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ACONTECIMIENTOS

Al empezar este editorial me viene a la cabeza una cancion titulada Malos tiempos para la lirica. Apenas llevamos dos meses
de este 2026 vy, al ritmo actual de acontecimientos, el afio se nos va a hacer eterno.

A los problemas no resueltos del pasado -conflictos interminables que podriamos calificar de genocidios- se suma que ciertas
potencias mundiales no parecen tener suficiente. Con el inicio del afo, han incrementado la apuesta anadiendo nuevas zonas
de inestabilidad y, para los marinos, mares cada vez mas peligrosos. Se dice que los momentos mas cadticos ocurren cuando
el viejo mundo no termina de marcharse y el nuevo no consigue comenzar.

El pasado afo el mundo maritimo vivié un rotundo fracaso en la lucha contra el cambio climatico, tras no aprobar la OMI las
tasas por emision de gases de efecto invernadero. A esto debemos afiadir el incumplimiento del convenio MLC-2006, con la
consecuencia del alarmante incremento de los abandonos de tripulaciones por parte de los armadores: 410 buques y 6223
tripulantes, un 31% mas que en 2024.

Otro fracaso humanitario es que, durante 2025, casi 6000 personas migrantes murieron en la mar segun la Organizacién
Internacional para las Migraciones; de ellas 3000 fallecieron intentando llegar a Europa. Nadie abandona su hogar arriesgando
la vida si no es por causa de la pobreza o las guerras. Ademas, la pirateria ha repuntado con 137 ataques, lo que supone un
aumento del 50% respecto a 2024.

El afio comenzé con la entrada en vigor del Tratado Global de los Océanos (EE.UU. no lo ha firmado). Paralelamente, en Europa
ha entrado en vigor el 100% de las tasas por emision de gases de efecto invernadero. Esto supone un grave problema de
competitividad para las navieras y puertos europeos, al no concurrir en igualdad de condiciones con el resto del mundo.

Por otro lado, EE.UU. parece haber recuperado la actividad del corso disfrazado de legalidad: ha asaltado 9 petroleros en aguas
internacionales, incautandolos y apropiandose de su carga. Cabe preguntarse: qué ha sido de los marinos que tripulaban
dichos barcos? Nada se dice ellos. ¢ Estaran en alguna carcel estadounidense vestidos con monos naranja?

En una nota més positiva, el pasado 21 de enero se celebré en Bilbao la 22 Asamblea de Asociaciones de Marinos Mercantes
organizada por nuestra Asociacion, donde se constituy6 la Federacion Estatal de Marinos Mercantes (FESMAR) para la defensa
de los titulados superiores de la marina mercante. Esta iniciativa tendra su continuacion en una 3% Asamblea que se celebrara
en A Corufa en junio.

Finalmente conviene recordar la Regla 4.4 del convenio MLC-2006 “...que la gente de mar que trabaja a bordo de un buque
tenga acceso a instalaciones y servicios en tierra para proteger su salud y bienestar ...”. Esta funcién la desarrollan
los Stella Maris en Espafa. El problema es que su financiacion es muy precaria; en concreto al de Santurtzi se le asigna una
pequena cantidad y depende de la caridad de los armadores y, como he escrito al inicio, son malos tiempos para la lirica (no
esta de moda ser solidarios). Es imperativo que consigan ingresos permanentes que les permita desarrollar su labor.

Capitan, Patxi J. Odiaga Gorostizu

h’_"}i‘_"“f"" A, ehi | Presidente de la AVCCMM
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Nota: En la Web de la AVCCMM se
ha subido la tabla OIT de salarios
minimos 2026 para los marinos.
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it Amanece FESMAR !

Capt. Marta Sancho R. de Acuna

Capt. Idoia Ibanez Ozores

El pasado 21 de enero de 2025, a las 17 horas, tuvo lugar en

el Palacio Yohn, en el casco viejo de Bilbao, la g

Il Asamblea de Colectivos de Marinos Mercantes,
como continuacion de la celebrada en Barcelona.

Objetivos de la asamblea:

- Creacion formal de un ente comtn de representacion estatal

- La definicion de su denominacion oficial.

- El establecimiento de una estructura organizativa provisional, que permita
avanzar en los trabajos preparatorios de consolidacion institucional

bri6 el acto Patxi Odiaga, presidente de la Asociacién Vasca

de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM), con la
presentacion del acto y la toma de razén de los asistentes. La
reunion contd con la participacion de la Asociacién Profesional
de Marinos de la Administracién Maritima (ASPROMAR) y de
la Asociacion Catalana de Capitanes de la Marina Mercante
(ACCMM) impulsores de la primera asamblea, asi como de
representantes de otras asociaciones de capitanes, jefes de
maquinas y radioelectrénicos de diversos puntos del pais,
Escuelas de Nautica, Corporaciones de Practicos, Sindicatos
y Profesionales de la Marina Mercante. Hubo también una
nutrida representacion de asociados de la AVCCMM lo que
dio riqueza al debate posterior a las diversas intervenciones.
Quienes no pudieron asistir presencialmente tuvieron la
oportunidad de seguirla y participar por videoconferencia.

El Capitan José Luis Santamaria (ASPROMAR) tomé la
palabra para informar de la trayectoria seguida desde la
asamblea anterior (Barcelona, 8 de octubre 2025):

1.- Ala solicitud de reunion con el ministro de Transportes para
presentarle el manifiestoelaboradotraslaprimeraasamblea, no
ha habido respuesta. Mas informacién: https://aspromar.com/
carta-al-ministro-de-transportes-y-movilidad-sostenible/

2.- Para la difusion de los resultados de las acciones tras la(s)

asamblea(s), debemos buscar un lugar comun donde poder
informarnos todos en cualquier momento.

3.- La creacion de un cuerpo Unico de técnicos de marinos
civiles en 1993 no ha dado sus frutos, puesto que, 33 afos
después, para casi todos los puestos relacionados con la
Marina Mercante vale casi cualquier titulacién (especialmente
la de Ingenieria Naval), estando en la actualidad practicamente
excluidos los marinos mercantes de la Administracion
Maritima, Puertos del Estado, Escuelas de Nautica,
Salvamento Maritimo y Capitanias maritimas.

