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Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes. Un año más nos encon-
tramos sumergirnos en las esperadas fiestas navideñas, fechas que aprovechamos la 
mayoría, para juntarnos en armonía y recordar los distintos hechos acaecidos durante 
todos esos años vividos en la armonía familiar, planificando que preparar para una sucu-
lenta cena familiar, además de cómo y dónde celebrar la despedida de este año 2019 
y darle una muy buena entrada al 2020, al que pediremos una vez más, que a lo largo 
del nuevo año podamos realizar todos nuestros deseos y proyectos con verdadero éxito, 
disfrutándolo con salud, paz y felicidad.
Si hacemos una breve valoración sobre lo que ha supuesto para la Asociación Vizcaína 
de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM) este año 2019 que despedimos, 
podemos decir que ha sido un año con grandes éxitos y alegrías, pero también tenemos 
que mencionar que hemos padecido nuestras penas a consecuencia de las pérdidas irre-

mediables de algunos de nuestros asociados, que, a consecuencia de la enfermedad, se han 
visto obligados a emprender su última singladura, no los olvidamos. 
En lo referente a grandes éxitos y alegrías, tenemos que mencionar, nuestra exitosa con-
tinuación de los eventos/conferencias celebradas en relación con el V Centenario de la 
Primera Vuelta Al Mundo Por Juan Sebastián Elkano. Como bien conocéis por vuestra 
participación, el éxito que tuvo los días 9, 10 y 11 de agosto el Mercado Medieval que 
celebramos en la explanada del Itsasmuseum de Bilbao, en donde hicimos el traslado del 
puerto de Sevilla de la época, para conmemorar el comienzo de viaje con la bajada de vele-
ros por la ría del Nervión (Guadalquivir), desde el Itsasmuseum (Sevilla), hasta el Abra de 
Bilbao (Sanlúcar de Barrameda), imitando así la primera singladura realizada por las cinco 
Naos que formaron la expedición al Maluco, a través del rio Guadalquivir siendo su primer 
destino Sanlúcar de Barrameda.
A  pesar de la amenaza de lluvia que tuvimos durante los tres días que duró el mencionado 
evento, tenemos que decir que los organizadores disfrutamos viendo la gran afluencia de 
gente que acudió durante los tres días, tanto visitando la carpa donde se encontraba la 
exposición sobre el viaje como realizando  compras en los numerosos stand del mercado y 
de las explicaciones impartidas en uno de ellos, sobre equipamiento y armamento utiliza-
do durante el viaje, también los más pequeños pudieron disfrutar con los cuentacuentos. 
Tengo que mencionar la gran afluencia de comensales, tanto al mediodía como por la tarde 
noche, hasta el cierre de los distintos espacios de restauración.
En cuanto a las conferencias impartidas durante los meses de septiembre, octubre, noviem-
bre y este mes de diciembre. Tenemos que decir que este ciclo de conferencias celebradas en 
el Itsasmuseum y la última de ellas, en la Escuela 

de Ingeniería - Enseñanzas Náuticas de Portugalete, ha resultado todo un éxito, ya que siguen 
causando un gran interés en el público asistente, cumpliéndose las expectativas y objetivos que 
nos habíamos fijado por el pleno de aforo en todas ellas.
Aprovecho estas líneas para agradecer a todos los Ponentes, Instituciones, Empresas Marítimo 
Portuarias y Empresas en general, por su colaboración, sin olvidarme del gran público asistente y 
participante activo en los coloquios, haciendo posible la realización y el cumplimiento de los objetivos fijados. 
En cuanto a la revista Recalada, indicar también nuestra satisfacción por su puntual edición cada dos meses y sobre todo por su contenido. 
Interesantes artículos en relación con nuestra profesión, analizando aspectos sociales y técnicos, convenios, normativas y reglamentaciones 
que puedan afectar tanto a la Industria Marítimo Portuaria en general como a nuestra profesión en particular. Agradecer desde estas líneas 
a todos los colaboradores que hacen posible la edición puntual de esta revista.
Antes de finalizar esta Editorial, es necesario mencionar y dedicar unos minutos a todas aquellas personas que buscando un mundo mejor 
o escapando de la atrocidad de los gobiernos de sus propios países, caen en las manos de  bandas mafiosas que día tras día envían embar-
caciones neumáticas, con decenas de seres humanos para ser rescatados o engullidos por la mar. 
Una vez más, desde estas líneas y aprovechando estas fiestas de navidad, ante la crisis humanitaria que se está desarrollando, en el Medi-
terráneo, quiero llegar al corazón y oídos de las autoridades de la Unión Europea, para que tomen una real iniciativa, con intervenciones 
políticas, económicas y humanitarias, para evitar así que el mar Mediterráneo sea una de las mayores fosas comunes, que nos haga sentir 
la vergüenza de nuestra condición de seres humanos.
Para finalizar, os animo a leer este número de Recalada, donde encontraréis, además de otros artículos,  las transcripciones de la conferencia 
impartida en noviembre que versó sobre Las tripulaciones en el siglo XVI y la impartida como cierre de esta anualidad en la Escuela de 
Náutica, que trató sobre Navegación astronómica e instrumentos de navegación en el Siglo XVI. 
Finalizo deseando para todos los Asociados, Colaboradores, Lectores y Simpatizantes de esta AVCCMM. 
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RECALADA, es una revista técnica y plu-
ral que puede coincidir con las opiniones 
de los que en ella colaboren, aunque no 
quiera eso decir que necesariamente las 
compartan.
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El Presidente
Capitán Fco. Javier Zarragoikoetxea 



ANTERO TXAMARROTIA
EN ISRAEL

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta
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Corría el año 2005 y la OMI me 
invitó a formar equipo con 
otro profesor para organizar e 

impartir un curso para funcionarios 
de la Administración marítima israelí 
en Haifa.  Por aquellas fechas la OMI 
producía abundante legislación, siempre 
lo hace, pero entonces era legislación 
que afectaba a mucha gente, a bordo 
y en tierra, en las administraciones, 
escuelas y navieras.  Aquellos cursos, 
en mi opinión, no perseguían convertir 
a los asistentes en “expertos” en el 
STCW y sus enmiendas, ni tampoco 
en los nuevos temas del SOLAS en 
“Protección” (Security), ni en otros 
asuntos “gordos” como el Código 
de la Gestión de la Seguridad (ISM 
Code) y otros parecidos.  Esos cursos 
que dábamos a mi me parecía que 
eran para informar a los funcionarios 
de las administraciones marítimas 
de los motivos por los qué aparecían 
esos temas, de su contenido con 
cierto detalle, de que les supondrían 
nuevas responsabilidades, más 
trabajo, etc.  También se les daba 
abundante documentación, 200 o más 
páginas a cada asistente, pero algo 
mas “digerida” que los crudos textos 
originales de la OMI.   Los asistentes y 
autoridades hablaban en hebreo entre 
ellos, pero los cursos se daban en 
inglés, eran cinco días, bastantes horas 
al día, intentando que los cursos fuesen 
abiertos, cordiales, queriendo despertar 
interés y procurando fuesen amenos.  
Me vino muy bien las experiencias que 
acumulé en mis muchos años de clases 
en la escuela náutica de Bilbao.

Mi estancia en Israel tuvo momentos 
interesantes y anécdotas varias, algunas 
narro aquí, reveladoras de diferentes 
culturas, diferentes estilos y de unas 
circunstancias muy particulares.  Una 
vez terminado el curso me quedé por 
allá unos días visitando lo mucho que 
hay que ver y sentir en Tierra Santa.  

Me quedó un especial recuerdo de 
aquellas experiencias, tanto de la parte 
profesional como de la religiosa y 
turística.

Al inicio de la primera sesión del curso 
los profesores nos presentábamos a 
la concurrencia, lo normal, estudios, 
experiencia, procedencia, etc.  En mi 
caso se cumplió aquel dicho de que 
“Nunca preguntes a nadie de donde es.  
Si es de Bilbao rápido te lo dirá.  Si no 
es de Bilbao ...”. 

No debió pasar desapercibida mi 
referencia a Bilbao, por lo que voy a 
contar.  Al día siguiente empezamos la 
clase normal: proyectar diapositivas, 
explicar, atender a preguntas, sonreír 
y controlar con ademanes y voz a las 
aproximadamente 50 personas, que 
siempre suele haber más cuchicheos 
que exposiciones de asuntos de interés 
para todos.  Como de ordinario, a media 
mañana llegó la siempre apetecida 
“pausa para el café”.  Se suspendía la 
clase y se pasaba a una sala contigua 
donde te servías el café.  Justo antes 
de comenzar a vaciarse el aula, uno 
de los asistentes al curso, un señor de 
pulcra y atildada presencia, de 70 o más 
años, con abundantes cabellos blancos 
impecablemente peinados, de mirada 
cordial, estatura más bien bajita, se 
pone de pie en su sitio, se me queda 
mirando fijamente y con una timbrada y 
potente voz y apropiados ademanes, se 
arranca cantando:  “Antero txamarrotia/
Sinkerren bigotia/Haretxek ei dauko/
preso tximinoia ...”  .  Los asistentes no 
podían saber de qué iba la canción pero 
se quedaron quietos, sorprendidos, 
interesados.  Eran conscientes que su 
compañero de clase estaba mandando 
un mensaje al profesor y querían 
enterarse.  Coreé los últimos versos 
mientras me acercaba al cantante, nos 
dimos un abrazo, tomamos café y al de 
poco reanudamos la clase, sin mayor 

novedad, aunque hubo que explicar lo 
sucedido a la concurrencia.

Ni qué decir tiene que este señor fue 
mi foco de atención y diálogo durante 
el curso.  Hablé todo lo que pude con 
él y me contó retazos de su ajetreada 
historia, que me hizo comprender 
los motivos por los que conocía esta 
canción, de los recuerdos que le traía 
y del orgullo que él sentía al cantarla y 
cantarla bien de tono, ritmo y corazón.  
Algunos días la cantamos juntos en alta 
voz, para satisfacción propia y asombro 
de todos.  También me enteré de su 
indirecta, aunque muy escasa, relación 
con la “Escuela Oficial de Náutica y 
Máquinas” de Bilbao, la de Deusto, 
donde tantos estudiamos.

Para fijar el contexto de esta historia, 
hay que situarse en los años anteriores 
al inicio de la Guerra civil española, 
estando ya la “náutica” en Deusto.  En 
la plantilla docente figuraba un Profesor 
de máquinas llamado D. Pantaleón 
León.  Este nombre individualiza mucho 
y por eso, posiblemente, he podido 
hilvanar esta historia.  Lo muy poco 
que yo supe de D. Pantaleón me llegó 
vía Timoteo Bayón, al que muchos 
conocimos y que fue Conserje muchos 
años en la escuela de Deusto y también 
en la escuela de Peñota.  Bayón hizo 
la “mili” en la náutica de Deusto.  La 
Comandancia de Marina daba apoyo 
a la náutica cediendo uno o dos 
marineros de remplazo para atender al 
mantenimiento y trabajos de recorrida 
de la jarcia del mástil que había en el 
jardín de la escuela y también para 
ayudar en clases prácticas.  Bayón nos 
enseñó a bogar en la trainera.  Cuando 
Bayón terminó su mili seguramente 
le ofrecerían una plaza de bedel y 
más tarde fue Conserje hasta que se 
jubiló.  Coincidió con D. Pantaleón y 
me habló de este profesor.  Lo único 
que prácticamente recuerdo de lo que 
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Bayón me contó es que D. Pantaleón 
se significó en el bando de los que 
perdieron la contienda hasta el punto 
que se exilió a Francia sin esperar a que 
entraran en Bilbao los que ganaron. 

Para seguir con la historia hay que 
volver a Haifa.  El asistente al curso que 
cantó - lamento mucho haber perdido 
la nota con su nombre - me habló de 
D. Pantaleón empezando por decirme: 
“Todo lo que yo sé de máquinas me 
lo enseñó él”, que es una bonita y 
admirable forma de comenzar.  Me 
dijo que no conocía mucho de la vida 
de D. Pantaleón.  Me contó que había 
navegado en puestos de máquinas en 
buques mercantes por el Mediterráneo, 
bajo la jefatura de D. Pantaleón y que 
con la ayuda y tutela de este fue 
asumiendo mayores responsabilidades 
profesionales al tiempo que, supongo, 
también adquirió habilidades cantoras.  
D. Pantaleón era de origen canario, pero 
su estancia en Bilbao le aproximaría 
a la cultura de aquí, al menos en 
las canciones populares vascas.  Mi 
alumno cantor me dio a entender, 
un tanto oscuramente, que habían 
participado en el transporte por mar 
de judíos centroeuropeos, burlando la 
vigilancia de las autoridades británicas, 
al estilo de lo descrito por Leon Uris 
en su obra “Éxodo” y la consiguiente 
película.

En aquellos años, las maquinas 
propulsoras de la mayor parte de los 
buques mercantes eran muy parecidas.  
Las mayores diferencias radicaban en 
el tamaño.  Los buques se movían con 
la energía del vapor.  Lo más común 
eran las máquinas alternativas de triple 
expansión.  Comparativamente pocos 
buques eran de turbinas.  Las calderas 
que producían el vapor podían ser 
diferentes pero abundaban las llamadas 
“escocesas” o de “llama a retorno”, 
que entonces quemaban carbón y 
daban problemas.  Esta homogeneidad 
de maquinaria facilitaba el paso de 
profesionales desde sus puestos en las 
máquinas de los buques a las escuelas 
y vuelta a los buques otra vez si así 
convenía.  Estos buques navegaban 
por todos los mares bajo la belleza y 
armonía del “ciclo termodinámico de 
vapor”.

