
A GOLPE 

DE  MAR, 

PECHO 

SERENORECALADA
Revista de Divulgación Marítima	 Nº 197/junio-2023

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

AVCCMM/BMIKE



EMISIOETAN NEUTROA 
DEN PORTU BATEN ALDE 
ARI GARA LANEAN

TRABAJAMOS POR UN 
PUERTO NEUTRO EN 
EMISIONES

www.bilbaoport.eus



EMISIOETAN NEUTROA 
DEN PORTU BATEN ALDE 
ARI GARA LANEAN

TRABAJAMOS POR UN 
PUERTO NEUTRO EN 
EMISIONES

www.bilbaoport.eus

Un 24 de junio de 2010 la Organización Marítima Internacional aprobó en la Conferencia de Manila 
la Resolución 19 por la que se declaraba el 25 de junio el Día Internacional de la Gente de Mar, con 

el objetivo de aumentar la conciencia entre los terrestres de la singular y con demasiada frecuencia ignorada contribución que hacen los 
1,5 millones de marinos que hay en el mundo al bienestar de la sociedad. Este año bajo el lema, “la gente de mar, el Convenio MARPOL 
y el medio marino en el 2023” se centrará en la contribución de la gente de mar a la protección del medio marino.

Ese olvido del que habla la Resolución 19 es quizás una de las causas por la en los últimos años se esta notando una falta de profesionales 
en la mar, para el 2026 la O.M.I calcula que el déficit será de 50.000 marinos.           

Hace años cuando surgía la pregunta de por qué alguien elegía una  profesión tan dura y de riesgo como la de marino, se solían 
dar cuatro motivos: la aventura, el económico, tradición familiar y posibilidades de desarrollo profesional en otro entorno gracias a 
los conocimientos adquiridos en la mar. El desarrollo tecnológico de los barcos, la gran burocracia, la poca autonomía en la toma de 
decisiones del Capitán y las cortas estancias en puerto han reducido el atractivo de la 
aventura. Una parte importante en la valoración de un profesional es su salario y quizás 
hoy en día el motivo principal para no elegir la mar como profesión, actualmente en 
Euskadi la diferencia salarial con los trabajadores terrestres se ha reducido notablemente 
(hay funcionarios de escalas básicas que ganan más que capitanes y pilotos con años 
de estudio y experiencia). Periodos de descanso y vacaciones incumplidos y situaciones 
de estrés motivados por las condiciones de trabajo esta dando lugar a un deterioro del 
entorno laboral. Tanto la tradición familiar y el desarrollo profesional posterior han dejado de tener importancia debido al olvido del 
mundo de la mar, hoy en día no es extraño que si hacemos una encuesta sobre la profesión de marino nos daremos cuenta de su gran 
desconocimiento incluso en zonas con tradición marítima.

Últimamente esta carencia de marinos se ha acentuado por el incremento del comercio marítimo internacional junto a la situación internacional 
de guerras e inseguridad, la criminalización de los marinos  y para remate la covid-19. Estos elementos han dado lugar a una situación de estrés 
y desmotivación entre los marinos acelerando el abandono de la profesión, y la ausencia de relevos generacionales, dando lugar a una creciente 
preocupación en las asociaciones profesionales de marinos, en los distintos foros marítimos y en las asociaciones de navieros.

Revertir la situación no es tarea fácil, las administraciones deberían apoyar decididamente al mundo de la mar tanto a su promoción 
como a su actividad económica, el 70% de las mercancías en España se transportan por mar. La universidad y la formación profesional 
no debe tratar a los estudios de náutica como algo exótico sino con el cuidado y respeto que se merece una de las enseñanzas técnicas 
mas antiguas que hay en el Estado (se conocen enseñanzas de náutica desde el s. XVI), y deben implicarse no solo en una constante 
actualización de conocimientos sino en la investigación para la formación de los futuros profesionales de la mar, no podemos olvidar que 
conocimiento que se pierde desaparece. Los navieros y sus asociaciones tendrán que considerar qué condiciones ofrecen a los marinos 
para motivarles y que no se alejen de los barcos. Y los foros marítimos y las distintas asociaciones profesionales una mayor coordinación 
en nuestras actuaciones de promoción y defensa de la cultura marítima y denuncia de actuaciones que la perjudiquen.

         Cambiando de rumbo y después de ponernos serios desde estas paginas queremos dar el contrapunto de la sonrisa deseando 
que paséis un feliz verano.
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El Presidente
Capitán Patxi Odiaga

Un año más la Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante celebrará el domingo16 de julio, una 
comida de hermandad que tendrá lugar en Bilbao la festividad del Carmen, los socios que deseen asistir podrán 
apuntarse mediante e-mail avccmm@avccmm.org  o bien llamando al teléfono 636 44 90 54 o presencialmente 
cualquier jueves de 19:30 a 20:30, fecha limite el martes 11 de julio. 

Obituario
Volaba la nave; los fuerte remeros

bogaban cantando. ¡Qué hermosa su voz!
¡Qué claras se oían las nobles palabras
en ambas orillas del ancho Nervión!
La vida es la barca que volando pasa,
la tumba insondable en el ancho mar;
Nosotros pasamos cual pasa la nave

hendiendo las ondas del manso Nervión;
“¡Boguemos, boguemos! Y antes que los años

nuestra vida apaguen, maten nuestra voz,
cantemos que siempre el marino invencible
reinará en las aguas del manso Nervión.”

Estas estrofas del poema “La Canción” de Vicente 
Arana sirvan de homenaje a nuestros asociados 
José Luís De Amezaga Lapatza, Pedro Medrano 
Rodríguez , Pedro Blanco Calabug y Fernando 

Aibar Los Santos  fallecidos el 20 y 28 de abril los 
dos primeros, el 18 de mayo  y 13 de junio los dos 
últimos. Sirvan estas pocas líneas de homenaje a su 

larga e importante trayectoria profesional y en la 
Asociación, Pedro Blanco y José Luís De Amezaga 
fueron socios fundadores. Y a sus familiares darles 
el sentido pésame de la Asociación y acompañarles 

en estos momentos difíciles. Descansen en Paz.
AVCCMM
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Desde 1980, el cuarto jueves de 
cada septiembre se celebra 
el Día Marítimo Mundial, 

para rendir homenaje a los hombres 
y mujeres que dedican su vida a 
mantener el comercio mundial por mar. 
Cada año, la efeméride adopta un lema 
principal y en el 2019 fue Empoderando 
a la mujer en la comunidad marítima. 
Con ese eje, la OMI (Organización 
Marítima Internacional) pretendía crear 
conciencia sobre la igualdad de género 
dentro del sector marítimo, para crear 
un marco que permita a más mujeres 
participar en esta actividad económica 
y tener oportunidades de desarrollo 
profesional en el área de administración 
marítima y portuaria, así como en los 
institutos de formación. Por cierto, 
que el lema de este 2023 es 50 años 
del MARPOL. Nuestro compromiso 
continúa, que refleja la trayectoria 
de la OMI en la protección del medio 
ambiente frente al impacto que el 
transporte marítimo provoca.

Por otro lado, desde el 2010 se 
celebra cada 25 de julio el Día de la 
Gente de Mar, reconociendo el esfuerzo 
y contribución de los navegantes al 
comercio y la economía mundial, con 
gran coste para ellos y sus familias. La 
jornada trata de llamar la atención sobre 
la contribución que los marinos hacen 
al transporte marítimo y al comercio 
mundial y en este 2023 girará en torno 
a la contribución de la gente de mar a la 
protección del medio marino.

Pero quedaba por solucionar la 
cuadratura del círculo: buscar «el 
equilibrio de género». Hubo que esperar 
al 2021 y a la 32 asamblea de la OMI para 
que se instaurara el reconocimiento de 
una realidad imperiosa en el sector 
marítimo y se acordase dedicar un 
día del año a la labor y presencia de 
la mujer en el ámbito marítimo. Con 
ello se instaba a los Estados miembros 
a alentar el papel de la mujer en el 
sector y la igualdad de género. La 
fecha elegida fue el 18 de mayo, y se 

celebró por primera 
vez el año pasado. 
El logo seleccionado 
como símbolo de la 
efeméride nació de 
unir los símbolos de la 
mujer y el ancla.

El Día Internacional 
de la Mujer en el Sector 
Marítimo (compartido 
con el Día de los 
Museos) persigue que la 
parte femenina del mar 
sea más visible. El lema 
elegido para este año 
es el de Movilización de 
redes para la igualdad 
de género. Los días 18 y 
19 de mayo tuvo lugar el 
Congreso Mundial de las Asociaciones 
de mujeres del sector marítimo (WIMA) 
de la OMI, en el que participaron las 8 
asociaciones regionales de mujeres del 
sector existentes; todas bajo el mismo 
hashtag: “#WomenInMaritimeDay”.

La jornada abogó por la contratación, 
permanencia y el empleo sostenido 
de las mujeres en este ámbito, para 
abordar el actual desequilibrio de 
género existente. Hoy en día, las 
mujeres representan solo el 1,2% de 
la mano de obra marítima mundial, 
según el informe BIMCO/ICS 2021 
Seafarer Workforce. Esto representa 
una tendencia positiva en el equilibrio 
de género, pues estima que 24.059 
mujeres prestan servicio como gente 
de mar, lo que supone un aumento del 
45,8 % en comparación con el 2015.

Se busca también conseguir un 
entorno libre de obstáculos para las 
mujeres, de forma que todas ellas 
puedan participar plenamente, en 
condiciones de seguridad y sin trabas 
en las actividades de la comunidad 
marítima, incluida la navegación y la 
construcción naval. Por ello, la OMI 
invita a todas las personas que formen 
parte del sector a conmemorar el 18 
de mayo en las redes sociales cono el 

hashtag “#WomenInMaritimeDay”. 
Buscando a la OMI en redes sociales 
se podrán ver muchas de estas 
publicaciones.

El Consejo de la OMI, en su 128º 
periodo de sesiones, ha aprobado 
una propuesta de creación del Premio 
de la OMI a la Igualdad de Género, 
para otorgar un reconocimiento 
internacional a aquellas personas que, 
independientemente de su género, bien 
a título personal o como representantes 
de sus respectivas instituciones, hayan 
contribuido significativamente al 
progreso hacia la igualdad de género 
y el al empoderamiento de las mujeres 
en el sector marítimo. El plazo para la 
presentación de candidaturas finaliza 
el 17 de julio de 2023.

