciones; por un 
lado, un velero puede utilizar este tipo 
de topología obteniendo la energía ne-
cesaria a través de paneles solares si-
tuados en la superficie de sus velas. Por 
otro lado, en los cargueros puede rea-
lizarse la instalación de una estructura 
en su cubierta, donde se encuentran los 
contenedores, permitiendo la extrac-
ción de energía que proviene del sol a 
través de paneles solares.

Ambas ideas estarían basadas en 
la utilización de una tecnología rela-
tivamente novedosa: paneles solares 
flexibles. Esto consiste en procurar las 
mayores superficies disponibles en el 
barco y cubrirlas con estos paneles, sin 
que esto afecte al funcionamiento nor-
mal de la embarcación, o pueda derivar 
en problemas estructurales y/o mecá-
nicos. En el caso de los veleros, la in-
tención es que gran parte de la energía 
que éste utiliza para navegar sea reco-

gida directamente del 
viento. Además, la 
energía que proviene 
del sol será capturada 
mediante los paneles 
solares flexibles, que 
como ya se mencio-
nó, estarán instala-
dos en las velas, con-
siguiendo una gran 
cantidad de superficie 
para la obtención de 
energía sin que fuera 
preciso aumentar el 
espacio normal de la 
embarcación para los 
mismos efectos. En 
este caso, gracias a la 
energía provista por 
el viento, se podría 
construir una embar-
cación totalmente au-

tónoma depen-
diendo del ta-
maño de la mis-
ma, así como 
de sus velas, y 
de su peso, que 
tiene una gran 
influencia sobre 
la energía final 
requerida. En la 
figura 1 se pue-
de observar un 
prototipo de las 
velas.

El mástil su-
jeta diferentes 
piezas, que pue-
den ser dobla-
das de manera 
independiente 
en cada una de 
las crucetas de 
velamen de las 
que se dispone. 
La fibra utiliza-
da en las velas 
es el Dacron, Figura 1. Forma que podrían adoptar las velas

Figura 2. Esquema de potencia para un velero autónomo



ya que posee unas características muy 
ventajosas para estas aplicaciones de-
bido a su alta resistencia a la corrosión 
y a su gran durabilidad. Además, el co-
lor negro que caracteriza este tipo de fi-
bras permite la absorción de una mayor 
cantidad de luz. Es obvio que el tamaño 
de las velas y el número de estas irá en 
concordancia con el propio tamaño de 
la embarcación.

Para transformar la energía obtenida, 

se ha implementado un sistema como 
el que se puede observar en la figura 2. 
Hay que tener en cuenta que se ha con-
siderado que, para este caso, la embar-
cación será completamente autónoma 
y, por consiguiente, no necesitará de 
ningún tipo de potencia adicional más 
que la que proviene de los paneles y del 
propio viento.

En el caso de los cargueros, sin em-

bargo, la superficie sobre la que se en-
cuentran los paneles no puede ser fija, 
ya que la mayor parte del plano dispo-
nible es el mismo que ocupa la propia 
carga. Por esta razón, se ha realizado un 
prototipo de la posible estructura, que 
permite colocar y retirar los paneles 
con facilidad, una vez las operaciones 
de carga y descarga de contenedores se 
han realizado. La estructura implemen-
tada se muestra en la figura 3.

La estructura está basada en dos par-
tes simétricas que coinciden en la par-
te media de la superficie cuando están 
en máxima extensión y que se enrollan 
dentro de los cajetines instalados en los 
extremos de la figura.

A pesar de que la instalación de los 
paneles sufre un gran cambio con res-
pecto al caso estudiado anteriormen-
te, los estados de transformación de la 
energía se mantendrían prácticamente 
inalterados, con la excepción de que 
ningún carguero vería satisfechas el to-
tal de sus necesidades energéticas de 
este modo, por lo que sería necesaria la 
intervención de un generador que hicie-
ra uso de algún combustible fósil. Esto 
podría ocurrir también en los barcos 
veleros, dependiendo en los diferentes 
factores que se mencionaron con ante-
rioridad, tales como la superficie vélica 
y las dimensiones de la embarcación. 
Puede observarse el esquema de con-
versión de potencia en la figura 4.

En ambos casos, los paneles usados 
están basados en la tecnología CIGS 
(Cobre-Indio-Galio-Selenio), que pro-
porciona flexibilidad y una alta eficien-
cia fotovoltaica, así como un precio re-
ducido. Se pueden obtener eficiencias 
por encima del 20% con este tipo de pa-
neles, aunque, en este caso particular, 
tomando en consideración el ambiente, 
la suciedad y la sal marina, además de 
otros factores, la eficiencia podría verse 
reducida a un 15%. Además, analizando 
los esquemas anteriormente mencio-
nados, se puede comprobar que am-
bos esquemas de potencia muestran 
un bus DC de 1000 V, al que se entrega 
toda la energía y del cual se extrae esta 
energía. En el caso, de los barcos vele-
ros, si son relativamente pequeños, la 
tensión del bus podría ser adaptada a 
valores más bajos. En vez de contar con 
un sistema de distribución en alterna 
(AC), esta técnica permite obtener nu-
merosas ventajas: la sincronización de 
los diferentes convertidores resulta tri-
vial, ya que se eliminarían las frecuen-
cias, permitiendo una reducción de la 

Figura 3

Figura 3. Prototipo de la estructura que albergaría los paneles en un carguero.

