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Estimados colegas: Ya hemos llegado a la época estival. En esta ocasión queremos que 
disfrutéis este número de Recalada, que cumpliendo los plazos de edición, llegue a las manos 

de los primeros en partir, a los distintos y bien merecidos puntos de ocio vacacional, para así poder disfrutar de su magnífico 
contenido, sin necesidad de padecer el stress de esperar a la vuelta a conocer el mismo.
Como bien sabéis por la información enviada por la Asociación, en este número os facilitamos una amplio contenido sobre 
el desarrollo del III Congreso Internacional sobre “500 Años de la Primera Vuelta al Mundo”, acompañada de un reportaje 
fotográfico, donde podemos observar las distintas mesas de trabajo conformadas para difundir los distintos temas tratados.  
Congreso que como bien conocéis, se desarrolló en el Bizkaia Aretoa, Paraninfo de la UPV/EHU los días 17, 18 y 19 del 
pasado mes de mayo.
Encuentro donde, un extraordinario elenco de especialistas, nos transmitieron los últimos resultados de las investigaciones 
en relación con la Primera Vuelta al Mundo y en particular haciendo hincapié en lo referente al gran marino de Getaria, Juan 
Sebastián Elkano como único y primero en circunvalar el Globo Terráqueo. Análisis claro y transparente de los protagonistas 
de esta increíble gesta. También nos hicieron una descripción de las características de las naves utilizadas, su construcción y 
evolución a lo largo de los años y su futuro, no se olvidó el realizar al mismo nivel, un análisis sobre el comercio marítimo, la 
actividad portuaria, la pesca, la administración marítima, la formación náutica entre otros aspectos. Tenemos que decir que el 
congreso cumplió ampliamente las expectativas planteadas con el inicial planteamiento del mismo. Tengo que mencionar que 
tanto las ponencias como los ponentes que han intervenido en este congreso, han sido de una categoría extraordinaria y de 
un grandísimo nivel. Desde estas líneas quiero agradecer a los Promotores, Colaboradores, Ponentes, Moderadores y a todos 
los participantes por habernos ayudado a la realización de este extraordinario evento.
Quiero Aprovechar Estas Líneas para informaros de la finalización del rodaje de la serie titulada “Sin Límites” y su presentación 
por Amazon Prime a nivel internacional. Dirigida por Simon West y protagonizada por Álvaro Morte y Rodrigo Santoro, 
como Elkano y Magallanes respectivamente, quiere representar el evento histórico de la primera vuelta al mundo. Esta 
miniserie, refleja a su manera, sin ceñirse a los hechos históricos, algunos de los acontecimientos ocurridos durante el viaje, 
resultando más bien una película de aventuras en lugar de un relato histórico. La serie ha creado controversia y división de 
opiniones, por una parte los historiadores buenos conocedores del relato original de los hechos reales, al ver la existencia 
de mucha invención, tanto en relación con los personajes como con los acontecimientos narrados a lo largo de la misma. 
Creando de esa forma una película de aventura y de puro entretenimiento. Por mi parte, solo puedo apreciar un aspecto 
positivo por su presentación internacional, y es que por primera vez después de 500 años de los hechos, se oirá y verá que 
el primero en dar la vuelta al mundo fue el Euskaldun Juan Sebastián Elkano. Esperemos que en un futuro nuevo rodaje, se 
ciñan los hechos narrados a una realidad mucho más histórica que la actual. 
Finalmente, como bien conocéis, por la información reiterada que os hemos enviado, este 25 de junio comenzamos de nuevo, 
con la salida cultural que la Asociación realizaba todos los años, hasta que nos vino la dichosa pandemia. En esta ocasión la visita 
cultural y gastronómica, ha tenido como destino el Euskal Herria Museoa de Gernika y el restaurante Bodegón de Mundaka. 
En el Euskal Herria Museoa, además de  disfrutar de toda la exposición existente, 
nos paramos en particular a analizar en detalle la la extraordinaria exposición 
sobre la escritora inglesa Mairin Mitchell, autora del libro editado por la Asociación 
con el título de “La Odisea de Acurio”. Aprovecho estas líneas para recomendar 
a todos los asociados, la visita a dicha exposición. De verdad que merece la pena 
estudiar ese gran trabajo de investigación, realizado por el historiador Xabier 
Armendariz. 
Posteriormente procedimos a levar anclas reanudando el viaje hasta Mundaka, 
donde después de socializar con la gente del pueblo, tomando unos vinitos, procedimos a recuperar fuerzas con una buena 
comida en el restaurante Bodegón de la villa marinera. Disponéis de un amplio reportaje en las páginas interiores de este 
número de RECALADA.

Seguramente, cuando leáis esta editorial, muchos de vosotros empecéis a disfrutar de unas merecidas vacaciones, quiero 
notificaros que la Asociación Vizcaína 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 os desea la Junta Directiva y en particular su Presidente.
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Con motivo de cumplirse este año 
el V aniversario de la primera 
vuelta al mundo decidimos 

centrar nuestro III congreso  en la figura 
de Elkano y en el hito que supuso la 
primera circunnavegación. Utilizando 
como  punto de apoyo ese hecho hemos 
intentado hacer un recorrido lo más 
amplio posible por todas las materias 
relacionadas con el mundo marítimo, 
aunando historia y ciencia.
La apertura del Congreso, cuya 
introducción corrió a cargo de nuestro 
presidente, Javier Zarragoikoetxea, 
contó con la presencia de Ricardo 
Barkala, presidente de Bilbao Port; 
Eva Ferrerira, Rectora de la UPV/EHU 
y Xabier Otxandiano, concejal del 
Ayuntamiento de Bilbao.
Además de divulgar la relevancia 
histórica de los hechos, a lo largo 
de estos dos días y medio se han 
presentado los resultados de las 
recientes  investigaciones sobre la 
expedición de Magallanes-Elkano. Se 
nos ha mostrado un análisis claro y 
transparente de los protagonistas de 
este increíble evento, las relaciones y 
tensiones entre ellos, la importancia del 
mando y el liderazgo ante circunstancias 
extremas de hambre y enfermedad; 
hemos conocido las características 
de las naves, la cartografía y el arte 
de navegar en aquella época y hemos 
examinado los revolucionarios 
conocimientos de navegación, tanto 
geográficos como astronómicos que 
poseía nuestro gran protagonista, Juan 

III CONGRESO
INTERNACIONAL

500 AÑOS DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

Bilbao, 17, 18 y 19 de mayo 2022 
ORGANIZADO POR LA AVCCMM/BMIKE

De izquierda a derecha, D. Xabier Otxandiano, Concejal Delegado de Desarrollo Económico, en representación del Ayun-
tamiento de Bilbao; Dña Eva Ferreira, Rectora de la UPV/EHU; D. Ricardo Barkala, Presidente de Bilbao Port; Capt. Javier 
Zarragoikoetxea, Presidente de la AVCCMM.
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De izquierda a derecha: D. Jesús Mª Valdaliso Gago; Capt. Sabino Laucirica Villalabeitia; Capt. Javier López de Lacalle; 
D. Xabier Agote; D. Raúl Villa Caro

De izquierda a derecha: D. Jon Anasagasti Bilbao; Dña Virginia Navarro; Capt. José Ramón Marín; Mister David Selby. 

Capitanes: Javier Ballesteros Amo y Cesar Perez Toledo

Parada para el café de la mañana

Capt. Jon Anasagasti (izq.) con su hijo Jon, ponente en 
nuestro Congreso 

D. Manuel Romero Tallafigo
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Sebastián Elkano.
A través de las 51 conferencias que se 
realizaron, profundizamos en el contexto 
histórico en el que se llevó a cabo la 
expedición al situarnos en el momento 
estratégico, económico y político de 
la época. Desde este punto de partida 
hemos conocido la evolución histórica, 
la situación actual y el futuro del sector 
en aspectos como la construcción Naval, 
el Comercio, la Actividad Portuaria, la 
Pesca, la Administración Marítima y la 
Formación Náutica, entre otros.
Estructurada de forma que se impartieran 
dos conferencias simultáneamente en 
sendas salas, las jornadas se dividieron 
en tres partes. Entre la primera y la 
segunda se ofreció a los asistentes un 
desayuno buffet delicioso y variado. La 
comida del primer día fue en el palacio 
Euskalduna muy bien atendidos con 
un menú sencillo y sabroso que nos 
permitió continuar con brío la jornada. 
Ese primer día también disfrutamos 
de una cena medieval en la Sociedad 
Bilbaína. El segundo mediodía 
disfrutamos de una excursión por la 
ría de Bilbao y lunch a bordo del barco 
Villa Fuica. Destacar que el calor y el 
sol también fueron protagonistas estos 
días.

