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ACONTECIMIENTOS
Tengo que empezar estas líneas haciendo referencia a los terribles incendios que han devastado media península. Una de sus 
causas es la prolongada sequía y las altas temperaturas, cuyo origen se encuentra en el cambio climático. Los cambios en el 
clima, motivados por el incremento acelerado en los últimos años de las emisiones de CO2 por las actividades humanas, están 
dando lugar a fenómenos extremos como sequias persistentes, lluvias torrenciales y subida de la temperatura y nivel de los 
mares. 

A medida que desaparezcan países o se vuelven inhabitables van a surgir los refugiados climáticos. Un ejemplo son los 
habitantes de Tuvalu, que han iniciado el éxodo a Australia. Por otro lado, también se observa la caída de nivel de algunos 
mares, como el Caspio, con consecuencias para el tráfico marítimo. Y los negacionistas, como es el caso de la Primera 
Potencia del Mundo, no firman el acuerdo de la IMO de cero emisiones. En lugar de eso, amenazan con represalias económicas 
a los que si lo hacen. Sin embargo, están encantados con la extensión del periodo de navegación por la ruta del Ártico debido a 
la disminución de los hielos. En los últimos 10 años, se ha pasado de 1298 a 1781 los barcos que han transitado por esta ruta.

La inseguridad por el Mar Rojo continúa como consecuencia de la terrible guerra que se sufre en Palestina, con graves 
consecuencia para los marinos, como los casos de los graneleros MAGIC SEAS y ETERNITY C, con dos tripulantes fallecidos. 
Esta inseguridad ha provocado el desvío de los barcos, con consecuencias económicas y medioambientales con un incremento 
de las emisiones de CO2 del 14%.

Pero no todo son malas noticias, el pasado 24 de junio, después de 15 años de su adopción, entró en vigor el Convenio 
Internacional de Hong Kong para el reciclaje seguro y ambientalmente racional de los buques. Este convenio destaca por sus 
normas para un desguace ambientalmente racional y seguro para los trabajadores. Además, se requerirá un nuevo certificado 
que reflejará los materiales potencialmente peligrosos que contenga el barco.
El pasado 17 de julio la OMI sorprendió al aceptar como organización consultiva a la Nuclear Energy Maritime Organisation 
(NEMO), cuyos miembros son astilleros, empresas de desarrollo de pequeños reactores nucleares y el Lloyd´s Register. 
Actualmente se vuelve a oír del uso de la energía nuclear en la propulsión de los buques mercantes. En China se espera para 
2030 los primeros buques portacontenedores propulsados por reactores nucleares de última generación cuyo
combustible son sales de torio.

Para finalizar, este año nuestra vicepresidenta, Susana Diaz, y 
la asociada Ainara Jauregui han representado a la AVCCMM 
en la Asamblea Anual de IFSMA (Federación Internacional de 
Asociaciones de Capitanes), que se ha celebrado en las Islas 
Feroe del 20 al 22 del mes de agosto. Se han presentado 
distintas ponencias, como buques autónomos en el presente, 
mejoras para el convenio STCW-Delhi 2030 y extinción de 
incendios de vehículos eléctricos en buques RO-RO/PAX. 
Algunas de las ponencias se publicarán en las próximas 
Recaladas.

Por lo que fueron, somos: el 4 de octubre de 1973 se fundó 
la Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante. 
Y por lo que somos, serán: en la asamblea del 29 de marzo 
se decide pasar de Vizcaína a Vasca y desde el 20 de agosto, 
somos oficialmente Asociación Vasca de Capitanes de la 
Marina Mercante (AVCCMM).                                                                           
                                  
			   Capitán, Patxi J. Odiaga Gorostizu
                                         Presidente de la AVCCMM

RELEVO

EN EL

PUENTE



RECALADA Nº 210/agosto, 2025  RECALADA Nº 210/agosto, 2025 

4 5

permite una mejor definición de estos factores.

Para puertos congestionados o con recursos limitados, 
Siport21 ofrece análisis de tráfico que definen distancias de 
seguridad, vías de un solo sentido o doble sentido, y zonas de 
seguridad en terminales de carga peligrosa. La simulación es 
una herramienta valiosa para la planificación y evaluación de 

decisiones operativas e inversiones.

La aparición de nuevas clases de buques, como súper 
portacontenedores, cruceros o buques LNG, requiere revisar 
la capacidad de las vías navegables y terminales. Esto implica 
adaptar normas de operación, actualizar equipos o incluso 
reforzar infraestructuras portuarias. La simulación avanzada 
es esencial en estos análisis, y la participación conjunta 
de Autoridad Portuaria, Capitanía Marítima, Prácticos y 
Operadores de Terminales es fundamental.

Finalmente, ante posibles escenarios de riesgo, es necesario 
evaluar las consecuencias y definir medidas preventivas o 
correctoras adecuadas. Esta información es crucial para la 
elaboración de planes de contingencia y la operación segura 
de la terminal.

El diseño de nuevas estructuras - terminales, atraques, 
diques o incluso puertos - vías de acceso, áreas de maniobra 
o la llegada de nuevos buques – nuevo tráfico, buques más 
grandes – se hace efectivo cuando se empiezan a realizar 
las operaciones marítimas. Más allá de un reto técnico en 
términos de navegación y maniobra nos encontramos con 
un gran cambio. Garantizar la seguridad de las operaciones 
es el papel de los Prácticos de Puerto, Capitanes y Oficiales. 
Hoy en día, el uso de simuladores de maniobra en tiempo real 
permite incorporar el entrenamiento en las nuevas maniobras 
como una fase más de los proyectos portuarios, familiarizando 

a los participantes con los nuevos buques y áreas, límites de 
operación, uso de remolcadores, etc.

El cambio se entiende tanto como la diferencia entre el 
estado inicial y final de alguna cosa como el propio proceso 
de transición entre ambos estados. Para que el cambio sea 
implementado con éxito se debe preparar, dotar con las 

herramientas necesarias y apoyar a los individuos que lo 
tienen que afrontar para que estos lo adopten definitivamente.

La Gestión del Cambio establece un marco propicio para 
gestionar el lado humano del cambio. Una adecuada 
metodología de Gestión del Cambio es muy útil durante los 
proyectos a los que nos referimos. Los modelos de gestión 
del cambio ofrecen directrices específicas para ayudar a 
las organizaciones a planificar y aplicar el cambio con éxito. 
Existe variedad de modelos de gestión de cambio, que 
ayudan entender a nivel individual la necesidad del cambio, 
motivar a los individuos para aceptarlo y llevarlo a cabo, 
proporcionarles las herramientas necesarias para afrontarlo y 
hacerlo definitivo.

Aplicando los modelos de gestión del cambio a la llegada de 
nuevos buques a áreas de navegación existentes o a nuevos 
puertos se constata que el entrenamiento de Prácticos permite 
avanzar en sus diferentes fases, ayudando a su adaptación 
a las nuevas maniobras, definición de estrategias óptimas, 
dimensionamiento de flota de remolcadores y establecimiento 
de límites operativos. Como elemento de gestión del cambio 
aparece también la inclusión de nuevas tecnologías, como 
la utilización de sistemas PPU (Portable Pilot Unit). Todo ello 
redunda en el objetivo último de los entrenamientos que no es 
otro que la seguridad de las maniobras.

