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ACONTECIMIENTOS
Al finalizar el año, cuando se hace balance de lo sucedido a lo largo del mismo, la sensación es de pesimismo, aunque según el 
dicho: “no es más que el optimismo bien informado”. Acaba un año que ha estado lleno de incertidumbres y de unos cuantos 
fracasos.
Las tensiones comerciales generadas por EEUU, aunque fueron inicialmente dirigidas hacia China, se fueron extendiendo al 
resto del mundo. Causadas por una política arancelaria muy agresiva por parte de la primera potencia del mundo, ha dado 
lugar a una guerra arancelaria afectando, como no podía ser de otra manera, en la cadena de suministro, que junto al conflicto 
inacabado de Palestina, ha tenido como consecuencia una gran volatilidad en las rutas marítimas.
En los últimos meses EEUU ha tomado una decisión muy agresiva en el Caribe, desplegando su marina de guerra y atacando 
cualquier embarcación que salga de Venezuela, matando a sus tripulantes y deteniendo petroleros con crudo venezolano como 
el B/T Skiper con falsa bandera de Guyana, cosa que está generando una gran tensión en la zona. 
Se cree que en el mundo navegan unos 1000 barcos de la llamada flota oscura o fantasma con falsas banderas, que transportan 
miles de toneladas de petróleo y que muchas veces están en espera de puerto de descarga, siendo principalmente China e 
India sus destinos. Representan un gran peligro puesto que habitualmente desconectan los AIS para no ser identificados, 
además de que, al tener falsas banderas, son barcos viejos y mal mantenidos.
Tampoco ha sido un buen año para la lucha contra el cambio climático: al fracaso de OMI en aprobar las tasas por emisión de 
gases de efecto invernadero, hay que añadir el fracaso del COP30 en Brasil al no lograr consensuar un documento final por la 
exclusión en el mismo de los combustibles fósiles.
Para los marinos muchas más sombras que luces. El número de marinos abandonados por sus armadores se cree que va a 
concluir el año con un 30% más que en el 2024. Esto quiere decir que el convenio LMC2006 en lo tocante a los abandonos no 
está funcionando. En referencia a lo más cercano, y a pesar que según distintas organizaciones como la BIMCO e ICS hablan 
de un déficit de 90000 oficiales en el mundo, los futuros marinos que salen de nuestras Escuelas de Náutica tienen dificultades 
para encontrar embarques. Por otra parte, la Dirección General de Marina Mercante está haciendo muy poco por promocionar 
nuestra profesión.
Por citar algo positivo, el pasado 10 de junio el Gobierno de España aprobó la Estrategia Marítima 2025-2050, buscando una 
marina competitiva y sostenible, con ejes claves como la transición energética (descarbonización), innovación tecnológica, flotas 
competitivas, mejora del empleo y sistema portuario eficiente, además de planes específicos para el de Salvamento Marítimo 
(2025-2027) para modernizar medios y asegurar la seguridad marítima, alineados con los objetivos de la UE. Esperemos que 
no se quede, como tantos otros, en un documento más.  
El próximo 21 de enero se celebrará en Bilbao (Palacio Yohn-La Bolsa) la continuación de la Asamblea de Barcelona (8 de 
octubre pasado) de la cual nuestra Asociación será anfitriona de las Asociaciones de Titulados Superiores de la Marina 
Mercante del Estado, el objetivo, articular una coordinación de las distintas asociaciones y colectivos para la defensa nuestra 
profesión y su futuro.
                                                                                                                                    Deseando Feliz Navidad eta Urte Berri-on                                                                                                                	

								      
	                               Capitán, Patxi J. Odiaga Gorostizu
                                                                                                                                                      
                                         Presidente de la A.V.CC.M.M.                                                                                                                                      
     

RELEVO

EN EL

PUENTE
Nota: En el artículo sobre la entrega del 
Premio de la Asociación del número de 
Recalada 211, aparece su autor David 
Boullosa Falces como Jefe de Maquinas 
cuando es Maquinista Naval.
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INFORME NTSB DEL BUQUE DALI

Un cable suelto provocó el fallo 
eléctrico en el “Dalí” antes de 
colisionar con el puente de 
Baltimore en 2024

El Consejo Nacional de Seguridad en el Transporte de 
Estados Unidos (NTSB, por sus siglas en inglés) determinó 
que un cable suelto en el sistema eléctrico del buque fue el 
origen de la serie de fallas que condujeron a la colisión del 
portacontenedores “Dalí” contra el puente Francis Scott Key 
en Baltimore, el 26 de marzo de 2024. El accidente dejó seis 
trabajadores fallecidos y destruyó por completo la estructura 
vial.

Según el informe final, el cable, que no pudo insertarse 
completamente debido al banderín de identificación, generó 
una conexión deficiente y que un interruptor se abriera 
de forma inesperada. Esto desencadeno dos apagones 
consecutivos, dejando al buque sin propulsión ni gobierno en 
un momento crítico de la maniobra.

La presidenta del NTSB, Jennifer Homendy, comparó la 
complejidad de la investigación con “encontrar una aguja en 
un pajar”, destacando que el equipo tuvo que revisar miles de 
cables junto al fabricante HD Hyundai Heavy para identificar 
el fallo.

Deficiencias estructurales

El NTSB también señaló que la magnitud del colapso estuvo 
influida por la falta de protecciones contra impactos de buques 
de gran porte, medidas que podrían haberse implementado si 
la Autoridad de Transporte de Maryland hubiera realizado una 
evaluación de vulnerabilidad. Esta carencia dejó al puente 
expuesto a daños catastróficos ante un evento como el 
registrado.

Los costos de la estructura de reemplazo han aumentado 
considerablemente. Inicialmente estimada entre US$1.700 
y US$1.900 millones, la nueva proyección estatal sitúa el 
valor entre US$4.300 y US$5.200 millones, con apertura al 
tráfico vial prevista recientemente para finales de 2030. Entre 
las razones del alza se incluyen una nueva configuración de 

altura y longitud, además de un sistema 
reforzado de protección de pilas.

Recomendaciones operativas y 
responsabilidades en debate

El organismo recomendó a los 
operadores realizar inspecciones 
periódicas de tableros de alta tensión 
y adoptar mejoras que permitan 
una recuperación más rápida ante 
cortes de energía, un fenómeno que 
-según el propio NTSB- el “Dalí” 
había experimentado incluso durante 
mantenimientos previos y minutos 
antes del siniestro.

Asimismo, el NTSB llamó al fabricante 
Hyundai Heavy a reforzar los métodos 
de instalación de etiquetas en cables 
para evitar fallas de inserción que 
puedan derivar en desconexiones 
críticas.

Por su parte, HD Hyundai afirmó haber 
entregado en 2015 una nave “segura 
y con sistemas automatizados y 

redundancias críticas”, señalando 
que el armador y operador 
habrían anulado algunas de 
esas protecciones. La compañía 
agregó que no existía evidencia 
de un cable suelto al momento 
de la entrega y que cualquier 
desprendimiento con el paso 
del tiempo debió ser detectado 
mediante mantenimiento rutinario.

