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RELEVO

EN EL

PUENTE

ACONTECIMIENTOS
El panorama marítimo actual se encuentra atrapado entre las crecientes tensiones geopolíticas y la urgencia ineludible de la 
sostenibilidad ambiental y social. A las guerras en Ucrania y Palestina tenemos que añadir el enfrentamiento militar entre Israel 
(apoyado por EEUU) e Irán, que están transformado rutas marí-timas vitales en zonas de alto riesgo. La seguridad de la gente 
de mar y el comercio global están seriamente amenazados, como evidencian incidentes recientes que ponen en jaque la libre 
navegación y la integridad de quienes desempeñan su trabajo en la mar. Más del 80% del comercio se realiza por mar y su 
impacto económico global es innegable, por lo que su inestabilidad en estas vías afecta en cada eslabón de la cadena de 
suministro.
El pasado 18 de mayo se celebró el Día Internacional de la Mujer en el Sector Marítimo, fecha que sirve tanto para reconocer 
su aportación al sector como para reivindicar la equidad y romper con su techo de cris-tal. Es imperativo que tanto el sector 
público como el privado impulsen políticas activas para una mayor participación de la mujer que apenas representa el 2% de 
la fuerza laboral en el sector marítimo. Innega-blemente aportarán talento y perspectiva novedosa a una industria dominada 
por hombres.
La III Conferencia de las Naciones Unidas sobre los Océanos, celebrada en Niza del 9 al 13 de junio, bajo el lema “sosteniendo 
lo que nos sustenta” tuvo como objetivo acelerar las acciones y movilizar a todos para abordar desafíos apremiantes. Temas 
como la contaminación acústica marítima, la invasiva prolifera-ción de plásticos, la acción climática y la preservación de la 
biodiversidad marina fueron el centro de la conferencia. Es crucial que la retórica no se quede en el papel y que cada 8 de junio 
Día Mundial de los Océanos no sea simplemente una fecha más en el calendario.
El pasado 25 de junio se celebró el Día de la Gente de Mar, que pretende visibilizar los numerosos problemas sin resolver. La 
criminalización de los marinos es una preocupación creciente, como lo demuestra el caso de la imputación a dos capitanes 
en Barcelona por el transporte en sus barcos de contenedores con su-puesto material bélico con destino a Israel. El aumento 
de la carga de trabajo tanto por las cortas estan-cias en puerto como por el aumento de la burocracia en los barcos, unido a 
una falta de adecuación de los periodos de descanso (según el convenio MLC 2006 admite jornadas de hasta 14 horas y por 
el contrario un escaso mes de vacaciones anuales). Aún más alarmante es el aumento desproporcionado de los abandonos 
de tripulaciones: en los primeros seis meses de este año, se han registrado 158 buques abandonados con 1500 marinos, 
superando ya los 119 casos del año 2024, cifra inaceptable que exige una respuesta urgente y coordinada.
En este contexto la reciente aprobación en España el pasado 18 de junio de la Estrategia Marítima 2025-2050 genera una 
cautelosa esperanza. El sector ha vivido con una sensación de abandono por parte de la administración española y cómo 
estrategias previas quedaban en meros documentos. Es fundamental que esta se traduzca en acciones tangibles y un 
compromiso real que revierta la inercia del “papel mojado”.
Con la vista puesta en el futuro, el próximo año 2026 Bilbao tendrá el honor de ser sede de la Asamblea General Anual de la 
Confederación Europea de Capitanes de la Marina Mercante (CESMA) de la que somos miembros. Fuimos anfitriones en 2004 y 
este año pretendemos que la asamblea sea un punto de en-cuentro, de diálogo y colaboración entre las distintas asociaciones 
miembros de CESMA. Esperemos que sirva como altavoz de nuestras inquietudes y reivindicaciones ante una sociedad que ha 
olvidado su gran relación con la mar cuando es sabido que Bilbao antes que villa fue puerto. Hacemos una llamada a nuestros 
asociados y a todos nuestros colaboradores a participar activamente para que esta asamblea se desarrolle con la seriedad y 
el compromiso que se requiere, y que las delegaciones que nos visiten se lleven un buen recuerdo de nuestra asociación, así 
como del lugar que los acoge.                           
                                                                              Capitán, Patxi J. Odiaga Gorostiza         Presidente de la AVCCMM

Nota: Pedimos vuestra colaboración 
en la búsqueda de fotos, sobre todo 
del interior del buque Consulado de 
Bilbao. A los socios veteranos les 
pedimos su colaboración enviándonos 
relatos con recuerdos de actividades 
realizadas en el que fue nuestro local 
social. Este año se celebran los 50 
años de la adquisición del barco y 
estamos preparando una conferencia 
para la conmemoración.
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Capt. Idoia Ibáñez Ozores Capt. Jon Azcue Manterola 

ENSEÑANZAS NÁUTICAS

Evolución, Retos y Perspectivas
Bilbao, 4 de junio de 2025

El pasado 4 de junio tuvo lugar en la sede de la Asociación 
una tertulia sobre las enseñanzas náuticas, un encuentro que 
combinó reflexión histórica, conflictos jurídicos, experiencias 
y debate abierto entre asociados: capitanes vinculados en 
algún momento de su carrera profesional a la mar y, varios, a 
la educación superior. 

La exposición principal corrió a cargo de Fernando Cayuela, 

director de la Escuela de Náutica de Bilbao durante 9 años, 
acompañado por Javier Sánchez-Beaskoetxea, subdirector 
de Enseñanzas Náuticas de la Escuela de Ingeniería de Bilbao 
durante 4 años, cargos ocupados en diferentes etapas de 
los planes de estudios náuticos y diversas denominaciones 
y organizaciones. Fernando en varios capítulos, desgranó los 
cambios que han afectado al sector desde la implantación del 
Plan Bolonia hasta la situación actual. 

Asistieron: Miguel Ausín, Jon Azkue, Nacho Bilbao, Eduardo 
Cruz, Gaizka Fernández, Idoia Ibáñez, Javier Larrea, Santi 
Larrucea, Iñaki Mandaluniz, Patxi Odiaga, Pedro Pablos, 
Josema Pérez y Marta Sancho.

1. De Bolonia al Grado: Cambios Estructurales

La tertulia comenzó con una revisión del impacto del Proceso 
de Bolonia, iniciado en 1999 con el objetivo de armonizar las 
enseñanzas universitarias en Europa. En España, se tradujo 
en el Real Decreto 1393/2007, que estableció una nueva 
ordenación de los estudios universitarios en tres ciclos: 
grado (4 años), máster (2 años) y doctorado (3-4 años). Cada 
universidad tuvo que diseñar sus planes de estudio. El 
primer ciclo otorga un título de grado con 240 créditos 

ECTS  (Sistema Europeo de Transferencia 
de Créditos), mientras que los Másteres 
pueden ser profesionales o con diferentes 
especializaciones. Entre los profesionales 
están el Máster Universitario en Náutica y 
Transporte Marítimo y el Máster Universitario 
en Marina. 

Asimismo, en este Real Decreto se establecía 
que cada Universidad propondría la 
adscripción del título de Grado a una de las 
siguientes ramas de conocimiento: 

a)	 Artes y humanidades
b)	 Ciencias
c)	 Ciencias de la Salud
d)	 Ciencias sociales y jurídicas
e)	 Ingeniería y arquitectura

Las titulaciones náuticas tradicionales —diplomaturas de 
3 años y licenciaturas de 2 años adicionales— dieron paso 
a dos nuevas titulaciones: Grado en Ingeniería Náutica y 
Transporte Marítimo y Grado en Ingeniería Marina, ambos de 
4 años, con posibilidad de acceder a un máster habilitante. 
Las prácticas curriculares están incluidas en el cuarto curso. 
Se pueden realizar en tierra (600 horas) o en buque (3 meses). 
En este último caso, servirán para sumar días de embarque 
para la titulación profesional que expide la DGMM.

 Las titulaciones de Náutica y Máquinas se integraron en 
la rama de conocimiento de “Ingeniería y Arquitectura”, y 
persistieron diferencias entre las especialidades de Puente y 

Máquinas, con estructuras curriculares y salidas profesionales 
diferenciadas, esto último, nada nuevo.

2. Titulaciones y Judicialización del Término 
“Ingeniería”

Uno de los temas centrales de la tertulia fue la judicialización 
de las titulaciones náuticas. El Colegio de Ingenieros Navales 
y Oceánicos interpuso un recurso contencioso administrativo 
contra el uso del término “Ingeniería” en las titulaciones 
aprobadas por el Consejo de ministros el 11.02.2011: Ingeniería 
Náutica y Transporte Marítimo e Ingeniería Marina, en un 
principio contra la escuela de Santander y posteriormente 
contra las otras 6 escuelas. Respecto a la escuela de 
Santander el Tribunal Supremo les quitó la razón y mantuvo 
el uso de “Ingeniería”; en cuanto a las otras 6 escuelas, a raíz 
de diversas sentencias del Tribunal Supremo, (15.02.2013; 
26.11.2013; 13.12.2013 y 11.02 2015), el decreto 91/2014, de 
4 de septiembre, obligó a retirar la palabra “Ingeniería” de las 
denominaciones de Grados y Másteres. 