No tuve tantas oportunidades de 
conversar largo con mi alumno cantor.  
Esos cursos suelen ser muy cansados, 

no solo por las muchas horas de clase, 
sino porque las autoridades organizan 
visitas, actos y alguna cena, siempre 
fuera de horas, a los que hay que asistir 
y participar.  Además, la OMI exige 
informes escritos que luego miran con 
lupa y valoran en plan serio.  No tuve 
oportunidad de volver a Israel.  Bayón 
nos dejó.  Esta pequeña historia se 
acabó, yo me he atrevido a narrarla 
aquí y se sigue cantando “Anteró”.

No obstante, mi tour por aquel país 
me despertó sensaciones y asombros 
varios.  Por ejemplo, ves a dos jóvenes 
maestritas sosteniendo los extremos 
de un cordel al que se agarran unos 
cuantos chiquillos y se van moviendo 
por el jardín como un lento convoy.  
Hasta aquí, todo normal.  Pero allí, 
un soldado de uniforme con un fusil 
grande, sigue pegado a la comitiva de 
maestras y niños en su deambular.

Otro ejemplo, el sábado no funcionaba 
la botonera del ascensor, ni del hotel ni 
de otros edificios.  Dabas a los botones 
y nada.  El ascensor del hotel, subiendo 
y bajando los 14 pisos, se paraba 
automáticamente en todos y cada uno 
de los pisos, hubiese o no personas 
que lo necesiten.  Razones religiosas 
del sábado.

En Inmigración en el aeropuerto, tanto 
a la entrada como a la salida, pedí 
yo al funcionario que no me selle el 
pasaporte con el sello oficial israelí.  Le 

explico que si lo hace no me dejarán 
entrar en ningún país árabe, a los que 
tengo que ir en parecido cometido al 
que me ha traído a Israel.  Miran mi 
pasaporte con parsimonia, página por 
página, asienten con la cabeza, sonríen 
y no sellan nada.

Nos llevaron a varias oficinas y 
también a cenar a restaurantes.  Al 
final del día nos llevaban en coche 
al hotel.  Eran coches privados sin 
marcas oficiales. Los aparcaban en 
los respectivos aparcamientos, los 
cerraban y con las llaves del coche 
en la mano, las depositaban en una 
mesa que había en el exterior junto 
a la puerta de entrada al local, donde 
se veían otros manojos de llaves, bajo 
la custodia aparentemente indiferente, 
de una persona sentada a esa mesa.  Al 
abandonar el local, recogían sus llaves 
de la mesa y volvían a su coche con 
toda normalidad.  Tuve que preguntar 
el por qué de todo eso.  Al responderme 
me miró, creo, como sorprendido de 
tener que explicarlo.  “Está claro”, 
dijo “si explota una bomba aquí, que 
puedan llevar los heridos en los coches 
aparcados rápido al hospital, que las 
ambulancias estarán muy  ocupadas”.  
Otro día, relajados, alguno contó su 
experiencia cuando un misil le cayó 
cerca y estalló.

En fin, un privilegio y una suerte para 
mi vivir experiencias como estas y 
disfrutar al contarlas.
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CONSULTORES EN
RIESGOS MARÍTIMOS

Somos los consultores de 
riesgos y seguros de 
referencia en el sector 
marítimo. Gestionamos la 
mayor Flota de Atuneros de 
Europa, igualmente damos 
servicio a Flotas de 
transporte marítimo, 
prospecciones marinas o 
flotas de remolcadores.

SOLUTIONS

www.march-rs.es
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5ª y 6ª CONFERENCIAS

CARACTERÍSTICAS DE LAS 
TRIPULACIONES DEL SIGLO 
XVI

Ramón Baroja

El miércoles 13 de noviembre, Ramón 
Baroja, no solo asociado nuestro sino 
miembro fundador de la asociación, 
capitán, comisario de averías y un 
largo etcétera de virtudes, nos dio 
en el Itsasmuseum de Bilbao una 
interesantísima charla sobre las 
tripulaciones y profesiones a bordo de 
los barcos del siglo XVI.

El lleno en la sala era absoluto y el 
ponente fue presentado por nuestro 
presidente, Javier Zarragoikoexea, de 
una manera cordial como amigos y 
compañeros que son. La charla fue 
distendida, amena y muy interesante. 
Ramón se había preparado a fondo 
durante meses y si algo se puede 
criticar es que quiso contarnos tantas 
cosas que el tiempo se le quedó muy 
corto. Habló, entre muchas otras cosas, 
de los variopintos puestos que había 
en los barcos de la época, de capitanes 
a pajes, de maestres a calafateadores, 
carpinteros, pilotos, soldados, 
grumetes… Si de algo no cabe duda es 
de que el abarrotado salón de actos del 
Itsasmuseum se divirtió.

Cierra la conferencia el Viceconsejero 
de Trabajo y Seguridad Social del 
Gobierno Vasco, Jon Azkue Manterola, 
también capitán de la mercante, en el 
mismo tono jocoso y cercano.

En el turno de preguntas los asistentes 
se quitaban la palabra y hubo que 
terminar sin que muchos lo consiguieran. 
Menos mal que después, entre txakolis 
y pintxos, se pudo continuar puertas 
afuera de una forma aún más alegre.

NAVEGACIÓN ASTRONÓMICA 
E INSTRUMENTOS DE NAVE-
GACIÓN EN EL S.XVI

Javier Sánchez-Beaskoetxea

En el mismo ciclo de conferencias, el 
día 17 de diciembre, y esta vez en la 
Escuela de Náutica de Portugalete, ante 
casi 150 personas, Mikel Torres Lorenzo, 
alcalde de la villa, presentó la ponencia 
titulada “Navegación astronómica e 
instrumentos de navegación en el siglo 
XVI”. En unos amenos cinco minutos, 
con frescura y naturalidad, habló de 
los tiempos de la primera escuela de 
náutica en Portu (año 68) y de la gran 
cantidad de alumnos que en ella había, 
tantos que se pedía a los vecinos que 
los acogieran en sus casas.

Poco después nuestro presidente Javier 
Zarragoikoetxea, presentó al ponente, 
Javier Sánchez-Beaskoetxea, marino, 

periodista, escritor y profesor en esa 
escuela desde 2008.

La conferencia fue estructurada en siete 
ambiciosos puntos y centrada en la 
vuelta al mundo de Elkano. El ponente 
fue pasando por los predecesores, 
dándonos asimismo unas nociones del 
mundo conocido y una pincelada de 
cómo eran los barcos, para después 
meterse de lleno en los estudios náuticos 
de la época, las técnicas de navegación  y 
por supuesto, los instrumentos náuticos 
utilizados. Interesante la explicación de 
cómo determinaban la posición con los 
medios y conocimientos tan precarios 
que había, de la relativa facilidad de 
determinar la latitud y de la lucha 
denodada en la búsqueda de una 
longitud más precisa.

Al final de la conferencia, como es 
ya habitual en nuestras conferencias, 
se sirvió en el hall de la escuela un 
importante surtido de pinchos, vinos de 
la tierra y cerveza.

Hay que mencionar que previamente a 
la conferencia y con un aforo limitado 
(y un lleno total) se pudo visitar el 
planetario de la escuela. La demanda 
fue mucha y hubo gente que se presentó 
a hacer cola casi una hora antes de 
que empezara. Fue una experiencia 
muy interesante, sin duda reforzada por 
quien explicó los misterios del cielo al 
público asistente.

CONSULTORES EN
RIESGOS MARÍTIMOS

Somos los consultores de 
riesgos y seguros de 
referencia en el sector 
marítimo. Gestionamos la 
mayor Flota de Atuneros de 
Europa, igualmente damos 
servicio a Flotas de 
transporte marítimo, 
prospecciones marinas o 
flotas de remolcadores.

SOLUTIONS

www.march-rs.es

500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

CONFERENCIAS PRIMERA VUELTA AL MUNDO  
Capt. MARTA SANCHO
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Cuando me encargaron esta char-
la, pensé que tendría mucho 
material histórico en el que 

podría apoyarme, ya que los archivos 
son importantes en nuestro país.
Tras hablar con algunos archiveros 
sobre este tema, me recomendaron 
estar más a los datos administrativos 
puros, que  a lo recopilado por los his-
toriadores, que como he comprobado 
tienen en cierta medida su propia opi-
nión sobre los hechos acaecidos y sus 
protagonistas.
Entonces, como yo no soy Historiador 
ni Cronista, me voy a guiar por mi 
propio instinto de hombre de mar, y 
prescindiendo  para mejor compren-
sión,  de nombres y argot marino, ya 
que en conferencias anteriores y en 
las que sigan, ya nos ilustran  con todo 
lujo de nombres y detalles sobre la 
expedición.
Las referencia a los datos históricos 
del viaje de Magallanes y Elcano, son 
cuando menos escasos. 
De los que participaron en la expedi-
ción, el redactor más prolífico fue un 
noble italiano llamado Pigafetta, que 
se embarcó atraído por la aventura 
y que estuvo siempre muy cerca de 
Magallanes, a quien defendió con la 
pluma todo lo que pudo, mientras que 
se ve que Elcano no le caía muy bien, 
o no lo consideraba de su clase, no 
lo menciona ni una vez en su viaje de 
vuelta. Pigafetta como escritor resulta 
novelista y fantástico.
Otro redactor que deja claras huellas 
es el piloto Francisco Albo que redacta 
un derrotero profesional que da fe de la 
ruta seguida por la expedición, desde 
Brasil hasta su retorno por el Oeste a 
Sevilla.
 También el piloto Ginés de Mafra 
redactó una bitacora desde su salida 
de España, incluyendo el fracaso de La 
Trinidad al intentar volver atravesando 
el Pacífico nor-oriental. 
Aunque el viaje lo empezaron muy 
bien, porque navegaron al NE. Posible-

mente Gómez de Espinosa Capitán de 
la nave, como buen amigo de Magalla-
nes conoció de este, el funcionamiento 
de los monzones.
 Al final su mala suerte les llevo a dar 
con un temporal, probablemente un 
tifón, que les desarboló  y aunque lleva-
ban a bordo varios carpinteros, no ten-
drían suficiente madera para las repa-
raciones y tuvieron que dar la vuelta, 
si no, probablemente hubieran hecho 
la ruta de Urdaneta 50 años antes, y 
se hubieran plantado en América en 
cuatro meses, gracias a la corriente del 
KUROSIVO.
 También tenemos datos muy intere-
santes procedentes de una encuesta 
que Maximiliano Transilvano realizó 
a los supervivientes en el año 1522. 
Pero el documento más sensible que 
tenemos es la carta de Elcano a Carlos 
I de su puño y letra relatando las vici-
situdes de todo el viaje, y en resumen, 
la importancia que para él tenía haber 
demostrado la redondez de la tierra.   
  Sobre este viaje hay un párrafo que 
Elcano dedica a los habitantes de Las 
Molucas de los que dice “que a pesar 
de su gran pobreza, es gente pacífica y 
feliz y eso me parece de gran admira-
ción y maravilla.”  Creo que esto dice 
bastante del talante de Elcano. 
Curiosamente no tenemos apenas nada 
de lo escrito por Magallanes, y yo me 
temo que su diario, que quedó en la 
Trinidad,  posiblemente fue destruido 

por el capitán Gómez de Espinosa, 
buen amigo de Magallanes, para evitar 
que cayera en manos de los portugue-
ses.  En el posiblemente hubiéramos 
encontrado explicación a ciertas partes 
oscuras de este viaje, como el supuesto 
motín, el abandono en tierra del Dele-
gado de Carlos I y su clérigo,() y el lar-
guísima viaje previo al descubrimiento 
de El Paso.  
Asimismo, el por qué los buques se 
separaron de la costa americana y por-
qué llegaron a GUAN, cuando Magalla-
nes que había estado en Las Molucas, 
conocía exactamente la latitud de éstas 
y al haber llegado al paralelo correspon-
diente debiera haberlo corrido hacia el 
W. ¿Acaso estaba pensando llegar a la 
china o hacerse, según su contrato con 
el rey, con algunas tierras inexploradas 
sin necesidad de entrar en lid con los 
portugueses?
 Hay portulanos árabes del siglo XII (Al 
Idris) en que se dibuja de una forma casi 
perfecta las costas desde  San Vicente 
hasta Japón.     Quizá tuviera Magalla-
nes  uno, ya que su primer socio y con 
el que preparo la expedición era Rui 
Falero considerado uno de los mejores 
cosmógrafos y cartógrafo de su tiempo. 
La verdad es que a mi parecer Magalla-
nes era un hombre de armas, en unos 
tiempos en que no había marinos de 
guerra, y hasta la forma en que encon-
tró la muerte es muy cuestionable. Creo 
que era demasiado ambicioso.
Seguro que habría más documentos 
sobre el viaje, pero uno de los archivos 
que los contenían en Guetaria  ardie-
ron dos veces y todo lo que había allí 
se destruyó. Lo curioso es que a esta 
gesta, como a otras en este país, no se 
le dio la importancia debida, hasta el 
siglo XIX cuando la monarquía españo-
la perdió las colonias,  quizá entonces, 
se sintió la necesidad de recuperar a 
nuestros grandes hombres que recor-
daran nuestros hitos. A partir de ese 
momento se escribe más sobre estos 
temas. BdeL