Puentes vulnerables y nuevas 
alertas para la seguridad 
marítima

El accidente abrió un debate 
más amplio sobre la seguridad 
de puentes expuestos al tránsito 
marítimo. El NTSB advirtió que el 
puente Key -al igual que muchas 
infraestructuras similares- carecía 
de un sistema de alerta para 
impedir el acceso de vehículos 
ante situaciones de emergencia.

En marzo de 2024, la entidad 
solicitó evaluaciones urgentes de 
seguridad para 68 puentes en 19 
estados, incluyendo estructuras 
icónicas como el Golden 
Gate, el puente de la Bahía de 
Chesapeake, el Brooklyn Bridge 
y el George Washington Bridge. 
El organismo recomendó avanzar 
hacia sistemas de advertencia 
automáticos que se activen ante 
una amenaza inminente.

La revisión se centra en puentes 
construidos antes de 1991, con 
tráfico frecuente de buques 
oceánicos y sin evaluaciones de 
vulnerabilidad documentadas.

Investigación penal en curso

El NTSB reiteró que el “Dalí” 
perdió energía cuatro minutos 
antes del impacto, cuando varios 
interruptores se dispararon y 
dejaron sin alimentación eléctrica 
a la mayoría de los sistemas de a 
bordo, a apenas un kilómetro del 
puente.

Además de la investigación 
técnica, el FBI mantiene una 
pesquisa criminal relacionada 
con el colapso. Según Homendy, 
parte de la tripulación del buque 
permanece en Estados Unidos 
mientras avanzan las diligencias. 

Artículo publicado en “MundoMarítimo” 
Información Marítima de Latinoamérica 
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En el 2028 se comenzará el desarrollo del Código obligatorio 
MASS (Maritime Autonomous Surface Ship) que se espera 
que entre en vigor el 1 de enero de 2032, pues bien, un siglo 
antes un buque fue controlado a distancia, el acorazado 
japonés Settsu.

La historia del acorazado Settsu comienza a comienzos del 
siglo XX después de la guerra ruso-japonesa de la cual salió 
victorioso el Japón, país que emergió como potencia naval en 
el Pacifico. En esos años es cuando las principales potencias 
navales del mundo desarrollaron como la cúspide del poderío 
naval los acorazados(1) y que reinarían hasta la Segunda 
Guerra Mundial al ser desplazados por los portaaviones.

El IJN Settsu fue botado el 30 de marzo de 1911, comenzó 
su construcción el 18 de enero de 1909 y entró en servicio el 
1 de julio de 1912. Fue un acorazado de la Armada Imperial 
Japonesa tipo dreadnought(2), junto con su gemelo Kawachi 
fueron de los primeros acorazados japoneses en superar las 
20.000 toneladas de desplazamiento y construidos en Kure 
(Japón).

 

Sus características:
	 Desplazamiento 21.443 toneladas a plena carga.
	 Eslora 162,5 metros, 25,7 metros de manga y 8,5 		
	 metros de calado.
	 Un cinturón acorazado de 305 mm a 102 mm, 		
	 barbetas y torretas de 280 mm, y una torre 		
	 de mando de 254 mm, cubierta de 30 mm.
Su armamento: 
	 12 cañones de 305 mm distribuidos en seis torretas 	
	 dobles, 10 cañones de 152 mm, 8 cañones de 120 	
	 mm, 16 cañones de 80 mm y 5 tubos lanzatorpedos 	
	 de 457 mm.

Su propulsión: 
	 2 turbinas, 16 calderas y dos hélices.
	 Potencia 25000 shp y velocidad de 21 nudos.
	 Autonomía de 2700 millas a 18 nudos.
Tripulación: de 1100 marinos.

Su acción más importante durante la Gran Guerra fue la 
participación en la conquista de Qingdao(3) (China) mediante 
el bombardeo de sus fortificaciones y tras dos meses de 

EL ACORAZADO
          QUE NAVEGABA SOLO

Capt. Telmo Samikola

combates el 7 de noviembre 1914 cayó en manos de Japón, 
la ciudad que era colonia alemana.
Tras el tratado de Washington de 1922 por el cual se limitaba el 
tonelaje de las principales(4) potencias navales, el acorazado 
Settsu fue desarmado y reclasificado como buque objetivo 
en 1923. 

Esto le dio una segunda vida inusual, se redujo el blindaje, 
se desmonto todo el armamento y se eliminó parte de sus 
calderas. 

Su desplazamiento quedo reducido a 16.130 toneladas y la 
velocidad a 16 nudos, pasando a ser un buque blanco de 
piezas de artillería de hasta 203 mm y de torpedos sin carga, 
el fundamento era investigar los efectos en la estructura de los 
barcos de guerra de los impactos de la artillería y torpedos, 
así como evaluar materiales alternativos del blindaje.
En los años 30 del siglo pasado volvió tener una transformación 
muy importante para ser controlado a distancia mediante 
radio frecuencia, no fueron los únicos en utilizar ese avance 
tecnológico, la armada inglesa lo instalo unos años antes en 
el acorazado HMS Centurión. 

Con el desarrollo de los portaaviones(5) el acorazado Settsu 
paso a ser también usado como blanco de   ataque aéreos 
con bombas de hasta 250 kg sin explosivo y gracias a la 
tecnología instalada no existía peligro para la tripulación al 
navegar solo.

El acorazado Settsu se controlaba desde una consola(6) 
instalada  en el destructor Yükaze que actuaba sobre el timón 
y maquina además de en las funciones básicas de navegación 
sustituyendo los sistemas de mando humano, se le instalaron 
servomotores electro-mecánicos y controladores de las 
válvulas de vapor, se reforzo el puente con un bunker blindado 
de observación remota para proteger sus sensores y cámaras 

ópticas.
En 1940 se le vuelve a armar con piezas antiaéreas de entre 13 
a 25 mm y a tripular, se le utilizó durante la II Guerra Mundial 
para simular la presencia de una flota activa. El 24.07.1945 fue 
hundido cerca Kure, en 1947 fue reflotado y desguazado en el 
arsenal naval de Kure.

Es curioso que cien años después al acorazado Settsu 
convertido en un coloso obediente se le podría clasificar según 
el Código MASS(7) en el grado 3 de autonomía, controlado a 
distancia y sin dotación a bordo.
	