En Siport21 se diseñan los entrenamientos a medida, 

En el mundo de las operaciones portuarias, tres elementos 
son esenciales: el buque, el entorno físico y el factor humano. 
En Siport21, consultora portuaria, estos tres factores son 
clave para el éxito en la operación de los buques.

Para llevar a cabo estos proyectos, se utilizan herramientas 
avanzadas de modelización y simulación. Estas herramientas 
permiten evaluar de manera precisa aspectos como el 
comportamiento dinámico del buque atracado, la interacción 
entre buques, el tráfico marítimo y la navegación y maniobra.

Durante la fase de diseño de una terminal, se consideran 
diferentes opciones: construir dentro de un puerto existente 
o en una nueva ubicación. Es fundamental prestar atención 

a los canales de acceso, las áreas de giro y los muelles, 
siguiendo directrices internacionales como las de PIANC o 
propias, como la ROM 3.1.

Un aspecto crucial es la definición del resguardo bajo quilla 
(UKC). Gracias a los simuladores 
en tiempo real, se pueden 
establecer condiciones de acceso 
más seguras y optimizar variables 
importantes. La simulación, 
junto con métodos probabilistas 
avanzados, permite describir de 
manera detallada las condiciones 
de acceso de los buques y los 
niveles de riesgo asociados.

La optimización del sistema de 
amarre también es esencial. 
Dependiendo de la capacidad y 
dimensiones de los buques, se 
pueden mejorar significativamente 
la disponibilidad de la terminal y 
la relación costo-beneficio. Esto 
incluye el cálculo y verificación 
de defensas, bolardos y ganchos 
de amarre, siguiendo normativas 
internacionales.

Además, es importante definir los 
límites operativos de acceso y carga/descarga antes de que 
los buques lleguen a la terminal. Las normas internacionales 
son muy exigentes, especialmente en el manejo de productos 
de petróleo, químicos y LNG, donde la seguridad es primordial.

Los requisitos de remolcadores también deben definirse 
claramente, teniendo en cuenta las dimensiones de los 
buques y las condiciones meteorológicas y marítimas. El 
uso de herramientas precisas y simuladores en tiempo real 

OPTIMIZACIÓN DE PROYECTOS 
Y  OPERACIONES PORTUARIAS
-Las distintas fases del diseño, desde conceptual hasta 
 entrenamiento de Prácticos y Capitanes. 
-La gestión del Cambio.

Capt. CARLOS B. CAL BAUDOT
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atendiendo a las necesidades de cada proyecto. Teniendo en 
cuenta la dificultad de las maniobras, su duración, el número de 
participantes, etc., se elabora un programa que siempre tiene 
en cuenta la adaptación de los participantes tanto a las nuevas 
maniobras como a la metodología del simulador en tiempo 
real. A partir de ahí se realizan maniobras en condiciones de 
dificultad creciente que permiten a los participantes valorar 
todos los parámetros y sacar conclusiones para asesorar 
sobre la viabilidad de las operaciones y sus límites. Los 
entrenamientos en simulador de maniobra en tiempo real, 
como proceso de aprendizaje, se basan en la práctica, lo 
que siempre implica la repetición sistemática de los mismos 
escenarios para fijar conceptos.
Siguiendo con la personalización de los entrenamientos, al 

diseño inicial de las sesiones según los parámetros descritos, 
se le añaden variantes dependiendo de la fase en la que 
se encuentre el proyecto o los objetivos del mismo: así de 
los entrenamientos en los que los participantes desarrollan 
las maniobras en un puente de simulador se añaden los 
entrenamientos conjuntos de Prácticos y Patrones de 
Remolcador, en los que se utilizan tres puentes del simulador 
trabajando simultáneamente en el mismo escenario. Otra 
variante se encuentra en el dimensionamiento de áreas de 
cruce y adelantamiento en canales estrechos, en los que 
se simulan dichas maniobras utilizando dos puentes del 
simulador y en las que los Prácticos han de compensar los 

efectos de interacción hidrodinámica entre buques y el propio 
canal.

Para completar los entrenamientos descritos, se plantean la 
inclusión de escenarios de emergencia “inesperados” durante 
las sesiones de maniobra, el las que el Práctico o Capitán 
al mando de las operaciones ha de resolver el problema 
planteado. Así se simulan fallos de máquina atrás durante 
la maniobra de parada, pérdida total de energía (blackout), 
bloqueos de timón, roturas de cabos de remolque, cambios 
súbitos de la situación meteorológica (incremento de la fuerza 
del viento, cambio de dirección, aguaceros o niebla que 
hagan disminuir la velocidad, etc.). También se incluyen los 
fallos de los equipos de navegación, ECDIS, radar, etc. Esta 

fase, además de contribuir al entrenamiento en 
la respuesta a circunstancias inesperadas es 
esencial para el análisis de riesgos.

No se debe olvidar la necesidad de conocer 
y practicar las destrezas de liderazgo, 
comunicación y trabajo en equipo que forman 
parte de la gestión de recursos (Resource 
Management) y que son del todo necesarias para 
aumentar la seguridad de las maniobras. Todos 
los entrenamientos de Siport21 tienen esta 
componente, incidiéndose fundamentalmente 
en su base, la conciencia situacional (Situation 
Awareness). Para atender a este importante 
aspecto se diseñan los “cursos Integrados” 
que complementan el entrenamiento en zonas 
de navegación específicas con la formación 
en gestión de recursos. Estos entrenamientos 
ayudan a cumplir con algunos requisitos del 
STCW (y enmiendas de Manila) y del SIRE 
2.0 de la OCIMF (Oil Companies International 
Marine Forum).

Durante los más de 25 años de existencia 
de Siport21 se han realizado proyectos 
relacionados con los buques en puertos o áreas 
de navegación de 65 países, recibiendo en sus 
instalaciones a marinos de 55 nacionalidades 
entre los que se encuentran Prácticos de Puerto 
de 35 países. Entre éstos se pueden citar a los de 
casi todos los puertos españoles pertenecientes    
al Ente Público Puertos del Estado y Prácticos 
de puertos autonómicos, así como de países 

tan distintos como Taiwan, Paquistán, Marruecos, Argentina, 
Perú o el Congo. En Europa han participado en proyectos o 
entrenamientos Prácticos de Noruega, Francia, Italia, Portugal 
o Turquía.

Para finalizar, Siport21 ha colaborado con alrededor de 70 
navieras del ámbito internacional. Cabe destacar más de 30 
en el tráfico de gas natural licuado o las más importantes 
navieras del mundo del portacontenedores. Sin olvidar 
navieras de remolcadores, graneles líquidos, cruceros y 
pasaje, entre las que se encuentran las más importantes de 
España.

EL DÍA DEL “CARMEN”
                          16 DE JULIO DE 2.025

Como sabéis la Virgen del Carmen fue proclamada oficialmente patrona de la Armada el 19 de abril de 1901, fecha en la que 
la reina doña María Cristina de Habsburgo y el ministro de Marina, Cristóbal Colón de la Cerda, refrendaron con sus firmas la 
Real Orden donde se expresan los motivos de su nombramiento. 