CARACTERÍSTICAS
DE LAS TRIPULACIONES EN EL SIGLO XVI

Capt. Ramón Baroja
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REPASO A LA ANTIGUEDAD
Pero bueno, la charla es sobre las 
características de las tripulaciones en 
el siglo XVI, y en ese sentido tengo que 
decir que las tripulaciones variaban 
mucho, como veremos,  a partir del tipo 
de buques, quien promoviera los viajes, 
objeto de los viajes en sí, y mares por 
los que navegaban. Y esto ha venido 
ocurriendo desde la época de los feni-
cios hasta nuestros días. Los hombres 
de mar son los mismos y la gran dife-
rencia está en el desarrollo técnico y 
tecnológico y hasta en esto ha habido, 
desde grandes avances hasta épocas 
de  gran oscurantismo.  
Vamos a empezar por los fenicios. Hom-
bres de mar por excelencia, recorrieron 
por estima todo el Mediterráneo y algo 
del Atlántico, creando colonias en todas 
éstas costas y comerciando con sus 
pueblos.  Su embarcación más popular 
era el Gaulos, prácticamente de las 
mismas dimensiones que la Victoria, 
pero de un solo palo. La tripulaban 20 
hombres. Esto era ya en el 2000 antes 
de Jesucristo. Su mayor gesta fue en el 
año 600 antes de Jesucristo, al rodear 
África, desde el mar rojo hasta Egipto, 
atravesando Gibraltar, lo que les llevó 
tres años.
Después los romanos, aunque eran 
de vocación más terrestre, al nece-
sitar mucha capacidad de transporte 
de  grano desde África,  en buques de 
120 a 200 toneladas, al ser hostigados 
en demasía por las naves berberiscas, 
montaron una flota de 200 galeras 
llamadas Navis Longo  y 3000 mari-
nes con las que hicieron prácticamente 
desaparecer los ataques en el Medite-
rráneo. En éste momento, siglo III, la 
construcción romana evolucionó, y sus 
grandes galeras y buques se constru-
yeron desde la quilla y cuadernas hacia 
el forro y no al revés, como se había 
hecho hasta ése momento. 
En el siglo VII, China en el tema maríti-
mo no estaba dormida, y ya durante la 
dinastía Tao construyeron el gran canal 
que unen Pekíng y Huangsho,  por don-
de hoy en día, y sin haberlo tocado, se 
mueven 70 millones de toneladas de 
mercancías al año.  Su general Zheng 
, con juncos de más de 80 metros de 
eslora, traficaba desde el mar de la 
china con las costas de África y el mar 
rojo. 
Cuando el capitán Cook atravesó el 
Pacífico explorándolo llevaba como 
piloto y experto a Tupaia, un tahitiano, 
y cuando llegaron a Nueva Zelanda y 
sus habitantes no les permitían desem-

barcar, éste hombre se entendió con 
ellos en tahitiano, y evitó con ello un 
enfrentamiento. Ahora sabemos que 
los Tahitianos viajaron en unos cayucos 
con patines y velas cónicas y repobla-
ron Nueva Zelanda siendo antepasados 
de los actuales Maoríes.  
Esto nos da idea de que el mundo siem-
pre ha estado muy transitado, aunque 
nuestra forma occidental de ver las 
cosas no nos haya permitido hasta 
hace poquito, darnos cuenta de ello.

SOBRE LA TRIPULACION DE LA 
EXPEDICION.-
Pero bueno, ciñámonos al siglo XVI y 
a éste viaje. El ser humano ha ido a la 
mar fundamentalmente por cinco moti-
vos; por necesidad, por vocación, por 
ambición, por motivos religiosos o for-
zado,  de estas,  cuatro causas suelen ir 
combinadas y dependiendo de cuales 
coincidan en un mismo individuo nos 
da tipos humanos distintos.
  El hombre de mar era un hombre fun-
damentalmente práctico. Su enseñanza 
se basaba en la observación directa del 
medio  y en la intuición. Los que supe-
raban ciertos estadios de conocimiento, 
bien  en la construcción, manejo de los 
buques o navegación litoral, podían 
aspirar a perfeccionarse en la observa-
ción astral, esto es, en la navegación 
de altura. 
 En aquella época no había escuelas 
de náutica ni navales en España. La 
primera de la que tenemos  noticias fue 
la Universidad de Mareantes de Sevilla 
1562, de la que surgió el Real Colegio 
de San Telmo 1681.
 Entonces un muchacho, normalmente 
de un puerto, y acostumbrado a vivir 
en un ambiente marítimo, embarcaba 
de paje a través de amigos o familia-
res. Después de tres años, bien en la 
pesca o navegación mercante, pasaba 
a grumete, de grumete acreditando 
otros tres años de navegación se pasa-
ba a marinero, y ya de aquí, se podía 
tomar una especialización para otros 
cometidos a bordo, que tenían que ser 
aprobados y certificados por los pro-
pios maestres de las naves. 
Aquí tenemos que tener en considera-
ción algo en lo que no se suele pensar. 
En la Península habitaban poco más de 
5 M. de personas que socialmente se 
estructuraban en Monarquía, nobleza, 
clero con una gran fuerza política, y 
comerciantes. El resto, más del 85%, 
lo hacían en un escalafón descendente 
que terminaba en lo que en algunos 
tratados se llamaba siervos de la gleba. 

Solo los nobles embarcaban con man-
do en las armadas.
En estas circunstancias la edad media 
de la gente  no llegaba a 30 años y si 
nos fijamos en la edad de nuestros pro-
tagonistas, esa es la edad que tenían 
cuando maduraban en sus gestas. Es 
pues asombroso, que sin escuelas 
organizadas, simplemente con la dedi-
cación y observación, llegaran a desa-
rrollar sus profesiones en edades tan 
tempranas, y que estas les permitieran 
gestas de descubrimiento o combate 
espectaculares. Hoy salimos de las Uni-
versidades y necesitamos media vida  
para empezar a tener las cosas claras.
Un caso excepcional fue el de Urdane-
ta, testigo de todos los viajes que se 
desarrollaron en el Atlántico y Pacifico. 
Como la edad le permitió recopilar 
los conocimientos existentes y propios,  
supo preparar y hacer el contraviaje, a 
los 57 años,  a base de un gran conoci-
miento del funcionamiento de vientos y 
corrientes y con un cálculo de la Longi-
tud durante sus viajes tan exacto, que 
ni que hubiera llevado un GPS. Esto 
casi 3 siglos antes de que se inventara 
el cronometro. Eran unos monstruos, 
física y mentalmente.            
En una expedición como la que nos 
ocupa, de entre 235 o 260 hombres, y 
más patrocinada por el rey, el Capitán 
que tenía por fuerza que ser hidalgo, 
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y no tenía por qué ser marino. Se 
acompañaba de sobresalientes, que 
era gente a su servicio, entre los que se 
encontraban cocinero, criados, curas, 
contables, familiares, amanuenses y 
armeros personales, y hasta carbonero. 
3) De esta gente embarcaron  más de 
cuarenta en esta expedición, entre los 
que se encontraba el esclavo personal 
de Magallanes, Enrique de Malaca, a 
quien se lo trajo de Molucas y que 
fue el primer hombre que realmente 
circunvaló la tierra, pues saliendo del 
Maluco, regresó a su patria.
Como adjunto al Capitán  estaba el 
Maestre, que era el jefe náutico del 
buque, el verdadero Capitán, por así 
decirlo.  Al Maestre le seguía el Piloto, 
que era responsable de la navegación, 
hacia los cálculos y  estaba al cargo 
de las cartas y demás instrumentos, le 
seguía el  contramaestre, que manejaba 
técnicamente el buque y la tripulación.
 Auxiliaban al contramaestre, el carpin-
tero, el tonelero, el calafate, el herrero, 
el velero, y el despensero, cada uno 
muy profesional en su cometido. 
 El Lombardero dependiente del Capi-
tán y del Maestre, se cuidaba de la 
artillería y otras armas y de entrenar a 
la tripulación en su manejo, y si era a su 
vez Condestable era el jefe de policía de 
la tripulación.
 y  ya llegamos a los marineros y gru-
metes, todos gente con mucho oficio 
en sus tareas náuticas, pero que a la 
vez adquirían cierta formación militar 
a bordo.
Para no hablar de todos los navíos de 
la expedición vamos a referirnos por 
su mayor protagonismo concretamen-
te a la Victoria, en la que salieron 45 
hombres. Esta tripulación constaba de 
capitán, maestre, piloto, contramaes-
tre, carpintero, calafate,  despensero, 
tonelero, lombardero, 11 marineros, 10 
grumetes, dos pajes y 10 o más entre 
criados y demás sobresalientes. Sin 
embargo a la vuelta de Tidore salieron 
unos 70 tripulantes entre los que había 
3 indigenas.
Todos estos hombres embarcaron con 
su contrato correspondiente. En este 
contrato se fijaron los salarios de acuer-
do con la siguiente escala:
 Capitán, sus condiciones eran privadas 
y otorgadas directamente por el rey. 
Maestre 3000 maravedís al mes, piloto 
2500, cirujano real 2100, contramaestre 
2000, carpintero, lombardero condes-
table y calafate 1875, lombardero y 
tonelero 1500, despensero, barbero y 
marineros  1200, herrero 1000, grumete 

800, paje 500 y clérigo 1500. 
 La particularidad de éste contrato es 
que a su firma se entregaban al tri-
pulante en efectivo varias mesadas a 
cuenta, normalmente cuatro y el tripu-
lante debía presentar un avalista que 
respondiera de ese adelanto en el caso 
de que no acudiera en el momento del 
embarque, lo que ocurrió con varios 
tripulantes.
Si aplicamos el cambio actual del mara-
vedí aproximadamente 1,40 €., estos 
salarios serian hoy en día  los equi-
parables a los que hay en los buques 
mercantes actuales no especializados, 
y permitía a aquellos marinos tener en 

sus casas un nivel de vida superior al 
de la época.
Hay una anécdota respecto a los sala-
rios, ya que los pilotos Andres San-
martin, Juan Rodriguez, Vasco Gallego 
y Juan Rodriguez Serrano se quejaron 
al rey de que el portugués Juan Lopez 
Caravallo,  también piloto, ganaba más, 
y el rey mediante célula del 10-3-19 les 
subió el sueldo 6.000.- maravedíes. 
Igual que ahora el que no llora…. 
Al llegar a este punto, quiero criticar 
la novela que Stenfan Zweig, magnifi-

co novelista por otra parte, construye 
del relato de Pigafetta, y en la que 
comenta que los tripulantes de esta 
expedición eran lo peor de cada casa 
y hace en varias ocasiones una nega-
tiva valoración de la tripulación.   Por 
mi parte esto no es admisible ni serio, 
ya que todos los mandos, eran cono-
cidos profesionales, sus sueldos eran 
superiores a los que se empleaban en 
aquel momento,  todos los tripulantes 
tuvieron que disponer de avalistas de 
sus contratos, pasar por el criterio de 
la Casa de Contratación, e incluso sufrir 
un examen médico, por el que alguno 
fue rechazado.

Probablemente esta 
expedición al Maluco 
fue una de las mejor 
tripuladas de  aquella 
época. En el tercer via-
je de Colon le permi-
tieron llevar penados.
La verdad es que no 
fue fácil reclutar a la 
gente, porque era una 
expedición de alto ries-
go. Se le dio mucha 
publicidad, tanto en 
Andalucía, como en el 
resto de los puertos 
de la península inclu-
so fuera.
 De los 235 a 260 que 
se calcula fueron, más 
de  la mitad eran  viz-
caínos y onubenses. 
Para estos últimos,  
los viajes de Colon  
eran familiares y con 
fama local de prove-
chosos y quizá pen-
saron que este iba a 
ser parecido, el resto 
eran 30 portugueses, 
26 italianos, 9 grie-
gos, varios artilleros o 
lombarderos que eran 
alemanes, franceses e 
ingleses, irlandeses  y 

hasta un hindú y un malayo. 
No debe chocarnos la mezcla de nacio-
nalidades, ya que en aquella época la 
nacionalidad no existía, tampoco exis-
tían los estados, y esta gente lo que 
eran es súbditos del Emperador por 
nacimiento o afección a la corona.