	 1.En 1873 entra en servicio el considerado primer acorazado, el 
HMS Devastatión, propulsado por vapor y 14 nudos, cubierta     despejada 
para la artillería y con un blindaje de hasta 305 mm.
	 2. En 1906 entra en servicio el considerado el primer acorazado 
moderno, el HMS Dreadnought, propulsado por turbinas y 21   nudos, con 
10 cañones de 305 mm en 5 torretas. Supuso una revolución en la guerra 
naval.
	 3. También llamada Tsingtao fue colonia alemana de 1898 a 
1914. Como curiosidad ciudad hermanada con Bilbao.
	 4. Firmado por Estados Unidos, Reino Unido, Japón, Francia 
e Italia por el que se limitaba el tamaño de los buques de guerra, 
principalmente acorazados y portaaviones, y el máximo calibre de sus 
cañones principales. Se rompió el tratado en 1936.
	 5. El primer buque diseñado como portaaviones el Hosho de la 
Armada Imperial Japonesa entro servicio en 1922.
	 6. El precursor del manejo a distancia de un modelo fue Nikola 
Tesla que en 1898 presento su Telautomaton en el Madison Square 
Garden de Nueva York, navegaba el modelo en una piscina. El Ingeniero 
Leonardo Torres Quevedo presento en 1903 el Telekino un sistema de 
control remoto con el que manejo un bote en la Ria de Bilbao en 1905.
	 7. El futuro Convenio MASS divide en cuatro grados la autonomía 
de los buques: el grado uno son buques con procesos automatizados y 
apoyo en la toma de decisiones, el grado dos son buques controlados 
a distancia con tripulación a bordo, el grado tres buques controlados 
a distancia sin tripulación a bordo y finalmente grado cuatro buques 
totalmente autónomos.
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Agradeció a todas las personas que 
trabajan en las Capitanías Marítimas de 
España, ya que este año las Capitanías 
tal como las conocemos cumplen 30 
años y especialmente a la de Bilbao 
porque el edificio de la Capitanía de 
Bilbao cumple 30 años. En junio se 
aprobó la primera presentación de 
la jornada, dedicada a la Estrategia 
Marítima, corrió a cargo de Javier 
Fernández Abad, de la DGMM.

La siguiente presentación estuvo 
dedicada al nuevo Plan de 
Descarbonización Marítima y fue 
expuesta de forma consecutiva por 
Ignacio Sánchez García, de la Oficina 
de Cambio Climático, y Federico 
Navarro Cabrera, de la DGMM.

Posteriormente, se celebraron dos mesas redondas: la primera 
reunió a representantes de la Administración marítima, una 
naviera y una compañía energética — Ignacio Sánchez 

OECC), Federico Navarro (DGMM), Pedro García Navarro 
(Puertos del Estado), Javier Cervera (Balearia) y José 
Ignacio Zudaire (PETRONOR) — bajo la moderación de 
Mónica Mulero (SASEMAR), con el objetivo de contrastar 
sus perspectivas sobre la descarbonización.

Ignacio Sánchez centró su intervención en la revisión de 
la normativa relativa a los derechos de emisión, mientras 
que Federico Navarro destacó la necesidad de impulsar 
licitaciones para implantar el sistema MRV de seguimiento, 
notificación y verificación de emisiones. Señaló que este año 
la principal tarea será aprobar los planes de seguimiento de 
alrededor de 4.000 buques.

Baleària presentó sus avances en descarbonización, 
recordando que ya en 2016 apostó por el GNL. La naviera 
cuenta actualmente con 16 buques propulsados por GNL, 

híbridos y eléctricos, además de 
nuevos proyectos alineados con 
esta estrategia. Informaron de que 
utilizan biometano (bioGNL) en 
tres buques completos y que están 
realizando un esfuerzo económico 
superior al exigido por el reglamento 
FuelEU Maritime. También trabajan 
en soluciones de electrificación, con 
un buque eléctrico puro dotado de 
baterías en combinación con un motor 
diésel, lo que les permite operar con 
cero emisiones en las maniobras de 
entrada y salida de puerto, que en 
pocos años serán completamente 
eléctricas. Próximamente anunciarán, 
además, la puesta en marcha de un 
laboratorio de hidrógeno equipado 
con una pila de metanol.

Por su parte, Puertos del Estado subrayó la importancia 
de la coordinación público-privada en los procesos de 
descarbonización y destacó la electrificación de muelles, 
los ecoincentivos y el papel de los puertos como nodos 
estratégicos de la transición energética. Pedro García señaló 
que existen numerosos proyectos ya en marcha en diferentes 
instalaciones portuarias, información que puede ampliarse en 
el vídeo publicado en YouTube.

La intervención de Repsol–Petronor puso el foco en que 
la descarbonización es una necesidad ineludible para la 
compañía, cuyo objetivo es alcanzar las emisiones netas 
cero en 2050. José Ignacio Zudaire explicó que están 
acometiendo una transformación profunda basada en reducir 
la dependencia del crudo y aumentar el uso de residuos —en 
línea con la economía circular—, sustituir el gas natural por 
hidrógeno renovable en los hornos y emplear electricidad de 
origen verde. Destacó como elemento diferencial su apuesta 
por los combustibles sintéticos, el hidrógeno verde y las 
tecnologías de captura de CO₂, un proceso que implica 

El 21 de noviembre de 2025, la Dirección General de la 
Marina Mercante (DGMM), en colaboración con la Autoridad 
Portuaria de Bilbao, Puertos del Estado y el Foro Marítimo 
Vasco, celebró en el salón de actos de la Autoridad Portuaria 
de Bilbao (Santurtzi) una Jornada sobre Descarbonización 
en el marco de la Estrategia Marítima que pudo ser seguida 
en streaming y está en youtube. https://www.youtube.com/
watch?v=XhV6yD_0Wxc 

El encuentro contó con la presencia de la directora general de 
la Marina Mercante, Ana Núñez; el subdelegado del Gobierno 
en Bizkaia, Carlos García Buendía, anterior capitán marítimo; 
el actual capitán marítimo, Francisco García Lascuráin; el 
director del Puerto de Bilbao, Iván Jiménez; el comandante de 
Marina, Tomás García-Figuera; así como otras autoridades y 
representantes de diversas navieras y asociaciones del sector. 
La jornada fue presentada y moderada por Mónica Mulero, 
responsable del Servicio de Estrategia y Sostenibilidad en 
Salvamento Marítimo.

En su intervención, el presidente de la Autoridad Portuaria 
de Bilbao, Iván Jiménez, destacó el liderazgo del puerto en 
materia de sostenibilidad ambiental y defendió la necesidad 
de compatibilizar la competitividad portuaria con los objetivos 
climáticos europeos. Recordó 
que el Puerto de Bilbao es 
uno de los siete puertos 
considerados por la Comisión 
Europea para el diseño de sus 
estrategias de sostenibilidad 
y anunció que será el primer 
puerto del eje Atlántico y 
el primero del estado en 
electrificar, antes de finales 
de 2027, los muelles de líneas 
regulares —contenedores, 
tráfico ro-ro, ferris y cruceros—. 
Añadió también que se trabaja 
para alcanzar la autosuficiencia 
energética mediante proyectos 
solares y eólicos capaces 
de generar 50 MW en 2030. 
Subrayó además que el 
sistema europeo de comercio 
de derechos de emisión para 
el transporte marítimo en vigor 
en 2026, gravará a los buques 
el 100 % de sus emisiones, en 
2025 es del 70%, de modo que 

la electrificación supondrá no solo una reducción de CO₂, 
sino también un ahorro en derechos de emisión y consumo 
de combustibles fósiles o renovables.

Por su parte, la directora general de la Marina Mercante, 
Ana Núñez, informó de la reciente aprobación, el día 18 en 
Consejo de ministros, del Plan de Acción Nacional para 
la Descarbonización del Transporte Marítimo. Este plan 
contempla 250 millones de euros en ayudas públicas para 
el periodo 2026–2030, destinados a apoyar a las navieras 
en la renovación y transformación de buques, así como en 
la construcción de nuevas unidades con bajas emisiones 
de gases de efecto invernadero. Núñez subrayó que este 
instrumento impulsará la colaboración sectorial y reforzará 
la sostenibilidad ambiental, uno de los ejes prioritarios de 
la Estrategia Marítima, cuyos 8 objetivos avanzan según lo 
previsto junto con la digitalización de los trámites de despacho 
y enrolamiento y el impulso a la innovación. 