Esto supuso que los grados pasaran a denominarse 
oficialmente Grado en Náutica y Transporte Marítimo y Grado 
en Marina, aunque en algunos casos se usan fórmulas como 
“Grado en Tecnologías Marítimas”. Las escuelas de Barcelona 
y Santander al hacer Licenciatura en Ingeniería Marina (antes, 
Máquinas) pueden habilitar a los licenciados como Ingenieros 
Técnicos Navales; obteniendo 2 titulaciones. 

A pesar de esta situación diferencial en las otras escuelas, 
entidades como IMAREST (International Marine Engineering 
Certification) y el Engineering Council han reconocido 
internacionalmente estos estudios como ingenierías 
permitiendo a los egresados optar a certificaciones técnicas 
internacionales, más allá del reconocimiento oficial del 
Gobierno español.

3. Fusión de Centros y Pérdida de Identidad

Otro tema de interés fue la reordenación universitaria en 
la UPV/EHU.  Como parte de este proceso, se produjo la 
fusión de varios centros y creación de grandes áreas, lo que 
supuso que la Escuela de Ingenieros de Bilbao (San Mamés), 

la Escuela de Ingenieros Técnicos (La Casilla), la Escuela de 
Ingeniería Técnica de Minas (Barakaldo) y la Escuela Técnica 
Superior de Náutica y Máquinas Navales (Portugalete) se 
constituyeran como un único centro que pasó a denominarse 
“Escuela de Ingeniería de Bilbao”. 

Aunque la Junta de Centro (que agrupa a representantes de 
profesores, alumnos y personal de administración y servicio) 
de la Escuela Técnica Superior de Náutica y Máquinas Navales 
mostró su oposición, se impuso la decisión institucional. No 
obstante, se ha conseguido, al menos parcialmente, preservar 
la identidad del centro con la denominación simbólica de 
Edificio Náutica, visible en la documentación, aunque no en 
el exterior del edificio. Fortalecería la identidad con la Mar si 
se lograse señalarlo bajo el rótulo de Escuela de Ingeniería. 

Como nota positiva, Fernando y Javier destacaron que los 
alumnos siguen identificados con la Náutica y tienen vocación 
de navegar.

4. Debate y Situación Actual

La exposición generó un interesante debate entre los asistentes, 
quienes compartieron experiencias, preocupaciones y 
propuestas. Entre los temas tratados, destacaron:

•	 La escasa sensibilidad institucional hacia las 
enseñanzas náuticas.

•	 La dificultad para encontrar embarque para realizar 
las prácticas, elemento esencial para obtener 
titulaciones profesionales.

•	 La necesidad de actualizar y ofrecer cursos de 
refresco y formación continua.

•	 La situación del profesorado y las competencias 
docentes exclusivas de los titulados superiores 
de la Marina Mercante (recogido en la sentencia 
1243/2023).

•	 La convivencia difícil en algunos centros tras los 
procesos de fusión, con conflictos internos y pérdida 
de armonía.

    5. Conclusiones y Futuro

   El presidente de la Asociación valoró muy positivamente       
la tertulia, destacando la calidad del análisis y la riqueza del    
debate generado. Anunció, además, la intención de continuar 
con estas tertulias como una actividad estable y periódica 
de la Asociación, con el objetivo de seguir profundizando en 
los temas que afectan al presente y futuro de las enseñanzas 
náuticas y su vinculación con el mundo profesional marítimo.

TERTULIA

http://www.gobiernodecanarias.org/boc/2014/178/002.html
http://www.gobiernodecanarias.org/boc/2014/178/002.html
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NUEVAS ALIANZAS  MARÍTIMAS

En la actualidad el 90% del comercio mundial se realiza a 
través de mares y océanos. Si el volumen total de mercancías 
transportadas por esta vía fue de algo más de 2 600 millones 
de toneladas en 1970, en 2019 superó los 11.000 millones de 
toneladas métricas. 

Este crecimiento exponencial ha sido protagonizado por unos 
100.000 buques, que transportan todo tipo de bienes entre 
cualquiera de los puertos del planeta. Una flota mundial que 
consume 300 millones de toneladas de combustible, liberando 

a la atmósfera –y a los océanos– más del 3% de las emisiones 
mundiales de dióxido de carbono.

El tráfico de contenedores ha implicado importantes 
transformaciones en los puertos. Sus infraestructuras han 
tenido que adaptarse pero también la organización y el 

sistema de trabajo. Los medios mecánicos en la estiba y la 
construcción de terminales de contenedores han requerido 
de la participación público-privada a través de concesiones 
administrativas de larga duración por parte de los países. 

La gestión y explotación de terminales de contenedores 
se ha convertido en una importante actividad empresarial, 
caracterizada por una fuerte concentración. Navieras y 
operadores logísticos coordinan sus actividades, llegando a 
integrar sus actividades. Así, han alcanzado la capacidad de 

controlar el funcionamiento de la cadena logística global.

Operadores
En 2019 cinco operadores mundiales: PSA Internacional, 
Cosco Shipping, Ports APM Terminals , Hutchinson Ports 

y DP World eran los principales actores en términos de 
manipulación de contenedores aunque actualmente ya son 
casi todas las navieras fuertes las que tienen participaciones 
en las logísticas operativas de los puertos.

La continua evolución del comercio mundial afectada además 
por los fenómenos económicos de la inflación, aranceles, 
consumo, puertos, energía, comunicaciones, conflictos, etc 
obligan a replantearse por parte de las navieras ciertas alianzas 
que den respuesta mucho más efectiva a las exigencias del 
mercado. 

Sin duda que los polos o puntos fuertes del comercio 
internacional no han cambiado pues sigue siendo Asía el 
gran continente productor y América y Europa los grandes 
continentes consumidores aunque productores también. 
África sigue en expansión pero a otro ritmo diferente.

En diferentes artículos, Recalada ha hecho mención a las 
líneas y alianzas entre navieras que surcan los mares para 
interconectar y dar ritmo a la economía de diferentes países 
del mundo. Pero todo va cambiando más o menos rápido en 
la medida que el intercambio de bienes lo permite. 

Aunque las medidas arancelarias de Trump tengan mucho 
“bombo” el Transporte Marítmo Internacional las superará 
pues con la “arrancada” que lo caracteriza arrastrará por la 
proa cualquier obstáculo. Otra cosa es el desenvolvimiento 
económico y consumo internacional, seguridad y déficit 
público pues estos factores si pueden llegar a afectar y hasta 
colapsar el trasporte marítimo. 

En 1947 se creó el Boletín de Cientificos Atómicos para 
informar de todo lo relativo a la energía nuclear. Pues bien 
crearon el llamado “Doomsday Clock - Reloj del Juicio final” 
con 7 minutos de tiempo. Este reloj marca lo cercano que 
puede estar el mundo de una gran catástrofe. 

Con la guerra de Ukrania ya bajó hasta los 90 segundos y 
actualmente con los acaecimientos bélicos y  económicos ha 

vuelto a bajar a 89 segundos. 

Daniel Holz, presidente del Comité de Ciencia y Seguridad del 
Boletín, dijo que los factores que dieron forma a la decisión 
(el riesgo nuclear, el cambio climático, el posible mal uso de 

los avances en ciencia y tecnología) no eran nuevos en 2024, 
pero que había habido “un progreso insuficiente” a la hora de 
abordar desafíos clave y fijar el Reloj del Juicio Final en 89 
segundos es una advertencia para todos los líderes mundiales. 
Y este Reloj si que puede parar también el transporte marítimo 
mundial cortándole la “arrancada” ipso facto.

Nuevas Alianzas
Veamos las nuevas alianzas que operan ya desde principios 
de febrero teniendo en cuenta de que la capacidad total de 
las líneas integrantes no es igual a la capacidad de la alianza 
pues las navieras tan solo ceden una parte de sus buques a la 
alianza correspondiente.

MSC será la única naviera que operará de forma 
individualizada y compartirá cierta capacidad con Premier 
Alliance en la ruta Asia – Europa – Mediterráneo. Desplegará 
entre 3 y 4 millones de TEUs (containers de 20 pies). MSC es 
la línea de contenedores más grande del mundo, operando un 
total de 887 barcos propios y alquilados con una capacidad 
de 6,4 millones de TEUs, o un poco más de una participación 
del 20% del mercado mundial. Y tiene 130 buques pedidos 
con una capacidad de unos 2 millones de contenedores.