De izquierda a derecha: Capt. Xabier Armendariz; D. Manuel Romero Tallafigo; D. Eduardo Araujo; 
D. José María Larramendi

De izquierda a derecha: D. David López Amézketa; D. Juan Carlos Rodríguez Masa; 
Capt. de Navio Luis Vicente Gómez de Olea; D. Alberto Camarero Orive.

De izquierda a derecha: D. Alberto Rodriguez Peñaranda;D. Javier Sanchez Beaskoetxea; Capt. Fernando Cayuela;  
Capt. Luis Jar
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Cóctel en la Sociedad Bilbaína.

De izquierda a derecha, D. Fco. Javier Inda Ortiz de Zárate; D. Javier Ángel Almazán Altuza-
rra; Capt. Jon Azkue Manterola; Doña Elena Martínez Carqués; D. Aitor Gisasola Yeregi

De izquierda a derecha, D. Borja Alonso; D. Esteban Toja Santillana; D. Leandro Azcue 
Múgica; Dña. Beate Soia; D. José Ignacio Espel.

De pie en el atril. Dña. Nagore Ardanza; Sentados de izquierda a derecha, D. Alberto 
Ojanguren; D. Aitor Etxebarria Atutxa; D. Sergio Altolaguirre; D. Txaber Goiri. 

De izquierda a derecha. Capt. Manuel Martínez Barturen; Dña. Itxaso Elorriaga; Capt. Jon Azkue Manterola; 
Dña. Lourdes Iscar Reina.

De izquierda a derecha. Capt. Ainara Jáuregui; Dña. 
Naiara Ballesteros; Capt. Susana Díaz Álvarez

De izquierda a derecha. Dña. Virginia Navarro; D. Patxi Garaigordobil; D. Víctor Martín; Dña. Ana Núñez Velasco; 
Capt. José Ramón Marín; Capt. de Navío Luis Vicente Gómez de Olea; Don Jon Anasagasti Bilbao; Jon Ruigomez; 
Dña. Susana Díaz Álvarez.

De izquierda a derecha: Capt. Santiago Bilbao; Dña 
Begoña Errasti; D. Aitor Etxebarria Atutxa; Dña. Gloria 
Frau; D. Manuel Martínez Barturen.
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Al finalizar las ponencias del segundo 
día, se nos invitó a visitar el salón Árabe 
del ayuntamiento, donde fuimos  muy 
amablemente recibidos por Xabier 
Otxandiano y la jefa de protocolo, 
quienes agradecieron nuestra presencia, 
obsequiándonos con un libro de Bilbao 
y mostrándonos el salón de Plenos.

Tras la pausa de media mañana, el 
jueves 19 Javier Zarragoikoetxea 
presentó la conferencia de clausura 
del Congreso. Al finalizar la misma y 
en representación de Arantxa Tapia, 
Consejera de Desarrollo Económico, 
Sostenibilidad y Medio Ambiente del 
Gobierno Vasco, quien no pudo asistir 
en el último momento, procedió a 
la clausura del evento el Director de 
Puertos del GV, Aitor Etxebarria Atutxa.
Lo más destacable de este Congreso 

De izquierda a derecha: D. Xabier Alberdi Lonbide; Dña. Clara Estela Lazcano; Dña. Maitena Salinas; 
D. Julio Fuentes Gómez; d. Hernán Javier del Frade del Blas. 

De pie en el atril, Dña. Elena Seco García-Valdecasas; Sentados de izquierda a derecha: Dña. Iratxe García Gil; 
D. Alfonso Uriarte Villalba; D. José Manuel Martín Osante; Dña. Atma Gómez.

Buque “Villa Fuica” 

De pie en el atril, D. José Antonio Reyero; Sentados de izquierda a derecha: D. Benjamín Romero Cobas; 
D. Ignacio Madarieta; D. Aitor González Arteagabeitia; Capt. Miguel Félix Chicón.
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ha sido el nivel de nuestros ponentes, 
algunos de ellos magistrales. Muchas 
de las conferencias fueron seguidas 
de auténticos debates y de muchas 
preguntas derivadas del interés que 
suscitó el conferenciante en cuestión.
Nuestra asociación ha quedado muy 

satisfecha con este gran evento  puesto 
que, además de una organización 
impecable, todo lo que dependía de la 
suerte o de otras personas ha salido 
redondo. 
Desde  esta junta directiva sentimos que 

el trabajo realizado ha merecido la pena 
y queremos agradecer a las empresas 
patrocinadoras y colaboradoras 
así como a todos los ponentes, 
moderadores y asistentes porque sin 
ellos no habría sido posible la ejecución 
de este Congreso.

De izquierda a derecha: D. Juan José Álvarez Rubio; D. Borja Mollá Moral; 
Dña. Gloria Frau Uriarte; Capt. Javier Zarragoikoetxea; D. Víctor Martín; 
Dña. Adelaida Sagarra Gamazo.

Recepción en el Ayto. de Bilbao

De izquierda a derecha: Capt. José María Jimenez; Capt. Manuel Martínez Barturen; 
D. Marcelino González; Capt. Hubert Ardillon.

De izquierda a derecha, D. Fco. Borja M. Aguinagalde Olaizola, Conferencia de cierre del congreso; D. Aitor Etxebarria 
Atutxa Dtor de Puertos del G.V., en representación de la Consejera de Desarrollo Económico del G.V. Dña. Arantxa Tapia; 
Capt. Fco. Javier Zarragoikoetxea Zuazo, Presidente de la AVCCMM..
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HUNDIMIENTO DEL
CANTABRIA

Capt. Esteban Toja Santillana 

El “Cantabria” había sido 
construido en 1919 en Vancouver, 
con el nombre de “War Chief”, 

y adquirido por Angel Pérez de 
Santander, que lo rebautizó como 
“Alfonso Pérez”.
Debido a la escasez de fletes, y el 
alto consumo de sus calderas al estar 
dotado de turbinas, en 1932 quedó 
amarrado en Santander. En 1934, tras 
los sucesos de octubre, fue convertido 
en buque prisión. Con el comienzo de 
la Guerra Civil, fue de nuevo convertido 
en prisión para detenidos contrarios a 
la República.
Como dolorosa consecuencia del 
criminal ataque1 que realizó la 
aviación (alemana) de Franco, el 27 de 
diciembre de 1936, a Santander, ciudad 
abierta sin protección alguna, sobre 
objetivos no militares, y que causaron 
sesenta y cuatro muertos y un número 
indeterminado de heridos, las turbas 
enardecidas abordaron el buque 
matando sin piedad a ciento cincuenta 
y seis de los allí detenidos.
Dos meses después el “Alfonso Pérez”, 
fue reparado en Bilbao, y con su nuevo 
nombre de “Cantabria” reanudo su 
actividad como mercante.

El “Ciudad de Valencia”, 
fue construido en 
1931 por la compañía 
Transmediterránea con 
el nombre de “Infante D. 
Gonzalo”. Con la llegada 
de la República fue 
rebautizado con su nuevo 
nombre.
Había salido de Santander, 
ya en poder de Franco, con 
el falso nombre de “Nadir”, 
el 9 de noviembre de 
1938, junto con su gemelo 
el “Ciudad de Alicante”, 
enmascarado como 
“Cenit”. Su comandante, 
vasco de Amorebieta, 
era el entonces capitán 
de corbeta Juan 
José Jauregui. En su 
navegación, tras alguna 
escala en la Alemania nazi, 
llegó hasta Skagerrak, descendiendo después hacia la costa 

inglesa.
Tras el apresamiento, a la salida del 
Humber, del “Rio Miera” y su entrega 
al “Cenit” para su traslado a Ferrol, 
el “Nadir” localizó al “Cantabria”2.  
Comenzó a perseguirlo y le instó por 
señales del Código a que se detuviera. 
Ante la negativa a hacerlo de su capitán, 
Manuel Arguelles, que viró intentando 
dirigirse a aguas inglesas, el “Nadir” 
hizo un disparo de aviso. Durante 
algún tiempo un grupo de pesqueros 
ingleses, haciendo sonar sus sirenas, 
paralizó el ataque, pero cuando estos 
desaparecieron, el “Nadir” continuó la 
agresión primero con ametralladoras, 
después con sus cañones, hasta que 
algunos de los disparos, tras destruir el 
puente y los alojamientos, alcanzaron 
la sala de máquinas, inmovilizando al 

El raid del “Nadir”. 
Fuente: Historia de la Guerra 
Naval en Euzkadi, p. 1688.
Autor: J. M. Arteaga Romaña.