Este año está siendo muy productivo: en junio se aprobó 
la estrategia marítima del 2025 al 2050. Esta semana ha 
habido una jornada de buques autónomos a la que se puede 
acceder a través de este enlace: https://www.youtube.com/
watch?v=0DLW23cbpbU 

DESCARBONIZACIÓN DEL SECTOR

Capt. Idoia Ibáñez Ozores

Jornada sobre descarbonización del sector 
en el marco de la estrategia marítima

https://www.youtube.com/watch?v=XhV6yD_0Wxc
https://www.youtube.com/watch?v=XhV6yD_0Wxc
https://www.youtube.com/watch?v=0DLW23cbpbU
https://www.youtube.com/watch?v=0DLW23cbpbU
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Cotenaval señaló que el futuro será eléctrico, no quemando 
combustible, y recordó que también ayuda a reducir costes, 
señalando que la electrificación es factible en muchos tipos 
de buques. Habló de un pentágono en este reto: armador, 
astillero, oficina de diseño, sociedad de clasificación y 
distintos actores tecnológicos. Hay muchas operativas que 
se pueden optimizar con la electrificación en los barcos de 
largo recorrido, aunque ahora mismo sólo sea viable el viaje 
completo para short sea shipping.

Ingeteam valoró el impulso y los avances del sector 
público y defendió que ahora corresponde al sector privado 
desarrollar nuevos proyectos. Señaló que muchas soluciones 
tecnológicas ya están “muy maduras”, aunque aún no 
aplicables a todos los mercados y sobre todo la facilidad de 
aplicación en el short sea shipping. Estuvo de acuerdo en que 
la electrificación es la primera pata para la descarbonización en 
sus diversas formas: OPS, hibridación, baterías, generadores 
de cola, PTO, PTI, etc.

Habló de los combustibles de transición y de los que vendrán 
en unos 5 años y de la necesidad de digitalización de los 
datos de los barcos para mejorar la eficiencia de los mismos. 
La optimización del diseño es muy importante también para la 
reducción del consumo de combustible.

También se abordaron los retos asociados al tratamiento 
de solventes en los sistemas de captura de carbono y la 
incorporación de velas rígidas, motores flender, velas de 
succión, etc.

Esta mesa redonda tuvo que finalizar antes de poder contestar 
a todas las preguntas que tenía el moderador por cuestiones 
de tiempo. 

Aprovechando que el año se acerca a su fin, la directora 
general de la DGMM, Ana Núñez, cerró la jornada, valorando 
2025 como “un gran año” en el que, coincidiendo con el 30.º 
aniversario de la creación de las Capitanías Marítimas, la 
DGMM está sentando las bases para modernizar y fortalecer 
el sector del transporte marítimo en España. Adelantó que 
probablemente en enero se celebrará en Madrid una jornada 
para presentar la nueva orden ministerial.

Núñez reconoció que el sector atraviesa “un momento 
complicado y difícil”, pero expresó su confianza en que, 
como en otras ocasiones, el sector marítimo sabrá superarlo 
y salir reforzado. Recordó que la descarbonización es un 
reto global, no local, y subrayó la importancia de que la OMI 
impulse la entrada en vigor de sus medidas. Reafirmó que 
la Administración, apoyándose en la normativa vigente, debe 
acompañar al sector en los momentos más complejos, como 
lo hizo en la pandemia, para garantizar que la transición se 
desarrolle de la mejor manera posible y los retos se conviertan 
en oportunidades.

importantes inversiones para 
la descarbonización de la 
refinería.

Finalmente, desde la 
Administración se recordó 
la disponibilidad de fondos 
europeos —especialmente 
el Fondo de Innovación— 
para apoyar los proyectos de 
descarbonización del sector 
marítimo.

La segunda mesa, 
moderada por Ángel 
Santurtun (FMV), asociado 
nuestro, reunió a representantes de Wärtsilä (Jesús Puelles), 
Bureau Veritas (Montserrat Espín), Ingeteam (Diego Caride), 
Cotenaval (Ignacio Poblet) y Naviera Ibaizábal (José María 
Torre).

Se destacó que la eficiencia es la vía principal para 
descarbonizar, complementada con tecnologías emergentes 
como motores para amoníaco, combustibles sintéticos, 
aplicaciones avanzadas de GNL y captura de carbono.

Bureau Veritas considera la pregunta del millón si se va 
a lograr la descarbonización en 2050. Comentó que las 
emisiones de gases de efecto invernadero del transporte 
marítimo de la Unión Europea aumentaron un 13 % en 2024 

y alcanzaron su nivel más alto desde 
que en 2018 se introdujo la obligación 
de reportarlas, según un estudio de 
los datos oficiales del sistema europeo 
MRV (monitoreo, reporte y verificación).

El aumento del 13 % se produjo pese 
a un descenso del comercio marítimo 
relacionado con la UE, probablemente, 
debido a las interrupciones del tráfico 
por el mar Rojo, que obligaron a recorrer 
rutas más largas, a un incremento medio 
del 3 % en la velocidad operativa, así 
como por la necesidad de contar con 
más buques para cubrir las rutas más 
largas.

Se señaló que hay que tener en 
cuenta muchos factores para afrontar 
la descarbonización: guerras, 
geopolíticos, técnicos, económicos, 
limitación de combustibles realmente 
verdes y de tecnología y normativa 
que todavía no está implementada. 
Habló de los distintos escenarios 
que se pueden dar. Cree que vamos 
a hacer todo lo posible para llegar 
a la descarbonización, sobre todo 
en Europa; pero solos no podemos 
hacerlo.

El pasado 17 de octubre, la 
Organización Marítima Internacional 
(OMI) aplazó un año la decisión sobre 
el marco global de emisiones netas 
nulas para el transporte marítimo, el 
primer sistema mundial de tarificación 
del carbono del sector; puede que sea 
bueno; pero no tenemos la seguridad 
de que dentro de un año se van a 
adoptar las medidas.

Naviera Ibaizábal recordó que los 
armadores son “buenos” y siempre 
cumplen; pero que es una situación 

nueva. Advirtió sobre las tasas y multas y los elevados 
costes (contratación de un gestor ambiental, formación, 
adendum a contratos, etc.) que les supone el cumplimiento 
de la normativa. La incertidumbre tecnológica en cuanto a los 
vectores de futuro es grande, incluyendo la implantación del 
suministro eléctrico a buques desde puerto (OPS). Señaló que 
los márgenes de amortización son muy cortos y solicitó que 
se ampliaran.

Jesús Puelles se declaró energéticamente fluido, considera 
que la primera forma de descarbonizar es reducir consumo, 
promover formas de eficiencia sobre todo por digitalización, 
avances tecnológicos, fuentes de combustible, nuevos 
combustibles, tratamiento de los gases de escape, etc. En 
esos aspectos se manifestó optimista.