DEL BUQUE  Y SU ABASTECIMIENTO

La Victoria era una nave de casco redon-
do con aparejo de trinquete inclinado, 
mayor, mesana y bauprés con velas 
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cuadras y triangulares, que tenían una 
superficie velica de unos 300 ms.
 Castillos a proa y popa , cubierta prin-
cipal  con un puntal de aprox 3,60m, 
entrepuente a media eslora. Plan de 
bodega de cuarteles con planchas de 
madera.  Relación de E/M 3 a 1, esto es 
23 mE por 7Mm. 
Timón a popa de pala estrecha que con 
buen tiempo lo podría manejar un solo 
hombre, ya que eran barcos de poca 
ceñida, con malos tiempos harían falta 
dos hombres y hasta algún aparejillo. 
 Las velas de algodón basto reforzadas 
con tiras de cuero y envergadas en sus 
correspondientes perchas, permitían 
una maniobra más fácil una vez larga-
das con solo manejar las escotas.
 Otro elemento determinante era el 
cabrestante para virar las anclas que 
se encontraba a proa de la cubierta y 
que necesitaba un montón de gente 
para virar y largar las anclas.  Las dos 
bombas de achique de las sentinas de 
cuerpo vertical y válvulas de cuero,  exi-
gían también un esfuerzo descomunal 
de la tripulación.
 No existen planos originales. Se dis-
cute sobre su lugar de construcción,un 
puerto  muy próxima a la muga entre 
Vizcaya y Guipuzcoa y costó 300.000 
maravedíes.
Los buques de la expedición no eran 
nuevos, salvo la Victoria, y hubo que 
repararlos en Triana() en lo que se 
gastó 1,5M de maravedíes , embarcan-
do repuestos y utillaje diverso, como 
paños para velas, cables, anclas, cor-
daje y cáñamo, sierras, azadas, picos, 
martillos, tenazas, clavazón, brea, esto-
pa, hierro en barras,()plomo() y hasta 
una fragua.
Así mismo se les armó desde Bilbao  
con 10 bombardas gruesas, 12 pie-
zas medianas, 62 piezas ligeras, 50 
escopetas,2,5 Tns  de pólvora. Tenemos 
que indicar aquí que en aquella época 
cada país tenía su propia fórmula para 
fabricar la pólvora, siendo la nuestra 
75% Npo, Salitre, 12,5% s azufre 12,5% 
carbón vegetal.
Esto fué acompañado de  balas de 
hierro y piedra, moldes para balas. 60 
ballestas, 200 picas, 1000 lanzas, arma-
duras, petos, cascos, espadas y rodelas. 
Hay que decir que las  armas de fuego 
producían un montón de accidentes 
entre sus servidores.
Se embarcaron fogones, treveres, uten-
silios de cocina y fonda, telas, grandes 
toneles para el agua y hasta instrumen-
tos de música.
Además de lo anterior para consumo 

a bordo se recibió: 100 Tns de galleta 
,  6000l. de aceite, 415 pipas de vino 
de Jerez,2.500 l. de vinagre, 2.500 k. 
de tocinos añejos, habas, garbanzos, 
lentejas, arroz. Harina, cebollas, 250 
ristras de ajos 150 barriles de anchoas 
en salazón, raya y cazón curado, 1000 
quesos, 6 vacas, 3 cerdos, varias galli-
nas. Todo esto se repartió entre todos 
los buques, aunque cargó algo más  la 
San Antonio, que fue la que desertó 
descubierto el estrecho, y lo que contri-
buyó a la penuria alimenticia del resto 
de la expedición.
En la nave capitana además: azúcar, 
miel, cajas de membrillo, pasas, cirue-
las, almendras, higos secos, alcaparras 
y mostaza. Se ve que algunos expedi-
cionarios tenían el paladar más fino. 
En cuanto a los medios de navegación 
además de las cartas que Rui  Falero 
le había proporcionado  a Magalla-
nes, desde la Casa de Contratación, se 
les dotó  de derroteros, 23 cartas de 
marear, 6 pares de compases, 21 cua-
drantes de madera, previos al octante 
y al sextante, 6 astrolabios de metal, 35 
agujas de marear, que los pajes tenían 
que imantar periódicamente, 18 relojes 
de arena o ampolletas y escandallos.
 Estos elementos y bastantes más, 
se embarcaron amen de mercancías 
para comerciar por valor aprox. de 
1,500.000.- maravedíes, entre ellos, y a 
título anecdótico 600 cuchillos alema-
nes de mala calidad,   ¿se  imaginan 
Vds.  a los alemanes haciendo cuchillos 
malos para la exportación?...
 Todo ello fue embarcado y estibado 
por las propias tripulaciones en una 
labor dura, ya que la escotilla de la 
bodega no era muy grande y los arras-
tres por ella y las tongas verticales 
complicadas.
Hay en el archivo un detalladísimo lis-
tado contable sobre todos los gastos 
y salarios que costó la expedición en 
total 8.345.000.- maravedíes y la venta 
del clavo, nao y pertrechos produjo 
8.680.000.-  dejando un aparente bene-
ficio de 345.000. 

LA VIDA A BORDO
La gente embarcaba a bordo con sus 
efectos personales de manera que el 
Capitán podía traer un arcón de 1x50x50 
m., los demás tenían que compartir los 
arcones y  los pajes y grumetes solo 
podían llevar una caja a  medias. 
Estos arcones delimitaban la zona en 
la que se establecía cada uno para des-
cansar , los de más graduación debajo 
del castillo de popa y proa, y los restan-

tes donde buenamente podían, las más 
de las veces al raso con un jergón de 
paja para dormir y debajo de un ence-
rado si se podía. El contramaestre y el 
despensero lo hacían a la entrada de 
sus correspondientes pañoles, y todos 
ellos con la misma ropa, que duraba 
hasta que se caía a girones. El calzado 
se pudría y con suerte se sustituía con 
sandalias de esparto o cuero hechas a 
bordo. 
Las guardias eran de 4h, desde la media 
noche, las horas se  marcaban con una 
ampolleta que cada media hora, vol-
caba un paje o grumete, a la vez que 
gritaba una plegaria. 
Por la mañana se encendía el fuego 
en el fogón de cubierta que durante la 
noche permanecía apagado (). El fogón, 
de hierro y con barras para colgar los 
pucheros se montaba sobre arena para 
no quemar la cubierta, y allí iban coci-
nando, en régimen de rancho aparte, 
el cocinero del Capitán, y también los 
demás tripulantes que se organizaban 
entre ellos de acuerdo con las guardias 
y sus respectivos cometidos a bordo.
Previamente, el despensero le entre-
gaba a cada uno las raciones diarias o 
semanales que les correspondía y los 
días de mal tiempo y no se podía coci-
nar, la dieta era de queso.
La dieta usual de la tripulación  consis-
tía en: 1k de galleta, 1 litro de vino, 2 
litros de agua, 1 ración de legumbres, 
1 ración  alterna de pescado o carne 
seco o salado, que podía también ser 
fresca dependiendo de la pesca o de la 
duración de los animales vivos que se 
embarcaban en puerto. 
Normalmente, no se podía decir que 
los marinos estuviesen mal alimenta-
dos, el problema eran  los viajes largos 
en los que la comida se estropeaba, el 
agua se corrompía y las avitaminosis 
producían enfermedades entre las que 
el escorbuto era la más conocida.
El día se iba en las labores cotidianas  
de cada uno; marcar la situación del 
buque en las cartas, sondar las sentinas 
y en su caso poner en marcha las bom-
bas de achique, reparaciones y mante-
nimiento del buque, cocinar, limpieza,  
instrucción en el manejo de las armas, 
misa seca y oraciones, etc.
Vamos a detenernos un momento en el 
capítulo limpieza. No había buen capi-
tán que no extremara este concepto. Al 
día se dedicaban  horas al orden en los 
pañoles y a la limpieza de estos y las 
cubiertas para evitar rincones de podre-
dumbre e insectos y otros habitantes 
habituales de los barcos e incluso en 
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algunos de ellos había una persona que 
se dedicaba a su exterminación, si bien 
en tiempos difíciles pasaba a ser un 
suministrador de proteína. 
Se oye decir también que las calas 
hedían  porque la gente efectuaba sus 
necesidades en ellas, y esto no es así.  
En este barco, como en otros existían 
unos cubos de madera con asa y reben-
que que estaban en cubierta para su 
uso, y su limpieza era sencilla largando 
el cubo lleno al agua en el sentido de la 
marcha del buque y subiéndolo a bordo 
con agua de mar limpia que se volvía a 
aclarar. Más tarde ya se construían los 
buques con lo que se llamaba jardines, 
que no eran sino unas plataformas en 
cubierta con un agujero sobre el mar 
y unas tiras de protección para evitar 
las caídas.
El  descanso se organizaba mediante  
juegos de cartas u otros, aunque esta-
ban prohibidos, también se cantaba o 
hacia música.  También había castigos

SITUACION DE LOS BIZCAINOS EN EL 
SUR DE LA PENINSULA.

Tras la toma de Sevilla por Fernando el 
Santo, S. XIII, en la que se empleó una 
flota importante, el Rey nombró por pri-
mera vez un  Almirante Real de Castilla 
a Ramón de Bonifaz  y repartió barrios 
de la ciudad y privilegios aduaneros  
entre los que le ayudaron: Genoveses, 
Catalanes y Vizcaínos. Estos últimos 
se domiciliaron en lo que luego fue 
Triana  y se dedicaron a reparar buques 
e importar del Norte efectos navales, 
pólvora, etc. Y así medraron.
Esto hizo que años más adelante, cuan-
do se creó en 1503 la Casa de Contra-
tación de las Indias que dependía de la 
corona de Castilla, era función de esta 
institución controlar los viajes a las 
indias, interviniendo en sus presupues-
tos, cargas y  descargas, examinando  
el grado de conocimientos náuticos de 
los marinos que se embarcaban, a la 
vez que dibujaban y corregían las car-
tas de marear, realizaban y publicaban 
derroteros sobre los viajes que se iban 
realizando a nuevos territorios, docu-
mentos que entregaban a cada capitán 
con otras instrucciones al comienzo de 
cada viaje. 
 Ni que decir tiene que todo esto era 
material muy sensible y su mal uso 
implicaba penas muy serias, incluso 
de muerte.  En aquellos tiempos y pos-
teriores, la primera obligación de los 
abordadores de otro buque enemigo 

era robar la documentación de la derro-
ta, tan importante se consideraba este 
conocimiento. Era el espionaje indus-
trial de aquel tiempo.
 Pues bien los puestos directivos de la 
Casa de Contratación  estaban en gran 
medida en manos de estos Bizcainos. 
Su primer  tesorero fue Sancho de 
Matienzo a quien sustituyó Domingo 
de Ochandiano en 1521. Este inauguró  
su famosa Cátedra de Cosmografía en 
1520. Todo esto se ubicó en los Reales 
Alcázares de Sevilla,  hasta 1717 en que 
se trasladó a Cádiz y en 1790 se cerró.
           También en Cádiz ocurrió algo 
por el estilo, fue conquistada en S XIII 
por Alfonso x El Sabio, quien hizo venir 
para repoblar la ciudad 300 habitantes  
del Norte.
  Existía  en Cádiz el Colegio de Pilotos 
Vizcaíno, también llamados  prácticos, 
y lemanes  o naucheres en el norte de 
Europa, Su cometido era conducir a los 
buques en su paso del Estrecho y proxi-
midades.   Estos tenían su residencia en 
la capilla Bizcaina de la  Catedral Vieja 
de Cádiz que desapareció en1583.

SEGUNDO VIAJE DE ELCANO Y GAR-
CIA JOFRE DE LOAYSA

Parece ser que el resultado de la pri-
mera expedición satisfizo a sus finan-
ciadores.
  A mí personalmente me parece un 
desastre en lo económico y un hito 
grandioso en todo lo demás. Sabemos 
que desde los Reyes Católicos cuando 
estos emitieron el ducado de oro hasta 
esta época los precios de las cosas se 
habían multiplicado ya que la corona 
para mantener su esfuerzo de guerra 
adquirió una deuda con el exterior 
importante y aunque la plata llegaba de 
América, no era suficiente para emitir 
la moneda necesaria para  equilibrar el 
déficit del reino.
 Este fenómeno que entonces no se 
conocía ,INFLACCION, fue estudiado y 
reconocido por la Escuela de Salaman-
ca entonces y generaba con los presta-
mistas alemanes unos intereses desco-
munales, que aplicados a los créditos 
a la corona u otros, hicieron que poco 
después Felipe II tuviera que declarar 
la quiebra del Reino. En el caso de 
ambas expediciones, todo el costo fue 
a cañón. Cristóbal de Haro fue encausa-
do posteriormente por deudas.
El caso es que 7 naos en Julio de 1525 
zarparon de Coruña con 450 hombres 
con el patrocinio de Cristóbal de Haro y 
de la corona, quienes  habían fundado 

en esta ciudad la Casa de la Especiería 
que se cerró en 1529, tras el desastre de 
esta expedición, y al haber vendido en 
el Tratado de Zaragoza la corona espa-
ñola, los derechos sobre las Molucas al 
reino de Portugal por 350.000 ducados 
de oro. 117M USD.
Esta expedición fue un desastre total 
en lo económico y en lo humano, pues 
solo llegaron al Maluco 105 hombres 
que durante años estuvieron peleando 
con los portugueses, quienes al final los 
tomaron prisioneros y maltrataron, con 
lo que al final solo regresaron a Lisboa 
en 1536  unos pocos de ellos entre los 
que estaba afortunadamente Urdaneta, 
probablemente el mejor marino que 
ha existido y del que tampoco hemos 
hecho justicia.
Con ánimo de afianzar posiciones en el 
Maluco, esta expedición fue pertrecha-
da de manera distinta al primer viaje, 
con una intención más de conquista y 
por ello con un exceso de tripulantes 
por buque con lo que estos tenían 
menos autonomía.
Probablemente se pensó que al tener 
que recorrer unos espacios ya cono-
cidos el viaje sería más fácil y no fue 
así. En principio se confundieron en la 
búsqueda del estrecho, lo que les hizo 
perder mucho tiempo. Tampoco podían 
saber, que en el primer viaje tuvieron 
el gran apoyo de la corriente del Niño, 
que cambia periódicamente y con este 
cambio todas las condiciones climáti-
cas, no solo en el Pacifico sino en todo 
el mundo. En este segundo viaje los 
temporales se cebaron con la expe-
dición. Y para arreglarlo sus mandos, 
Loaysa , Elcano y alguno más, murie-
ron en cuestión de días navegando a la 
altura de Kiribati  .
Sobre estas muertes hay distintas opi-
niones, unos las achacan al escorbuto 
(cosa rara pues eran los mandos y 
tenían mejor rancho, más experiencia  
y habían salido de peores trances), 
otros  lo atribuyen a la ingesta de barra-
cudas meses antes,  yo de mi cosecha,  
pienso en un atún aleta amarilla, que 
es el que en esas épocas del año pesca 
nuestra flota en aquellas aguas.
 Este es un pescado de sangre calien-
te, muy musculoso y que cuando es 
capturado se estresa hasta el punto de 
que si no se le mata rápido genera una 
gran cantidad de histaminas. Estas una 
vez muerto, proliferan muy rápido a 
temperaturas altas y son muy tóxicas. 
Hoy no hay problema mediante la con-
gelación.
Durante este primer  cuarto de siglo, se 
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hicieron muchas más expediciones y 
con tripulaciones quizá no tan profesio-
nales como la de Elcano,  pero el hecho 
cierto es que el conocimiento de la 
geografía y cartografía avanzó mucho. 
Pero veamos ahora como discurrieron 
nuestras andanzas el resto del siglo  
por el mundo.

