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Compromiso

Hacer del transporte
maritimo una alternativa
eficiente y mas sostenible
que responda a las nuevas
necesidades del entorno
empresarial y social
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ACONTECIMIENTOS

Al finalizar el afo, cuando se hace balance de lo sucedido a lo largo del mismo, la sensacién es de pesimismo, aunque segun el
dicho: “no es mas que el optimismo bien informado”. Acaba un afio 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 politica arancelaria muy agresiva por parte de la primera potencia del mundo, ha dado
lugar a una guerra arancelaria afectando, como no podia 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 maritimas.
En los ultimos meses EEUU ha tomado una decisidon muy agresiva en el Caribe, desplegando su marina de guerra y atacando
cualquier embarcacién 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 esta generando una gran tensién 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 petréleo y que muchas veces estan 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,
ademas de que, al tener falsas banderas, son barcos viejos y mal mantenidos.
Tampoco ha sido un buen afio para la lucha contra el cambio climatico: al fracaso de OMI en aprobar las tasas por emision de
gases de efecto invernadero, hay que afadir el fracaso del COP30 en Brasil al no lograr consensuar un documento final por la
exclusion en el mismo de los combustibles fosiles.
Para los marinos muchas mas sombras que luces. El nimero de marinos abandonados por sus armadores se cree que va a
concluir el afio con un 30% mas que en el 2024. Esto quiere decir que el convenio LMC2006 en lo tocante a los abandonos no
esta funcionando. En referencia a lo mas cercano, y a pesar que segun 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 Nautica tienen dificultades
para encontrar embarques. Por otra parte, la Direccion General de Marina Mercante esta haciendo muy poco por promocionar
nuestra profesion.
Por citar algo positivo, el pasado 10 de junio el Gobierno de Espafia aprobd la Estrategia Maritima 2025-2050, buscando una
marina competitiva y sostenible, con ejes claves como la transicidon energética (descarbonizacion), innovacion tecnoldgica, flotas
competitivas, mejora del empleo y sistema portuario eficiente, ademas de planes especificos para el de Salvamento Maritimo
(2025-2027) para modernizar medios y asegurar la seguridad maritima, alineados con los objetivos de la UE. Esperemos que
no se quede, como tantos otros, en un documento mas.
El préximo 21 de enero se celebrara en Bilbao (Palacio Yohn-La Bolsa) la continuacion de la Asamblea de Barcelona (8 de
octubre pasado) de la cual nuestra Asociacién sera anfitriona de las Asociaciones de Titulados Superiores de la Marina
Mercante del Estado, el objetivo, articular una coordinacion de las distintas asociaciones y colectivos para la defensa nuestra
profesion y su futuro.

Deseando Feliz Navidad eta Urte Berri-on

Capitan, Patxi J. Odiaga Gorostizu

Presidente de la A.V.CC.M.M.

Whare s Lsis?

Nota: En el articulo sobre la entrega del
Premio de la Asociacion del numero 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 provocé el fallo
eléctrico en el “Dali” 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) determiné
que un cable suelto en el sistema eléctrico del buque fue el
origen de la serie de fallas que condujeron a la colisiéon del
portacontenedores “Dali” contra el puente Francis Scott Key
en Baltimore, el 26 de marzo de 2024. El accidente dej6 seis
trabajadores fallecidos y destruyd por completo la estructura
vial.

Segun el informe final, el cable, que no pudo insertarse
completamente debido al banderin de identificacion, genero
una conexion deficiente y que un interruptor se abriera
de forma inesperada. Esto desencadeno dos apagones
consecutivos, dejando al buque sin propulsién ni gobierno en
un momento critico de la maniobra.

Articulo publicado en “MundoMaritimo”
Informacién Maritima de Latinoamérica

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

Deficiencias estructurales

El NTSB también sefalo que la magnitud del colapso estuvo
influida por la falta de protecciones contraimpactos de buques
de gran porte, medidas que podrian haberse implementado si
la Autoridad de Transporte de Maryland hubiera realizado una
evaluacion de vulnerabilidad. Esta carencia dejé al puente
expuesto a dafos catastréficos 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 proyeccion estatal situa el
valor entre US$4.300 y US$5.200 millones, con apertura al
trafico vial prevista recientemente para finales de 2030. Entre
las razones del alza se incluyen una nueva configuracién de
altura y longitud, ademas de un sistema
reforzado de proteccion de pilas.

Recomendaciones operativas y
responsabilidades en debate

El organismo recomendé a los
operadores  realizar  inspecciones
periodicas de tableros de alta tension
y adoptar mejoras que permitan
una recuperacibn mas rapida ante
cortes de energia, un fendmeno que
-segln el propio NTSB- el “Dali”
habia experimentado incluso durante
mantenimientos previos y minutos
antes del siniestro.

Asimismo, el NTSB llamé al fabricante
Hyundai Heavy a reforzar los métodos
de instalacion de etiquetas en cables
para evitar fallas de insercién que
puedan derivar en desconexiones
criticas.

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

redundancias criticas”, sefialando
que el armador y operador
habrian anulado algunas de
esas protecciones. La compaiia
agregd que no existia evidencia
de un cable suelto al momento
de la entrega y que cualquier
desprendimiento con el paso
del tiempo debié ser detectado
mediante mantenimiento rutinario.

Puentes vulnerables y nuevas
alertas para la seguridad
maritima

El accidente abri6 un debate
mas amplio sobre la seguridad
de puentes expuestos al transito
maritimo. El NTSB advirtié que el
puente Key -al igual que muchas
infraestructuras similares- carecia
de un sistema de alerta para
impedir el acceso de vehiculos
ante situaciones de emergencia.