El jefe de maquinas Carlos Romero (ASPROMAR) explicé la
sentencia judicial relativa a la titulacion académica de acceso
al Cuerpo Especial Facultativo de Marina Civil. Adjuntamos
el enlace a dicha sentencia y abrimos el debate, se comenté
que era una sentencia favorable a los titulados de la marina
mercante, no nos parece que fuera asi para los antiguos
titulados de la marina civil: https://www.comme.org/sites/
default/files/documentosnoticias/sentencia num. 13402025.

pdf.

Patxi Odiaga expuso la necesidad de cumplir con las normas
internacionales de formacién de STCW para los titulos
profesionales de los marinos mercantes. También recordd
una formacién impulsada por la DGMM dirigida a formar



https://aspromar.com/carta-al-ministro-de-transportes-y-movilidad-sostenible/
https://aspromar.com/carta-al-ministro-de-transportes-y-movilidad-sostenible/
https://www.comme.org/sites/default/files/documentosnoticias/sentencia_num._13402025.pdf
https://www.comme.org/sites/default/files/documentosnoticias/sentencia_num._13402025.pdf
https://www.comme.org/sites/default/files/documentosnoticias/sentencia_num._13402025.pdf

b2)

a Ingenieros Navales en temas maritimos y que no
incluy6 a Marinos Mercantes.

Fernando Abaroa propuso intensificar la proyeccion
publica y medidtica a nivel nacional, incluyendo
asesoramiento legal especializado.

Erik Font Fabra subrayé la relevancia estratégica del
COMME, recordando que Espana es el Unico pais donde
el colegio profesional maritimo esta reconocido por
ley. Se reconocié la mejora en la actuacioén reciente del
COMME, citandose como ejemplo el escrito dirigido al
presidente de Puertos del Estado

en relacién con el | Congreso Nacional del Sector
Portuario.
https://www.comme.org/marina-mercante-noticias/los-
marinos-mercantes-excluidos-del-i-congreso-nacional-
del-sector

Durante la asamblea se acordd la creacion de la Federacion

Estatal de Marinos Mercantes (FESMAR), nombre
provisional, que tiene como objetivos principales dar una
voz comun al colectivo a nivel estatal, mejorar su presencia
institucional y defender de forma coordinada los intereses
profesionales de los titulados superiores de la Marina
Mercante, tanto en el ambito de la Administracién como en el
sector maritimo y empresarial.

Con esta iniciativa el colectivo quiere dar un nuevo paso hacia
una representacion mas cohesionada y visible. Cohesionada
porque ya en la asamblea en Barcelona se produjo una
extraordinaria unién nunca antes vista, al integrarse 24
colectivos. Para la visibilidad se crea una Junta Directiva
Provisional, presidida por Agusti Martin, (ACCMM) y que
contard con Patxi Odiaga (AVCCMM) como vicepresidente,
Erik Font (capitan en activo) como secretario y, como vocales,
Manuel Romero, (Escuela Superior de la Marina Civil de A
Corufia) e ldoia Ibafez (AVCCMM). Todos ellos capitanes
excepto Manuel Romero que es de Maquinas.
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; Para qué crear FESMAR ¢

+ El reconocimiento institucional de. :
nuestras atribucionesy mnfpetenaaa
frente al intrusismo profesional.

. La ocupacion natural de espacios
técnicos, directivosy administrativos
propios de nuestro colectivo.

Como

ya se ha apuntado, una de

las mayores preocupaciones de FESMAR

es la progresiva pérdida de presencia de

capitanes y jefes de maquinas en puestos que

tradicionalmente eran de su competencia,

al margen de Ila actividad profesional

propiamente dicha. Por este motivo hay que

luchar por el reconocimiento de nuestras
atribuciones frente al intrusismo.

Como objetivo prioritario, también se puso de
relieve la necesidad de que siga habiendo un
modelo formativo propio y especializado, con
especial hincapié en lo relativo a la formacion
maritima internacional.

Con la intencion de redactar en los préximos
meses los estatutos, definir las entidades
adheridas a FEMAR, defender juridicamente
las atribuciones profesionales y relacionarse
con la Administracién, se acuerda convocar
una lll asamblea

en A Coruia en octubre de 2026, para la
consolidacién definitiva de FESMAR.

Posteriormente a la reunién, se han sostenido conversaciones
entre los miembros de la junta directiva provisional que
consideran que octubre es un plazo muy largo, asi que se
ha adelantado la lll asamblea a la primera quincena de junio,
posterior a la asamblea de CESMA a celebrar en Bilbao y a
organizar por la AVCCMM el 28 y 29 de mayo.

También nos ha llegado la informacion de que Benito
Nunez, Secretario General de Transportes Aéreo y Maritimo
y Ana Nunez, Directora General de la Marina Mercante, han
recibido el manifiesto y estan interesados en conversar con la
federacion, por lo que se les solicitara una reunién; asi como
al Ministro de Transportes y Movilidad Sostenible, Oscar
Puente y al Diputado Juan Antonio Rojas que es capitan
y a los grupos politicos de la comisiéon de transportes del
congreso.

Tras tres horas de reunién, y debido a que nos cerraban el
local que nos acogia, dimos por finalizada la asamblea.
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De la mar y en mi memoria

Jests M. 2 Asenjo Gurpegui , Pamplona, 22 de sept de 1926 - Bilbao, 23 de mar de 1996

Carta de su hija en el 30.° aniversario de su fallecimienfto.

A mi padre,

Al capitan Asenjo Gurpegui, un gran capitan.
Marino de firmeza inagotable, orgulloso de su
origen navarro. Nacido en una familia numerosa
de Pamplona, crecid en época de conflictos, pero
guardaba recuerdos entrariables de su infancia.
Estudid en los Hermanos Maristas, donde destaco
por su aplicacion y por una curiosidad incansable.
Practico ciclismo, ganando competiciones
nacionales, pasion que mantuvo siempre y que
anos después reviviria con emocion siguiendo las
victorias de Miguel Indurain, un navarro universal.