El Ciudad de Valencia hizo viaje a Cádiz y en la factoría 
de Matagorda fue armado con un cañón de 120 mm, dos 
cañones de 105 mm, dos de 47 mm y una ametralladora
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buque, que empezó a hundirse.
En respuesta del SOS del “Cantabria”, 
el mercante británico “Pattersonian”, 
llegó hasta sus inmediaciones, 
interponiéndose entre el “Nadir” y 
uno de los botes salvavidas, ocupado 
por once tripulantes a los que recogió 
llevándolos a Great Yarmouth.
Otro bote con 28 personas fue recogido 
por el “Nadir”, que los trasladaría 
posteriormente a Ferrol.

Ya obscurecido, hacia las 18-30, la 
lancha salvavidas de Cromer, “H. F. 
Bailey” mandada por Henry Blogg, 
recogió al capitán, su esposa y sus dos 
hijos, y al camarero Joaquín Vallejo. El 
marinero Juan Gil fue el único tripulante 
desaparecido con el buque.
Al día siguiente, 3 de noviembre, se 
trató del asunto en la Cámara de los 
Comunes.3 Dos semanas después del 
hundimiento, el día 15 de noviembre, se 
discutió en la Cámara de los Lores4 una 
moción sobre el asunto, presentada 
por Lord Strabolgi. De su lectura 
se puede ver que éste empieza su 
argumentación con gran indignación, 
pero ante las posiciones contrarias de 
otros miembros de la Cámara termina 

echando balones fuera. Hay que tener 
en cuenta que los acuerdos del Comité 
de No Intervención eran papel mojado. 
Y que acababa de celebrarse el tratado 
de Munich con la finalidad inalcanzable 
e inalcanzada de aplacar a las potencias 
del Eje.
Por razones de coincidencia en el tiempo 
se trata también de una historia familiar. 
Mi padre, maquinista naval, nacido en 
Mundaka, había embarcado en 1913 en 

el “Ramón de Larrinaga” de la compañía 
de Larrínaga, armadores oriundos 
también de Mundaka, radicados en 
Liverpool, y desembarcado del “Alava” 
de Marítima Zoroza, S.A. en Huelva, en 
marzo de 1969, para venir a casa a morir. 
Sólo un período de vacaciones pagadas 
en el penal de Ferrol, en donde como 
“rojo-separatista, masón y judaizante”, 
según decía con sorna, estuvo detenido 
unos cuantos meses. Navegaba como 
segundo maquinista en el “Cantabria”.
Sobre algunos de los tripulantes 
del “Cantabria”, pesaban graves 
acusaciones que en aquellas 
circunstancias podían tener resultados 
funestos. En el caso de mi padre, sus 
anteriores armadores se mostraban 

renuentes a certificar que mi padre no 
había estado en España desde enero 
del 36. Afortunadamente, Esteban, 
hermano de mi madre y después mí 
padrino, que había sido movilizado 
primero por la República y, después, tras 
la toma de Bilbao, por los nacionales, y 
que había resultado herido durante la 
campaña de Santander, fue destinado 
como escribiente, tras su curación, al 
Juzgado Militar de Vitoria, donde tuvo 
la audacia de dirigirse a su jefe, un 
coronel, relatándole la situación. Ante 
la seguridad mostrada por mí tío, se 
ofició nuevamente a la naviera y, como 
consecuencia, mi padre fue puesto en 
libertad algunos meses después, aunque 
tuvo retenido el título profesional varios 
años.
Sin embargo, jamás nos habló con 
rencor de este duro período de su vida. 
Como una consecuencia más de la 
guerra, diré que mis padres se iban a 
casar en el 36, y no pudieron hacerlo 
hasta el 41.
Yo nunca había pensado mucho en 
el asunto hasta qué a finales de 2005, 
brujuleando en internet, vi unas notas 
sobre el asunto en la web Norwegian 
Merchant Fleet WW II, a la que me dirigí. 
Tras la publicación de mí mensaje, recibí 
una amable llamada desde México de la 
Sra. María del Mar Arguelles, nieta del 
capitán del “Cantabria” y quedamos 
para vernos durante una visita que 
proyectaba realizar a Madrid. 
Durante su visita, en la cual me 
hizo entrega de un librito que había 
publicado1, y una lista de tripulantes 
del “Cantabria” cuya ortografía corregí, 
hablamos mucho y yo le expliqué qué, 
para entonces, salvo para aquellos 
directamente afectados, el asunto 
carecía ya de interés. 
					   
	 Esteban Toja Santillana
	 Torrelodones, Mundaka, 2022

1PUENTE Fernández, José Manuel. 2014. 
Una ciudad bajo las bombas. Bombardeos 
y refugios antiaéreos en el Santander 
Republicano (julio 1936-agosto 1937). Edit. 
Librucos. Torrelavega. Págs. 97-107.
2Wikipedia. Hundimiento del SS 
“Cantabria”.
3 h t t p s : / / h a n s a r d . p a r l i a m e n t . u k /
Commons/1938-11-03/debates/96469d44-
0 b 6 1 - 4 8 9 2 - 8 2 7 6 - d d 8 6 a 1 9 5 2 9 4 c /
CommonsChamber
4https://hansard.parliament.uk/Lords/1938-
11-15/debates/4fee63e4-6289-48f7-8646-
5e8521e9dce3/LordsChamber
5El último viaje del “Cantabria”. Un relato de 
María del Mar Argüelles (nieta del Capitán 
Manuel Arguelles).

Fotografía del “Cantabria” tomada 
desde el “Nadir”.
Fuente: González Echegaray, Rafael: 
La Marina Mercante y
el Trafico Maritimo en la Guerra Civil. 
Editorial San Martín. 1977.

“Cantabria” ex “Alfonso Pérez” ex “War Chief”
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L  a anormalidad meteorológica de 
este año a finales de primavera 
sobre la parte noroccidental 

de la península Ibérica es de todos 
conocida.
El pasado 3 de junio nos despertábamos 
con unas imágenes del Meteosat que 
daban motivo de preocupación Fig. 1. 
Una estructura de nubes atlánticas, cerca 
de la península Ibérica, que parecían 
un ciclón tropical en desarrollo. Por 
fortuna no llegó a desarrollarse pues le 
faltó la presencia de aguas cálidas de 
las que poder tomar energía. 
En RECALADA ya se han tratado los 
ciclones con sus trayectorias en sus 
formas más o menos elipsoides en los 
diferentes océanos y hemisferios así 
como las galernas del Cantábrico por 
lo que ahora no vamos a adentrarnos 
en esos temas. Pero a título de 
recordatorio para el lector diremos 
que para que se forme un ciclón son 
esenciales tres elementos: Agua cálida 
por encima de los 26ºC, humedad y por 
fin vientos convergentes. Por otro lado 
lo peor de los ciclones tropicales no son 
los vientos solamente sino las mareas 
ciclónicas que se genera con subidas 
enormes del nivel del mar.
Sirva este artículo como recordatorio 

de mantener, en cuanto a la mar, un 
awareness apropiado siempre, tal como 
lo exige la legislación, y además de 
refrescar en la memoria las maniobras 
apropiadas ante los ciclones (la mejor 
es evitarlos) y considerar que las 
latitudes medias son susceptibles de 
presentar un ciclón o tormenta tropical 
más o menos agresivo.

El 6 de junio el Centro Nacional de 
Huracanes de USA mostraba el primer 
ciclón de la temporada con el nombre 
de Alex (Fig2).