Nuestra representación de la AVCCMM 
en la jornada, Patxi, Idoia y Javi. 
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Con el proyecto BilbOPS como corazón de la transformación que ya está viviendo, el puerto de Bilbao avanza hacia un futuro 
en el que será capaz de acompasar el servicio prestado a la carga y a los pasajeros, con la necesaria descarbonización que 
permita dar respuesta a la reducción global de emisiones GEI. Y, además, convirtiéndolo en factor de competitividad.

Las estrategias para su descarbonización abarcan desde el actual parque eólico en el dique de Punta Lucero, el suministro 
de GNL a barcos, el uso de remolcadores propulsados por GNL, la conversión de toda la flota de vehículos de la Autoridad 
Portuaria de Bilbao a eléctricos, la instalación de parques fotovoltaicos o el impulso del modo ferroviario en un puerto como 
Bilbao que ya supera la media del sistema portuario estatal.

El proyecto de futuro del puerto de Bilbao es establecer una gran comunidad energética verde para el 2027 a través de 
diferentes fases:

•	 La primera, mediante la creación una red básica de OPS, parcialmente financiada por los Fondos CEF), dividida en 4 
zonas con 11 puntos de conexión a buques ro-ro, ferris, portacontenedores y cruceros.

•	 La segunda, escalando la producción eléctrica a través de subestaciones y la instalación de parques fotovoltaicos sobre las 
cubiertas de sus concesionarias, creando un modelo comunitario de energía renovable.

•	 Y la última, mediante la instalación de más parques eólicos.

Una comunidad de energía renovable
EUSKADI EN EL DESPLIEGUE DE LA 

RED TRONCAL DEL HIDRÓGENO

Enagás, gestor de la red de transporte de gas natural en España, contempla 
en el Plan Conceptual de Participación Pública (PCPP) de la Red Troncal 
de Hidrógeno en Euskadi, una red  de alrededor de 163 km de hidroductos 
dentro del Eje de la Cornisa Cantábrica, que convertirá a Euskadi en un centro 
neurálgico del mercado de hidrógeno.

Asimismo, la APB participa en el proyecto de desarrollo de un corredor 
europeo de hidrógeno renovable entre Bilbao, Duisburg y Ámsterdam.

En este contexto, recordar que Petronor avanza con el desarrollo de su 
segundo electrolizador, en el puerto de Bilbao, de 10MW.

Todo ello con el objetivo de llegar a los 50 MW entre todas las energías renovables.

La Autoridad Portuaria de Bilbao será, de este modo, la primera en tener todos sus muelles electrificados, adelantándose 
a las exigencias de Europa, y permitiendo así a las navieras reducir sus emisiones y con ello sus costes operativos 
derivados del cumplimiento de la normativa.

Información elaborada y recogida  en el boletín Nº110 de 
UniportBilbao, el clúster multimodal logístico e industrial del puerto 
de Bilbao.

PUERTO  DE  BILBAO
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Capt. Ignacio Bilbao Rodríguez

VISITA GUIADA A EXPOSICIÓN
DE CARTAS NAUTICAS
Exposición temporal «725 años de Bilbao y su puerto 
en las cartas náuticas» en el Itsasmuseum de Bilbao con 
Ramón Oleaga

El pasado miércoles 17 de diciembre, un grupo de asociados 
visitamos la exposición “725 años de Bilbao y su puerto 
en las cartas náuticas” que forma parte del programa 
conmemorativo del 725 aniversario de la fundación de Bilbao. 

A lo largo del recorrido, navegamos, acompañados por su 
comisario: el investigador, experto en cartografía Ramón 
Oleaga, desde la Edad Media hasta el siglo XX, a través de 
cartas náuticas, atlas y grabados, algunas precursoras de las 
que íbamos a ver en los barcos en años posteriores.

La muestra reúne piezas singulares, muchas procedentes 
de la colección privada Bilduma  Oleaga-Pont, y ayudan a 
entender la evolución de la representación cartográfica del 
puerto bilbaíno, la costa vizcaína, el golfo de Bizkaia y su 
relación con la mar.  

Para facilitar la comprensión de las piezas expuestas, han 
editado un cuaderno explicativo en castellano, euskera e 
inglés, elaborado por Oleaga, que ofrece claves para leer 
e interpretar correctamente las cartas náuticas, para que 
los no profesionales de la mar las diferencien de los mapas 
tradicionales. 

Nos habló de los portulanos que aparecieron en el siglo XIII, 
tanto de los dedicados a un único puerto como aquellos 
que recopilaban varios encuadernados en forma de atlas. 
Recordamos, a este respecto, los magníficos portulanos 
conservados en la Sociedad Bilbaína, de los que pudimos ver 
reproducciones en una de las visitas a su biblioteca.

Las tres primeras cartas que contemplamos correspondían 
al cartógrafo y marino Lucas Janszoon Waghenaer quien 
en 1584 publicó un “atlas” marino por 23 cartas, 10 de ellas 
dedicadas a la costa atlántica española. En una de ellas, que 
abarca desde Arcachon a Castro, se representa de forma 
deliberadamente exagerada los fondeaderos de las rías 
de Bilbao y de Mundaka, al tratarse de cartas destinadas 
exclusivamente al cabotaje. 

Las siguientes cartas de Blaeu, Johannes van Keulen, 
Robert Dudley y Ottens ya eran cartas con propósito de 
navegación y mayor exactitud. 

Especial mención merece el atlas marino de Tofiño, bien 
conocido por todos también por dar nombre al buque 

hidrográfico. Tofiño cartografió numerosas cartas del Instituto 
Hidrográfico Nacional, que hemos utilizado la mayor parte 
de nosotros en algún momento de nuestra vida profesional. 
Gaditano y miembro de la Real Sociedad Bascongada de 
los Amigos del País, levantó las costas de España en una 
expedición iniciada en 1787, publicando en 1789 tanto el 
Derrotero como las cartas correspondientes, que serían 
posteriormente copiadas por los servicios hidrográficos 
franceses.

Basándose en su obra, la Dirección de Hidrografía de España 
imprimió, a mediados del siglo XIX, el “Plano de la Concha 
y Barra de Bilbao… y del Río Nervión”, donde, además 
de las sondas y condiciones de navegabilidad, aparecen 
representados edificios vinculados a la actividad portuaria y, 
curiosamente, ¡la ya desaparecida isla de Uribitarte!

La exposición incluía también varios ejemplares de las 
célebres blueback charts británicas del siglo XIX, así como una 
sección dedicada a la imagen de Bilbao en libros, estampas 
y grabados. Entre ellos destacaban el Libro de las Grandezas 
de Pedro Molina en su edición alcalaína, donde ya aparece 
representado el sistema fluvial, y la conocida estampa de 

Civitates Orbis Terrarum de Braun & Hogenberg, en la que 
figura la “Vara de Porto Galete”.

Asimismo, pudimos ver mapas “con figuras” que se pusieron 
de moda en las casas cartográficas flamencas del siglo XVII, 
litografías del Bilbao romántico y diversa documentación 
sobre el desarrollo del puerto y la minería. Cerraba el recorrido 
el plano del puerto de Bilbao de 1936, editado por la Junta 
de Obras del Puerto, muy similar al que preside uno de los 
cuadros de nuestra asociación.