Desde muy joven mostro una agudeza industrial

ace treinta anos que Jesus M.? Asenjo

Gurpegui zarpé en silencio hacia esa
mar sin horizonte que solo alcanzan los
grandes marinos.
Capitan por vocacién y por -cardcter,
dejo una huella profunda no solo en la
navegacion, sino también en las personas,
las instituciones y los lugares que formaron
parte de su vida.

l E ste texto, escrito por su hija, es memoria
agradecida
Un recuerdo que hoy comparte con la

y testimonio intimo.

Asociacién a la que pertenecio, como gesto
de reconocimiento y de afecto hacia quien
fue, en todos los sentidos, un gran capitan.

sorprendente, organizando incluso un servicio
privado de transporte de pasajeros, intuicion
que anticipaba su habilidad para emprender
y resolver. Aunque no se preparé para esa
profesion ni siguid los caminos académicos de
sus hermanos — veterinaria, quimica y fisica—, ya
entonces se adivinaba en él una vocacion propia,
firme y distinta.

Volcado siempre en su obligacion: serio,
entregado, exigente. Lector impenitente y
estudioso contumaz, con un expediente brillante
desde el bachillerato en Pamplona, después en
Bilbao hasta culminar su titulacion en Madrid con
el premio extraordinario de Fin de Carrera.



Navegante de los siete mares, supo capear
temporales tanto en la mar como en la
vida, velando por los suyos —subalternos y
familiares— y contagiando a todos su ejemplo de
profesionalidad, caracter y rectitud.

Su espiritu avanzaba mas alla del limite del mar.

Pasé arios en tierras del Africa tropical. Uno de
sus cometidos fue llevar el yate del Presidente
Tubman a Inglaterra. A su regreso por tierra, se
permitio un capricho, probablemente el unico
de su vida, comprarse en el mismo Paris un
vehiculo de un precioso color burdeos y beige,
con detalles cromados: magnifico.

Por entonces, trabajaba en comparias
extranjeras (Farrell Lines Ships y LAMCOQO: The
Liberian-American-Swedish Mining Company),
donde conocid otras gentes: nativos africanos
e inmigrantes de diversas nacionalidades, en
particular, norteamericanos, britanicos y suecos.
En aquellas latitudes asumio con determinacion
la direccion de la construccion del puerto de
Buchanan (Liberia), gracias a sus conocimientos
y a su capacitacion.

No menos destacable fue su faceta
emprendedora. Alguna vez con socios, la mayoria
en solitario. Siempre con la valentia de afrontar
proyectos con rigor y tenacidad por distintos
lugares peninsulares.
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Y, ademas, dejo una huella profunda como
profesor comprometido en la Escuela Oficial
de Nautica de Portugalete —Leopoldo Boado,
recuerdo—, donde coincidié con admirables
comparieros como Alonso, Pardo y Cruz, entre
otros. En numerosas ocasiones saborearon en
casa largas tertulias tras los
postres. Entre temas sesudos,
quiza también bromearon
ante la placa de bronce con la
irénica inscripcion: “Nobody
is perfect except the Captain.
I'm nobody.”

Tal fue el vinculo con ellos y
con aquella institucion que el
tercer hijo, de los cuatro que
somos, fue bautizado en su
capilla.

Se implico igualmente
como traductor meticuloso
e intérprete experto con
colegas norteamericanos
de Altos Hornos de Vizcaya,
fruto de su dominio de
lenguas, formacion técnica y
sensibilidad intercultural.

Como miembro de la Asociacion Vizcaina de
Capitanes de la Marina Mercante, disfruto de las
reuniones en la sede del Consulado de Bilbao, en
el muelle de Uribitarte, frente al ayuntamiento de la
villa, que tanto admiraba y donde habia decidido
afincarse. Desde alli continué desarrollando su
vida profesional, navegando con la Naviera Galea,
Trans Tarraco y Zabat hasta su jubilacion.

Quienes lo conocieron lo recuerdan. Quienes
trabajaron con él evocan su impronta. Y sus hijos
—nosotros, que tanto lo afioramos— intentamos
bogar ftras su estela, aunque nos resulte
inalcanzable, porque hizo mucho y con inusitado
esfuerzo, como el lobo de mar aguerrido y cabal
que fue.

Y asi zarpd, de repente y con discrecion, hace
treinta arios, hacia esa mar eterna, con el honor
intacto, jamas dafiado. Como lo que era: un gran
capitan.

Raquel Asenjo Davila
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¢, Qué es El Nino ENSO?:

EL NINO Y LA NINA

Cuando nos referimos a El Nifo-ENSO estamos hablando de un ciclo natural del clima terrestre que se da en el Océano Pacifico
ecuatorial y mas concretamente en la zona ITCZ como hemos detallado mas arriba. Este ciclo tiene tres fases: una neutra, otra

El Nifo (fase calida) y otra La NiAa (fase fria).

1.- Fase neutra: los vientos alisios soplan de este a oeste a través del Pacifico tropical impulsando las aguas calidas de
superﬂme desde Sudamerlca hasta Asia y Australia. Pero esta fase cambia cada dos a siete afios para dar lugar u otro

blacking
high phesiune

fendmeno o fase que pude ser El Nifio
o La Nifa.

2.- Fase ElI Niho: cuando Ilas
temperaturas superficiales del océano
son anormalmente altas en la ITCZ del
Pacifico debilita e incluso suele invertir
los vientos alisios del este haciéndolos
soplar de oeste a este. El aumento de la
temperatura en las aguas provoca que
la corriente en chorro del Pacifico se
desplace hacia el sur y se extienda mas
al este desde su posicion neutral. Con
este cambio, las zonas del norte de EE.
UU. y Canada presentan temperaturas
mas secas Yy calidas de lo habitual.

Sin embargo, en la costa del Golfo y el
sureste de EE. UU., estos periodos son
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mas huimedos de lo habitual y han aumentado las inundaciones.

Durante el invierno, esto genera condiciones mas humedas de lo habitual en el sur de Estados Unidos y mas calidas y secas
en el norte.

El Niflo también tiene un fuerte efecto en la vida marina de la costa este del Pacifico. En condiciones normales, las surgencias
traen agua de las profundidades a la superficie; esta agua es fria y rica en nutrientes. Durante El Nifio, las surgencias se
debilitan o se detienen por completo. Sin los nutrientes de las profundidades hay menos fitoplancton en las zonas costeras.
Esto afecta a pesca que se alimenta de fitoplancton y, a su vez, a todos los demas pescados y aves que se alimentan de esos
peces. Las aguas mas calidas también pueden atraer especies tropicales, como el atin rojo y el atun blanco, a zonas que
normalmente son demasiado frias a ambos lados del Pacifico.