Pues bien se sabe que este ciclón 
tropical se ha formado por encontrar 
unas temperaturas mucho más altas 
de lo normal en el Caribe en esta época 
del año. Es más, la Universidad de 
Colorado ya ha pronosticado que este 
año habrá más tormentas de lo normal 
aunque no todas llegarán a formarse 
cómo ciclones tropicales.
Lo que si sabemos es que mientras 
Alex se iba debilitando en su camino 
hacia la península Ibérica en su parte 
noroccidental el anticiclón de las Azores 
no podía tomar latitud para estabilizar 
el tiempo en la parte occidental de 
la Península y de ahí el tiempo muy 

inestable en esa zona gallega y zona 
norte y caluroso en el resto
Dicho lo anterior vamos a reflejar aquí, 
por su importancia náutica, un trabajo 
del profesor de la Universidad de Miami 
el oceanógrafo Lynn K. (Nick) Shay.
 
Nick publica su trabajo el 24.05.2022 
(The Conversation) con el título de 
“Bad news for 2022 hurricane season: 
The Loop Current, a fueler of monster 
storms, is looking a lot like it did in 2005, 
the year of Katrina”  algo así como 
“Malas noticias para la temporada de 
huracanes de 2022: The Loop Current 
es un alimentador de tormentas 
enormes, se parece mucho a lo que fue 
en 2005, el año de Katrina” (Fig.3. The 
Loop Current, la corriente de bucle o en 
forma de coca).

La temporada de huracanes en el 
Atlántico comienza el 1 de junio y el 
Golfo de México ya es más cálido que 
el promedio . Aún más preocupante es 
una corriente de agua tropical cálida 
que se adentra inusualmente en el 
Golfo para esta época del año, con 
el poder de convertir las tormentas 
tropicales en huracanes enormes.
Se llama Loop Current y es la amenaza 
peor de huracanes del Golfo de 
México.
Cuando Loop Current llega tan al norte 
y tan temprano en la temporada de 
huracanes, especialmente durante 
lo que se pronostica que será una 
temporada alta, puede significar un 
desastre para la gente a lo largo de 
la costa norte del Golfo, desde Texas 
hasta Florida.
Si observa los mapas de temperatura 
del Golfo de México Fig. 4, puede 
detectar fácilmente la corriente de 
bucle (Loop Current). Se gira o enrosca 
a través del Canal de Yucatán entre 
México y Cuba, hacia el Golfo de 
México, y luego regresa a través del 
Estrecho de Florida al sur de Florida 
como la Corriente de Florida, donde se 
convierte en el principal contribuyente 
a la Corriente del Golfo.

THE LOOP CURRENT
AVISO A NAVEGANTES

Prof. Nick Shay 
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Cuando una tormenta tropical pasa 
sobre Loop Current o uno de sus 
remolinos gigantes (grandes piscinas 
giratorias de agua templada que se 
desprenden de la corriente), la tormenta 
puede explotar con fuerza a medida que 
extrae energía del agua templada.
Este año la Loop Current se ve 
notablemente parecida a como lo fue 
en 2005 (Fig,5), el año en que el huracán 
Katrina cruzó la Loop Current antes 
de devastar Nueva Orleans. De las 27 
tormentas con nombre ese año, siete 
se convirtieron en grandes huracanes. 
Wilma y Rita también cruzaron la Loop 
Current ese año y se convirtieron en 
dos de los huracanes atlánticos más 
intensos registrados.

He estado monitoreando el contenido 
de calor del océano durante más de 
30 años como científico marino. Las 
condiciones que veo en el Golfo en mayo 
de 2022 son motivo de preocupación. 
La Administración Nacional Oceánica y 
Atmosférica pronostica una temporada 
de huracanes en el Atlántico por 
encima del promedio , con 14 a 21 
tormentas con nombre, de seis a 10 de 
ellas huracanes. The Loop Current tiene 
el potencial de sobrealimentar algunas 
de esas tormentas.
Por qué Loop Current preocupa a los 
meteorólogos?
El agua cálida del océano no significa 
necesariamente más tormentas 
tropicales. Pero una vez que las 
tormentas tropicales alcanzan aguas 
que tienen alrededor de 78 F (26 C) o 
más, pueden convertirse en huracanes.
Los huracanes extraen la mayor parte 
de su fuerza de los 100 pies (30 metros) 
superiores de las aguas del océano. 
Normalmente, estas aguas del océano 
superior se mezclan, lo que permite 
que los puntos cálidos se enfríen 
rápidamente. Pero el agua subtropical 
de Loop Current es más profunda y 
cálida, y también más salada, que el 
agua común del Golfo. Estos efectos 
inhiben la mezcla oceánica y el 
enfriamiento de la superficie del mar, 
lo que permite que la corriente cálida 
y sus remolinos retengan el calor a 
grandes profundidades.
A mediados de mayo de 2022, los datos 
satelitales mostraron que Loop Current 
tenía temperaturas del agua de 25,5ºC 
o más cálidas hasta aproximadamente 
330 pies de profundidad (100 metros). 
Para el verano, ese calor podría 
extenderse hasta alrededor de 500 pies 

(unos 150 metros).
El remolino que alimentó al ciclón 
Ida (Fig.6) en 2021 tenía 30ºC en la 
superficie y tenía calor hasta unos 590 
pies de profundidad (180 metros). Con 
condiciones atmosféricas favorables 
esta profunda reserva de calor ayudó 
a que la tormenta explotara casi de 
la noche a la mañana y se convirtiera 
en un huracán de categoría 4 muy 
poderoso y peligroso.

Dentro de una tormenta, el agua 
templada del océano puede crear 
imponentes penachos de aire cálido y 
húmedo ascendente, proporcionando 
gran energía para los huracanes o 
ciclones. A medida que aumenta 
la humedad y el calor dentro de un 
huracán, la presión disminuye. La 
diferencia de presión horizontal desde 
el centro de la tormenta hasta su 
periferia hace que el viento se acelere y 
que el huracán se vuelva cada vez más 

peligroso.
Dado que the Loop Current y sus 
remolinos tienen tanto calor, no se 
enfrían significativamente y la presión 
seguirá cayendo. En 2005, el huracán 
Wilma (882 hPa) tuvo la presión central 
más baja registrada en el Atlántico, y 
Rita (895 hPa) y Katrina (902 hpa) no se 
quedaron atrás.
Cómo los huracanes extraen 
combustible del agua: La Niña, 
cizalladura del viento y otros impulsores 
de una temporada alta
Los meteorólogos tienen otras pistas 
sobre cómo podría desarrollarse la 
temporada de huracanes. Uno es La 
Niña, el clima opuesto a El Niño.
Durante La Niña , los vientos alisios 
más fuertes en el Océano Pacífico 
traen agua más fría a la superficie, 
creando condiciones que ayudan a 
empujar la corriente en chorro más al 
norte. Eso tiende a exacerbar la sequía 
en el sur de los EE. UU. y también 
debilita la cizalladura del viento allí. La 
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cizalladura del viento implica el cambio 
en la velocidad y la dirección del viento 
con la altura. Demasiada cizalladura del 
viento puede destrozar las tormentas 
tropicales. Pero menos cizalladura 
del viento, cortesía de La Niña, y más 
humedad en la atmósfera pueden 
significar más huracanes.
Cómo afecta La Niña a Estados Unidos
La Niña ha sido inusualmente fuerte 
en la primavera de 2022, aunque es 
posible que se debilite más adelante en 
el año, permitiendo más cizalladura del 
viento hacia el final de la temporada. 
Por ahora, la atmósfera superior está 
haciendo poco para evitar que un 
huracán se intensifique.
Es demasiado pronto para decir qué 
sucederá con los vientos dominantes que 
guían las tormentas tropicales y afectan 
a dónde van. Incluso antes de eso, las 
condiciones sobre África occidental son 
cruciales para determinar si se forman 
tormentas tropicales en el Atlántico. El 