Premier Alliance formada por las navieras ONE, Yan 
Ming y HMM es la versión actualizada de la antigua “The 
Alliance” de la que Hapag Lloyd se separó para unirse a la 
Maersk. Será la alianza más pequeña con unos 2,39 millones 
de TEUs. Recordemos que ONE (Ocean Network Express) 
con sede en Singapur se formó en 2016 como la integración 
de Kisen Kaisha (K-Line), Mitsui OSK Lines (MOL) y Nippon 
Yusen Kaisha (NYK), todas japonesas. Opera principalmente 
entre las costas este y oeste del Pacífico. ONE con 240 
buques oferta 165 servicios de 120 países con capacidad de 
1,9 millones de containers equivalentes a 20 pies y aportará a 
la alianza un nuevo buque de 14000 TEUs. A partir de febrero, 
ONE ha programado tres servicios transpacíficos entre Asia 
y el noroeste del Pacífico, y cinco viajes entre Asia y la costa 

este de América del Norte aunque compartirá puertos con 
MSC.

Gemini  construirá una red que es radicalmente diferente 
de las de sus competidores. La nueva alianza entre Maersk 

TRANSPORTE DE CONTENEDORES
Capt. Jesús Cortés Echanobe 

El tráfico de transporte marítimo mundial un día cualquiera. Marinetraffic.com

https://www.marinetraffic.com/en/ais/home/centerx:36.2/centery:25.0/zoom:2
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y Hapag-Lloyd operará una red de alta mar muy dinámica, 
lo que significa  que tocará menos puertos evitando los 
congestionados y supliendo esos servicios con buques feeder 
o lanzaderas. Gemini tiene previsto operar una flota común de 
3,70 millones de TEUs. Maersk ocupa el segundo lugar del 
mundo con 726 barcos que transportan 4,5 millones de TEU, 
lo que representa una participación del 14% con 50 buques 
pedidos con capacidad para 750.000 containers. Sea como 
sea, entre Maersk, ONE y Premier controlaran el casi el 80% 
de los contenedores mundiales.

Ocean Alliance  es la alianza más grande con 4,59 MTEUs 
y ha anunciado que su flota eventualmente crecerá más allá 
de los 5,00 MTEUs. Entre otras navieras, la Ocean Alliance de 
CMA CGM, Evergreen, Cosco y OOCL se constituye hasta 
2032. CMA CGM es la tercera naviera más grande del mundo, 
con 662 barcos y una capacidad de 3,9 millones de TEUs. 
Cosco es la cuarta, con 512 barcos y 3,3 millones de TEUs; 
Evergreen es la séptima, con 224 barcos y 1,8 millones de 
TEUs. Cosco tiene 52 barcos pedidos, por un total de 881.000 
TEUs, o el 26% de la capacidad actual.

Si bien MSC y Zim de Israel abandonaron alianzas anteriores, 
las compañías anunciaron a fines de 2024 una nueva 
asociación transpacífica a largo plazo sobre servicios que 
conectan Asia y los puertos del Golfo de EE. UU. y los centros 
de Asia y la Costa Este de EE. UU., que entraron en vigencia 
en febrero.

Sirva como ejemplo de las enormes ganancias de las navieras 
durante el año 2024 que la Maersk dijo que sus tarifas de 
contenedores aumentaron un 38,1% en 2024, frente a una 
mejora global del 38,6%. Maersk superó a Hapag-Lloyd con 

un 31,4% e igualó a ONE con un 38,1%.

Las ganancias antes de impuestos de Ocean ascendieron a 
9.200 millones de dólares, frente a los 6.900 millones del año 
anterior. Las ganancias operativas fueron de 4.700 millones 
de dólares, frente a los 2.200 millones del año anterior. Y así 
más o menos todas las navieras de una forma proporcional.

En cuanto a las rutas Maersk afirmó: “El mayor consumo de 
combustible en un 14% y los mayores costos de manipulación 
de contenedores en un 5,5% fueron atribuibles al cambio de 
ruta hacia el sur del Cabo de Buena Esperanza. 

El costo de la red, excluido el combustible, disminuyó un 
1,5%, principalmente debido al menor costo del puerto y 
del canal asociado con menos cruces del Canal de Suez, 
que compensaron el aumento de los costos de transbordo, 
fletamento por tiempo equivalente y fletamento por franja 
horaria. Los gastos de venta, generales y administrativos 
disminuyeron un 10%, lo que refleja los esfuerzos continuos 
por racionalizar la organización”.

Para 2025, Maersk pronostica un crecimiento del volumen 
de contenedores de alrededor del 4%, en línea con las 
estimaciones mundiales y “se espera además que en 2025 
probablemente se observe un mayor desequilibrio entre la 
oferta y la demanda, con continuas entregas de nuevos buques 
en la industria del transporte marítimo de contenedores y una 
posible reapertura del Mar Rojo”.

Por supuesto que hay otras muchas navieras de contenedores 
que operan de forma individualizada o bien prestando servicios 
a otras navieras de diferente forma y fletamento.

Rotaciones
Se hacen las previsiones para Europa bajo la premisa que se 
seguirá navegando por el Cabo de Buena Esperanza y sin 
saber todavía la influencia de las medidas “Trump”. Pero las 
cosas cambiarán a buen seguro cuando se empiece a navegar 
por Suez allá por el tercer o cuarto trimestre.

Se prevé que la capacidad entre Asia y Europa se pueda 
reducir un 11% pero los servicios semanales podrán aumentar 
a 28 de los 26 existentes.

Desde febrero la oferta de Ocean Alliance se mantiene sin 
cambios, Gemini ofrecerá cuatro servicios reduciendo dos 
servicios, para una capacidad semanal combinada de 40.000 
TEUs; la Premier Alliance en cooperación con MSC operará 
cinco servicios ofreciendo 59.000 TEUs frente a los 51.000 
anteriores; y los servicios independientes se mantendrán en 
seis por semana, pero su capacidad combinada disminuirá 
a 28.000 TEUs, lo que significa una caída de la capacidad 
semanal combinada de unos 28.000 TEUs por semana en el 
comercio a 221.000 TEUs en todos los servicios.

El panorama es diferente en el tráfico entre Asia y el 
Mediterráneo, donde el número de salidas semanales 
se mantendrá en 23, mientras que la capacidad general 
aumentará algo menos del 5%.

La oferta de Ocean Alliance continuará con cinco servicios 
semanales, con una capacidad total que aumentará de 
49.000 a 50.000 TEUs; mientras que Gemini operará seis 
servicios con una capacidad total de 38.000 TEUs semanales; 
y Premier Alliance operará cuatro, ofreciendo 51.000 TEUs. 
Los ocho servicios independientes actuales continuarán, 
pero su capacidad total aumentará, de 33.000 a 40.000 TEUs 
semanales.

Tarifas
La variación de tarifas por container son buen reflejo de la 
incertidumbre que impera en las economías más importantes. 
Mientras los déficits económicos de China, USA y demás 
países de libre mercado sean elevados los vaivenes tarifarios 
están garantizados. 

Tengamos en cuenta de que la economía mundial se está 
viendo envuelta en una falta de crecimiento industrial muy 
importante y los países que crecen son los que tienen una base 
industrial muy pobre y además lo hacen con unos aumentos 
sobre el déficit considerables por los elevados costes lo que 
crea inflación. 

Las nuevas energías imprimen unos costes de producción para 
la reindustrialización muy elevados y en muchas ocasiones no 
compensa abrir un sector determinado de nuevo por la falta 
de viabilidad y esto conduce a un empobrecimiento sectorial 
y por tanto a una reducción  del transporte marítimo.

En realidad las tarifas spot vienen cayendo desde enero 
de una forma generalizada en mayor o menor medida y ya 
obliga a las navieras/alianzas a suprimir servicios y cederlos 
a otras navieras más pequeñas con igual franja horaria o bien 
reasignando buques de menor tamaño y modificando rutas, 

incluso.

También las importaciones de USA están disminuyendo pues 
no crecen al ritmo que lo venían haciendo, ni mucho menos. 
Así el precio medio por container de 40 pies ha caído de los 
5476$ de la segunda semana de enero a los 2487$  de la 
última de marzo.

En USA costa oeste los precios por 40 pies han caído hasta 
los 2660$ mientras que en la costa este han caído hasta los 
3754$ y en ambos casos haciendo acopio de materias por la 
incertidumbre impositiva “Trump”. 

Respecto a Europa y en igual época los precios por 40 pies 
se han recuperado algo después de una bajada considerable 
y han alcanzado los 3064$ al Norte de Europa mientras que 
Asía-Mediterráneo alcanzaron los 4159$.