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

La revisidon se centra en puentes
construidos antes de 1991, con
trafico frecuente de buques
oceanicos y sin evaluaciones de
vulnerabilidad documentadas.

Investigacion penal en curso

El NTSB reiter6 que el “Dali”
perdi6 energia cuatro minutos
antes del impacto, cuando varios
interruptores se dispararon y
dejaron sin alimentacion eléctrica
a la mayoria de los sistemas de a
bordo, a apenas un kilémetro del
puente.

Ademas de la investigacion
técnica, el FBI mantiene una
pesquisa criminal relacionada
con el colapso. Segun Homendy,
parte de la tripulacién del buque
permanece en Estados Unidos
mientras avanzan las diligencias.
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EL ACORAZADO
QUE NAVEGABA SOLO

En el 2028 se comenzara el desarrollo del Cédigo 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 salid
victorioso el Japon, pais que emergié como potencia naval en
el Pacifico. En esos afios es cuando las principales potencias
navales del mundo desarrollaron como la cuspide del poderio
naval los acorazados(1) y que reinarian hasta la Segunda
Guerra Mundial al ser desplazados por los portaaviones.

Capt. Telmo Samikola

Sus caracteristicas:
Desplazamiento 21.443 toneladas a plena carga.
Eslora 162,5 metros, 25,7 metros de manga y 8,5
metros de calado.
Un cinturén 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 cafiones de 305 mm distribuidos en seis torretas
dobles, 10 cafones de 152 mm, 8 cafiones de 120
mm, 16 cafiones de 80 mm y 5 tubos lanzatorpedos
de 457 mm.
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El IUN Settsu fue botado el 30 de marzo de 1911, comenzo
su construccion el 18 de enero de 1909 y entr6 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
(Japon).

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

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

combates el 7 de noviembre 1914 cayd en manos de Japén,
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 elimind parte de sus
calderas.
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Opticas.

En 1940 se le vuelve a armar con piezas antiaéreas de entre 13
a 25 mm vy a tripular, se le utilizé durante la Il 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 afios después al acorazado Settsu
convertido en un coloso obediente se le podria clasificar segun
el Cédigo MASS(7) en el grado 3 de autonomia, controlado a
distancia y sin dotacién a bordo.

Su desplazamiento quedo reducido a 16.130 toneladas y la
velocidad a 16 nudos, pasando a ser un buque blanco de
piezas de artilleria 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 artilleria y torpedos,
asi como evaluar materiales alternativos del blindaje.

En los afos 30 del siglo pasado volvié tener una transformacion
muy importante para ser controlado a distancia mediante
radio frecuencia, no fueron los Unicos en utilizar ese avance
tecnolégico, la armada inglesa lo instalo unos afios antes en
el acorazado HMS Centurién.

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
tecnologia instalada no existia peligro para la tripulacion al
navegar solo.

El acorazado Settsu se controlaba desde una consola(6)
instalada en el destructor Yikaze que actuaba sobre el timén
y maquina ademas de en las funciones basicas de navegacion
sustituyendo los sistemas de mando humano, se le instalaron
servomotores electro-mecanicos y controladores de las
vélvulas de vapor, se reforzo el puente con un bunker blindado
de observacién remota para proteger sus sensores y camaras

1.En 1873 entra en servicio el considerado primer acorazado, el
HMS Devastation, propulsado por vapory 14 nudos, cubierta despejada
para la artilleria 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 cafiones de 305 mm en 5 torretas. Supuso una revolucion 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, Japdn, Francia
e ltalia por el que se limitaba el tamarfio de los buques de guerra,
principalmente acorazados y portaaviones, y el maximo calibre de sus
cafiones principales. Se rompid el tratado en 1936.

5. El primer buque disefiado 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 autonomia
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 tripulacion a bordo, el grado tres buques controlados
a distancia sin tripulacion a bordo y finalmente grado cuatro buques
totalmente auténomos.
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DESCARBONIZACION DEL SECTOR

Jornada sobre descarbonizacién del sector
en el marco de la estrategia maritima

El 21 de noviembre de 2025, la Direccion General de la
Marina Mercante (DGMM), en colaboracién con la Autoridad
Portuaria de Bilbao, Puertos del Estado y el Foro Maritimo
Vasco, celebré en el salon de actos de la Autoridad Portuaria
de Bilbao (Santurtzi) una Jornada sobre Descarbonizacion
en el marco de la Estrategia Maritima que pudo ser seguida
en streaming y esta en youtube. https://www.youtube.com/
watch?v=XhV6yD 0Wxc

El encuentro conté con la presencia de la directora general de
la Marina Mercante, Ana Nuiez; el subdelegado del Gobierno
en Bizkaia, Carlos Garcia Buendia, anterior capitan maritimo;
el actual capitan maritimo, Francisco Garcia Lascurain; el
director del Puerto de Bilbao, Ivan Jiménez; el comandante de
Marina, Tomas Garcia-Figuera; asi como otras autoridades y
representantes de diversas navieras y asociaciones del sector.
La jornada fue presentada y moderada por Ménica Mulero,
responsable del Servicio de Estrategia y Sostenibilidad en
Salvamento Maritimo.

En su intervencion, el presidente de la Autoridad Portuaria
de Bilbao, Ivan Jiménez, destacé el liderazgo del puerto en
materia de sostenibilidad ambiental y defendié la necesidad
de compatibilizar la competitividad portuaria con los objetivos
climaticos europeos. Recordd
que el Puerto de Bilbao es
uno de los siete puertos
considerados por la Comision
Europea para el disefio de sus

Capt. Idoia Ibanez Ozores

la electrificacién supondra no solo una reduccion de COK,
sino también un ahorro en derechos de emisiéon y consumo
de combustibles fésiles o renovables.

