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L a actividad en el Puerto de 
la Luz es frenética, con mu-
chos proyectos sobre la 

mesa. En pandemia, el Puerto fue 
la actividad que mejor resistió el 
embate y a día de hoy continúa 
con esa tendencia positiva. Para 
Luis Ibarra, presidente de la Au-
toridad Portuaria, este hecho se 
debe «a que cuando suceden si-
tuaciones graves a nivel sanita-
rio, y ya pasó con el ébola, los ar-
madores utilizan el Puerto de Las 
Palmas como un puerto de refu-
gio y los puertos africanos se sue-
len bloquear y no son seguros. 
Ahora mismo, la explicación para 
que el Puerto de Las Palmas siga 
con estas cifras es diferente. A 
pesar de la crisis global de la gue-
rra de Ucrania y la inflación, la 
mejora de la competitividad es 
fundamental. Se ha mejorado en 
la gestión diaria, se han bajado 
las tasas, se han aprobado los plie-
gos  de servicios portuarios, que 
eso determina que las tarifas son 
conocidas y ya no hay tarifas noc-
turnas, ni durnas, ni festivas, son 
planas los siete días de la sema-
na. Y, sobre todo, el Puerto ha ido 
creciendo y ramificando, y a me-
dida que más actividades pones 
en el Puerto generas más com-
petitividad. Esa es la explicación 
que yo creo que puede estar ocu-
rriendo», destaca. 

Un tema candente en el Puer-
to es la eólica marina ¿Es una 
oportunidad que se dejará pasar 
como ocurrió con el concurso? A 
este respecto, Luis Ibarra fue cla-
ro: «Espero que no. El concurso 
era complicado. Lo sacábamos 
en una parcela donde Zamako-
na tenía una concesión previa y 
era fundamental que hubiera un 
entendimiento entre el posible 
nuevo concesionario y Zamako-
na porque lo que hace la fortale-
za de este proyecto es el conjun-
to de los dos. Ahí creo que el sec-
tor del Puerto no ha estado lo su-
ficientemente maduro para sa-
ber que se gana mucho más in-
tegrado en este gran proyecto que 
no yendo individualmente de la 
mano, pero creo que tendremos 
oportunidades en los siguientes 
meses de reconducir esta situa-
ción, porque sí creo que es una 
oportunidad que Canarias y el 
Puerto de la Luz no puede dejar 
pasar. Encontrar unos espacios 
como los que tenemos ahora mis-
mo en la Esfinge es muy difícil 
encontrar en el sistema portua-
rio español. Todas las grandes 
empresas que están pasando di-

cen que es la mejor parcela a ni-
vel español. No podemos desa-
provechar esta oportunidad, ni 
España, ni Canarias ni el sector 
de reparaciones navales». 

En cuanto al proyecto de los 
megayates, el presidente de la 
Autoridad Portuaria recalcó que 
no hay otra ubicación posible. «El 
Puerto está colmatado, no tene-
mos prácticamente nada libre y 

cada vez más solicitudes. Solo te-
nemos tres pequeñas naves li-
bres de todo el entramado. El pro-
blema que tendremos en los pró-
ximos años es que lo vamos a te-
ner colmatado y tendremos que 
decidir cuáles son las activida-
des más relevantes que se pue-
dan hacer. En los próximos años 
veremos cómo deteminadas con-
cesiones se le intentará cambiar, 

cuando venzan los plazos, a zo-
nas más interiores del Puerto por-
que no pueden ocupar primera 
línea de atraque. En este caso, el 
taller necesita un calado de no 
más de siete metros y este es el 
sitio idóneo. Tengo claro que la 
ciudadanía, una vez lo vea termi-
nado, lo verá con buenos ojos. Lo 
que eran unas naves de 24 me-
tros, tenemos una solicitud de 
que esas naves se quedarán en 
12 metros, no tendrá impacto vi-
sual. A lo mejor nos equivocamos 
al llamarle taller de megayates y 
al final lo asociamos con un seg-
mento de lujo, pero hay que re-
cordar que cualquier velero de lo 
que vemos que no se pueden tra-
bajar en Las Palmas de Gran Ca-
naria o cuando llega la regata ARC 
tenemos serios problemas al lle-
gar catamaranes que no pueden 
repararse en el Muelle Deporti-
vo y perdemos una oportunidad 
importante. Ahora en septiem-
bre acabará la obra y al final el 
contraste en la zona del acuario, 
con el gran parque de 25.000 me-
tros que será una realidad en bre-
ve y la zona de veleros, será una 
visión de Las Palmas de Gran Ca-
naria diferente, con los cruceros 
y el istmo, y será del agrado de la 
inmensa mayoría de la pobla-
ción».  

El debate de la sostenibilidad 
en materia del combustible está 
llegando a la navegación maríti-
ma. «Hace unos años la apuesta 
era decidida por el gas y ahora 
parece que la apuesta de todo el 
mundo del I+D+i pasa por el de-
sarrollo del hidrógeno verde y ahí 
tenemos que estar atentos. Tene-
mos algunos proyectos que es-
tán tocando la puerta de la Auto-
ridad Portuaria para trabajar con-
juntamente con desarrollo de fo-
tovoltaica e hidrógeno verde. Es 
ahora mismo el camino que te-
nemos trazado, sin olvidar que 
durante un tiempo habrá que ar-
monizarlo con el gas, pero es ver-
dad que el gas ha perdido esa ca-
pacidad de interactuar entre el 
fuel y energías más limpias». 

A las puertas de las elecciones 
del 28M, a Luis Ibarra no le preo-
cupan los resultados de la mis-
ma ni le quita el sueño qué suce-
derá con su cargo o posibles cam-
bios en el consejo. «Entré en 2011 
y estuve un año y pocos meses 
fuera. Lo que me puede quitar el 
sueño es que el Puerto vaya a peor 
y eso no ha ocurrido. Creo que el 
Puerto se ha consolidado como 
un gran músculo de innovación 
y de desarrollo económico», afir-
ma.

«El Puerto ha mejorado 
su competitividad»
 Balance.  Luis Ibarra, presidente de la Autoridad Portuaria, 
destaca que el Puerto «se ha consolidado como un gran 
músculo de innovación y de desarrollo económico»
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«Hace años era el gas, 
pero ahora mismo la 
apuesta de todo el 
mundo del I+D+i pasa 
por el desarrollo del 
hidrógeno verde»
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1
El tráfico alcanza 6,2 
millones de toneladas  

El puerto de Las Palmas cerró 
este primer trimestre del año 
en cifras récord de tráfico to-
tal. En tres meses, de enero a 
marzo, se movieron en La Luz 
un total de 6,2 millones de to-
neladas, incluida la mercan-
cía, la pesca fresca y el avitua-
llamiento. La cifra supone un 
16% más que en 2019, antes 
del covid; si se compara con el 
año anterior, 2022, el incre-
mento es de un 3%. Los tres 
puertos de la provincia crecen 
en tráfico total, salvo el de Arre-
cife, que sigue un 4,4% por de-
bajo de 2019. Salinetas y Ari-
naga también están por enci-
ma, con alzas del 32,2% y el 
60,8%, respectivamente. 