Conclusión: los hombres deben ser 
los grandes aliados para la obtención 
de la igualdad de género. De esta 
manera: «¡Las mujeres del sector 
marítimo pueden!»

Raúl Caro Villa 
es doctor ingeniero naval, capitán de Marina 
Mercante y secretario de Exponav (el Museo 

de la Construcción Naval de Ferrol).

18 DE MAYO
DÍA DE LAS MUJERES EN EL SECTOR MARÍTIMO

Capt. Raúl Caro Villa

Museo de la Construcción Naval de Ferrol
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Se conoce como sumidero todo 
sistema o proceso por el que se 
extrae de la atmósfera un gas o 

gases y se almacena. Los océanos son 
considerados los principales sumideros 
de carbono naturales, ya que son 
capaces de absorber alrededor del 50 
% del carbono emitido a la atmósfera. 
En concreto, el plancton, los corales, los 
peces, las algas, las praderas de posidonia, 
un auténtico bosque sumergido, y otras 
bacterias fotosintéticas (se capta CO2 y 
se libera oxígeno) son los organismos 
encargados en parte de esta captura. 
Y también el lodo, sedimento fangoso, 
maloliente, en los que se hunde uno al 
pisar es lo que se conoce como carbono 
azul. Es la última palabra de moda en el 
financiamiento climático. El carbono azul 
es el carbono secuestrado y almacenado 
en el océano, particularmente en 
los ecosistemas costeros, como los 
manglares, las marismas y las praderas 
de pastos marinos. Toma la forma de 
materia orgánica, principalmente hojas 
de plantas en descomposición, madera, 
raíces y animales muertos, capturados 
bajo sedimentos y almacenados a veces 
durante miles de años. Estos ecosistemas 
pueden almacenar hasta 10 veces más 
CO2 que los bosques a diferencia de las 
selvas tropicales de “carbono verde”, 
que almacenan carbono en la biomasa 
y, por lo tanto, lo liberan cuando los 
árboles mueren.

En el Protocolo de Kyoto la captura de 
carbono en los suelos está considerada 
en los artículos 1.3 (Uso de la tierra) 
y 1.4 (Cambio en el uso de la tierra 
y forestación). Además del impacto 
ambiental, la captura de carbono en los 
suelos puede tener efectos económicos 
y sociales; gracias al incremento en la 
productividad de los suelos, que impacta 
en la seguridad alimentaria. Desde 
el punto de vista ambiental, también 
se espera que esta medida ayude a 
prevenir o disminuir la degradación 
del suelo aunque de todo esto se habla 
poco hoy en día. Igualmente evitar la 

acidificación de los mares y también la 
contribución del calentamiento de las 
aguas que ocasionan subidas del nivel 
del mar y otras consecuencias biológicas 
y oceanográficas.

Se ha considerado a los suelos de la 
litosfera (capa inicial terrestre de unos 
100km que contiene productos con 
carbono como el carbón, petróleo, gas 
natural)  como un sumidero de carbono, 
debido a la capacidad que tienen para 
almacenar este elemento en forma 
orgánica (1500 Pg a 1 m de profundidad 
y 2456 Pg a 2 m de profundidad) e 
inorgánica (1700 Pg), la cual sobrepasa 
considerablemente la que presentan la 
vegetación (650 Pg) y la atmósfera (750 
Pg). 1 petagramo Pg equivale a 1000 
millones de toneladas. (International 
Geosphere Biosphere Program, IGBP, 
1998). Sin embargo, para lograr que 
el carbono se acumule en los suelos, 
es necesario implementar medidas 
de manejo adecuadas para ello y es 
importante de cara al almacenamiento 
del CO2 de forma masiva e industrial a 
grandes profundidades como el que se 
realiza en los procesos de extracción 
de petróleo. Pero los experimentos han 
demostrado que la agregación de CO2 
puede dañar a los organismos marinos 
que se sitúen cerca de los puntos 
de inyección o de los lagos de CO2. 
Todavía no se han estudiado los efectos 
a largo plazo que podrían derivarse de 
la inyección directa de CO2 en grandes 
áreas oceánicas. Aún así las bacterias 
marinas afectan al crecimiento, el 
desarrollo y la muerte de las algas, 

proporcionando a los científicos pistas 
críticas sobre el cambio climático en la 
antigüedad. A esta conclusión llegó la Dra 
Einat Segev de Tel Aviv por eso es  muy 
importante en el manejo de cualquier 
sustancia en fondos y superficie no 
alterar la naturaleza de éstos. Así que 
bajo UNCLOS y del Tratado de Alta Mar 
se debe de poner especial cuidado en 
no alterar la naturaleza de las aguas 
ni la biología marina ni la ecología, en 
definitiva el ecosistema.

El CO2 es un gas soluble, es decir, 
que se disuelve en el agua del océano. 
Lo hace siguiendo las leyes de la 
química y la física, mientras exista una 
diferencia de concentración entre el aire 
y el agua. Así, si hay poco CO2 disuelto 
en el océano superficial, este absorbe 
CO2 de la atmósfera hasta alcanzar 
el equilibrio pero la acumulación de 
carbono generado por la actividad 
humana en el océano está alterando la 
química del agua de mar, un fenómeno 
conocido como acidificación del océano. 
Noruega, Japón y USA han desarrollado 
técnicas de inyección seguras a grandes 
profundidades del océano y Mitsubishi 
Shipbuilding entregara a finales del 
2023 el primer buque de transporte 
de CO2 licuado. También China está 
construyendo buques del mismo tipo.

El aumento en actividades como la 
deforestación, el pastoreo y la agricultura 
ha incrementado la liberación de 
carbono hacia la atmósfera, lo cual ha 
acelerado el calentamiento global. En 
el pasado, la agricultura era la principal 
fuente de emisiones de CO2 y metano 
a la atmósfera. Actualmente, el mayor 
contribuyente del CO2 es el uso de 
combustibles fósiles para la industria y 
el transporte.

Al igual que con los bosques y la 
plantación de árboles en la tierra, lagos 
interiores, el mismo océano, etc, se 
están desarrollando mercados para 
la protección y restauración de estos 
ambientes de captación de carbono 

SUMIDEROS
NATURALES DE CO2

Capt. Alice Wolf
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(CO2) como una forma de mitigar el 
cambio climático. “Hay mucho apetito 
por los proyectos de carbono azul”, dice 
Peter Macreadie, científico ambiental 
de la Universidad de Deakin, Australia. 
“Grandes corporaciones y naciones han 
incluido el carbono azul en sus planes 
y carteras de reducción”. Apple y Gucci 
se encuentran entre las marcas de alto 
perfil que han invertido en esquemas de 
carbono azul.

Iberdrola ha anunciado la plantación 
de 270.000 árboles autóctonos en dos 
municipios de Zamora. El árbol kiri es 
el que más descontamina en el mundo 
y es originario de China. Puede llegar a 
capturar 21,7 Kg de CO2 al día aunque 
solo produce 6 kg de oxígeno a la hora. 
Pero, en general, se necesitan 22 árboles 
para suplir la necesidad de oxígeno de 
una persona cada día que necesita entre 
7.200 y 8.600 litros de oxígeno diarios. Un 
árbol puede llegar a producir unos 320 
litros de oxígeno al día. Solamente con 
plantar seis árboles al mes es suficiente 
para compensar las emisiones de CO2 
que producimos, teniendo en cuenta la 
media anual mundial de alrededor de 6 
toneladas de CO2 por persona. El 70% 
del oxígeno que respiramos proviene 
de los océanos. Contrario a lo que se 
cree, la mar, y no las selvas tropicales 
que sólo producen el 28%, es el mayor 
productor de oxígeno. Un auto que gasta 
600 litros al año, es decir un tanque de 
50 litros al mes, emite a la atmósfera 1 
tonelada de CO2 anual; el equivalente a 
lo que absorben 2 árboles medianos en 
50 años de vida.

De acuerdo con la Federación 
Europea de la Industria Solar Térmica, 
1 MWh de capacidad de energía solar 
térmica instalada permite ahorrar 600 
kilogramos de CO2.

A fines del año pasado, un equipo 
internacional de científicos produjo 
las primeras estimaciones de cuánto 
importa todo lo relativo a la captación 
natural del CO2. Calcularon que los 
tres hábitats marinos clave (pastos 
marinos, manglares y marismas) 
pueden almacenar juntos más de 30 
gigatoneladas de carbono (CO2). Eso es 
aproximadamente tres veces la cantidad 
emitida en China cada año. Pues bien, 
solo la mejora de esas partes del planeta 
podría llegar a absorber el 3% de las 
emisiones totales de la Tierra o dicho 
de otra forma, más de la totalidad de 
las emisiones del transporte marítimo 
actual. Hay científicos que estiman que 
proteger y restaurar los ecosistemas de 

pastos marinos, manglares y marismas, 
que representan más del 50% de todo el 
carbono almacenado en los sedimentos 
oceánicos, podría ayudar a absorber 
el equivalente a 1.400 millones de 
toneladas de emisiones al año para 
2050.

Lo que se puede medir se puede 
gestionar, y el carbono azul se está 
incorporando constantemente a los 
esquemas de contabilidad del carbono. 
Algunos países han comenzado 
a incluirlo en sus Contribuciones 
determinadas a nivel nacional (NDC, 
Nationally Determined Contributions) 
al Acuerdo de París, que cuantifica los 
esfuerzos para reducir las emisiones y 
adaptarse a los impactos del cambio 
climático.

“No es obligatorio que los países 
contabilicen el carbono azul pero existe 
una guía para que lo hagan. Y Estados 
Unidos y Australia ya lo están haciendo”, 
dice Hilary Kennedy, biogeoquímica 
marina de la Universidad de Bangor 
en el Reino Unido. Kenia es otro país 
que contabiliza el carbono azul en su 
inventario NDC (IFSMA nº 55).