Figura 4.  Esquema de potencia para cargueros.
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potencia reactiva y de los armónicos, 
teniendo como resultado una energía 
mucho más limpia. Además, también 
se reduce el uso de rectificadores y de 
filtros, afectando directamente al peso 
y volumen y, en definitiva, al consumo 
de energía.

1. BALANCE DE POTENCIA
La potencia generada en toda la su-

perficie de la que se dispone se puede 
calcular, de una forma ideal, del siguien-
te modo: 

Para obtener la potencia real que 
podría ser generada, este valor tendría 
que ser multiplicado por la eficiencia 
global del sistema. Utilizando la herra-
mienta PVGIS ( https://ec.europa.eu/jrc/
en/pvgis ), la energía generada durante 
un periodo de tiempo y en una localiza-
ción concreta puede ser obtenida.

Los paneles serán asociados en serie 
y en paralelo para obtener a la salida 
los valores de tensión y corrientes de-
seados. Esto se conoce como conexión 
mixta. La corriente y tensión total gene-
radas pueden ser calculadas por medio 

de las siguientes fórmulas:

La energía extraída del sol precisa de 
un sistema capaz de manejarla y trans-
formarla en energía útil. En primer lugar, 
para obtener esta energía que proviene 
del sol e incide directamente sobre los 
paneles, se utiliza un dispositivo MPPT, 
que permitirá obtener la máxima poten-
cia sin importar el valor de irradiancia 
en ese momento. Posteriormente, esta 
energía es convertida por medio de un 
Inversor DC-DC en Puente Completo y 
entregada al bus de continua de 1000 ± 
100 V. Después de esto, otro dispositi-
vo (Doble Puente Activo o Convertidor 
DAB), se encarga de estabilizar la ten-
sión del bus alrededor de su valor no-
minal.

2. DISEÑO DE LOS SISTEMAS DE 
POTENCIA

En el resto del artículo, ambas etapas 
se analizarán en detalle.

3.1 CONTROL MPPT

La implementación de un regulador 
de tipo MPPT permite obtener una ma-
yor eficiencia de los módulos fotovoltai-
cos, y habilita también la posibilidad de 
usar un tipo de paneles que no podrían 
ser controlados con otro tipo de regula-
dores, como los PWM. Además, estos 
dispositivos permiten la conexión de 
múltiples paneles en serie, con una ten-
sión total mayor que la de la salida del 
convertidor, reduciendo así las pérdidas 
asociadas a tensiones bajas.

Los reguladores MPPT son la mejor 
opción para plantas industriales gran-
des en las que se requiere mucha poten-
cia por lo que, para esta aplicación, su 
uso estaría justificado en casi cualquier 
caso, excepto para veleros pequeños 
en los que las tensiones resultasen ex-
cesivamente bajas. Para este proyecto, 
se realizará un control casi-MPPT con el 
fin de extraer la máxima potencia posi-
ble de los paneles. En este caso, el al-
goritmo de control ha sido prototipado 
en lenguaje C con el simulador PSIM, 
programa en el que se han realizado las 
simulaciones y los circuitos.

 3.2 CONVERTIDOR DC-DC EN PUEN-
TE COMPLETO

Los convertidores en puente comple-
to están compuestos por cuatro transis-
tores que actúan como interruptores y 
que se encuentran distribuidos en dos 
ramas, que trabajan de manera sincro-
nizada. La tensión máxima a la que se 
someten estos transistores es igual a 
la tensión de entrada, que es la de los 
paneles y, por tanto, relativamente baja. 
Este tipo de convertidor es adecuado 
cuando se trabaja con grandes mag-
nitudes de potencia, a partir de varios 
cientos de watios. El puente completo 
deriva del convertidor Buck, y utilizan 
el núcleo magnético en dos cuadrantes. 
Además, cuentan con cuatro diodos 
que actúan como un rectificador de me-
dia onda.

Las señales de los voltajes puerta-
fuente no pueden sobreponerse, para 
evitar cortocircuitos y pérdidas de po-
tencia.

En cuanto a los transistores superio-
res, son más difíciles de controlar que 
los inferiores porque sus puertas no se 
encuentran referidas con respecto a tie-
rra, por lo que sería preciso utilizar un 
transformador de impulsos. Un conver-
tidor DC - DC en puente completo será 
el dispositivo utilizado para implemen-
tar el control MPPT, e irá por tanto co-
locado entre los paneles, que serán la 
entrada del sistema, y el bus DC, que 
funcionará como salida.

3.3 ALGORITMO DE CONTROL
El diagrama de estados del control 

MPPT se observa en la figura 8.

3.4 SIMULACIÓN
El circuito de la figura 9 se ha simula-

do utilizando el software PSIM. A con-
tinuación, se presentan los resultados 
más relevantes obtenidos:

1) En la figura 10 se presenta el con-
trol MPPT. Se observa un ligero “over-
shooting” en el seguimiento de la re-
ferencia de máxima potencia debido a 
la idealización del transformador en la 
simulación y al pequeño tamaño de la 
inductancia magnetizante. Además, en 
la parte inferior de la figura se muestra 
también el estado actual de la máquina 
de estados, para controlar el buen fun-
cionamiento del sistema.

2) En la figura 11 se observan las on-
das del primario y el secundario, así 
como la onda rectificada.

Figura 5. Panel solar flexible.

Figura 6,  Control MPPT. (M).