3.- Fase La Nina: es un fendmeno contrario a El Nifio por lo que durante este fendmeno se intensifican los vientos Alisios del
este lo que resulta en unas temperaturas de la mar mas frias que el promedio al empujar las aguas cdlidas hacia Asia para
ser ocupadas por aguas mas frias. Esto produce un aumento de las surgencias con aporte de aguas frias y nutrientes a la
superficie. Este entorno favorece la vida marina y atrae a mas especies de aguas frias, como calamares y salmones, a lugares
como la costa de California

En cuanto a la atmésfera estas aguas frias empujan la corriente en chorro hacia el norte lo que provoca sequias en EEUU
y fuertes lluvias e inundaciones en el noroeste del Pacifico y Canada. Durante La Nifia las temperaturas invernales son mas
calidas de lo normal en el sur y mas frias en el norte. Normalmente con La Nifias se produce una época de huracanes mas
severa.

En ambos casos es el balance de precipitacion evaporacion el que determina las diferencias de salinidad entre los dos océanos,
Atlantico y Pacifico, y la dinamica del fenémeno del ENSO en el Océano Pacifico con repercusion en el Atlantico.

Esquema de la situacion atmosférica segun sea El Nino o La Nina

Podemos observar en los graficos las zonas de precipitaciones copiosas a lo largo del Pacifico e indico Africa asi como la
incursiéon de una lengua de aguas frias o calidas en la costa asiatica segun se produzca en fenémeno de El Nifio o La Nifa.
Légicamente las zonas de evaporacidén van asociadas a las aguas calientes oceanicas. Las zonas de precipitacion ya son
terrestres principalmente.

El Hino
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Influencia en la temperatura de El Nino y La Niha
Segun Berkeley Earth los fendmenos fuertes de El Nifio pueden elevar la temperatura media global en mas de 1 °C. En el

grafico aportado por The Conversation podemos observar las anomalias de la temperatura desde 1950 con los fenémenos de
El Nifio y La Nifa.
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Aunque estos fendmenos se originan en el océano Pacifico, sus efectos se extienden mucho mas alla de la regién, como ondas
que se extienden por un estanque. En general El Nifio tiende a subir las temperaturas en el Africa subsahariana.

Inundaciones y repercusiones economicas

El Nifio de 2023-24 provocd fuertes lluvias e inundaciones en Africa oriental. Estas condiciones climaticas extremas han
dafiado los cultivos, reducido su rendimiento y degradado el suelo. El resultado ha sido un aumento significativo de los
precios de los alimentos en la mayor parte del Africa subsahariana. Es mas probable que Africa meridional, oriental y central
experimenten fluctuaciones significativas en los precios de los alimentos bésicos como consecuencia de El Nifio. Por ejempilo,
el precio del maiz, el alimento basico preferido por la mayoria de los habitantes del Africa subsahariana, se duplicoé en Sudafrica
y Malawi debido a las sequias provocadas por El Nifio en 2015-2016 en Africa meridional.

Los efectos negativos de El Nifio sobre los precios de los alimentos se amplifican en paises que ya estan sumidos en conflictos
o inestabilidad politica, como Zimbabwe, la Republica Democratica del Congo y Somalia. Sin embargo, El Nifo tiene un
impacto menor en los precios de los alimentos en Africa occidental, donde el clima es menos sensible a estos fenémenos.
Por otro lado, el clima de Africa austral, que varia de tropical a templado, tiende a sufrir alteraciones mas S|gn|f|cat|vas tras El
Nifio debido a su efecto sobre las temperaturas y las precipitaciones regionales. Los efectos de El Nifio varian segun el tipo de
cultivo. Un estudio revel6 que alimentos basicos como el maiz y el sorgo son particularmente susceptibles a los aumentos de
precios durante El Nifio. Un fenémeno de El Nifio particularmente intenso puede provocar aumentos de precios de entre el 2
% y el 20 % para el maiz, siendo el impacto mas pronunciado en el sur de Africa.

En Asia El Nifio debilita significativamente las lluvias monzénicas en la India y Tahilandia, los dos mayores exportadores de
arroz, que representan mas del 50 % del comercio mundial de arroz. La disminucién y la irregularidad de las lluvias causadas
por el debilitamiento del monzén pueden afectar la produccién de arroz en estos paises.

Al igual que el maiz, el arroz importado es un alimento basico en muchos hogares del Africa subsahariana. Cuando El Nifio
afecta la produccion en los paises exportadores de arroz, altera los precios internacionales del arroz, lo que a su vez afecta los
precios en los mercados locales del Africa subsahariana y Japon, por ejemplo, se ve obligado a manejar los stocks de forma
diferenciada para no perjudicar su economia.

Sin la menor duda de que El Nifio pude provocar hambrunas en muchos paises sin no se adoptan por parte de los gobernantes
las medidas adecuadas.
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Datos asociados

Vamos a aportar unos datos obtenidos de la revista Climate Change basados en informacién de la NOAA (National Oceanic
and Atmospheric Administration, USA) para poner en valor los efectos de El Nifio y La Nifa:

Julio de 2025 fue el tercer julio méas calido de la Tierra, segun los analisis de datos meteoroldgicos globales que
se remontan a 1850, informo6 el 12 de agosto el Centro Nacional de Informacion Ambiental (NCEI) de la NOAA. La
NASA y el Servicio de Cambio Climatico de Copernicus de la Unién Europea también clasificaron a julio de 2025 como
el tercer julio mas calido registrado, solo detras de 2024 y 2023. Segun la NOAA, el periodo acumulado del afio (enero-
julio) ha sido el segundo mas cdlido registrado a nivel global, solo 0,10 grados Celsius (0,18 °F) mas fresco que 2024.
Basandose en patrones estadisticos obtenidos de datos mensuales y anuales previos, la NOAA estima que este afio 2025 tiene
menos del 1 % de probabilidad de convertirse en el mas calido registrado, pero mas del 99 % de probabilidad de ubicarse
entre los cinco afios mas calidos.

i 19.° julio mas calido para el territorio
NORTE continental de EE. UU.