La incertidumbre introducida en el mercado por las medidas 
USA de tanta repercusión bursátil y periodística hacen prever 
un cambio en los hábitos de consumo y por tanto del comercio 
marítimo tanto en líneas de transporte como en fletes aunque 
no necesariamente tiene que dar lugar a una caída de ellos 
pues las demoras de buques en puerto que se presumen 
por las medidas arancelarias y sobrecostes en puertos 
americanos por las medidas USA de recargar a los buques de 
construcción en China harán que se necesiten más barcos por 
lo que necesariamente cambiarán los fletes y también crearán 
una inflación derivada de todas esas medidas comerciales. 

De momento la caída de contratación de contenedores no se 
limita a la ruta China-EE. UU (25%) también a las reservas 
mundiales de contenedores marítimos  han experimentado un 
descenso significativo, con una caída del 18,4 % entre el 30 
de marzo y el 8 de abril. Los niveles actuales de reservas son 
un 13 % inferiores a los de 2024, lo que supone un cambio de 
rumbo respecto al crecimiento de ese año. 

Es deseable y de esperar que precisamente la incertidumbre 
que  las medidas USA ocasionan al mercado hagan recapacitar 
a nuestros mandatarios económicos para, de una u otra forma, 
alcanzar acuerdos que no distorsionen innecesariamente las 
economías que ya de por sí vienen arrastrando problemas 
considerables que están aún por resolver, enorme déficit, 
inflación…. 

De momento las navieras siguen con sus previsiones y 
programaciones atendiendo solamente al debilitamiento 
económico que se venía produciendo sin las medidas Trump. 
Por desgracia todo sobrecoste recaerá en el consumidor final.

De cualquier forma los precios a medida que se acerque el 
verano no bajarán en ninguna zona de los 6000$ o algo más 
pero no se espera que alcancen los precios del año pasado. En 
cuanto al volumen transportado irá mejorando pero tampoco 
se alcanzarán cifras record en ninguna zona.

Se están fletando barcos desde los 20.000$ diarios para un 
containero de unos 2000 TEUs hasta los 40.000$ para uno 
de 6000 TEUs aunque alguno hay de 150.000$ diarios para 
buques mayores lo que quiere decir que el sector todavía no 
asume en su crudeza total los posibles efectos que puedan 
tener las medidas arancelarias; buques no faltarán.
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EXCURSIÓN ANUAL 2.025

Capt. Marta Sancho R. de Azua

MUSEO DE LA MINERÍA, FUNICULAR DE LA REINETA Y 
LA ARBOLEDA

Museo de la Minería

El pasado sábado 14 de junio, en una mañana nublada y 
fresquita salimos de la explanada de San Mamés un grupo de 
23 asociados y amigos rumbo a Gallarta. La excursión anual 
de este año comenzaba allí, con una visita al museo de la 
minería.

No quiero extenderme hablando de la importancia que 
la extracción de hierro tuvo en Bizkaia a todos los niveles, 
desde el impulso al comercio marítimo hasta la aparición de 
las grandes fortunas bilbaínas, sino centrarme en la visita del 
grupo. Los guías del museo son voluntarios altruistas que 
dedican parte de su tiempo a la difusión de la historia minera 
de la zona.

En concreto el nuestro empezó la visita contándonos la 
triste desaparición del antiguo pueblo de Gallarta para 

seguir explotando las vetas a cielo abierto, mucho más 
cómodo que empezar a excavar galerías. Además de mucha 
documentación, el museo ha recopilado innumerables 
herramientas y maquinaria de todo tipo, las ha reunido con 

dedicación y las muestra con enorme cariño. Multitud de 
objetos cotidianos, así como recreaciones, fotografías, vídeos 
y maquetas, dan una imagen muy vívida de lo que fue la 
extracción y transporte del mineral de hierro en la zona.

Se revelan las duras condiciones de vida de los mineros y sus 
familias, especialmente el tremendo trabajo de las mujeres en 
condiciones extremas sin apenas remuneración. 

La Mina
Particularmente destacable del itinerario es la 

asombrosa vista de la antigua mina a cielo abierto, donde se 
encuentra el punto más bajo del País Vasco al aire libre: 20 
metros bajo el nivel del mar. Impresionante.

El funicular

De Gallarta nos dirigimos a coger el funicular de Larreineta. 
Este funicular se construyó con objeto de transportar 
mercancías a la zona alta ya que lo abrupto del terreno hacía 
muy difícil el acceso.

Tiene tres peculiaridades que lo hacen único: su trazado se 
curva a la derecha para llegar a la estación superior (la mayoría 
son de recorrido rectilíneo), su plataforma es horizontal en vez 
de plano inclinado y además es el más largo del País Vasco 
y el segundo del Estado, con 1179 metros de longitud para 
salvar un desnivel de 342 metros.



RECALADA Nº 209/junio, 2025

12

Gestionamos la mayor Flota de Atuneros de Europa, 
igualmente damos servicio a Flotas de transporte 
marítimo, prospecciones marinas o  otas de 
remolcadores.

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

www.howdengroup.com

La Arboleda

A la salida del funicular esperaba una lanzadera que nos llevó 
a la Arboleda, donde teníamos reserva para comer. La mañana 
fue tan intensa que apenas tuvimos tiempo de llevarnos un 
vermú a los labios.

Pero no importó, el restaurante nos esperaba con un menú 
pantagruélico: alubias con sus sacramentos, bacalao y 
chuleta, amén de postre y café. Todo ello saboreado en un 
ambiente magnífico de camaradería y conversación.

Aunque la lluvia un año más volvió a acompañarnos, tuvo la 
consideración de no hacer acto de presencia hasta el final 
de la comida. Esta fue tan larga que el autobús esperaba 
fuera cuando aún terminábamos el café. De allí emprendimos 
con pena el regreso donde se puso punto final a la excursión 
programada. 
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AMONIACO
COMBUSTIBLE MARINO

Condiciones climáticas que 
afectan la dispersión:
1.- Temperatura:
El amoniaco hierve a -33 °C a presión 
atmosférica. Las temperaturas 
superiores al punto de ebullición del 
amoniaco harán que se vaporice.
El vapor de amoníaco frío tiende 
a permanecer cerca del nivel de 
liberación, lo que puede aumentar 
el riesgo de exposición en los seres 
humanos.
El amoniaco es más volátil a 
temperaturas más altas, lo que 
provoca una dispersión más rápida 
en la atmósfera. Esta dispersión 
puede aumentar la propensión del 
vapor de amoniaco a reaccionar con 
otros contaminantes atmosféricos, 
formando contaminantes secundarios, 
como PM2.5 (materia particulada o 
PM (por sus siglas en inglés) 2.5, son 
partículas muy pequeñas en el aire con 
un diámetro de 2,5 micrómetros, menos 
que el grosor de un cabello humano)

2.- Humedad:
En condiciones secas, el amoníaco 
permanece en forma gaseosa, lo que 
aumenta potencialmente el riesgo 
de problemas respiratorios para las 
personas expuestas.
La alta humedad facilita la formación de 
aerosoles de amonio, lo que contribuye 
a la contaminación del aire.

3.- Velocidad del viento:
En condiciones de calma, el amoníaco 
puede acumularse en el área de 
liberación, aumentando el riesgo de 
exposición local.
Los vientos fuertes pueden 
dispersar el amoníaco rápidamente 
en un área extensa, reduciendo 
las concentraciones locales pero 
afectando potencialmente a una región 
más amplia.

 Cuando está en el aire, el amoníaco 
se vaporiza y forma una nube densa y 
visible que puede representar riesgos 
inmediatos y significativos para la salud 
de quienes se encuentran a bordo 
de los buques y en las comunidades 
cercanas.

Producción industrial del 
amoniaco:
Actualmente se producen en el mundo 
unas 200 millones de toneladas al año de 
las que en torno al 10% se transportan 
en buques gaseros tipo GLP pero la 
demanda aumentará enormemente. La 
flota mercante mundial consume unas 
300 millones de toneladas de diferentes 
fuentes de hidrocarburos de petróleo 
y el cambiar ese consumo a amoniaco 
significaría producir 645 millones de 
toneladas de amoniaco pero como 
ha de ser compartida con la industria 
quiere decir que la producción debería 
ser  cuatro veces más.
También del amoniaco se puede 
extraer el hidrógeno verde una vez 
transportado a lugar de destino pues 
el hidrógeno exige unas condiciones 
de transporte diferentes y más difíciles 
que el amoniaco, ya tratados en 
RECALADA. Teniendo en cuenta que a 
partir del hidrógeno podemos producir 
amoniaco, con pérdida de energía, 
mediante el proceso de Haber-Bosch, 
descrito más arriba, parece razonable 
que la mayor parte del hidrógeno se 
produzca a través del craqueo del 
amoniaco (consiste en volver a dividir 
la molécula NH3 para recuperar el 
hidrógeno contenido en la misma).
De momento no existe capacidad para 
producir toda la cantidad necesaria en 
el mundo por lo que la producción de 
electricidad renovable necesaria para 
producir el amoniaco correspondiente 
deberá crecer enormemente y sobre 
todo en electrolizadores alimentados 

por energía renovable. Se prevé que 
los centros de mayor producción de 
amoniaco se encuentren en Australia, 
Chile, África occidental, Omán y Arabia 
Saudita  por disponer de enormes 
extensiones de terreno dedicados a la 
producción de energía verde. Y de estos 
lugares transportar el amoniaco a los 
centros de demanda de Europa, Asía y 
América. Se estima que para producir la 
cantidad necesaria de amoniaco verde 
para la flota mundial para el año 2050 
haría falta emplear, solo para ese fin, la 
energía eléctrica que hoy en día produce 
toda Sudamérica junta, en bloque, por 
lo que la sostenibilidad energética, 
medioambiental y económica y la 
seguridad de suministro se conforman 
esenciales y eso sin energía nuclear no 
va a ser fácil conseguirlo máxime si hay 
que tener en cuenta la producción de 
hidrógeno  y, por otro lado, el aumento 
enorme de energía para el suministro a 
los centros de datos/nubes/identidad 
digital/inteligencia artificial en el mundo 
comentado todo en RECALADA. Así 
que, cuidado con los efectos en la 
economía de los países.