Dice el principal de ellos textualmente: <<ya de hecho la Virgen del Carmen era Patrona de todos los navegantes>>. Y ahí es 
donde estamos incluidos los marinos mercantes; aunque no olvidemos a los patrones San Telmo, San Nicolás… 

El miércoles 16 de julio celebramos nuestro particular homenaje a la Virgen del Carmen con una comida en el restaurante 
Nicolás, de ambiente acogedor, muy buen servicio y un menú con buena relación calidad/precio. Elegimos comida tradicional 
bilbaína que disfrutamos en armonía y sana conversación.

Previamente, algunos habíamos asistido a la misa en la iglesia de San José de la Montaña, en pleno centro de la capital 
vizcaína impulsada por el comandante naval de Bilbao, capitán de navío Tomás García-Figueras y posteriormente a un acto 
castrense en la Comandancia Naval de Bilbao El salón de actos J.S. de Elcano fue el escenario del acto, que consistió en la 
rendición de honores a los caídos y la imposición de condecoraciones. Este año se ha impuesto la Cruz de San Hermenegildo 
al teniente de navío Emilio José Bronco. 

Allí nos encontramos, entre otros, con el subdelegado del Gobierno Carlos García Buendía; anterior Capitán Marítimo, con el 
actual: Francisco García Lascurain, con el presidente de UniportBilbao F. Jaber Bringas, etc. 

Por otro lado, hubo un chiquiteo previo a la comida y un pequeño “tardeo” tras la misma que nos confirma que nos gusta estar 
al aire libre, socializar y celebrar la amistad y los buenos recuerdos.

¡Hasta el próximo año!

Capt. Idoia Ibáñez Ozores
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MADRES Y VIUDAS 
           TRAS EL NAUFRAGIO DEL “ELANCHOVE”

Amaia Lertxundi,
 Experta en Aduanas y Comercio Internacional, sobrina nieta del Primer Oficial 
José Larrauri. 

Iñaki Markez, 

 Escritor, psiquiatra, miembro de la Academia de Ciencias Médicas de Bilbao.

Hace unos meses, gracias a José Antonio Abaroa —nieto 
del capitán desaparecido en el hundimiento del Elanchove— 
e Idoia Ibáñez Ozores, capitana de la Marina Mercante, 
nos embarcamos en un apasionante viaje en busca de la 
verdad, que no dejó indiferente a nadie. Con paciencia y 
perseverancia, abrimos una enigmática caja de Pandora 
entre los descendientes del naufragio: emociones contenidas, 
asombro y curiosidad por aquel extraño suceso y los silencios 
posteriores. La mar, con su oleaje, su calma, sus días de furia 
y serenidad, nos mostró el dolor profundo de unas mujeres 
—madres y viudas— rotas de dolor tras la desaparición de 
sus seres queridos, con duelos sin cerrar, con duras luchas, 
envueltas en un silencio casi sepulcral impuesto por la guerra. 

No podemos estar más de acuerdo con que “detrás de 
cada mujer existe una historia que la convierte en guerrera”; 
algunas más visibles, otras silenciadas por décadas, pero 
todas arrastraron una mochila vital que merece formar parte 
de nuestra memoria histórica. Quizá, solo quizá, consigamos 
que salgan a la superficie los penosos daños colaterales a los 
que estas y otras muchas mujeres tuvieron que enfrentarse en 
aquellas décadas.

Al inicio de la Guerra Civil española, las aguas del Golfo 
de Vizcaya se convirtieron en un hervidero de buques de 
guerra, algunos bacaladeros y cargueros adaptados para la 
contienda, con notable presencia de barcos alemanes aliados 
de los sublevados españoles. Durante el primer año de guerra 
fueron apresados decenas de buques; los facciosos se 
quedaban con la carga, los navíos y, en ocasiones, fusilaban 
a la tripulación.

En ese contexto, el 25 de octubre de 1936, a las 23:30, el 
Elanchove, carguero de poco más de cien metros de eslora, 
zarpó del cargadero de Barakaldo con destino a Cardiff, 
cargado de mineral de hierro. Tras un golpe de mar, un 
fuerte temporal lo hundió en apenas cinco minutos, sin que 
se enviase señal de socorro ni se lograra arriar los botes 
salvavidas.

Solo seis tripulantes lograron sujetarse a los restos de un 
bote volcado quilla al sol. Veintiséis horas después, recién 
iniciado el 27 de octubre, a la 1:30, fue rescatado el marinero 
Jesús Betanzos por el pesquero Mariette, que lo condujo 
a La Rochelle, su puerto base, estratégico para corsarios 
y comerciantes, exiliados y base de la Alemania nazi en la 
II Guerra Mundial. Betanzos declaró que, en palabras del 
Capitán, el hundimiento ocurrió a unas 100 millas de La 
Rochelle y 150 de La Galea, testimonio ratificado ante el 
cónsul de España en Burdeos y ante notario en Bilbao.

¿Cómo vivieron aquel trágico suceso madres y esposas? 
¿Tuvieron voz y escucha? ¿Por qué muchas guardaron 
estricto silencio, alejadas de sus hogares y sin apoyos? ¿Por 
qué, pese a la lucha de algunas, los resultados fueron exiguos 
o inexistentes? Demasiadas preguntas que aún hoy no tienen 
todas sus respuestas. Al menos anhelamos que estas líneas 
sirvan de aliento a sus familiares y de homenaje a esas mujeres 
resilientes, sufridoras y víctimas de aquel insólito naufragio.

Cuando se supo del hundimiento, el 20 de noviembre de 1936 
la Delegación Marítima de Vizcaya, integrada en el Gobierno 
Vasco, inició el expediente sobre el naufragio. El 10 de marzo 
de 1937, el juez instructor lo remitió al director general de la 
Marina de Euzkadi, pero con la ocupación de Bilbao el 19 
de junio de 1937, la documentación desapareció. Al final de 
la guerra se reinició el proceso con conclusiones oficiales 
falsas o apresuradas: se atribuyó el hundimiento a una vía de 
agua por temporal. Ese escenario cerró la puerta a investigar 
cualquier posible causa bélica.

Los familiares de los desaparecidos iniciaron tediosos trámites 
ante magistraturas de trabajo, comandancias de militares 
de marina, juzgados, abogados, notarios, compañías de 
seguros, registros civiles… buscando acreditar fallecimientos 
y acceder a indemnizaciones, que en su inmensa mayoría 
nunca cobraron. Hay constancia de que al menos tres familias 
lograron una pensión mensual por accidente de trabajo tras 
demasiadas gestiones y muchos sinsabores. La gestión de 

ayudas es siempre una odisea y en aquellos tiempos: cual 
oasis en medio del desierto. Escasas o ninguna pensión 
de viudedad u orfandad al considerarse a los tripulantes 
desaparecidos, no fallecidos, debían transcurrir muchos 
años desde el accidente hasta la consideración de fallecidos. 
Durante años, esas mujeres no pudieron cobrar pensión ni las 
familias fueron informadas de investigaciones en curso.