En julio, la temperatura promedio en el
LEVANTE territorio continental de EE. UU. fue la 19.2
mas cdlida en los registros nacionales que
se remontan a 1895. Este fue el undécimo

mes de julio consecutivo con temperaturas
! \"15 superiores al promedio del siglo XX. Fue
DE PONIENTE el julio mas caluroso registrado en Virginia
A y Virginia Occidental, y se ubicé entre los
diez mas calidos para 20 de los 48 estados
i 3 continentales, principalmente en el sur y el
| este. En lo que va del afo, ha sido el 11.° méas
DEL NORESTE calido para el territorio continental de EE. UU.
d l en 131 anos de registros.
r | En Condiciones neutrales (ni La Nifia ni El
m BEL SUDESTE Nifio) predominan:
Las débiles condiciones de La Nifia en
] el Pacifico oriental, que comenzaron en
e ! diciembre de 2024, terminaron en marzo,
y y actualmente hay condiciones neutrales,
DE PONRENTE informé la NOAA en su informe mensual de
julio sobre el estado de El Nifio/Oscilacién
del Sur (ENSO, por sus siglas en inglés).

El ENSO es un patrén recurrente océano-
atmosfera que calienta y enfria el Pacifico
tropical oriental a través de eventos de El
Nifio y La Nifia que duran de uno a tres anos.
: Las temperaturas de la superficie del mar se
SUR han enfriado ligeramente en gran parte del
Pacifico tropical central y oriental durante el

Adveoron
Mercia de

ultimo mes, pero las condiciones generales siguen siendo neutrales.

Segun el prondstico de julio de la NOAA, es probable que las condiciones neutrales de ENSO persistan (56% de probabilidad)
entre agosto y octubre de 2025. Posteriormente, las probabilidades de La Nifia aumentan hacia el otofio e invierno de 2025-
26, aunque se mantienen casi igualadas con las de condiciones neutrales. Para la proxima temporada de huracanes en el
Atlantico (agosto-septiembre-octubre), el prondstico del 18 de julio del Instituto Internacional de Investigacion para el Clima
y la Sociedad de la Universidad de Columbia estimé un 37% de probabilidad de La Nifia, un 55% de ENSO neutral y un 8%
de El Nifo. Las condiciones de El Nifio tienden a suprimir la actividad de huracanes en el Atlantico debido a un aumento en la
cizalladura del viento, mientras que las de La Nifa suelen tener el efecto contrario.

Hielo marino del Artico: cuarta extension mas baja registrada en julio

El hielo marino del Artico en julio de 2025 tuvo la cuarta extensién mas baja registrada en los 47 anos de observaciones
satelitales, segun el Centro Nacional de Datos de Nieve y Hielo (NSIDC, por sus siglas en inglés). El Artico tuvo su séptimo mes
de julio mas calido registrado en 2025.

La extension del hielo marino en la Antartida en julio fue la tercera mas baja en los 47 afios de registros satelitales. Solo 2023 y
2024 registraron extensiones menores en julio. La Antartida estuvo ligeramente mas fria de lo normal en julio, con su promedio
mas bajo para este mes desde 2016.
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;Quién debe dirigir la
Administracion Maritima?

Formacion, competencias y coherencia institucional

Juan Moreno Gutiérrez

Jefe de Maquinas de la Marina Mercante - Profesor honorario y profesor emérito
acreditado (Universidad de Cadiz) - Comandante de Maquinas de la Armada (R) -
Ex embajador ante la OMI

La figura del Capitan Maritimo ocupa una posicién central dentro del sistema de seguridad y control del trafico
maritimo. Se trata de un cargo con responsabilidades directas sobre la seguridad de la navegacion, la prevencion de la
contaminacién marina, la aplicacion de los convenios internacionales y la gestion operativa del trafico en los puertos. Por ello,
el perfil profesional de quienes ocupan estas funciones no es una cuestion menor, sino un elemento clave del modelo maritimo
de un pais.

En este contexto, el caso espanol presenta una singularidad relevante en comparacion con la practica habitual en la mayoria
de paises europeos y anglosajones: la ocupacién de cargos de Capitania Maritima por ingenieros navales, un perfil técnico
de alto nivel, pero cuya formacion universitaria y marco competencial difieren sustancialmente de los de la Marina Mercante.

Este articulo no pretende cuestionar la valia profesional de la ingenieria naval, sino abrir una reflexiéon serena sobre la coherencia
entre formacién, competencias adquiridas, responsabilidades operativas y modelos de gobernanza maritima.

12
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Competencias profesionales:

dos formaciones, dos finalidades distintas

Los marinos mercantes (capitanes, oficiales de puente,
maquinas y radioelectrénica) adquieren su cualificacion a través
de titulaciones universitarias y masteres habilitantes plenamente
alineados con el Convenio STCW (Standards of Training, Certification
and Watchkeeping) de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).
Dicho convenio regula de forma exhaustiva las competencias
necesarias para ejercer funciones relacionadas con:

B Navegaciéon y maniobra en aguas restringidas
Gestidn del trafico maritimo

Seguridad de la navegacion

Prevencién y respuesta ante emergencias

Proteccion del medio marino

X X XK X XK

Aplicacion practica de los convenios Solas y Marpol

X Toma de decisiones en tiempo real en entornos operativos complejos

Estas competencias se adquieren no solo mediante formacion académica, sino también a través de periodos obligatorios de
embarque, simulacién avanzada y evaluacién continua conforme a estandares internacionales.

Por el contrario, los ingenieros navales orientan su formacion hacia el diseno, calculo, construccién, inspecciéon y
mantenimiento de buques e instalaciones maritimas, con un énfasis claro en la ingenieria de sistemas, estructuras, propulsién
y normativa técnica. Se trata de una formacion imprescindible para la seguridad maritima desde el punto de vista técnico, pero
no centrada en la operacion del trafico ni en la gestion directa de la navegacion.

El caso espaiiol:

una excepcion en el entorno europeo

En la mayoria de paises de la Union Europea y del ambito anglo-
sajon, los cargos equivalentes a Capitan Maritimo, Harbour Mas-
ter o director of Maritime Safety suelen estar ocupados mayorita-
riamente por marinos con experiencia profesional en navegacion,
complementados por equipos técnicos donde la ingenieria naval
desempefia un papel esencial.