polvo del Sahara y la baja 
humedad pueden reducir 
la probabilidad de que se 

formen tormentas.
El cambio climático tiene un 
papel
A medida que aumentan 
las temperaturas globales, 
la temperatura del océano  
aumenta. Gran parte del 
calor atrapado por los gases 
de efecto invernadero que 
liberan las actividades 
humanas se almacena en 
los océanos , donde puede 
proporcionar combustible 
adicional para los 
huracanes.
Los estudios sugieren que es 
probable que en el Atlántico 
se intensifiquen más 
tormentas hasta convertirse 

en grandes huracanes a medida que 
aumenten las temperaturas, aunque no 
necesariamente habrá más tormentas 
en general. Un estudio examinó la 
temporada de huracanes de 2020, que 
tuvo un récord de 30 tormentas con 
nombre, 12 de ellas en los EE.UU., y 
descubrió que las tormentas produjeron 
más lluvia de la que habría en un mundo 
sin los efectos del cambio climático 
causado por el hombre.
Otra tendencia que hemos notado es que 
los remolinos cálidos de Loop Current 
tienen más calor del que vimos hace 
10 o 15 años. Aún no está claro si eso 
está relacionado con el calentamiento 
global, pero el impacto de una tendencia 
al calentamiento podría ser devastador.
Hasta aquí el trabajo de investigación 
de Nick Shay.
Ahora, a modo de conclusión general 
para un capitán en ejercicio de su 
profesión en la mar debemos de 

comentar que todos los programas de 
navegación así como los inherentes a 
los buques autónomos en algún grado 
se ven sometidos a cambios súbitos del 
tiempo por las razones que se pueden 
deducir del trabajo de Nick y de la 
experiencia general del marino. Esos 
detalles no los contemplan los modelos 
matemáticos por lo que se deberá 
estar atento a cualquier alteración 
meteorológica y oceanográfica de la 
zona. La Póliza a buen seguro que lo 
exigirá así como el correcto desempeño 
profesional del trabajo. 
Es sabido que en los buques se toman 
constantemente las temperaturas del 
agua de la mar por múltiples razones 
no solo meteorológicas y entre ellas la 
refrigeración de equipos y motores y, 
no menos importante, la meteorología 
de bodegas. Entre otros registros.
También hay que dejar registro a bordo 
de los acontecimientos meteorológicos 
y oceanográficos especiales para 
el lugar como tormentas de arena 
extemporáneas, temperaturas extrañas 
para la época del año, nubosidad, 
vientos, corrientes, olas, mareas, etc.
Una breve incursión más. Recientemente 
los países de norte de Europa 
experimentaron una subida importante 
del precio de la energía eléctrica por la 
escasez de vientos durante el invierno. 
Estos acontecimientos ciclónicos 
despiertan interés a los técnicos de 
energías renovables por razones 
obvias de todo tipo. Así que todo lo 
que acontezca en zonas alejadas de 
los centros de producción eléctrica 
seguro que tendrá su importancia con 
repercusión económica.
https://youtu.be/9-_obMEF_2o ,  
https://youtu.be/2GgUn2QTJtE, 
https://youtu.be/9mKwg1oj8UM

Prof. Nick Shay



	EVENTOS A REALIZAR 
EN 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 2022
18-01-2022 (Martes).
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre: “Cuando la crónica de 

Pigafetta se olvidó de Juan Sebastián Elcano...”
	 	 Por D. José Manuel Alonso
 
05-04-2022 (Martes)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre: Los distintos idiomas 

utilizados en la comunicación con los nativos, en las distintas estancias 
realizadas por la expedición.

16-05-2022 (Martes)
	 3	 Inauguración en el Itsasmuseum de Bilbao, de la exposición temporal 

de instrumentos de navegación y documentos históricos, relacionados 
con Juan Sebastian Elkano. (Siglo XV).

17-18-19 Mayo 2022 (Martes, Miércoles y Jueves)
	 3	 Realización del: III CONGRESO INTERNACIONAL “500 AÑOS DE 

LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO”, que se celebrará en el BIZKAIA 
ARETOA, PARANINFO  de la EHU/UPV.

 07-09-2022 (Miércoles)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre Creencias, ofrendas, 

mitos, exvotos, etc. San Nicolás y San Telmo.

 9, 10 y 11 Septiembre 2022 (Viernes, Sábado y Domingo)
	 3	 Mercado Medieval a celebrar en la explanada del Itsasmuseum de 

Bilbao.

	 3	 Subida de veleros por la ría desde el Abra de Bilbao hasta el Itsasmuseum 
de Bilbao. Conmemoración de la llegada de la nao Victoria a Sevilla, al 
mando de Juan Sebastián Elcano, después de dar la vuelta al Mundo.  

Finalizaremos los eventos conmemorativos del V Centenario en el Itsasmuseum de 
Bilbao, donde se realizará un resumen y valoración de todos los actos realizados en 
relación con la celebración de los 500 años de la Primera Vuelta al Mundo por Juan 
Sebastián Elcano.
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Desde los inicios de la navegación 
siempre hubo capitanes que se 
guardaban cierta información 

sensible de todo tipo con incidencia en la 
seguridad y en lo comercial, zonas de ba-
jos, sondas, corrientes, mareas, vientos, 
resguardos diferenciados, zonas de ma-
las comunicaciones, sombras satelitarias, 
póliza de fletamento, seguro, etc. Hoy en 
día, el comercio se sigue realizando por 
tierra, mar y aire pero depende también y 
mucho del espacio (satélites), cibersegu-
ridad e información. El mismo Cristóbal 
Colón falsificaba las millas navegadas du-
rante el día en el Cuaderno de Bitácora de 
la Santa María para mantener las reales 
en su Diario de Navegación bajo su exclu-
siva custodia y así minimizar la ansiedad 
en su tripulación. Su hermano Bartolo-
mé fue acusado de alargar los mapas de 
África para engañar en el trayecto hacia 
el este, camino de las Islas de las Espe-
cias. También ciertos tráficos de grano 
daban motivo para engañar en estrechos 
o pasos geográficos con sondas incluidas 
para tomar ciertas ventajas comerciales; 
saber navegar, por ejemplo, el Mar de los 
Mosquitos en el Caribe con buques de 
cierto porte tenía y tiene su importancia 
económica; y también se puede dar esto 
en Europa y en otros muchos lugares del 
mundo. O en zonas como en el cono sur 
americano, entre otras, en donde las am-
plitudes de marea pueden superar los 11 
metros y hay que cuidar mucho el asien-
to del barco cuando se navega con poca 
agua bajo quilla y en zonas angostas y/o 
restringidas que dan lugar a las corrien-
tes y contracorrientes afectando mucho 
al gobierno en combinación con el vien-
to, amén de la superficie del timón. 
Zonas de mareas diurnas, semidiurnas y 
mixtas que, sobre todo en el Pacífico, no 
distan mucho unas de otras. Entre hielo 
también, como en el mar de Azov y estre-
cho de Kerch con poco calado y en dónde 
el hielo, según su grosor, se decolora con 
la profundidad (sonda media 7,5m) o por 
el contrario en el golfo de Botnia, latitu-
des altas y zonas árticas y antárticas el 
reflejo del hielo en el celaje indica zonas 

de más o menos espesor de capa. Y etc. 
etc... Estos capitanes eran conocidos con 
muchos nombres, entre ellos, “los capita-
nes de la manta” porque siempre se es-
condían para que los datos que poseían 
sobre diferentes cosas o situaciones no 
las supiera nadie más. 
Igualmente había trampas mortales por 
todos los océanos como la Isla Queimada 
en Brasil, atestada de serpientes venosas 
o la isla Sentinel por absoluta agresividad 
de sus tribus nativas por lo que había que 
darles amplio resguardo y nunca se po-
dían visitar ni fondear cerca bajo ninguna 
condición o necesidad y ya no digamos 
de las islas del Pacífico e Índico donde las 
tribus nativas practicaban el canibalismo 
hasta no hace tantos años según queda 
dicho por algunos navegantes que deja-
ron a parte de la tripulación en ellas para 
su sacrificio al no poder escapar. Hoy en 
día sigue existiendo en la mar la piratería, 
extorsión, asalto, secuestro y violencia 
contra los marinos que pone en peligro 
sus vidas en prácticamente todos los ma-
res aunque también, es verdad, los Esta-
dos despliegan sus sistemas de defensa 
amén de los propios barcos pero exige 
todo esto una actitud y navegación dife-
renciada esté o no esté regulada. De una 
u otra forma, se viene tratando en RECA-
LADA.