Cortesía de Monsolar.
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3. CONVERTIDOR DAB
La importancia de un dispositivo ca-

paz de almacenar energía en un sistema 
como este es evidente. Si se consume 
poco en un día soleado, cuando se está 
produciendo mucha energía, y esta 
energía está siendo entregada al bus 
DC, la tensión de éste tenderá a subir 
por encima de su valor nominal de 1000 
V. Si, al contrario, por la noche no se 
produce nada de energía y se consume 

mucha, la ten-
sión bajará.

Por esta ra-
zón, el sistema 
cuenta con un 
conjunto de ba-
terías de alta 
tensión que al-
macenan ener-
gía cuando no 
se necesita y la 
proporc ionan 
cuando es pre-
ciso.

4.1 ETAPA DE 
CONVERSIÓN

El convertidor 
en doble puen-
te activo es un 
convertidor DC 
bidireccional ca-
paz de trabajar 
en dos modos 
opuestos: modo 
directo, almace-
nando energía 
en las baterías, 
y modo rever-
so, extrayendo 

energía de éstas, de-
pendiendo de las nece-
sidades del sistema en 
cada instante para es-
tabilizar las tensiones y 
corrientes.

La entrada del con-
vertidor es un bus DC 
de 1000 ± 100 V DC y 
las baterías conside-
radas en este caso y 
que están situadas a la 
salida del convertidor 
tienen un valor nomi-
nal de 460 V, aunque 
este valor puede osci-
lar entre 360 V y 500 V 
cuando la batería está 

descargada o completamente cargada, 
respectivamente.

El convertidor DAB está compuesto 
por la unión de dos convertidores en 
puente completo aislados mediante un 
transformador de alta frecuencia. Tam-
bién cuenta con dos condensadores, 
uno a la entrada y otro a la salida, para 
filtrar el ruido de alta frecuencia. Esta 
topología es una opción utilizada fre-
cuentemente por su buen precio, com-
pacidad y su alta densidad de potencia.

Cada puente completo genera a un 
lado del transformador una señal cua-
drada AC mediante la conmutación de 
los transistores de ese puente, y la di-
ferencia de fase entre esas dos señales 
alternas será la variable de control, con-
siderando como referencia (fase 0) en 
este caso el lado de las baterías por ser 
el de más baja tensión.

Con las tensiones mínimas, máximas 
y nominales del bus DC así como de las 
baterías, se puede dibujar el diagrama 
de fasores para obtener así los desfases 
máximo y mínimo a utilizar en el con-
trol mediante trigonometría.

Figure 7. Convertidor DC-DC (apuntes de Electrónica de Po-
tencia, Universidad de Oviedo)

Figure 8. Diagrama de estados del MPPT

Figura 9. Circuito 
para la simulación en 
PSIM.

Figura 10. Control MPPT y estado del sistema.
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4.2 ALGORITMO DE CONTROL
En la figura 14, se muestra un gráfico 
de la técnica de control conocida como 
LPDC “Linear Phase Droop Control”, 
que usa el valor de la tensión del bus 
DC en cada instante y modifica el des-
fase entre las dos señales a ambos la-
dos de la inductancia, dependiendo de 
la operación necesaria en cada instante: 
cargar (charging operation) o descargar 
(recovery operation) la batería.
A continuación, en la figura 14, se pre-
senta la máquina de estados para el 
control del DAB.
Al comienzo del bucle continuo que se 

ejecuta en 
el micro-
controlador, 
las tensio-
nes del bus 
y de la bate-
ría además 
de la señal 
“ON” se 
miden. De-
pendiendo 
del valor de 
estas tres 
va r iab les , 
se entra en 
uno de los 
6 estados, y 

se calcula el desfase necesario. A conti-
nuación, se generan las señales de sali-
da, que son los comandos de los ocho 
transistores que forman los dos puen-
tes completos del DAB, y que pueden 
tener únicamente dos valores: “ON” y 
“OFF”. Sin embargo, para cambiar en-
tre ambos estados, se utiliza una varia-
ble auxiliar. Esto se debe a que si cuan-

do uno de los transistores 
se apaga el otro se enciende 
simultáneamente, se produ-
ce un cortocircuito durante 
un tiempo muy pequeño 
que puede llegar a provocar 
importantes pérdidas de po-
tencia por la sobreposición 
de la tensión del que se en-
ciende con la corriente resi-
dual del que se apaga.
Para evitarlo se utiliza esa 
variable auxiliar que ya se 
ha mencionado, denomina-

da Vx y que se escoge en función del 
periodo de conmutación y del llamado 
“tiempo muerto”, periodo en el que 
ninguno de los dos transistores de la 
rama se encuentra activo.

4.3 SIMULACION
El circuito que se ha simulado utilizan-
do PSIM se observa en la figura 16.
Algunos de los resultados más impor-
tantes obtenidos en la simulación son 
los siguientes: Cuando la tensión del 
bus es igual a la del valor nominal, la 
corriente a través de la bobina es la que 
se ve en la figura 17, que tiene una for-
ma perfectamente triangular. También 
puede observarse cómo las tensiones 

V1 y V2 están en fase (fig. 18), es decir, 
el desfase es 0, ya que no se está trans-
firiendo potencia de un sistema a otro.
Sin embargo, cuando el valor no es el 
nominal y sobrepasa el valor de 1000 

Figura 11. Primario, secundario y señal rectificada

Figura 12. DAB converter

Figura, 13. Diagrama fasorial

Figura 14. Linear Phase Droop Control

Figura 15. Máquina de estados para el con-
vertidor DAB.
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V o se encuentra por debajo de éste, la 
corriente a través de la bobina deja de 
ser del todo triangular y se distorsiona, 
como se ve en la figura 19. En la figura 
20, la diferencia de fase se observa cla-
ramente: V1 está adelantada a V2 por-
que, en esta simulación en concreto, la 
tensión del bus es mayor de 1000 V y 
el objetivo es extraer energía del bus y 
cargar las baterías. Para ello, el desfase 
entre V1 y V2 debe ser positivo. Al con-
trario, si la tensión fuera menor de 1000 
V, V1 se vería retrasada con respecto a 
V2 y las baterías estarían entregando 
energía al bus.