2
139.000 teus en 
tránsito 

El tráfico de trasbordo, que 
mueve MSC en la terminal de 
Opcsa, crece también en el pri-
mer trimestre del año y pase a 
meses en descenso. Hasta mar-
zo se contabilizaron en La Luz 
casi 139.000 teus en tránsito, 
lo que supone 3.000 más que 
en igual período de 2022 
(2,25%) y 32.114 más que an-
tes del covid (30%). El creci-
miento del trimestre se susten-
tó en el mes de marzo, donde 
crecieron con fuerza los movi-
mientos de MSC, con un alza 
del 57% respecto a 2019. 

3
553.000 toneladas 
de combustible 

El puerto de Las Palmas sigue 
este año en cifras similares en 

suministro de combustible a 
buques, otra de las grandes ac-
tividades sobre las que se sus-
tenta el negocio de La Luz. De 
enero a marzo se dispensaron 
553.000 toneladas, un nivel si-
milar a 2019. Si se compara 
con 2022 sí se produce un li-
gero descenso del 4%, en 
24.384 toneladas.  

4
829.307 toneladas 
de tráfico ro-ro 

El tráfico ro-ro, cuyo dato es 
un buen indicador de la mar-
cha del consumo, creció un 
7,7% en el primer trimestre de 
este año y respecto a 2019. En 
total se movieron 829.307 to-
neladas. Entre los tres puertos 
de la provincia la cifra ascen-
dió a 1,1 millones, un 6,6% 
más. El mayor tirón se regis-
tra en Puerto del Rosario, don-
de el tráfico ro-ro repunte casi 
un 17%, según los datos de Pal-
masport. 

5
Casi 300.000 
pasajeros  

El número de pasajeros que eli-
gió el puerto de Las Palmas para 
su desplazamiento entre islas cre-
ce este año con mucha fuerza. De 
enero a marzo se movieron por 
La Luz 277.289 personas, lo que 
supone un 22,2% más que en 
2019. Se trata de  50.384 más que 
antes del covid. Si se compara 
con 2022 son 32.000 viajeros más 
los que eligen el barco. 

6
Los cruceristas se 
recuperan al 88% 

La covid sumió a la industria de 
los cruceros a nivel mundial en 
una profunda crisis. El cierre 
inicial y el riesgo de contagio ra-
lentizó su recuperación más que 
en otros sectores. Sin embargo, 

en 2023 se prevé que llegue o 
incluso supere las cifras previas 
a 2019. En el primer trimestre 
se registraron en La Luz 310.380 
cruceristas, solo un 12% menos 
que en 2019. Se está a 42.140 
de los niveles precovid. 

7
2.558 buques 
recalaron en La Luz 

En el primer trimestre del año 
recalaron en la Luz 2.558 bu-

ques, una cifra aún inferior a 
los 2.706 de 2019. Se trata de 
casi un 5,5% menos que antes 
del covid en número, si bien el 
GT (tamaño) está en cifras simi-
lares a antes del covid. Respec-
to a 2022 han llegado un 2% más 
de buques que el año pasado. 

8
Las reparaciones 
navales tiran 

El potente sector de las repara-

ciones navales del puerto de 
Las Palmas vivió en 2022 el me-
jor año de su historia y en este 
2023, se prevé seguir mante-
niendo las buenas cifras. El he-
cho de que los fletes siguen en 
niveles elevados anima a los ar-
madores a elegir para sus re-
paraciones los puertos que 
cumplen en plazos y fechas 
aunque sean un poco más ca-
ros y ahí, La Luz, está bien po-
sicionado. Además, el sector 
‘offshore’ se está reactivando y 
tira de las reparaciones en las 
plataformas petrolíferas de la 
zona. 

Imagen de un operario en una de las terminales, controlando la carga.  ARCADIO SUÁREZ

SILVIA FERNÁNDEZ

Los 8 indicadores que aúpan al puerto
Tras un cierre de año 2022 con plena 
recuperación de la actividad tras la covid, el 
puerto de Las Palmas arranca el año con unas 
cifras inmejorables. La carga, el trasbordo, el 
‘bunkering’ y el pasaje alcanzan cifras récord. 
Las reparaciones navales también viven uno 
de los mejores momentos de su historia
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L a primera subasta que con-
vocará el Estado para ad-
judicar la instalación de 

parques eólicos marinos en aguas 
españolas se limitará a la conce-
sión de potencia en el litoral de 
Gran Canaria seleccionado para 
la implantación de turbinas flo-
tantes y donde el interés de las 
empresas privadas por hacerse 
con un trozo de esta tarta resulta 
notable. 

El consejero de Transición Eco-
lógica del Gobierno de Canarias, 
José Antonio Valbuena, confirmó 
esta semana en la feria Wind Eu-
rope 2023, en Copenhague, que 
el archipiélago será la primera 
comunidad autónoma en contar 
con parques de eólica marina, ya 
que el Estado pretende sacar ade-
lante el concurso de las islas de 
manera independiente y antici-
pada al nacional. 

La primera y la única isla que 
verá parques eólicos en sus aguas 

merced a ese concurso será Gran 
Canaria, coincidiendo con la pues-
ta en marcha de la central hidroe-
léctrica de bombeo de Salto de 
Chira que se está construyendo 
y que prevé su entrada en fundi-
namiento en 2027. 

Es precisamente la creación 
de esta central de almacenamien-
to de energías renovables el he-
cho que marca la diferencia con 
el restos de islas en las que está 
prevista la instalación de parques 
eólicos marinos, que son Teneri-
fe, Lanzarote y Fuerteventura, 
porque sin Salto de Chira el sis-
tema eléctrico insular sería inca-
paz de asumir la potencia de la 
eólica flotante. 

Con una potencia de 200 me-
gavatios (MW) en modo turbina-
ción y de 220 en modo bombeo, la 
central hidroeléctrica reversible 
de las presas de Chira y Soria será 
capaz de almacenar en forma de 
agua los excedentes de energía 

renovable que se generen en la 
isla para producir energía eléc-
trica dejándola caer cuando la 
demanda lo aconseje. 

Sin plataforma logística 
Estas previsiones siguen adelan-
te pese a que el concurso convo-
cado por la Autoridad Portuaria 
de Las Palmas para crear en La 
Luz una plataforma destinada a 
la construcción, reparación, man-
tenimiento, transformación y de-
sarrollo de aerogeneradores ma-
rinos se quedase en el aire des-
pués de que finalizara el plazo de 
presentación de ofertas y no con-
curriera ninguna. 

La zona de alto potencial para 
el desarrollo de la eólica marina 
creada en el litoral este de Gran 
Canaria abarca una superficie de 
163,89 kilómetros cuadrados y 
sus límites más próximos a tie-
rra se extienden desde un poco 
más al norte de la península de 
Gando hasta la altura de Castillo 
del Romeral. 

El polígono incluido en el Plan 
de Ordenación del Espacio Mari-
no (POEM) de Canarias es más 
estrecho al norte que al sur, don-
de su vértice inferior (el polígo-
no se aleja de la orilla a partir de 
Castillo del Romeral) queda por 
debajo de la Punta de Maspalo-
mas y a 24,90 kilómetros de la 
misma. 