Por su parte, la directora general de la Marina Mercante,
Ana Nunez, inform6 de la reciente aprobacion, el dia 18 en
Consejo de ministros, del Plan de Accion Nacional para
la Descarbonizacion del Transporte Maritimo. Este plan
contempla 250 millones de euros en ayudas publicas para
el periodo 2026-2030, destinados a apoyar a las navieras
en la renovacion y transformacién de buques, asi como en
la construcciéon de nuevas unidades con bajas emisiones
de gases de efecto invernadero. Nufez subrayd que este
instrumento impulsara la colaboracion sectorial y reforzara
la sostenibilidad ambiental, uno de los ejes prioritarios de
la Estrategia Maritima, cuyos 8 objetivos avanzan segun lo
previsto junto con la digitalizacién de los tramites de despacho
y enrolamiento y el impulso a la innovacién.

Este afo esta siendo muy productivo: en junio se aprobd
la estrategia maritima del 2025 al 2050. Esta semana ha
habido una jornada de buques auténomos a la que se puede
acceder a través de este enlace: https://www.youtube.com/

watch?v=0DLW23cbpbU

ESTRATEGIA MARITIMA DE ESPANA
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el primero del estado en
electrificar, antes de finales
de 2027, los muelles de lineas
regulares —contenedores,
trafico ro-ro, ferris y cruceros—.
Afadioé también que se trabaja
para alcanzar la autosuficiencia
energética mediante proyectos
solares y edlicos capaces
de generar 50 MW en 2030.
Subray6 ademas que el
sistema europeo de comercio
de derechos de emision para
el transporte maritimo en vigor
en 2026, gravara a los buques
el 100 % de sus emisiones, en
2025 es del 70%, de modo que
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Agradeci6 a todas las personas que
trabajan en las Capitanias Maritimas de
Espaia, ya que este afio las Capitanias
tal como las conocemos cumplen 30
afos y especialmente a la de Bilbao
porque el edificio de la Capitania de
Bilbao cumple 30 afos. En junio se
aprobd la primera presentacion de
la jornada, dedicada a la Estrategia
Maritima, corri6 a cargo de Javier
Fernandez Abad, de la DGMM.

La siguiente presentacion estuvo
dedicada al nuevo Plan de B e s
Descarbonizacion Maritima y fue

expuesta de forma consecutiva por
Ignacio Sanchez Garcia, de la Oficina
de Cambio Climatico, y Federico
Navarro Cabrera, de la DGMM.
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Posteriormente, se celebraron dos mesas redondas: la primera
reunié a representantes de la Administracion maritima, una
naviera y una compafnia energética — Ignacio Sanchez

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

Ignacio Sanchez centrd su intervencién en la revision de
la normativa relativa a los derechos de emision, mientras
que Federico Navarro destaco la necesidad de impulsar
licitaciones para implantar el sistema MRV de seguimiento,
notificacién y verificacion de emisiones. Sefalé que este afio
la principal tarea sera aprobar los planes de seguimiento de
alrededor de 4.000 buques.

Balearia presentd sus avances en descarbonizacion,
recordando que ya en 2016 aposté por el GNL. La naviera
cuenta actualmente con 16 buques propulsados por GNL,
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hibridos y eléctricos, ademas de
nuevos proyectos alineados con
esta estrategia. Informaron de que
utilizan biometano (bioGNL) en
tres buques completos y que estan
realizando un esfuerzo econdmico
superior al exigido por el reglamento
FuelEU Maritime. También trabajan
en soluciones de electrificacion, con
un buque eléctrico puro dotado de
baterias en combinacién con un motor
diésel, lo que les permite operar con
cero emisiones en las maniobras de
entrada y salida de puerto, que en
pocos afos seran completamente
eléctricas. Préximamente anunciaran,
ademas, la puesta en marcha de un
laboratorio de hidrogeno equipado
con una pila de metanol.

Por su parte, Puertos del Estado subrayd la importancia
de la coordinacién publico-privada en los procesos de
descarbonizacion y destaco la electrificacion de muelles,
los ecoincentivos y el papel de los puertos como nodos
estratégicos de la transicion energética. Pedro Garcia senalo
que existen numerosos proyectos ya en marcha en diferentes
instalaciones portuarias, informacion que puede ampliarse en
el video publicado en YouTube.

La intervenciéon de Repsol-Petronor puso el foco en que
la descarbonizacion es una necesidad ineludible para la
compafia, cuyo objetivo es alcanzar las emisiones netas
cero en 2050. José Ignacio Zudaire explicé que estan
acometiendo una transformacion profunda basada en reducir
la dependencia del crudo y aumentar el uso de residuos —en
linea con la economia circular—, sustituir el gas natural por
hidrégeno renovable en los hornos y emplear electricidad de
origen verde. Destacé como elemento diferencial su apuesta
por los combustibles sintéticos, el hidrégeno verde y las
tecnologias de captura de COK, un proceso que implica


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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importantes inversiones para
la descarbonizacion de la
refineria.

Finalmente, desde la
Administracion se recorddé
la disponibilidad de fondos
europeos —especialmente
el Fondo de Innovacion—
para apoyar los proyectos de
descarbonizacion del sector
maritimo.

Nuestra representacion de la AVCCMM
en la jornada, Patxi, Idoia y Javi.

La segunda mesa,
moderada  por  Angel
Santurtun (FMV), asociado
nuestro, reunié a representantes de Wartsila (Jesus Puelles),
Bureau Veritas (Montserrat Espin), Ingeteam (Diego Caride),
Cotenaval (Ignacio Poblet) y Naviera Ibaizabal (José Maria
Torre).