5 CONCLUSIONES
En este artículo, se ha analizado bre-
vemente el proceso de obtención de 
energía del sol, así como todo el pro-
cedimiento de transformación y adap-
tación de ésta para obtener energía útil. 
El hecho de realizar este proyecto para 
un barco en concreto resultaría en un 
proceso de larga duración, ya que todos 
los componentes como condensadores, 
transformadores, bobinas o transistores 
deberían dimensionarse y escogerse 
para cada caso particular. Sin embargo, 
es un sistema que ayudaría a ahorrar 
mucha energía y cuya inversión proba-
blemente tendría beneficios económi-
cos para casi todas las embarcaciones 
mencionadas, excepto aquellas que son 
demasiado pequeñas y no están prepa-
radas para travesías prolongadas. En 
un futuro podría estudiarse la incorpo-
ración del sistema en otro tipo de bar-
cos, pensando en cada situación dónde 
se conseguirían colocar más paneles 
para extraer su máximo potencial.
La cantidad de energía obtenida en el 
caso de los veleros es muy elevada, y 
permite navegar evitando el uso de 
combustibles fósiles siempre que la 
fuerza del viento sea suficiente para 
aportar el resto de la energía, lo cual 
suele ocurrir siempre en mar abierto.
En el caso de los cargueros, la ener-
gía obtenida de los paneles permitiría 
cubrir sólo una pequeña parte de la 
energía total consumida, ya que nor-
malmente este tipo de embarcaciones 
utilizan inmensas cantidades de com-
bustible y los paneles son incapaces de 
obtener tanta energía. De todas mane-
ras, la instalación del sistema resultaría 
en una reducción de la contaminación y 
del consumo de combustible, lo cual se 
vería reflejado en la obtención de bene-
ficios económicos, así como medioam-
bientales.

Figura 16. Circuito del converti-
dor DAB en PSIM

Figura 17. Co-
rriente por el in-
ductor cuando 
la tensión del 
bus es la nomi-
nal

Figura 18. El desfase es 0 cuando la tensión 
del bus es la nominal

Figura 19. Corriente a través de la bobina

Figure 20. Desfase entre V1 y V2
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¿UNA DE LOS
NUESTROS?

Capt. F.X. Cabellos

B  raceando en las aguas de la  
corrección de género que la 
modernidad impone, hemos 

de admitir que la Capitán (así la gusta 
que la denominen, en masculino)  Car-
ola Rackete, una teutona vegana de 31 
años, ha obtenido una licenciatura en 
Ciencias Náuticas similar a nuestra car-
rera de Náutica además de un Master 
en Conservación Ambiental. 

Nacida en Celle, Baja Sajonia, hija de un 
ingeniero eléctrico y de una administra-
tiva, ni su background socio-cultural – 
Celle es algo tan marítimo como nues-
tro Vitigudino -  ni la tradición familiar 
fueron determinantes en su respuesta a 
la llamada del mar. 

Más que la pasión o el gusto por los 
tráficos de contenedores, graneles,  
buques de pasaje u otros temas más 
pedestres del humilde tráfico marítimo, 
a la vista de su ejecutoria parece que 
nuestra Carola fue especialmente sen-
sible a una vocación de tipo político - 
ideológico orientada hacia los grandes 
principios de la ecología y los derechos 
humanos, más en línea con la pasión  
por la independencia de los países bal-
cánicos que devoraba al Capt. Nemo 
del julio-verniano “Nautilus” que con 
los motivos que impulsan a cualquier 
alevín de nuestra población local a ma-
tricularse en la Náutica. 

Por ello fue una asidua del buque de 
Green-Peace “Arctic Sunrise” donde 
recorría la Antártida comprobando el 
colapso climático del planeta. Pero su 
entrada en la historia data del 12 de 
junio del pasado año, cuando capitane-
ando el barco humanitario ”Sea-Watch 
3” llevaba a bordo una gran cantidad de 
personas rescatadas mientras, según su 
versión, huían de la violencia de Libia. 

Y es aquí donde, enfrentada radical-
mente a las disposiciones de las auto-

ridades italianas al respecto, nuestra 
Carola se ha convertido en un icono de 
la desobediencia civil.

Es de sobra conocido que en medio de 
la actual y poderosa corriente migra-
toria Sur-Norte, irregular y de carácter 
básicamente económico que se mate-
rializa en un tráfico de embarcaciones 
absolutamente inapropiadas y peligro-
sas atiborradas de personas - con pro-
fusión de mujeres preñadas y menores 
- por aguas mediterráneas o atlánti-
cas cercanas a Canarias, dependiendo 
de las actitudes del momento de los 
países ribereños, además de los  coast-
guard de rigor pulula un puñado de 
unidades autodenominadas de “salva-
mento humanitario” pertenecientes a 
diferentes ONG’s, en principio al cargo 

del salvamento, rescate y auxilio de 
los tripulantes de estas patéticas pat-
eras, un salvamento muy peculiar por 
contemplar solo el desembarco de los 
náufragos en puertos italianos. 