Tenemos conocimiento de varias mujeres: Serafina 
Hormaechea Bilbao, Manuela San Vicente Alijas, Florencia 
Palacios Marín, María Martínez Murga, Elvira Nogueira 
Santamaría, María Ageitos Rodríguez, Josefa Juana 
Fernández Lago, María García Cancela, María Encarnación 
Pérez Sampedro, Benita Fernández Hermo, Teresa Sánchez 
Bermo, Gregoria Arnáiz Palacios o Dolores Pérez Pérez 
que, tras los periplos para obtener certificado de defunción, 
reconocimiento de accidente de trabajo y pensión  o 
indemnización, salieron, de un modo u otro, con más o menos 
suerte y mucha valentía, adelante. Unas tuvieron que emigrar, 
otras trabajaron fuera del hogar, algunas más desaparecieron 
en silencio, viviendo en la penumbra con una tristeza que se 
nos antoja cruel. Recordemos que la posible responsabilidad 
política de un familiar podía acarrear graves consecuencias. 

Las cartas encontradas, muchas en “clave”, las súplicas y 
el tormento palpable en aquellos manuscritos encontrados 
ofrecen una visión estremecedora de su lucha sin cuartel. 
De las que nada se ha encontrado o nada se ha sabido, nos 
deja con el interrogante cada vez más resuelto de que fue por 
algún motivo de peso para ellas o sus familias. En tiempos de 
guerra, muchas historias parecen esfumarse sin dejar rastro, 
aunque la memoria insiste en traerlas a la superficie.

Los familiares compartieron lo que hoy llaman secretos de 
familia, parte esencial para construir la memoria colectiva 
—democrática, histórica, nacional o intergeneracional—, 
que busca decirnos lo mismo: esto es de sumo interés 
social. Las tragedias de la mar no dejan solo fallecidos, 
también desaparecidos —un estatus que cuesta asumir— y 
supervivientes. Estos últimos, junto a sus familias, acarrean 

pesados y dolorosos duelos. 
Quienes naufragan y sobreviven, 
se sienten culpables por causas 
ajenas, hacen promesas de no 
volver a la mar que no cumplirán, 
porque la mar es como su 
madre: haga lo que haga, 
siempre se le perdona, pues 
siempre vuelve a acogerles.

Poco a poco, familias y 
supervivientes aprendieron a 
remontar ausencias y traumas; 
no era fácil volver a ser felices 
ni olvidar la tragedia. Cada vez 
que sucede algo en la mar, algo 
se remueve en esas familias y 
gentes cercanas. Conocemos 
su dolor por la pérdida de seres 
queridos: muchas lágrimas, 
recuerdos involuntarios del 
evento, pesadillas, evitación 
de situaciones relacionadas, 
miradas diarias al horizonte 
esperando a quienes se fueron 
sin quererlo. A ese dolor 
acumulado, al desamparo 

emocional, se une con demasiada frecuencia el judicial y el 
económico.

El recuerdo de los náufragos persistió porque muchos vivían 
entre marinos o tenían algo de marino. Fueron 41 familias que 
no tuvieron siquiera la oportunidad, fecha ni espacio para 
honrar a sus seres: madres y viudas sin hijos ni maridos, en 
hogares sin apoyo institucional. Hogares deshechos, ausencias 
inesperadas que solo generaron sufrimiento en soledad. Ni 
rituales ni misas, ni encuentros familiares o reconocimientos 
institucionales. El apego por esos náufragos fue ninguneado 
por sus pueblos. Marinos sin mar, sin su gente, sin derecho 
a morir dignamente en la cercanía de los suyos, tras años 
enfrentando galernas o el inicio de una familia truncada.

Y una vez más, las mujeres silenciadas y olvidadas, como 
tantas en la historia. Gracias a ellas, a sus testimonios 
guardados, a la generosidad de sus descendientes y a quienes 
investigaron, hoy conocemos parte de la verdad y sentimos el 
dolor de la cruel vida tras el hundimiento del vapor Elanchove. 
Estas mujeres reflejan a muchas otras que, en aquellos años, 
fueron heroínas sin saberlo ni esperarlo. Por ellas, por la mar 
que tanto les dio y les quitó a quienes descansaron en paz, 
pero continuaron en el recuerdo.
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Sin querer ser demasiado precisos vamos a referirnos solamente a las asociaciones más conocidas 

e influyentes, aunque de una u otra forma ya han salido en RECALADA a lo largo de los años.

1º.- La OMI – Organización Marítima Internacional.  
Es una agencia de la Organización de Naciones Unidas (ONU) que se creó en 1948 y entró en vigor en 1958. La componen 176 
estados y tres asociados. Tienen su sede en Londres y la inmensa mayoría de los países tienen su representación permanente 
en esta Organización.

Entre sus cometidos está el garantizar que el transporte marítimo siga siendo seguro, respetuosos con el medio marino y 
eficiente para cumplir con los objetivos de desarrollo sostenible de Naciones Unidas. Y todo esto lo hace mediante:

	 1.- El desarrollo de normas de obligado cumplimiento en cuanto a seguridad y prevención

	 2.- Regulación del transporte marítimo

	 3.- Protección del medioambiente

Para llevar a cabo la normativa necesaria para estos cometidos la OMI cuanta con cinco Comités:

	 a.- Comité de Seguridad Marítima

	 b.- Comité de Facilitación

	 c.- Comité de Protección del Medio Marino

	 d.- Comité de Cooperación Técnica

	 e.- Comité Jurídico

GRUPOS IMPORTANTES DEL 
TRANSPORTE MARÍTIMO
INTERNACIONAL
	 Este artículo está dedicado exclusivamente a todos aquellos amigos de la 
AVCCMM cuyo único vínculo con la mar se mantiene por medio de RECALADA, 
publicación insigne de dicha asociación. Es de sobra conocido…… ¡Va por ellos!

Capt. ALICE WOLF URQUIZA

Haremos mención a los Convenios más importantes (con la fecha de su primera edición) en diferentes materias regulados por 
OMI y que han sido adoptados o en vías de adopción por las legislaciones de los países firmantes:

	 -Convenio Internacional para la Seguridad Humana en el Mar (SOLAS 74)

	 -Convenio Internacional para prevenir la Contaminación en el Mar (MARPOL 73/78)

	 -Convenio Internacional sobre normas de Formación, Titulación y Guardia de Mar para la gente de mar (STCW 78)

	 -Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes (COLREG 72)

	 -Convenio Internacional sobre Búsqueda y Salvamento Marítimo (SAR 1979)

	 -Convenio para Facilitar el Tráfico Marítimo Internacional (FAL 65)

	 -Convenio para la Represión de Actos Ilícitos contra la Seguridad de la Navegación Marítima (SUA 1988); El objetivo 	
               principal del Convenio es garantizar que se tomen las medidas adecuadas contra quienes cometan actos ilícitos           	
	  contra los buques. Estos incluyen la toma de buques por la fuerza; los actos de violencia contra las personas a 	
	  bordo; y la colocación de dispositivos a bordo de un buque que puedan destruirlo o dañarlo.

	 -Convenio internacional de Hong Kong para el Reciclaje Seguro y Ambientalmente Racional de los Buques 2009 	
	  regula el desguace de buques.