El punto de la costa este que 
está más próximo a los límites de 
la zona de alto potencial es la Pun-
ta de La Sal, que queda a 5,86 ki-
lómetros de distancia (3,16 mi-
llas náuticas). 

La franja marina reservada por 
el Estado para parques eólicos 
flotantes tiene 23,03 kilómetros 
(12,44 millas náuticas) de largo 
entre sus dos puntos más aleja-
dos entre sí y una anchura má-
xima de 10,24 kilómetros (5,53 
millas náuticas). 

A 6 kilómetros de la orilla 
Frente a los tres kilómetros de la 
orilla a los que el Ministerio para 
la Transición Ecológica pensaba 
autorizar la instalación de aero-
generadores en el borrador del 
POEM y los ocho kilómetros como 
distancia mínima reclamados por 
el Gobierno canario y el Cabildo 
en sus alegaciones conjuntas, la 
redacción final del POEM deja la 
ubicación de los primeros par-
ques eólicos marinos a no menos 
de seis kilómetros de la costa del 
sureste.

La primera subasta 
de eólica marina 
de España limitará 
su implantación a 
Gran Canaria 
 Renovables.  La central de 
almacenamiento de Salto de 
Chira es la clave para que las 
turbinas flotantes se instalen 
solo en la costa entre Gando 
y Castillo del Romeral

JESÚS QUESADA

El único aerogenerador marino instalado en aguas españolas es el que se 
localiza junto a la Plocan, en Jinámar.   ARCADIO SUÁREZ

JESÚS QUESADA 

El interés de los promotores pri-
vados por establecerse en las 
aguas del este de Gran Canaria 
es creciente. La carrera empren-
dida para intentar instalarse en 
ellas, pese a que no será posible 
hasta que el Ministerio para la 
Transición Ecológica adjudique 
subastas de potencia, no solo no 
deja de sumar participantes sino 

que incorpora candidatos cada 
vez de mayor potencia. 

De hecho, los dos últimos pro-
yectos registrados en el Minis-
terio en busca de una evaluación 
de impacto favorable, ambos en 
febrero, son los más grandes pre-
sentados hasta ahora en busca 
de una declaración de impacto 
favorable que facilite su implan-
tación en caso de ser adjudica-
tarios de potencia. 

Si el participante número 23 
en esta carrera, denominado Dra-
go, era hasta ahora el de mayor 
potencia al proponer 260 mega-
vatios (MW), el corredor número 
24, bautizado como Varuna, aca-
ba de superarle al proyectar un 
parque de una potencia de 300 
MW en el litoral de Santa Lucía 
de Tirajana. 

El parque eólico marino Dra-
go, promovido por RWE Renewa-
bles Iberia SAU, entró en el Mi-
nisterio el 8 de febrero y el pro-
yecto Varuna, que es una inicia-
tiva de Abei Energy & Infraes-
tructure SL, lo hizo el día 22 del 
mismo mes. 

Hasta entonces el parque eó-
lico marino de mayor potencia 
propuesto en el litoral insular 

era Maresía, con una potencia 
de 254 MW, promovido por Ca-
pital Energy Offshore, por delan-
te de Canawind I y Canawind II, 
proyectos de Instalaciones y Ser-
vicios Moscardó III y ambos de 
250 MW.  

Les siguen Andamana, de 240 
MW, de la empresa española 
Magtel; San Borondón, promo-
vido por Iberdrola, con sus 238 
MW; Tarahal, de 235 MW, impul-
sado por Bluefloat y Sener; y el 
parque de 225 MW compartido 
por la firma noruega Equinor y 
Naturgy. 

La potencia que suman los 24 
proyectos en aguas de la isla que 
durante los últimos años se han 
registrado en el Ministerio se ele-
va a 3.356 MW.

Los proyectos que aspiran a ser 
los primeros en instalarse son 24 
y suman 3.356 MW de potencia

Los aerogeneradores 
que se autoricen no se 
instalarán a menos de 
6 kilómetros de la 
orilla del este de la isla

Sábado 29.04.23  
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L a Plataforma Oceánica de 
Canarias ha celebrado re-
cientemente un Taller so-

bre la Red de Vehículos Autóno-
mos de Superficie (ASV) del pro-
yecto europeo EuroSea para la 
observación de los océanos, para 
el que se ha conformado un con-
sorcio internacional de 55 insti-
tuciones científicas y entidades 
privadas de trece países euro-
peos, Brasil y Canadá con una fi-
nanciación de 12,6 millones de 
euros. 

El Taller sobre la Red de Vehí-
culos Autónomos de Superficie 
se centra en el objetivo del pro-
yecto de Integración y Mejora de 
la Red, basado en la recopilación 
de más conocimientos para un 
uso sostenible del océano a tra-
vés de un enfoque multiplatafor-
ma-red basado en tecnologías de  
observación de vanguardia como 
amarres, flotadores, planeado-

res, HF-Radar, mareógrafos, fe-
rrybox, etc. 

El objetivo de EuroSea es uti-
lizar mejor las capacidades exis-
tentes en el sistema europeo de 
observación marina in situ, col-
mar las lagunas existentes y po-
ner los datos y la información re-
sultantes a disposición de los 
usuarios finales, en apoyo de la 
estrategia EOOS (Sistema Euro-
peo de Observación de los Océa-
nos) dirigida por EuroGOOS. 

Los vehículos autónomos de 
superficie (ASV) son plataformas 
no tripuladas cuyo desarrollo y  

papel en las aplicaciones de vi-
gilancia oceánica han aumenta-
do considerablemente en los úl-
timos años. La tecnología ASV es 
capaz de llevar a cabo una am-
plia gama de aplicaciones de ob-
servación oceánica, que ya invo-
lucra a una importante comuni-
dad de miembros de desarrolla-
dores, fabricantes, operadores y 
usuarios finales, aunque todavía 
no reconocida a nivel europeo 
(EuroGOOS) o mundial bajo el tér-
mino «Red». 

EuroSea desea establecer una 
red ASV internacional y multi-
disciplinar para una mejor coor-
dinación en el desarrollo de la in-
novación, los servicios y las me-
jores prácticas. Esto mejorará las 
tecnologías ASV a nivel operati-
vo, de gestión de datos y político, 
y potenciará el uso de los datos 
ASV mejorando los productos de 
observación oceánica, su imple-

mentación y difusión a través de 
las infraestructuras de datos exis-
tentes en la UE bajo formatos es-
tándar.  

Organizaciones y redes inter-
gubernamentales, como la Orga-
nización Meteorológica Mundial, 
la Comisión Oceanográfica Inter-
gubernamental de la UNESCO, el 
Consejo Marino Europeo y la par-
te europea del Sistema Mundial 
de Observación de los Océanos 
(EuroGOOS) apoyan el proyecto, 
que cuenta con la participación 
de socios de la industria impli-
cados en el desarrollo de tecno-
logías y servicios de observación 
de los océanos más allá del pro-
yecto. 

Además de mejorar las medi-
ciones oceánicas directas (o in 
situ), EuroSea se centra en la ca-
lidad y utilidad de los datos co-
lectivos, y en los sistemas que uti-
lizan los datos para los servicios 

de previsión operativa. Con este 
fin, el proyecto colabora estre-
chamente con las bases de datos 
e infraestructuras de datos ma-
rinos existentes para mejorar las 
capacidades en estos ámbitos y 
facilitar el intercambio eficaz de 
datos. 

