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Como dijo D. Miguel de Unamuno, el pasado 11 de abril “el mundo entero 
fue un Bilbao más grande”, el evento homenaje a unos deportistas que se 

celebró por la Ria de Bilbao mediante la subida de una gabarra arrastrada por un remolcador también 
fue un homenaje al pasado industrial y marítimo de la ría, y que en poco tiempo debido a la disminución 
de su calado y por los puentes fijos existentes y en proyecto hará imposible que lleguen los barcos 
al Ayuntamiento de Bilbao. Lo anteriormente citado no es más que la metáfora de lo que ocurre en 
Euskadi y por extensión en España con respecto a la mar, de una flota de 900 barcos hace 40 años a 
día de hoy no llegan a 100, Escuelas de Náutica con bajo alumnado y cuya consecuencia directa es la 
falta de relevo generacional en todas las profesiones relacionadas con la mar, todo ello es el reflejo de 
la falta de interés de la sociedad y sus dirigentes con el mundo de la mar. Alguno ha llegado a declarar 
que lo importante es “el transporte de datos y no el de personas y mercancías”, quizás es que vivamos 
en el metaverso y no nos hemos enterado.
Esta falta de sensibilidad da lugar a que, en el Proyecto de Ley de creación de la Autoridad Administrativa 
Independiente para la Investigación de Accidentes e Incidentes ferroviarios, marítimos y de aviación 
civil (publicado el 1 de marzo) se unifiquen en una única comisión, según el proyecto los expertos en 
accidentes ferroviarios y los de aviación civil de la Comisión participaran en el informe de un accidente 
marítimo, en mi humilde opinión un auténtico sin sentido.
Por poner un poco de optimismo, el pasado 9 de abril se aprobó en la Comisión de Transportes del 
Congreso de los Diputados una Proposición No de Ley relativa al impulso de la competitividad en el 
Registro de Buques Canario, esperemos que sirva para reactivarlo, aunque soy bastante escéptico. 
El incremento de los tamaños de los barcos tanto portacontenedores como de cruceros tras los últimos 
accidentes como el EVER GIVEN o el MAERSK DALI, no siendo 
frecuentes, los daños que causan son como su tamaño gigante y nos 
debería hacer reflexionar sobre limitar este gigantismo.
No podemos finalizar sin mostrar nuestra preocupación ante los 
ataques y secuestros en la zona del mar rojo con 3 fallecidos y 4 
heridos en el MV TRUE CONFIDENCE y el secuestro del MSC 
ARIES por parte de Irán con 25 tripulantes. La Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante 
a través de las asociaciones a las cuales pertenecemos como CESMA e IFSMA (cumple este año 50 
años) están realizando una presión en las organizaciones internacionales para incrementar la protección 
de los marinos en los distintos conflictos que estamos sufriendo de ahí la importancia de pertenecer 
a una asociación como la AVCCMM. “Individualmente, somos una gota. Juntos un océano”.

C/ Bailén,5   Planta -1, 48003 BILBAO.  Tfno. 94 416 65 06   Móvil: 636 44 90 54,  email: avccmm@avccmm.org, Web: www.avccmm.org
DISEÑO, MAQUETACIÓN E IMPRESIÓN:  Jm@,  Fotos AVCCMM: Idoia Ibañez y Marta Sancho, Depósito Legal: BI- 1389-94
RECALADA, es una revista técnica y plural que puede coincidir con las opiniones de los que en ella colaboren, 
aunque no quiera eso decir que necesariamente las compartan.

E D I T O R I A L

AVCCMM ASOCIACIÓN VIZCAÍNA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE

BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO KAPITAINEN ELKARTEA BMIKE

El Presidente
Capitán Patxi Odiaga

Los artículos para Recalada se enviarán al e-mail recalada@avccmm.org  Tienen que ser sobre tema marítimo y una exten-
sión máxima que no sobrepase 4 páginas de maquetación (apróx. 8 págs. de word). Si pasa, lo dividiremos en dos artículos.

MESA REDONDA: 

“Medios de Comunicación, la mar y los marinos” 

con la participación de los periodistas Anne Garoa, Ibon Gaztañazpi y Javier Sanchez-
Beaskoetxea. Cerrará el acto, el también periodista Ander Iribar, en el Itsasmuseum Bil-
bao el martes 7 de mayo a las 18:30. Entrada libre hasta completar aforo.
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El día 2 de marzo nos reunimos 
para nuestra asamblea general 
de cada año. Somos, entre los 

que acuden y los que delegan el voto, 
más de un tercio de los asociados los 
que participamos, con lo que, dadas las 
circunstancias de edad y de distancia, 
consideramos un gran éxito. 
En la mesa de la directiva están 
el presidente Patxi Odiaga, la 

vicepresidenta Susana Díaz, la 
secretaria Idoia Ibáñez y el tesorero 
Iñaki Mandaluniz. No son los mismos 
de años anteriores, lo que significa 
que la nueva junta directiva lleva ya 
el timón de la asociación. Antes de 
empezar y mientras esperamos a 
que lleguen los más rezagados, nos 
saludamos con sincero afecto puesto 
que inevitablemente, a medida que 

transcurren los años el cariño entre 
nosotros va creciendo y hace mucha 
ilusión reencontrarse. 
Como es habitual al iniciar la reunión, 
el presidente dedica un recuerdo a los 
socios fallecidos durante el año, entre 
los que se encuentran personas muy 
queridas e involucradas, y mantenemos 
por todos ellos un minuto de silencio.
Para mitigar la emoción de esas 

pérdidas, el tesorero entra 
de lleno en materia con 
algo tan prosaico como 
el estado de cuentas. 
Aunque bien pensado no 
es un tema tan frío puesto 
que, aunque no tengamos 
ánimo de lucro, como 
participamos en muchas 
actividades, no tenemos 
apenas ayudas, editamos 
una revista, hemos perdido 
un anunciante de los pocos 
que hay, mantenemos uno 
y somos pocos socios, 
como asociación estamos 
un poco parcos en euros. 
Como nota significativa de 

AGA 2024
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Capt. Marta Sancho
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esa insuficiencia económica baste decir 
que por ahorrar costes hemos tenido 
que reducir el número de páginas de 
la revista. Qué triste ¿no? Se suplican 
ideas y se acepta toda la ayuda a fin 
de incrementar nuestros ingresos para 
poder llegar a más cosas, a más sitios, 
a más gente y seguir estando allí con 
quien nos necesite.
La reunión se alarga con la enumeración 
de las múltiples actividades del año que 
ha quedado atrás. Todos los actos han 
sido interesantísimos (conferencias, 
excursiones, mesas redondas, 
exposiciones, comidas…) pero si hay 
que destacar uno de ellos, este fue el 50 
aniversario de la AVCCMM, ¡50 años, 
nada menos! Lo celebramos como se 
merecía, a lo grande: primeramente 
en la sede con  un evento simbólico 
el mismo día del cumpleaños, 4 
de octubre, con la lectura del acta 
fundacional, asistencia de alguno de 
los socios fundadores y unos pinchos; 
posteriormente, celebramos la II regata 
de traineras con la presencia del 
“Saltillo”, barco en el que se entregaron 
los premios y al terminar esta, el coro 
Herriko Abestiak de Portu cantó en el 
atrio del museo; por si todo lo anterior 
fuera poco, al terminar la música 
inauguramos una exposición sobre la 
AVCCMM en el mismo museo y después 
hubo una comida-homenaje en el hotel 
Ercilla. Esa misma semana se editó un 
número especial de nuestra revista con 
la historia de la asociación y se celebró 
una mesa redonda en relación con las 
asociaciones de marinos. Seguiremos 

festejando nuestro medio 
siglo de existencia el 
tiempo que resta hasta el 
próximo 4 de octubre.
No hay que olvidar 
tampoco nuestra 
presencia activa en los 
medios de comunicación 
(radio, televisión…) y 
la divulgación de todos 
nuestros actos en la página 
web y en redes sociales.
Contaré como detalle 
especial que, cuando 
vimos la reproducción del 
“Consulado de Bilbao” que 
nos prestaron para la arriba 
mencionada exposición de 
los 50 años nos sentíamos 
tentados y casi obligados a 
comprársela a la asociación 
de maquetistas de Bizkaia. 
Dado el estado de nuestra 
economía nos parecía un 
gasto innecesario aunque 
fuera sentimentalmente 
imprescindible. Pues bien, 
un socio lo compró a título 
particular cediéndolo 
para el disfrute de todos: 
el querido Consulado 
de Bilbao vuelve a 
estar “atracado” entre 
nosotros.
Después de un apresurado 
vermut por la zona, 
acudimos puntualmente al 
condumio en la Sociedad 
Bilbaína. En los aperitivos 

previos a la comida 
saltamos de grupo en grupo 
charlando. El menú estaba 
rico y muy bien servido y 
personalmente disfruté del 
lugar y de la compañía. Tras 
los cafés algunos dieron fin 
a la reunión mientras que 
otros prorrogamos el evento 
charlando, bebiendo y riendo 
un rato más por las calles de 
Bilbao. En fin, una jornada 
interesante, enriquecedora 
y alegre que marca, un año 
más, un punto de recalada 
en nuestras singladuras 
comunes. 

  
Capt.  Marta Sancho
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La ría está tranquila. No como 
aquella noche. Llevaba lloviendo 
con fuerza desde la media tarde 

anterior. Del 26 al 27 de agosto de 1983 
cayeron más de 500 litros por metro 
cuadrado. Demasiado hasta para la 
capital de los aguadutxus. Pero nadie 
podía imaginar que aquel barco acabaria 
sucumbiendo. Cuando el agua arrancó 
los noráis donde estaba amarrado, 
comenzó su deriva. Chocó contra los 
muelles, llevándose todo por delante, y 
se hundió a la altura del Edificio Albia. 
De esta forma trágica terminaba la 
travesía vital del ‘Consulado de Bilbao’. 
Tuvo tantos nombres como historias y 
es leyenda de la ría. Por eso merece ser 
contada su vida. Conversación marinera,  
por estribor tengo a Patxi Odiaga, 
presidente de la Asociación Vizcaina de 
Capitanes de la Marina Mercante, y por 
babor, a Idoia Ibáñez, secretaria de dicha 
entidad y pionera capitana en un mundo 
de hombres.
Hoy nos hemos citado por dos 
asuntos. El primero es una petición. 
La Confederación Europea de las 
Asociaciones de Capitanes, de la 
que ambos forman parte, exige a la 
Comisión Europea la extensión de la 
de- claración de zona de guerra a todas 
las áreas afectadas por los ataques a los 
barcos que navegan en el mar Rojo y en 
el golfo de Adén.
Si ya es dura la mar, lo es aún más 
cuando te abandonan los tuyos. Por eso 
quieren contarlo y nosotros ponemos el 
altavoz. El segundo motivo es un deseo. 
Que Bilbao mire, de verdad, hacia la ría y 
a nuestra historia naval. El hundimiento 
del Consulado se llevó documentos y 
material valioso, pero, sobre todo, borró 
el último referente de los tiempos en 
que los barcos llegaban hasta el Arriaga 
y más allá. Por eso duele semejante 
olvido.
El 1 de agosto de 1928 era botado en 
los astilleros de La Unión Naval de 
Levante de Valencia y el 4 de septiembre 
se entregaba a la Compañía Tras- 
mediterránea. Su nombre, General 

Sanjurjo. En 1931, con la llegada de la 
II República, pasa a llamarse Ciudad de 
Ceuta. Hasta 1936 se dedica al trans- 
porte de pasaje y de mercancia por la 
ruta del Estrecho. Pero llega el 18 de 
julio y parte de Cádiz, destino Ceuta. 
Llegaron al destino escoltados por el 
cañonero Dato, el torpedero n°19, el 
guardacostas Uad Kert y el remolcador 
Arango.
Tras un enfrentamiento con el destructor 
republicano Alcalá Galiano, con el 
resultado de 18 muertos y 28 heridos, 
acaban rompiendo el bloqueo. Un 
proyectil penetra por babor atravesando 
la cámara de primera clase del que luego 
sería nuestro barco. Tras ser reparado 
volvió a vigilar la línea del Estrecho, 
labor que continuó terminada la guerra, 
tanto por esa zona como por Baleares y 
Canarias.
En 1975 Trasmediterránea decide 
jubilarlo y lo adquiere la Asociación 
Vizcaína de Capitanes de la Marina 
Mercante. Orgulloso con su nueva ma- 
trícula del botxo, cambia su nombre a 
Consulado de Bilbao. Desde entonces 
lo saludabamos al pasar por Uribitarte 
o camino del Ayuntamiento. Como 
recuerda Idoia, sus salones acogieron, 

además de su sede, celebraciones varias, 
comuniones, actuaciones musicales y 
eventos sociales. Además, añade Patxi, 
venía a ser un incipiente museo. Pero 
todo acabó aquel 26 de agosto.