Se destacé que la eficiencia es la via principal para
descarbonizar, complementada con tecnologias emergentes
como motores para amoniaco, combustibles sintéticos,
aplicaciones avanzadas de GNL y captura de carbono.

Bureau Veritas considera la pregunta del millon si se va
a lograr la descarbonizacién en 2050. Comenté que las
emisiones de gases de efecto invernadero del transporte
maritimo de la Unién Europea aumentaron un 13 % en 2024
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y alcanzaron su nivel mas alto desde
que en 2018 se introdujo la obligacién
de reportarlas, segin un estudio de
los datos oficiales del sistema europeo
MRV (monitoreo, reporte y verificacion).

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

Se senalé que hay que tener en
cuenta muchos factores para afrontar
la descarbonizacion: guerras,
geopoliticos, técnicos, econdmicos,
limitacién de combustibles realmente
verdes y de tecnologia y normativa
que todavia no esta implementada.
Hablé6 de los distintos escenarios
que se pueden dar. Cree que vamos
a hacer todo lo posible para llegar
a la descarbonizacion, sobre todo
en Europa; pero solos no podemos
hacerlo.

El pasado 17 de octubre, la
Organizacion Maritima Internacional
(OMI) aplazé un afio la decision sobre
el marco global de emisiones netas
nulas para el transporte maritimo, el
primer sistema mundial de tarificacion
del carbono del sector; puede que sea
bueno; pero no tenemos la seguridad
de que dentro de un afio se van a
adoptar las medidas.

Naviera Ibaizabal recorddé que los
armadores son “buenos” y siempre
cumplen; pero que es una situacién
nueva. Advirti6 sobre las tasas y multas y los elevados
costes (contratacion de un gestor ambiental, formacion,
adendum a contratos, etc.) que les supone el cumplimiento
de la normativa. La incertidumbre tecnolégica en cuanto a los
vectores de futuro es grande, incluyendo la implantacién del
suministro eléctrico a buques desde puerto (OPS). Sefald que
los margenes de amortizacidon son muy cortos y solicité que
se ampliaran.

Jesus Puelles se declaré energéticamente fluido, considera
que la primera forma de descarbonizar es reducir consumo,
promover formas de eficiencia sobre todo por digitalizacion,
avances tecnoldgicos, fuentes de combustible, nuevos
combustibles, tratamiento de los gases de escape, etc. En
esos aspectos se manifesto optimista.
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Cotenaval sefialé que el futuro sera eléctrico, no quemando
combustible, y record6é que también ayuda a reducir costes,
sefialando que la electrificacion es factible en muchos tipos
de buques. Hablé de un pentadgono en este reto: armador,
astillero, oficina de disefio, sociedad de clasificacion y
distintos actores tecnolégicos. Hay muchas operativas que
se pueden optimizar con la electrificacion en los barcos de
largo recorrido, aunque ahora mismo sélo sea viable el viaje
completo para short sea shipping.

Ingeteam valoré el impulso y los avances del sector
publico y defendié que ahora corresponde al sector privado
desarrollar nuevos proyectos. Sefialé que muchas soluciones
tecnoldgicas ya estan “muy maduras”, aunque aun no
aplicables a todos los mercados y sobre todo la facilidad de
aplicacion en el short sea shipping. Estuvo de acuerdo en que
la electrificacion es la primera pata para la descarbonizacion en
sus diversas formas: OPS, hibridacion, baterias, generadores
de cola, PTO, PTI, etc.

Hablé de los combustibles de transicion y de los que vendran
en unos 5 afos y de la necesidad de digitalizacion de los
datos de los barcos para mejorar la eficiencia de los mismos.
La optimizacion del disefio es muy importante también para la
reduccion del consumo de combustible.

También se abordaron los retos asociados al tratamiento
de solventes en los sistemas de captura de carbono vy la
incorporacion de velas rigidas, motores flender, velas de
succion, etc.
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Esta mesa redonda tuvo que finalizar antes de poder contestar
a todas las preguntas que tenia el moderador por cuestiones
de tiempo.

Aprovechando que el afo se acerca a su fin, la directora
general de la DGMM, Ana Nunez, cerrd la jornada, valorando
2025 como “un gran afio” en el que, coincidiendo con el 30.°
aniversario de la creacion de las Capitanias Maritimas, la
DGMM esta sentando las bases para modernizar y fortalecer
el sector del transporte maritimo en Espafia. Adelanté que
probablemente en enero se celebrard en Madrid una jornada
para presentar la nueva orden ministerial.

Nufiez reconocié que el sector atraviesa “un momento
complicado y dificil”, pero expresd su confianza en que,
como en otras ocasiones, el sector maritimo sabra superarlo
y salir reforzado. Recordd que la descarbonizacion es un
reto global, no local, y subrayé la importancia de que la OMI
impulse la entrada en vigor de sus medidas. Reafirmo6 que
la Administracion, apoyandose en la normativa vigente, debe
acompanar al sector en los momentos mas complejos, como
lo hizo en la pandemia, para garantizar que la transicién se
desarrolle de la mejor manera posible y los retos se conviertan
en oportunidades.
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P l ’ I : R' I ‘O D I : BI I B A O Todo ello con el objetivo de llegar a los 50 MW entre todas las energias renovables.