El proyecto se basa en su pre-
decesor AtlantOS, cuyo objetivo 
es establecer un Sistema de Ob-
servación del Océano Atlántico 
(AOOS) integrado para mejorar 
las capacidades de vigilancia de 
toda la región atlántica. EuroSea 
continuará la labor de este pro-
yecto centrándose en los mares 
europeos, incluido el Mediterrá-
neo, y sus vecinos. 

EuroSea quiere allanar el ca-
mino para un sistema sostenido 
de observación de los océanos 
que proporcione la información 
que necesitan y demandan inves-
tigadores, la pesca, la acuicultu-
ra, la protección costera, la gene-
ración de energía en alta mar y, 
en última instancia, al público. 

El proyecto EuroSea contribu-
ye a los Objetivos de Desarrollo 
Sostenible de las Naciones Uni-
das, al Decenio de las Naciones 
Unidas de las Ciencias Oceáni-
cas para el Desarrollo Sostenible 
y a la iniciativa del G7 «El futuro 
de los mares y océanos». 

PLOCAN forma parte del con-
sorcio de Eurosea, que está coor-
dinado por GEOMAR - Centro 
Helmholtz de Investigación Oceá-
nica de Kiel, y que comenzó en 
noviembre de 2019 con una du-
ración de 50 meses.

Proyecto EuroSea
 Taller en Plocan.  Se conforma un consorcio internacional  de 55 
instituciones científicas y entidades privadas de trece países europeos, 
Brasil y Canadá para una red multiplataforma de tecnologías de 
observación de vanguardia para un uso sostenible de los océanos

CANARIAS7

El objetivo de EuroSea es 
utilizar mejor las 
capacidades existentes en 
el sistema europeo de 
observación marina in situ
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA. La 
pandemia de la covid-19 y, más 
recientemente, la guerra que do-
blega a Ucrania, han afianzado al 
puerto de La Luz y de Las Palmas 
como base logística «llave» del 
Programa Mundial de Alimentos 
de Naciones Unidas (PMA), ya que 
su uso acorta de 120 a 30 días su 
capacidad de llevar comida a lu-
gares afectados por emergencias 
humanitarias. 

Así lo recalcó este mes en Casa 
África la responsable del Meca-
nismo de Gestión Global de Ali-
mentos de este programa de la 
ONU, Debora Debernardis, quien 
ha explicado en el seminario «La 
participación de Canarias en el 
Programa Mundial de Alimentos» 
la estrategia de preposiciona-
miento que desarrolla en la base 
logística de Las Palmas de Gran 
Canaria. 

En la presente coyuntura in-
flacionista, que ha elevado el pre-
cio de los contenedores al menos 
un 20 por ciento, lo que hizo casi 
imposible enviar comida a los 
puertos de Tomé (Togo) o Duala 
(Camerún) en 2022, la base es-
tratégica del PMA en el puerto de 
la capital grancanaria se ha re-
velado de vital importancia para 
planificar con suficiente antela-
ción y poder llegar así a tiempo 
donde se necesita. 

Debernardis ha resaltado que 
desde 2014, esta base del PMA 
apoya al Mecanismo de Gestión 
Global de Alimentos, un instru-
mento innovador que consiste en 
comprar con antelación la comi-
da, cuando los precios están ba-
jos, y hacer una estrategia de pre-
posicionamiento en Las Palmas 

o en los lugares más cercanos, 
antes de que llegue la contribu-
ción, lo que acortará de 120 a 30 
días su tiempo de entrega. 

La responsable de este meca-
nismo ha subrayado que es esen-
cial hacer una estrategia de es-
tas características, ya que, por 
ejemplo, hace cuatro años los pro-
ductos nutritivos se podían com-
prar con cuatro meses de ante-
lación, pero si ahora se pretende 
hacer una compra para niños o 
para programas escolares tarda 
ocho meses en llegar porque to-
dos los proveedores de Bélgica o 
Francia están ocupados con la 
producción y afectados por la su-
bida de precios y la falta de con-
tenedores derivada de la guerra 
de Ucrania. 

Por todo ello, hay que planifi-
car por lo menos con un año de 
antelación y, si no están claras las 
contribuciones que van a llegar, 
«es imposible, sobre todo para los 
países costeros». 

Las grandes operaciones del 
Sahel o Etiopía reciben mucha 
atención de la UE y el mundo, pero 
los países costeros, como Mauri-
tania, Sierra Leona, Guinea o Se-
negal, no reciben tanta, por eso 
es más difícil hacer una planifi-
cación de largo recorrido y aquí 
entra Las Palmas por diferentes 
variables, como su capacidad de 
almacenamiento, las buenas con-
diciones en las que se hace y las 
garantías que ofrece sobre la ca-
lidad de la comida, ha referido. 

Debernardis ha celebrado que 
el PMA haya recibido este año una 
donación adicional de España 
que permitirá incrementar de 
15.000 a 30.000 las toneladas que 
van a pasar por su base de Las 
Palmas de Gran Canaria. 

Una base logística 
«llave» para el PMA
 Programa Mundial de Alimentos.  A pesar de la 
pandemia y la guerra, el puerto de La Luz y de Las 
Palmas se afianza como punto de enorme estrategia
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E l Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Ur-
bana (Mitma) ha publica-

do esta semana la segunda convo-
catoria de ayudas del programa de 
eco-incentivo marítimo, dotada 
con 20 millones de euros, para fo-
mentar que el sector del transpor-
te de mercancías por carretera 
suba los camiones a los buques en 
sus desplazamientos por la Unión 
Europea. 

Las ayudas están dirigidas a los 
transportistas, cargadores u ope-
radores de transporte, tanto em-
presas como autónomos, que op-
ten por embarcar sus semirremol-
ques, remolques o vehículos pe-
sados rígidos en un buque ro-ro, 
con-ro o ro-pax para mover sus 
mercancías por Europa en lugar 
de utilizar la carretera. Los poten-
ciales beneficiarios de esta convo-
catoria deberán utilizar alguna de 
las rutas subvencionables opera-

das por las navieras colaborado-
ras del programa para optar a los 
incentivos. 

En concreto, esta convocatoria, 
que es la segunda de las tres pre-
vistas en las bases reguladoras, 
subvencionará los trayectos ma-
rítimos internacionales que se rea-
licen entre el 29 de abril de este 
año y el 31 de marzo de 2024 y las 
ayudas podrán solicitarse entre el 
1 de abril y 30 de junio de 2024 a 
través de la sede electrónica de 
Mitma. 

Esta segunda edición da conti-
nuidad a la convocatoria de 2022, 

cuyo plazo para solicitar las sub-
venciones a los tráficos realizados 
entre el 20 de septiembre de 2022 
y el 31 de marzo de 2023, conclu-
ye el 30 de junio de 2023 a las 
12:00 horas del mediodía. 