Para quienes aún no habéis tenido ocasión de visitar la 
exposición, ¡todavía estáis a tiempo!

Al final del recorrido, Ramón nos preguntó si navegaríamos 
hoy con aquellas cartas, y algunos respondimos, sin dudarlo: 
¡con lo que haga falta!

La costa vasca en una carta de 1583 publicada en el «Spieghel 
der Zeevaerdt» por Lucas Janszoon Waghenaer 

Plano del Abra y Ría de Bilbao 1.930

La cos 

N

Vista óptica de Bilbao. Segunda mitad del 
siglo XVIII a través de un zograscopio
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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

Aunque resulte difícil de justificar hay situaciones que 
requieren soluciones imaginativas a problemas creados por 
relaciones comerciales intensas.
Una de las singularidades que tenía el servicio de gabarras 
LASH era su capacidad de llegar a Chicago en plena 
temporada invernal en la que el acceso a los Grandes Lagos 
desde el Atlántico por el río St. Lawrence se bloqueaba por la 
presencia de hielo.
Chicago y su entorno industrial era 
el destino de números productos 
siderúrgicos que se embarcaban 
en el puerto de Bilbao en buques 
convencionales ya que su valor no 
les permitía hacer frente a los fletes 
aplicados al transporte en containers 
que, descargando en puertos de la costa 
Este, llegaban via ferrocarril o carretera.
El tonelaje movido por las empresas 
siderúrgicas era de tal importancia que 
había una auténtica pelea entre las 
líneas marítimas presentes en Bilbao 
para captar sus embarques y a veces 
esta competencia era tan intensa que 
generaba situaciones muy incómodas 
para quienes gestionábamos estas 
líneas.
En una ocasión cerramos el embarque 
de aprox. 1.100 Toneladas de acero 
desde Bilbao hasta los muelles de 
Calumet, en el río Illinois cerca de 
Chicago. El cargamento se llevó a cabo en los muelles del 
Canal de Deusto y se estibó en tres gabarras Lash de la línea 
Forest Lines, representada por nuestra empresa.
La duración de la travesía se estimaba en aprox. dos meses 
ya que el barco que descargaba las gabarras en New Orleans 
necesitaba unos 15 días para llegar desde Bilbao y la 
formación del convoy para subir por el Mississippi requería 
también su tiempo.
La operación era en términos de “Freight Prepaid”, lo que 
significaba que quien presentase el Bill of Lading en destino 
era el legítimo propietario de la mercancía y acreditaba el 
pago del importe de dicho flete al armador, en este caso a su 
representante en Bilbao.
Las presiones que ejercían los embarcadores para obtener los 
“Bill of Lading” sin haber realizado el pago del flete eran de 

todo menos sutiles y nos ponían en una situación de riesgo 
evidente a los representantes del armador.
Pues bien, el embarcador consiguió que le entregásemos el 
“Bill of Lading” aludiendo a su necesidad de cumplir con los 
términos de la carta de crédito que amparaba la operación, 
comprometiéndose a hacer efectivo el pago del flete en los 
próximos días.

Transcurrieron varias semanas sin hacerlo y, viendo que se 
acercaba el momento de la llegada a destino ,  tomamos la 
decisión de ordenar al remolcador que apartase del convoy 
las tres gabarras y las dejase amarradas en el muelle de un 
pequeño pueblo a orillas del Mississipi entre Cairo y St. Louis.
Como estaba previsto el embarcador intensificó la presión para 
conocer el paradero de su mercancía y la fecha de entrega, 
obteniendo como respuesta las dificultades puntuales a la 
navegación en esa parte del río por esa época.
Finalmente captó el mensaje y procedió al pago del flete, 
recibiendo su cliente la mercancía unas semanas después.
No hace falta decir que no repitió otro embarque a ese destino 
con nuestra empresa.

LA PICARESCA
 EN EL NEGOCIO MARÍTIMO

Capt. José Manuel Pérez Sáenz
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occidental fue luego relacionada con el calentamiento de las aguas del este del Pacífico, la presión atmosférica sube en el 
oeste del Pacífico y cae en el este. Esta caída de presión es acompañada por un debilitamiento de los vientos del este. En 
realidad Las diferencias de temperatura, presión atmosférica y lluvias entre las costas sudamericanas y las asiáticas del océano 
Pacífico no se deben a un cambio en los patrones de dirección de los vientos, sino a la dirección este-oeste de las corrientes 
marinas en la zona intertropical. 

Ello significa que no son solo los Alisios los que ocasionan el apilamiento de aguas cálidas en el Pacífico occidental, sino las 
aguas cálidas de la corriente ecuatorial, que transportan una enorme cantidad de energía hacia el oeste, las que ocasionan el 
calentamiento de la atmósfera en las zonas ya próximas al continente asiático, como se puede comprobar por los fenómenos 
de tormentas tropicales de gran intensidad, tifones, etc. que se producen muy cerca de la línea ecuatorial (dónde el agua tiene 
una temperatura bastante elevada), como sucedió con el huracán o tifón de grado 5 Bopha en 2013, que se originó apenas a 
unos 5° al norte del ecuador. 

Así es la temperatura elevada de las aguas oceánicas la causante de que los vientos Alisios se debiliten, es decir, disminuyan 
de velocidad, disminución que se debe al ascenso del aire en contacto con las aguas muy cálidas y, a su vez, ese ascenso 
produce las intensas lluvias que acompañan el fenómeno.

Para un navegante que realiza navegaciones ortodrómicas en el Pacífico no tiene excesiva importancia este fenómeno en 
cuanto a la navegación oceánica aunque si afecta a la meteorología de bodegas. De cualquier forma, próximos o costa y en 
zonas de cartografía poco confiable se debe realizar una navegación diferenciada por los pasos asiáticos debido al cambio 
de dirección e intensidad de las corrientes por cambio de temperaturas subacuáticas, upwellings incluidos, y superficiales así 
como de densidad y tipos de mareas del Pacifico norte y sur; es decir, hay que controlar mucho las derivas y abatimientos y, 
mejor, no fiarse y seguir aguas seguras para cada tipo de buque supervisando mucho cielo y mar “leyéndolos” adecuadamente. 
Pensemos ahora todos los buques de la expedición en Magallanes / ELCANO.

Breve Historia:
Ya en tiempos precolombinos se venía observando una variación de las temperaturas del agua en la corriente oriental del 
continente sudamericano del Pacífico. Este cambio de temperatura superficial del agua del océano Pacífico tiene su origen en 
el sistema de surgencia de la corriente de Humboldt que corre todo el continente Sudamericano de sur a norte.

¿Qué es un sistema de surgencia y qué 
características tiene?

El sistema de surgencia al que nos referimos, 
en este caso de la corriente de Perú o de 
Humboldt, es un fenómeno oceanográfico, 
con derivación meteorológica, que altera el 
ecosistema en la parte sudoriental del Pacífico, 
especialmente frente a la costas chilenas y 
peruanas. Los vientos costeros predominantes 
del sur desplazan las aguas más cálidas 
superficiales hacia alta mar creando un vacío 
que lo vienen a ocupar las aguas profundas y 
frías ricas en nutrientes creando un ecosistema 
diferente al anterior una vez aflorado todo el 
fitoplancton a la superficie y con una actividad 
de fotosíntesis espectacular. 