REAL FLOTA CASTILLA Y ARAGON

Hasta este momento todos los reinados 
en nuestro mundo occidental se habían 
servido de buques contratados o requi-
sados, normalmente mercantes, a los 
que se artillaba para salir a guerrear. No 
existía desde la caída de Roma ninguna 
flota con la consideración que hoy tene-
mos de Marina de Guerra.  En tierra 
pasaba lo mismo, cada señor feudal 
o rey de un territorio contrataba a sus 
mesnadas para sacudir al vecino.
En Castilla y con motivo de la conquista 
del reino de Nápoles y Sicilia,   el Gran 
Capitán   F.de Córdoba invento una 
nueva forma de manejar las tropas y 
que se llamaba “coronelías”,  estás 
dieron paso con el tiempo a los famo-
sos tercios, que como su nombre indica 
consistían en 10 compañías que suma-
ban  3000 hombres y que iban armados 
a tres partes iguales de arcabuceros, 
piqueros y rodeleros, y que fueron el 
terror de Europa.
Unos años después 1529 Carlos I se 
hizo con la llamada Escuadra de las 
Galeras del Reino de Castilla.  Estas 
tenían la base en Cartagena, y su tri-
pulación era más variada ya que se 
componía de marineros, gente armada, 
normalmente del tercio, y remeros.   
Eran estas embarcaciones ligeras y 
capaces de navegar a remo contra 
viento, lo que las hacía muy eficaces en 
las batallas, aunque con tantos tripu-
lantes como llevaban andaban mal de 
autonomía.  Sus dimensiones medias 
eran E 50m. M 6m. P 3m.  Portaban un 
palo mayor con vela latina y se artilla-
ban a proa con una bombarda en crujía 
y varios falconetes, y el resto de piezas, 
hasta veinte en distintas posiciones. 
Cubierta superior corrida y castillo a 
popa donde habitaban los mandos de 
la nave. El resto donde podían.
Los mandos eran: El patrón, que solía 
coincidir con el armador y era la auto-
ridad náutica. El Capitán que mandaba 
la tropa y  los remeros eran mandados 
por el Cómitre todos ellos, pero como 
los remeros podían ser asalariados, 
penados  o esclavos otomanos, en 
estos últimos casos tenían un Alcalde 

de galeotes. 
 La vida de toda esta gente era de pena. 
Cervantes, El Manco de Lepanto que 
sirvió en una de estas galeras,  intenta  
plasmar el abuso que a veces se pro-
ducía con estas sentencias, cuando en 
el pasaje de los Galeotes pone a Don 
Quijote a liberar a estos forzados que 
iban presos  para el Mediterráneo. 
Esta flota creció y en 1571 era ya de 90 
galeras, y fue este el año en se libró la 
batalla de Lepanto contra el Turco en 
la que participaron unas 300 galeras 
aliadas  y 145.000 hombres al mando 
de Juan de Austria.  Un encuentro de 
esta entidad entre galeras solo se había 
dado en el año 600 a.JC en la batalla de 
Salamina entre Grecia y Persia.
Esta Escuadra de Galeras desapareció 
por orden Real en 1802. Se puede ver 
una reproducción de La Real en el 
museo de Las Atarazanas de Barcelo-
na.

D. ALVARO DE BAZAN

Como hemos visto, no era muy serio, 
me imagino que por motivos econó-
micos, el manejo militar de los buques 
en este siglo, y solo por protegerse de 
terceros se fletaron en el Atlántico, tras 
las Ordenanzas para la Navegación a 
Indias, buques para la defensa de los 
convoyes que se organizaban para la 
ruta de las américas.
El caso es que en estos buques se fue 
haciendo oficio y  fueron los que apor-
taron gente profesional para batallar, 
con gente del tercio, en las galeras en 
Lepanto.
De esta batalla y tras salvar la galera de 

Juan de Austria, volvió el que sin duda 
puede ser el Almirante por excelencia 
de aquellos tiempos D. Álvaro de Bazán 
a quien debemos el primer conato de 
Armada profesional como se demostró 
en la batalla naval y toma de Terceira 
1582-3 contra los franceses,en la que 
ya se emplearon solamente buques 
del Atlántico de alto porte, algunos de 
ellos construidos en los astilleros de 
Zorroza, que Álvaro de Bazán conocía 
desde años antes cuando acompañaba 
a su padre.
Algunos años más tarde y viendo la 
Corona la necesidad de tener una 
Armada profesional declaró a estos 
astilleros, Real Astillero de Zorroza
Álvaro de Bazán convenció a Felipe II 
de plantar cara a Inglaterra y se dedicó 
al armamento y adiestramiento de la 
flota necesaria para desembarcar en 
Inglaterra. Los buques que se emplea-
ban eran de bastante más tonelaje y 
potencia de fuego que los hasta ahora 
descritos y sus tripulaciones entre mari-
nería e infantería llegaban a ser de más 
de 250 hombres.
 Estando en estas preparaciones  murió 
en 1588, siendo sustituido en el mando 
por el Duque de Medina Sidonia quien 
desoyendo las recomendaciones de su 
segundo, Martinez de Recalde, hombre 
de la escuela de Álvaro de Bazán, per-
dió la oportunidad de destronar a Isabel 
de Inglaterra.
Hasta casi dos siglos más tarde no tuvi-
mos lo que realmente se pueden con-
siderar escuelas navales y de náutica, 
aun así, dominamos los mares, pero….. 
esto es otra historia.  Muchas gracias 
por su asistencia.



	FECHAS DE LOS  
EVENTOS A REALIZAR PARA 
CONMEMORAR EL  
V CENTENARIO  
DE LA PRIMERA  
VUELTA AL MUNDO POR  
JUAN SEBASTIÁN ELKANO

ORGANIZA

PATROCINAN

COLABORAN

ASOCIACIÓN VIZCAÍNA DE CAPITANES  
DE LA MARINA MERCANTE

BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO  
KAPITAINEN ELKARTEA 

Eventos año 2020
11-02-2020 (Martes).
	 3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao: El Tratado de Tor-

desillas, el reparto del nuevo mundo entre las dos potencias ma-
rítimas de la época España y Portugal.

14-04-2020 (Martes)
	 3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao, sobre los marinos 

del Territorio Histórico de Bizkaia, que realizaron la primera vuel-
ta al mundo con Juan Sebastián Elkano.

09-06-2020 (Martes) 
	 3	 Conferencia en el Salón de Actos de la Cámara de Comercio de 

Bilbao: Repercusión en el Comercio Marítimo del descubrimiento 
del Canal de Todos los Santos, (01-11-1520), denominado actual-
mente como el Estrecho de Magallanes. 

15-09-2020 (Martes) 
	 3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao: La Bizkaia de la 

primera vuelta al mundo.
17-11-2020 (Martes) 
	 3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao: Otros Ilustres Mari-

nos de Euskalherria de la época.
	 3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao: Ilustres Marinos del 

Territorio Histórico de Bizkaia en el siglo XVI.
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Durante 2018, los incidentes 
graves en el transporte maríti-
mo (aquellos que han supuesto 

la pérdida de la nave) han registrado la 
tasa más baja desde el año 2000, dis-
minuyendo más de la mitad el número 
de naufragios respecto al año anterior, 
en unidades de más de 100 tonela-
das. El dato positivo ha aparecido en 
el informe “Safe & Shipping Review 
2019” elaborado por Allianz Global Cor-
porate & Speciality, una de las princi-
pales aseguradoras a nivel global en 
actividades comerciales, empresariales 
y riesgo especial.

El sector marítimo es el responsable 
de aproximadamente el 90 % del com-
ercio en el mundo; hay 60.000 buques 
mercantes transportando todo tipo de 
productos; la flota internacional está 
registrada en más de 150 países y da 
trabajo a cerca un millón de marinos. 
La división tiene una importancia fun-
damental para la economía, y el récord 
positivo de 2018 confirma los esfuerzos 
realizados en el ámbito de la seguridad 
en la navegación y, junto a ella, en las 
condiciones de trabajo de la tripulación 
de a bordo. 

En 2018 se han registrado 46 pérdidas 
integrales de grandes embarcaciones, 
en disminución respecto a las 98 del 
año anterior; en este número destaca 
también una caída significativa de la 
actividad del Sudeste Asiático, punto 
crítico, mientras que aquellas debidas a 
las condiciones meteorológicas (10) han 
caído a la mitad después de transcurrir 
unas estaciones más tranquilas en lo 
que respecta a huracanes y tifones.

Si la caída de las pérdidas integrales es 
motivo de alegría, el número total de 
accidentes en navegación señalados 
el año pasado (2.698) muestra una dis-
minución más contenida, menos del 1 
% respecto a 2017. La causa principal 
de estos accidentes son las averías 
mecánicas, en máquinas, y suponen 

más de un tercio de los más de 26.000 
incidentes de los últimos diez años; se 
trata de los casos más costosos, respon-
sables en 5 años de 1.000 millones de 
dólares en reclamaciones de daños en 
el sector de las aseguradoras maríti-
mas. La segunda causa más importante 
de los incidentes es la colisión, con un 
número cercano a la mitad respecto al 
récord de años atrás.

La mejora del diseño de las naves, la 
tecnología, una legislación más rígida 
y sistemas más eficientes en la gestión 
de la seguridad en los buques han con-
tribuido a evitar que los incidentes se 
transformen en grandes pérdidas. Sin 
embargo, el hecho de que no hayan 
caído los incidentes en navegación, 
el aumento de los riesgos políticos 
por la seguridad de los mercados, el 
problema del cumplimiento de las emi-
siones en 2020 y el número creciente 
de incidentes a bordo representan el 
verdadero desafío del sector. 

La región marítima del sur de China, 
Indochina, Indonesia y Filipinas vuel-
ven a ser las zonas donde se han con-
centrado las mayores pérdidas (12), 
representan un accidente de cada cua-
tro. No obstante, también han tomado 
una tendencia a la baja respecto a las 
29 registradas el año anterior. El Medi-
terráneo oriental y el Mar Negro (6), y 
las islas británicas (4) se encuentran 
al segundo y tercer puesto. Asia se 
mantiene como punto crítico para los 
siniestros marítimos a causa del eleva-
do nivel de transacciones comerciales, 
de las rutas comerciales y de flotas 
anticuadas. Durante el último año, los 
buques de carga (15) han representado 
un tercio de las pérdidas totales en el 
mundo. 

La causa más frecuente sigue siendo 
el naufragio/hundimiento, que se ha 
repetido en más de la mitad (551) de 
las 1.036 naves perdidas en el último 
decenio. En 2018 han sido registrados 

30 casos. Los accidentes, por desgra-
cia, tienden a aumentar (174). Esta 
tendencia se ha mantenido también en 
2019, con episodios recientes de naves 
transportadoras de contenedores, y tres 
episodios significativos de buques que 
transportaban vehículos. 

Por otra parte, la legislación que limita 
las emisiones de óxido de azufre a partir 
de enero de 2020 está siendo fuente 
de preocupación para las compañías 
aseguradoras; supondrá grandes impli-
caciones en cuanto a costes, cumplim-
iento y tripulación. Con la introducción 
de carburantes con bajo contenido de 
azufre se podría registrar un poten-
cial aumento de incidentes por averías 
mecánicas, por tanto, es importante 
gestionar bien esta fase de transición. 
Asimismo, existe el riesgo de interrup-
ciones y retrasos en los viajes en caso 
de falta de disponibilidad de carburante 
compatible en los puertos. 