	 -Convenio Internacional para el Control y Gestión de las Aguas de Lastre y los Sedimentos de los buques (BWM 	
	  2004).

	 -Convenio Internacional de Nairobi sobre Remoción de Restos de Naufragio (RW2007).

	 -Protocolo de Torremolinos 1993 sobre el Convenio Internacional de Torremolinos para la Seguridad de los buques 	

	  pesqueros (1977) y Ciudad del Cabo 2022 complementario al anterior. 

2.- La Cámara Naviera Internacional (ICS) 
Es una asociación privada internacional de armadores y operadores de buques que representan al 80% de la flota mercante 
mundial a través de sus asociaciones nacionales de 40 países. Se creó en 1921 y tiene su sede en Londres. 

Sus fines son lograr altos estándares operativos para lograr un transporte marítimo seguro y ambientalmente responsable, 
mercados abiertos y una competencia libre y leal. Tal vez sea el principal defensor del sector naviero ante la OMI y la OIT y fue 
la primera asociación del sector a la que se le otorgó estatus consultivo ante la OMI en 1961.

También contribuye al desarrollo e implementación y revisión de los principales convenios y códigos internacionales como 
SOLAS, MARPOL, ISM, ISPS…

Igualmente trabaja con socios regionales como el Foro de Armadores Asiáticos (ASF), Asociaciones de Armadores de la Unión 
Europea (ECSA), etc.

3.- Consejo Internacional Marítimo del Báltico (BIMCO). 

Representa a armadores, operadores, gerentes, corredores y agentes de toda la industria.

Esta asociación de la industria marítima tiene 2.100 miembros en más de 120 países y fue fundada en 1905, con sede en 
Bagsvaerd, un suburbio de Copenhague, Dinamarca.

Es conocida por mantener más de 300 contratos y cláusulas estándar de la industria, incluyendo documentos de fletamento, 
remolque y gestión de buques. También representa los intereses de sus miembros en importantes foros internacionales como 
la OMI e imparte programas de formación globales.

Los miembros tienen acceso a herramientas, información del mercado y publicaciones para mejorar sus operaciones y 
desempeño.

BIMCO influye en la definición de la normativa marítima y la estandarización de documentos como el  conocimiento de 
embarque, proporcionando orientación sobre cuestiones legales, operativas y ambientales. Es un actor clave en las prácticas 
de transporte marítimo sostenible y la transformación digital del sector marítimo.
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4.- Consejo Mundial de Transporte Marítimo (WSC). 

Es una asociación comercial que representa a los armadores del transporte marítimo internacional de línea y, por tanto, incluye 
a líneas de contenedores que operan servicios programados por todo el mundo. Trabaja con los gobiernos y partes industriales 
interesadas para mejorar el futuro del transporte marítimo sostenible, la gestión ambiental, la seguridad marítima, el comercio, 
aduanas, etc.

También desempeña un papel clave en la elaboración de regulaciones como el Pacto Verde Europeo, FuelEU Maritime y las 
iniciativas globales de fijación de precios del carbono.

Entre sus miembros se incluyen entre 20 y 29 compañías navieras de línea líderes, que transportan aproximadamente 130 
millones de TEU al año.

Sus miembros notables son Maersk, MSC, CMA CGM, COSCO, Hapag-Lloyd, ONE, Evergreen y ZIM, entre otros. El Consejo 
tiene su sede en Washington, DC, con oficinas en Bruselas y Singapur.

5.- Asocición Internacional de Sociedades de Clasificación (IACS) 

Esta organización de carácter privado incluye a 12 sociedades de clasificación marítima como American Bureau of Shipping, 
Buerau Veritas, DNV, Lloyd’s Register, Korean Register of Shipping, etc.

Representan más del 90% bruto mundial de buques de carga.

Se fundó en 1968 y trabaja para mejorar la seguridad marítima, protección del medioambiente y apoya la implementación de 
convenios y códigos como el Código ISM. Por descontado que también participa como asesor de la OMI y trabaja en sus 
comités clave.

6.- Asociación Independiente Internacional 

     de Propietarios de Buques Tanque (INTERTANKO) 

Fundada en 1970 representa a los propietarios 
de buques tanque independientes y es la voz 
principal de buques de crudo, gas y químicos 
que no están bajo la afiliación de compañías 
controladas por cualquier gobierno. 

Lógicamente aboga por un transporte 
eficiente, libre competencia, seguro y 
medioambientalmente sostenible.

Tiene más de 400 armadores y miembros 
asociados en 73 naciones, que representan 
más de 3.700 buques tanque y 341 millones 
de DWT.

INTERTANKO tiene estatus de observador 
en la OMI, la UNCTAD y la IOPC, y trabaja 
en estrecha colaboración con organismos 
reguladores como la Guardia Costera de 
Estados Unidos y también la UE.

7.- Asociación Internacional 

     de Armadores de Carga Seca (INTERCARGO). 

Defiende los intereses de armadores, operadores y fletadores de buques de carga seca como graneleros, carbón, minerales 
y fertilizantes. Se fundó en 1980 con especial interés en al transporte marítimo seguro y sostenible de carga seca a granel por 
todos los continentes.

Participa activamente en la OMI y otros foros para garantizar regulaciones prácticas, acertadas y efectivas para el transporte 
de carga seca a granel.

Se esfuerza por reducir las pérdidas de buques, aborda los riesgos de licuefacción de la carga y apoya la reducción de 
emisiones, la gestión del agua de lastre y el reciclaje sostenible de buques. Además, proporciona herramientas e indicadores 
de rendimiento, y apoya la investigación para el avance del sector.

Colabora con BIMCO, ICS y RightShip para abordar los desafíos del sector. También lanzó el portal DryBMS para promover la 
excelencia operativa y la sostenibilidad en el sector marítimo.

8.- Federación Internacional de Asociaciones de Transitarios (FIATA). 

Es una organización no gubernamental fundada en 1926 y representa a la industria del transporte de mercancías y la logística. 
Pone en contacto a más de 40.000 empresas de 150 países a través de 100 asociaciones nacionales y miles de miembros 
individuales.

La sede de la organización está en Ginebra, Suiza, y actúa como la voz unificada de los transportistas de carga en foros como 
la ONU y la OMC y también desarrolla y promueve documentos estandarizados, condiciones comerciales y mejores prácticas 
para operaciones de carga eficientes.

Goza de estatus consultivo ante la UNCTAD y otras organizaciones destacadas. FIATA también organiza eventos como su 
sede, que reúne a líderes mundiales para debatir los desafíos de la industria, la sostenibilidad y la innovación.

Estatus consultivo: Tiene estatus consultivo ante importantes organismos internacionales como el Consejo Económico y Social 
de las Naciones Unidas, la UNCTAD y la Organización Mundial de Aduanas, entre otros.

https://www.marineinsight.com/green-shipping/fueleu-maritime-simplified-terminologies/
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9.- Asociación Internacional de Puertos y Terminales (IAPH). 

Es la asociación mundial de puertos marítimos 
comerciales y autoridades portuarias y 
representa los intereses colectivos del  sector.