Según las pautas publicadas 
conjuntamente por varias organizaciones 
que trabajan en el carbono azul, incluida 
la UICN (Unión Internacional para la 
Conservación de la Naturaleza) y la 
UNESCO, los países pueden informar 
reducciones en sus emisiones de 
carbono si trabajan para restaurar 
los sistemas de carbono azul. “En el 
Reino Unido, hemos drenado algunos 
de nuestros pantanos. Entonces, 
podríamos permitir que la marea vuelva 
a fluir y eso sería restauración”, agrega 
Kennedy. En la península Ibérica hay 
ecosistemas costeros, el Delta del Ebro, 
Albufera, Mar Menor, marismas, etc. que 
se deben de preservar a toda costa.

Algunos grupos de conservación 
están vendiendo créditos de carbono 
para financiar su trabajo. Por ejemplo, 
Verra, una organización sin fines de lucro 
con sede en los EEUU que administra el 
estándar de créditos de carbono líder en 
el mundo, estima que las emisiones de 
carbono mitigadas por Cispatá son de 
casi 1 millón de toneladas durante tres 
décadas, el equivalente a las emisiones 
de gases de efecto invernadero del 
kilometraje de 214.000 coches durante 
un año.

No vamos a entrar ahora en la 
cuantificación que hacen diferentes 
países para compensar sus emisiones 
de CO2.

EMISIONES CERO

Casi todos los países están adoptando 
objetivos de emisiones de gases de 
efecto invernadero (GEI) cero para 2050 
y a buen seguro que la inmensa mayoría 
de ellos lo lograrán. India, importando 
carbón e inaugurando centrales térmicas 
de carbón, por ejemplo, lo retrasará 
a 2060, en principio. La industria del 
transporte marítimo mundial también 
está evaluando si aumentar el objetivo 
actual acordado inicialmente por la 
Organización Marítima Internacional 
de una reducción del 50 por ciento 
para 2050 a una reducción del 100 por 
ciento. Las grandes compañías navieras 
internacionales como Maersk, MSC y 
CMA CGM ya se han comprometido a 
lograr la neutralidad de carbono para 
2050 o antes. Ya veremos a ver lo que 
hace la IMO de forma oficial aunque 
todo parece que a 2050 se llegará con 
cero emisiones en la mar.

Este proceso de cambio de energías 
traerá consigo, en líneas generales y de 
media, una disminución de los espacios 
de carga de un 5% y, además, requerirá 
un desembolso extra por parte de las 
navieras lo que encarecerá los fletes y 
ya se ha comentado en RECALADA que 
las subidas de fletes genera inflación 
por sí mismas, hasta la fecha y de 
media, de un 1,5% aunque los países 
insulares ha llegado al 7,5%. Los precios 
de artículos voluminosos han crecido 
en torno a 6% a nivel mundial a raíz del 
aumento de fletes. A medida de que se 
vayan implantando las nuevas energías 
y captación e inyección bajo tierra de 
CO2 habrá que ir repercutiéndolo en 
los fletes aumentando la inflación. 
Es posible que ya interese fabricar 
muchos productos necesarios cerca del 
consumidor ocasionando así un cambio 
de modelo económico. Pero, siempre, 
es imprescindible mejorar la cadena de 
distribución hasta el consumidor final 
para no disparar la inflación. Mención 
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especial a las vías de comunicación y 
transporte terrestre por ferrocarril y 
carretera también descarbonizadas.

Por otro lado las grandes navieras 
de contenedores se están haciendo con 
parte del espacio aéreo y presionan 
fuertemente a las empresas 3PL 
para hacerse hasta con el mercado 
de última milla. Por supuesto que 
hay que descarbonizar el sector 
aéreo responsable del 13,9% de la 
contaminación total del sector del 
trasporte. La combustión de 1 litro de 
queroseno libera 2,52 kg de CO2, a los 
cuales hay que añadir 0,52 kg debido a la 
extracción, el transporte y la refinación, 
es decir, una emisión total de 3,04 kg 
de CO2 por litro de combustible aéreo. 
Esto es igual a 3,81 kg de CO2 por kg 
de combustible, 0,312 kg por kW/h o 
3.642 kg de CO2 por tep (toneladas 
equivalentes de petróleo). Según una 
asociación de expertos de la industria, 
el Grupo de Acción de Transporte Aéreo 
(ATAG, por sus siglas en inglés), en 2015 
los vuelos fueron responsables de la 
emisión de 781 Mt de CO2 de un total de 
35 Gt de CO2, es decir, constituyeron el 
2.2% del total. Sin embargo, según las 
estadísticas de la Agencia Internacional 
de la Energía (AIE), la aviación consumió 
288 Mtep de combustible a base de 
petróleo, equivalente a 1.029 Mt de CO2, 
es decir, al 3,2% de las emisiones de 
CO2 relacionadas con los combustibles 
fósiles. Otras fuentes sitúan al sector 
en un rango de contaminación que 
ocuparía el puesto número 10 si fuese 
un país, se sabe que está por encima 
del sector marítimo. En este sentido, 
según un estudio realizado por la 
Federación Europea de Transporte y 
Medio Ambiente, los jets privados son 
de 5 a 14 veces más contaminantes que 
los aviones comerciales por pasajero 
y 50 veces más contaminantes que 
los trenes. Actualmente el sector 
aéreo puede estar en torno a 4% de la 
emisión de gases efecto invernadero 
de forma global CO2e (gases efecto 
invernadero equivalente, incluye otros 
gases contaminantes aparte del CO2). 
Se calcula que un vuelo comercial, ida y 
vuelta, de Lisboa a New York contamina 
más que la calefacción de un ciudadano 
europeo medio en todo un año. Pero, 
si no se hace nada, para el año 2050 se 
prevé que se triplicará la contaminación 
aérea respecto a los niveles actuales. 

Con los tipos de contratos que 
están ofertando las grandes navieras, 
incluyendo razones de emisiones, están 

empujando a BCOs (Beneficial Cargo 
Owner, como Walmart, Target, Best 
Buy) a negociar con los VOCC (Vessel 
Operating Common Carrier como 
Maersk, CMA, MOL, etc) y NVOCCs 
(Non-Vessel Operating Common Carrier, 
actúan como navieros pero no tienen 
barcos) e incluso éstos muchas veces 
tienen que recurrir al mercado spot al no 
disponer de carga suficiente y no poder 
firmar contratos de larga permanencia. 
Esto “trastoca” de una u otra manera 
el comercio marítimo y los precios, e 
incluso las figuras mercantiles, por lo 
que se exige por parte de los Gobiernos 
una mirada atenta para no quebrantar 
las leyes de la competencia y no dejar 
el comercio marítimo cautivo de 
“unos pocos” que puedan gobernar 
impunemente el mercado de los fletes 
e incluso en las energías renovables 
marinas. No cabe duda de que los 
“corredores verdes marítimos” tienen 
mucho que ver con estas políticas 
comerciales. Actualmente se está 
recurriendo a la reducción de velocidad 
por motivos puramente comerciales para 
evitar una caída vertiginosa de los fletes 
en el sector container y, por suerte, esto 
contribuye a una caída de emisiones 
de gases de efecto invernadero GEI. Y 
también queda dicho en RECALADA 
de navegaciones de buques “cero 
emisiones” por fiordos de Noruega y 
por los canales de Rotterdam - Holanda 
a base de baterías e hidrógeno.

El orden económico es esencial pues 
mientras haya países que pretendan 
compensar sus déficits económicos 
mediante la exportación de productos 
fósiles como carbón, petróleo y sus 
derivados, gas y otras materias primas 
que exijan el uso de estos productos 
contaminantes va a ser muy difícil 
reducir drásticamente los niveles de 
CO2 aunque, en principio, beneficien 
a los sectores del transporte bulk de 
estas materias. Es esencial un orden 
económico austero y ordenado sin 
grandes medidas inflacionarias como 
las subvenciones a las energías y nada 
más que las estrictas para ayudar a la 
gente que lo requiera por necesidad. 
En el caso, claro está, de que interese 
y sea posible hacer la transformación 
energética.

Investigación sobre técnicas energéticas 
de emisiones cero:

Ya se comentó en RECALADA 
ciertas iniciativas de investigación 
sobre energías en UPV/EHU para la 

descarbonización. Varias iniciativas 
se llevan a cabo en varios lugares del 
mundo. 

La empresa Captura Co. junto con 
AlteaSea llevan a cabo unos procesos de 
captura con cierto éxito en Los Ángeles 
mediante una “electrodiálisis” del agua 
de mar capturando de ésta una cantidad 
de CO2 que puede llegar a 100t anuales 
produciendo energía eléctrica al mismo 
tiempo.

ABS (American Bureau of Shipping, 
Houston-USA, Sociedad de Clasificación) 
se unió al Instituto Coreano de Tecnología 
Energética (KENTECH); HD Korea 
Shipbuilding and Offshore Engineering 
(HD KSOE), parte de HD Hyundai Group; 
Linde Corea; y Linde PLC en un acuerdo 
MOU  con la expectativa de aumentar la 
autosuficiencia energética. El estudio de 
viabilidad se incluirá en un informe de 
la provincia de Jeolla para determinar 
la viabilidad de desarrollar una 
instalación de licuefacción y producción 
de hidrógeno verde en una plataforma 
flotante cercana a la costa que utiliza 
energía eólica marina.

Incluso ahora se están desarrollando 
técnicas de baterías de ánodos de silicio 
con gran capacidad de acumulación 
ofreciendo mayor seguridad y eficacia. 
Tal vez sea ésta una solución a los 
problemas que hay entre UK y la UE 
para la fabricación de baterías para la 
automoción debido a la falta de litio, nikel 
y cobalto además de otros componentes 
de las baterías que hacen que el 70% 
de éstos haya que importarlos fuera 
de Europa y también a los impuestos 
acordados postbrexit; sin duda que 
exigirá unos acuerdos amplios pues de 
lo contrario se introducirá el producto 
chino sin misericordia convirtiendo al 
Reino Unido y a la Unión Europea en un 
depósito de toda la producción china. 
Realmente ya se valora la producción 
de bienes y equipos cercana por motivo 
de emisiones y/o comerciales.