En Asturias
Tras las inundaciones comprobaron que 
los daños eran irreparables. Lo único 
que queda de él es un ancla. Está en el 
museo asturiano de Anclas en Salinas, 
donado por el Ayuntamiento de Bilbao 
en 1990, siendo alcalde Gorordo. Por 
cierto, salvo que lo hayan cambiado, la 
placa hace referencia al barco Ciudad de 
Ceuta. Nada dice de su último nombre.
Ese detalle resume de alguna manera 
una infamia. ¡Lo poco que recordamos 
y hacemos valer nuestro pasado y pre- 
sente naval! Por el Consulado, por los 
arrantzales, por la marina mercante, por 
los hombres y mujeres olvidados del 
mar Rojo y de otras aguas. Y por Bil- 
bao. Una capital que, no deberíamos 
olvidar, siempre llevó olor a salitre.

PUBLICADO EN ELCORREO 
en la sección “bilbainos con diptongo”

Jon Uriarte
14/03/2024

EL OLVIDADO
 CONSULADO DE BILBAO 

Jon Uriarte
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RECALADA se viene haciendo 
eco de que si bien son muy 
importantes los objetivos 

de cero emisiones para 2050 estos 
se hacen secundarios ante una 
implementación regulatoria deficiente 
ya sea en lo estrictamente técnico 
sobre los combustibles ya sea sobre su 
financiación necesariamente posible 
para todos los países económicamente 
hablando y que no sea inflacionista.

Toda la industria presenta una 
presión constante para minimizar el 
impacto ambiental y en el sector del 
transporte existe esa voluntad de 
descarbonizar el sector para el año 
2050 aunque no va a ser de una forma 
generalizada en todos los países. 
Europa, América, Japón y Australia 
posiblemente alcancen cero emisiones 
para ese año aunque también es 
necesario la colaboración de todos los 
sectores con una implicación fuerte de 
la inversión. Las legislaciones van, o 
deberían de ir, en pos de esos objetivos 
de una forma coordinada para evitar 
situaciones especulativas atraídas por 
el capital; cosa nada fácil.

El grupo Boston Consulting 
Group realizó una encuesta entre 
130 armadores y fletadores y pudo 
sacar la conclusión de que el 70% de 
ellos consideró la descarbonización 
como muy importante pero solo el 
50% admitió tener como objetivo el 
cero neto en emisiones y, peor aún, 
solo el 30% admitió tener un plan de 
inversiones para alcanzar el objetivo de 
emisiones cero. Así que la educación 
medioambiental se hace necesaria en el 
mundo empresarial marítimo.

Tengamos en cuenta que  en 
Singapur ya se ha realizado el primer 
suministro de metanol a un buque de 
Maersk de 2100 TEUs que ha realizado 
viaje sin nombre definitivo entre Corea 
del Sur y Copenhague-Dinamarca. La 
operación de barco a barco fue realizada 
por Hong Lam Marine a través del 
buque MT Agility en Raffles Reserved 

Anchorage (área 24) por un total de 
300t (biometanol neutro en carbono de 
OCI Global).  Terminó bautizándolo  en 
Dinamarca Úrsula von der Layen con el  
nombre de “Laura Maersk”.

Siguiendo los pasos de Noruega, 
China completó la flotación de su 
primer portacontenedores de 700 TEU 
de energía eléctrica pura. El buque 
se está construyendo para COSCO 
Shipping Heavy Industry para navegar 
exclusivamente por el río Yangtze. Es 
el primero de dos portacontenedores 
fluviales que se están construyendo 
para la operación. Serán operados 
por Shanghai Pan Asia Shipping, una 
subsidiaria de COSCO, en el Yangtze 
desde Shanghai a Wuhan. En realidad, 
todo capitán se enfrentará a bordo con 
las propiedades físicas y químicas de su 
sistema energético y de eso, invariable, 
ya se habló en RECALADA.

El barco se puso a flote en el astillero 
de Yangzhou el 26 de julio y actualmente 
se lo conoce por su número de casco 
N997. El montaje en dique seco comenzó 
en marzo de 2023 después de que el 
proyecto comenzara en diciembre de 
2022. El barco ya está en pruebas y 
se está sometiendo a una verificación 
exhaustiva del sistema de alimentación 
eléctrica por acumuladores que se irán 
intercambiando en diferentes puntos 
de la travesía fluvial. El buque tiene 393 
pies (120m) de eslora con una manga 
de aproximadamente 77,5 pies (23,6m) 
y 10.000 toneladas. 
Tendrá un calado de 
diseño de 18 pies para 
proporcionar una buena 
maniobrabilidad a lo 
largo del Yangtze. Está 
diseñado para navegar 
una ruta de más de 600 
millas a lo largo del río y 
hasta la desembocadura 
en la mar.

También la empresa 
Carisbrooke Shipping 
Ltd que opera una flota 

de buques polivalentes desde su central 
en Cowes – Isla de Wight firmó un 
acuerdo con Anglesey and Grafmarine 
de Manchester para suministrar a 
sus buques unas placas NanoDeck 
AI Solar de última generación. El 
capitán Simon Merritt a bordo del 
buque, bandera de Madeira, “UAL 
Osprey” de Carisbrooke Shipping dijo: 
“Estamos muy emocionados de ser 
los primeros en probar una tecnología 
tan innovadora, que ya está brindando 
resultados prometedores. Con más 
modificaciones y actualizaciones, 
esperamos que Grafmarine encuentre 
una solución viable no solo para 
Carisbrooke sino también para la 
industria naviera en general para 
reducir sus emisiones y proporcionar 
un transporte marítimo sostenible 
más allá de los objetivos establecidos 
por la OMI (Organización Marítima 
Internacional)”

En cuanto a las tecnologías nucleares 
de hoy no son las imágenes que la 
mayoría de nosotros tenemos grabadas 
en nuestra memoria. Y prometen 
todo lo que se pide actualmente: cero 
emisiones de carbono, generación de 
energía ininterrumpida, potencial para 
ser modular y adaptable a una amplia 
gama de aplicaciones. Pero, una 
transición nuclear para el transporte 
marítimo comercial civil enfrenta varios 
desafíos inmensos: comercialización 
de tecnología, desarrollo de nuevos 

COMBUSTIBLES Y
 EMISIONES (1) 

Capt. Alice Wolf



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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modelos financieros y, probablemente 
el más difícil, un restablecimiento 
de las percepciones y aprobaciones 
sociales públicas. 

Las soluciones de energía nuclear 
que se exploran actualmente para 
buques mercantes  generalmente se 
basan en reactores de sales fundidas, 
una tecnología que se desarrolló hace 
más de 50 años. Los partidarios de 
los reactores de sales fundidas creen 
que ofrecen beneficios sustanciales 
en relación con la tecnología de 
los buques militares de propulsión 
nuclear. Lo que es más importante, 
los reactores de sales fundidas no 
requieren combustible sólido, lo que 
elimina la necesidad de recargarlos 
durante su vida útil esperada en la mar, 
así como el requisito de manipular 
o eliminar los desechos de forma 
diferente al reciclaje de buques. Hay 
varios grupos multinacionales con 
experiencia en proyectos nucleares 
que trabajan para comercializar estos 
conceptos probados, que incluyen 
constructores navales japoneses y 
coreanos que aprovechan las raíces 
industriales de su empresa matriz para 
buscar oportunidades de transporte. De 
cualquier forma todo esto exige ligeras 
modificaciones de Marpol y ciertas 
adaptaciones mercantiles puesto que 
el tipo de contrato en fletamentos, 
por ejemplo, variará sustancialmente 
como es obvio.

Hay países como Suecia y Canadá 
que siguen invirtiendo cantidades 
importantes en pequeños reactores 
nucleares modulares que irán 
sustituyendo  la energía nuclear 
imperante en el país en la medida que 
alcancen su pleno desarrollo.

Biocombustibles:
Los biocombustibles son 

combustibles de hidrocarburos 
líquidos de composición y propiedades 
similares al fuel oil, pero se producen a 
partir de fuentes renovables (biomasa) 
como cultivos, desechos agrícolas 
y forestales, desechos animales o 
grasas vegetales y animales. Por lo 
tanto, pueden ofrecer reducciones de 
emisiones de GEI desde el pozo hasta 
el tanque (well to tank). Su idoneidad 
con los sistemas de generación de 
energía existentes los convierte en 
una solución inmediata sin necesidad 
de reacondicionamiento de equipos o 
rediseño de buques pero tienen que ser 
obtenidos con resultante de emisiones 
cero. Las Sociedades de Clasificación  

recomiendan que tengan en cuenta las 
ambiciones reforzadas de reducción 
de GEI cuando consideren la eficiencia 
energética y las opciones de reducción 
de GEI para la flota existente y las nuevas 
construcciones y tengan en cuenta la 
entrada en vigor prevista de las nuevas 
regulaciones a mediados de 2027. Los 
armadores y fletadores de buques y 
los proveedores de combustible deben 
tener en cuenta además la circular 
sobre biocombustibles que establece 
criterios de aplicación uniformes.

Captura de CO2 a bordo:
El MEPC 80 consideró iniciar un 

proceso de trabajo sobre la aplicación 
de captura y almacenamiento o 
utilización de carbono a bordo, pero 
decidió posponer más debates sobre 
este asunto hasta la próxima reunión 
entre períodos de sesiones del Grupo 
de Trabajo sobre reducciones de GEI. 
Se espera que esto tenga lugar la 
semana anterior a MEPC 81 en abril de 
2024, y que se vincule con el trabajo 
adicional sobre las directrices de LCA 
(life cycle assessment/ evaluación ciclo 
de vida de combustibles).

Según la revista Energy se necesita 
una captura anual de CO2 de 7000 
millones de toneladas anuales para 
llegar al cero neto en 2050. Pero 
la carestía enorme del proceso e 
inconvenientes de almacenamiento 
y transporte hacen del proceso un 
verdadero quebradero de cabeza 
par todos los países aunque algunos 
ya están avanzados. Estados únicos 
captura al 33% del CO2 emitido de 
forma global. No así el resto y hay 
países que nada de nada y tal vez 
sea por los próximos créditos que se 

pondrán en el mercado a partir de 2033 
y, ya se sabe….”poderoso caballero se 
llama D. Dinero”.