Con sede en Tokio, Japón, esta asociación de la 
industria marítima se fundó en 1955 y agrupa entre 190 
y 200 puertos y entre 140 y 165 empresas portuarias 
de 90 países. Sus miembros se dividen en tres 
regiones: África/Europa, América y Asia/Oceanía.

La organización desempeñó un papel importante 
en el desarrollo y la implementación del Código 
internacional para la protección de los buques y de 
las instalaciones portuarias (PBIP) después de 2001.

También ha mejorado la seguridad marítima a lo 
largo de los años gracias a sus esfuerzos. Tiene 
estatus consultivo ante cinco organismos de las 
Naciones Unidas, entre ellos la UNCTAD y la OMI.

Las principales áreas de enfoque de la organización 
incluyen la descarbonización de puertos y la 
transición energética, el riesgo y la planificación 
a futuro, la digitalización y la seguridad portuaria.

10.- Asociación Internacional de Líneas de Cruceros (CLIA).

Esta es la asociación comercial más grande en influyente del sector 
de cruceros y actúa como una voz líder y única de la asociación 
internacional de cruceros. 

Se fundó en 1975 y tiene su sede en Washington, DC-USA con 
representaciones regionales en América de Norte y Sur, Europa, 
Reino Unido e Irlanda y Australia-Asia. 

Las 59 líneas más importantes de cruceros oceánicos, fluviales y 
especiales son sus miembros.

Sus socios ejecutivos son más de 350 organizaciones que 
proporcionan productos, servicios y experiencia al sector de 
cruceros.

Travel Trade Advisors cuenta con más de 70.000 profesionales de 
viajes especializados en cruceros. Entre sus miembros también se 
encuentran importantes puertos y astilleros internacionales.

Representa a la industria de cruceros en debates sobre políticas, 
aboga por operaciones de cruceros seguras, saludables y 
sostenibles y apoya estrategias turísticas que sean ventajosas para 
las comunidades locales.

11. Foro marino Internacional de Compañías Petroleras (OCIMF)                               

Se fundó en abril de 1970 en respuesta a la creciente preocupación pública por la contaminación marina, en particular la 
causada por el petróleo. En los 50 años transcurridos desde entonces, OCIMF se ha convertido en una autoridad líder en 
seguridad para la industria marítima mundial y hoy cuenta con más de 100 empresas miembro y estatus de consultora en la 
Organización Marítima Internacional (OMI). 

El OCIMF es una organización importante en la industria marítima, ya que trabaja para mejorar la seguridad y la protección del 
medio ambiente en el transporte marítimo de petróleo y gas. 

Su labor incluye el desarrollo de normas y directrices, así como la promoción de mejores prácticas entre sus miembros. 

12. Sociedad internacional de Operadores 

de buque tanque y terminales de gas (SIGTTO)

A finales de la década de 1970, era evidente que el negocio 
internacional del GNL se encaminaba a un período 
de rápida expansión. Varias empresas involucradas 
se preocuparon por acordar estándares comunes 
esenciales para la industria, con el fin de impulsar su 
expansión, fortalecer la confianza pública y evitar la 
proliferación de regulaciones definidas unilateralmente. 

Este grupo resolvió establecer un organismo que reuniera 
a las empresas miembros del sector con el fin de establecer 
normas y criterios de buenas prácticas consensuados. 

La Sociedad se constituyó y registró como Sociedad Exenta de Bermudas (sin ánimo de lucro) con responsabilidad limitada en 
octubre de 1979. En 1982, se le concedió la condición de observador en la Organización Marítima Internacional. Desde su creación, 
SIGTTO ha publicado más de 50 libros, recomendaciones y directrices, con un promedio de dos producidos o actualizados por año.

13. Organización Internacional del Trabajo (OIT). 

Aunque no es una organización exclusivamente marítima, ha adoptado un convenio sobre el trabajo marítimo (CTM 2006) que 
está en revisión contínua y beneficia a la gente de la mar. En él se revisan y refunden 37 convenios existentes, así como las 
recomendaciones conexas. Emplea un nuevo formato con actualizaciones, si es necesario, para reflejar las condiciones y el 
lenguaje modernos. 

De esta manera, en este convenio de carácter general se contempla, en un único instrumento, los derechos de 1,5 millones de 
gente de mar de todo el mundo a gozar de condiciones de trabajo decentes en lo que atañe a la casi totalidad de los diversos 
aspectos de sus condiciones de trabajo y de vida, entre ellos, la edad mínima, los acuerdos de empleo, las horas de trabajo 
o descanso, el pago de salarios, vacaciones anuales pagadas, repatriación a término de contrato, atención médica a bordo, 
uso de servicios de contratación y colocación autorizados, alojamiento, alimentación y servicio de comidas, protección de la 
seguridad y la salud y prevención de accidentes, así como los procedimientos de tramitación de quejas de los marineros.
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Fueron los Amos del mar antiguo

El primer pueblo que puede considerarse marino mercante 
como tal es el fenicio, ya que tuvo una expansión comercial 
imparable por todo el Mediterráneo, extendiéndola incluso al 
Atlántico en su afán por descubrir nuevas fuentes de materias 
primas. 

Los fenicios, que ocupaban los territorios que hoy 
corresponden a Israel, Siria y Líbano, son considerados 
los mejores marinos de su tiempo, cuya influencia y 
hegemonía se extendió a lo largo de varios siglos.

La primera mención escrita sobre los fenicios es del año 
3000 a.C., en la que se documenta una flota que parte 
de un puerto fenicio hacia Egipto. En el texto literario 
egipcio del siglo X a.C., “El viaje de Unamón”, se deja 
constancia de la existencia de flotas mercantes 
fenicias. 

Un par de siglos después, el Antiguo Testamento 
describe los barcos fenicios y las mercancías que 
intercambiaban con innumerables países (Elegía contra Tiro, 
Ezequiel 27). 

Gracias a estudios arqueológicos y fuentes iconográficas 
de otros pueblos que entraron en contacto con ellos se ha 
llegado a la conclusión de que, ya en el siglo X a.C., los 
fenicios habían expandido el comercio marítimo. 

Poseían las técnicas navales más avanzadas del Mediterráneo
, superiores a las de los egipcios y los griegos. 

En cuanto a los barcos de guerra 

Se les atribuye la invención del trirreme, (muy importante en 
época romana). Este barco medía 37 metros de eslora y casi 4  
de manga,. Era muy maniobrable, con una vela maestra en el 
centro y otra pequeña en la proa, lo que le permitía gobernar 
incluso con vientos transversales. Además, podía transportar 
200 personas, entre remeros y soldados.

  

Marina Mercante

Pero lo interesante es su flota mercante en la que encontramos 
dos tipos de barcos: el Gaulos y el Hippo, que son una 
evolución de los antiguos mercantes sirio-cananeos. La 
descripción de ambas naves se ha podido realizar en base a 
escritos, a obras de arte y a los pecios encontrados, lo que ha 
permitido una reconstrucción bastante precisa. 
•HIPPO:Tenía entre 8 y 12 metros de eslora y 2-3 de manga. 