Se trata del flanco Sur de la UE donde 
Grecia, Italia y España sufren todas 
las contradicciones inherentes a este 
problema con enunciados y praxis 
diferentes dependiendo del gobierno 
de turno. Y  la Capt. Rackete chocó 
frontalmente con un gobierno italiano 
especialmente celoso en la defensa e 
impermeabilización de sus fronteras y 
opuesto a la inmigración ilegal y a las 
actividades de estos buques de “salva-
mento humanitario” a los que les había 
prohibido el acceso a sus puertos. 

Nuestra terca colega hizo caso omiso 
de las órdenes del coast-guard ital-
iano y tras unos largos días de tira y 
afloja arribó por las bravas al puerto de 
Lampedusa el 29 de Junio, desembar-
cando a sus emigrantes ya exhaustos 
tras largos días de espera a bordo. 

Como consecuencia la arrestaron y, tras 
diferentes vicisitudes judiciales, aún 
tiene dos cargos pendientes en Italia y 
un futuro más bien incierto.
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COMUNICADO DE LA ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE 
Bilbao, 24 de abril 2020 

A medida que la pandemia COVID-19 se va consolidando por todo el Planeta, el mundo marítimo sigue estando con especial 

sorpresa, ante los inmensos desafíos y restricciones portuarias y negaciones de cambios de tripulación una vez finalizados los 

períodos que figuren en sus contratos de embarque.  

Las más altas instituciones internacionales trasladan a los gobiernos del mundo que aproximadamente del 90% del comercio 

mundial es transportado por el transporte marítimo comercial, resultando que el transporte marítimo es una arteria vital para la 

economía, ya que es el principal medio usado en la cadena de suministro mundial y en los flujos de comercio mundiales, que mueve 

los alimentos, la energía y las materias primas del mundo, así como los productos manufacturados y componentes, incluyendo 

suministros médicos vitales y muchos productos  que son necesarios para la preservación de muchos puestos de trabajo en la 

fabricación, sin los cuales la sociedad moderna simplemente no puede funcionar. 

En esta época de crisis mundial, es más importante que nunca mantener las cadenas de suministro y el comercio marítimo y el 

transporte en movimiento. El Secretario General de la OMI, Kitack Lim, ha pedido a los organismos del sistema de las Naciones 

Unidas que le apoyen en su petición a los Gobiernos de designar a la gente de mar, al personal portuario y a otros trabajadores 

marítimos, cruciales como personal esencial.  

También destacó la importancia del bienestar del personal marítimo y en particular, de la gente de mar, así como los cambios de la 

tripulación en apoyo de la cadena de suministro mundial.  

El comercio marítimo sigue fluyendo, pero las dificultades aumentan debido a las graves restricciones y limitaciones de viaje que 

están siendo impuestas cada vez más por los Gobiernos a causa de la pandemia de COVID-19. 

Ante esta complicada situación, consideramos la importancia de que todos los gobiernos mantengan el comercio marítimo en 

movimiento, permitiendo el acceso de los buques mercantes a los puertos de todo el mundo y facilitando el movimiento y el cambio 

rápido de las tripulaciones de los buques. 

 
La Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM) que defiende los intereses humanos, sociales y 

profesionales de sus asociados y, por extensión, los de todos los profesionales, quiere adherirse y apoyar las solicitudes realzadas 

por la International Chamber Shipping (ICS) y la Federación Internacional de Trabajadores del Transporte, a los órganos 

Internacionales de las Naciones Unidas de Trabajo, Marítima, Comercio y Desarrollo y Salud además de al G20  y por supuesto a 

La Comisión Europea, para  compartir nuestras preocupaciones, sobre la situación estresada de incertidumbre y de tensión en un 

centro de trabajo tan especial como es un barco, que pueden llevar a situaciones de riesgo, de accidentes y pérdida de productividad.   

 
En particular, esto significa mantener los puertos del mundo abiertos a las llamadas de 

recalada para buques mercantes, facilitando los cambios de tripulación y el movimiento de las tripulaciones de los buques con el 

menor número posible de obstáculos. 

Cada mes, es necesario cambiar a unas 100.000 marinos de los buques que operan para cumplir con las reglamentaciones marítimas 

internacionales pertinentes, que regulan las horas de trabajo seguras y el bienestar de la tripulación, para que puedan seguir 

transportando el comercio mundial de forma segura. 

Teniendo en cuenta que, la gran mayoría de los barcos navegan hacia y desde puertos de la UE y que el 76 % del comercio exterior 

de la UE se mueve por mar y el 32 % del transporte intracomunitario de mercancías, pedimos a las instituciones Europa y a los 

gobiernos de los Estados miembros, que tengan en cuenta la necesidad de que los miembros de la tripulación a bordo de los barcos 

lleguen y salgan de su lugar de trabajo, según lo programado en sus contratos de embarque. 