A diferencia de la primera con-
vocatoria, el periodo de elegibili-
dad de la segunda convocatoria se 
ha alargado de seis a once meses, 
al tiempo que se ha actualizado el 
cálculo de las ayudas para tener 
en cuenta las mejoras en materia 
de sostenibilidad implementadas 
por las navieras colaboradoras. El 
programa ya contemplaba medi-
das de flexibilidad como estas para 
adaptar las subvenciones a la rea-
lidad económica y a los importan-
tes avances que está logrando el 
sector del transporte marítimo 
para reducir su impacto medioam-
biental. 

Todos los cambios incluidos en 
esta segunda convocatoria buscan 

promover el uso de los servicios 
marítimos de corta distancia como 
alternativa a la carretera, dando 
respuesta a las necesidades del 
sector del transporte de mercan-
cías y contribuyendo a hacer fren-
te al incremento de los precios de 
la energía y demás consecuencias 
de la guerra de Ucrania. 

Asimismo, esta segunda convo-
catoria contempla una posible am-
pliación presupuestaria en fun-
ción de los créditos disponibles, 
en el caso de que las ayudas soli-
citadas excedan los 20 millones 
inicialmente previstos.    

Los potenciales beneficiarios de 
esta segunda convocatoria podrán 
embarcar los camiones en los ser-
vicios subvencionables operados 
por las navieras colaboradoras del 
programa Brittany Ferries Bilbao, 
Suardiaz Atlántica, Flota Suardiaz, 
CLDN Roro, Grimaldi Euromed 
SpA y Finnlines Oyj. 

Las rutas discurren por el Me-
diterráneo y el arco Atlántico, co-
nectando un puerto español y uno 
de otro Estado miembro de la 
Unión Europea, que dispongan de 
una ruta alternativa por carrete-
ra, incluyendo aquellas que im-
plican un cruce de canales o es-
trechos. Los servicios subvencio-
nables salen de los puertos de Bar-
celona, Bilbao, Valencia, Sagunto, 
Santander y Vigo con destino a 
otros puertos de la UE en Italia, Ir-
landa, Bélgica y Francia. 

De esta forma, por cada unidad 
embarcada y trayecto realizado 
se devengará un eco-incentivo, 
que se calcula en función del aho-
rro de los costes externos (gases 
de efecto invernadero, contami-
nación atmosférica, congestión, 
accidentalidad y ruido) generado 
dentro de España por usar el modo 
marítimo en lugar de la carretera 
para encaminar el tráfico de ca-
miones. 

Los transportistas, cargadores 
u operadores logísticos, que de-
berán estar establecidos en la 
Unión Europea, podrán solicitar 
las ayudas de forma telemática 
una vez finalizado el periodo ele-
gible y en función de los trayectos 
realizados. 

El objetivo de las subvenciones, 
incluidas en el Plan de Recupera-
ción, Transformación y Resilien-
cia (PRTR), es impulsar el trans-
porte internacional de mercan-
cías por vía marítima como alter-
nativa a la carretera, basado en 
un mérito ambiental y socioeco-
nómico.

Ayudas al transporte
 Por mar y carretera.  El Gobierno central abre la segunda convocatoria de 
ayudas para incentivar el transporte marítimo de camiones con 20 millones 
de euros de los fondos europeos. Los ecoincentivos están dirigidos a 
transportistas, cargadores y operadores de transporte de mercancías por 
carretera que incluyan la vía marítima en sus rutas europeas
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A diferencia de la anterior 
convocatoria, el periodo de 
elegibilidad ahora se ha 
alargado de seis a once 
meses
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configuración en ocasiones, re-
sultado de la cooptación. 

Siendo un trabajo duro y peli-
groso, los jornales eran relativa-
mente altos, atendiendo a la irre-
gularidad de los ingresos: si no 
hay buques, no se trabaja. 

De forma general, así se desa-
rrollarían las relaciones labora-
les hasta el inicio de la Primera 
Guerra Mundial, donde la penu-
ria de la mano de obra en los 
puertos de la colonia, motivó im-
portantes cambios en la gestión 
del trabajo portuario. Este pro-
ceso se va a alargar durante el 
periodo de entreguerras (1914-
1945) cuando además se den los 
primeros pasos en la configura-
ción de sindicatos de trabajado-
res en las colonias africanas, au-
torizados por el gobierno fran-
cés el 11 de marzo de 1937. 

La cuestión a partir de ese mo-
mento se situaría en la concep-
ción jurídica de los estibadores 
como colectivo de trabajadores, 
con unas características especí-
ficas. Las dos guerras mundia-
les aceleraron el debate sobre el 
futuro del trabajo portuario en 
Senegal. Dakar desempeñó un 
papel regional importante en am-
bas conflagraciones, motor ade-
más de la economía regional para 
todo el África Occidental Fran-
cesa. Debían articularse meca-
nismos institucionales que ase-
gurasen el flujo material de mer-
cancías y combustibles (prime-
ro carbón, luego fuel). 

Durante las dos guerras se di-
señaron los primeros proyectos 
para la confección de un estatu-
to profesional (statut docker) a 
imagen y semejanza de lo que 
estaba sucediendo en la Francia 
metropolitana. Esta adaptación 
institucional era además impul-
sada por la movilización de los 
sindicatos y partidos políticos de 
base africana, reforzando el re-
conocimiento de los derechos la-
borales esenciales. Sin embar-
go, los estibadores senegaleses 
no acabarían teniendo un esta-
tuto jurídico como el que sí se 
planteó en Francia a finales de 
la década de 1940. Ese cambio 
llegaría… diez años después de 
la independencia política. 

En febrero de 1970, el decre-
to presidencia 70-181, firmado 
por Senghor confirmó el estatu-
to de los estibadores, especifi-
cando las condiciones particu-
lares del trabajo portuario en Se-
negal. Este decreto fijó la crea-
ción de una Oficina de Manuten-
ción de la Mano de Obra Portua-
ria (BMOP) que centralizaba la 
oferta de trabajadores disponi-
bles para las empresas portua-
rias. Algunos censos similares 
existían en Senegal desde 1925, 
pero la BMOP regulaba de forma 
precisa el acceso a las diferen-
tes categorías profesionales, y 
especialmente a la del estibador 
profesional permanente. Entre 
1970 y 1990, el número de estos 
estibadores profesionales se si-
tuó en torno a 850 trabajadores. 
Este número en plantilla fija se 
ampliaba por los estibadores oca-

sionales y los jornaleros auxilia-
res en caso de incrementos pun-
tuales de demanda. 

No obstante, los cambios es-
tructurales que ha desarrollado 
la industria marítimo-portuaria 
en las últimas décadas han mo-
dificado sustancialmente la or-
ganización del trabajo en los 
muelles. En 1994, el plan de ajus-
te estructural que se implemen-
tó en Senegal incorporó cambios 
en el sector de la estiba, que fue 
parcialmente liberalizado. 

Bajo el pretexto de la compe-
titividad en la liberalización del 
sector, la reforma de 1994 (de-
creto 98-814) reorganizó la ac-
tividad, suprimiendo el mono-
polio en la gestión de la mano de 
obra portuaria de la BMOP. El de-
creto ofrecía la oportunidad de 
la entrada de nuevos gestores de 
mano de obra portuaria, inclu-
yendo aquellos gestionadas di-
rectamente por las empresas por-
tuarias. Se creó una oficina de 
empleo alternativa (Syndicat Au-
xiliare des Transports du Sénégal, 
SATS). 