Amoniaco cómo combustible:
Fabricantes importantes de motores 
ya han realizado pruebas utilizando 
amoniaco como combustible en 
motores de combustión. En la figura el 
remolcador “Tug-A” de NYK Lines en 
Yokohama-Japón después de hacer 
consumos de amoniaco. Las pruebas 
han sido muy prometedoras y no se 
han descubierto obstáculos para el 
uso de amoniaco como combustible 
en motores de combustión interna. 
En septiembre 2024 se ha realizado 
una prueba con tecnología Amogy 
de amoniaco con el remolcador “NH3 
Kraken” en el río Hudson (New York) a 
base se obtener el hidrógeno y nitrógeno 
del amoniaco líquido y funcionar el 

PARTE 2 Capt. Alice Wolf Urquiza 

barco como con pila de hidrógeno.
Aunque la cantidad de combustible 
piloto y los niveles de NOx, NH3 
y emisiones de N2O aún deben 
cuantificarse para los motores marinos 
comerciales, los fabricantes de motores 
marinos generalmente coinciden en 
que el ciclo diésel es el más adecuado 
para la combustión de amoníaco.
Se están realizando investigaciones 
sobre los conceptos de combustión 
de ciclo diésel y de ciclo Otto (en los 
motores de ciclo Otto, la chispa es 
generada por la bujía; mientras que, en 
los motores diésel, la mezcla se inflama 
debido a la alta temperatura y presión 
que se genera en la compresión. Una 
vez la mezcla se ha combustionado, 
el pistón inicia su carrera en sentido 
descendente a alta velocidad). Se prevé 
que la optimización de las reducciones 
de emisiones será un desafío, y el 
control del escape de N2O y amoníaco 
requiere una combustión a alta 
temperatura, que también genera altos 
niveles de NOx. Las pruebas en motores 
de dos tiempos han demostrado que el 
NOx es un problema menor utilizando 
el principio de combustión de ciclo 
diésel al quemar amoníaco. Cuando 
se inyecta amoníaco en la cámara de 
combustión, se expande y genera un 
efecto de enfriamiento que elimina las 
altas temperaturas máximas en las 
zonas de combustión que generaron el 
alto NOx.
El combustible piloto es necesario 
para encender el amoníaco y también 
para mantener estable la combustión. 
Para los motores de cuatro tiempos 
más pequeños, se requiere un 10 % 
de combustible piloto una vez que 
se ha completado la optimización 
del motor y después de que el motor 
esté en servicio. Para los motores 
de dos tiempos grandes que utilizan 
ciclos diésel, solo se requiere un 5 
% de combustible piloto, y algunos 
fabricantes de motores esperan que 
esta cantidad se pueda reducir aún 
más.

Evaluación de emisiones:
Por lo tanto, todavía no se ha evaluado 
con precisión la cantidad real de 
emisiones de NH3 y N2O, aunque se 
espera que las emisiones sean bajas, 
en particular en el ciclo de combustión 
diésel. Aun así, dado que el potencial 
de calentamiento global (PCG) del 
N2O a 20 años es de 264 y a 100 años 

de 265 según el IPCC 2013-ARS (la 
contribución del Grupo de Trabajo al 
Quinto Informe de Evaluación del Grupo 
Intergubernamental de Expertos sobre 
el Cambio Climático (IPCC) proporciona 
una evaluación exhaustiva de la base 
científica física del cambio climático 
desde 2007, cuando se publicó el Cuarto 
Informe de Evaluación (IE4)), los niveles 
emitidos pueden anular gran parte del 
beneficio del CO2 que supone el uso 
del amoníaco como combustible. Esto 

sigue siendo un importante obstáculo 
potencial para su adopción.
Sin embargo, los diseñadores de 
motores marinos de dos tiempos han 
descubierto en sus pruebas que el nivel 
de N2O es bajo, en el mismo rango 
que vemos para otros combustibles, 
incluidos el diésel marino, el GNL y 
el metanol. En general, parece que 
el principio de combustión diésel es 
ideal para el uso de amoníaco, ya 
que la temperatura en la cámara de 
combustión alcanza un “punto óptimo” 
en el que los niveles de NOX, N2O y 
amoníaco se registran a un nivel muy 
bajo. Por lo tanto, se espera que estos 
motores puedan funcionar según los 
estándares de nivel Tier II de NOx 
de la OMI (Organización Marítima 
Internacional) sin necesidad de un 
sistema de reducción. Otra cosa es 
alcanzar el nivel Tier III de la OMI que 
representa una reducción del 70% de 
N2O respecto al nivel Tier II. A partir del 

15 de septiembre de 2023, comenzó a 
regir la norma (OMI) que busca regular 
y controlar las emisiones producidas 
por los motores de combustión 
interna y que ayuda a la reducción 
de concentraciones de material de 
partículas en el aire buscando mejorar 
el ambiente para la salud humana 
(niveles Tier de la OMI).
La mayoría de los diseñadores de 
motores prevén que será necesario 
un post-tratamiento de los gases de 

escape para cumplir con la norma 
Tier III de NOx de la OMI, y todos 
ellos esperan especificar la reducción 
catalítica selectiva (SCR) como el medio 
preferido para limpiar los gases de 
escape después de que hayan salido de 
la cámara de combustión, en lugar de 
la recirculación de los gases de escape 
(EGR), que cambia las condiciones de 
combustión y limita así la formación 
de NOX. La EGR reduce la cantidad 
de oxígeno en el aire de admisión y el 
temor es que ésto tenga un impacto 
muy negativo en el rendimiento de la 
combustión de amoníaco, pero todavía 
está por investigar.

Motores:
 Desde el primer trimestre de 2024, 
los principales fabricantes de 
motores marinos están siguiendo un 
planteamiento de desarrollo y plazos de 
entrega para motores alimentados con 
amoníaco:
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1.- Motores de dos tiempos de 
combustible dual de amoníaco que 
cubren rangos de potencia de 5 MW 
a 31 MW. Estos motores deberían 
estar disponibles para entrega a partir 
del cuarto trimestre de 2024/primer 
trimestre de 2025.
“Después de haber completado más 
de 12 meses de pruebas en un solo 
cilindro que funciona con amoníaco, 
es un hito importante poder pasar a las 
pruebas de motores a gran escala”, dijo 
Ole Pyndt Hansen, director de I+D de 
motores de dos tiempos de MAN Energy 
Solutions. “Hemos estado ocupados 
con el proceso de conversión durante 
los últimos meses, lo que incluye 
asegurarnos de que todas las medidas 
de seguridad funcionen de acuerdo 
con nuestros requisitos. Ahora estamos 
listos para la siguiente fase que se 
centrará, entre otros parámetros, en la 
combustión y las emisiones, el ajuste 
del motor, las pruebas de atomizadores 
y la verificación del sistema de control. 
Esto está previsto provisionalmente 
que continúe hasta mediados de 2025”.
El esfuerzo se basa en la introducción 
por parte de MAN de otros motores 
de doble combustible. La empresa 
destaca la adopción de motores que 
funcionan con metanol, metano (GNL), 
GLP o etano. El concepto de motor 
de amoníaco se basa en el motor de 
inyección de gas líquido.
2.- También se están empezando a 
comercializar motores de amoníaco de 
cuatro tiempos como motores de grupos 
electrógenos de doble combustible. 
Dos fabricantes de motores lanzarán 
este tipo de motor a finales de 2024 o 
principios de 2025.
3.- Además de los motores principales 
y grupos electrógenos que funcionan 
con amoníaco, también están 
surgiendo diseños para motores 
auxiliares necesarios para completar 
la transición a buques que funcionen 
con amoníaco. Los fabricantes de 
calderas están preparando calderas de 
combustible dual para usar amoníaco 
como combustible para poder generar 
vapor y calor a partir de la combustión 
de amoníaco. 
Trabajar con amoníaco a bordo de 
forma continuada requiere una solución 
para recolectar el vapor de amoníaco 
de manera segura. Este vapor se 
liberará en caso de una parada normal 
del motor, si es necesario purgar el 
sistema de tuberías o en caso de un 
mal funcionamiento en algún lugar del 

sistema de suministro de combustible.
Hay fabricantes que están desarrollando 
diferentes soluciones para el manejo de 
vapor, incluidos diseños de depuradores 
de agua que pueden eliminar el vapor 
de amoníaco del aire de purga. En 
esta solución, el vapor de amoníaco se 
almacena en tanques especiales como 
una solución de agua y amoníaco. Sin 
embargo, este enfoque requeriría una 
infraestructura dedicada en el puerto 
para recibirlo y almacenarlo.
Todos los sistemas descritos 
anteriormente se están preparando 
para nuevos proyectos de construcción 
de distintos tipos de buques y se 
espera que los veamos en servicio a 
finales de 2025 o principios de 2026.  
La cartera de pedidos de buques en 
base a amoniaco puede rondar los 70 
de momento.