Por otro lado, se investigan diferentes 
técnicas para aprovechar la energía 
residual a bordo de los buques pues la 
mayor parte de la energía consumida por 
los motores de un barco se pierde como 
calor residual, pero los sistemas WHR 
(Waste Heat Recovery) utilizan este calor 
residual para generar electricidad limpia 
y libre de carbono. La tecnología Heat 
Power 300 Marine de Climeon utiliza un 
ciclo de Rankine orgánico (ORC, Organic 
Rankine Cycle) modificado para utilizar 
el calor residual a baja temperatura y 
transformarlo en energía sostenible 
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a bordo. A través de la diferencia de 
temperatura entre una fuente de entrada 
caliente (calor residual) y una fuente 
de entrada fría (generalmente agua de 
mar), el sistema alimenta una turbina 
que genera electricidad limpia.

El proceso para captura el calor 
residual y generar energía eléctrica se 
ilustra en el diagrama de sistema que 
se muestra a continuación: En pocas 
palabras, los pasos son:

1.- Los gases de escape calientes 
atraviesan el intercambiador de 
calor.

2.- 	 En el intercambiador, el calor se 
transfiere desde los gases de escape 
calientes a un líquido tal como agua/
glicol presurizado o aceite térmico.

3.- 	 Este líquido caliente se bombea al 
intercambiador de recuperación 
de calor en el sistema de Ciclo 
Orgánico Rankine (ORC, en inglés).

4.-	  El refrigerante se lleva a ebullición 
en el evaporador ORC y se alimenta 
a una turbina expansora, que 
acciona el generador eléctrico.

5.- 	 El generador de la turbina genera 
energía eléctrica, que alimenta la 
red de distribución de planta.

6.- 	 El refrigerante de escape se 
condensa, usando el agua de 
planta como disipador de calor y se 
bombea nuevamente al evaporador 
para repetir el ciclo.

7.- El controlador maestro monitorea 
las variables del sistema tales como 
flujo, presión, temperatura y energía 
eléctrica, y controla las bombas de 
velocidad variable para alcanzar un 
rendimiento térmico óptimo.

También cabe mencionar que Terra 
Power es una empresa de energía nuclear 
con sede en Washington cofundada 
por Bill Gates y que el pasado verano 
consiguió una de las mayores rondas 
de financiación de una empresa privada 
en EE. UU., 750 millones de dólares. 
Pues bien, esta compañía, como se ha 
conocido recientemente, ha llegado a un 
acuerdo con el Ministerio de Comercio, 
Industria y Energía de Corea del Sur y 
con las empresas coreanas SK y Korea 
Hydro & Nuclear Power (KHNP) para 
que respalden la comercialización de 
Natrium, el mencionado reactor nuclear 
rápido refrigerado por sodio que cuenta 
con un sistema de almacenamiento 
de energía basado en sales fundidas. 
También técnicas de mejoramiento 
de la electrolisis para la obtención 
del hidrógeno. En fin vamos a dejarlo 

aquí pues no es el motivo principal de 
este artículo ya que, además, hay más 
técnicas en investigación y estudio.

Puertos

La Organización Europea de Puertos 
Marítimos (ESPO) ha mostrado su 
satisfacción de incluir el transporte 
marítimo en un Sistema de Comercio de 
Emisiones (ETS) que deberá ocuparse 
de establecer un canon sobre emisiones 
pero cuidando de que no se vulneren 
por el cambio de recalada o puerto. La 
Comisión, el Parlamento y el Consejo 
de Europa deben de tomar medidas 
decisivas para evitar recaladas evasivas 
y la deslocalización de las actividades 
portuarias fuera de la UE así como el 
impacto negativo de la conectividad 
europea. Mares como el Báltico, Negro 
y Mediterráneo serían potencialmente 
vulnerables para estas recaladas 
evasivas y no pagar los derechos de 
emisión correspondientes. De ahí que 
tenga que participar la OMI para que 
estas medidas sean generalizadas a 
nivel mundial.

No vamos a entrar ahora en los 

diferentes puertos que existen. Partimos 
de la base de que los puertos principales 
disponen de los servicios de conexión 
con las grandes vías marítimas, así como 
la infraestructura terrestre adecuada 
con su hinterland, servicios de todo 
tipo como remolque, bunker, suministro 
de electricidad a buques, etc etc. E 
igualmente con servicios operativos 
como grúas, ferrocarril, camiones, 
autovías, digitalización, etc etc.

Ya tenemos información para 2021 de 
las emisiones de los puertos de Europa 
más contaminantes en toneladas de 
CO2:  (en millones de toneladas). 

Rotterdam 137,5 MT, 

Amberes 7,4Mt. 

Hamburgo 4,7Mt. 

Algeciras 3,3Mt. 

Barcelona 2,8Mt. 

Pireo 2,7Mt. 

Valencia 2,7Mt. 

Bremenhaven 2,3Mt. 

Marsella 2,3Mt. 

Ámsterdam 2,1Mt.
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Pero emisiones debidas exclusiva-
mente a los barcos atracados en 
toneladas de CO2, tenemos:

Rotterdam 640.000t. 

Amberes 351.000t. 

Pireo 206.000t. 

Ámsterdam 163.000t. 

Barcelona 156.000t. 

Le Havre 154.000t. 

Hamburgo 152.000t. 

Bremenhaven 148.000t. 

Genova 147.000t.

En cuanto a reducción de emisiones 
RECALADA ya se hizo eco respecto al 
puerto de Bilbao. También vamos a 
hacer mención al esfuerzo permanente 
del puerto de Rotterdam pues en 2022 
redujo sus emisiones un 4,2% volviendo 
a los niveles de 2020. La disminución 
fue impulsada por el sector químico 
y los productos derivados de gases 
industriales lo que significó solo en este 
apartado una caída del 16% del CO2 
respecto a 2021.

Los altos precios del gas también 
provocaron que las tres centrales 
eléctricas de gas en el área portuaria 
redujeran las horas de operación, 
mientras que aumentaron las de las 
dos centrales eléctricas de carbón. El 
gobierno dio luz verde a las centrales 
eléctricas de carbón y para hacer ésto tuvo 
que levantar la limitación de capacidad 
fijada  en el 35%  que había impuesto 
antes  de estallar la guerra en Ucrania. 
Las emisiones de CO2 de las centrales 
eléctricas de carbón aumentaron un 6 % 
(+0,3 Mt). Sin embargo, esto fue más que 
compensado por una caída del 16% en 
las emisiones de las centrales eléctricas 
de gas (-0,4 Mt). Aún así y en conjunto, 
las centrales eléctricas de carbón y 
gas generaron menos electricidad que 
el año anterior, ya que cada vez más 

electricidad en los 
Países Bajos se 
produce mediante 
turbinas eólicas y 
paneles solares. 
La producción en 
las refinerías se 
mantuvo estable 
debido a la alta 
demanda de diésel, 
con una ligera 
disminución de las 
emisiones de CO2 
(0,1 Mt, -1%).

Para reducir 
las emisiones de 
CO2 del puerto en 

un 55% en 2030 con respecto a 1990, 
en línea con la ambición europea 
y holandesa, se debe lograr una 
reducción anual de CO2 de 13,2 Mt en el 
puerto. Los proyectos que la industria, 
la Autoridad Portuaria y socios están 
trabajando ahora en el área portuaria 
suman una reducción de 13,7 Mt por 
año. Estos incluyen proyectos como 
captura y almacenamiento de carbono 
(Porthos-Puertos hacia la autosuficiencia 
energética de la EU), electrificación de la 
industria y uso de energía en tierra para 
el transporte marítimo. La producción de 
biocombustibles en particular conduce 
a una reducción adicional sustancial 
de las emisiones de CO2 fuera del 
puerto. En conjunto, con proyectos 
en preparación e implementación, la 
industria puede lograr más del 40% del 
objetivo de reducción de CO2 de los 
Países Bajos para 2030. Esta cifra no 
incluye la importación de hidrógeno 
como alternativa a la energía fósil.

Ya en general, se pretende que para 
2030 tener 200 buques de cero emisiones 
navegando entre corredores verdes y a 
ser posible el 5% de la flota mundial que 
ya navegue con cero emisiones para ese 
año de 2030. Así que se espera que para 
esa fecha todos estos puertos estén bien 
regulados e incentivados así como que 
sean también plenamente competitivos 
y esto es muy importante porque, como 
ya se comentó, un puerto vecino no 
puede hacer una competencia desleal 
a otro por ser uno de cero emisiones 
y el otro no. También se pretende que 
con el mero hecho del intercambio de 
datos (digitalización total) se logre una 
cadena de suministro de emisiones 
cero de principio a fin. Decir en este 
apartado que prácticamente todos los 
puertos importantes ya tienen diseñado 
un plan de inversiones referentes a la 
descarbonización.

Sólo la Maersk necesitará para 
finales del 2025 unas 750.000t anuales 
de e-metanol para sus 12 barcos en 
cartera de pedidos pero ya lo tiene todo 
negociado a nivel mundial.

Un apunte más, los corredores 
marítimos verdes no solo deberán de 
ser por tráfico en función del tonelaje, 
también por el tipo de carga que 
puedan ser estratégicas como el trigo 
de Ukrania o los cereales argentinos o 
de otros países que sean esenciales en 
la alimentación del mundo y todo esto 
exige inversiones fuertes en países 
africanos y asiáticos.

Y, por último, se adoptaron enmiendas 
para extender el alcance de la Directiva 
de la UE para el Régimen de comercio de 
derechos de emisión de la UE al sector 
del transporte marítimo ( Directiva EU-
ETS), con efecto a partir del 1 de enero 
de 2024. 

Según estas enmiendas, los buques 
de arqueo bruto igual o superior a 
5000, que lleguen o que parten de 
puertos dentro de la jurisdicción de 
cualquier estado miembro de la UE, 
independientemente del estado del 
pabellón, deberán comprar y entregar 
2 derechos de emisión equivalentes a 
las emisiones de GEI aplicables al EU 
ETS anualmente. De lo contrario, se 
impondrán sanciones como multas y 
la prohibición de entrada en puertos 
dentro de los territorios del EU.