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

Una comunidad de energia renovable
~ EUSKADI EN EL DESPLIEGUE DE LA N

. . , RED TRONCAL DEL HIDROGENO
Informacion elaborada y recogida en el boletin N°110 de
UniportBilbao, el cluster multimodal logistico e industrial del puerto S e T ] S s G 6 e G B, G

de Bilbao. en el Plan Conceptual de Participacién Publica (PCPP) de la Red Troncal
de Hidrégeno en Euskadi, una red de alrededor de 163 km de hidroductos
dentro del Eje de la Cornisa Cantabrica, que convertira a Euskadi en un centro
neuralgico del mercado de hidrégeno.

BILBAO PORT

COMMUNITY RENEWABLE * Asimismo, la APB participa en el proyecto de desarrol[o de un corredor
EMERGY MODEL 2030 i@ ; i europeo de hidrégeno renovable entre Bilbao, Duisburg y Amsterdam.

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

/
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P polans wn SI0s e onarEanaries T MW e ALMACENAMIENTO PARA LIGUIDOS A GRANEL EN EL PUERTO DE RILBAG

Con el proyecto BilbOPS como corazén de la transformacidn que ya esta viviendo, el puerto de Bilbao avanza hacia un futuro (=] H =

en el que sera capaz de acompasar el servicio prestado a la carga y a los pasajeros, con la necesaria descarbonizacion que Tuneusl e S0WS iy EMacions  SE0UD ol
H i A S A H R4 A Bl b Dl deakgado- br-berad da kbiroa da

permita dar respuesta a la reduccién global de emisiones GEI. Y, ademas, convirtiéndolo en factor de competitividad. olealioacian i !

Las estrategias para su descarbonizacién abarcan desde el actual parque edlico en el dique de Punta Lucero, el suministro
de GNL a barcos, el uso de remolcadores propulsados por GNL, la conversion de toda la flota de vehiculos de la Autoridad
Portuaria de Bilbao a eléctricos, la instalacién 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:

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

¢ Lasegunda, escalando la produccion eléctrica a través de subestaciones y la instalacion de parques fotovoltaicos sobre las
cubiertas de sus concesionarias, creando un modelo comunitario de energia renovable.

Muelle Reina Victoria s/n bajo - Apdo. de Correos, 16
¢ Y la ultima, mediante la instalacién de mas parques edlicos. 48980 Santu l'tzi [Biz kﬂiﬂ]‘ Spail‘l
%2 944 611 852
12 webmaster@deposa.euskalnet.net www.depositosportuarios.com
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VISITA GUIADA A EXPOSICION
DE CARTAS NAUTICAS

Exposicién temporal «725 anos de Bilbao y su puerto
en las cartas nauticas» en el Itsasmuseum de Bilbao con

Ramon Oleaga

Capt. Ignacio Bilbao Rodriguez

El pasado miércoles 17 de diciembre, un grupo de asociados
visitamos la exposicion “725 ahos de Bilbao y su puerto
en las cartas nauticas” que forma parte del programa
conmemorativo del 725 aniversario de la fundacién de Bilbao.

A lo largo del recorrido, navegamos, acompafados por su
comisario: el investigador, experto en cartografia Ramén
Oleaga, desde la Edad Media hasta el siglo XX, a través de
cartas nauticas, atlas y grabados, algunas precursoras de las
que ibamos a ver en los barcos en afnos posteriores.
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La muestra reline piezas singulares, muchas procedentes
de la coleccion privada Bilduma Oleaga-Pont, y ayudan a
entender la evolucion de la representacion cartografica del
puerto bilbaino, la costa vizcaina, el golfo de Bizkaia y su
relacién con la mar.

Para facilitar la comprensiéon 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 nauticas, para que
los no profesionales de la mar las diferencien de los mapas
tradicionales.

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

Las tres primeras cartas que contemplamos correspondian
al cartégrafo y marino Lucas Janszoon Waghenaer quien
en 1584 publicéd un “atlas” marino por 23 cartas, 10 de ellas
dedicadas a la costa atlantica espafola. En una de ellas, que
abarca desde Arcachon a Castro, se representa de forma
deliberadamente exagerada los fondeaderos de las rias
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 propdsito de
navegacion y mayor exactitud.

Especial mencion merece el atlas marino de Tofifio, bien
conocido por todos también por dar nombre al buque
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La costa vasca en una carta de 1583 publicada en el «Spieghel

der Zeevaerdt» por Lucas Janszoon Waghenaer

hidrografico. Tofifio cartografié numerosas cartas del Instituto
Hidrografico Nacional, que hemos utilizado la mayor parte
de nosotros en algin momento de nuestra vida profesional.
Gaditano y miembro de la Real Sociedad Bascongada de
los Amigos del Pais, levant6 las costas de Espafa en una
expedicion iniciada en 1787, publicando en 1789 tanto el
Derrotero como las cartas correspondientes, que serian
posteriormente copiadas por los servicios hidrograficos
franceses.

Basandose en su obra, la Direccion de Hidrografia de Espafa
imprimio, a mediados del siglo XIX, el “Plano de la Concha
y Barra de Bilbao... y del Rio Nervién”, donde, ademas
de las sondas y condiciones de navegabilidad, aparecen
representados edificios vinculados a la actividad portuaria v,
curiosamente, jla ya desaparecida isla de Uribitarte!

La exposicion incluia también varios ejemplares de las
célebres blueback charts britanicas del siglo XIX, asi como una
seccion dedicada a la imagen de Bilbao en libros, estampas
y grabados. Entre ellos destacaban el Libro de las Grandezas
de Pedro Molina en su edicion alcalaina, donde ya aparece
representado el sistema fluvial, y la conocida estampa de
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Vista optica de Bilbao. Segunda mitad del
siglo X VIIT a través de un zograscopio

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 cartograficas flamencas del siglo XVII,
litografias del Bilbao romantico y diversa documentacion
sobre el desarrollo del puerto y la mineria. 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 asociacion.