Miscelaneous:
Para dar una “pincelada” a la formación 
podemos decir que deberemos 
contemplar los siguientes aspectos 
bien conocidos en cursos de 
formación marítima aunque vengan 
expuestas en la ficha del Código 
IMDG: Termodinámica de un gas 
licuado, relación de expansión líquido-
gas, propiedades de enfriamiento y 
características de liberación. Límites 
de toxicidad del amoniaco para los 
seres humanos y vías de exposición. 
Perfil de inflamabilidad. Propiedades 
higroscópicas, corrosivas y cáusticas 
del amoniaco. Reacción exotérmica con 
agua. Riesgos adicionales en espacios 
confinados o cerrados y ante seísmos 

próximos al buque en la mar.

Para buques, ya sean duales o no, por su 
grado de importancia y peligro vamos a 
terminar hablando sobre una alerta de 
varios barcos que cargan combustible 
en Singapur y Róterdam y que han 
informado de una serie de problemas 
operativos que llevaron a la empresa 
a iniciar las pruebas con muestras de 
combustible de bajo contenido de azufre 
(VLSFO) de los buques que habían 
cargado combustible en esos puertos. 
Recibieron informes de problemas 
operativos, como sedimentación de 
combustible, fallas en los inyectores, 
obstrucción de los filtros, depósitos en 
el sistema y corrosión de los anillos de 
las boquillas del turbocompresor. Esto 
es muy importante a la hora de trabajar 

con amoniaco y combustibles piloto.
La empresa CTI-Maritec realizó pruebas 

exhaustivas de cromatografía de gases 
y espectrometría de masas (GC-MS) 
en muestras de combustible de estos 
buques. Encontró “la presencia de altas 
concentraciones” de compuestos que 
indicaban que el combustible estaba 
mezclado con líquido de cáscara de 
anacardo (CNSL - Cashew Nut Shell 
Liquid) proveniente de materiales de 
origen o procesos de producción no 
declarados.
CTI-Maritec recomienda que los 
armadores no utilicen CNSL al 100 
por ciento como combustible marino 
ni utilicen CNSL como componente de 
mezcla en combustible marino. Bunker 
Flash informaba que ésto “es contrario 
a la orientación de la OMI sobre las 
mejores prácticas para los proveedores 
en cuanto a la calidad del combustible 
suministrado a los buques”. Ojo a las 
impurezas que las seguirá habiendo en 
los diferentes combustibles!!!
En otro orden de cosas, se empieza a 
estimar que el espacio de una máquina 
convencional en un buque impone un 
límite de buque eléctrico con baterías 
en torno a los 250MW con poco más de 
mil containers de capacidad. Así que ya 
empezamos a tener datos limitativos.

Teniendo en cuenta de que se debe 
de seguir legislando correctamente 
para evitar accidentes importantes 
terminemos con las palabras de 
Anthony Wong, investigador del Centro 
para la Ciencia del Cambio Global: “No 
todas las soluciones climáticas son 
iguales. Casi siempre hay un precio 
a pagar. Tenemos que adoptar un 
enfoque más holístico y considerar 
todos los costes y beneficios de las 
diferentes soluciones climáticas, 
en lugar de solo su potencial para 
descarbonizar”. En definitiva, la 
descarbonización “well to wake”, de 
principio a fin. No nos olvidemos de 
que los plásticos  cuya producción 
con la extracción y refinamiento de 
materias primas como el petróleo y el 
gas natural, de las cuales se obtienen 
monómeros que, mediante procesos 
de polimerización, se transforman 
en polímeros y depositados en la 
mar contribuyen más a los gases de 
efecto invernadero de la atmósfera 
(3,4%) que el propio transporte 

marítimo (3%).
Capt. Alice Wolf Urquiza

RESOLUTIONS FROM 30th 
CESMA Annual General Assembly

16th MAY 2025 – LISBON, PORTUGAL     

Resolution 1: Red Sea and Gulf of Aden     The Assembly, ha-
ving noted the risks and dangers when navigating in the Gulf of Aden, Red 
Sea, Arabian Gulf and Northern part of Indian Ocean and considering also that merchant vessels are not equipped, even with 
security guards on board, to react to an attack by missile or drone, asks the EU Commission of Transport and EU States Flag 
Authorities to do all possible to ensure safe passage in these waters. CESMA also asks European Owners to not require their 
vessels to transit via such areas until the conflict ends and when the areas are considered to be fully safe for navigation. The As-
sembly also urges EU diplomatic and military bodies to do all possible to return EU seafarers taken as hostage to their homes.

Resolution 2: Crew member visas     The Assembly, considering the difficulties in providing crew visas to non-EU 
Seafarers joining and leaving their vessels when in the EU, and in order to observe and recognise the Maritime Labour Conven-
tion (2006) (MLC), urges EU State Authorities to recognise seafarers’ entitlements for repatriation under seafarers’ employment 
agreements. Consideration should be given to the creation of a visa in the similar manner to that of the combination C1/D visa 
being issued by the US State Department, Crewmember Visa.

Resolution 3: Transport of Lithium-ion Batteries and Electric Vehicles (EVs)     Following numerous 
fire incidents attributed to sudden self ignition of lithium-ion batteries reported on vessels, and the associated risks to seafarers, 
the Assembly urgently requires the EU Commission of Transport, jointly with EU States Politics and Industrials, to cooperate 
with International Organisations, such as the International Maritime Organisation (IMO), to regulate the transport of such batte-
ries, especially in Electric Vehicles (EVs). Meanwhile, there are available guidelines from the European Maritime Safety Agency 
(EMSA) and Classification Societies; and the Assembly encourages all parties involved in the shipping and transport of EVs to 
use these guidelines when developing and implementing internal procedures for transporting EVs and other Alternative Fuel 
Vehicles (AFVs).

Resolution 4: European Seafarers      CESMA urges EU institutions to adopt programs that support maritime profes-
sions in order to attract and to retain European Seafarers. European policy should be harmonised on education, including new 
fuels and green shipping, the employment of cadets, and ship/shore and ship type mobility. The improvement of mental health 
and wellbeing of seafarers is one of the solutions to attract and retain younger EU Seafarers.

Resolution 5: Criminalisation of Shipmasters        The Assembly acknowledges that the issue of criminalising se-
afarers, especially shipmasters, remains a significant concern. To address this, CESMA recommends that captains obtain their 
own legal insurance to protect themselves in case of any incidents while serving on ships. Additionally, CESMA recommends 
ship owners and/or operators to always provide legal assistance to shipmasters who are detained by local authorities due to an 
incident, until a final verdict is reached. The Assembly is also aware of the growing commercial pressures faced by shipmasters.

Resolution 6: Container Stowage and Securing       CESMA notes that thousands of containers are lost over-
board each year. CESMA urges the EU Commission to raise the problem with International Maritime Organisation (IMO) so that 
the requirements of the Safe Practice for Cargo Stowage and Securing (CSS Code) are implemented and that safe securing 
of containers is certified by an official authority such as a port authority or competent organisation before vessels depart port.

Resolution 7: Shore Leave     CESMA notes that seafarers’ health and wellbeing are being affected by the restriction 
of shore leave. CESMA requests the EU Commission to raise this issue with the appropriate stakeholders in order to provide for 
shore leave arrangements for ships’ crews.

Resolution 8: European Single Maritime Window     CESMA notes that the European Single Maritime Window 
is not working as effectively or efficiently as originally envisaged. CESMA urges the EU Commission and all member states to 
harmonise all ship entry documentation requirements for all European ports.