En relación con la aplicación de 
la Directiva EU-ETS, también se han 
adoptado enmiendas a los Reglamentos 
EU-MRV (European Union- monitoring, 
reporting, and verification of CO2, in 
force 2015).

Y como nota final curiosa digamos que 
el Vancouver Post publicó con motivo de 
la reunión del G7 en Hirosyma-Japón la 
contaminación por CO2 de los mandatos 
de los Presidentes de Gobierno 
asistentes y el resultado fue: Macron 
(Francia) 64303Kg de CO2 por 767.602Km 
en viajes. Trudeau (Canadá)  59.000kg 
de CO2. Kishida (Japón) 18653Kg de 
CO2. Joe Biden (USA) 5178Kg de CO2. 
Olaf Scholz (Alemania) 14488Kg de 
CO2. Giorgia Meloni (Italia) 7652Kg de 
CO2. Rishi Sunak (UK) 5279KG de CO2. 
Esto de idea de la sensibilización de las 
sociedades aunque en Europa, Francia 
y otros países, ya están pidiendo otra 
velocidad de descarbonización por la 
enorme carestía que supone. 

Capt. Alice Wolf Urquiza.
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El 12 de abril de 2022 se aprobó 
el Real Decreto 269/2022, el cual  
regula los títulos profesionales y 

de competencia de la Marina Mercante. 
El texto consta de 104 artículos repartidos 
en 9 capítulos, 10 disposiciones 
adicionales, 6 disposiciones transitorias, 
una disposición derogatoria, 8 
disposiciones finales y 7 anexos, es un 
extenso texto de 72 páginas. 

Este Real Decreto responde a la 
necesidad de adaptar la legislación 
española al Convenio STCW-Manila 
2010 y a la Directiva 2012/35/UE. 
Durante estos 10 años que ha tardado 
la administración española en adaptar 
la legislación sobre titulaciones de la 
marina mercante a la normativa europea 
y de la IMO, ha estado parcheando el 
real decreto RD 973/2009 (anterior a las 
enmiendas de 2010 del STCW) mediante 
sucesivas modificaciones, RD 80/2014 y 
938/2014. 

La Agencia Europea de Seguridad 
Marítima (EMSA) en 2016 realizó 
una inspección a distintas Escuelas 
de Náutica españolas, en la que 
detectó distintas deficiencias, que 
finalmente dieron lugar a una Carta de 
Emplazamiento en 2018 por parte de la 
Comisión Europea al Reino de España 
por incumplimiento de la Directiva 
de 2012 y en febrero de 2021 volvió a 
reiterar el incumplimiento mediante 
Dictamen de la propia Comisión.

Es un Real Decreto tan extenso 
que no solo toca las condiciones para 
la obtención de los distintos títulos 
profesionales que están regulados en 
el STCW, además incluye los títulos 
nacionales y certificados nacionales 
e incluso un capitulo dedicado a las 
obligaciones de los navieros y de 
los marinos, sin embargo deja los 
certificados de suficiencia y certificados 
de formación marítima para su 

regulación posterior, mediante una 
orden ministerial que desarrolle este 
Real Decreto. Hay que indicar que los 
títulos profesionales están totalmente 
condicionados por los certificados de 
suficiencia y formación, sin los cuales 
no se puede ejercer la profesión.

La Administración suele enviar a 
los que considera parte interesada 
los borradores de los textos legales 
que desea aprobar,  con el objetivo 
de que se pueda mandar alegaciones 
para la mejora del texto. Un año antes 
de su publicación en el B.O.E tuve 
conocimiento del texto que me pareció 
farragoso, en algunos puntos confuso 
e incluso contradictorio. Una vez 

publicado y a pesar de algunas mejoras 
mi opinión inicial no ha variado mucho, 
y tampoco ha impedido los recursos 
del Colegio de Ingenieros Navales y 
Oceánicos y  del Colegio de Oficiales de 
la Marina Mercante Española.

Debido a la amplitud del Real Decreto 
se necesitarían varias RECALADAS para 
analizarlo, me voy a parar en lo que 
considero que afecta más al profesional 
y en mi caso al departamento de puente 
y cubierta, como lo nombra en el capitulo 
II-sección 2ª.

El artículo 11 dice: “... para la 
expedición de cualquiera de los títulos 
profesionales y tarjetas profesionales 

LA HISTORIA
 INTERMINABLE

TELMO SAMIKOLA
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... estar en posesión de los siguientes 
certificados de suficiencia ... formación 
básica en seguridad, embarcaciones 
de supervivencia y botes de rescate no 
rápidos, avanzado en técnicas de lucha 
contra incendios, formación sanitaria 
especifica avanzada, y operador general 
del SMSS”, no dice nada de “formación 
en cartas electrónicas, formación en 
radar de ploteo automático, formación 
en recursos del puente y liderazgo y 
trabajo en equipo” que en el Convenio 
los añade como parte de la  aptitud. 
Esto es en general pero si vas a navegar 
en un buque tanque, pasaje, gasero 
o quimiquero necesitaras además el 
especifico correspondiente, y si eres 
el oficial de protección el certificado 
de oficial de protección, es decir todos 
estos certificados están a la espera de 
la publicación de la orden ministerial 
que los regule  como lo indica este Real 
Decreto, es decir actualmente lo hace la 
norma anterior.

 El artículo 12. Capitán de la Marina 
Mercante en su apartado 2., requisitos  
específicos:  ... titulo académico de 
Master .... y el titulo profesional de 
Piloto de Primera o Segunda Clase y 
36 meses de embarque como oficial. 
Yo hubiese preferido que se exigiera 
el título de Primero exclusivamente, 
para mi “el concepto es el concepto”, 
es decir valorar la carrera profesional. 
Finalmente es necesaria una prueba de 
idoneidad.

El artículo 13. Piloto de Primera 
Clase de la Marina Mercante. Los 
requisitos son: Estar en posesión del 
titulo profesional de Piloto de Segunda 
Clase, y alternativamente, un periodo de 
embarque de 36 meses como oficial de 
puente en buques de arqueo bruto igual 
o superior a 500, o estar en posesión 
del titulo académico de Master y 12 
meses de embarque como oficial, en 
este ultimo caso es necesario la prueba 
de idoneidad. Vuelvo a insistir al quitar 
importancia a la carrera profesional la 
administración, en mi opinión, lo ha 
liado un poco ya que la persona que 
tenga el master esperara a completar 
los 36 meses y directamente realizará 
la prueba de idoneidad para el titulo 
de Capitán. En el artículo 14. Piloto de 
Segunda Clase de la Marina Mercante. 
Los requisitos son: Titulo académico 
de grado o de master, 12 meses de 
embarque como alumno de puente, 
haber superado la prueba de idoneidad 
y tener 18 años, esto ultimo me parece 
sorprendente pues en el caso del Estado 

Español me parece imposible que exista 
algún universitario que haya empezado 
la carrera de náutica con 13 años, creo 
sinceramente que en la redacción 
del texto han trascrito directamente 
del STCW sin tener en cuenta que el 
convenio es para los distintos países de 
la IMO que tienen una variedad amplia 
en la formación marítima.  

 En el artículo 42, “condiciones para 
el embarque de los alumnos”. Estar en 
posesión del certificado de suficiencia 
de formación básica en seguridad, 
certificado médico de aptitud física, 
certificado de alumno en nuestro caso 
de puente y cubierta emitido por un 
centro docente universitario, disponer 
del Documento de Identidad del Marino 
y de la Libreta de Navegación Marítima 
y estar cubierto por un seguro de 
accidentes.

En el artículo 57 punto 5.b) el 
órgano de supervisión y evaluación 
en su composición además de los 2 
representantes de la administración 
marítima y del representante del centro 
docente universitario tiene que estar 
presente un miembro del Colegio de 
Oficiales de la Marina Mercante, en 
su apartado c) títulos de formación 
profesional, centro docente no 
universitario, son 2 representante de la 

administración y 2 del centro docente. En 
mi opinión el cuarto vocal tendría que ser 
un profesional en activo de las distintas 
Asociaciones profesionales (COMME, 
Capitanes, Prácticos,  Maquinistas 
Navales y Náutico-pesquero este ultimo 
en el caso de los títulos de formación 
profesional).

Disposición adicional primera. 
Marineros de Primera de Puente y de 
Maquinas. El Real Decreto considera su 
formación como si fuera un certificado 
de suficiencia y me sorprende que 
no aparezca en el listado de títulos 
profesionales de marina mercante, 
cuando en el Convenio lo considera un 
titulo de competencia y no un titulo de 
suficiencia.

En el Anexo I. Periodos de embarque 
para la obtención del título de Piloto de 
Segunda Clase de Marina Mercante. 
Hemos indicado anteriormente que es 
de 12 meses de embarque, pero en el 
anexo da la posibilidad de que se realicen 
6 meses en buques mercantes de 
arqueo igual o superior a 500 toneladas 
y el resto en buques mercantes o civiles 
de arqueo igual o superior a 500 o de 
eslora igual o superior a 24 metros, o 
en buques de pesca de altura o de gran 
altura de eslora igual o superior a 24 
metros.
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Como hemos indicado anteriormente 
el Colegio de Ingenieros Navales y 
Oceánicos presentó un recurso ante el 
Tribunal Supremo a dos apartados del 
articulo 32 el cual fue comunicado a la 
Dirección General de Marina Mercante 
el 21 de julio de 2022, y el Colegio de 
Oficiales de la Marina Mercante Española 
hizo lo propio el 21 de noviembre a los 
artículos 13, 32, 37, 67 y disposición 
adicional primera. La resolución de 
un recurso puede tardar entre 6 y 18 
meses.

El Colegio de Ingenieros Navales y 
Oceánicos ha recurrido el articulo 32, 
“formadores, supervisores y evaluadores 
de centros de formación marítima”. En 
concreto el punto 7 de dicho articulo, “ ... 
para impartir y evaluar las competencias 
del Código STCW ... se requerirá a los 
formadores supervisores y evaluadores 
el titulo profesional de la Marina 
Mercante .... excepcionalmente, cuando 
no se disponga de tal clase de titulados, 
el título académico universitario exigido 
para obtener los títulos profesionales 
además de una formación o experiencia 
profesional adicional relativas a la 
formación a impartir”. 