Para quienes aun no habéis tenido ocasion de visitar la
exposicion, jtodavia estais a tiempo!

Al final del recorrido, Ramon nos preguntd si navegariamos
hoy con aquellas cartas, y algunos respondimos, sin dudarlo:
icon lo que haga falta!
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LA PICARESCA
EN EL NEGOCIO MARITIMO

Capt. José Manuel Pérez Saenz

Aunque resulte dificil de justificar hay situaciones que
requieren soluciones imaginativas a problemas creados por
relaciones comerciales intensas.

Una de las singularidades que tenia 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 Atlantico por el rio St. Lawrence se bloqueaba por la
presencia de hielo.

Chicago y su entorno industrial era

el destino de numeros productos

siderdrgicos que se embarcaban

en el puerto de Bilbao en buques

convencionales ya que su valor no

les permitia 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

siderurgicas era de tal importancia que

habia una auténtica pelea entre las

lineas maritimas presentes en Bilbao

para captar sus embarques y a veces

esta competencia era tan intensa que

generaba situaciones muy incomodas

para quienes gestiondbamos estas

lineas.

En una ocasion cerramos el embarque

de aprox. 1.100 Toneladas de acero

desde Bilbao hasta los muelles de

Calumet, en el rio lllinois cerca de

Chicago. El cargamento se llevé a cabo en los muelles del
Canal de Deusto y se estibo en tres gabarras Lash de la linea
Forest Lines, representada por nuestra empresa.

La duracién de la travesia se estimaba en aprox. dos meses
ya que el barco que descargaba las gabarras en New Orleans
necesitaba unos 15 dias para llegar desde Bilbao y la
formacion del convoy para subir por el Mississippi requeria
también su tiempo.

La operacién era en términos de “Freight Prepaid”, lo que
significaba que quien presentase el Bill of Lading en destino
era el legitimo propietario de la mercancia y acreditaba el
pago del importe de dicho flete al armador, en este caso a su
representante en Bilbao.

Las presiones que ejercian los embarcadores para obtener los
“Bill of Lading” sin haber realizado el pago del flete eran de

todo menos sutiles y nos ponian en una situacion de riesgo
evidente a los representantes del armador.

Pues bien, el embarcador consiguié que le entregasemos el
“Bill of Lading” aludiendo a su necesidad de cumplir con los
términos de la carta de crédito que amparaba la operacién,
comprometiéndose a hacer efectivo el pago del flete en los
préximos dias.

Transcurrieron varias semanas sin hacerlo y, viendo que se
acercaba el momento de la llegada a destino, tomamos la
decisiéon de ordenar al remolcador que apartase del convoy
las tres gabarras y las dejase amarradas en el muelle de un
pequefo pueblo a orillas del Mississipi entre Cairo y St. Louis.
Como estaba previsto el embarcador intensifico la presion para
conocer el paradero de su mercancia y la fecha de entrega,
obteniendo como respuesta las dificultades puntuales a la
navegacion en esa parte del rio por esa época.

Finalmente capto el mensaje y procedio al pago del flete,
recibiendo su cliente la mercancia unas semanas después.
No hace falta decir que no repitié otro embarque a ese destino
con nuestra empresa.

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

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

www.howdengroup.com
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ENSO: EL NINO Y LA NINA

PARTE 1(2)

Capt. Alice Wolf Urquiza

Cada vez que surge algun tema sobre Meteorologia hay que sefalar la fuente de informacion de valor incalculable que ofrecen
los Diarios de Navegacién de los buques a lo largo y ancho de los mares y océanos. Cierto es que no es o mismo una zona
terrestre que una marina que ocupa el 71% de la superficie terrestre. Las temperaturas oceanicas mas altas o mas bajas que
el promedio en una parte del mundo pueden influir en el clima global. Actualmente desde los barcos seleccionados se pasa
informacion a los Centros Meteorolégicos de algunos paises.

Ya hace muchos afios que se sabe del papel que juegan los trépicos 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 donde
se da el fendmeno de El Nifio y la Oscilacion del Sur ENSO que engloba a El Nifio y La Nifia. Aunque tanto el Tropico de Cancer
como el de Capricornio los delimita el paralelo 23°27’ (23°26X17K) norte o sur respectivamente la ITCZ sigue una linea variable,

EARTH'S INTERTROPICAL CONVERGENCE ZONE (ITCZ)
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no uniforme, en funcién del mes del afio. Asi que ENSO no se produce en lugar Unico 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 enla Tierra, l6gicamente, no se da la misma temperatura para una misma latitud independientemente
de la época del ano pues son varios factores los que condicionan la meteorologia 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 asiatica que en la americana.

El Nifio y la Oscilacién del Sur, o la diferencia de presidén atmosférica entre Darwin (Australia) y Hawai, fue reconocida
primero por Bjerknes (1969). De aqui el término ENSO (El Nifio — Southern Oscillation) para describir este sistema acoplado
atmosfera-océano. El fendmeno ENSO es altamente dinamico y comprende las tres fases: normal, La Nifia y El Nifio, que luego
explicaremos con mas detenimiento.