En la actualidad, hay menos 
de 150 estibadores profesiona-
les y ocasionales a disposición 
de las empresas portuarias, re-
presentando un cambio notable 
en el reemplazo del factor traba-
jo por capital. Según los repre-
sentantes del SATS, en 2017 unos 
diez mil jornaleros transitan por 
los alrededores del puerto a la 
espera de una convocatoria de 
empleo esporádico. 

El SATS cuenta con 53 estiba-
dores profesionales permanen-
tes y 80 ocasionales, contratan-
do unos 1.600 jornaleros cada 
mes. Esta oficina gestiona las 
mercancías del tráfico interna-
cional (terminal de contenedo-
res incluida), mientras que el ve-
tusto BMOP se ocupa del redu-
cido tráfico de cabotaje senega-
lés. La aparición del SATS divi-
dió la acción sindical en Dakar, 
adscrito además al International 
Dockers Council (IDC), represen-
tante de un sindicalismo corpo-
rativo globalizado. Por su parte, 
el BMOP mantiene una estruc-
tura organizativa vinculada a la 
tradición sindical senegalesa. 

Finalmente, es importante se-
ñalar la adaptación en Senegal 
del sector marítimo-portuario a 
los cambios desarrollados a ni-
vel global en la navegación, des-
de la era de la navegacion a va-
por, a la era del contenedor y la 
difusión de la información en 
tiempo real. Los estudios siguen 
avanzando para conocer mucho 
más sobre el sector y su evolu-
ción, no sólo en Senegal, sino en 
el conjunto del continente afri-
cano. 

 
Este texto es un extracto edi-

tado y adaptado del artículo: 
Castillo Hidalgo D. & Wélé, M. 
(2018), «Les dockers dakarois. 
L´organisation du travail dans 
un port ouest-africain, 1910-
1990s», Canadian Journal of 
African Studies, 52 (2), pp. 183-
203.

E n la actualidad, no menos 
del 90% del comercio in-
ternacional se realiza a 

través del mar. Los puertos de-
sempeñan un papel estratégico 
en la estructura económica re-
gional, nacional e internacional, 
articulando e integrando la ca-
dena de valor y distribución a ni-
vel mundial. 

El proceso de globalización 
económica que se abrió paso a 
partir de mediados del siglo XIX 
–con su interrupción en el pe-
riodo de entreguerras– median-
te la expansión de la navegación 
regular a vapor fue uno de los 
elementos que explica la impor-
tancia de la eficiencia en los ser-
vicios que proporciona la comu-
nidad portuaria en su conjunto 
(trabajadores, empresas e insti-
tuciones). 

Pese a la aplicación masiva de 
avances técnicos, la automatiza-
ción de determinados procesos 

en la manutención de mercan-
cías, así como la estandarización 
de la carga (p.ej. contenedores), 
la existencia de una mano de 
obra especializada (estibadores) 
continua siendo esencial para el 
desarrollo comercial que inter-
viene de forma directa en la ge-
neración de actividad económi-
ca. Estos trabajadores se ocupan 
de la manutención, carga y des-
carga de mercancías, mediante 
el empleo de medios mecánicos 
o incluso mediante el empleo de 
la fuerza, como en las operativas 
de estiba del pescado en cáma-
ras frigoríficas. Este proceso se 
desarrolla de forma general, y a 
escala global. Desde un puerto 
industrial en Nueva Orleans a 
uno comercial en Hamburgo, pa-
sando por una terminal especia-
lizada en graneles en Gabón. 

En el continente africano, la 
profesionalización de la estiba 
se inserta también en las dife-
rentes oleadas de globalizacion 
económica, así como en la adap-
tación de la industria portuaria 
africana a las demandas de la na-
vegación internacional. 

En Senegal, el trabajo portua-
rio de la carga y descarga de mer-
cancías en el sector moderno (na-

vegación a vapor) comienza a to-
mar forma a partir de la cons-
trucción del puerto de Dakar en 
la segunda mitad del siglo XIX, 
en pleno proceso de coloniza-
ción. 

Esta primera actividad, suma-
mente irregular en las jornadas 
y las rentas percibidas, genera-
ba una fuerte precarización en 
las condiciones laborales. 

Aquellos jornaleros portuarios 
eran contratados de forma ver-
bal, sin que existiesen unas mí-
nimas políticas laborales o de 
protección social. Muchos de ellos 
procedían del interior de Sene-
gal, pero también de Mali o Burki-
na, con el fin de obtener unos in-
gresos que permitieran su rein-
versión en los lugares de origen, 
mejorando las producciones 
agrarias, adquisición de ganado 
o el capital necesario para con-
traer matrimonio. 

Aquellos trabajadores se agru-
paban en manos de cinco o seis 
componentes, organizados por 
un jefe de equipo que ejercía 
también un papel de control so-
cio-económico. La confección de 
estos grupos solía incorporar 
también relaciones sociales de 
amistad o parentesco, siendo su 

Breve historia de los 
estibadores (de Senegal) 
«Los puertos desempeñan un papel estratégico en la 
estructura económica regional, nacional e internacional»

Trasiego de cacahuetes en el puerto de Dakar.  DR

ANÁLISIS 
DANIEL 
CASTILLO 
Universidad de Las 
Palmas de Gran Canaria
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A ño 1999, playa de Tagan-
ga (Caribe colombiano). 
Un futuro biólogo de es-

casos diez años ve un pulpo bajo 
el agua por primera vez. De re-
greso a la arena habla con sus pa-
dres sobre cómo se pescan y se 
comen estos animales. Discutir 
sobre si el pulpo procedía de una 
pesquería local o no era en aque-
llos tiempos irrelevante. 

Año 2008, paseo marítimo de 
Barcelona. Un joven aspirante a 
doctor en ciencias, amante de la 
comida de mar, escucha a una co-
lega hablar sobre el proyecto El 
Peix al Plat (El Pescado al Plato), 
una iniciativa sobre consumo res-
ponsable y alimentos de kilóme-
tro cero o de proximidad. 

Año 2013, isla de Milos, Gre-
cia. Decenas de pulpos se secan 
en el puerto, una pesquería local 
suple a los restaurantes de la 
zona. Se trata de un producto fres-
co, una deliciosa cena para dos 

jóvenes científicos. 
Año 2015, isla de Samoa, Pa-

cífico Sur. Una pareja de investi-
gadores en su etapa postdocto-
ral saborean una receta local de 
pulpo a la brasa. El animal ha sido 
capturado esa misma mañana 
por un pescador local. 

Año 2019, Vigo, Galicia. Duran-
te la cena de lanzamiento del pro-
yecto Cephs and Chefs, un profe-
sor de la Universidad de Santia-
go de Compostela y dos jóvenes 
científicos del Consejo Superior 
de Investigaciones Científicas al-
rededor de unas tapas de pulpo 
a la feria se cuestionan sobre la 
procedencia del pulpo que se 
come en España. 