Una reflexión sobre las enseñanzas 
de náutica, espero que lo excepcional 
no se convierta en habitual ante la 
falta de profesorado con los títulos 
profesionales de la Marina Mercante. A 
pesar de que en el apartado 8 del mismo 
artículo abre la puerta a que la formación 
y evaluación podrá ser realizada por 
personal con cualificación especifica 
diferente a la requerida, parece ser 
que al Colegio de Ingenieros Navales 
no les parece suficiente y también lo 
ha recurrido. El STCW lo deja claro y 
España es firmante de dicho convenio, 
la formación y evaluación requerida 
para las materias del Convenio tiene que 
impartirla los que posean la cualificación 
y experiencia necesaria en los tipos de 
niveles específicos de formación.

El Colegio de Oficiales de la Marina 
Mercante ha recurrido: El artículo 13 
referente a Piloto de Primera en el punto 
2.b el requisito alternativo que ya he 
descrito cuando he hablado sobre dicho 
artículo, lo mismo ha hecho en lo referente 
al Oficial de Maquinas de Primera Clase. 
El artículo 32 sobre formadores ya 
comentado anteriormente en el recurso 
de los Ingenieros Navales pero en este 

caso solo han recurrido el apartado 8 
ya comentado anteriormente. Articulo 
37 apartado 2 que posibilita al Director 
General de Marina Mercante el aprobar 
mediante resolución que la mitad de las 
practicas se puedan hacer en buques 
mercantes o civiles de navegación 
interior y cuyas dotaciones cumplan el 
STCW. Articulo 67, el reconocimiento 
de los títulos de competencia de otros 
Estados, recurrido el punto 3, en la parte 
de “ ... la superación de un curso o prueba 
sobre legislación marítima española, 
a determinar por el Director General 
de la Marina Mercante”. Disposición 
adicional primera, personal con 
formación adquirida en la Armada, “el 
Director General de la Marina Mercante 
mediante Resolución motivada, podrá 
convalidar la formación y titulación de 
los cuerpos y escalas de Suboficiales 
y tropa y marinería de la Armada ... 
permitir el embarque ... como dotación 
.... adscritos a la Sociedad de Salvamento 
y Seguridad Marítima ......”

El STCW-Manila 2010 entró en vigor 
el 1 de enero de 2012 y se dio un periodo 
transicional de 5 años hasta el 1 de enero 
de 2017, han sido necesario otros 5 años 
largos para que se publicase un 13 de 
abril de 2022 en el BOE el Real Decreto 
que aplica el Convenio a la legislación 
española y cual historia interminable 
ha sido recurrido por el Colegio de 
Ingenieros Navales y el COMME, cuya 
resolución nos puede llevar al 2024, en 
las puertas de una nueva modificación 
debido al avance de la inteligencia 
artificial y los buques autónomos. En el 
camino apercibimientos y amenazas de 
sanción por parte de la Unión Europea 
al Reino de España. 

Alguien me comento hace años que la 
administración española era perezosa, el 
proceso descrito en las líneas anteriores 
va mas allá de la pereza, da una sensación 
de desidia que no es más que el reflejo 
del estado de abandono en España de 
un sector estratégico como es la marina 
mercante, el 70% de las mercancías en el 
Estado se transportan por mar. Una flota 
mercante menguante y casi inexistente, 
un fallido Registro Especial de Buques y 
Empresas Navieras Canario, y con unas 
enseñanzas de náutica casi en la UCI., 
la marina mercante española parece un 
barco a la deriva, con un futuro nada 
halagüeño, cuyas graves consecuencias 
a largo plazo ya se esta notando en 
la falta de profesionales en el sector 
marítimo español.

Telmo Samikola



50 ANIVERSARIO de la AVCCMM   
BMIKE 50. URTEURRENA

SÁBADO 9 DE SEPTIEMBRE. 
Acto de colocación en el monte Banderas de Bil-
bao placa conmemorativa. Recordatorio del se-
máforo marítimo de banderas que existió en su 
cumbre.

MIÉRCOLES 4 DE OCTUBRE 
19:30	 Junta Extraordinaria en los locales de la 

Asociación con la lectura del acta funda-
cional, izado de bandera y cóctel poste-
rior. Abierto a todos los socios y amigos.

SÁBADO 7 DE OCTUBRE:
11:45 	 Segunda regata de veteranos Bandera 

AVCCMM. Recorrido desde la Asociación 
al Itsasmuseum Bilbao

12:00 	 Entrega de prémios amenizado con coros 
y acompañado de txakolis y pintxos.

13:00 	 En el Itsasmuseum inaguracion de la ex-
posicion “Consulado de Bilbao, sede de la  
AVCCMM”.   

14:30	 Comida homenaje a los socios en el Erci-
lla comedor Bermeo

10 DE OCTUBRE 
18:30	 Mesa redonda en el Itsasmuseum “De las 

Cofradías de Mareantes a las Asociacio-
nes profesionales” 

	
OCTUBRE
	 RECALADA 1973-2023 Revista monográfi-

ca sobre la AVCCMM

7 DE NOVIEMBRE 
18:30 	 Mesa Redonda en el Itsasmuseum “Dis-

rupcion en el Mundo Marítmo?”

PROGRAMA DE ACTOS 2023

Se pide colaboración a  los socios para la edición de Recalada monográfico AVCCMM de fotos antiguas de la Asociación, especialmente 
de eventos en el Consulado de Bilbao o información que puedan aportar del periodo anterior al hundimiento de nuestra sede en 1983

1 9 7 3 - 2 0 2 3
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El sábado 17 de junio a las 1000 
arribamos al punto de encuentro: 
la esplanada de San Mamés. 

Allí, un minibús de Elkarbus de diseño 
compacto, más seguro en carreteras 
estrechas y, más económico, nos recogió 
y llevó hasta Bermeo, perteneciente a la 
Alianza de las Ciudades Mundiales del 
Atún.
Jon Anasagasti Goikolea, hijo y vecino 
de Bermeo, que sí es profeta en su 
tierra y en 2019 fue agasajado con el 
premio “Itsasoko Gizon Handia”, hizo 
de cicerone y nos explicó los sitios más 
emblemáticos según íbamos caminando 
hacia el puerto, incluida su casa natal. 
¡Qué afortunados contar con socios de 
reconocido prestigio!
Quien tuvo, retuvo y Bermeo, que fue la 
capital de Bizkaia hasta 1602 y su puerto 
más importante, sigue conservando su 
gran ambiente marinero y contando con 
una gran flota pesquera. 
Embarcamos en el puerto pesquero 
a las 11:30 horas en la Hegaluze de la 
empresa del mismo nombre con la 
ilusión de ir a San Juan de Gastlugatze, 
al igual que el corsario Francis Drake 
siglos atrás. Lamentablemente, el 
Patrón nos informó que la altura de ola 

AVCCMM
 EXCURSIÓN ANUAL

Capt. Idoia Ibañez Ozores



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 197/junio, 2023

15



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 197/junio, 2023

16



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 197/junio, 2023

17

no permitía la navegación sin riesgo; 
así que nos propuso un nuevo plan de 
viaje que aceptamos con resignación, lo 
volveremos a intentar, ¡otro año será!
Al salir del puerto, desde el rompeolas, 
nos saludaba la escultura de la lamia 
Xixili, que cuenta la tradición atraía a 
los pescadores con sus canciones y los 
llevaba hasta Ogoño para ahogarlos, 
menos mal que la mitad de nosotros 
hemos perdido oído…
Con rumbo este-noreste navegamos 
hacia la isla de Ízaro, la rodeamos y 
enfilamos hacia el cabo Ogoño dejando 
a estribor la playa salvaje de Laga. 
Aquí un golpe de mar, duchó a nuestro 

presidente de abajo arriba, quien se lo 
tomó con buen humor, cumplió nuestro 
lema  “a golpe de mar, pecho sereno” y 
entonces, el patrón redujo la velocidad 
para que pudiéramos admirar las 
cuevas que las olas han esculpido al pie 
de estos acantilados calcáreos de más 
de 200 metros de altura.
Nada más doblar el cabo apareció 
Elantxobe, con una ladera tan empinada 
que hay edificios con portal en la planta 
baja y en el cuarto piso, y a los autobuses 
no les queda otro remedio que dar la 
vuelta usando una plataforma giratoria. 
A la entrada del puerto, sobre el pretil, se 
exhibe una piedra de 301 kilos que una 

ola llevó en volandas hasta el pueblo 
durante una tempestad en 1990. 
El regreso lo hicimos rodeando la isla 
de Ízaro por el sur, y visitando desde 
el barco el puerto de Mundaka, donde 
los chavales saltaban desde el muelle al 
agua. Mundaka mantiene el encanto de 
los puertos marineros del Cantábrico. 
Por este camino se ve la playa de Laida, 
que es la más extensa de Urdaibai, 
con más de 800 metros de longitud y, 
también, la espalda de los surfistas que 
cabalgan la famosa ola izquierda de 
Mundaka.
Una vez de vuelta en Bermeo, nos 
refrescamos en la Taberna Kai Alde 
donde pudimos deleitarnos observando 
uno de los cuadros de Jon Anasagasti. 
Aprovechamos el tiempo hasta la hora 
de la comida visitando el Arrantzaleen 
Museoa, que se haya en la histórica 
Torre de Ercilla, dedicado a mostrar el 
ámbito, vida y trabajo de los pescadores 
vascos así como la historia de la Marina 
de Guerra Auxiliar de Euzkadi, cuyo 
núcleo principal estuvo formado por 
pescadores vascos. Había también una 
exposición de dibujos del pintor Benito 
Barrueta aprovechando la celebración 
del 150 aniversario de su nacimiento.
Llegamos al restaurante del Hogar 
del Jubilado, donde comimos y 
conversamos animadamente. Como 
postre los cánticos tradicionales que 
tanto nos gustan. Nos bajamos del 
autobús sobre las 18:45 en San Mames, 
algunos valientes se animaron a tomar 
la espuela. Salud a todos para que nos 
volvamos a ver el próximo año.