 Capt. D. Dimitrov – President 
 Capt. H. Ardillon  – Secretary General
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Capt.    José Luis Santamaría

SEGURIDAD OFFSHORE
Evolución de la Seguridad en la industria petrolífera offshore

1.-Introducción

Al igual que en el caso del transporte de petróleo la seguridad en el sector petrolífero offshore se ha desarrollado impulsada 
por sucesos de gran importancia en cuanto a víctimas y daños materiales y medioambientales. Es relativamente fácil encontrar 
en cualquier medio especializado en nuestro ámbito, relaciones de accidentes de buques y derrames. No es tan fácil hallar 
relaciones de los principales accidentes del mundo offshore y no es porque no hayan sucedido o porque hayan sido menores. 

La intención de este artículo es dar a conocer algunos de estos sucesos y sus consecuencias más notables. En unos casos el 
suceso puede tener gran impacto en la seguridad como tal y producir un elevado número de víctimas y en otros el accidente 
ha provocado explosiones con pérdidas económicas elevadas o/y derrame que han generado importantes episodios de con-
taminación e incluso mareas negras históricas. 

A continuación, se incluye un breve resumen de los principales accidentes offshore señalando algunas circunstancias que se 
han considerado relevantes en relación con la seguridad y la contaminación marina1. 

2.-Principales accidentes de la industria petrolífera offshore

Santa Barbara. 1969. California. Derrame. Durante 10 días la instalación permaneció fuera de control. Se derramaron 100000 barriles de 
petróleo pesado. 800 millas2 de mancha. No existía análisis de riesgos previo. El equipo disponible era insuficiente. El  personal no 
siguió los procedimientos de seguridad establecidos.

Alexander L Kielland. 1980. Plataforma usada como flotel que se hundió en el Mar del Norte, Noruega. 123 muertos de 212 per-
sonas que había a bordo. Falló la organización, el dispositivo de respuesta y el buque en stand-by tardó una hora en llegar sin 
que pudiese salvar a nadie.

Piper Alpha. 1988. Plataforma situada 110 millas al norte de Escocia, en el Mar del Norte. El accidente causó 167 muertos.  Se 
tardó tres semanas en controlar el fuego. La plataforma, una de las más grandes de su tiempo, quedó destruida2.

                                                   

Piper Alpha en 1982 Fuente: Science Photo Library		  “Piper Alpha” en llamas. Fuente: Sea change: Offshore Technology

Snorre A. 2004. Noruega. Un gran escape de gas de esta plataforma pudo haber causado una catástrofe aunque no llegó a in-
cendiarse. Al parecer diversas no conformidades en los sistemas de seguridad dieron lugar al incidente, no conformidades que 
no habían sido detectadas por las auditorías, lo que demostró que é/estas no se llevaban a cabo de forma adecuada.

Mumbai High. 2005. India. Fuga y posterior incendio durante la maniobra de un helicóptero. 22 víctimas y pérdida de la platafor-
ma y del buque de apoyo, que estaba abarloado a la plataforma para prestar asistencia médica a una persona en condiciones 
meteorológicas adversas.  Esta circunstancia no figuraba en el análisis de riesgos en cuanto a la aproximación de buques de 
gran tamaño. La operación de asistencia puso en riesgo al conjunto plataforma–buque originando una catástrofe a partir de 

un suceso no grave.

Montara 2009. Australia.  Derrame de petróleo continuado durante 74 días (media estimada de 2000 barriles/día). Posteriormente 
nuevos accidentes causaron derrames en la misma instalación. 

Deepwater Horizon (DWH)/Macondo 2010. Golfo de México. (Louisiana, Estados Unidos). DWH era una plataforma de tipo MODU 
(Mobile Offshore Drilling Unit). Escape de gas y petróleo con posterior explosión e incendio. Murieron 11 de las 126 personas 
que había a bordo y la plataforma quedó destruida. El gas y el petróleo continuaron fluyendo durante dos meses derramando 
sobre el océano una cantidad que constituye un record hasta el momento. La principal lección, al igual que en otros muchas ca-
tástrofes, es que el accidente pudo haberse evitado si se hubiesen cumplido las reglas existentes en materia de  seguridad3. 

Fuente: https://officerofthewatch.com/2013/02/12/deepwater-horizon-oil-spill-response-from-a-scientific-and-engineering-point-of-view/ 6

3.-La investigación de accidentes en la industria petrolífera offshore

Como en los casos de accidentes marítimos de buques, con posterioridad se analizan con detenimiento causas y consecuen-
cias, estudiando los fallos detectados y cómo podían haberse evitado o reducido las consecuencias. Las “lecciones aprendidas” 
ayudan a definir las futuras medidas de seguridad así como los cambios necesarios en los dispositivos de respuesta6.  Estos 
análisis son de gran interés, ya que en muchas de las investigaciones se ha concluido que no se habían tenido en cuenta las leccio-
nes aprendidas de accidentes anteriores, al detectar fallos que se habían vuelto a repetir. 

Para ilustrar la importancia de la investigación y de la adopción de medidas posteriores analizaremos las consecuencias y 
cambios experimentados tras dos de las principales catástrofes del offshore petrolífero.

La Seguridad Offshore y el legado de la catástrofe “Piper Alpha”  en 1988

Considerado uno de los sucesos más importantes en la historia de la industria offshore. El 6 de julio de 1988, una explosión 
arrasó la plataforma lo que resultó en la muerte de 167 personas, incluidas dos de las labores de rescate. Solo 61 tripulantes 
sobrevivieron y de ellos, muchos resultaron gravemente heridos y psicológicamente traumatizados. Los posteriores incendios 
y explosiones así como la rotura de los oleoductos agravaron las consecuencias. El accidente tuvo grandes consecuencias 
y provocó grandes cambios en la gestión de la seguridad de las instalaciones petrolíferas offshore a raíz del informe oficial, el 
llamado “Cullen report”. Se concluyó que las causas principales fueron una serie de fallos sistemáticos en el sistema de gestión 
de la seguridad que derivaron en explosión e incendio4. En el informe se ponían de manifiesto prácticas de seguridad inadecua-
das, fallos de control y procedimientos insuficientes en la gestión de la seguridad de las instalaciones. Asimismo se constataba 
que la capacidad de respuesta ante la emergencia era insuficiente. Finalmente, se señalaba la necesidad de aumentar en gran 
medida la protección del medio marino ante los riesgos de contaminación de estas actividades5.  

Lecciones aprendidas  6  

Las lecciones aprendidas son aplicables a todas las industrias peligrosas, no solo a la industria petrolera offshore y son igual 
de relevantes hoy en día. Entre ellas se incluyen:

•	 La seguridad personal y la seguridad del proceso están vinculadas.
•	 La prevención de accidentes requiere la colaboración de todas las partes del sistema, incluidos directores, técnicos, 

supervisores, personal de mantenimiento y operadores.
•	 Los incidentes suelen ser resultado de múltiples causas. Es necesario realizar investigaciones de incidentes utilizando 

metodologías lógicas reconocidas para identificar todos los factores causales.
•	 Es crucial compartir y publicitar los hallazgos de la investigación de accidentes y mejorar continuamente la cultura y 

los procedimientos de seguridad.

                        

                                                                                                                                          PARTE 1  (CONT.)
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https://www.offshore-technology.com/features/feature-piper-alpha-disaster-anniversary-offshore-safety/
https://officerofthewatch.com/2013/02/12/deepwater-horizon-oil-spill-response-from-a-scientific-and-engineering-point-of-view/
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EL ¿CABALLO? DE TROYA 
DOURÁTHEOS HIPPO

BISUSALDE

El PECIO

A la hora de argumentar, tras siglos de polémica entre los 
eruditos al respecto sobre si barco o caballo, llegamos 
al descubrimiento hecho en 1982 por un buscador de 
esponjas en la costa sudoeste de la Península de Anatolia. 
Un pecio como tantos otros descubiertos en los fondos del 
Mediterráneo.
¿Como tantos otros? Pues va a ser que no. 

Se trata del pecio 
denominado “ULUBURUN”, 
del s. XIV a.C.
El posterior estudio 
arqueológico submarino 
puso a la luz una cantidad 
ingente de información, 
dado el excelente estado 
de conservación en que se 
encontraba, al no haber sido 
expoliado en absoluto.

En primer lugar la datación: el barco es pequeño, aunque 
no para la época, cuenta con 15 metros de eslora y unas 20 
toneladas de capacidad; construído con tablas y quilla de 
cedro libanés y roble, cuya datación, al igual que la datación de 
varios troncos que constituían parte de la carga se puede situar 
a mediados del s. XIV a.C.; además, se encontró un escarabeo 
de oro en el que aparece el nombre de Neferneferuaton Nefertiti 
(esposa de Akhenaton) datado hacia (1360-1335 a.C.) y que 
indica que el barco no pudo hundirse antes del reinado de 
Nefertiti; y además se encontró un tipo de cerámica micénica 
el LH III A2 que permiten una datación del naufragio en torno 
a 1320-1310 a.C. Y estas fechas son importantes a la hora 
de la identificación del barco y su ubicación en el tiempo.