Esta riqueza es aprovechada por la enorme 
biodiversidad de peces en la zona por lo que 
da lugar a una gran actividad pesquera. La 
corriente fría de Humboldt enfría el aire sobre 
el océano lo que contribuye a regular el clima 
en la zona y a disminuir muchísimo la creación 
de huracanes. Estos gradientes SST (Sea 
Surface Temperature) o variación asociada 
de la temperatura del agua de la superficie 
del océano, medida en grados por unidad de 
distancia horizontal, son muy importantes para 
los cambios climáticos de las latitudes medias 
porque influyen en la atmosfera al colisionar 
dos masas de agua de diferente temperatura. 

En general las corrientes oceánicas siguen el sentido de los vientos de las altas presiones, es decir, hacia la derecha en el 
Hemisferio Norte y hacia la izquierda en el Hemisferio Sur aunque no así la contracorriente ecuatorial, siempre hacia el este. De 
ésto ya se ha hablado en RECALADA.

ENSO: EL NIÑO Y LA NIÑA

Capt. Alice Wolf Urquiza
Ver Art. completo

PARTE 1(2)

Cada vez que surge algún tema sobre Meteorología hay que señalar la fuente de información de valor incalculable que ofrecen 
los Diarios de Navegación de los buques a lo largo y ancho de los mares y océanos. Cierto es que no es lo mismo una zona 
terrestre que una marina que ocupa el  71% de la superficie terrestre. Las temperaturas oceánicas más altas o más bajas que 
el promedio en una parte del mundo pueden influir en el clima global. Actualmente desde los barcos seleccionados se pasa 
información a los Centros Meteorológicos de algunos países.

Ya hace muchos años que se sabe del papel que juegan los trópicos como regiones controladoras del clima mundial. 
Precisamente en esta zona de convergencia intertropical (ITCZ) de los vientos Alisios del Hemisferio Norte y del Sur es dónde 
se da el fenómeno de El Niño y la Oscilación del Sur ENSO que engloba a El Niño y La Niña. Aunque tanto el Trópico de Cáncer 
como el de Capricornio los delimita el paralelo 23º27’ (23°26′17″) norte o sur respectivamente la ITCZ sigue una línea variable, 

no uniforme, en función del mes del año. Así que ENSO no se produce en lugar único y fijo de la Tierra y, ni tan siquiera, en un 
momento determinado y preciso a lo largo del tiempo. 

Tengamos en cuenta de que en la Tierra, lógicamente, no se da la misma temperatura para una misma latitud independientemente 
de la época del año pues son varios factores los que condicionan la meteorología de cada lugar. También y, por otra parte y 
debido a la permanencia de los vientos Alisios, el Pacifico  tiene una diferencia del nivel del mar de unos 50 cm superior en la 
parte asiática que en la americana. 

El Niño y la Oscilación del Sur, o la diferencia de presión atmosférica entre Darwin (Australia) y Hawai, fue reconocida 
primero por Bjerknes (1969). De aquí el término ENSO (El Niño – Southern Oscillation) para describir este sistema acoplado 
atmósfera-océano. El fenómeno ENSO es altamente dinámico y comprende las tres fases: normal, La Niña y El Niño, que luego 
explicaremos con más detenimiento. 

Durante las fases normales y de La Niña los vientos Alisios del noreste y sureste, que se juntan a lo largo de la zona de 
convergencia intertropical ITCZ, son intensos y acumulan agua caliente en el Océano Pacífico occidental. Esta es la llamada 
“piscina caliente” cuya temperatura superficial supera los 28ºC y cuya termoclina ocurre a 200 m de profundidad a diferencia 
del Océano Pacífico oriental dominada por una lengua fría procedente de la corriente de Humboldt donde la temperatura 
superficial es de 18ºC y la termoclina está a 50 m de profundidad. Por otro lado la elevación de la presión en el Pacífico 
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a) Características:

1.- Denominación: Toma el nombre de Corriente de Perú o Humboldt desde que llega a las costas de Chile hasta la península        
de Illescas.
2.- Longitud: 4 445 km. (2 400 millas).
3.- Ancho: En el verano es de 100 millas, en invierno 200 millas.
4.- Profundidad: Deja sentir sus efectos hasta 500 m. de profundidad.
5.- Velocidad: 15 millas al día (28 km., 0,63 kts)
6.- Dirección: Sureste a noroeste.
7.- Temperatura: Es 7°C más fría que el resto del territorio de la costa. Es decir tiene 21° en verano y 17° en invierno. Además 
en el Sur es más fría que en el Norte. 

b) Las causas son:

1.- El movimiento de rotación de la Tierra que tiende a desviar a todos los cuerpos hacia la derecha en el Hemisferio Norte y a 
la izquierda en el Hemisferio Sur. En consecuencia, ésto también se da con las grandes masas oceánicas.
2.- La acción de los vientos fríos del anticiclón del Pacífico sur que al descender, rozan con las aguas del Pacífico, enfriándolas 
e impulsándolas para la generación del circuito. Recordemos que los vientos en el Hemisferio Sur giran en sentido contrario a 
lo que lo hacen en el Hemisferio Norte.
3.- La compensación, que precipita las aguas desde todas direcciones, hacia el lugar donde otras han sido desplazadas. 

c) Influencia:

1.- En la riqueza ictiológica o hidrobiológica en la zona de influencia de la corriente de Perú, ya que arrastra consigo al plancton 
en sus variedades de fito y zoo plancton, que son microorganismos que constituyen alimento fundamental para los peces, 
especialmente para los cardúmenes de anchoveta. Ello favorece el desarrollo de la industria pesquera tanto artesanal como 
industrial.

2.- Contribuye a modificar el clima de la costa, que debería ser de naturaleza tropical, pero que no lo es por la acción de la 
frialdad de las aguas marinas que no permiten la formación de nubes de lluvia, otorgando un carácter desértico a la región 
costera. Además es causa directa para la formación de nieblas y neblinas en el sector central y sur del litoral peruano, así como 
de la llovizna que cae durante los meses de invierno en Lima y el puerto de El Callao.

La Contracorriente del Perú: 

Se desplaza en sentido contrario (norte-sur) de las dos anteriores, la del Perú costera y oceánica, y por debajo de ellas. Es la 
responsable principal del afloramiento de aguas profundas y se manifiesta entre los 40 y los 400 m de profundidad.

La corriente zonal de El Niño en Perú: 

Es un desplazamiento de aguas cálidas que penetran a territorio peruano partiendo del golfo de Guayaquil (Ecuador) y llegando 
hasta el sur de Paita, teniendo, pues, una dirección de rumbo sur. Es una corriente de compensación que equilibra el desnivel 
que se produce por el desplazamiento de la corriente Perú hacia el oeste y la corriente Ecuatorial del Norte, aumentado su 
caudal por las aguas del río Guaya y llegando cerca de Puerto Chicama. 