Economía climática
Ya hemos reconocido que, básicamente, 
el calentamiento global por gases de efec-
to invernadero ocasiona el calentamiento 
de las aguas y tierras y 
con ello surgen los vien-
tos huracanados o no 
que ocasionan las olas y 
con estas los temporales 
que pueden dar lugar a 
accidentes terrestres y 
marítimos. Solo la Orga-
nización Meteorológica 
Mundial (OMM) recopi-
la datos de 15 satélites, 
100 boyas fijas, 600 bo-
yas a la deriva por todo 
el mundo, 3000 aviones, 

7300 barcos y unas 10.000 estaciones de 
observación en tierra para ir midiendo 
el calentamiento y hacer los pronósticos 
meteorológicos correspondientes que 
después servirán para la navegación con 
una adecuada interpretación a bordo.
La descarbonización (palabra que no re-
coge la RAE) en sentido amplio consiste 
en suprimir del medio ambiente todos 
aquellos gases carbonados o no de efec-
to invernadero o nocivos para el medio 
ambiente terrestre que producen, princi-
palmente, los carbones e hidrocarburos.
Históricamente, los gobiernos a menudo 
han  priorizado el crecimiento económi-
co  sobre la política climática, particular-
mente durante períodos de dificultades 
económicas. Sin embargo, la opinión de 
que las reducciones de emisiones y las 
buenas políticas económicas son irrecon-
ciliables está cada vez más desfasada. La 
política económica debe de ser una po-
lítica climática y viceversa; en otras pa-
labras, debe prevalecer una política eco-
nómico-climática. Tanto la Agenda  2030 
de Naciones Unidas como el Pacto Verde 
europeo pretenden un cambio sosteni-
ble energético en lo económico, social y 
laboral. Otra cosa es que pueda ser asu-
mible por todos los países de igual ma-
nera. En 2021,  los mercados globales de 
energía renovable y vehículos eléctricos 
se  dispararon a USD $366 y USD $273 
mil millones, respectivamente; La inver-
sión global en la transición limpia superó 
los USD $ 755 mil millones. Los merca-
dos globales de energía limpia ahora son 

DESCARBONIZACIÓN 
Nueva mentalidad energética  (1)

Capt. Alice Wolf Urkiza
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aproximadamente equivalentes al PIB de  
Suiza  y unas tres veces el tamaño que te-
nían hace diez años. Posiblemente haya 
que mimetizar la política climática con la 
económica por lo que el cuidado exqui-
sito a las empresas de energías limpias 
será un gran salto a la I+D+I.
Actualmente varios gobiernos han co-
menzado a  posicionar estratégicamente  
sus economías nacionales para benefi-
ciarse del rápido crecimiento de la inver-
sión en energía limpia. La Unión Europea 
con el plan Hydrogen Accelerator del 
programa REPowerEU pretende sustituir 
todo el gas de Rusia por hidrógeno re-
novable. China se ha establecido rápida-
mente como el fabricante dominante en 
las industrias fundamentales para abor-
dar la descarbonización. Se sabe que la 
energía procedente del sol es unas 8000 
veces la que necesita la humanidad en 
un año; de ahí la importancia de los fo-
tocatalizadores para producir hidrógeno. 
Pues bien, en las últimas dos décadas,  
China ha aumentado su participación en 
la producción solar fotovoltaica global  de 
menos del 1 por ciento a más del 60 por 
ciento de los paneles solares del mundo. 
Durante 15 de los últimos 17 años,  Chi-
na ha agregado más capacidad  de pro-
ducción de células solares cristalinas que 
cualquier otro país del mundo. China es 
también uno de los  mayores producto-
res y mercados de vehículos eléctricos 
del mundo. Ahora controla aproximada-
mente el 75 por ciento de la capacidad 
de producción mundial de baterías que 
no son de consumo , que son el compo-
nente de mayor valor en los vehículos 
eléctricos y son fundamentales para el al-
macenamiento de electricidad en la red. 
China domina la mayoría de los pasos 
individuales en la cadena de suministro 
, incluso en la extracción y producción de 
níquel, cobalto y litio, en la fabricación de 
cátodos y ánodos, y en la fabricación de 
celdas de iones de litio. En 2020, China re-
presentó el 58 por ciento de la  capacidad 
de producción mundial de góndolas de 
turbinas eólicas, principalmente para su 
gran mercado interno en crecimiento. 
Además de producir componentes para 
el ensamblaje de turbinas domésticas, 
China produce cajas de engranajes y 
generadores que utilizan los fabricantes 
de turbinas de todo el mundo. La UE es-
tableció la  Alianza Europea de Baterías 
para reducir la dependencia de China 
para los componentes de mayor valor 
en la fabricación de vehículos eléctricos. 
Su objetivo es posicionar a las empresas 
nacionales a lo largo de toda la cadena 
de suministro de baterías por razones 

económicas y de seguridad, asumiendo 
la alianza una función de coordinación 
para reunir a los actores industriales re-
queridos. El impulso de la UE hacia la au-
tosuficiencia en el uso de tecnologías de 
energía limpia  ha adquirido una nueva 
urgencia  desde la pandemia y la invasión 
de Ukrania por parte de Rusia, ya que el 
continente busca reducir su dependencia 
de las importaciones de combustibles fó-
siles rusos.
Las conclusiones del Comité de Protec-
ción del Medio Marino MEPC78 de la 
OMI (Organización Marítima Internacio-
nal) que se celebró en Londres del 6 al 10 
de junio 2022 están por desarrollar plena-
mente. Sin duda que será interesante por 
todo lo de Ukrania y la subida de precios 
del sector primario a los que habrá que 
poner coto.
Y otro sector que se deberá de adaptar 
con importante costo es el de la Defensa 
de los diferentes países aunque no van 
por el mismo camino que lo civil. Y ten-
drán que hacerlo. 
Vamos a partir del costo internacional 
promedio en 2019 de HFO (heavy fueloil) 
y GNL (gas natural licuado) que fluctua-
ron alrededor de USD 41 por megavatio 
hora y USD 19/MWh respectivamente.
El sector marítimo consume de 250 a 
300 millones de toneladas de petróleo 
crudo en sus diferentes formas que hay 
que sustituir por energías limpias, man-
teniendo el OTIF (on time in full, delivery), 
lo que implicará una subida estimada de 
los fletes de un 15% derivada de este con-
cepto solamente. Tengamos en cuenta de 
que los EEUU y China producen conjun-
tamente el 40% de los gases de efecto 
invernadero mientras que todo el sector 
marítimo menos del 3%.
Se ha estimado que de no hacer nada las 
emisiones de CO2 para 2050 se incremen-
tarían entre un 90% y un 130% respecto a 
2008. La UMAS (University Maritime Ad-
visory Services) trabaja con dos modelos 
para la fijación de precios del CO2: uno 
de ellos en la que las emisiones de CO2 
se redujeran un 50% para 2050 respec-
to a 2008 y otro en el que las emisiones 
se redujeran a cero en 2050. Ambas vías 
muestran un pico de emisiones en 2030 
y se basan en una fijación de precios de 
CO2 que comienza en 11$ por tonelada 
de CO2 en el año 2025. El precio prome-
dio del carbono es de 173$/t en el escena-
rio e reducción de emisiones del 50% y 
de 191$/t en el escenario de reducción del 
100%. Pero los precios del CO2 alcanza-
rían los 264$ y 360$ en los dos escenarios 
en 2050; cantidades que pueden parecer 
enormes pero los efectos del cambio cli-