La anterior es la cronología de 
cómo surgieron las preguntas e 
inquietudes personales, y des-
pués científicas, que nos han lle-
vado a un grupo de expertos en 
ciencias marinas y económicas 
a publicar recientemente un es-

¿De dónde vienen los 
pulpos, calamares y 
sepias que comemos?
 Comercio mundial.  ¿Es posible 
trazar el origen y destino de los 
cefalópodos que se pescan 
alrededor del mundo y ponemos 
diariamente en nuestras mesas? 
Detrás de todo esto hay una 
intrincada madeja

ANDRÉS OSPINA-
ÁLVAREZ/SEBASTIÁN 
VILLASANTE/SILVIA DE JUAN
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Para que sea posible garantizar 
el consumo de alimentos de pro-
ximidad, se necesitan herra-
mientas y políticas que garan-
ticen la trazabilidad y la verifi-
cación de los productos. En el 
caso de los alimentos de origen 
marino, entre las soluciones más 
extendidas están el etiquetado y 
la certificación. Pero en la gran 
mayoría de los casos, la traza-
bilidad de un alimento, un pien-
so o un ingrediente, es decir, la 
posibilidad de seguir su rastro 
a través de todas las etapas de 
producción, transformación y 
distribución es una tarea titá-
nica y casi imposible. 

En las pesquerías en general, 
y especialmente en las de cefa-
lópodos, en las que a menudo 
se comercializan animales vi-
vos, la trazabilidad es esencial 

si se quiere conocer qué cami-
nos recorren los pulpos, cala-
mares o sepias desde los luga-
res de pesca hasta los consumi-
dores finales, incluyendo su con-
servación y transporte. 

Un sistema de trazabilidad 
eficaz debería permitir verifi-
car que estos alimentos proce-
den de fuentes legales, respon-
sables o sostenibles, y que son 
seguros para el consumo huma-
no. Sin embargo, a pesar de que 
se conoce bien el estado actual 
de las capturas y el consumo de 
cefalópodos a nivel mundial, no 
existen normativas específicas 
ni sistemas de seguimiento para 
estudiar la trazabilidad de los 
cefalópodos a nivel internacio-
nal. Además, la información so-
bre los principales países y te-
rritorios implicados en el mer-
cado mundial de cefalópodos es 
muy escasa.

tudio en la revista Scientific Re-
ports sobre el comercio de los 
pulpos y sus parientes cercanos. 

¿Es posible trazar el origen y 
destino de los cefalópodos que 
se pescan alrededor del mundo y 
ponemos diariamente en nues-
tras mesas? Esta es la primera 
pregunta que nos hicimos. 

Para responder, empezamos 
a tirar del hilo de una intrinca-
da madeja: la red mundial de co-
mercio de productos del mar. Una 
red donde el producto fresco y 
de calidad sigue diferentes rutas 
para abastecer a los mercados 
locales y el producto procesado o 
que ha viajado largas distancias 

es el que ofrecen principalmen-
te los supermercados y grandes 
superficies. El movimiento glo-
bal slow food y el concepto de ali-
mentos de kilómetro cero sur-
gieron en Italia a mediados de 
los años ochenta. Estas iniciati-
vas proponen, entre otros pos-
tulados, que deberíamos consu-
mir la mayor cantidad posible de 
productos cuyas materias pri-
mas procedan de un radio me-
nor a los 100 kilómetros de dis-
tancia. 

El consumo de alimentos de 
kilómetro cero tiene como obje-
tivo garantizar la frescura y ca-
lidad del producto. Pero también 
minimizar el impacto ecológico 
que ocasiona el transporte de lar-
gas distancias desde el lugar de 
producción o extracción hasta la 
tienda o mercado donde los com-
pramos o a la mesa donde los 
consumimos. 

El impacto ecológico de los ali-
mentos de origen marino no solo 
se debe a la energía empleada 
para su captura o procesado, sino 
también a la distancia recorrida 
para ponerlos en nuestro plato, 
e incluso al vehículo de trans-
porte utilizado para trasladarlos. 

No es lo mismo llevar pulpo 
gallego desde el puerto de Vigo 
a Barcelona en avión que traerlo 
congelado desde Mauritania en 
barco. Aunque no lo parezca, la 
primera opción conlleva una hue-
lla de carbono mucho más gran-
de que la segunda por la quema 
de combustibles fósiles asocia-
dos al transporte.

Los Países Bajos están 
actuando como puente 
entre el Sudeste 
Asiático y dos países 
europeos, España y 
Francia. 

Consumo sostenible, 
sea o no de proximidad 

La red mundial de comercio 
de alimentos de origen marino 
debe seguir fluyendo. Pero 
también es cierto que pode-
mos actuar para mejorar su 
eficiencia, su seguridad y ha-
cerla más sostenible. Las solu-
ciones tecnológicas que se en-
foquen en la seguridad ali-
mentaria, la responsabilidad 
medioambiental del transpor-
te aéreo y marítimo y el tipo de 
combustible empleado pueden 
ser mas efectivas que limitar 
nuestro consumo a productos 
de kilómetro cero. El consumo 
de proximidad no es una solu-
ción universal. Puede ser váli-
do, por ejemplo, para muchas 
frutas y verduras, pero no 
para todas, como podemos 
comprobar visitando la frute-
ría del barrio. 

Herramientas y políticas que 
garanticen la trazabilidad y la 
verificación de los productos

Entre India y España hay un gran flujo de sepia y calamar.  C7
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M ucho más feroz que to-
das las batallas navales 
de la historia» fue el es-

corbuto, explicó el historiador es-
pañol Vicente Ruiz García, quien 
atribuye a España los principa-
les avances para combatir esta 
enfermedad, que se conoció como 
«la peste de las naos» por sus es-
tragos en la marinería. 

Numerosos médicos y mari-
nos españoles, como el misione-
ro agustino y médico de Felipe II 
Agustín de Farfán, el capitán de 
comienzos del siglo XVII Mateo 
Vizcaíno y el jesuita asentado en 
Nueva España Juan Esteyneffer 
(1664-1716), incorporaron el áci-
do ascórbico de los cítricos y cier-
ta variedad de verduras a la die-

ta de las embarcaciones para pre-
venirla. Y también el cirujano de 
la Armada Pedro María Gonzá-
lez, galeno de la Expedición Ma-
laspina (finales del siglo XVIII), 
según enumera Ruiz García en 
su último estudio sobre la nave-
gación, «Españoles contra el es-
corbuto», publicado por la Uni-
versidad española de Jaén. 

Igualmente actuaron «un buen 
número de maestres y capitanes 
de navío que hacían la ruta del 
Cabo de Hornos a los puertos del 
mar del Sur antes de 1750», se-
gún el historiador. 

Contradice así «la idea gene-
ralizada durante el siglo XX» de 
que fueron el médico británico 
James Lind y su compatriota el 

capitán James Cook quienes de-
rrotaron a la temible enferme-
dad. 

Está causada por la falta de vi-
tamina C, lo que produce hemo-
rragias y debilidad general, ya 
que las largas travesías desde Eu-
ropa hasta América y más allá 
impedían la conservación de ali-
mentos frescos. 

«No existe un solo descubridor 

del remedio, sino que éste fue fru-
to del conocimiento acumulado 
durante siglos por científicos y 
marinos, muchos de ellos ciruja-
nos navales, capitanes y maes-
tres españoles que desafiaron du-
rante más de cuatro siglos al ma-
yor enemigo de la navegación a 
vela», según Ruiz García. 