Durante las fases normales y de La Nifia 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 Pacifico occidental. Esta es la llamada
“piscina caliente” cuya temperatura superficial supera los 28°C y cuya termoclina ocurre a 200 m de profundidad a diferencia
del Océano Pacifico oriental dominada por una lengua fria procedente de la corriente de Humboldt donde la temperatura
superficial es de 18°C y la termoclina estd a 50 m de profundidad. Por otro lado la elevacion de la presion en el Pacifico
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occidental fue luego relacionada con el calentamiento de las aguas del este del Pacifico, la presiéon atmosférica sube en el
oeste del Pacifico y cae en el este. Esta caida de presién es acompafada por un debilitamiento de los vientos del este. En
realidad Las diferencias de temperatura, presion atmosférica y lluvias entre las costas sudamericanas y las asiaticas del océano
Pacifico no se deben a un cambio en los patrones de direccién de los vientos, sino a la direccidn 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 calidas en el Pacifico occidental, sino las
aguas cdlidas de la corriente ecuatorial, que transportan una enorme cantidad de energia hacia el oeste, las que ocasionan el
calentamiento de la atmdsfera en las zonas ya proximas al continente asiatico, como se puede comprobar por los fenémenos
de tormentas tropicales de gran intensidad, tifones, etc. que se producen muy cerca de la linea ecuatorial (dénde el agua tiene
una temperatura bastante elevada), como sucedi6 con el huracan o tifon de grado 5 Bopha en 2013, que se origind apenas a
unos 5° al norte del ecuador.

Asi es la temperatura elevada de las aguas oceanicas la causante de que los vientos Alisios se debiliten, es decir, disminuyan
de velocidad, disminucién que se debe al ascenso del aire en contacto con las aguas muy cdlidas y, a su vez, ese ascenso
produce las intensas lluvias que acompanan el fenédmeno.

Para un navegante que realiza navegaciones ortodromicas en el Pacifico no tiene excesiva importancia este fendmeno en
cuanto a la navegacion oceanica aunque si afecta a la meteorologia de bodegas. De cualquier forma, préoximos o costa y en
zonas de cartografia poco confiable se debe realizar una navegacién diferenciada por los pasos asiaticos debido al cambio
de direccién e intensidad de las corrientes por cambio de temperaturas subacuaticas, upwellings incluidos, y superficiales asi
como de densidad y tipos de mareas del Pacifico norte y sur; es decir, hay que controlar mucho las derivas y abatimientos vy,
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 expedicién en Magallanes / ELCANO.

Breve Historia:

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

_ Basieries ¢Qué es un sistema de surgencia y qué
B caracteristicas tiene?

El sistema de surgencia al que nos referimos,
en este caso de la corriente de Perlu o de
Humboldt, es un fenémeno oceanografico,
con derivacién meteorolégica, que altera el
ecosistema en la parte sudoriental del Pacifico,
especialmente frente a la costas chilenas y
peruanas. Los vientos costeros predominantes
del sur desplazan las aguas mas calidas
superficiales hacia alta mar creando un vacio
subtropecal bigh | i | || que I(_) vienen a ocupar las aguas profundas y

frias ricas en nutrientes creando un ecosistema

diferente al anterior una vez aflorado todo el

- 5 northeast trade winos b o fitoplancton a la superficie y con una actividad
3 -y i EFe - de fotosintesis 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 fria de Humboldt enfria el aire sobre
el océano lo que contribuye a regular el clima
en la zona y a disminuir muchisimo la creacién
de huracanes. Estos gradientes SST (Sea
Surface Temperature) o variacidon 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 climaticos de las latitudes medias
porque influyen en la atmosfera al colisionar
dos masas de agua de diferente temperatura.

Southeast trade winds Equalor

subtropical igh

T pastarlies

S M4 Eneyriopenae Bepanica, if

En general las corrientes oceanicas 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 asi la contracorriente ecuatorial, siempre hacia el este. De
ésto ya se ha hablado en RECALADA.

19



RECALADA Ne212/diciembre, 2025

I
80 \(} i ’j:”
-"-T_:':_. ",."'r‘"""" :' f(m-.
'
¥ rriie 4 o -1-:- Hw & W
10° "-,\' # F s TP = ! l."l _|"rl
LT i % w_'_,'.' Rty
v i . \
i Ciusstorig] e 4 i SIS L iy Y g W Pasatual
¥} e it —-l"--* B skl .__:‘-,' Lassmioral Gourrar . e
- / o W e YyE
.-Iﬂl. [ /, g _.-'"--
L / vt
31: "—":I :_:'“- M el "'-l-._.i'f g “) .II. - -.'.l.
'y ..ll:.r_.-"' by e ." L
Fi | | . r
Boum Pacy V" B o s T Lt
&0 el Oreynger - AnpmeCenereon

|
|

Aohinson Prosection

[ -
‘Wimmm Currort Tl Ciuarant

Corriente de Peru o de Humboldt

La Corriente de Peru o de Humboldt es parte integrante del movimiento circulatorio de aguas del Pacifico Sur. Es de temperatura
fria y viene del sur de Chile y al comenzar la costa peruana se va abriendo en una parte oceéanica y otra costera que toma la
denominacion de corriente de Perti o de Humboldt costera.

Se desplaza paralela a la costa de Peru hasta la altura de la peninsula de lllescas, casi en la frontera con Ecuador, dénde vira
hacia el oeste para tomar el nombre de Corriente Ecuatorial del Sur, ya de temperatura mas calida. Con este nombre llega hasta
las costas australianas, cambia su direccion hacia el Sur-oeste con el nombre de Corriente Australiana, siempre de naturaleza
calida.

Mas adelante, con el nombre de Corriente Gran Austral, arrumba hacia el sureste, se vuelve fria, por estar a una latitud de 40° y
por la accién de los vientos frios que la impulsan llega a las costas chilenas donde toma la direccion al noroeste para continuar
el circuito. Podemos hablar de algunas peculiaridades:
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a) Caracteristicas:

1.- Denominacion: Toma el nombre de Corriente de Perti o Humboldt desde que llega a las costas de Chile hasta la peninsula
de lllescas.