Nota curiosa: los motores de dos 
tiempos como los usados en jardinería 
o lucha contra la contaminación marina 
como sopladores o hinchadores son 
mucho más contaminantes que los 
motores de cuatro tiempos por la 
forma de quemar el combustible.

Metano y Metanol: 
Tal vez sean los combustibles 

alternativos que se llevan la palma en 
su implantación actual. Actualmente 
la mayor parte de los pedidos de 
nuevos buques se realizan en base a 
estos combustibles pero, también es 
necesario remarcar que son buques 
duales, es decir, metano y/o metanol 
pero también de hidrocarburo fueloil 
pesado o diesel ligero principalmente; 
pueden quemar ambos combustibles 
según determinen en cada momento 
del viaje. 

Pero estos combustibles aun hoy en 
día están lejos de ser neutros en emisión 
de gases de efecto invernadero, no 
solo de CO2.

Cuando se produce metanol a 
partir de gas natural fósil, el método 
de producción más común, se emiten 
grandes cantidades de CO2. Cuando 
estas emisiones de CO2 en estadios 
iniciales de la fabricación de metanol 
se suman a las emisiones de escape 
del motor del barco, el metanol resulta 
ser peor para el medio ambiente que 
el combustible convencional a base de 
petróleo, en aproximadamente un 20 
%. Teniendo en cuenta las emisiones 
del ciclo de vida de la producción 
y el consumo, los operadores de 
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barcos que utilizan barcos que 
funcionan con metanol deberán buscar 
opciones fuera del metanol de origen 
fósil, ampliamente disponible, si 
quieren lograr reducciones de GEI, y 
actualmente todavía son limitadas.

El metano, además de ser un 
combustible de combustión limpia, es 
en sí mismo un potente gas de efecto 
invernadero (en torno a 100 veces 
superior al CO2 a corto plazo), por lo que 
cuando se escapa durante la producción 
o como combustible no quemado en 
los gases de escape de los motores de 
los barcos, contrarresta el beneficio de 
la reducción del contenido de carbono 
de los combustible alternativos. 
Investigadores de la Universidad 
de Columbia Británica con el apoyo 
de Clear Seas descubrieron que, 
aunque las medidas para controlar las 
emisiones de metano están disponibles 
tanto en la cadena de suministro de 
producción y entrega de combustible 
como en los barcos, actualmente hay 
pocos incentivos para implementarlas 
pero la Unión Europea se está volcando 
con decisión para la captura de metano 
procedente de escapes o combustiones 
incompletas.

Queda dicho más arriba que 
muchos armadores y fletadores no dan 
suficiente importancia a las emisiones 
de metano. Pero la opción más 
demandada hoy en día es el metano en 
forma de gas natural licuado. Es verdad 
que la mayoría tiende a convencerse de 
la reducción de emisiones negativas a 
través de la transición futura a bio-
GNL y posteriormente a e-metano 
(al e-metano es metano sintetizado a 
partir de hidrógeno producido a través 
de la electrólisis del agua utilizando 
electricidad renovable) pero eso es 
una evolución que habrá que imponer. 
Sin embargo, ahora se están tomando 
decisiones sobre qué motores de 
gas natural instalar en los barcos 
alimentados con GNL que se solicitan y 
estos barcos estarán en funcionamiento 
durante décadas. Como descubrió la 
investigación respaldada por Clear 
Seas, actualmente hay pocos incentivos 
para que instalen los motores de 
combustible dual de alta presión más 
costosos que reducen las emisiones 
de metano. Se necesita actuar ahora 
mientras los barcos todavía están en 
el tablero de dibujo o, de lo contrario, 
la tecnología quedará bloqueada en el 
astillero con una oportunidad limitada 
de modernización.

Estos barcos alimentados con metano 

deben reabastecerse de combustible, por 
lo que los proveedores de combustible 
para barcos también están invirtiendo 
en plantas de licuefacción y equipos 
de reabastecimiento de combustible 
necesarios para entregar combustible 
de metano en forma de GNL. Las 
plantas de GNL con compresores 
eléctricos de baja emisión y barcazas 
de reabastecimiento de combustible 
con equipo de re-licuefacción para 
capturar el metano que se escapa están 
disponibles, pero son más costosas. 
Pero la infraestructura temporal, como 
el reabastecimiento de combustible 
de camión a barco o las soluciones 
portátiles en contenedores, a veces 
se promueven para evitar el llamado 
bloqueo de combustibles fósiles de 
GNL. Esto es contraproducente. Las 
emisiones de metano a corto plazo 
resultantes de la ventilación de metano 
antes, durante y después de las 
operaciones de reabastecimiento de 
combustible son un riesgo importante 
de la operación de este equipo móvil 
de bajo costo. El reabastecimiento de 
GNL desde embarcaderos y buques de 

transporte de combustible debidamente 
equipados tiene una mayor probabilidad 
de reducir o eliminar las emisiones 
de metano. Así que los proveedores 
del bunker deben tener al menos 
la perspectiva de poder cobrar una 
prima por su productos o de reclamar 
créditos fiscales de carbono estándar 
de combustible bajo en carbono para 
justificar el aumento de la inversión. 
La alternativa es una infraestructura de 
alta emisión con fugas, nuevamente, 
en su lugar durante décadas.

No cabe la menor duda de que 
las emisiones de la producción de 
metanol deben tenerse en cuenta en 
las reglamentaciones de emisiones del 
transporte marítimo internacional.

Los armadores pueden elegir 
barcos alimentados con metanol 
asumiendo que serán recompensados 
bajo las medidas de reducción de 
emisiones del índice de eficiencia 
energética actualmente incompletas 
que entraron en vigor recientemente. 
Por el momento, estas medidas solo 
tienen en cuenta el CO2 procedente de 
la combustión del combustible en el 
barco. Una vez que lleguen regulaciones 
más completas que tengan en cuenta 
las emisiones desde el inicio de la 
producción de metanol, es posible que 
los transportistas no tengan otra opción 
que volver a quemar combustibles 
basados en petróleo con alto contenido 
de carbono aprovechando la dualidad 
de combustible. Resolver el problema 
con el metanol fósil es costoso. Una 
opción es mezclarlo con suficiente 
biometanol (escasa producción) de 
origen sostenible para reducir la 

dependencia del metanol fósil de 
altas emisiones. Otra alternativa es 
capturar y secuestrar parte del CO2 
emitido durante la producción. Pero 
estos proyectos tardarán en ampliarse 
y requerirán una inversión justificada 
solo si el metanol más ecológico puede 
generar una prima de precio en el 
mercado, una prima que solo existirá 
si las emisiones desde el inicio de la 
producción del metanol se contabilizan 
adecuadamente en las regulaciones 
(well to wake).      	          (Cont.)
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rECALADA 38 – MARZO 1994 
LA FORMACION NÁUTICA EN 

ESPAÑA UNA PERSPECTIVA DESDE 
EL EXTRANJERO

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta

D. Eduardo Cruz Iturzaeta es Capitán de la Marina Mercante, 
Profesor Numerario en Propiedad de “Análisis Matemático” de 
la Escuela Superior de la Marina Civil de Bilbao, actualmente 
desempeñando el puesto de “Consejero de Transportes, con 
funciones de Consejero ante la OMI”, con destino en la Embajada 
de España en Londres.

1Introducción y marco de 
referencia.

Ante todo, deseo expresar mi 
agradecimiento a la directora de la 
Escuela por haberme concedido el honor 
y el privilegio de presentar esta ponencia, 
agradecimiento que hago extensivo al 
director de la Escuela de Administración 
Marítima del Gobierno Vasco, junto con 
sus respectivos colaboradores.
Deseo también felicitar a la directora por 
esta iniciativa, que veo del mayor interés, 
y muy en la línea de lo que posiblemente 
se necesita ahora hacer y en forma 
creciente en pro de esta Escuela.
Entrando en la propia ponencia, creo que 
es bueno adelantar el marco de referencia 
en que voy a intentar moverme en los 
próximos minutos, junto con algunas 
definiciones. Es imposible que yo agote 
el tema, pues es muy amplio y por 
supuesto, subjetivo en interpretaciones 
y conclusiones. Por eso, he elegido las 
pinceladas esquemáticas, donde esto 
sea posible, como mi modo personal de 
expresión. Dejo para los oyentes, si es de 
su interés, poner los grises y los matices, 
de acuerdo con su propia percepción y 
subjetividad.
Hay una palabra que saldrá bastantes 
veces, mejor dicho, una colección 
de palabras, no sinónimas pero 
próximas en significado. El diccionario 
no crea problemas para el uso que 
yo las pretendo dar. Son formación, 

educación, instrucciones, preparación, 
enseñanzas (para la), etc. a menos que 
lo necesite de otra manera las utilizaré 
indistintamente.
El título de la ponencia podría ser 
engañoso para el oyente no avisado. 
Por lo que yo sé, la formación náutica 
española actual no se contempla desde 
fuera, es decir, desde el extranjero y 
por extranjeros, o se contempla poco. 
Las razones son obvias: muy pocos 
profesionales del plan de estudios 
actual navegan o han navegado en 
flotas extranjeras. Yo he encontrado 
últimamente a varios nórdicos que, en un 
aceptable castellano, me aclaraban que 
lo aprendieron para mejor comunicarse 
con las tripulaciones españolas, que 
en número apreciable, navegaban en 
su compañía o bajo su mando. Me ha 
resultado interesante constatar el buen 
recuerdo que tienen de los españoles 
en sus barcos, pero resaltan más sus 
valores o cualidades humanas (dignos 
de confianza, austeros, sobrios, etc.) 
que su preparación técnica, aunque sin 
poner reparos a ésta.
Por eso, lo que a continuación diga, será 
más bien cómo veo “yo” la formación 
náutica actual en España. Me he 
atrevido a hacerlo por disponer de una 
perspectiva, indudablemente subjetiva, 
pero una perspectiva al fin y a la postre. 
Hasta 1982, desde 20 o más años atrás, 
tomé parte en todas las comisiones, 
reuniones y consejos que se formaron 

para la configuración de las enseñanzas 
náuticas, en particular el diseño y detalle 
del actual plan de estudios. A partir de 
1982, con una corta interrupción, he 
estado fuera de la enseñanza, aunque 
muy ligado al mundo de la mar en sus 
diversos aspectos, asentado en Madrid y 
Londres y siguiendo lo más atentamente 
posible la evolución de la marina 
mercante, de sus tripulaciones y de sus 
enseñanzas.
La formación náutica impartida en 
nuestras Escuelas ha sido siempre una 
formación orientada a la industria, es 
decir, hacia los barcos para y donde 
ejercer la profesión aprendida en la 
Escuela. No todas las enseñanzas 
tienen una orientación tan marcada. 
Pero en nuestro caso, la formación está 
entrelazada y ha sido -me pregunto 
hasta dónde sigue siendo- inseparable 
de la industria.

2. La formación náutica
Deseo presentar algunas reflexiones en 
torno a la “formación” en primer lugar y 
luego en torno a la “industria.
La formación, al final de cuentas, es una 
transformación mental y física plasmada 
en una persona. El Alumno comienza 
en la Escuela “en blanco”. Finaliza con 
un contenido, conseguido a través de la 
formación, que le capacita para ejercer 
una profesión.
¿En qué consiste este contenido? A mi 
juicio no hay verdadera formación si no 
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se han conseguido estos tres objetivos: 
* 	Forjar el carácter.
* 	Educar la inteligencia.
* 	Proveer conocimientos para aplicación 

y comparación.