 
Algunos signos tímidos de esperanza parecen tomar forma ante las declaraciones el 30 de marzo del G20  y el Comunicado que 

emitió la Comisión Europea el 8 de abril, garantizando y marcando, en ambos casos, unas directrices sobre protección de la salud, 

repatriación y arreglos de viajes para la gente de mar. Garantizando el funcionamiento fluido y continuo de las redes logísticas que 

sirven como la columna vertebral de las cadenas de suministro mundiales. Queda por ver si habrá un seguimiento de los Estados 

miembros.  
Desde estas líneas solicitamos encarecidamente la cooperación de todas las partes involucradas, Armadores, Operadores, Estados 

del puerto, Estados del Pabellón y Estado nacional de las tripulaciones, para desarrollar procedimientos adecuados para los cambios 

de tripulación en los puertos distribuidos por la Organización Marítima Internacional de las Naciones Unidas (OMI) como Carta 

Circular 4204 / Add 6, de fecha 27 de marzo de 2020.y en particular en los puertos de la UE. 

 
En el caso de España por las informaciones contrastadas que tenemos la administración marítima no pone impedimentos, 

cumpliendo una serie de condiciones del cambio de tripulaciones, la navieras podrían aprovechar una escala en Algeciras o Canarias 

para hacer combustible, provisiones y cambio de tripulaciones y lo mismo que ha ocurrido con la habilitación de hoteles para tema 

sanitario las asociaciones de armadores podrían contactar con la Administración para conseguir algo parecido para los marinos, 

existiendo como existen las Casas de Mar. 

 
No importa que las fronteras estén cerradas, hay formas en que los marinos pasan en tránsito hacia y desde los barcos y van 

directamente hacia y desde sus países de origen con el control apropiado de su estado de salud siguiendo todas las medidas para 

evitar en los estados costeros la propagación de COVID-19. 

 
Ante todo no perdamos la esperanza y sigamos luchando contra esta pandemia, enarbolando nuestro eslogan: ”a golpe de mar pecho 

sereno” Capt. Fco. Javier Zarragoikoetxea Zuazo                Presidente de la AVCCMM 

Estos buques humanitarios suelen ser 
antiguos remolcadores, o auxiliares 
del offshore ya en desuso o pesqueros 
rescatados del desguace y restaurados 
precariamente lo justo para mantener 
su certificación., absolutamente ina-
decuados para transportar y mantener 
durante cierto tiempo a bordo a cual-
quier número abultado de personas 
como pasajeros. 

Al escapar de su control las autori-
dades marítimas los consideran, no 
sin cierta lógica, meros coadyuvantes 
del ‘efecto llamada’ para estos tráficos 
indeseables o incluso colaboradores y 
cooperadores necesarios de las redes 
mafiosas que los sustentan y de los 
que se benefician. 

Su peculiar concepto de salvamento, 
algo buscado, propiciado y según algu-
nos explotado de propósito socava 
frontalmente, como magistralmente 
explicitó en su artículo el profesor 
José Mª. Ruiz Soroa (Recalada Nº 171, 
febrero 2019), el sacrosanto principio y 

deber que todo navegante que se pre-
cie ha honrado a lo largo de la historia, 
de  acudir con prontitud siempre que 
sea posible en ayuda de quien solicite 
auxilio en la mar. 

Emula de Greta Thunberg, jugando 
al buen samaritano, empatizando con 
esa masa de vagantes del mar que lo 
desafían con medios y modos feliz-
mente superados y ahora penalizados 
tras siglos de mejora de la seguridad 
marítima la Capitán Rackete se aleja de 
ese profesional marítimo labrado por 
la modernidad y hoy prestigiado por 
ser alguien seriamente comprometido 
con la profesión y  profundamente 
respetuoso y cumplidor con cualquier 
tipo de legislación, regulación o autori-
dad, sea de Puerto o de Bandera, algo 
por otra parte  obligado entre aquellos 
sobre cuyos hombros descansa más 
del 80% del tráfico mundial de mer-
cancías y dotados de un “adn” radical-
mente opuesto a ese principio favorito 
de la capitana Rackete de que  “actuar 
es desobedecer”. 

La capitana Rackete ha dejado escrito 
que “el problema no es la desobedi-
encia civil, sino la obediencia”. Desde 
nuestro sillón contemplamos en la TV 
las gallardas formas del “Open Arms” 
que inmediatamente nos trasladan 
a nuestro viejo conocido “Ibaizabal 
IV”, ese magnífico barco siempre bien 
tripulado que tan presente estuvo a 
lo largo de su historia en sonados 
remolques, maniobras y salvamentos, 
ahora dedicado al pastoreo de embar-
caciones sub-estandard y recogida 
de inmigrantes ilegales vagantes. Y  
comandado y tripulado por gente de 
ese grupo de colegas que ha preferi-
do el activismo y la agitación política 
antes que el rigor, el buen hacer y la 
ética profesional. Nos cuesta consid-
erarlos de los nuestros, pero – quién 
sabe – a lo mejor nos están señalando, 
ellos así lo creen, la dirección del 
posible futuro de un mundo marítimo 
solidario y globalmente sostenible. Yo 
no lo creo.