Por lo general hace su aparición en los primeros días de diciembre, aumentando hacia el 24 de dicho mes, por lo que se le 
ha bautizado como “Corriente de El Niño” se deja sentir, sobre todo, en el clima de la costa norte peruana y sur ecuatoriana 
contribuyendo a su tropicalidad con la abundancia de lluvias y alta temperatura. 

Se suele confundir con la contracorriente Ecuatorial que a veces se mezcla con la corriente de El Niño dando origen a lo que 
se conoce como el “Fenómeno de El Niño” que se caracteriza por el aumento de temperaturas de las aguas de la costa norte 
de Perú, las precipitaciones abundantes de lluvias torrenciales con inundaciones que causan enormes destrozos como sucedió 
en 1925, 1972 y 1983 además de otros efectos en pesca y agricultura y comportamiento social.

Aunque los eventos de El Niño suelen durar solo un año (generalmente del otoño boreal a la primavera boreal, como en 2023-
24), los eventos de La Niña a menudo se fortalecen nuevamente o se repiten durante dos o incluso tres años seguidos, como 
ocurrió desde mediados de 2020 hasta principios de 2023. En las últimas dos décadas (2005-2024), los tres meses de mayor 
actividad de la temporada de huracanes han incluido cinco periodos de El Niño, siete de La Niña y ocho neutrales.

Corriente de Perú o de Humboldt

La Corriente de Perú o de Humboldt es parte integrante del movimiento circulatorio de aguas del Pacífico Sur. Es de temperatura 
fría y viene del sur de Chile y al comenzar la costa peruana se va abriendo en una parte oceánica y otra costera que toma la 
denominación de corriente de Perú o de Humboldt costera.

 Se desplaza paralela a la costa de Perú hasta la altura de la península de Illescas, casi en la frontera con Ecuador,  dónde vira 
hacia el oeste para tomar el nombre de Corriente Ecuatorial del Sur, ya de temperatura más cálida. Con este nombre llega hasta 
las costas australianas, cambia su dirección hacia el Sur-oeste con el nombre de Corriente Australiana, siempre de naturaleza 
cálida. 

Más adelante, con el nombre de Corriente Gran Austral, arrumba hacia el sureste, se vuelve fría, por estar a una latitud de 40° y 
por la acción de los vientos fríos que la impulsan llega a las costas chilenas donde toma la dirección al noroeste para continuar 
el circuito. Podemos hablar de algunas peculiaridades:
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AVANCES DEL COMITÉ DE BIENESTAR 
DE LA GENTE DEL MAR EN EL PUERTO 
DE BILBAO

Capt. JON AZKUE MANTEROLA

Continúan los trabajos del Comité del Bienestar de la Gente del Mar del puerto de 
Bilbao;  avances para mejorar la atención a los marinos que recalan en el puerto 

El pasado 24 de noviembre de 2025 volvió a reunirse el 
Comité de Bienestar de la Gente de Mar, constituido en 
el Puerto de Bilbao a finales de 2024, tal como informaba 
nuestro presidente en el número 205 de la revista Recalada.

El objetivo general del “Comité de Bienestar de la Gente 
de Mar del Puerto de Bilbao”, del que nuestra Asociación 
forma parte junto a organizaciones de consignatarios y 
estibadores, navieros, la Corporación de Prácticos, ITF, 
Stella Maris, Capitanía Marítima, el Instituto Social de la 
Marina, ASMANAVE y la Autoridad Portuaria de Bilbao, cuyo 
presidente preside también el Comité, es coordinar esfuerzos 
para mejorar las condiciones de vida de marinos y tripulantes 
durante su estancia en puerto y, en este sentido, se trabaja 
para prestar servicios de bienestar a estos colectivos cuando 
arriben al puerto de Bilbao paliando, en la medida de lo 
posible, la sensación de desarraigo y soledad, prestando 
especial atención a problemas de carácter humano y social.

Sin duda la Constitución del Comité de Bienestar, y los 
trabajos realizados en el mismo, van en la buena dirección. 
En definitiva, se trata de dar cumplimiento al Convenio sobre 
el Trabajo Marítimo, 2006 y concretamente a la Regla 4.4 
del mismo que lleva el título de “Acceso a instalaciones de 
bienestar en tierra” señalando su finalidad:” Asegurar que la 
gente de mar empleada a bordo de buques tenga acceso a 
instalaciones y servicios en tierra que protejan su salud y su 
bienestar”. Es este mismo capítulo del Convenio de la OIT, el 
que establece la necesidad de crear Comisiones de Bienestar 
en la Pauta B4.3. 

También es una señal de que Bilbao avanza en la dirección 
correcta el resultado del estudio realizado para conocer la 
realidad de los servicios de bienestar que se ofrecen y cómo 
son percibidos por la gente de mar. El Análisis del grado de 
satisfacción respecto a los servicios de bienestar y atención 
recibidos en el Puerto de Bilbao 2025 es un documento que 
nos ayuda a seguir progresando en la consecución de más y 
mejor atención a la gente de mar. Se trata de una herramienta 
de trabajo que habrá que actualizar periódicamente, 
impulsando la participación directa de la gente de mar y de 
todas las organizaciones que conformamos el Comité de 

Bienestar, con el fin de reforzar el conocimiento real de sus 
necesidades.

La reunión celebrada en la sede de la Autoridad Portuaria 
de Bilbao abordó las conclusiones del mencionado estudio, 
del que se desprenden aspectos a mejorar relacionados 
con el transporte, las limitaciones presupuestarias del Stella 
Maris para ampliar servicios y las dificultades para disponer 
de un número suficiente de taxis cuando son requeridos 
por los marinos. Asimismo, se destacó el elevado grado de 
satisfacción de la gente de mar con los servicios ofrecidos 
por el Stella Maris. El impulso a una atención específica para 
la mujer embarcada se señaló como un objetivo prioritario del 
Comité.

Nuestro compromiso en los trabajos del Comité seguirá firme 
y desarrollándose, porque se trata de impulsar la mejora de 
la vida de los marinos durante su estancia en los puertos. Se 
trata de dignificar nuestra profesión El papel de cada uno de 
los componentes en el Comité parece claro, quizás echamos 
de menos a los distintos estamentos de gobierno/s.   

El compromiso de cumplir con los Convenios Internacionales 
es clave en el mundo marítimo y el de Bienestar en puerto 
para la gente de mar forma parte del Convenio Marítimo de 
2006 de la OIT. Los Convenios Marítimos son los únicos 
convenios de la OIT que se negocian y acuerdan de forma 
wtripartita: Gobiernos, Navieros y gentes de mar a través de 
sus organizaciones sindicales. Así lo decidieron la ONU y la 
OIT en 1919. Los Estados los ratifican y deben aplicarlos y 
velar por su cumplimiento. Nosotros trabajamos y seguiremos 
trabajando para ello!!!.

Nota informativa:
 La Comisión ejecutiva del Stella Maris la forman:  presidente:  
José Mª Jiménez; vicepresidente: Eduardo Cruz; secretario: 
Javier San José; tesorera: Arantza Astigarraga; vocales:   
Fernando de Azqueta, Juan Correa, Idoia Ibáñez, Esteban 
Pereda y Marta Sancho,