No hay que olvidar estos componentes 
cuando se pretende formar a los 
profesionales que actuarán en los 
buques. El buque arrastra, como un halo 
que le rodea, un ambiente hostil. Hostil 
en lo físico y químico y también en lo 
psicológico, que puede ser estresante 
en puerto y en la mar y siempre aislado 
y solitario.
Todo profesional necesita tener su 
carácter bien definido y a prueba de 
situaciones difíciles, pero en los barcos, 
más aún, pues lo necesita para superar 
lo que a bordo perder ser rutina por lo 
repetido; pero en modo alguno rutinario 
como sinónimo de aburrido y monótono: 
dificultades, contrariedades, convivencia 
difícil, renuncia, desatención, no bajar la 
guardia nunca, arreglárselas con lo que 
se tiene, sacar partido a todo, etc. Bien es 
cierto que no solo en la Escuela se forja 
el carácter, pero el enfoque particular de 
la Escuela en esto es insustituible.
La educación de la inteligencia es otro 
valor primordial para los profesionales 
de la mar: continuamente aparecen 
situaciones nuevas que requieren 
soluciones innovativas, hay que 
familiarizarse rápidamente con 
situaciones cambiantes, saber distinguir 
lo esencial de lo accesorio, ir al fondo 
de los asuntos, conocer a las personas 
para comunicarse mejor, aprender de 
las experiencias, mantener en la mente 
muchos datos e información, saber ver 
las situaciones desde distintos ángulos, 
crear ambiente de trabajo en grupo, ser 
realista pero no derrotista, sobreponerse 
al pesimismo, huir de la queja como 
forma de expresión, etc
Los conocimientos son una colección 
de datos e información que sirven, con 
su aplicación, para hacer cosas, para 
comparar situaciones, para captar los 
elementos de juicio, etc. Puede ser la 
parte más fácil de la tarea de la Escuela, 
hasta el punto que en muchas ocasiones 
el profesor podría sustituirse por buenos 
vídeos o programas interactivos de 
ordenador. Sin embargo, dar forma 
al carácter y educar la inteligencia no 
podrán hacerse, al menos por muchos 
años, si no es con la intervención humana 
directa, planificada y sistemática.
Estas reflexiones pueden parecer 
demasiado ideales. No lo creo así. 
Podríamos identificar elementos de la 

formación, al menos de cierta parte de la 
formación en las Escuelas, con algunos 
de los elementos reseñados. Los planes 
de estudio en esta Escuela, desde hace 
muchos años, en mayor o menor grado 
y fortuna, han perseguido siempre esta 
formación integral del futuro profesional. 
Otra cosa es cómo lo han logrado. Pero 
en todo caso son elementos sustancias 
e imprescindibles. De nada vale tener 
conocimientos, por buenos que sean, si 
luego no se sabe aplicarlos con juicio, 
hacerlos valer, sacar buen provecho 
y marcar un estilo. Una forma de 
corrupción de la enseñanza es relegarla 
primordialmente a la mera transmisión 
de conocimientos.

3. La industria.
Ahora quiero dar unas pinceladas de 
cómo puede verse la “industria”, esto es, 
los barcos, donde los profesionales que 
se forman en la Escuela están llamados 
a ejercer su preparación. Obviamente 
no voy a entrar en las consideraciones 
económicas que implica la explotación 
comercial de los buques, al menos no 
voy a hacerlo con un criterio económico, 
sino en todo caso con un criterio de 
las posibilidades que ofrecen para su 
tripulación.
Este fin de siglo y de milenio está 
presentando aspectos muy particulares 
para las marinas mercantes. En un 
importante foro de la Comunidad 
Europea, la actividad de tripular 
buques mercantes fue calificada como 
“actividad tercermundista”, implicando 
la no necesidad de invertir esfuerzo y 
dinero de la Comunidad en esta esta 
actividad, ya que será llevada a cabo por 
nacionales de países del tercer mundo. 
De hecho, sin pretender proponer nuevas 
teorías, pero por la simple constatación 
de los hechos, parece advertirse una 
incompatibilidad, en estos tiempos en 
que, afortunadamente, no hay largas y 
universales guerras, incompatibilidad, 
digo entre una marina mercante pujante 
y un alto desarrollo económico y social. 
Basta mirar a Europa comenzando desde 
el Norte hacia el Sur para corroborarlo.
Hoy hay más capacidad de transporte 
disponible, es decir, más espacio en 
bodegas y tanques, que el número de 
toneladas-milla a transportar. En la 
economía de mercado en que se mueve 
el mundo hoy, esto significa que sobran 
barcos, o lo que es lo mismo, se reducen 
los puestos de trabajo a bordo. Y, ¿qué 
barcos son los que sobran? Obviamente, 
los menos competitivos. Es decir, un flete 
que hace ganar dinero a un armador 

hace perderlo a otro. 
Este armador normalmente solo tiene 
dos salidas: quitar el barco o imitar lo que 
los armadores competitivos hacen. Lo 
que estos armadores competitivos hacen 
pueden ser cosas muy diversas: reducir 
costos (combustible, reparaciones, 
financieros, costos de explotación a 
bordo y en tierra, tripulación, etc.). 
La realidad es que lo que muchos 
armadores han hecho es algo de todo 
esto, pero además han cambiado de 
bandera y de tripulación. La disminución 
de tonelaje de los registros marítimos 
tradicionales se ve compensada por los 
aumentos espectaculares del tonelaje 
de los registros abiertos. Por ejemplo, 
Panamá ha crecido cada año, en los 
últimos diez, casi el equivalente de flota 
española actual.
Los cambios de tripulación es el tema 
que nos preocupa. Podría decirse que un 
criterio real dominante es el de buscar 
tripulaciones baratas, en un ciclo que 
no se sabe cómo terminará. Así como 
nosotros sustituimos en los barcos a 
los alemanes e italianos en los años 50 
o 60, fuimos sustituidos por filipinos, 
que a su vez están siendo relevados 
por los rusos y europeos del este, que 
en número superior a los 40.000, por la 
mitad del salario de los filipinos, esperan 
su oportunidad en un barco.
No hay necesidad de dar más pinceladas 
sobre la situación de la “industria” 
para los profesionales españoles, pues 
es conocida la negativa evolución del 
tamaño de la flota nacional. En resumen: 
notables reducciones en los puestos de 
trabajo a bordo y no muchas perspectivas 
reales para el futuro.
Sin embargo, extendiendo más la mirada, 
se aprecia también otra innegable 
situación. Nunca ha habido tantos 
profesionales del mar desempeñando 
puestos de trabajo en tierra, como hay 
ahora. Tradicionalmente las salidas en 
tierra para los marinos eran: prácticos, 
inspectores y profesores de Escuelas 
Náutica. Hoy se ven marinos en tierra 
por todas partes, muchos en puestos 
de responsabilidad y decisión, esto sin 
referirme a los que no están dentro del 
mundo marítimo. No solo la actividad 
privada ha absorbido a muchos marinos, 
sino también la Administración del 
Estado ha reclutado a un importante 
número de hombres con experiencia de 
mar, principalmente para desempeñar 
funciones en el salvamento marítimo, 
lucha contra la contaminación, 
inspecciones y por supuesto en las 
Capitanías Marítimas y tanto en la 
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Administración central, como en las 
Autonómicas e incluso en las locales. 
Sería importante tener un censo de 
estos puestos de trabajo en el campo 
marítimo, ya inmediatamente daría una 
especial dimensión a las Escuelas.
Como comentario un poco al margen, en 
tono explicativo, es notable ver cómo, al 
par que la flota mercante decrece a su 
impacto social y económico disminuye, 
ha crecido la sensibilidad de los españoles 
ante los accidentes y catástrofes marinas 
que implican daños a personas y al 
medio ambiente y que demandamos a 
nuestros administradores la asignación 
de presupuestos, cada vez mayores, 
para salvar vidas, recoger crudo y limpiar 
playas.
Dicho todo lo anterior, e insisto que ha 
sido deliberadamente en blanco y negro 
para que quien quiera ponga los tonos 
grises, quisiera ahora examinar de qué 
manera el actual plan de estudios está al 
servicio de la formación náutica para el 
óptimo ejercicio de la profesión.

4. El actual Plan de Estudios de 
Náutica.
El actual plan de estudios surgió como 
consecuencia de una vieja aspiración 
hondamente sentida por muchos 
profesionales del mar y particularmente 
por los docentes de las Escuelas. El actual 
plan de estudios y sus consecuencias 
fueron el peaje que hubo que pagar 
para poder transitar por avenidas 
radicalmente distintas de aquellas por 
donde discurrían nuestros quehaceres. 
Queríamos que las enseñanzas náuticas 
estuviesen ligadas al sistema educativo 
nacional, regidas por normas de las 
instituciones educativas, bajo la tutela 
y supervisión de las autoridades 
educativas nacionales. Podría decir que lo 
queríamos a cualquier precio. El “amor” 
que profesábamos hacía el Ministerio 
de Educación no fue siempre un amor 
puro, ya que estaba alentado por el 
rechazo generalizado que sentíamos por 
estar enmarcados dentro de la peculiar 
situación de pertenecer al Ministerio 
de Transportes, antes Comercio, pero 
dentro de una Subsecretaría bajo el 
mando de un Almirante y gestionada 
por marinos de la Armada española.
Hubo fuertes oposiciones que durante 
muchos años impidieron nuestro 
noviazgo, incluso matrimonio, con el 
Ministerio de Educación. Por ejemplo, 
Armadores e integrantes de cuerpos 
de otras profesiones con papeles 
relevantes en la gestión de la marina 
mercante. Pero al fin, posiblemente por 

el momento político en que vivíamos, 
vimos lo que creíamos era luz al final 
de un túnel y se configuraron las cosas 
para poder ir a “Educación”. Por temor 
a no ser bien aceptados nos plegamos 
incondicionalmente a las exigencias de 
la Universidad. En la Universidad son 
cinco años, dijeron, pondremos 5 años de 
carrera, contestamos. En la Universidad 
se alcanzan los grados de Licenciado 
y Doctor. También nosotros. Para ser 
Profesores de Universidad hay que ser 
Doctoras, seremos Doctores entonces 
(aunque a otros colectivos docentes les 
dispensaron de este requisito): Había 
que separar los títulos académicos y 
los profesionales. No importaba. No 
había obstáculo e impedimento que 
no estuviésemos dispuestos a asumir. 
Muchas anécdotas vienen a mi memoria 
de aquellos tiempos que corroboran lo 
que digo.
Visto desde fuera era bastante chocante 
y por supuesto complicado. La escuela 
era de Transportes, lo mismo que su 
profesorado, que eran quienes habían 
diseñado el Plan de estudios y su 
estructura. Pero los títulos los daba 
Educación para lo que un profesor de 
este Ministerio tenía que presenciar los 
exámenes, es decir, dar un visto bueno a 
lo que se hacía en la Escuela.
Todo esto tuvo un coste. O muchos 
costes. Hubo que configurar a veces 
artificialmente, en 5 años, enseñanzas 
que no tenían esa entidad. A los 
requisitos universitarios hubo que 
superponer los requisitos internacionales 
para la formación del profesional del 
mar, cosa que no existe en la inmensa 
mayoría de las carreras. Dicho de otra 
manera, después de los 5 años en la 
Universidad, se puede ser Licenciado, 
Ingeniero, Arquitecto, Abogado, Médico, 
etc. y está listo para ejercer su profesión 
con las limitaciones del mercado y de 
los propios valores y experiencia. Sin 
embargo, al terminar los 5 años de 
Escuela de Náutica, para la profesión de 
mar, solo se es un aprendiz, muy poco 
más que nada, sujeto a la benevolencia 
de los oficiales de abordo y que tiene que 
pasar muchos meses trabajando a bordo 
y superar luego diversas pruebas para 
poder iniciar los escalones más bajos de 
la profesión. Y así sucesivamente hacia 
arriba. Además, hay que estar dispuesto 
a hacer muchos cursos adicionales, si 
no se han hecho de estudiante para 
poder ejercer la profesión. Sin ellos no 
se embarca. Y hay que revalidar el título 
si se pasan 5 o más años sin embarcar, 
etc. Estos costes no se decían en la 

Universidad, entre otras cosas porque 
les era desconocido y posiblemente no 
les importaba.
Y, además, hay costes de otra índole. 
Recordemos la extracción social e 
intelectual de muchos de los estudiantes 
de náutica. Mas bien clase media-
media y lo mismo en sus expectativas 
académicas. Aun teniendo en cuenta la 
notable evolución social y estudiantil 
experimentada hoy en día, la carrera 
náutica ya no es una carrera de 
superación, ni tampoco de resignación 
para un sector de potenciales estudiantes. 
Dicho de otra manera, por parecido 
esfuerzo y costo se puede acceder 
a otras carreras. En la competencia, 
nosotros salimos perdiendo. Un factor 
que contrarresta aparentemente esto 
son las consecuencias del “numerus 
clausus” de otras carreras y que nutre a 
algunas de las Escuelas de náutica.