F. X. Cabellos

Ante las llamadas de ayuda realizadas por las 
tripulaciones retenidas a bordo de los buques, en 
relación con la situación creada por la pandemia 
del covid-19.
La Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina 
Mercante (AVCCMM) que defiende los intereses 
humanos, sociales y profesionales de sus asocia-
dos y, por extensión, los de todos los profesio-
nales. Por medio de distintos escritos enviados 
a los medios de comunicación, radio, prensa y 
televisión, durante el estado de alarma, expre-
sando nuestra preocupación sobre la situación 
estresada de incertidumbre y de tensión en un 
centro de trabajo tan especial como es un barco, 
que pueden llevar a situaciones de riesgo, de 
accidentes y pérdida de productividad. Hemos 
solicitado encarecidamente la cooperación de 
todas las partes involucradas, Armadores, Ope-
radores, Estados del puerto, Estados del Pabellón 
y Estado nacional de las tripulaciones, para desa-
rrollar procedimientos adecuados para los cam-
bios de tripulación en los puertos distribuidos 
por la Organización Marítima Internacional de 
las Naciones Unidas (OMI) como Carta Circular 
4204 / Add 6, de fecha 27 de marzo de 2020. y en 
particular en los puertos de la UE.
Los gobiernos deben actuar con urgencia, para 
evitar lesiones personales y el colapso mental 
de la gente de mar y evitar un riesgo significati-
vamente mayor de accidentes y el consiguiente 
peligro para la vida y daños al medio ambiente.

RELEVOS DE LAS TRIPULACIONES A CONSECUENCIA DEL COVID-19

Nota de prensa de la AVCCMM, Nota de prensa conjunta de IFSMA y la 
AVCCMM y Nota de prensa  de adhesión al escrito de CIS y ITF

 Bilbao, 14 de Mayo 2020 

Estimado Sr. Paul OWEN 

La Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM). Se constituyó en Bilbao por Acta Fundacional de 4 de 
octubre de 1973. 

La AVCCMM, reúne a Capitanes que voluntariamente quieren adherirse independientemente de su origen o residencia. Representa 
al conjunto de los Asociados ante todas las instancias. Defiende los intereses humanos, sociales y profesionales de sus asociados y, 
por extensión, los de todos los profesionales. Promueve acciones y actividades en beneficio del sector marítimo por medio de 
contactos y comunicaciones con las diversas Administraciones, y corresponsalía con Asociaciones y Organismos Internacionales. 
Informa sobre Leyes. Reglamentos, Convenios, novedades técnicas, estudios y opiniones relacionadas con el sector marítimo, en el 
más amplio sentido del término. Facilita información regularmente y posibilita la obtención de documentación. Coopera con 
Autoridades y Organismos Locales, Autonómicos, Estatales e Internacionales respecto a Seguridad y Protección Marítimas, defensa 
del Medio Ambiente y Lucha contra la Contaminación.  

La AVCCMM se integró en la International Federation of Shipmasters’ Associations (IFSMA), el 1 de Enero de 1976  

Ante los tiempos sin precedentes que estamos viviendo enfrentándonos a inmensos desafíos ocasionados por la pandemia del 
COVID-19, a medida que las naciones de todo el mundo han cerrado sus fronteras deteniendo así el libre flujo de los buques 
mercantes a los puertos para facilitar el rápido cambio de las tripulaciones de los buques. A pesar de que la gente de mar ha sido 
designada  como trabajadores clave, por las distintas organizaciones marítimas internacionales y por la mayoría de los gobiernos, en 
estos momentos se enfrentan a importantes barreras establecidas por los gobiernos, al tratar de cambiar sus tripulaciones, pudiendo 
poner en riesgo su salud y seguridad. Es conocido que con tripulaciones que sufren fatiga, los barcos corren un nivel de riesgo  
mucho más alto en lo que ya es una profesión de alto riesgo. 

Por lo expuesto anteriormente, La Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM) como Asociación 
integrada en IFSMA,  se adhiere y apoya la carta abierta dirigida por la Secretaría General de IFSMA a todos los gobiernos a 
adoptar el "Marco recomendado de protocolos para garantizar cambios seguros en la tripulación del barco y viajar durante la 
pandemia de coronavirus (COVID-19)" sin más demora para permitir que los armadores y las compañías de gestión cambien sus 
tripulaciones peligrosamente cansadas. Los gobiernos deben actuar ahora para evitar lesiones personales y el colapso mental de la 
gente de mar y evitar un riesgo significativamente mayor de accidentes y el consiguiente peligro para la vida y daños al medio 
ambiente. 
 
NOTA: 
 
Quiero poner en su conocimiento, que en los puertos situados dentro del Territorio Español, no existen problemas ni impedimentos 
legales para realizar los cambios de tripulación en los buques mercantes.  
 
Mediante la orden del Ministerio de Transportes, publicada el 28 de abril en el Boletín Oficial del Estado, por la que se establece la 
documentación con la que podrán acreditar su condición los tripulantes de los buques para facilitar su circulación, a fin de asegurar 
la prestación de los servicios de transporte marítimo, con motivo de la situación de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19. 
 
Dentro del ámbito marítimo, uno de los principales objetivos de Ministerio de Transportes ha sido el facilitar el desplazamiento y 
los relevos de las tripulaciones de los buques que, por sus características, permanecen durante largos períodos de tiempo en el mar.   
 
De esta manera, se ha venido trabajando para que los tripulantes debidamente acreditados puedan cruzar fronteras y circular por el 
territorio español para asegurar la prestación de los servicios de transporte marítimo, que están considerados esenciales durante el 
estado de alarma, tal y como recoge, por ejemplo, la normativa del Ministerio del Interior que excepciona a estos trabajadores de las 
limitaciones para el cruce de fronteras de nuestro país. 
 
En esta misma línea, se ha venido trabajando a nivel internacional, con objeto de que este mismo objetivo se consiga en el resto de 
países, impulsando la aprobación por parte de la Comisión Europea de sus directrices relacionadas con la circulación de trabajadores 
del transporte marítimo, o las recomendaciones de la Organización Marítima Internacional (OMI).  
 