Otros desafíos para el futuro, según 
la AGCS Safety and Shipping Review, 
tienen que ver en primer lugar con el 
tamaño naval: la capacidad de trans-
porte de los contenedores se ha dupli-
cado en un decenio, y un escenario de 
pérdida en el peor de los casos podría 
suponer un coste en el futuro de hasta 
4.000 millones de dólares. 

Además, una confianza extrema en la 
tecnología puede traer problemas: si 
bien es cierto que por una parte se 
ha mejorado el nivel de seguridad en 
el transporte marítimo, con la consi-
guiente disminución de las reclama-
ciones por daños, los accidentes siguen 
teniendo como causa una excesiva con-
fianza en los dispositivos tecnológicos, 
y el uso excesivo del teléfono por parte 
de los tripulantes. 

Este artículo ha sido publicado origi-
nalmente en la revista especializada 
Vita e Mare de julio-agosto de 2019, y 
traducido por Iker González.

CAEN A LA MITAD 
LOS NAUFRAGIOS, PERO SE MANTIENEN LOS ACCIDENTES

VITA E MARE
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Dentro de la múltiples actividades que 
desarrolla la AVCCMM, el pasado 19 de 
Noviembre convocamos a todo aquel 

que quisiera, a la presentación de un libro.

El libro en cuestión es un fantástico recorrido 
fotográfico por los faros de la cornisa cantábri-
ca, realizado por Félix González Muñíz.

Faros Mar Cantábrico es una selección fotográ-
fica de los 42 faros en funcionamiento que ilu-
minan el litoral de la Costa Cantábrica, que baña 
las comunidades de Nueva Aquitania, Euskadi, 
Santander, Asturias y Galicia, en unos 800 kiló-
metros de costa acantilada.

Un recorrido por cada uno de ellos, con sus ca-
racterísticas arquitectónicas singulares, con su 
entorno paisajístico propio, ordenados de Este 
a Oeste.

El libro además incluye dos faros que están fue-
ra de servicio y dos balizas marítimas singulares. 
La serie empieza en el faro de Biarritz  primer 
faro del mar Cantábrico por el Este y termina con 
el de Estaca de Bares, límite con el Océano At-
lántico por el Oeste.

Un recital de imágenes evocadoras en las que 
el faro es el principal protagonista, pero en el 
que también los actores secundarios: el mar, el 
cielo, la costa juegan un papel esencial y elevan 
la funcional estructura del faro a otra categoría, 
debido a su carácter simbólico que les confiere 
un aura especial.

FAROS MAR 
CANTÁBRICO

AVCCMM 

BILBAO, 19 noviembre 2019 
Salón de Actos, a las 19.00 horas 

PRESENTACIÓN DEL LIBRO

FAROS MAR CANTÁBRICO
DE FELIX GONZÁLEZ MUÑÍZ
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Faros Mar Cantábrico es el segundo 
libro sobre faros del fotógrafo espe-
cializado en náutica, Félix González 
Muñiz, que nos acerca a los centinelas 
del Mar Cantábrico y nos muestra a la 
vez la gran belleza del litoral donde se 
encuentran.

Félix González Muñiz lleva 30 años tra-
bajando como profesional  de la foto-
grafía, especialmente como fotógrafo 
náutico, vinculado y comprometido 
con el mar y su entorno. Cuenta con un  
amplísimo curriculum  relacionado con 
temas marineros.

José Manuel Díaz, autor del prólogo 
y de los textos del libro, es Capitán 
de la Marina Mercante y licenciado en 
Filología Románica e Inglesa, ha sido 
vicepresidente de la IALA, Asociación 

Internacional de Señalización Marí-
tima, encargada de velar por el 
mantenimiento y conservación de 
los faros. 

Al término de la presentación tuvi-
mos ocasión de tomar unos pinchos 
con un vino/txakoli que los asisten-
tes aprovechamos para comentar 
los mil y un recuerdos de nuestras 
singladuras por nuestras costas.

Una pequeña sorpresa fue que José 
Manuel Díaz “Pepe” había navega-
do con varios de los presentes, 
unos “pocos” años atrás.           

José Manuel Díaz, Javier Zarragoikoetxea y Félix González Muñiz



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 176/diciembre, 2019

18

No cabe la menor duda de que 
la inteligencia artificial tendrá 
mucho que decir en cuanto a 

navegación pero debemos de tener en 
cuenta de que la mar es una parte de la 
naturaleza y mientras que el hombre no 
domine ésta no habrá pleno dominio de 
los buques. El marino en la mar no es 
desconfiado porque sí.
 Ya se ha comentado en Recalada las 
fuerzas que produce en viento sobre los 
buques en función de su área expuesta 
al mismo. Digamos que para un contai-
nero en torno a los 400m de eslora, con 
una manga de unos 57m, expone una 
superficie lateral al viento en torno a los 
13450m2 que si aplicamos la fórmula de 
la fuerza total del viento en toneladas 
FV= 10^(-4) *0,52*AT*(VV)^2 obtene-
mos  un cuadro de vientos y fuerzas que 
se expone: 

Factor de conversión: 1 m/s = 1,94384 
nudos. Densidad agua de mar: 1025Kg/
m^3. Densidad aire: 1,28kg/m^3. Tenga-
mos en cuenta que el área expuesta al 
viento en metros cuadrados y la velo-
cidad del viento en metros/segundo. 
Estos buques suelen tener un calado de 
unos 15 metros con un desplazamiento 
en torno a las 195000 toneladas. La dis-
tancia de la quilla al tope del palo más 
alto está en torno a los 77m con un cala-
do aéreo de unos 62m, la potencia MP 
es de 72100KW (1KW=1,34CV) llevando 
dos hélices de proa de 1750KW que le 
proporcionan una fuerza a cada una de 
25ts. También van equipados con una 
cadena de unos 770m y con dos anclas 
a proa de unas 30ts cada una aunque 
los ULCV (ultra large container vessel) 
no suelen fondear, más bien moderan 
para entrar a una hora determinada. 

Estos buques desarrollan una velocidad 
con “muy poca avante” de 6,5 nudos a 
unas 25 RPM y con “toda avante” unos 
17 nudos a 65 RPM. El coeficiente de 
bloque está en torno a los 0,675.
Otros buques que exponen gran super-
ficie al viento son los buques de pasaje 
y buques en lastre en general.
El pasado día 3 de diciembre en el estre-
cho de Sonda que une el mar de Java 
con el Índico tres ferries, el Amarisa, 
el Nusa Asung y el Suki 2,  fondeados 
en el puerto de Bakauheni en Sumatra, 
colisionaron los tres entre sí y secuen-
cialmente después de haber sufrido 
garreo por empeoramiento del tiempo 
en un entorno oceanográfico complica-
do. La fatalidad que los tres terminaron 
su garreo en un mismo punto, aspecto 
éste novedoso e interesante.
Viendo los datos y sucesos anteriores, 

datos de manejo continuo por todo 
capitán, resultarán interesantes los estu-
pendos estudios de 
la OCIMF (Oil Com-
panies International 
Marine Forum) que 
tiene publicados y 
a los que vamos 
a echar un vista-
zo parcial aquí. Y 
comentar algo ya 
que  los podremos 
trasladar para otro 
tipo de buques con 
características simi-
lares y conceptual-
mente para cual-
quier buque.
La OCIMF trabaja en 
una canal de expe-
riencias con dos 
tipos de buques. 

Uno petrolero y otro gasero aunque 
este último con dos tipos de tanques, 
prismáticos y cilíndricos. Se trabaja 
con dos formas de proa en “U” y en 
“V”. Los estudios están hechos para un 
buque fondeado con un ancla en aguas 
tranquilas, para aguas dinámicas se 
debería multiplicar por 2 o 3 los efectos. 
También se desprecia el efecto de la 
catenaria de la cadena y se considera 
que la cadena yace en el fondo paralela 
al eje longitudinal del buque quedando 
este aproado a la fuerza mayor entre el 
viento, la corriente y las olas. Indepen-
dientemente de estos y otros condicio-
nantes resulta interesante su estudio 
porque da una idea, no aplicable en su 
exactitud al mundo real, de cómo fun-
ciona el fondeo en la mar. La capacidad 
de buques tanque es de 155, 280, 400 y 
500 KTPM. En cambio para gaseros es 
de 75000m3 hasta 125000m3. Siempre 
con todo a popa. Y los coeficientes 
CXW que se dan por viento son para 
el buque aproado y sobre la parte que 
emerge del agua, las expuestas al vien-
to. También se dan estos coeficientes 
para buque en aguas iguales cargados y 
para petroleros con un asiento de 0,8m 
apopado  en lastre.

BUQUE FONDEADO-1
EL VIENTO

Capitán Jesús Cortés Echanove 
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Cálculo de la carga o fuerza debida al 
viento:

1.- Tengamos AT, área transversal 
expuesta al viento, y Epp, eslora entre 
perpendiculares,  y el ángulo de inci-
dencia a partir de la popa así como la 
configuración de la proa y anotemos 
la velocidad del viento medida a una 
determinada altura sobre el nivel del 
mar.
2.- Cálculo del coeficiente de arrastre o 
fuerza por el viento

Obtengamos el valor del coeficiente 
longitudinal CXW a partir de la figura B1 
para tanques y B2 para gaseros.

3.- Velocidad del viento real:
VW = vW (hW/h)^1/7
En donde VW es la velocidad del viento 
corregida a una altura determinada que 
nos interesa saber teniendo otra velo-
cidad del viento conocida vW tomada 
a una altura conocida hW. Esta es la 
fórmula basada en la Ley Exponencial 
de Hellman y el coeficiente para la mar 
es 1/7 que figura en el exponente. Nor-
malmente se dan vientos referenciados 
a 10m de altura aunque en la mar se 
mide directamente con el anemómetro 
y se obtiene el viento real si el buque 
está parado.   

4.- Cálculo de la componente longitudi-
nal de la fuerza por el viento:
FXW = (1/2)*CXW*dW*(VW)^2*AT que 
nos dará en Newtons. Siendo dW la 
densidad del viento. Acordemos que 
10000N = 1 Tonelada fuerza. (1t=9810N)

Lógicamente CXW lo obtenemos de 
las curvas y los demás datos ya son 
conocidos.  
Así obtenemos la componente longi-
tudinal que terminará aplicándose al 
conjunto cadena-ancla. A partir de ahí 
y sabiendo el ancla y fondo así como 
cadena que tenemos  podemos valorar 
los efectos que nos producirá sólo el 
viento.

Si nos fijamos solamente la forma de la 
proa en los petroleros en lastre tiene su 
importancia mientras que en los gase-
ros es la disposición y tipo de tanques 
ya sean prismáticos o cilíndricos.
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Para poder llevar a cabo una na-
vegación oceánica segura hay 
tres elementos necesarios: un 

buen barco, una forma de situarnos y 
un mapa donde poder plasmar nuestra 
situación. Magallanes y Elcano tenían 
los mejores barcos de la época, una 
manera muy básica de situarse cuando 
dejaban de ver la costa, y en muchos 
lugares no tenían ningún mapa porque 
nunca nadie había navegado por ahí. 
Había que ser muy buen marino para 
completar este tipo de viajes. Y lo eran.
No voy a hablar de las naos que utiliza-
ron para la vuelta al mundo, ya que se 
ha tratado ampliamente en otros artícu-
los. Me voy a centrar en explicar, breve-
mente, cómo lograban saber su situa-
ción, tanto en latitud como en longitud, 
y poder situarse así en los pocos mapas 
que tenían, en las zonas del mundo car-
tografiadas rudimentariamente hasta 
entonces.
Sí quiero detenerme, aunque sean unos 
párrafos, en hablar un poco de los viajes 
de exploración que se habían realizado 
antes de Magallanes, principalmente 
por españoles (o, mejor dicho, caste-
llanos) y portugueses, ya que tuvieron 
mucho que ver con las técnicas de na-
vegación que se desarrollaron en esas 
décadas, sobre todo en cuanto a apro-
vechamiento de los vientos y la forma 
de contrarrestar las corrientes.
Hasta 1434, el Cabo Bojador, un cabo de 
las costas africanas un poco más al sur 
de las Canarias, había sido una barrera 
infranqueable, ya que presentaba una 
barra de arena de muy poca profundi-
dad que se extiende varias millas mar 
adentro, en una zona de fuertes corrien-
tes. Esto forzaba a los barcos que pre-
tendían sobrepasarlo a internarse muy 
adentro del Atlántico, quedando a mer-
ced de corrientes y vientos en un mar 
desconocido.
Pero en 1434, el portugués Gil Eanes de-
sarrolló una técnica de navegación para 

contrarrestar las corrientes, detenién-
dose a comprobar la velocidad y rumbo 
de la corriente y deduciendo qué rumbo 
poner para contrarrestarla analizando el 
triángulo de velocidades y rumbos que 
se forma entre el rumbo verdadero, el 
rumbo de la corriente y el rumbo efec-
tivo resultante. Es la misma técnica de 
navegación con corriente que se sigue 
usando hoy en día. Esto le permitió ir 
más al sur del Cabo Bojador y avanzar 
por la costa de África.
En 1487 el portugués Bartolomeu Dias 
logró atravesar el Cabo de Buena Espe-
ranza (bautizado entonces como Cabo 
de las Tormentas) gracias a una am-
plia “volta do mar” para aprovechar 
los vientos. Con esto los portugueses 
abrieron su camino hacia las Indias por 
su hemisferio del mundo, como habían 
convenido con los españoles en el Tra-
tado de Alcaçovas de 1479.
En 1492 Colón llega a América por pri-
mera vez. El debate con Portugal respec-
to a si esos territorios eran portugueses 
por el Tratado de Alcaçovas culmina en 
el Tratado de Tordesillas de 1494.
En 1512 los portugueses llegaron a las 
Molucas y se hicieron con el control de 
toda la zona. España tiene dudas de si 
las Molucas están en el hemisferio es-
pañol o en el portugués, y da el visto 
bueno para explorar el viaje por el Oes-
te.
En 1515 Díaz de Solís explora la desem-
bocadura del Río de la Plata pensando 
que era el paso hacia el Pacífico.
Y, por fin, en 1519 Magallanes logra la 
bendición de España para llevar a cabo 
su expedición ante el vacío que le hizo 
su país.
Como escribió Stefan Zweig en su bio-
grafía de Magallanes:
“Cada nuevo viaje acrecienta la teme-
ridad de los tripulantes y, de pronto, se 
dispone de una generación de jóvenes 
para los cuales la aventura importa 
más que la vida. Navigare necesse est; 

vivere non est necesse. Este proverbio 
de las gentes de mar vuelve a ejercer 
su dominio en las almas. Y ya es sabido 
que donde exista una generación deci-
dida, el mundo se transformará”.