5. Producción de las Escuelas
¿Qué están haciendo ahora, pues 
nuestras Escuelas? Recordemos que son 
siete escuelas oficiales en España, amen 
de otras entidades locales o particulares 
que tal vez sigan en esta línea. Aquí cabe 
la casuística, de la que yo estoy menos al 
día, y de la que gustaría ilustrarme. Pero 
no parece que están formando marinos, 
al menos no en proporción importante. 
Algunas causas de esto se acaban de 
mencionar, otras pueden ser la escasa 
afición a la vida profesional en el mar que 
muestran un amplio sector de jóvenes 
de hoy. Quizá los valores de la cultura 
de las nuevas generaciones de hoy esté 
muy distante de los condicionantes y 
características de la vida del marino.
Las consecuencias de esta situación 
pueden verse en diversos planos. A 
corto plazo y con visión muy recortada, 
podría parecer que las consecuencias no 
son muy negativas: No salen marinos 
de las Escuelas, pero como no hay 
puestos de trabajo a bordo, no hay 
descompensación.
A plazo más largo la situación cambia 
bastante. ¿Quiénes van a relevar a esos 
muchos marinos que antes me refería, que 
desempeñan puesto de responsabilidad 
en actividades marítimas; pero en tierra? 
Téngase en cuenta que están donde 
están y hacen lo que hacen porque unido 
a su preparación intelectual y académica 
tiene una no desdeñable experiencia en 
el ejercicio de la profesión a bordo, de 
varios o muchos años de duración, sobre 
la cual basan su actividad en tierra. No 
son únicamente Licenciados de la Marina 
Civil con poca o nula experiencia de mar, 
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no podrían serlo. Por ejemplo, para ser 
jefe de una terminal de una petroquímica 
o refinería, hay que haber vivido muchas 
horas de puente de barco, con el peso 
de la responsabilidad sobre los hombros 
y todo lo demás que no es necesario 
explicar. La no sustitución ordenada de 
estos profesionales causará apreciables 
dificultades, e inseguridad en un futuro 
no tan lejano al tiempo que será una 
lamentable pérdida para industria y para 
la profesión.
Puede haber otras consecuencias, 
además. La Administración central del 
Estado se ha desembarazado de las 
Escuelas, espero que pronto también de 
la última que le falta, de una forma muy 
elegante y escasamente traumática, 
transfiriéndolas a las Administraciones 
autonómicas o al Ministerio de 
Educación. La Administración central 
no tuvo que hacer frente a la papeleta 
que se cernía, esto es, cómo justificar 
la existencia de siete escuelas frente 
a unas recortadas realidades de flota, 
demandas sociales mas prioritarias, 
baja relación coste-beneficio y otras. 
No se ha eliminado esta interrogante 
a pesar de las transferencias. No es 
de extrañar que los gestores, del 
nivel que sea, obsesionados siempre 
por racionalizar gastos, se planteen 
preguntas sobre las Escuelas, preguntas 
de difícil contestación y convencimiento. 
Aunque en España existe el precedente 
del cierre y clausura de bastantes 
Escuelas de Náutica, no parece que ese 
sería el procedimiento de hoy. Pero hoy 
en día hay otras formas de reordenar o 
reestructurar (no se suele decir cerrar) 
cosas, por ejemplo, por la disolución, 
por la mutación, por la desconsideración 
y por el olvido.
¿Qué hacen ahora nuestras Escuelas?, 
repito, También gradúan Licenciados de 
la Marina Civil, en el número que Vds. 
me dirán y que rara vez se ve publicado 
en informes o estadísticas. Habría que 
preguntarse cual es la utilidad social de 
los Licenciados de la Marina Civil, cuando 
no se inclinan por proseguir su carrera 
de mar. No tengo ninguna duda de que 
están bien formados, son estudiosos 
y dedicados, lo que les permitirá 
posiblemente preparar oposiciones 
a Cuerpos de las administraciones o 
emplearse en Empresas grandes. Pero 
no veo cómo les pueden ser de utilidad a 
ellos y a la sociedad, los conocimientos 
teóricos específicos de marina mercante 
que mayoritariamente han recibido. Hay 
una descompensación clara en la que no 
es necesario seguir profundizando.

6. Líneas de futuro.
Creo que he dado unos cuantos 
brochazos que muestran como yo veo el 
pasado y el presente en este tema. Ahora 
debería proyectarme hacia el futuro, y es 
lo que voy a hacer.
A mi juicio, las Escuelas deberían definir 
claramente la opción que desean seguir, 
sin quedarse a expensas de que la 
realidad les arrastre. Una opción sería 
la de seguir formando profesionales 
del mar, es decir, como hasta ahora, 
considerando que la transformación de 
éstos en otros tipos de profesionales 
es un subproducto de la función 
primordial. Una segunda opción podría 
ser la de abrir el panorama mucho más 
e iniciar la formación de profesionales 
para todos los campos de la industria a 
bordo y en tierra: Técnicos de operación 
y mantenimiento, de explotación, 
financieros, legales, al servicio de las 
Administraciones, industria auxiliar, etc. 
en un amplio abanico de especialidades 
y niveles definidos en razón de planes, 
posibilidades y mercado. Ni que decir 
tiene que personalmente me inclino 
por esta segunda opción, no como una 
solución para los problemas del futuro 
de las Escuelas, sino como respuesta 
ante un vacío real y palpable que hoy se 
llena de forma incompleta y cara, si es 
que se llena.
Obviamente, poner en marcha esto 
requiere empezar por componer 
voluntades tanto superiores, como 
iguales, tener apoyo y recursos, amén 
de publicidad, proceder a una limpieza 
de cara y decoro. Posteriormente habrá 
que recurrir a las mejores técnicas de 
diseño de carreras, encajarlas en las 
estructuras existentes y muchas más 
cosas que más o menos tenemos en la 
cabeza, en general. 
Otra opción a tomar y profundizar está en 
relación con la formación de los que van 
a servir en los barcos. Una posibilidad 
sería seguir como hasta ahora. Otra es 
hacer dos carreras de mar, o la carrera 
en dos etapas estructuradas en sucesión, 
mucho más nítidamente que la del 
Diplomado actual.
La primera etapa comenzando por 
la menor edad, muy enfocada a las 
funciones de a bordo, volviendo a la 
estructura “sandwich” de cursos y 
servicio de mar, para mejor imbricar a la 
Escuela con la industria y poder optimizar 
sus respectivas influencias. Tendría que 
ser rápida, muy ágil y flexible, orientada 
al mercado y por supuesto competitiva 
en costos y en eficiencia.
Una buena referencia puede ser la nueva 

orientación de la “Certificación por 
funciones” que se pretende incluir en la 
nueva revisión del Convenio STCW 1978 
y sobre la que hay entidades y personas 
que llevan tiempo trabajando.
La segunda etapa consistiría en ofrecer 
al que pasó por la primera, mediante 
los esquemas de nivelación necesarios, 
el amplio abanico que más arriba 
mencionaba proyectado a todos los 
sectores de la industria. Tendría un 
carácter muy universitario, con claras 
y bien definidas salidas para Master y 
Doctorados. De alguna manera sería 
la clave para “quedarse en tierra” de 
aquellos que habiéndose iniciado por la 
primera etapa así lo desean.
No veo fácil, mas aún en la presente 
indefinición administrativa, la forma 
de plantear esto, pero en modo alguno 
lo veo imposible. Quizá ya se ha dado 
el primer paso con esta jornada a la 
que debieran seguir otras no tardando 
mucho. Tal vez lo primero sería proceder 
a un debate interno seguido de otro más 
amplio, para considerar posibilidades y 
para comprobar y verificar las fuerzas 
que se tiene.
De ese debate debería salir una 
propuesta contenida en un Libro Blanco 
que explique “A donde queremos ir 
con la ESCM”. Después habría que 
vender ese libro blanco. Venderlo a las 
Autoridades de quien se dependa, esto 
es Universidad, venderlo a la sociedad, 
a la industria en sus diversos sectores, 
venderlo internacionalmente. Después 
ponerlo en marcha, con suma prudencia 
y cautela, pero con ambiciones.
No parece posible ni conveniente 
seguir como hasta ahora. La situación 
de falsa indefinición de la dependencia 
administrativa de la Escuela, además de 
otras razones, han hecho que la Escuela 
derive hacia una situación que no la 
está haciendo atractiva ni a los propios 
ni a los extraños. Quizá ha llegado el 
momento de romper un poco con el 
pasado reciente -y no tan reciente- 
olvidarse de hábitos poco fecundos y 
aunar voluntades y fuerzas y devolver 
una parte de lo mucho que hemos 
recibido para beneficio y provecho de 
los hombres y el mundo de la mar.



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 202/abril, 2024

16

El pasado 26 de marzo se produjo 
un gravísimo accidente en el 
puerto de Baltimore cuando un 

barco portacontenedores llamado DALI 
choco con la base del puente Francis 
Scott Key colapsándolo, la reacción 
habitual ante una noticia tan impactante 
suele ser ¿Qué ha sucedido?
Se puede definir el accidente marítimo 
como un evento no deseado causado 
directamente por el funcionamiento 
de un barco, o en relación a él, que ha 
tenido como consecuencia:
3	 La pérdida o el abandono del barco.
3	 La muerte, lesiones graves, o la 

perdida de una persona de un barco.
3	 Que el barco quede varado o 

inutilizado.
3	 Los daños materiales, del otro barco 

o de la estructura marina.
3	 Y/o contaminación grave.
 Los estudiosos e investigadores en 
siniestros marítimos consideran que los 
accidentes son consecuencia de errores, 
los cuales pueden ser errores activos, 
errores latentes y a los que se pueden 
añadir los llamados factores subyacentes, 
que en mayor o menor medida suelen 
estar presentes en los accidentes. Un 
error activo es a modo de ejemplo una 
interpretación errónea de una orden 
dada al timonel; un error latente es un 
fallo de diseño (por ejemplo, en la planta 

eléctrica) y que todo 
el mundo lo conoce, 
pero a pesar de ello 
el barco navega 
con normalidad 
(conocido el error 
no hay error) y que 
en determinadas 
circunstancias puede 
desencadenar un 
accidente; finalmente 
los factores 
subyacentes pueden 
ser las condiciones 
m e t e o r o l ó g i c a s . 
También hay que 
añadir que el 63% 
de los accidentes 
se pueden atribuir 
directamente a errores humanos, el 
13% a fallos de equipos (en origen 
errores humanos), el 10% a fallos 
estructurales (en origen errores 
humanos) y finalmente el 14% a otras 
causas (condiciones meteorológicas, 
conflictos, etc.). Para finalizar el 80% 
de los accidentes suceden en aguas a 
menos de 12 millas de la costa, de los 
cuales el 50% son en aguas portuarias y 
de estos últimos el 60% con practico a 
bordo, todo esto último no refleja más 
que la mayor interacción entre barcos a 
medida que nos aproximamos a puerto. 