El historiador ha investigado 
en el Archivo General de Indias 
de Sevilla (sur español), ciudad 
desde donde partieron numero-
sas expediciones oceánicas du-
rante varios siglos. 

También ha incorporado do-
cumentos del Archivo del Museo 
Naval de Madrid, del Archivo Ge-
neral de Marina Álvaro de Bazán 
del Viso del Marqués (Ciudad Real) 

y de la Biblioteca de la Real Acade-
mia de Medicina de Madrid, en-
tre otras fuentes de información. 
Ruiz García precisa que, pese a 
estos conocimientos científicos y 
avances en la dieta de los mari-
neros, el escorbuto reaparecía pe-
riódicamente, como ocurrió en la 
fragata acorazada española Nu-
mancia durante la vuelta al mun-
do en fecha tan tardía como 1864. 

Según Ruiz García, alimentar 
y preservar la salud de las tripu-
laciones de las grandes travesías 
entre los siglos XVI y XVIII supu-
so «una proeza» y «un reto para 
la ciencia y la tecnología de los 
alimentos en la época de los gran-
des veleros, cuando el viento go-
bernaba en los mares».

La batalla contra el escorbuto
El historiador Vicente Ruiz García atribuye a España los principales avances para combatir esta enfermedad que se 
conoció como «la peste de las naos» por sus estragos en la marinería
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«Alimentar y preservar la 
salud de las tripulaciones 
de las grandes travesías 
entre los siglos XVI y XVII 
supuso una proeza»
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L a Consejería de Obras Pú-
blicas, Transportes y Vi-
vienda del Gobierno de Ca-

narias, que dirige Sebastián Fran-
quis, sacó recientemente a lici-
tación en la Plataforma de Con-
tratación del Estado una actua-
ción de Puertos Canarios para 
ejecutar una rampa varada en las 
instalaciones portuarias de El Co-
tillo, en el municipio majorero de 
La Oliva. Esta actuación, que 
cuenta con un presupuesto de 
130.517 euros, permitirá resti-
tuir la antigua rampa ya demoli-
da, dotando a la zona de más es-
pacio, seguridad y comodidad 
para los usuarios de las instala-
ciones. La rampa proyectada 
cuenta con seis metros de ancho 
y 37 metros de longitud, que faci-
litarán la varada y botadura de 
las embarcaciones con mayor se-
guridad y comodidad en el Puer-
to. Esta rampa se ejecutará me-
diante un muro de hormigón en 
masa y una pendiente media 
12,50% y, además, se prevé me-
jorar la seguridad mediante la 
adición de un pequeño muro de 

0,50×0,50 metros por la cara que 
da al mar para evitar posibles caí-
das. Esta rampa de varada tam-
bién incorporará una puerta co-
rredera de 7,50 metros de ancho 
y un metro de altura para contro-
lar el acceso a las instalaciones. 
Para poder ejecutar esta actua-
ción y que no afecte al atraque 
actual de las embarcaciones, re-
sulta necesaria la ampliación del 
muelle existente un total de 7,58 
metros de longitud, que se reali-
zará mediante encofrado metá-
lico y hormigón en masa. 

Con esta medida, la Conseje-
ría recupera el paso inclinado 
mediante una rampa varada, ya 
que la anterior instalación se ubi-
caba en la dársena interior, en 
mal estado, y obligando a las em-
barcaciones a navegar por zonas 
de bajo calado. Con la reubica-
ción de esta nueva rampa de va-
rada, no sólo se recupera esta ins-
talación, sino que se mejoran las 
condiciones de acceso para los 
usuarios de una instalación en-
focada al sector pesquero profe-
sional. 

Las empresas que quieran pre-
sentar ofertas podrán realizarlas 
a través de la Plataforma de Con-
tratación del Estado hasta hoy día 
29 de marzo a las 13:00 horas. 
Para la ejecución de estos traba-
jos se estima un plazo de cinco 
meses a partir de la firma del acta 
de replanteo.

Rampa de varada en El Cotillo
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La Consejería de Obras Públicas, 
Transportes y Vivienda del Gobierno de 
Canarias saca a licitación esta obra 

Esta actuación permitirá 
restituir la antigua rampa 
ya demolida, dotando a la 
zona de más espacio, 
seguridad y comodidad
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Y olanda Ramal, técnico 
Red Cide, participó en la 
mesa redonda ‘Desblo-

quear el potencial de los proyec-
tos de financiación en cascada’ 
del evento final del proyecto Digi-
Circ. En ese programa de radio 
se entrevistó a Yolanda Ramal, 
técnico Red Cide del Clúster Ma-
rítimo de Canarias, y a Coqui Gar-
cía, directora de innovación tec-
nológica de Hiades, quienes in-
formaron sobre este importante 
evento para el desarrollo de la 
Economía Azul. 

Canarias participó en el even-
to final del proyecto europeo Digi-
circ celebrado en Milán. Yolanda 
Ramal tuvo la oportunidad de par-
ticipar en una mesa redonda so-
bre financiación para pequeñas 
y medianas empresas para su 
transformación digital, en la cual 
participó, entre otras, la Project 
Officer del Proyecto Virgin Perron. 

En la mesa, con representa-
ción de la Unión Europea y de 
otros clúster marítimos, se abor-
dó la necesidad de desbloquear 
la financiación en cascada de pro-
yectos. Ramal indica que uno de 
los hándicaps más importante 
para las empresas es el idioma, 
lo que dificulta el acceso de mu-
chas pymes a estos fondos, y en 
este aspecto es muy importante 
el papel que desempeñan los 

clusters marítimos. En el evento 
tuvo lugar el reconocimiento para 
las empresas que han participa-
do en el programa. Entre las ca-
torce ideas de negocio, y en el blo-
que de economía azul, participa-
ron dos iniciativas canarias, en-
tre ellas el proyecto Ziday, de la 
empresa Hiades. 

Coqui García, directora de in-
novación tecnológica de Hiades, 
se mostró orgullosa de haber re-
cibido esta distinción en un pro-
yecto que, en coordinación con 
una entidad valenciana, permi-
te detectar de forma temprana 
manchas de hidrocarburos en el 
mar y enviar una alarma inme-
diata a las autoridades compe-
tentes. Además, permite detec-
tar a los culpables, algo muy im-
portante si se tiene en cuenta que 
la mayoría de estos vertidos se 
produce de forma intencionada. 
García recuerda que cada año se 
vierten al mar unos dos millones 
de toneladas de hidrocarburos. 

La Red CIDE es una iniciativa de 
la Consejería de Economía, Cono-
cimiento y Empleo del Gobierno 
de Canarias, impulsada a través 
de la Agencia Canaria de Investi-
gación, Innovación y Sociedad de 
la Información (ACIISI), y cofinan-
ciada por el Fondo Europeo de De-
sarrollo Regional, con una tasa de 
cofinanciación del 85% en el mar-
co del Programa Operativo FEDER 
Canarias 2014-2020.

Presencia canaria en 
el Proyecto DigiCirc
 Economía azul.  El Clúster Marítimo de Canarias participó 
en el evento final celebrado en Milán. Entre las catorce 
ideas de negocio participaron dos iniciativas de las islas
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