El mundo que conocían
Contrariamente a lo que mucha gente 
piensa, cualquier persona culta de la 
época ya sabía que la Tierra es redon-
da. Colón se basó en ello para proponer 
su ruta a las Indias por el Oeste, un viaje 
que también lo había propuesto Estra-
bón ya en el s. I d.C.
Eratóstenes, en el s. III a.C., no solo sa-
bía que la Tierra es redonda, sino que, 
con apenas medios, calculó con mucha 
aproximación el tamaño real de la cir-
cunferencia del globo.
Ya en tiempos de los descubrimientos, 
algunos estudiosos veían que si el ta-
maño de la Tierra era el que algunos 
calculaban (más o menos el tamaño 
real) sería casi imposible para un buque 
de la época navegar durante tanto tiem-
po sin reaprovisionarse, por lo que no 
sería viable una aventura del calibre de 
la Colón o la de Magallanes.
Por ello, Colón eligió entre todos los 
cálculos que se manejaban los más fa-
vorables a su idea de ir a las Indias por 
el Oeste. Tomó las mediciones de Tos-
canelli, para convencer a la reina Isabel 
de que el viaje era factible y rentable. 
Pero el mapa de Toscanelli confundía 
millas árabes con millas latinas, con lo 
que la circunferencia de la Tierra era de 
29.000 km en vez de 40.000 km.
Colón no pisó el continente americano 
hasta su tercer viaje (de los cuatro que 
hizo) pero siempre creyó que había lle-
gado a las Indias.
Respecto al viaje de Magallanes, antes 
de partir, el rey Carlos I le preguntó por 
la distancia real a las Molucas para sa-
ber si estaban en el hemisferio español, 
según el Tratado de Tordesillas. Maga-
llanes dio la posición del Cabo de Buena 

NAVEGACIÓN 
ASTRONÓMICA E INSTRUMENTOS  
DE NAVEGACIÓN EN EL SIGLO XVI

Javier Sánchez-Beaskoetxea
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Esperanza según lo que sabía, y a partir 
del Cabo dedujo la distancia en leguas 
a la India, de la India a Malaca y de ahí 
a las Molucas, todo según los cálculos 
de su amigo Serrano, exagerando todo 
un poco.
Según estos cálculos, las Molucas per-
tenecían a España, midiendo en línea 
recta hacia el Este desde el Cabo.
En una carta de Sebastián Álvarez al rey 
se dice que Magallanes pretendía ir de 
“Sanlúcar a Cabo Frío (cerca del actual 
Río de Janeiro), dejando Brasil a la de-
recha, hasta pasar la línea de partición 
y de ahí navegar al oeste-noroeste de-
recho a las islas del Maluco, cual están 
asentadas en la carta de Reinel”.
Pedro Reinel fue el primero que di-
bujó un mapa de parte del Atlántico 
con escala de latitudes en 1504, pero 
en el mismo no salía Sudamérica. 
También confeccionó otro mapa de 
Asia en el que situaba las Molucas 
en el que, según se desprende de 
esa carta, Magallanes se basó para 
situar su destino final.
Sin embargo, la duda era saber por 
dónde se podría cruzar América.
En 1515 el matemático alemán 
Schöner había confeccionado un 
globo terráqueo en el que aparecía 
un paso por el extremo sur de Amé-
rica al Pacífico cinco años antes de 
que Magallanes lo cruzara y siete 
años antes de que esa noticia llega-
ra a España.
Schöner supo de ese estrecho de un 
relato impreso en 1514 que narraba 
un viaje portugués hasta los 40 gra-
dos de latitud Sur pero que posible-
mente se refería al estuario del Río 
de la Plata.
Hay referencias que apuntan a que 
Magallanes tenía conocimiento de un 
paso hacia el Pacífico que decía haber 
visto en un mapa que bien podría haber 
sido el globo de Schöner de 1515, de 
amplia difusión al haber sido impreso.
Como vemos, el conocimiento del mun-
do que tenían en la época, sin ser muy 
grande no era tan pobre como podría-
mos pensar.

La navegación
Hasta la época de los descubrimientos, 
no había habido una necesidad impe-
riosa de hallar la situación mediante la 
latitud y longitud precisas del buque, ya 
que las navegaciones no eran demasia-
do largas y eran principalmente de ca-
botaje por rutas conocidas. Pero, al lan-
zarse al interior de los grandes océanos 
del mundo se necesitaba algún método 

para calcular la posición en alta mar. En 
tierra, los astrónomos sabían determi-
nar con bastante exactitud la posición, 
pero los instrumentos y técnicas que 
usaban no eran utilizables a bordo de 
un barco en movimiento.
La Casa de Contratación de Sevilla esta-
bleció en 1552 una cátedra de “Cosmo-
grafía y arte de navegar” para formar 
maestres y pilotos. En esta cátedra se 
les instruían en la lectura del Regimien-
to del Sol y del Polo y en el uso de las 
cartas para saber cómo calcular el pun-
to de estima en ellas, como veremos 
enseguida.
Es destacable que para calcular la la-
titud a la que estaban y para calcular 

la posición de estima con los datos de 
rumbo y distancia, la navegación que 
hacían era casi idéntica a la que se ha 
seguido haciendo hasta la aparición de 
los sistemas satelitales.
Para el cálculo de la latitud, los marinos 
de la época de los descubrimientos no 
tenían muchas dificultades, siempre 
que el cielo estuviera despejado. Cono-
cían por los “Regimientos de navega-
ción” la declinación del Sol con bastan-
te exactitud a lo largo del año, y con el 
astrolabio y demás instrumentos para 
medir la altura de los astros tomaban 
la altura del Sol al mediodía solar, lo 
que se conoce como “altura meridiana” 
y deducían con una simple operación 
aritmética la latitud a la que estaban 
con una precisión considerable.
Esta técnica es relativamente sencilla y 

aún hoy en día es practicada por casi to-
dos los buques para comprobar que su 
situación es la que indican los aparatos 
modernos, como el GPS.
Calculando la hora del mediodía solar, 
cuando el Sol alcanza su mayor altura 
en su movimiento diurno, tan solo hay 
que medir esa altura. Hoy en día se 
mide con el sextante, pero en la época 
de los descubrimientos lo hacían con el 
astrolabio o el cuadrante, principalmen-
te, por lo que la exactitud no era dema-
siado grande.
Una vez medida la altura, miramos en 
el Regimiento de Navegación (hoy en el 
Almanaque náutico) la declinación del 
Sol en la fecha, y sumando o restando 

la distancia cenital (90o menos la altu-
ra), según veamos el Sol cara al sur o 
cara al norte, obtendremos directamen-
te nuestra latitud.
Veamos un ejemplo del cálculo de la 
latitud por la meridiana del Sol de de-
rrotero de Albo de fecha de 28 de abril 
de 1522.
En ese día Albo midió la altura del Sol al 
mediodía y anotó 36o. En el Regimiento 
de navegación de Abraham Zacuto (que 
era el que llevaban a bordo) obtuvo la 
declinación del Sol, que era para ese 
día de +16o 59’ (él lo redondea a 17o). 
Como el Sol estaba cara al norte desde 
su posición (esto es, veían el Sol hacia 
el norte), a la declinación le resta la dis-
tancia cenital para calcular su latitud: 
+17o – 54o = —37o, o sea, la latitud cal-
culada era 37o Sur.

Explicación resumida del cálculo de la 
latitud meridiana (al mediodía solar).
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También sabían calcular la latitud me-
diante la toma de la altura de la estrella 
Polar, ya que su altura se aproxima a la 
latitud del observador. Como todos sa-
bemos, la estrella Polar está situada cer-
ca de la prolongación del eje de la Tie-
rra, por lo que está casi en el Polo Norte 
celeste y nos sirve para saber orientar-
nos en la noche. Hoy en día la Polar está 
a menos de un grado del Polo, pero en 
el s. XVI estaba a unos 3,5 grados de-
bido a la precesión de los equinoccios. 
Cuando empezaron a navegar por el he-
misferio sur, dejaron de ver la Polar y 
eligieron la constelación de la Cruz del 
Sur, que cumple más o menos la misma 
función que la Polar, ya que prolongan-

do el eje 
de la constelación (que tiene forma de 
cruz) cuatro veces y media se determina 
el polo sur celeste.
Para calcular la longitud usaban la na-
vegación de estima con el rumbo y la 
distancia por trigonometría plana, usan-
do las técnicas del Punto de Fantasía y 
del Punto de Escuadra (o de Escuadría). 
En el viaje de Magallanes y Elcano se ve 
que se equivocan muy poco, aunque en 
el viaje de regreso sí que cometen un 
error cuando ya creen sobrepasado el 
cabo de Buena Esperanza y se dirigen 
al norte antes de tiempo.
El Punto de Fantasía era lo que hoy co-
nocemos como situación de estima, o la 
que estimamos que tenemos si hemos 
navegado una distancia determinada a 
un rumbo determinado. Este punto es 
poco preciso si la distancia navegada 
es grande y hay corrientes importantes 
durante la navegación. Para medir las 

distancias en las cartas, estas tenían un 
“tronco de leguas” a modo de escala de 
distancias.

Por su parte, la técnica del Punto de Es-
cuadría combinaba la navegación por 
estima con la navegación astronómica 
del cálculo de la latitud. Se hacía así: 
una vez calculada la latitud por medios 
astronómicos, y sabiendo el rumbo que 
habían hecho por la aguja náutica, di-
bujaban el punto de escuadría, o punto 
de llegada, que era donde estaba la in-
tersección del rumbo navegado con la 
latitud calculada.

También había otra técnica, por Punto 
de Fantasía y Altura basado en la dis-
tancia navegada, en lugar del rumbo, y 
la latitud calculada.
Como en aquellos tiempos los marinos 
no dominaban mucho las matemáticas, 
llevaban tablas que les permitía saber 
cuánto avanzaban en longitud partien-
do de una latitud según el rumbo y la 
distancia navegada.
Podemos decir, por tanto, que las téc-
nicas de navegación que usaban eran 
relativamente simples, pero bastante 
efectivas. Solo necesitaban unas tablas 
de declinación del Sol, unos instrumen-
tos sencillos para medir el rumbo y la 
distancia navegada, las tablas de cál-
culo del punto de fantasía y bastante 
ingenio.
Como se ve, el cálculo de la latitud era 
algo que ya tenían controlado en los 
tiempos de los descubrimientos a fina-
les del s. XV. Sin embargo, determinar 
la longitud con precisión en la mar era 
algo casi imposible. Aún no se habían 
inventado los métodos de navegación 

astronómicos mediante rectas de altura 
ni el cronómetro marino, por lo que era 
imposible poder saber la longitud de un 
lugar.
Esto es algo fácil de explicar, ya que la 
latitud es un concepto que está referen-
ciado a algo objetivo, como es el plano 
del ecuador y el eje de rotación terres-
tres. Por el contrario, la longitud depen-
de de una referencia subjetiva. No hay 
un meridiano que sea, de forma natural, 

Ejemplo de meridiana del derrotero de 
Albo el 28 de abril de 1522.