En mi opinión más del 
90% de los accidentes son 
consecuencia del error 
humano y un porcentaje 
pequeño lo dejaría a lo 
que antiguamente se 
denominaba un Acto de 
Dios.
Para desarrollar lo 
anteriormente escrito voy 
a utilizar un accidente que 
tuvo lugar en Valencia el 
13 de septiembre de 2020, 
he utilizado el informe 
de la CIAIM-17/2022 (1) 
sobre la colisión del buque 
portacontenedores MSC 

MIA contra una grúa pórtico provocando 
su desplome y resultando herido grave 
su operador.
El 13 de septiembre de 2020, sobre 
las 9:32 horas, durante la maniobra de 
desatraque del muelle Transversal Costa 
MSC de la dársena Sur de Valencia del 
buque portacontenedores MSC MIA, 
con practico a bordo y siendo asistido 
por tres remolcadores, el buque, con 
arrancada y maquina atrás y buscando 
la zona de reviro en la Dársena Príncipe 
Felipe, impacto con su chimenea contra 
la grúa nº8 de dicho muelle. Esta grúa 
sobresalía del costado del buque 
MSC AJACCIO, al que estaba dando 
servicio en su proa, y que se encontraba 
atracado en el mismo muelle y a la popa 
del MSC MIA. El brazo de la grúa se 
rompió y cayó sobre ambos buques, que 
sufrieron daños en las zonas de la caída 
del brazo de la grúa, con contenedores 
dañados (dos cayeron al agua), guías de 
contenedores y diferentes elementos de 
cubierta. El resto de la grúa con el gruista 
dentro de su cabina, se desplomó sobre 
el muelle. El gruista quedó herido muy 
grave, aprisionado en la cabina de la 
grúa, siendo rescatado y evacuado al 
hospital.
Algunos datos del MSC MIA: Eslora 400 
m., Manga 62 m., Calado de Verano 16,5 

ACCIDENTES MARÍTIMOS:
 LAS CAUSAS 

Capt. Telmo Samikola
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m., Calado en el accidente 13,6 m., su 
Calado aéreo en el accidente 69,7 m., 
Propulsión Diésel 60.000 kW, velocidad 
18,5 nudos, timón convencional. hélice 
de palas fijas y dos hélices de maniobra 
a proa de 3.000 kW cada una. Capacidad 
de 23.756 TEUs. Año de construcción 
2019 por S.H.I en Corea del Sur. Bandera 
de Panamá. Su destino Gioia Tauro 
(Italia).
Otros datos de interés: El MSC MIA 
estaba atracado estribor al muelle y el 
MSC AJACCIO tenía abarloado por su 
estribor la gabarra de consumo LEON. 
Los remolcadores que intervienen en 
la maniobra son VB Xerea en proa 
trabajando de tiro indirecto para hacer de 
timón y ancla, VB Xaloc tirando de la popa 
del buque acompañando a su máquina 
hasta sacarlo de la dársena (ambos 
remolcadores con una potencia de 5500 
kW y 80 t de tiro) y el VB Furia sin hacer 
firme y preparado por si fuese necesario 
este último al ver que la popa se abría 
rápidamente el practico le dio el “listo”. 
El brazo de la grúa nº8 que impacto con el 
MSC MIA su altura respecto al agua era 
50,9 m y una longitud de 72,5 m. Buena 
visibilidad, aunque en el momento de 
la maniobra el sol tiene una altura de 

14º y su azimut del 
097º, viento del SW 
y de unos 6 nudos 
(anemómetro del 
barco). 
Terminada la 
investigación por 
parte de la CIAIM 
sus conclusiones 
fueron: 

3	 La causa 
principal del 
accidente fue la 
distracción y/o 
desatención a la 
maniobra de los 
integrantes del 
equipo del puente. 
No se produjo una 

planificación completa y detallada de 
la maniobra a realizar; no se acordó 
una estrategia de seguimiento de la 
popa (distancia desde el puente a popa 
es de 260 m.) y la chimenea del buque 
(distancia desde el puente a la chimenea 
es de 190m.), bien alejados de la zona de 
observación desde el alerón de estribor, 
la tripulación estaba más atenta a librar 
la gabarra de consumo. Es decir, la causa 
principal fue lo que se ha definido como 
error activo.
3	El puente de gobierno con diseño y 
distribución habitual es decir mirando 
a proa y no a popa en el caso de esta 
maniobra con arrancada a popa obliga 
a incrementar la vigilancia, ya que la 
ergonomía del puente no ayuda, lo cual 
no se previó. También hay que añadir 
que la altura de la grúa 10 metros por 
debajo de la chimenea incrementaba 
el riesgo de impacto en el caso de una 
aproximación excesiva, como sucedió. 
Esto es lo que se ha llamado error 
latente, aunque no fue la causa principal, 
contribuyo al mismo.
3 Finalmente, aunque pueda parecer 
poco relevante y que la visibilidad era 
buena, la altura del sol a la hora del 

desatraque afectaba 
a la maniobra al 
demorar por la 
popa del barco. En 
el informe no da 
importancia al efecto 
del viento que si bien 
era de fuerza dos el 
MSC MIA tenía una 
gran superficie velica 
expuesta al viento, 
procediendo de su 
babor no ayudaría 
a separar el barco 

del muelle sino más bien lo contrario. 
Esto es lo que se define como factores 
subyacentes.
Todos los informes terminan con unas 
recomendaciones para las distintas 
partes protagonistas del siniestro. En 
este accidente los protagonistas son 
la Autoridad Portuaria de Valencia, la 
Terminal de MCS de Valencia y el armador 
MSC, me extraña que no haya incluido 
a la Corporación de Prácticos. Todas las 
recomendaciones son de procedimientos 
y en el caso del armador además de 
los procedimientos mejoras técnicas 
para incrementar la visibilidad en los 
puntos más altos y extremos del barco. 
Finalmente, que circule ampliamente el 
informe entre los distintos protagonistas, 
esta recomendación la considero muy 
importante pues tal como dice el MAIB 
(2): “El papel de la Agencia es contribuir a 
la seguridad en el mar determinando las 
causas y circunstancias de los accidentes 
marítimos y colaborando con otros 
para reducir las probabilidades de que 
vuelvan a ocurrir accidentes similares 
en el futuro. Las investigaciones de los 
accidentes se realizan exclusivamente 
en el interés de la seguridad futura. La 
Agencia no atribuye culpa, no determina 
responsabilidades, no impone leyes 
ni ejerce actuaciones judiciales.” En 
resumen, averiguar que se ha hecho mal 
para que no vuelva a suceder.
El conocer los accidentes marítimos 
investigados por las distintas agencias 
como el MAIB, el US Coast Guard, CIAIM 
(3) etc., y cuyas investigaciones son 
públicas, permite al marino mejorar su 
preparación profesional y a las Escuelas 
de Náutica tener una herramienta muy 
importante para la formación de los 
futuros oficiales de la marina mercante.

Telmo Samikola

1)	 El informe CIAIM-17/2022 se puede 
descargar de la página Web de la 
CIAIM. El informe completo consta 
de 34 páginas que por razones 
obvias lo he tenido que resumir.

(2)	 M.A.I.B son las siglas de Marine 
Accident Investigation Branch que 
trabaja con el Departamento de 
Transportes del Reino Unido. En 
mi opinión modelo a seguir como 
agencia de investigación. 

(3)	 C.I.A.I.M es la Comisión de 
Investigación de Accidentes e 
Incidentes Marítimos, regulada por 
el artículo 265 del Texto Refundido 
de la Ley de Puertos del Estado y de 
la Marina Mercante.
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No sorprenderé a nadie si digo 
que las enseñanzas náuticas 
hoy en día tienen numerosos 

problemas. Las exigencias de Marina 
Mercante en cuanto a la formación que 
debe recibir el alumnado de las escuelas 
y facultades de Náutica son cada vez 
mayores. El STCW y el contenido de los 
numerosos certificados de especialidad 
que, cada vez más, debe tener alguien 
para trabajar en un buque mercante, 
obligan a emplear un número muy 
grande de recursos en profesorado y 
en horas de prácticas para poder tener 
homologados por la DGMM nuestros 
Grados y Másteres. Y todo ello 
cumpliendo, a su vez, con las exigencias 
y las limitaciones de una Universidad 
pública (en nuestro caso la UPV/EHU), 
con su limitación presupuestaria y de 
recursos.
Pero, siendo muy grandes estos 
retos, quizás el mayor reto al que 
nos enfrentamos todas las escuelas 
y facultades de Náutica en España y 
en Europa, es al de la falta de jóvenes 
en edad de iniciar sus estudios 
universitarios.
Muchas veces se habla de que esto 
responde a una falta de vocaciones 
marineras, pero no sé si estoy de 
acuerdo con esto. Sí, es cierto que hoy 
en día hay muchos menos alumnos 
en nuestras escuelas que en los años 
70, 80 o 90 del siglo pasado. Pero no 
sé si esto es por falta de vocación en 
la juventud o si es porque la juventud 
es algo que ahora escasea más que 
cuando yo tenía 20 años en los 80.
Si en mis tiempos lo normal eran las 
familias con tres, cuatro o más hijos, 

hoy en día es raro que una pareja tenga 
más de dos. Esto hace que el número 
de jóvenes en Bachillerato decidiendo 
qué carrera estudiar sea mucho menor. 
Y si a esto le sumamos que la oferta de 
estudios universitarios y de otro tipo es 
mucho mayor, pues es normal que el 
número de matrículas en enseñanzas 
náuticas sea el que es.
Pues bien. ¿Cuál es ese número 
de matrículas? ¿Es cierto que está 
descendiendo? Vayamos a los datos.
En esta tabla vemos el número de 
nuevas matrículas en 1º de Grado y el 
total de estudiantes en la Escuela entre 
todos los cursos (Grados y Másteres) 
desde el curso 2012/2013 hasta hoy:

En cuanto al número de mujeres 
matriculadas en la Escuela de Bilbao, 
el porcentaje en los últimos años ha 
variado de un 8% a un 20% de las 
nuevas matrículas, y se sitúa en un 
15% de media.
Viendo los datos correspondientes a los 
últimos doce cursos (en los anteriores 
también son parecidos), no creo que 
podamos decir que hayan descendido 
las matrículas. Vemos altibajos, lógico, 
pero creo que se mantiene una masa 
crítica de matrículas en 1º que nos hace 
ser moderadamente optimistas. Entre 
el alumnado de máquinas hay, quizás, 
una mayor volatilidad en los datos, 
sobre todo en algunos cursos.
Una explicación viene de cuando en 
2013 el Tribunal Supremo obligó a 
nuestros grados y másteres a eliminar 
la palabra “Ingeniería” de sus nombres. 
Esto hizo, hay que reconocerlo, que 
muchos jóvenes que querían hacer una 
ingeniería optaran por otros grados. 
Pero, esto también explica que muchos 
jóvenes escogieran nuestros grados 
(sobre todo el de máquinas) no por una 
verdadera vocación marinera sino por 
otros motivos.
Por otra parte, no puedo obviar diversos 
problemas internos que hemos tenido 