FETADDS LiMIDaT
U%S Coast Guard

REING UNIDD

Harbasr Masters

Francia: la autoridad maritima se apoya fundamentalmente en
oficiales de la marina mercante o de la marine nationale, con sélida
experiencia operativa.

Italia: el Corpo delle Capitanerie di Porto estéa integrado por oficiales
con formacion maritima y competencias operativas claramente
definidas.

Reino Unido: los Harbour Masters y cargos equivalentes proceden
mayoritariamente del ambito nautico-profesional, con amplio
conocimiento del trafico y la navegacion.

Estados Unidos: la US Coast Guard combina perfiles operativos
con técnicos, pero las funciones de control del trafico y seguridad
recaen en personal con experiencia directa en operaciones
maritimas.

E ITALLA
ESPaMNA:
Liria, X CEPCIOMN L apFanien 00
IrEmr S L v P sy aribmcy
Ve R
w = agidn Bl vy

Espafa, sin embargo, ha desarrollado un modelo en el que los
ingenieros navales ocupan de forma habitual cargos de Capitan
Maritimo, configurando una excepcién dentro del entorno
comparado.

13
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Tutela administrativa y coherencia
institucional

A esta singularidad funcional se afiade un elemento adicional
que merece reflexién desde el punto de vista administrativo.
En Espafa, la marina mercante y sus profesionales dependen
organicamente del Ministerio de Transportes, que ejerce la
tutela sobre la formacion, certificacion y ejercicio profesional
de los marinos mercantes. Por el contrario, la ingenieria naval
se enmarca tradicionalmente en el ambito del Ministerio
de Industria, al estar vinculada a la actividad industrial, la
construccion naval y la ingenieria de sistemas.

Desdeestaperspectiva, resultallamativo que cargos operativos
de autoridad maritima (directamente relacionados con la

66 1.a cuestién noe
entre )‘m'ﬂmrmn

seguridad de la navegacion, el trafico
maritimo y la aplicacion de convenios internacionales) sean
ocupados de forma habitual por profesionales pertenecientes
a un ambito administrativo distinto al del colectivo profesional
tutelado por el propio ministerio competente en marina
mercante.

Esta situacién no cuestiona la capacidad técnica de
los ingenieros navales, pero si plantea una cuestion de
coherencia institucional. En la mayoria de sectores regulados,
los ministerios tienden a estructurar sus 6érganos operativos
en torno a los perfiles profesionales que forman, regulan y
supervisan, reforzando asi la continuidad entre formacion,
ejercicio profesional y responsabilidad administrativa.

La practica internacional muestra que la autoridad maritima
se apoya en perfiles con experiencia operativa directa en
navegacion vy trafico, mientras que los perfiles técnicos
especializados actuan como soporte esencial en ambitos
normativos, de inspeccion y de seguridad técnica. Avanzar
hacia un modelo de este tipo permitiria alinear de forma
mas coherente la tutela administrativa, las competencias

s corporativ
Ea‘pgrmmul« yr
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profesionales y las funciones reales de la autoridad maritima.

Hacia un modelo complementario
y alineado con Europa

Lareflexion no deberia plantearse entérminos de confrontacion
entre colectivos, sino de complementariedad funcional. La
seguridad maritima moderna exige tanto:

Conocimiento operativo de la navegacién y del trafico
maritimo, como dominio técnico de la ingenieria naval, la
normativa y la inspeccién.

Un modelo equilibrado podria reservar los cargos de direccion
operativa de Capitanias Maritimas a profesionales con
competencias STCW y experiencia en navegacion, mientras

a, Sino de* coherencia

fqpﬂﬂseﬂnhdﬁd b b4

que la ingenieria naval
seguiria desempefando un papel clave en areas técnicas,
normativas, de inspeccion y de disefio regulatorio.

Este enfoque permitiria a Espafa alinearse con las mejores
practicas internacionales, reforzar la credibilidad del sistema
maritimo y aprovechar plenamente el capital humano de
ambos colectivos.

Conclusion

La cuestion de quién debe ocupar los cargos de Capitan
Maritimo no es una discusion corporativa, sino una reflexién
sobre eficiencia institucional, coherencia formativa vy
alineacion con los estandares internacionales. En un sector
tan regulado y global como el maritimo, la correspondencia
entre competencias adquiridas, experiencia profesional y
responsabilidades administrativas resulta esencial.

Abrir este debate desde una perspectiva técnica y comparada
puede contribuir a fortalecer el sistema maritimo espaol
y a situarlo en plena sintonia con el modelo europeo e
internacional de gobernanza maritima.
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\anpel Rodriguez &

Linea de Vapores Serra

Una discreta naviera vasca

El pasado 23 de enero de 2026, una representacion de miembros
de la Asociacion Vasca de Capitanes de la Marina Mercante,
encabezada por su presidente, el Capt. Patxi Odiaga, acudimos
al ITSASMUSEUM de Bilbao a la presentacion del fantastico
libro “LINEA DE VAPORES SERRA, Una aventura empresarial,
una historia de barcos”, invitados por gentileza de su editor,
Juan Melgar Fernandez de Henestrosa, de la libreria nautica
ROBINSON. !

El libro, escrito por el investigador naval y oficial de la marina
mercante Manuel Rodriguez Aguilar, cuenta con unas maravillosas
ilustraciones en diferentes técnicas del Capt. Roberto Hernandez,
ilustrador naval, y narra de una manera rigurosa y apasionante
la historia de la linea de Vapores Serra, donde aparece también
su hermana, la Compania de Navegacion La Flecha. En 2024
ha sido galardonado con el premio de historia naval “Juan
% Alvargonzalez” en su VIl edicién.

a2 "
‘h-‘ih;r % .c.qh - La historia se remonta a la década de los afios 40 del Siglo XIX,
= ' : cuando el comerciante catalan de venta al por menor José Serra
{ ] y Calsina, propietario de una tienda de hilos y merceria, decide
1 comprar su primer vapor, el “RITA”, con ayuda de capitalistas
e inversores del Reino Unido y de algunos empresarios vascos
establecidos en Liverpool. A su fallecimiento en 1872, su hijo
José Serra i Font no solo fue capaz de mantener el negocio, sino
de ampliarlo, trasladando su residencia a Bilbao y dirigiendo
desde alli sus negocios maritimos, llegando a poseer un total de
36 buques de vapor y vela a lo largo de la historia, con diferentes
nombres de mujeres en su mayoria.
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En el libro, ademas del origen de la compania, sus propietarios y demas vicisitudes, se explica detalladamente la
historia de cada buque, sus caracteristicas principales, numerosas curiosidades, los traficos a los que se dedicaba y
como finalizé su vida util, y todo ello acompafado de infinidad de fotografias de la época, reproducciones de litografias,
excelentes ilustraciones en acuarela, lapiz de grafito y pastel, entre otras técnicas.