EXCURSIÓN ANUAL DE LA AVCCMM 
17/06/2023  a BERMEO
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REDUCCIÓN DE
 EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO 

Y CONTAMINACIÓN ATMOSFÉRICA

Capt. Idoia Ibañez Ozores 

E   stimados compañeros y lectores 
de Recalada, comparto con voso-
tros un artículo recordatorio de un 

tema clave en el mundo marítimo actual 
sobre el que se habla y escribe mucho: 
la reducción y/o control de emisiones de 
GEI y de la contaminación atmosférica, y 
al que en la asociación estamos dando 
gran visibilidad. No pretende ser técnico, 
sino inspirador y reflexivo. 
Excelentes profesionales nos han propor-
cionado en la revista información de ac-
tualidad sobre el tema, las más recientes:

Todos los profesionales de la mar lleva-
mos lustros comprometidos irrenuncia-
blemente con la seguridad a bordo y el 
respeto por el medioambiente; en seguri-
dad porque nos iba la vida y la de nuestros 
compañeros en ello, en medio ambiente, 
porque es parte de la huella que vamos a 
dejar a nuestros herederos, además del 
cumplimiento normativo preceptivo. 

Era fácil justificar después de una trage-
dia con pérdida de vidas humanas o un 
derrame la necesidad de una nueva le-
gislación más exigente que la anterior, de 
nuevos equipamientos, procedimientos 
técnicos y operativos, aunque siempre se 
aplicaba la cláusula del “grandfather” y 
la OMI era más exigente para los barcos 
de nueva construcción que para los exis-
tentes; formamos parte de una cultura de 
seguridad y medio ambiente “reactiva”. 
En los últimos años, pensamos en el 
medio ambiente atmosférico, de forma 
“reactiva/anticipativa” y se está trabajan-
do profundamente en la descarboniza-
ción.

Como sabéis, desde el 1 de enero de 
2023 es obligatorio que todos los buques 
existentes calculen su índice de eficiencia 
energética (EEXI) y que informen de su 
indicador de intensidad de carbono (CII) 
operacional anual obtenido y de su cali-
ficación. Herramientas para que la indus-
tria marítima avance hacia un futuro de 
carbono cero neto y cumpla y supere los 
niveles estratégicos de ambición de GEI 
de la OMI.  El cero neto requiere la reduc-
ción de las emisiones, no vale con neu-
tralizarlas, compensarlas con diversas 

estrategias o pagar derechos de emisión, 
no nos hagamos trampas al solitario; las 
emisiones deben reducirse por medio de 
la eficiencia energética u operativa, via-
bilidad de diseño y operación de nuevas 

tecnologías, la electrificación, el uso de 
hidrógeno, de combustibles alternativos 
o sintéticos, energías renovables, reduc-
ción de velocidad, just in time arrival  y 
otras estrategias de reducción de impac-
tos. 
La presión social está marcando realmen-
te la agenda en el proceso de descarboni-
zación y los niveles de CII (intensidad de 
carbono) deben ser una parte esencial en 
el contrato de fletamentos.
Para este cambio de paradigma, será in-
dispensable apoyarse en dos palancas: 
digitalización e inteligencia artificial; pero, 
ese es otro tema.

Os muestro una imagen de los barcos que 
están fondeados hoy 7 de junio frente a la 
playa de la Arena, no es de los días que 
hay muchos barcos fondeados. Un quimi-
quero lleva desde el día 4, un bulkcarrier 
desde el 5 y otro de carga general desde 
el 6, hay todavía una asignatura pendien-
te de planificación de la reducción de ve-
locidad y la llegada a tiempo y así reducir 
emisiones y de paso, consumo.

	 Recalada	 Asunto
	 194 y 195	 EL CAPITÁN ANTE EL CONTROL DE EMISIONES EN LA MAR
	 193	 BIOCOMBUSTIBLES MARINOS DE MAYOR USO Y CO2
	 192 y 191	 DESCARBONIZACIÓN, CAMBIO DE MENTALIDAD
	 190	 HIDRÓGENO, ENERGÍA BASE RENOVABLE
	 189 y 188	 APROXIMACIÓN A LAS ENERGÍAS RENOVABLES

Gestionamos la mayor Flota de Atuneros de 
Europa, igualmente damos servicio a Flotas 

de transporte marítimo, prospecciones 
marinas o flotas de remolcadores.

Somos los consultores  de riesgos y seguros
de referencia  en el sector marítimo 

www.howdeniberia.com
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RECALADA ha venido desarrollando 
en diversos artículos buques 
especiales por uno u otro motivo. 

En esta ocasión traemos aquí los buques 
generadores de energía eléctrica. De la 
Wiki podemos sacar algunas ideas de 
primera mano y ciertamente explicativas 
así que vamos a exponer parte de esas 
explicaciones.

La energía primaria es una forma de 
energía que se encuentra en la naturaleza 
y que no ha sido sometida a ningún 
proceso de conversión diseñado por 
el hombre . Es la energía contenida en 
los combustibles crudos y otras formas 
de energía, incluidos los desechos, 
recibida como entrada a un sistema . La 
energía primaria puede ser renovable o 
no renovable según sea su raíz primaria 
de obtención.

Un powership (o power ship) es un 
barco especial, en el que se instala una 
planta de energía para servir como 
recurso de generación de energía .

Convertidos a partir de barcos 
existentes, los barcos a motor son 
autopropulsados, listos para funcionar 
como infraestructura para los países 
en desarrollo que se conectan a las 
redes nacionales cuando es necesario. 
Las embarcaciones no motorizadas, 
conocidas como barcazas eléctricas, 
son centrales eléctricas instaladas en 
una barcaza de cubierta. A veces se las 
denomina “centrales eléctricas flotantes” 
o “centrales eléctricas montadas 
en barcazas”. Fueron desarrollados 
inicialmente durante la Segunda Guerra 
Mundial por General Electric para War 
Production Board como un recurso de 
generación de energía transportable 
a gran escala. Buques con generación 
menor a 20MW no son rentables.

Los buques o las barcazas con motor 
pueden estar equipados con turbinas 
de gas simples o múltiples , motores 
alternativos de gas y diésel , calderas o 
reactores nucleares para la generación 

de electricidad. Bureau 
Veritas, una agencia 
de certificación 
internacional con 
experiencia en la 
supervisión tanto de 
la construcción naval 
como del desarrollo 
de centrales eléctricas, 
clasifica estas centrales 
eléctricas flotantes 
como “centrales 
eléctricas de servicio 
especial”. Uno de 
los primeros barcos 
a motor fue el S/S 
“Jacona” , convertido 
en 1931 por Newport 
News Shipbuilding 
and Drydock Company 
de Virginia para New England Public 
Service Company de Augusta, Maine. La 
idea se le ocurrió al presidente de la firma 
Augusta, cuando un invierno, una severa 
tormenta invernal destruyó muchas de 
las principales líneas de transmisión de 
energía de Nueva Inglaterra. El papel 
del Jacona sería atracar lo más cerca 
posible del área afectada y conectarse 
a la red eléctrica local, restaurando 
la energía. Durante los meses de 
verano, el Jacona se conectaría a las 
redes eléctricas del área de vacaciones 
donde las necesidades de energía 
eran extremadamente bajas durante la 
temporada baja y extremadamente altas 
durante la temporada de vacaciones de 
verano. El Jacona estaba equipado con 
calderas de vapor que accionaban dos 
generadores que podían producir 10 
MW cada uno. En otra época, la Marina 
de los EEUU usaba  sus submarinos 
cuando un desastre azotaba a una 
zona determinada que derribaba la red 
eléctrica, lo que condujo a la idea de 
usar buques a motor para estos fines 
y uno de los primeros  fue el buque de 
guerra “Saranac” construido en 1942 y 
convertido en un barco de suministro 

eléctrico  después de la Segunda Guerra 
Mundial para servir en la Armada y 
el Ejército de los EEUU. En 1957, fue 
vendido a Hugo Neu Corporation de 
la ciudad de Nueva York y luego fue 
utilizado como una instalación de energía 
en el extranjero por International Steel 
and Metal Corporation. En 1959, pasó a 
llamarse “Somerset”. 

El primer barco con reactor nuclear 
flotante fue el “MH-1A” , utilizado en 
la zona del canal de Panamá de 1968 a 
1975. Este barco (llamado Sturgis) fue 
dado de baja y desguazado durante el 
período de 2015 a 2019. 

Durante la década de 1990, las 
barcazas eléctricas se convirtieron en una 
forma popular de proporcionar energía 
a los países en desarrollo, con empresas 
que construyen barcazas eléctricas, 
incluidos proveedores de equipos 
como General Electric ,  Westinghouse 
, Wärtsilä y MAN ; y por desarrolladores 
como Smith Cogeneration , AES , GMR 
Vasavi , que operan centrales eléctricas 
flotantes para clientes ubicados en la 
ciudad de Nueva York (Estados Unidos), 
Khulna ( Bangladesh ), República 
Dominicana , Brasil, Ecuador, Angola, 

POWERSHIP
Central eléctrica flotante

Capt. Jesús Cortés Echanove
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Nigeria, Tailandia, Effassu ( Ghana ), 
así como en Filipinas, Jamaica , Kenia 
y Malasia . Empresas de ingeniería, 
adquisiciones y construcción como 
Power Barge Corporation , Waller Marine 
Inc , Hyundai , IHI Corporation y Mitsui 
ofrecen programas de construcción de 
barcazas eléctricas con turbinas de gas, 
y Karadeniz Energy, MAN y Wärtsilä 
ofrecen barcazas eléctricas con motores 
de velocidad media.

En abril de 2011, Waller Marine 
finalizó la instalación en Venezuela 
de dos grandes barcazas flotantes de 
generación de energía en una cuenca 
preparada en Tacoa. Las dos barcazas 
de 171 MW, cada una con una turbina 
de gas industrial de combustible dual 
GE 7FA, están conectadas a la red y 
pronto suministrarán la energía que 
tanto necesita Caracas. Power Barge 
Corporation entregó recientemente una 
barcaza eléctrica con turbina de gas de 
96 MW a Angola, una barcaza eléctrica 
Wartsila de 72 MW a Panamá y una 
barcaza eléctrica con turbina de gas de 
105 MW a Venezuela.