LA CARGA

Otro detalle importante es la 
carga que llevaba para las 
dimensiones de la 
embarcación, que no me 
atrevo a denominar buque. 
El manifiesto de carga es 
interminable, más de 18.000 
objetos de procedencia 

diversa y compuesto de piezas valiosas o muy valiosas  amén 
de joyas y efectos de rara presencia en un barco mercante, 
costero por sus dimensiones. 
Empezamos por 24 anclas de piedra (¿lastre?), de un tipo 
poco habitual en el Egeo. Muchas anclas parecen. 

Un chascarrillo.
Y aquí no me resisto a hacer una digresión y mencionar 
un chascarrillo que presencié en el aula de Astronomía 
y Navegación de la “Náutica” (en Bilbao, naturalmente):
Se encontraba en la tarima un querido compañero ya 
fallecido y el profesor le estaba interrogando sobre su 
proceder en caso de arreciar el temporal estando al ancla.
Nuestro compañero, a quien no le faltaba desparpajo 
precisamente, le contestaba que fondearía otra ancla. Y así 
sucesivamente, cuanto más arreciaba el temporal más anclas 
fondeaba.
Procede aclarar que el interrogado era un poco mayor 
(y a esas tempranas edades se nota la diferencia) que 
el resto del “alunaje”, término este acuñado por el 
mismo profesor para diferenciar de quienes denominaba 
“pilotaje” que eran los que asistían al curso para Piloto.
Se llegó a un punto en que el profesor le dijo con su voz profunda: 
“¿De dónde saca usted tantas anclas Sr. Laraudogoitia?”
“Del mismo lugar que usted saca tantos temporales Don 
Ramón”, fue la respuesta.
Todo dicho e identificado. Hay otro chascarrillo con cucarachas, 
pero será para una próxima ocasión, si viene a cuento.

Bien, prosigamos.
Además de las anclas se 
encontraron toneladas de 
cobre, estaño, una tonelada 
de resina de terebinto, 
cientos de ánforas con 
frutos y especias, tablones 
de ébano de árboles talados 
entre 1316 y 1305 a.C. (lo 
que indica que esa puede ser 

la fecha de su último viaje y hundimiento), productos exóticos 
africanos como colmillos, dientes de hipopótamo, huevos de 
avestruz, vidrio en bruto, ámbar del Báltico y armas fabricadas 
en Europa y todo tipo de herramientas de carpintería y 
útiles para la pesca, posiblemente equipo del propio barco.

PARTE 2

También se encontraron los 
sellos y objetos personales 
de dos altos funcionarios, 
pasajeros acompañantes del 
tesoro y objetos que en un 
simple mercante sería inusual 
encontrar, así como un díptico 
para tablillas de cera, plegable, 

en madera de boj, con bisagras de marfil, lo que convertiría al 
cargamento en una especie de conjunto de regalos reales. Eso 
en un tiempo en el que los navegantes eran absolutamente 
analfabetos. 
Como  se puede apreciar es un cargamento inmenso, 
incluso para hoy día. No puede tratarse de otra cosa 
que un obsequio entre príncipes o del pago de un tributo 
de guerra o de servidumbre.Lo que constituye una 
prueba de que en la Edad de Bronce tardía existían unas 
relaciones diplomáticas o de dependencia que inciden 
directamente en la interpretación de los relatos de Troya.
El “Uluburun” se hundió en tiempos de Troya. Era un presente 
y era un barco: un Hippoi.

PUERTAS Y BARCOS

Balawat es una ciudad del Irak actual que en tiempos del Im-
perio Neo Asirio se llamaba Imgur-Enlil, donde se descubrie-
ron unas puertas de madera, casi totalmente destruidas por 
el paso del tiempo, decoradas con unos frisos en forma de 
bandas de bronce que han sobrevivido. En ellos aparecen una 

serie de escenas refe-
rentes a las victorias 
del Rey Sirio Salman-
sar III, en el s. IX a.C.En 
esas escenas aparecen 
barcos y marineros. 

Los barcos, no son uno ni dos, sino seis; tres frisos con dos 
barcos en cada uno, son hippoi fenicios y son fenicios porque 
los marineros que aparecen se identifican claramente como 
fenicios por sus largas túnicas y sus gorros cónicos.

Se sabe, además, que están transportando tributos exigidos 
después de perder una guerra por el control de las vías de 
tráfico y comercio marítimo.

Es primordial para apoyar la tesis que se defiende el que se 
concatenen barcos, guerra, derrota y pago de tributos, co-
nectado por medio de los hippoi tras la derrota.s 
Es fácilmente comprensible entonces que, a la vista de lo que 
se representa en los frisos, los troyanos tomaran como natural 

el tributo de los griegos tras reconocer su derrota y abandonar 
el campo de batalla y que se hiciese con un Hippoi cargado 
de tesoros y dejado en la playa, también.

Ya se han explicado las razones piadosas por las que el barco 
se introdujo en la ciudad. La ofrenda, según el mensaje, está 
hecha a Atenea, pertenece a la diosa y según el fuero religio-

so debe depositarse en el santuario consagrado a ella en la 
ciudad.
El cálculo griego, aunque arriesgado, era factible y resultó.

ÚLTIMO CLAVO

Vamos a meter el último clavo, no de la herradura 
sino del ataúd de la invención del caballo.
Ilión se encuentra en lo alto de una colina, la colina de Isarlik.
Los que mencionan y describen al muy repetido equino lo 
hacen diciendo que tenía unas dimensiones respetables, 
por ser contenidos, y las representaciones que se han 
venido haciendo desde la antigüedad hasta la actualidad 
no se andan con remilgos respecto a su grandiosidad.

También se menciona que 
“le colocaron ruedas” (en un 
plis-plas) y lo arrastraron al 
interior de la ciudad, 
teniendo que derribar las 
famosas puertas Esceas 
para permitir el acceso.

Una operación nada fácil 
por la gran fortaleza que debían presentar las ruedas y por la 
necesidad de una adecuada lubricación. Unido a lo anterior 
está el que había que subir una colina y los caminos no serían 
la Vía Apia precísamente, sino más bien irregulares senderos 

llenos de desniveles y rodadas de carros.
Y aquí quiero recordar aquello de: “pe-por-ro-
menos-a-por-seno-de-tita”, ¿se acuerdan? ¿O 
faltaron a clase ese día?. E-S-T-A-B-I-L-I-D-A-D.

Poco convincente lo del caballo, las ruedas, la 
lubricación, una colina, trocha impracticable,  
estabilidad, derribo de puertas…. ufff. ¡Y todo en 
un día!

Ahora vamos a un HIPPOI, como barco de unos quince metros 
de eslora y dos metros de puntal y, 
sí, lo admito, otro metrito de borda. 
En realidad, poca cosa.

Todos estamos familiarizados 
con la varada y botadura de las 
embarcaciones de pescadores en 
las playas, algunas de respetables 
dimensiones. Pero ¿cómo se 
hace? De la forma más sencilla: 
cuatro bueyes y media docena de 
rodillos que al quedarse atrás se 
van trasladando en el sentido de la 

marcha.

Si hay una colina por medio añádanse los bueyes necesarios.
Ningún problema de estabilidad, ni de fricción.

Es sencillo hasta el describirlo….. y bastante convincente. 
También se podría recurrir al “How did they do it?” Para que 
lo reproduzcan. 
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Acuérdense también de la Navaja de Ockham, nombre que se 
da a un principio metodológico atribuído al fraile franciscano 
Guillermo de Ockham (c.1287-1347) según el cual:
“En igualdad de condiciones, la explicación más simple suele 
ser la más probable”.
Ítem más, desde tiempo inmemorial el método de los rodillos 
y los bueyes ha venido utilizándose con toda naturalidad para 
este menester de trasladar embarcaciones, por ejemplo, a lo 

largo del sendero que discurría por lo que en la actualidad es 
la excavación del Canal de Corinto, entre el Golfo Sardónico 
en el Mar Egeo y el Golfo de Corinto en el Mar Jónico. Por 

cierto, bien cerquita de la posición de Ilión/Troya.

Una ofrenda, un barco con tesoros y unos rodillos, simple. 

Podemos decir que “blanco y en botella” o “verde y con asas”…                                                                              

Todo muy subjetivo y personal, pero yo no lo puedo remediar, 
soy persona y sujeto.

¡Era barco! “A ciascuno il suo”, como titula Leonardo 
Sciascia uno de sus libros.

         Zoaz betiko, zaldi iruzurti halakoa!

                       Bisusalde 

			 

   

Bizi gure  
itsas kultura
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cultura marítima