La linea de Vapores Serra fue una naviera vasca de gran relevancia, aunque poco conocida, que logré hacerse un
hueco en el complicado sector del transporte maritimo mundial de la época, y que ahora podemos conocer en detalle
gracias a esta maravillosa publicacién que, sin lugar a duda, recomiendo leer.

Capt. Fernando Abaroa D.

Hace unos afios un amigo de la AVCCMM nos dej6é en
deposito un Diario de Navegacion de un familiar suyo que
estaba ajandose en el camarote de su casa. En una de sus
singladuras relataba un tragico acontecimiento de un vapor
de esta compania. Continuara....

Capt. Patxi Odiaga G.
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El RMS Queen Mar y

y su conversion a atraccion tunshca

e -

El RMS Queen Mary fue uno de los transatlanticos mas
emblematicos del siglo XX. Construido en Escocia y botado
en 1936 para Cunard-White Star Line, fusién de las dos
navieras mas trascendentes de la época, unidas para
sobrevivir a la gran depresion. El buque nacié para competir
en la ruta exprés entre Southampton y Nueva York,
consiguiendo el galardéon Banda Azul en 1936, tras batir los
31 nudos de velocidad, apenas iniciado su servicio.

18

Durante la Segunda Guerra Mundial, el Queen Mary y
su gemelo, el Queen Elizabeth, fueron transformados
en transportes de tropas. Su gran velocidad los hacia
practicamente intocables para los submarinos alemanes; de
hecho, Hitler llegd a ofrecer recompensas por hundirlos.

Terminada la guerra, el Queen Mary volvié al servicio civil
y, junto con su gemelo, dominé durante afios el trafico de
pasajeros en el Atlantico. Pero con la llegada de los aviones
a reaccion afinales de los afos 50, el reinado de los grandes
transatlanticos empez6 a declinar. Envejecido y poco rentable,
el Queen Mary fue retirado en 1967 y realiz6 su ultimo viaje
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mbo a Long Beach (California), donde permanece desde entonces.

Cuando Long Beach compro el Queen Mary, el buque se transformd en una
atraccion turistica que hoy funciona como museo, hotel y complejo de ocio,
conservando actualmente la belleza de su construccion y disposicién de las diferentes
areas de la habilitacion.

Esta inscrito en el Registro Nacional de Lugares Histéricos de Estados Unidos y
reconocido como uno de los hoteles histéricos del pais.

Gran parte de su maquinaria fue desmontada, lo cual obligé a compensar el peso
anadiendo barro en los antiguos tanques de combustible para mantener |la estabilidad
del barco. De toda la zona técnica solo sobrevivieron la sala de maquinas de popa
y los espacios de las hélices. Las chimeneas, deterioradas, fueron sustituidas por
réplicas durante la obra.

La conversion desencadend una
disputa entre sindicatos maritimos
y terrestres, resuelta cuando
la Guardia Costera clasificd el
Queen Mary como “edificio”, ya
que habia perdido su capacidad
funcional como buque. Hoy en
dia se mantiene dentro de su
plantila a Capitan y Primer
Oficial, curiosamente, una de
sus funciones sigue siendo oficiar
matrimonios a bordo.

El primer arrendatario, Diners
Club, comenz6 a transformar
las cubiertas superiores en un
hotel, pero abandoné el proyecto
en 1970. La empresa Specialty
Restaurants tomé el relevo y
desarroll6 una ambiciosa remodelacién: las cabinas de primera clase y de clase
cabina se convirtieron en habitaciones de hotel, los grandes salones en espacios
para banquetes y el paseo de estribor pasé a albergar el restaurante tematico Lord
Nelson & Lady Hamilton’s. El puente de observacion se transformo incluso en un bar
del Lejano Oeste.

Muchos espacios originales se modificaron o restauraron tales como la sala de
cine, las salas de estrategia militar usadas durante la guerra por Churchill, salas de
lectura o juegos, biblioteca, gimnasios, guarderias o estancias de fumadores. De las
piscinas, solo la de primera clase se mantuvo —aunque
hoy ya no se usa—, y ningliin camarote de la tripulacion
sobrevivié a la remodelacion.

En pocas palabras, el Queen Mary pasé de ser un
coloso del Atlantico a un complejo turistico flotante,
profundamente transformado en su interior para
adaptarse a su nueva vida en Long Beach.

La adquisicién del barco por el puerto de Long Beach,
por un valor de 3,45 millones de dodlares y centenas
de millones gastados por diferentes inversores en su
reconversion, reparaciones y mantenimiento, han dado
su fruto y, actualmente la ciudad es destino de millones
de visitantes enamorados no solamente de la bellezas
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flotantes sino también de otro tipo de ocio como exposiciones,
conciertos, restauracion o incluso compras en la boutique
James J. Fox, sucursal hermana de la famosa ubicada en
el numero 19 de St James Street en London y habitual de
Winston Churchill.

El Queen Mary reabrié al publico en 1971 como atraccién
turistica, aunque al principio solo podia visitarse parcialmente:
los restaurantes no estaban listos y las habitaciones aun
se estaban convirtiendo en hotel. Ese mismo afio abrio el
museo de Jacques Cousteau, pero acabaria cerrando por
falta de visitantes y por la muerte de muchos de los animales
exhibidos.