En la década de 2010, Rusia construyó 
una gran barcaza de energía nuclear 
“Akademik Lomonosov” , que se utilizó 
para reemplazar la antigua planta de 
energía nuclear de Bilibino en la región 
nororiental de Chukotka . Desde finales 
de 2019, está en funcionamiento en 
la ciudad de Pevek, abasteciendo a 
las minas de oro y asentamientos 
cercanos. En 2018, dos empresas chinas 
anunciaron que construirían una flota 
de barcazas de energía nuclear para las 
islas del Mar Meridional de China . 

Los barcos a motor (a diferencia de las 
barcazas a motor) generalmente se basan 
en barcos existentes reutilizados para 
producir electricidad. Las embarcaciones 
motorizadas que utilizan barcos 
nuevos construidos especialmente no 
serían competitivas con una barcaza 
motorizada construida especialmente 
debido al mayor costo de construcción. 

Los alojamientos de la tripulación y 
los sistemas de propulsión se sub-
utilizan durante el período operativo de 
la planta de energía, que puede durar 
hasta la vida útil de la planta de energía. 
Algunas naves a motor construidas 
recientemente son grandes graneleros 
existentes, que están equipados con 
motores alternativos usados y nuevos 
motores diesel de combustible dual de 
gran calibre y de última generación que 
funcionan con combustible pesado o 
gas natural para generar la electricidad 
además de transformadores y cuadros 
eléctricos .

Las barcazas y los barcos a motor 
ofrecen una serie de ventajas sobre 
otras formas de plantas de energía. 
Debido a su movilidad, los barcos se 
pueden conectar a las redes eléctricas 
locales para cubrir temporalmente la 
demanda cuando las plantas de energía 
en el sitio son insuficientes o mientras 
la construcción de nuevas plantas de 
energía. 

Hoy en día hay más de 75 unidades 
de generación eléctrica desplegadas 
y operando en todo el mundo. La tasa 
de utilización de estos barcos es de 
alrededor del 95% con solo una o dos 
barcos eléctricas disponibles en el 
mercado mundial en un momento dado. 
Se estima un crecimiento hasta 2030 del 
orden del 26%.

Karadeniz Powership Co. Ltd., 
que opera como Karpowership , una 
subsidiaria de Karadeniz Energy Group 
con sede en Turquía , desarrolló y 
lleva a cabo un proyecto denominado 
“Energía de la amistad” que tiene como 
objetivo proporcionar un total de 2.010 
MW de electricidad a más de diez países 
deficitarios de energía eléctrica de Oriente 
Medio , el norte y sur de África y Asia. El 
primer barco motor del proyecto, que 
puede suministrar 144 MW de potencia, 
entró en servicio a principios de 2010 
frente a la costa cerca de Basora, Irak.  La 
empresa también firmó un contrato con 
Pakistán , pero el gobierno de Pakistán 
canceló este proyecto. Este caso 
ahora está siendo visto en un Tribunal 
Internacional. Actualmente la empresa 
está en Mozambique, Sudáfrica, Angola, 
Namibia, etc con buques que pueden 
superar los 400MW y equipados con 
alta tecnología europea.

Es necesario mencionar aquí que este 
tipo de buques autopropulsados requiere 
una navegación muy diferenciada 
por la naturaleza y disposición de sus 
equipamientos.
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Cuando se me propuso escribir 
un artículo sobre los “buques 
oscuros” confieso que no tenía 

ni la menor idea de qué era eso, porque 
no solo no había leído nada sino que ni 
siquiera había escuchado dicha expresión. 
La primera asociación de ideas me llevó a 
los buques fantasma, pero no tienen nada 
que ver. Los “ghost ships” son barcos que 
aparecen sin tripulación o eran barcos de 
leyenda con capitán fantasma (como en 
el “holandés errante”). 
Después de preguntar y buscar 
información creo que puedo aventurar 
una definición bastante simple: un buque 
oscuro es aquel que o bien apaga el AIS o 
bien falsea los datos del mismo. 
El AIS (Automatic Identification System) 
tiene como objetivo fundamental permitir 
a los buques comunicar su posición y otras 
informaciones relevantes para que otros 
buques o estaciones puedan conocerla 
y evitar colisiones. Asimismo permite 
a armadores, fletadores o capitanes en 
tierra, saber en todo momento donde 
están sus barcos. A bordo aparecen en el 
radar o en la carta electrónica las señales 
recibidas y para conocer los datos desde 
tierra hay aplicaciones que permiten 
acceder a los mismos.
El estándar AIS es obligatorio para todos 
los buques sometidos al Convenio SOLAS 
que tengan arqueo bruto igual o superior 
a 500 GT, también igual o superior a 
300 GT si están en viaje internacional 
y para todos los buques de pasaje, 
independientemente de su tamaño. Es 
decir, un altísimo porcentaje de la flota 
mundial está identificada de forma global 
y automática. Muchos lo llevan sin tener 
obligación ya que por lo general supone 
una gran ayuda
Quedan descartados de la obligatoriedad 
del uso del AIS los buques de guerra, por 
razones comprensibles.
El AIS va siempre conectado. Solo se 
puede apagar desconectándolo de la 
fuente de alimentación (quitando los 
fusibles).
Podemos decir que a bordo el AIS es 
automático y no puedes cambiar los datos 
básicos. A mano se puede añadir puerto 
de destino, ETA, número de tripulantes y si 
estás navegando, fondeado, sin gobierno, 
etc. Hoy en día es muy raro cruzarte con 
un barco que no transmita.
Dicho lo anterior, ¿qué puede hacer que 
un barco no use adecuadamente el AIS, 

convirtiéndose así en un “buque oscuro”? 
Aunque los motivos no siempre son con 
intención de ilegalidad (en zona de piratas 
dar demasiados datos –tipo y cantidad 
de carga, dimensiones, situación exacta, 
rumbo y velocidad- podría incluso facilitar 
el ataque), está claro que un buque oscuro 
quiere ocultar algo. Vamos a proceder a 
poner algunos ejemplos:
-	 En primer lugar, se han visto 

irregularidades en barcos que realizan 
acciones contra otros en protestas 
de defensa del medio ambiente. 
Por poner un ejemplo, mientras se 
realizaban prospecciones petrolíferas 
en la zona de Canarias, en el AIS del 
buque “ecologista” aparecía que éste 
se encontraba en Rotterdam.

-	 En la época del embargo a Venezuela 
había buques que cargando en ese 
país salían en el AIS como en el Caribe 
y a la deriva.

-	 Un artículo de la revista “Uniport 
Bilbao” habla de “flota oscura” 
refiriéndose únicamente a los 
petroleros. Según la OMI hay entre 300 
y 600 buques que operan en la sombra 
para eludir las sanciones y los altos 
costes de los seguros. En su mayoría 
son buques viejos con mantenimiento 
deficiente, poca claridad en relación 
a la propiedad, cambios frecuentes 
de bandera y faltas graves con los 
seguros. Por regla general transfieren 
carga, provisiones, respetos y personal 
“ship to ship” en medio del océano, 
con el riesgo que esto conlleva para la 
seguridad de los marinos embarcados 
y para el medio ambiente.

-	 También hay una flota oscura 
de pesqueros que “falsea” el 
transpondedor y aparecen pescando 
en tierra, o muy lejos de su posición 
real. La intención principal es pescar 
en zonas en las que no está permitido 
o en la que por razones territoriales no 
pueden pescar (en Asia es una práctica 
frecuente aunque es un fenómeno 
global).

-	 Por último, otra razón para mantener 
oculta su identidad puede ser la 
intención de cometer atentados. Por 
ejemplo, en el caso del misterio del 
Nord Stream (el 26 de septiembre del 
año pasado, una serie de explosiones 
en el mar báltico arruinaron tres de 
los cuatro gasoductos que componen 
Nord Stream, provocando una fuga 

de 400 mil toneladas de metano a la 
atmósfera) nuevas pruebas apuntan 
a un posible sabotaje en el que dos 
“barcos oscuros” pueden ser los 
responsables. Digo que es un misterio 
porque aún no se sabe quién pudo 
provocar las voladuras (Rusia, EEUU, 
Ucrania…)

Como solución a estas prácticas van 
proliferando negocios que ayudan a 
localizar los barcos aunque tengan 
apagado el AIS.  Global Fishing Watch, 
por ejemplo, para localizar a pesqueros 
situándolos con satélites de la Nasa por 
el día y estimas de noche. Hay también 
una empresa, Unseenlabs, con sede 
en Rennes y que trabaja para la Marina 
francesa, que utiliza la detección de las 
firmas electromagnéticas de los buques. 
Tanker Trackers hace seguimiento de 
barcos contratando los servicios de una 
empresa satelitaria privada. Vortexa es 
una de las nuevas empresas que utilizan 
la inteligencia artificial para analizar todos 
estos datos satelitales para monitorear 
barcos. Clipper Data también rastrea 
embarcaciones. En fin, aunque hasta 
aproximadamente 2015 no había apenas 
medios, podemos ver que el listado no 
solo es largo sino que aumenta día a día.
Windward, una compañía de inteligencia 
marítima sostiene que la flota oscura 
fluctúa sustancialmente con cada nueva 
regulación y más aún tras la prohibición 
del petróleo ruso y los límites de precios, 
habiendo identificados ya a unos 1.100 
buques.
Aunque existe una superposición entre  
“buque oscuro” y “buque gris” no hay 
que confundir ambos términos. Los dos 
llevan a cabo prácticas cuestionables, 
pero este último tipo de barco ha 
surgido en respuesta a la invasión rusa 
de Ucrania y sus sanciones posteriores. 
Las navieras con buques grises ocultan 
el origen de la carga y la propiedad de 
los barcos para dar apariencia legal. La 
mayor parte transporta petróleo ruso de 
países que no han prohibido el comercio 
con Rusia a terceros países que sí que 
lo han prohibido.  Aunque realmente 
esas prácticas no son nuevas sí lo es el 
término, que, como colofón a este este 
artículo y porque tal vez se oiga cada vez 
más, no podía terminar sin aclarar.

Capitán Marta Sancho

BUQUES OSCUROS   
Capt. Marta Sancho