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 dia (28 km., 0,63 kts)

6.- Direccién: Sureste a noroeste.

7.- Temperatura: Es 7°C mas fria que el resto del territorio de la costa. Es decir tiene 21° en verano y 17° en invierno. Ademas
en el Sur es mas fria que en el Norte.

b) Las causas son:

1.- El movimiento de rotacién 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 oceanicas.

2.- La accién de los vientos frios del anticiclon del Pacifico sur que al descender, rozan con las aguas del Pacifico, enfriandolas
e impulsandolas para la generacién 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 compensacion, que precipita las aguas desde todas direcciones, hacia el lugar donde otras han sido desplazadas.

c) Influencia:

1.- En lariqueza ictioldgica o hidrobioldgica en la zona de influencia de la corriente de Peru, 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 cardimenes de anchoveta. Ello favorece el desarrollo de la industria pesquera tanto artesanal como
industrial.

2.- Contribuye a modificar el clima de la costa, que deberia ser de naturaleza tropical, pero que no lo es por la accion de la
frialdad de las aguas marinas que no permiten la formacion de nubes de lluvia, otorgando un caracter desértico a la region
costera. Ademas es causa directa para la formacién de nieblas y neblinas en el sector central y sur del litoral peruano, asi como
de la llovizna que cae durante los meses de invierno en Lima y el puerto de El Callao.

La Contracorriente del Peru:

Se desplaza en sentido contrario (norte-sur) de las dos anteriores, la del Perd costera y oceanica, 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 Nino en Peru:

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

Por lo general hace su aparicién en los primeros dias de diciembre, aumentando hacia el 24 de dicho mes, por lo que se le
ha bautizado como “Corriente de El Nifio” 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 Nifio dando origen a lo que
se conoce como el “Fendémeno de El Nifio” que se caracteriza por el aumento de temperaturas de las aguas de la costa norte
de Perd, las precipitaciones abundantes de lluvias torrenciales con inundaciones que causan enormes destrozos como sucedid
en 1925, 1972 y 1983 ademas de otros efectos en pesca y agricultura y comportamiento social.

Aunque los eventos de El Nifio suelen durar solo un afio (generalmente del otofio boreal a la primavera boreal, como en 2023-
24), los eventos de La Nifia a menudo se fortalecen nuevamente o se repiten durante dos o incluso tres afios seguidos, como
ocurrié desde mediados de 2020 hasta principios de 2023. En las ultimas dos décadas (2005-2024), los tres meses de mayor
actividad de la temporada de huracanes han incluido cinco periodos de El Nifio, siete de La Nifia y ocho neutrales.
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AVANCES DEL COMITE DE BIENESTAR
DE LA GENTE DEL MAR EN EL PUERTO

DE BILBAO

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

Capt. JON AZKUE MANTEROLA

£l pasado 24 de noviembre de 2025 volvio 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 numero 205 de la revista Recalada.

El objetivo general del “Comité de Bienestar de la Gente
de Mar del Puerto de Bilbao”, del que nuestra Asociacion
forma parte junto a organizaciones de consignatarios y
estibadores, navieros, la Corporacion de Practicos, ITF,
Stella Maris, Capitania Maritima, el Instituto Social de la
Marina, ASMANAVE vy 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 sensacion de desarraigo y soledad, prestando
especial atencion a problemas de caracter humano y social.

Sin duda la Constitucién del Comité de Bienestar, y los
trabajos realizados en el mismo, van en la buena direccién.
En definitiva, se trata de dar cumplimiento al Convenio sobre
el Trabajo Maritimo, 2006 y concretamente a la Regla 4.4
del mismo que lleva el titulo de “Acceso a instalaciones de
bienestar en tierra” sefialando 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 capitulo del Convenio de la OIT, el
que establece la necesidad de crear Comisiones de Bienestar
en la Pauta B4.3.

También es una senal de que Bilbao avanza en la direccién
correcta el resultado del estudio realizado para conocer la
realidad de los servicios de bienestar que se ofrecen y como
son percibidos por la gente de mar. El Analisis del grado de
satisfaccion respecto a los servicios de bienestar y atencion
recibidos en el Puerto de Bilbao 2025 es un documento que
nos ayuda a seguir progresando en la consecucion de mas y
mejor atencion a la gente de mar. Se trata de una herramienta
de trabajo que habrd que actualizar peridédicamente,
impulsando la participacién 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 reunién celebrada en la sede de la Autoridad Portuaria
de Bilbao abordd 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 numero suficiente de taxis cuando son requeridos
por los marinos. Asimismo, se destacé el elevado grado de
satisfaccion de la gente de mar con los servicios ofrecidos
por el Stella Maris. El impulso a una atencién especifica para
la mujer embarcada se sefialé como un objetivo prioritario del
Comité.

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

El compromiso de cumplir con los Convenios Internacionales
es clave en el mundo maritimo y el de Bienestar en puerto
para la gente de mar forma parte del Convenio Maritimo de
2006 de la OIT. Los Convenios Maritimos son los Unicos
convenios de la OIT que se negocian y acuerdan de forma
wtripartita: Gobiernos, Navieros y gentes de mar a través de
sus organizaciones sindicales. Asi 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 Comision ejecutiva del Stella Maris la forman: presidente:
José M? Jiménez; vicepresidente: Eduardo Cruz; secretario:
Javier San José; tesorera: Arantza Astigarraga; vocales:
Fernando de Azqueta, Juan Correa, Idoia Ibafiez, Esteban
Pereda y Marta Sancho,

Bizi gure
itsas kultura

Vive nuestra
cultura maritima
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