EVOLUCIÓN DE 
LAS VOCACIONES 
NÁUTICAS EN BILBAO

Javier Sánchez-Beaskoetxea
Subdirector de enseñanzas náuticas en la EIB
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durante algunos años en la Escuela y 
que han influido en la matrícula. Por 
suerte, podemos decir que ese periodo 
pasó y que en los últimos cursos vamos 
recobrando la normalidad.
Otra crítica que se suele hacer a 
nuestras enseñanzas náuticas es la de 
que la formación que impartimos no 
es muy buena porque está desfasada 
con la realidad actual de los buques. 
Creo que es la misma crítica que se 
escuchaba cuando yo era alumno y la 
misma que escuchaban mis profesores 
cuando ellos fueron alumnos. Es cierto 
que los contenidos de los planes de 
estudios no pueden estar actualizados 
con la celeridad que nos gustaría. 
La tecnología va por delante de la 

Universidad y cuesta implantar nuevas 
asignaturas, sobre todo si es necesario 
dotar a la Escuela con simuladores y 
otras herramientas.
Pero, siendo esto cierto, lo que vemos 
es que nuestros alumnos salen al 
mercado laboral, empiezan a navegar 
y van ascendiendo. Y cuando hablo 
con exalumnos que están navegando 
de 1º o de capitán o jefe, veo que han 
salido preparados de la Escuela y que 
sus navieras han confiado en ellos para 
darles puestos de responsabilidad. No 
lo hemos hecho tan mal.
Para resumir, creo que a la vista de estos 
datos podemos decir que las vocaciones 
se mantienen, no en números totales, 
claro, pero sí en el porcentaje de jóvenes 

que sienten atracción por los barcos y 
la marina mercante. Si antes éramos un 
1% de los jóvenes los que pensábamos 
que sería bonito ser capitán o jefe de 
máquinas, hoy en día creo que ese 
porcentaje se mantiene. Y mientras 
estas vocaciones se mantengan en los 
números de estos últimos doce años, 
no veo peligro en la desaparición de 
nuestros estudios que, recordemos, se 
imparten en Bilbao desde 1740.
No quiero terminar sin felicitar a 
la AVCCMM por los 40 años de 
“Recalada”.

Javier Sánchez-Beaskoetxea 
es Profesor de Náutica de la UPV/EHU.
(Publicado en la sección de OPINIÓN de EL 

CORREO, el 24 de enero de 2024).

CARTAS A RECALADA
De la época en que estuve 

navegando me  quedó grabado 
algo que tardé mucho en 

metabolizar, el concepto/dimensión del 
tiempo.
Al regresar a casa por vacaciones tenía 
la sensación de que se debía reanudar 
la película de mi vida como si hubiese  
pulsado “PAUSE” y volviese al “PLAY”,  
y mi entorno familiar y social continuase 
desde el punto en que lo dejé unos 
meses antes. Sabéis de lo que hablo. 
Supongo que este síndrome no se 
produce actualmente en parte gracias a 
las nuevas tecnologías y a la duración 
de las campañas.
Relacionado con el 
concepto tiempo como 
percepción subjetiva 
hubo momentos en que 
viví experiencias que 
me dieron que pensar. 
Estoy hablando de algo 
tan habitual como las 
maniobras de atraque al 
llegar a puerto.
Como segundo oficial 
era responsable de la 
maniobra de popa y, 
dependiendo del barco, 
una vez finalizada nos 
dirigíamos a la pasarela 
para destrincarla,  arriarla 
y asegurarla para el 
acceso de las autoridades 
y el agente consignatario.
Esta operación,  descrita 
en un párrafo de tres 
líneas,  podía significar 

tanto una hora como dos sin que por 
ello tuviésemos la sensación de agobio 
, estress, etc. pues se trataba de una 
tarea habitual que realizábamos con 
diligencia y que requería su tiempo de 
ejecución.
Pues bien, cuando ya en tierra 
tuve que acudir a recibir los barcos 
consignados por mi empresa me dí 
cuenta de la gran diferencia que había 
entre los marinos que se afanaban en 
la operación a bordo y el grupo de 
personas que estábamos en el muelle. 
Los primeros tenían su método de 
trabajo y sus pautas , adquiridas a lo 
largo de años de experiencia a los que 

se aplicaban con profesionalidad , en 
cambio los segundos, entre los que me 
encontraba yo, no parábamos de mirar 
el reloj maldiciendo internamente por 
el “tiempo” que estábamos perdiendo 
aguardando la autorización para subir 
a bordo. 
Seguro que no descubro nada nuevo 
a mis colegas pero , en mi caso, estas 
experiencias me ayudaron a ser más 
comprensivo y respetuoso con las 
personas que realizan su trabajo con 
criterio y profesionalidad. 

J.M.Pérez
Socio 617
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Anochecido el día 25 de marzo 
de 2024, a bordo del buque 
containero neopanamax “Dali” 

con capacidad para 10000 teus, listos 
de carga y descarga y documentación 
a bordo y cumplimentada,  habiendo 
establecido el Plan de Viaje y ejecutado 
el Check list correspondiente tal como 
estipula el SOLAS (Safety of Life at 
Sea), con calado de 12,2m, 289m de 
eslora y 49m de manga, 116,851t DW 
con número IMO 9697428 e indicativo 
de llamada 9V5283, bandera de 
Singapur,  con dos prácticos a bordo, 
uno de salida y otro del canal de salida 
a la mar a través de Cheasapeake Bay, 
y con tripulación de 21 miembros de 
nacionalidad hindú a bordo, el Capitán 
ordena “atención a la máquina” y se 
dispone a maniobrar de salida de la 
terminal Seagirt de Baltimore con la 
ayuda de dos remolcadores. El Plan 
de Viaje establecido era circunnavegar 
África por el cabo de Buena Esperanza 
ya que  tanto el Canal de Panamá 
como el Canal de Suez no eran 
recomendables por razones de la 
sequía y correspondiente espera en el 
primero y los peligros de guerra del 
Mar Rojo en el segundo. El destino final 
sería puerto chino de Yantian aunque 
con escala en Colombo-Sri Lanka por 
lo que debería prepararse a tener agua 
y vientos por la proa durante 28 días. 
Transporta 4679 contenedores de 40 
pies de los que 50 contienen sustancias 
peligrosas. Después de navegar unos 
50 minutos por la bahía el barco sufre 
una parada automática inesperada con 
un blockout total entrando los servicios 
de emergencia y restableciendo el 
alumbrado pero no el gobierno del 
buque. Se intenta una arrancada del 
motor principal a la desesperada, ya 
con máquina atrás – full stern  pero no 
hay suerte por lo que se fondea el ancla 
de babor que no es suficiente para parar 
la arrancada del barco, pero se avisa de 
forma inmediata a las autoridades para 
cortar el tráfico del puente, entrando 
en colisión con un pilar del vano 

occidental del puente Francis Scott 
Key sobre la bahía viniéndose abajo, 
como las piezas de un mecano en su 
parte de estructura metálica, siendo 
las 0128 horas locales (0528GMT) del 
día 26 de marzo de 2024. Un informe 
de la BBC discutió los detalles de un 
“memorándum no clasificado” de la 
Agencia de Seguridad de Infraestructura 
y Ciberseguridad de EE. UU. (CISA), 
que confirma que el barco sufrió al 
menos una LoP (lost of propulsión) en 
los momentos previos al incidente. Es 
de reseñar que el buque jamás había 
sido inmovilizado por inspecciones 
de puerto MOU cumpliendo toda la 
normativa sobre seguridad marítima 
avalada por sus certificaciones en regla. 
Hizo reparaciones de mantenimiento en 
Baltimore con  resultado satisfactorio.
Fallecidos:
Aunque a día de hoy no se puede 
establecer un número exacto de 
personas afectadas si se han podido 
recoger 3 cadáveres, 3 permanecen 
desaparecidos y se presumen 
muertos y otra persona con lesiones 
de importancia hospitalizada; otra 
persona salió ilesa del percance. Los 
seis presuntos muertos, totalmente 
identificados con nombre y apellidos 
y edad, incluían inmigrantes de 

México, Honduras, Guatemala y El 
Salvador que trabajaban en labores 
de mantenimiento del puente. Se 
efectuó una búsqueda con servicios 
de superficie y buceo durante 18 horas 
y debido a las bajas temperaturas del 
agua se dio por concluida la operación 
de salvamento de personas. Una 
rápida actuación desde el barco evitó 
una desgracia mucho mayor al cortar 
el tráfico sobre el puente.
El gobernador de Maryland, Wes Moore, 
se ha comprometido a recuperar todos 
los cadáveres.

BALTIMORE
Baltimore es una ciudad de 576.000 
habitantes con más de 2,8 millones 
en su área metropolitana. Su puerto 
es la principal fuente económica de la 
región y tiene 5 terminales públicas 
y 12 privadas con un movimiento 
de mercancías por encima de los 
80.000 millones de dólares anuales. 
Tiene un movimiento de más de 1800 
buques anuales y da empleo a 15.400 
personas de forma directa de los que 
2500 son estibadores, con ingresos 
laborales de 275 millones de dólares/
mes, y a  140.000 de forma indirecta. 
Por cierto que el Estado de Maryland 
ya ha legislado de forma inmediata 

BALTIMORE (Francis Scott Key) Vs.
Containero “DALI”

¿Son adecuadas las infraestructuras para la navegación presente?

Capt. Jesús Cortés Echanove 
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para que los trabajadores del puerto 
reciban sus ingresos correspondientes 
por parte de Estado. Se pone en peligro 
la exportación de 2,5 millones de 
toneladas de carbón principalmente a 
India así como gas licuado, madera y 
las importaciones de yeso, sal, azúcar 
y vehículos de Ford y General Motors. 
También importaciones de Mercedes, 
Volkswagen AG y BMW y diferente 
carga general de todo tipo.
Analicemos, antes de proceder con 
los hechos, tanto el puente como el 
buque.

PUENTE FRANCIS SCOTT KEY
El puente está clasificado como de 
“fractura crítica” por el gobierno federal 
lo que implica que si un miembro o 
componente del marco estructural 
falla, todo o la mayor parte del tramo 
colapsará o caerá. Los puentes nuevos, 
aun conservando este término, se 
les somete a refuerzos para que sean 
menos vulnerables a un colapso 
catastrófico.
Fue construido entre 1972 y 1977 (150 
millones de dólares) a base de acero con 
elementos unidos en triangulaciones y 
en forma de arco. Su vano principal apto 
para la navegación de grandes buques 
era de 366 m con un canal central en 
este vano de 130m que mantenía una 
profundidad de 15 metros (50 pies) y 
con calado aéreo de 56m (185 pies). Es 
un puente emblemático para la ciudad 
de gran importancia comercial pues, 
lógicamente, ahorra mucha distancia a 
los vehículos que tienen que pasar de 
un lado a otro de la bahía. Por él  pasan 
unos 12 millones de vehículos al año 
así como un valor de mercancías que 
ronda los 28000 millones de dólares. 
Se estima que su reconstrucción 
rondará los 2000 millones de dólares 
previendo unas reclamaciones por 
parte de los afectados de unos 4000 
millones de dólares, por lo menos. El 
ahorro energético y de tiempo del uso 
de los 2,57 km que se derrumbaron es 
considerable para todo el transporte 
comercial. Se estima que para el 
comercio interior del estado de 
Maryland puede rondar los 28 millones 
de dólares al mes.
 No es el primer puente que se viene 
abajo: Sunshine Skayway en Tampa 
Bay-Florida año 2000 mató a 35 
personas y tuvo reformas posteriores 
de refuerzo de pilares, Minneapolis 1 
de agosto del 2007, 135 muertos, entre 
otros en el mundo.
Dicho lo anterior y aunque no sea 

competencia directa de nuestra profesión 
de marinos si es necesario manifestar 
algo en defensa del capitán del barco. 
No es extraño que ciudades pequeñas 
vayan haciendo infraestructuras que 
después no se actualizan ni se mejoran 
con el paso de los años. El hacer un 
puente o cualquier otra obra civil 
calculada para un determinado uso no 
quiere decir que pueda ser usado con 
la misma seguridad con el avance de la 
ciencia y el paso de los años. Lo que 
puede ser válido para un determinado 
tipo de barcos no lo es para otro tipo 
de barcos mucho mayores y menos 
para cualquier condición. Esto cobrará 
especial importancia jurídica en este 
caso cuando acabe en los juzgados. 
Este accidente ha de traer mejoras 
en todos los ámbitos de la ingeniería 
civil sobre puentes y canales así 
como en seguridad en la navegación 
por canales. Es necesario remitirse 
al artículo de RECALADA “Marinos, 
canales y puertos”.