Durante los afios 2000, el barco pasoé por distintos operadores.
En 2007, el grupo Save the Queen inici6 mejoras visibles:
actualizacion de habitaciones, repintado de chimeneas y
casco, restauracion de cubiertas y renovacion de cocinas.

Ademas, la antigua sala de radiotelegrafia fue reemplazada
por la estacién de radio amateur W6RO, gestionada por
voluntarios, y rebautizada en 2007 como Nate Brightman
Radio Room en honor a su principal impulsor.

En 2009, la gestién pas6é a Delaware North, y en 2011 a
Evolution Hospitality.

En 1972 abrio el hotel con 150 habitaciones; en 1974, ya con
casi 400, pas6 a manos de Hyatt, que lo gestioné hasta 1980.
Pero el modelo era caético: distintos operadores controlaban
hotel, restaurantes y museo, mientras la ciudad gestionaba
las visitas. El barco perdia millones.

Para salvar el proyecto, la ciudad cedié la explotacion al
empresario Jack Wrather, gran admirador del Queen Mary.
Wrather afadié un reclamo espectacular: la exposiciéon del
gigantesco avion Spruce Goose, instalado en una enorme
cupula geodésica junto al barco en 1983. Tras su muerte,
Disney adquirié sus propiedades, incluido el Queen Mary,
aunque nunca lo integré realmente en su marca.

En 1993, la RMS Foundation reabri6 la atraccion y reactivé el
hotel. La ciudad amplié la concesién a largo plazo y cre6 otra
empresa para gestionar los terrenos circundantes.

20

Finalmente, en 2016 la empresa Urban Commons asumio el
control con ambiciosos planes de renovacion y desarrollo del
area, valorados en 250 millones de dolares.

Mientras tanto, el Queen Mary protagonizé varios encuentros
emotivos con sus sucesores: el Queen Mary 2 (2006), el Queen
Victoria (2011) y el Queen Elizabeth (2013), saludandose con
sus caracteristicos y poderosos silbatos.

Un enfoque integral: los proyectos de reacondicionamiento
de buques no solo contribuyen a hacer la cultura mas
atractiva, sino que también fomentan la divulgaciéon de la
historia y la tecnologia maritimas.
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Marinos y buques
abandonados

En el aho 2026, la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)
presenté ante la Organizacion Maritima Internacional (OMI) un informe que revela una
situacién critica en relacion al abandono de buques y tripulaciones.

Estadisticas Clave de 2025-2026

Tripulantes abandonados: 6,223 marinos en 2025,
un 32% + respecto a 2024,

Buquuﬁ- afectados; 41“ embarcaciones,
m un 319% + comparado con 2024,

Salarios adeudados: 25,8 millones de 5.

ITF loagrd recuperar 16,5 millones,

Macionalidades mas impactadas:
hincdes {1125), ﬁ|i|‘lil11:r.-: {530} ¥ AR (RSN,

Factores v Contexto en 2026

1. Banderas de conveniencia (FOC)
El 82 % de los casos (337 uguies) operaban bajo banderas de conveniencia,
= Pamarma: 68 coasos en 2025 G453 en 20240,

= Banderas desconocidas o fraudulentas: se duplicaron, alcarn=ando
G465 inciclentes,

= Islas Coobk: al menos 14 pevroloros vinewlados a conteabanclo s elesgpe de
abandonao,

s CIPoes p.il:-._-'ll: svies closincacdos: Malva, Islas Marshall, Liberla W YR T '.h_,l-u_-l. a
Barbuoda manticnen una  alta concentraciin de buagues bajo
suipservisidin de la FTF

2. Tipos de bugue

Livs budues de carga general representamnn ol S0 % del total de incidentes,

#. Base de datos conjunta OMI/OIT

La FUF mostified el 98 9% ale los casos on L base de dlatos oonguinta Caa000T
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Visita al Puerto de Bilbao

La eurodiputada Oihane Agirregoitia destaca

la transicion energética del Puerto de Bilbao

~

La eurodiputada de EAJ-PNV,
Oihane Agirregoitia, ha visitado
las instalaciones del Puerto
de Bilbao acompafada por
el presidente de la Autoridad
Portuaria, lvan Jimenez.

Ambos han abordado
los planes de futuro de la
infraestructura portuaria, con
un gran potencial en el ambito
de las energias renovables
y de caracter estratégico
para Euskadi, tanto desde
el punto de vista energético,
por el papel que puede jugar
en la descarbonizacion de la
industria vasca, como para
el refuerzo de competitividad
frente a otros puertos del arco
atlantico.

Durante el encuentro, Ivan
Jimenez le ha expuesto
los planes del puerto para
electrificar sus muelles vy
reducir las emisiones de CO2,
del desarrollo del hidrogeno
verdeylasenergiasrenovables,
como la fotovoltaica o edlica y
su papel para autoabastecer
a la infraestructura portuaria
y a las empresas en ella
instaladas en el horizonte de
2030, asi como la capacidad
de almacenamiento, la
importancia de mejorar la
conectividad por medio del
ferrocarril, la digitalizacién y la
financiacién europea.

APB
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Por su parte, Agirregoitia ha
destacado que “tenemos uno de los
puertos mas industriales que existen
en Europa y la energia va a ser un
elemento crucial para garantizar
su competitividad. El futuro pasa
claramente por la electrificacién y en
el Puerto de Bilbao se avanza en la
buena direccion”

La eurodiputada sera ponente en
el Parlamento Europeo del nuevo
mecanismo de financiacion de
infraestructuras para el periodo
2028-2034 y ha senalado que
“nuestros  puertos  son una
herramienta vital para seguir siendo
competitivos y nuestra prioridad
es seguir reforzandolos en este
momento de transicidon energética y
digital.

A mediados de febrero la Comision
Europea nos presentara una nueva
Estrategia de Puertos y una nueva
Estrategia  Industrial Maritima.
También tenemos por delante la
negociaciéon del nuevo Mecanismo
Conectar Europa  -instrumento
dedicado a la financiacién de
infraestructuras- y el nuevo
presupuesto europeo”.

Asimismo, ha incidido que van es
estar muy atentos/as “para que las
propuestas que se hagan sumen
y sean beneficiosas para Euskadi
porque tener puertos sostenibles,
descarbonizados, digitalizados e
innovadores nos ayudara a que sean
mas competitivos”.
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