FENICIOS: 
LOS PRIMEROS MARINOS MERCANTES

Capt. Marta Sancho R. de Acuña

No tenía cubierta de carga, pero sí sentina. Se propulsaba 
con vela cuadra plegable con mástil abatible, además de con 
remeros. La roda y el codaste eran rectos y el mascarón de 
proa representaba una cabeza de caballo (de ahí su nombre, 
en griego). A popa llevaba una flor de loto o papiro tallados. 

El ejemplar mejor conservado es uno que se encontró en 
Murcia hacia 1990. Denominado “Mazarrón II”, cargaba 
lingotes de plomo además de ánforas destinadas al agua y 
los alimentos necesarios para la travesía; se cree que data 
del siglo XII a.C. 

•GAULOS: La proa y la popa eran idénticas, con la roda y el 
codaste elevados sobre cubierta. Curvo y panzudo, la eslora 
podía alcanzar los 25 metros y la manga los 4. Armado con 
cuadernas y quilla, desplazaba 150 toneladas. Su timón era 
de espadilla (a veces llevaba dos, uno a cada banda). 

Una característica distintiva de estas naves era la empalizada 
que rodeaba la cubierta, que servía para contener las 
mercancías que iban en ella y permitía a la tripulación moverse 
con mayor facilidad. Esta tripulación raramente superaba las 
25 personas. 

Contaba con una gran vela rectangular de lino, en el centro, 
fijada a cubierta con doce cabos que era fácil de manejar 
gracias a unas brazas amarradas a los extremos de la verga. 
Algunos gaulos eran birremes (remos de ciprés) con 8 remeros 
en la cubierta superior y 7 en la inferior. La popa estaba 
rematada con un friso por lo general en forma de cola de 
pescado. El casco, hecho de ciprés, iba calafateado con brea 
(por eso se les conocía también a los gaulos como “naves 
negras”). 

En la proa se pintaban dos ojos para que el barco “viese” el 
camino. La bodega de los gaulos estaba dividida en dos partes 
desiguales: dos tercios de la de proa para almacenamiento de 
la carga comercial y un tercio de la de popa para un camarote 
cerrado.

Rutas y asentamientos

Las rutas comerciales seguidas por los fenicios no solo 
abarcaron todo el Mediterráneo, sino que se extendieron 
también por la costa africana. No es fácil determinar el alcance 
de sus viajes por tres razones: 

1.- en su afán por pasar desapercibidos para ser más libres 
comerciando, dejaron poca documentación. 

2.-muchas veces se ponían al servicio de otros pueblos 
menos conocedores de la mar, con lo que ciertos logros no  
les son atribuidos .

3.- con el paso de los años y las sucesivas colonizaciones, se 

fusionaron con otros pueblos, como los cartagineses. 
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Técnicas de navegación

Se sabe que generalmente navegaban a la vista de la costa, 
fondeando por la noche. Cuando se alejaban de ésta se 
orientaban por la constelación de la Osa Mayor que en la 
antigüedad era conocida como “Estrella Fenicia”. 

Como magníficos navegantes que eran supieron aprovechar
bien las ventajas del régimen de vientos en el Mediterráneo 
(variables e inconstantes) para comerciar en todas las 
direcciones. 

Una aventura destacable es la expedición que realizaron 
por encargo del faraón Nekao en el siglo VII a.C. navegando 
hacia el sur desde el mar Rojo, rodeando África y volviendo 
al Mediterráneo a través de las columnas de Hércules en un 
viaje de tres años. 

En textos griegos también se documenta un viaje con una 
flota de unas 60 embarcaciones, en el siglo III a.C., que parte 
de Cartago con intención de explorar la costa occidental 
de África y en el que se cree que llegaron hasta el golfo de 
Guinea. Además, emprendieron otros viajes desde Cartago 
hacia el norte arribando a las islas Británicas.

Comerciantes

En cuanto a las mercancías 
transportadas no se puede 
hacer una enumeración 
de todas puesto que los 
fenicios comerciaban con 
todo lo que fuera posible 
intercambiar. 

Su característica tinaja 
fenicia de cerámica, llamada 
pithos, boca ancha, base 
puntiaguda y de diferentes 
tamaños puede considerarse 
“el primer contenedor 
marino de mercancías”. 

En general, los fenicios exportaban vino, madera de cedro, 
cerámica, tejidos, joyas y perfumes e importaban metales, 
tintes, mármol y otras materias primas. 

Pero el comercio fenicio era bidireccional y en sus naves 
además llevaron caballos, colmillos de marfil, esclavos, 
madera de ébano, trigo, miel, aceite, caña dulce, corderos y 
carneros. 

Circunnavegación

La circunnavegación de África por los fenicios es uno de 
los hitos más notables de la navegación antigua. Según 
Heródoto, esta proeza se llevó a cabo hacia el año 600 a.C., 
por encargo del faraón. El objetivo era explorar los límites del 
continente africano navegando desde el mar Rojo hacia el 

oeste, hasta retornar 
por el Mediterráneo. 
 
Los marinos fenicios 
partieron desde un 
puerto egipcio en el 
mar Rojo, bordearon 
la costa africana 
en sentido de las 
agujas del reloj, 
realizando escalas 

periódicas para aprovisionarse. Según Heródoto, 
el viaje duró tres años, y durante los inviernos 
desembarcaban para sembrar y cosechar víveres. 
 
Uno de los aspectos más llamativos del relato es la mención 
de que, en cierto momento, el sol se veía al norte durante 
la travesía. Este detalle, incomprensible para los griegos, 
ha sido interpretado por los historiadores modernos 
como una prueba de veracidad: el sol aparece al norte 
cuando se navega por el hemisferio sur, lo que implicaría 
que realmente bordearon el cabo de Buena Esperanza. 
 
Muchos historiadores modernos consideran plausible 
la expedición, dadas las capacidades navales fenicias y 
su conocimiento avanzado de navegación astronómica 
y costera. Si fue real, se trataría de la primera 
circunnavegación conocida del continente africano, 
realizada dos mil años antes de los portugueses.

Legado e influencia

Los fenicios cayeron en manos de Alejandro Magno el año 
332 a.C. Tras la toma de Tiro, su principal ciudad, éste mandó 
crucificar a los hombres y vendió a las mujeres y niños como 
esclavos. Como no era un pueblo beligerante, el resto de las 
ciudades se rindió de inmediato. 

Cuando la civilización fenicia decayó, fue precisamente 
Cartago, la ciudad fundada por colonos fenicios en el siglo 
IX a.C., la que tomó el relevo y consiguió mantener, aunque 
con una diferente identidad, el espíritu fenicio durante varios 
siglos más.

“Sin los fenicios, el Mediterráneo habría sido 
un mar de fronteras, no de rutas” 

Eric H. Cline

En 2010, con la réplica 
de un barco fenicio, se 
demostró que un barco 
así, podía circunnavegar 
África 
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SEGURIDAD OFFSHORE
Evolución de la Seguridad en la industria petrolífera offshore

Cambios en los sistemas de seguridad offshore a raíz del accidente “Piper Alpha”

El desastre de Piper Alpha cambió los procesos de seguridad en el Mar del Norte para siempre proporcionando a los operadores 
un conjunto de legislación práctica y de directrices de procedimiento proporcionales a la enorme demanda de operaciones 
a gran escala de finales de siglo XX y comienzos del XXI. Asimismo, la cultura de la seguridad, despreciada durante mucho 
tiempo en favor de los beneficios y ahorros económico-financieros, pasó a ser una parte prioritaria de la agenda de las 
operadoras, para todo el personal. 