mático y el no hacer nada también pue-
den traer situaciones climáticas extre-
mas. El no hacer nada podría significar 
una subida de la temperatura media de 
4ºC y un aumento del nivel del mar ver-
daderamente muy considerable con una 
desaparición de los Polos. Queda por ver 
la velocidad de transición en el transporte 
marítimo en donde la tecnología jugará 
un papel muy importante.
Desafortunadamente, el hidrógeno por sí 
solo no es un combustible óptimo para 
los barcos. Aunque el hidrógeno se pue-
de quemar de manera bastante eficiente 
en el motor del barco, el reabastecimien-
to de combustible y el almacenamiento 
a bordo del barco presentan un desafío 
importante. El hidrógeno es un gas al-
tamente inflamable, más liviano que el 
aire e incluso cuando se presuriza en ci-
lindros o se licua a través de un proceso 
de enfriamiento, sigue siendo demasiado 
voluminoso en las cantidades requeridas 
para reemplazar el combustible marino 
regular. Los tanques de almacenamiento 
de hidrógeno también son costosos, pe-
sados y consumen mucha energía para 
llenar. El hidrógeno (H2) puede producir-
se por electrólisis del agua con electrici-
dad renovable (actualmente, alrededor 
del 5% de la producción), o a partir de 
combustibles fósiles (alrededor del 68% 
del gas natural, el 16% del petróleo y el 
11% del carbón). Si se produce con ener-
gía renovable, energía nuclear o gas na-
tural con captura y almacenamiento de 
carbono, se puede considerar de cero 
emisiones pero este sistema no es abso-
lutamente inocuo hoy en día, ni mucho 
menos. Como combustible para barcos, 
el H2 puede utilizarse de varias maneras: 
en pilas de combustible, en una mezcla 
de combustible dual con HFO o como 
sustituto del HFO en la maquinaria de 
combustión. Las pilas de combustible de 
H2 combinan electroquímicamente el hi-
drógeno y el oxígeno del aire ambiente 
para crear electricidad, con calor y agua 
como subproductos. Si se utiliza como 
combustible de sustitución, se necesita 
cinco veces el volumen de H2 licuado 
para proporcionar la misma energía que 
el HFO, o 10-15 veces el volumen si se 
almacena como gas comprimido. En rea-
lidad tanto el almacenamiento como la 
distribución del hidrógeno se encuentran 
con el problema de la baja densidad y la 
temperatura de ebullición del mismo.
Para el almacenamiento existen dos mé-
todos: los basados en propiedades físicas 
(gas a presión y a presión enfriado y líqui-
do) y los basados en formación de com-
puestos con gran cantidad de hidrógeno. 
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E  l pasado sábado 25 de junio, 
día declarado por la IMO como 
“Día del Marino” a las 10:30 

de la mañana nos juntamos en la 
explanada de San Mamés para iniciar la 
excursión anual de nuestra asociación. 
El plan consistía en viajar hasta 
Bermeo en autobús y allí empezar un 
interesantísimo recorrido a bordo del 
“Hegaluze”, ver Matxitxako, Akatz y 
Gaztelugatxe; a la vuelta unos potes 
por Bermeo y comida en “El Bodegón”, 
en Mundaka.
La primera sorpresa de la mañana la 
tuvimos individualmente al levantar la 
persiana y ver un día gris, lluvioso y 
desapacible. La segunda fue colectiva al 
enterarnos de que se había suspendido 
el recorrido en barco debido a la mala 
mar. Después del mayo más soleado de 
los últimos 70 años y un junio con unos 
calores asfixiantes, nos dio mucha 
rabia que la excursión coincidiera con 
el día más feo y fresco de los últimos 
meses. La tercera sorpresa fue ya una 
vez de vuelta en Bilbao, al coincidir 
todos en que habíamos pasado, contra 
todo pronóstico, un día magnífico.
Por supuesto, nadie se echó atrás y en 
el autobús nos fuimos haciendo a la 
idea. Decidimos ir a Gernika y visitar el 
Euskal Herria Museoa. Aunque al bajar 
del autobús nos recibió un aguacero 
imparable, la visita al museo superó 
nuestras expectativas. El precioso 
palacio barroco, además de una 
interesante exposición permanente, 
albergaba una temporal sobre Mairin 
Mitchell, autora, entre otros, del libro 
reeditado por nuestra 
asociación “La odisea 
de Acurio”. Dicha 
exposición merece 
una mención especial 
por la extensa labor de 
investigación sobre la 
vida de esta escritora, 
cuyo rastro parecía 
haber desaparecido 
tras su estancia en 
Bermeo. Admirable, 
s o r p r e n d e n t e , 

esclarecedora y muy 
enriquecedora.
Alrededor de la una de 
la tarde decidimos ir 
de Gernika a Mundaka 
directamente a comenzar 
nuestro recorrido 
gastronómico. Allí la lluvia 
nos otorgó una tregua y 
en un ambiente festivo 
recorrimos alguna de sus 
estupendas tabernas. La 
comida en “El Bodegón” 
fue magnífica y tanto 
el ambiente general 
como las vistas desde el 
comedor, espectaculares. 
En los postres vino a 
saludarnos Gondra, que 
hace unos meses regaló a 
la asociación unos libros 
antiguos, entre ellos un 
diario de navegación de 
hace más de 100 años. 
Además de saludar nos 
obsequió con música 
de txistu que animó aún 
más al personal. Antes de 
subir de nuevo al autobús 
alguno de nosotros se 
atrevió a conducir en 
los autos de choque o a 
jugar en las diferentes 
atracciones que había en 
el pueblo.
El viaje de vuelta se pasó 
fugaz entre cánticos y 
alguna que otra cabezada. 
Sin duda y a pesar de la climatología 

adversa, una jornada  estupenda que 
nos dejó muy buen sabor de boca.

EXCURSIÓN AVCCMM
“Euskal Herria Museoa” de Gernika

AVCCMM 
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Un buque metanero ha 
completado lo que se podría 
llamar el primer viaje oceánico 

de un gran barco mercante empleando 
tecnología de navegación autónoma.
El viaje fue llevado a cabo como 
demostración de los avances de la 
tecnología en la navegación, el barco 
de 97.500 toneladas de peso muerto ha 
navegado de forma autónoma durante 
aproximadamente la mitad de su viaje, 
5.400 millas náuticas, evitando más de 
100 barcos y optimizando el viaje.
El Prism Courage, un buque LNG de 
180.000 metros cúbicos construido por 
industrias Hyndai Heavy y entregado a 
SK Shipping de Corea del Sur en 2021, 
el 2 de junio terminó su viaje en la 
Terminal de Gas Boryeong en Corea del 
Sur. El buque partió de  Freeport LNG 
Terminal en Texas el 2 de mayo, pasó 
el canal de Panamá y cruzó el Pacifico. 
Un viaje de 11.000 millas y 33 días de 
navegación.
El barco está equipado con el segundo 
nivel de sistema de navegación 
autónoma desarrollado por Avikus, una 
filial de HD Hyundai creada en diciembre 
de 2020 y especializada en navegación 
autónoma. Según la compañía, el 
sistema de navegación HiNAS 2.0 crea 
rutas y velocidades basadas en Hyundai 
Global Service´s Integrated Smarthship 
Solution. Su inteligencia artificial 

reconoce el entorno circundante, el 
clima, la altura de las olas y los barcos 
cercanos, y luego controla los mandos 
de gobierno del barco en tiempo real. La 
tecnología de nivel 2 puede controlar y 
operar el barco en comparación con el 
nivel 1 que proporciona la ruta optima.
Durante el viaje, el Prism Courage fue 
operado de forma autónoma creando 
la ruta optima y además reconociendo 
los otros barcos cercanos trazando sus 
rumbos y evitando los abordajes. Se ha 
informado que el resultado ha sido de 
un 7% de incremento en la eficiencia 
en el combustible lo cual redujo un 5% 
la emisión  de gases de efecto inverna-
dero además del ahorro energético. La 
compañía destaca otros beneficios de la 
navegación autónoma como la mejora 
en la seguridad al reducir los errores 

humanos en 
la navegación 
y ayudará a 
abordar la es-
casez de tripu-
laciones en 
los buques. La 
investigación 
de Acute Mar-
ket Report esta 
d e s t a c a n d o 
que se espera 
que el mer-
cado de barcos 
de navegación 

autónomos  y el 
mercado de equi-
pos relacionados 
con dicha nave-
gación crezca a 
una tasa anual 
del 12,6%, alca-
nzando los 235,7 
mil millones de 
dólares en 2028.