La Orden Ministerial, promovida por la Dirección General de la Marina Mercante,  responde a la necesidad de facilitar al máximo el 
relevo de los marinos en los buques en los que operan y se cumplan así las regulaciones internacionales y nacionales vigentes en 
cuanto al número de horas de trabajo y el bienestar de la tripulación de buques. Según las estimaciones oficiales, en torno a 100.000 
trabajadores del mar en todo el mundo tienen que hacer relevos cada mes.  
 
También se consolida la posibilidad de que de los tripulantes de buques usen los alojamientos turísticos de servicio esencial 
dispersos por todo el territorio para descansar mientras se desplazan a puerto, como trabajadores del sector del transporte. 
 
Por lo indicado anteriormente, siempre y cuando se organice,  por parte de los armadores, una logística adecuada, no existe 
impedimento legal alguno, para efectuar en territorio Nacional Español, los necesarios cambios de tripulación en los buques 
mercantes. 
 
De hecho tenemos constancia de que armadores españoles,  han realizado cambios de tripulación en plena pandemia.  
 
Quedamos a su entera  disposición, en archivo adjunto le envío nuestro Logotipo. 
Saludos respetuosos 
Capt. Frco. Javier Zarragoikoetxea Zuazo 
Presidente de la AVCMM 
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impedimento legal alguno, para efectuar en territorio Nacional Español, los necesarios cambios de tripulación en los buques 
mercantes. 
 
De hecho tenemos constancia de que armadores españoles,  han realizado cambios de tripulación en plena pandemia.  
 
Quedamos a su entera  disposición, en archivo adjunto le envío nuestro Logotipo. 
Saludos respetuosos 
Capt. Frco. Javier Zarragoikoetxea Zuazo 
Presidente de la AVCMM 
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La Autoridad Portuaria de Bilbao 
impulsará este año, pese a la cri-
sis, inversiones por valor de 67 

millones.  La urbanización de un nuevo 
muelle y la prolongación de otro, los 
principales proyectos que llevará a cabo 
para apoyar la economía y el empleo.

La Autoridad Portuaria de Bilbao im-
pulsará todas sus inversiones previstas 
para este año, al objeto de favorecer la 
activación de la economía y del empleo. 
La previsión de una menor actividad lo-
gística e industrial, que redundará en la 
bajada de los tráficos y, por consiguien-
te, de la facturación, no implicará, por 
lo tanto, que la entidad que gestiona el 
Puerto de Bilbao renuncie a sus planes 
inversores.

Más allá de determinados ajustes en 
el tiempo vinculados a las consecuen-
cias de la crisis en materia de contrata-
ción, la Autoridad Portuaria de Bilbao 

impulsará en el ejercicio 2020 inversio-
nes por un valor que rondarán los 67 
millones de euros.

Destaca, por un lado, el inicio de la 
urbanización de la primera fase del Es-
pigón central. Esta urbanización se hará 
en tres etapas y la primera, que com-
prende 201.399 metros cuadrados, ha 
salido a licitación por 9,3 millones de 
euros. 

Otro proyecto que tiene como obje-
tivo ganar suelo para proyectos estra-
tégicos, en este caso industriales, es la 
ampliación del muelle AZ1. Las obras 
se licitarán en este ejercicio por un im-
porte de 30 millones aproximadamen-
te, ya que el proyecto está en fase de 
redacción, y generarán 50.000 metros 
cuadrados de superficie y una nueva 
línea de muelle de algo más de 200 me-
tros lineales. 

Asimismo, otras obras que se llevarán a 
cabo a lo largo del año son: 

Nuevo acceso rodado a la ZAD 2, por 
un importe algo inferior a los 5 millo-
nes de euros. Esta obra pretende aliviar 
la congestión de tráfico existente en el 
control del Kalero, permitiendo un ac-
ceso directo y separado desde el vial 
interno del Puerto a la ZAD 2. Estamos 
tramitando la aprobación técnica por 
parte de Puertos del Estado, para su 
posterior licitación y adjudicación, que 
se espera sea para este verano.

También está en fase de redacción 
el proyecto de acondicionamiento es-
tructural de pavimento en el muelle A2, 
por un importe (a falta de completar el 
proyecto) de entre 15 y 20 millones de 
euros.

Además de esas obras, se licitarán a 
lo largo de 2020 otras obras de menor 
cuantía, como son un muelle de Emer-
gencias (1,2 M€), refuerzo estructural de 
viaducto en la N644 (1,1 M€) y otra serie 
amplia de obras menores.

Otras medidas económicas
Estas inversiones se 

suman a las medidas 
económicas que, con 
motivo del COVID-19, 
está aplicando la Au-
toridad Portuaria para 
apoyar a las empresas 
ubicadas en el Puerto de 
Bilbao y a los proveedo-
res de la entidad. 

Estas medidas están 
orientadas básicamen-
te a trasladar liquidez al 
sector, reduciendo cos-
tes, retrasando cobros y 
adelantando pagos. 

Por otro lado, a aque-
llos casos en los que se 
demuestren posibles in-
cumplimientos de la ac-
tividad mínima compro-
metida en los títulos con-
cesionales atribuibles a 
la crisis del Covid-19, no 
se les aplica penalizacio-
nes en 2020 u otras con-
secuencias previstas en 
los mismos. Miembro de
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