Sin embargo, como para demostrar que la mejora de la seguridad es un proceso sin fin, mientras el sector experimentaba una 
etapa sin desastres, la catástrofe del Pozo Macondo en 2010 vino a recordar que es necesario mantener una vigilancia continua 
de la seguridad, así como aprender de los errores del pasado.  

	 La Seguridad Offshore tras la catástrofe “DeepWater Horizon (DWH) –“Pozo Macondo”  

Como en el caso del Piper Alpha pero 20 años más tarde, la catástrofe del Pozo Macondo tuvo enormes consecuencias. A 
raíz de  esta tragedia, el BOEMRE (Bureau of Ocean Energy Management, Regulation and Enforcement) lanzó la más completa 
reforma de regulaciones offshore en la historia de EEUU. 

Las reformas reforzaban los requisitos para todos los elementos del proceso de explotación del subsuelo, desde el diseño y 
proyecto hasta el funcionamiento de las instalaciones, incorporando multitud de medidas de seguridad. 

Algunas de estas importantes medidas venían impuestas por los hallazgos de la investigación, lo que certifica la importancia 
de tener en cuenta los errores del pasado en estas actividades.  Las causas y cambios a realizar en los sistemas de seguridad 
llegaron tras el informe de investigación de un equipo conjunto formado por el US Coast Guard y el BOEMRE (BOEMRE/USCG 
Joint Investigation Team, JIT).8 

El informe concluye que la pérdida de vidas y la consiguiente contaminación en el Golfo de México se debió, entre otras 
causas, a lo siguiente: gestión de riesgos deficiente, cambios de última hora en los planes, fallos en la detección y respuesta a 
indicadores críticos y formación y preparación insuficiente en cuanto a la respuesta en emergencias. 

Los capítulos 16, 17 y 18 del informe detallan tal sucesión de carencias y fallos en las operaciones y en los sistemas de 
seguridad preventiva que no dejan duda sobre la necesidad de aplicar medidas correctivas en ese tipo de instalaciones. La 
incapacidad de evitar la catástrofe por parte de las empresas responsables obligó a imponer normas restrictivas obligatorias.  

Finalmente quedaba el espinoso asunto de la impotencia para responder a un evento de envergadura que podría terminar 
quedando fuera de control durante meses, como ocurrió en aquel caso9. Hay que tener en cuenta que el derrame de petróleo 
desde el Pozo Macondo vertió alrededor de 5 millones de barriles de petróleo en el Golfo de México, en un flujo que continuó 
durante 87 días después del accidente.10

Ante un conjunto tan demoledor de fallos y falta de previsión como señalaban los informes, se entiende que los cambios 
afectaran a la industria offshore en general y a todos los estamentos, incluida la propia Administración. Para establecer un nuevo 
régimen se creó el BSEE (Bureau of Safety and Environmental Enforcement), una agencia federal encargada de la supervisión 
y cumplimiento regulatorio de las operaciones. Entre sus funciones se incluyen la autoridad para inspeccionar, investigar, 
imponer sanciones, cancelar o suspender actividades así como supervisar la seguridad y la respuesta a un accidente11. 

Todas estas medidas demuestran el cambio operado en el sector a partir de esta catástrofe y de la investigación posterior,  
acabando con un sistema que hasta entonces giraba en torno a la “autorregulación”.

PARTE 2

4.-Consecuencias generales de las catástrofes offshore en la seguridad  

Los análisis de fallos realizados en la investigación de los principales accidentes han constatado la necesidad de aplicar a 
las actividades offshore la ciencia de la Seguridad de los Procesos (PS, Process Safety)12. Para ello los planes deben contener de 
manera pormenorizada todos los procesos que se llevan a cabo en una instalación y sus respectivos riesgos13. Identificados 
los riesgos, deberán aplicarse las medidas adecuadas para impedir que se produzca una cadena de errores y evitar el 
accidente o minimizar sus consecuencias. Por otra parte, al analizar las actuaciones realizadas tras el accidente y su éxito o 
fracaso, se detectan las carencias que existían y así se podrá disponer una respuesta rápida y eficaz ante accidentes futuros. 

Además habrán de tenerse en cuenta entre otras, las circunstancias particulares de cada instalación y su zona. En el siguiente 
cuadro se señalan accidentes en los que fue identificado el parámetro: 

Parámetro Piper Alpha Mumbai High DWH/Macondo Well Montara Alexander Kielland

nº de personas/Riesgo de gran nº de víctimas X X X

transbordo de personas desde buque o aeronave X

riesgos de incendio/ explosión en cada operación X X X

riesgos de derrame/cantidades de hc/medios de contención / recogida X X

circunstancias meteorológicas desfavorables X

edad de la instalación y estado de las estructuras X

facilidades médicas y de salvamento X X X

distancia a tierra y tiempo de respuesta de ayuda X X

suceso repetido X
                        

5.- Medios para la gestión de la seguridad en la industria petrolífera offshore

Los medios de gestión de la seguridad con los que cuenta actualmente la industria offshore son variados y de utilidad 
demostrada, no solo en este sector, 
sino en la industria en general. Entre otros pueden citarse:
Normativa: adaptada específicamente al sector. Normas internacionales de    estandarización para los sistemas de calidad, 
seguridad y gestión ambiental (ISO-9001, ISO 45001,  ISO-14001 …) Una opción recomendable es dotarse de un sistema de 
seguridad integral que incluya los diferentes ámbitos: SEMS (Safety & Environmental Management System).

	 Implementar un sistema de Seguridad los Procesos que identifique los riesgos y medidas
	Análisis de riesgos generales de la actividad y de los riesgos específicos (RA, Risk Assessment)14

	Utilización de las Mejores Prácticas Disponibles, (BAT Best Available Techniques/BEP, Best Environmental Practice) 
( En EEUU Best Available and Safest Technologies, BAST)15 

	Conocimiento de los análisis de accidentes e incidentes en instalaciones similares.
	Formación: el mantenimiento del nivel de seguridad requiere formación continua y especializada.

Como complemento a estos sistemas es crucial, hoy en día, instaurar en la organización una Cultura de la 
Seguridad, para que cada persona contribuya a la seguridad global de la instalación. 

6.- Conclusiones

Las investigaciones de los accidentes de la industria petrolífera offshore llevan a la conclusión de que, para alcanzar niveles de 
seguridad aceptables, una instalación petrolífera offshore necesita:

	Disponer de planes o sistemas de seguridad globales (Safety Environmental Management System, SEMS) que incluyan un análisis 
de riesgos detallado y las medidas de seguridad para minimizarlos.

	 Incluir en los planes, además de la seguridad ocupacional, la seguridad de los procesos.
	 Implementar una cultura de la seguridad que abarque a todo el personal.

Los planes de seguridad junto con el conocimiento de otros accidentes en instalaciones similares ayudarán a conseguir el 
objetivo primario: evitar la repetición de accidentes en el futuro.
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