La prueba de 
Corea del Sur de 
las tecnologías 
autónomas sigue 

a una serie de demostraciones realiza-
das a principios de este año por Japón 
utilizando transbordadores y portacon-
tenedores para viajes costeros, así como 
demostrando el atraque autónomo y las 
salidas de puerto. La prueba anterior 
utilizó remolcadores en entornos portu-
arios concurridos. China ha informado 
que ha puesto en servicio el primer 
buque autónomo de corta distancia, 
mientras que en Noruega han comen-
zado dos años de pruebas en Yara 
Birkland para pasar gradualmente a la 
automatización total y obtener los cer-
tificados para la navegación autónoma. 
Además otros buques autónomos están 
en proyecto en Noruega planeados para 
el transporte de mercancías en cortas 
distancias y sustituir el transporte por 
carretera.

El viaje se  supervisó en tiempo real con 
el American Bureau of Shipping y el 
Korea Register of Shipping para verificar 
el rendimiento y la estabilidad de la 
tecnología. Avikus informa que planea 
comercializar HiNAS 2.0 dentro de este 
año luego de recibir una certificación de 
ABS por los resultados de esta travesía 
oceánica autónoma.

Traducido de la publicación 
The Maritime Eexecutive

por Telmo Samikola

PRISM COURAGE 
LA PRIMERA TRAVESÍA OCEÁNICA AUTÓNOMA

Telmo Samikola
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EL BARCO DEL ARROZ
 

Capt. Rafael Aguirre Grijalbo

Distintas leyendas urbanas, 
alguna de ellas con manifiestos 
visos de veracidad, se han 

transmitido de un tiempo a esta parte 
teniendo como principal protagonista 
a un buque mercante que, cargado 
habitualmente con ayuda humanitaria, 
jamás rindió viaje en su lugar de destino. 
Varios fueron los que no lograron 
arribar al puerto de descarga dándose 
por desaparecidos en la mar o bien 
encallados a escasa distancia de la costa. 
A tenor de lo repetitivo de los siniestros 
acaecidos en buques fletados en tales 
circunstancias de solidaridad, y aun 
cuando en alguno de ellos no figurara el 
nutritivo cereal a bordo, poco tardaron 
en conocerse aquellos naufragios como 
ocurridos en el barco del arroz. Sucesos 
que dieron lugar entre la población 
andaluza, y especialmente  la gaditana, 
a la expresión de estar más perdido que 
la mencionada embarcación.
Quizás fuera en la capital de la Costa 
del Sol donde comenzó a acuñarse la 

aludida locución puesto que el primero 
de tan reiterativos hundimientos tuvo 
lugar en sus aguas. Sucedió en plena 
guerra civil española cuando un barco 
fletado por el gobierno republicano 
pretendía alcanzar el puerto de Málaga, 
ciudad entonces bajo el asedio de las 
tropas nacionales. El buque, nombrado 
“Delfín”, viajaba desde Valencia con 
sus bodegas abarrotadas de alimentos 
de primera necesidad para la población 
tales como harina, aceite, arroz y bacalao. 
A escasas millas de su destino, y tras 
ser hostigado por aviones alemanes, 
fue hundido por un submarino italiano 
cuando el mercante, proa a  tierra 
y a toda máquina a fin de hacerlo 
embarrancar en alguna playa y poner a 
salvo  su carga, recibió el certero disparo 
de un torpedo. Afortunadamente pudo 
salvarse la tripulación no ocurriendo 
lo mismo con la mercancía la cual se 
perdió en su totalidad.
Si bien se registraron otros siniestros 
con similar final al relatado, aunque en 

distintas circunstancias, fue en el mes 
de febrero de 1994 cuando se produjo 
el postrer suceso. El “Weisshorn”, en 
viaje  de Bangkok a Sevilla con poco 
más de seis mil toneladas de arroz a 
bordo encalla en el bajo del Picacho en 
su recalada a la broa de Sanlúcar de 
Barrameda. Varias vías de agua inundan 
sus bodegas engordando el volumen 
del cereal hasta el punto de hacer 
reventar aquellas por ambos costados. 
Otras versiones apuntan a que la varada 
del buque no fue ciertamente fortuita 
sino intencionada o que éste garreó 
desde su fondeadero hasta el citado 
bajo debido a la súbita entrada de un 
inesperado mal tiempo del sudoeste, 
pero ambas con idéntico resultado. En 
cualquier caso todavía a día de hoy 
puede contemplarse sobre la mar su 
castillo de proa y parte de la toldilla de 
popa evocando la leyenda del barco del 
arroz.

Rafael Aguirre Grijalvo 
(El Puerto de Santa María. Cádiz)



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 191/junio, 2022

22

Las instalaciones que el Puerto de 
Bilbao tiene en Getxo han recibido 
hoy tres cruceros, dos del grupo 

Carnival y uno de MSC Cruceros, a 
bordo de los cuales viajan alrededor de 
5.000 pasajeros, la mayoría británicos 
y norteamericanos, así como más de 
3.000 tripulantes.

Estos tres cruceros son: el Enchanted 
Princess de Princess (grupo Carnival) de 
330 metros y el Seabourn Ovation, de la 
compañía Seabourn (grupo Carnival), de 
221 metros, ambos representados por 
Transcoma; y el MSC Virtuosa, de 332 
metros de eslora, uno de los dos más 
grandes de la flota de MSC Cruceros y 
representado por MSC, que vuelve a 
Getxo tras su primera escala del pasado 
27 de abril, y que volverá el 28 de junio 
y el 19 octubre.

Han llegado a Euskadi entre las 7h. y 
las 8h. de la mañana procedentes cada 

uno de un puerto distinto: La Rochelle, 
Burdeos y Gijón. Partirán entre las 16h. 
y 18h. con destino a Hendaya uno y A 
Coruña los otros dos.

Este año se espera la llegada de 
alrededor de 80 cruceros a Euskadi a 
través del Puerto de Bilbao. Hasta la 
fecha han llegado 32.

PUERTO DE BILBAO
CRUCEROS EL 21 DE JUNIO

APB

La Autoridad Portuaria de Bilbao 
volvió a estar presente con un 
stand en Multimodal 2022, el 

principal evento de gestión de la cadena 
de suministro, logística y transporte de 
mercancías del Reino Unido, Irlanda y 
el norte de Europa, que tuvo lugar entre 
los días 14 y 16 de junio en el NEC de 
Birmingham. 
En el stand con el que contó en la 
feria, la Autoridad Portuaria mantuvo 
encuentros con profesionales del sector 
y acercó a transportistas, minoristas, 
fabricantes, mayoristas, importadores 
y exportadores las innovaciones 
logísticas, y presentó su oferta 
multimodal e inversiones estratégicas 
para un transporte más sostenible.
El Puerto de Bilbao es un enclave 
estratégico para el Short Sea Shipping 
en el Arco Atlántico, y el primer puerto 

español en tráficos con Reino Unido e 
Irlanda. Una de cada tres mercancías 
entre España y Reino Unido pasa por 
el Puerto de Bilbao, contando con 11 
servicios regulares a la semana con 
este país y conexión con 47 puertos 
británicos.
Entre las principales novedades que 
presentó se encontraba el proyecto  
BilbOPS para electrificación de los 
muelles, desplegando la tecnología 
OPS con el objetivo de que los 
motores auxiliares de los barcos 
puedan apagarse, y aun así seguir 
manteniendo los servicios esenciales. 
Gracias a este proyecto se reducirán, 
además de vibraciones y ruidos, los 
gases de efecto invernadero en un 40% 
y, con esta iniciativa y otras medidas 
complementarias, la Autoridad Portuaria 
espera alcanzar el objetivo de reducción 

de emisiones del 55% establecido por la 
Unión Europea para 2030. 
Multimodal 2022
Durante tres días, Birmingham se 
convirtió en el referente para la cadena 
de suministro del Reino Unido, Irlanda 
y el norte de Europa, con más de 9.000 
participantes, con representación de 
todos los sectores de la logística.
En esta nueva edición de Multimodal 
se celebró una exposición de tres días 
en el NEC en Birmingham, sesiones de 
seminarios innovadores, seminarios 
web digitales sobre temas de actualidad 
de la industria y eventos de networking, 
con la sostenibilidad y la resiliencia de 
la cadena de suministro como ejes y con 
el objetivo de aprovechar el poder de las 
personas, la tecnología y la innovación 
para impulsar una logística preparada 
para el futuro.

El puerto de Bilbao presentó en Birmingham su oferta multimodal 
e inversiones estratégicas para un transporte más sostenible
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