BUQUES ATRAPADOS EN PUERTO
El puerto de Baltimore ocupa el número 
17 de los más grandes de EEUU. Según 
la Oficina Federal de Estadísticas del 
Transporte en puerto han quedado 
atrapados 3 bulkarriers, 1 RORO, 1 
quimiquero, 2 buques de carga general, 
4 buques del Departamento de Defensa 
de los EEUU y varios remolcadores, 
barcazas, deportivos y otras 
embarcaciones menores que suman 
40. Se sabe que Wallenius ya reclama 
10 millones de dólares por el buque 
atrapado en el interior del puerto. Pero 
fuera de puerto se esperaban otros 30 
barcos y se encontraba a la espera  2 
RORO, 9 bulkarriers y 2 buques de 
carga general que tendrán que ser 
desviados a puertos competidores 
dejando sin trabajo a sectores del 
ferrocarril, carretera, aéreo, marítimo, 
e incluso al aeropuerto internacional 
de Baltimore-Washington. Aun así no 
se espera que los minoristas lleguen a 
enterarse del suceso. Pero, sin duda que 
las derivaciones de mercancía tendrán 
sus costes que deberá de asumirlos el 
consumidor final.

EL CAPITÁN
Contrata desde el primer momento los 
servicios de Resolve Marine mediante 
una LOF (Lloyds open form) pero la 
empresa de salvamento no puede 
actuar pues tiene que subrogarse a todo 
el operativo montado con el puente. De 
hecho se tuvo que quitar presión a un 

gaseoducto que se extiendo por la zona 
donde está apoyado el barco al igual 
que un cable eléctrico Por otro lado 
se aprovechó a tener las cabrias de 
demolición del puente para descargar 
parte de los contendores de la proa 
del barco  para poder retirar el puente 
que reposa sobre la cubierta del barco. 
Los restos del puente se depositan en 
una zona habilitada para ello mediante 
gabarras.
Así que el Capitán en contacto directo 
con el Capitán de Puerto no puede 
hacer más que el ajustarse a los 
procedimientos internos de la dirección 
de la emergencia. Lo demás a órdenes 
del armador principalmente pues son 
los abogados los que ya llevan el caso 
jurídico.
Y, por supuesto, vigilante del barco y su 
carga como si estuviera en media del 
Pacífico pero redoblado de llamadas 
telefónicas de todo “hijo de vecino” 
que no tendrá más remedio que 
restringir por imposibilidad material 
para atenderlas por falta de tiempo o 
procedencia. Cargadores, receptores, 
fletadores, seguros, reaseguros, 
bancos, autoridades de todo tipo, ……

NIVEL OPERATIVO
Desde el primer momento la Guardia 
Costera de los EEUU (Coastguard 
USCG) toma el control del operativo 
con objeto de estabilizar el barco y 
abrir la vía fluvial. El buque dispone a 
bordo de unas 5000t de combustibles y 
aceites por lo que se procede a cercarlo 
con barreras anticontaminación y 
pluma absorbente.
Lo peor de todo es que parte del 
puente ha caído sobre la proa del 
barco teniéndolo retenido y llevando 
la proa a tocar el fondo. Se estima que 
la superestructura sobre el castillo del 
buque pesa unas 4000t. 
Entra en acción la National 
Transportation Safety Board (NTSB-
Junta Nacional de Seguridad en el 
Transporte) que se compromete a 
investigar las causas del accidente, 
durarán al menos 1 año, analizando en 
primer lugar el combustible del buque 
y llevándose también la caja “negra” 
del buque VDR (Voyage Data Recorder) 
que, por cierto, es de color naranja. Se 
trabaja con el Cuerpo de Ingenieros del 
ejército de los EEUU (USACE) para la 
retirada de las estructuras metálicas en 
diferentes fases. Este cuerpo desplaza 
1100 personas con todos los equipos 
de última tecnología y se encargará de 
coordinar todos los demás servicios de 
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empresas particulares contratadas.
El Gobernador Moore, enfatizando 
el alcance de la próxima operación, 
informó que siete grúas flotantes o 
cabrias entre 1000 y 1500 toneladas de 
izado, 10 remolcadores, nueve barcazas, 
ocho buques de salvamento y cinco 
buques de la Guardia Costera están 
asignados al proyecto. Se pretende 
llegar a las 370 personas trabajando en 
el agua y a 50 embarcaciones.
Es de destacar el nivel de cooperación 
entre los diferentes niveles 
administrativos e igualmente con las 
empresas privadas. Hasta se ha legislado 
de urgencia a nivel del Estado para 
suministrar fondos a los trabajadores 
de forma inmediata e igualmente a nivel 
local y federal también se han provisto 
diferentes fondos. Más aún, desde que 
el presidente Biden se comprometió 
a construir un nuevo puente con 
fondos federales y después cobrarlos 
en función de las responsabilidades 
habidas todo ha fluido de una forma 
rápida y ordenada. A los tres días del 
suceso ya se había abierto un canal  
operativo aunque restringido por el 
calado a gabarras y remolcadores 
pequeños. Y posteriormente otros 
dos canales más de mayor calado. El 
Capitán de Puerto regula la navegación 
por dichos canales. Se espera que para 
finales de mayo se pueda reabrir el 
canal principal de 50 pies de calado.

DERIVACIONES JURÍDICAS
Como era previsible el armador del 
buque Dali, Grace Ocean, filial de la 
japonés Mitsui & Co. y propiedad de 
la familia Abe de Japón, así como 
su administrador Synergy Marine, 
ambos con sede en Singapur niegan 
su responsabilidad en el colapso 
del puente Francis Scott Key sobre 
el río “Patapsco” en Baltimore. La 
compañía naviera Maersk (MAERSKb.
CO) fletadora del barco (40.600 $/día), 
trabaja para minimizar los efectos 
de logística del accidente. Otros 
operadores importantes están dando 
consejos similares a sus clientes. La 
alerta al cliente de MSC Mediterranean 
Shipping Company advierte que el 
servicio “no se restablecerá hasta 
dentro de varias semanas, si no meses”. 
Están tomando acciones similares 
a CMA CGM informando que carga 
procedente de Europa será desviada 
a Nueva York. Los barcos procedentes 
de Asia también desvían cargamento 
principalmente a Nueva York, pero 
también a Norfolk y, en un caso, la carga 

se dirigirá a Filadelfia 
por lo que deberán de 
hacerse cargo en esos 
puertos a su costa.
No admite discusión en 
condiciones normales 
que si el buque golpea 
un pilar del puente debe 
de responsabilizarse 
de las consecuencias. 
Pero en este caso hay 
condicionantes que 
pueden presentarse 
como la falta de 
defensas adecuadas y robustas 
alrededor de los pilares del puente para 
no dañar la estructura del puente en sí 
misma.
Como el accidente ocurrió en los 
EE. UU., el propietario del Dali tiene 
la opción de acogerse a  la Ley de 
Limitación de Responsabilidad de 1851 
(LOLA Limitation of Liability Act 1851), 
que limitaría su exposición máxima a no 
más que el valor del barco después del 
accidente. Aunque se puede impugnar 
una acción de limitación, la ley favorece 
en gran medida al propietario del 
buque y se invoca con frecuencia en los 
litigios marítimos estadounidenses. Es 
casi seguro que desempeñará un papel 
central en los juicios venideros, según 
expertos en derecho del almirantazgo. 
De hecho Grace Ocean y Synergy 
Marine con sede en Singapur y como 
armador y administrador del buque 
“Dali” niegan su responsabilidad por 
la caída del puente y mediante los 
abogados Duane Morris y Blank Rome 
han presentado un denuncia ante los 
tribunales estadounidenses del  distrito 
de Maryland alegando “El siniestro no 
se debió a ninguna culpa, negligencia 
o falta de atención por parte de los 
peticionarios, el capitán y o tripulación, 
o cualquier persona o entidad de cuyos 
actos los peticionarios puedan ser 
responsables.
“Alternativamente, si dichas fallas 
causaron o contribuyeron al siniestro, o 
a cualquier pérdida o daño que surja del 
siniestro, lo cual se niega, dichas fallas 
fueron ocasionadas y ocurrieron sin la 
responsabilidad o el conocimiento de 
los peticionarios”.
Con estas dos líneas de defensa 
intentan ajustar su responsabilidad a 
un monto máximo de 43,7 millones de 
dólares (42,5 por el buque y 1,17 por 
fletes impagados). La petición de Grace 
Ocean también propone que todos los 
litigios se consoliden en el Tribunal 
Federal de Baltimore teniendo como 

fecha límite de presentación el 24 de 
septiembre de 2024.
Cierto es que en este momento la 
disputa sobre el nivel de responsabilidad 
podría centrarse en si el  armador pudo 
haber conocido un factor causal que 
motivara el accidente. Si esto se pudiera 
probar permitiría a un juez “romper” 
la limitación de responsabilidad y 
los demandantes, incluido en propio 
gobierno de EEUU, presentar demanda 
por daños contra el armador y las 
aseguradoras que reflejarían mejor la 
situación económica sobre las pérdidas 
ocasionadas por el accidente.
Sirva como guía aproximada de la 
posible influencia de la Ley en el 
caso del puente de Baltimore, el valor 
posterior al incidente de un buque 
portacontenedores usado como el Dali 
fijaría el límite de responsabilidad en 
menos de 100 millones de dólares, una 
pequeña fracción de las reclamaciones 
de seguro esperadas que pueden 
rondar los 4000 millones de dólares 
en función de cuándo se pueda abrir 
el canal principal del puerto y todas 
las empresas puedan funcionar con 
normalidad en tierra y mar. Recordemos 
que los costes por el Costa Concordia 
en Italia superaron los 2600 millones 
de dólares. 
En fin, tiempo al tiempo pues esto será 
largo y complejo. En el momento de 
cerrar este pequeño artículo el armador 
ya ha declarado Avería Gruesa por lo 
que la Maersk, fletadora, ha comunicado 
a MSC de tal variación. Hay que tener 
en cuenta de que el buque realizaba un 
servicio “Empire” para clientes de la 
MSC. Richards Hogg Lindley (RHL) ha 
sido designado Ajustador General y ha 
informado a MSC que conservará todos 
los contenedores hasta que se hayan 
hecho los arreglos de seguridad con 
los ajustadores de averías, tanto para 
avería gruesa como para salvamento. 
Ya hay trabajo para todo el mundo para 
tres o cuatro años para acabar en un 
tribunal londinense posiblemente.
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