Cálculo del “Punto de fantasía” 
mediante rumbo y distancia.
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el meridiano cero, que ha estado en di-
versos lugares, como la Isla del Hierro, 
Paris o Filadelfia hasta que por consen-
so se eligió el que utilizamos ahora de 
Greenwich en 1884.
Así que, en tiempos de Elcano solo se 
podía determinar la longitud en un bar-
co por medio de la navegación de esti-
ma, como hemos visto.
En la expedición de Magallanes iba a 
embarcarse un astrónomo que decía 
tener un medio infalible para calcular la 
longitud. Era Ruy Faleiro, que comparti-
ría el mando con Magallanes. Finalmen-
te, no tomó parte en la expedición, pero 
sí que se llevaron sus instrumentos. No 
se conoce cuál era el método que de-
cía tener, ya que era un secreto, por la 
importancia que hubiera tenido de ser 
realmente útil. Se dice que se basaba en 
la medida de la variación de la brújula.
En algunas publicaciones y páginas 
web se afirma que los exploradores es-
pañoles tenían en aquellos tiempos un 
método secreto para lograr situarse con 
precisión y que por ello fueron capaces 
de dar la vuelta al mundo. Sin embargo, 
como se ve en la recalada involuntaria 
de Elcano en las costas orientales del 
cabo de Buena Esperanza, o en la cuan-
tía de los premios que la Corona ofrecía 
por resolver este problema, esto no era 
así.
Cuando Andrés de Urdaneta llevó a cabo 
con éxito su tornaviaje de las Filipinas 
a América en 1465, tras cinco intentos 
fallidos de otros marinos españoles, se 
dice que lo consiguió por saber calcu-
lar con bastante precisión su situación, 
tanto en latitud como en longitud, usan-
do algún método desconocido.
En 1921 se publicó un libro escrito por 
Alonso de Santa Cruz en 1555 en el que 
se explicaban los métodos para calcular 
la longitud en la mar. Al parecer, fue Fe-
lipe II quien impidió su publicación en 
su época para no desvelar esos méto-
dos secretos.
Sin embargo, varias potencias maríti-
mas de la época, como los Países Bajos, 
Venecia o Portugal, ofrecieron grandes 
sumas de dinero a quien lograra solu-
cionar este problema, considerado por 
algunos como el límite puesto por Dios 
a la inteligencia humana.
Y es curioso que el propio Felipe II ofre-
ciera en 1598 una pensión vitalicia de 
6.000 ducados para quien lograra un 
método realmente válido y utilizable en 
un barco en alta mar para determinar la 
longitud con precisión. Para el premio 
de la longitud español, incluso Galileo 
presentó una solución basada en las 

lunas de Júpiter, y al premio holandés 
presentó también esta misma solución 
y la de un reloj de precisión a base de 
péndulo.
Si hubiese sido cierto que Urdaneta ya 
tenía un método fiable, Felipe II no ha-
bría ofrecido un premio tan importante 
solo 33 años después de su tornaviaje.
Ya de antiguo se apuntaba a la verda-
dera solución del problema, que era la 
de saber la hora exacta de una obser-
vación astronómica y compararla con la 
hora de un puerto de referencia.
En el s. XVI, el cartógrafo Hernando Co-
lón, hijo de Cristóbal Colón, había apun-
tado que la solución pasaba por saber 
la diferencia horaria por medio de un 
reloj portátil, como escribió en su libro 
“De principiis astronomiae et cosmo-
graphiae”:
“Antes de poneros en camino, poned 
vuestro reloj a la hora del lugar que vais 
a dejar: cuidad de que la máquina no se 
pare en el trayecto; cuando tengáis re-
corridas veinte leguas, por ejemplo, ha-
llad la hora del lugar con el astrolabio, 
esperando para ello que la sombra cai-
ga justamente sobre una línea horaria; 
comparad esta hora con la de vuestro 
reloj y tendréis la diferencia en Longi-
tud.”
Por ejemplo, si llevamos en un barco 
un reloj que nos dé la hora exacta en 
Londres y vemos que, tras navegar ha-
cia América unos días, el Sol alcanza su 
máxima altura, o sea, que es nuestro 
mediodía, a las 2 de la tarde según el 
reloj de Londres, eso quiere decir que 
estamos dos horas más al Oeste. Si di-
vidimos 360o entre 24 horas veremos 
que a dos horas le corresponden 30o 
de longitud, por lo que estaremos en 
una longitud de 30o al Oeste a partir de 
Londres.
Por lo tanto, el problema se reducía a 
tener un reloj que conservara la hora 
exacta del puerto de salida durante las 
semanas y meses de navegación en un 
barco movido por las grandes olas de 
la mar y afectado por la humedad y los 
cambios de temperatura constantes.
Como sabemos, el problema no se so-
lucionó hasta el s. XVIII, cuando Inglate-
rra propuso el Premio del Decreto de la 
Longitud en 1714, que otorgaba 20.000 
libras a quien ideara un método que 
diera la situación con un error no supe-
rior a 0,5o (30 millas) en un viaje entre 
Inglaterra y América (unos 40 días).
A este premio optaron muchos invento-
res, y tras una dura pugna entre el Sis-
tema de las Distancias Lunares y el del 
cronómetro H4, se eligió este último sis-

tema y se llamó H4 porque fue el cuarto 
cronómetro que inventó John Harrison, 
un relojero inglés, tras cuarenta años de 
trabajo.
Por fin se logró solucionar el gran pro-
blema de la navegación que parecía 
verdaderamente irresoluble. La inteli-
gencia humana había superado a Dios.

Instrumentos náuticos
Vamos a ver ahora cómo eran y cómo 
se usaban los instrumentos náuticos de 
los que se valían los marinos de enton-
ces para navegar en los océanos.
Quizás el más importante de todos los 
instrumentos que llevaban era la agu-
ja de marear, o aguja náutica, que era 
una brújula (inventada en China en el 
s. I d.C.) en la que situaba una rosa de 
los vientos con una división en 32 rum-
bos. El norte se marcaba normalmente 
con una flor de lis. La gran ventaja de 
la aguja es que el marino tiene con ella 
una referencia válida respecto al norte 
para poder seguir un rumbo con cierta 
precisión, independientemente de que 
haya o no visibilidad adecuada.
El funcionamiento de la aguja es senci-
llo y se basa en el magnetismo terrestre 
por el que la aguja señala el norte. Bajo 
la rosa estaba la aguja imantada que gi-
raba sobre un pivote.
El problema de la aguja náutica es que 
no señala el norte geográfico, sino el 
norte magnético, y la diferencia se co-
noce como declinación magnética, y va-
ría de un punto a otro de la Tierra y va 
cambiando con el paso de los años.
Fue Cristóbal Colón uno de los primeros 
en percatarse de ese fenómeno. En su 
diario del primer viaje a América, el 13 
de septiembre de 1492 escribe: “En este 
día, al comienzo de la noche, las agujas 
noroesteaban y a la mañana siguiente 
nordesteaban algún tanto”.
Por lo tanto, para poder utilizar con pre-
cisión una aguja náutica es necesario 
conocer el valor de la declinación mag-
nética de cada lugar. Hoy en día, desde 
que se empezaron a construir los bu-
ques con acero, también se necesita sa-
ber el desvío que el propio buque pro-
voca en la aguja, pero en los tiempos 
de los barcos de madera ese no era un 
problema. Solo la presencia de cañones 
y otros objetos metálicos causaba un 
pequeño desvío.
En el s. XVI muchos científicos españo-
les y portugueses relacionaban el “nor-
destear” y el “noroestear”, como decían 
entonces, con la longitud del lugar. Se 
creía que había un meridiano verdade-
ro con declinación nula que pasaba por 
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las Canarias o por las Azores y que la 
declinación era uniforme a medida que 
se desplazaran hacia el Oeste, aunque 
algunas experiencias no confirmaban 
esa hipótesis. Algunos trataron incluso 
de aprovechar este supuesto fenómeno 
para determinar la longitud a la que se 
encontraban.
Años después, Martín Cortés publicó 
en Sevilla en 1551 el primer tratado 
científico sobre la navegación, titulado 
Breve compendio de la Sphera y de la 
arte de navegar, y ya en el mismo trata 
el fenómeno de la declinación magné-
tica, al que llamó “Variación magnéti-
ca”. Habla de la existencia de un polo 
magnético diferente al polo geográfico. 
Igualmente, es el primero en apuntar 
que las cartas náuticas han de reflejar 
la “globosidad del mundo” puesto que 
la Tierra no es plana. Esto condujo años 
después al desarrollo de la proyección 
Mercator, la más utilizada en la nave-
gación por las ventajas que tiene para 
trazar los rumbos mediante líneas rec-
tas. Martín Cortés también desarrolló el 
“Regimiento del Norte y de la Cruz del 
Sur”, con sencillos métodos para calcu-
lar la latitud tanto en el hemisferio norte 
como en el sur mediante la Polar y la 
Cruz del Sur.
Por último, y en lo que se refiere a la 
aguja de marear, hay que señalar que 
su uso propició la elaboración de portu-
lanos, o cartas arrumbadas, en las que 
figuraban los rumbos a seguir para ir de 
unos puertos a otros.
Otro instrumento vital, sobre todo en la 
navegación oceánica, era el astrolabio. 
Con el astrolabio se podía medir la al-
tura angular de los astros sobre el hori-
zonte. Normalmente usaban el Sol y la 
estrella Polar, en el hemisferio norte. A 
la toma de altura de un astro con el as-
trolabio le llamaban “pesar el astro”.
El astrolabio se construía en latón y era 
básicamente una corona circular gra-
duada de unos veinte centímetros de 
diámetro con una alidada y un anillo 
de suspensión. Se sujetaba en posición 
vertical y con la alidada se apuntaba al 
astro y se leía la graduación correspon-
diente. Para las estrellas lo usaban mi-
rándolas directamente y, para no des-
lumbrarse con el Sol, suspendían el as-
trolabio y movían la alidada para que la 
luz solar pasara por la pínula superior y 
se proyectara por el orificio de la pínula 
inferior. Tenía que tener un cierto peso 
para que se mantuviera vertical y no se 
balanceara mucho con el movimiento 
del barco, de ahí lo de “pesar” el astro.

Otro instrumento que también emplea-
ban para medir la altura de los astros 
era el cuadrante marino, inventado en 
el s. XV. Era una pieza de madera de un 
sector de un cuarto de círculo gradua-
do, y que tenía un radio de unos quin-
ce o veinte centímetros, con dos pínu-
las y un hilo de plomo. También tenía 
que tener un cierto peso para que fuera 
práctico. En muchos casos el cuadrante 
solo tenía una marca, la de la latitud del 
puerto buscado (Lisboa, por ejemplo). 
Una vez en su latitud, solo había que 
seguirla. Era un instrumento difícil de 
usar en un barco en movimiento.
Los marinos de la época usaban mode-
los simplificados de los cuadrantes y 
astrolabios que los astrónomos medie-
vales usaban en tierra para hacer sus 
cálculos. Preferentemente para medir la 
altura de la Polar usaban el cuadrante y 
para el Sol el astrolabio.
También se usaba la ballestilla para la 
medida de alturas. Era un instrumento 
sencillo usado a partir de la primera mi-
tad del s. XVI. Consistía en una vara de 
madera de sección cuadrada y con una 
escala grabada, de un metro de largo, 
más o menos, con tres o cuatro sona-
jas que se colocaba según la altura del 
astro que se observaba. Mirando por 
uno de los extremos, el navegante co-
rría la sonaja para que la parte superior 
coincidiera con el astro y la inferior con 
el horizonte. Luego se miraba la escala 
graduada que tenía y se leía la altura. 
Al ser muy simple, la exactitud tampoco 
era muy grande.
Por último, otro instrumento que se 
usaba con el mismo fin era el kamal o 
tavoleta de la India, que usaban los ára-
bes en el Índico, y que fue dado a cono-
cer por Vasco de Gama. Es un sencillo 
artilugio que constaba de una tablilla 
rectangular con una cuerda extendida 
desde su centro. En la cuerda se hacían 
unos nudos que hacían la función de 
escala de latitudes. Colocando la tabla 

sobre el horizon-
te y sujetando la 
cuerda con los 
dientes ponían el 
nudo adecuado 
sobre una estre-
lla determinada 
y conocida, y así 
sabían si estaban 
en la latitud co-
rrecta.
Todos estos ins-
trumentos no 
eran del todo 
prácticos, ya que 

es difícil con ellos ver simultáneamente 
el astro observado y el horizonte que sir-
ve de referencia. Para paliar esta dificul-
tad, surgieron en los siglos siguientes 
otros instrumentos ópticos de espejos, 
como el octante y más tarde el sextante 
(que se sigue utilizando a día de hoy), 
ya que con ellos el observador tiene en 
el mismo campo de visión el astro y el 
horizonte, con lo que es mucho más 
sencillo medir la altura buscada.
Otros instrumentos empleados en la 
navegación eran los relojes de arena, 
de varias medidas de tiempo; los com-
pases, para uso en las cartas de navega-
ción; las sondas, con plomos y escanda-
llos para medir la profundidad del fondo 
y coger muestras para saber si podían o 
no fondear; y la corredera, para medir 
la velocidad. La velocidad junto con el 
rumbo eran dos datos esenciales para 
poder llevar a cabo una navegación por 
estima.
Los relojes de arena eran usados junto 
a la corredera para calcular la velocidad 
a la que navegaban. Se cree que el re-
loj de arena empezó a utilizarse en el s. 
XII, a la vez que se desarrollaba la aguja 
magnética en Europa y se empezaban a 
usar los portulanos. La diferencia entre 
un reloj mecánico y uno de arena es que 
el primero marca la hora y el segundo 
solo mide un intervalo de tiempo.
La corredera de barquilla se describe 
por primera vez en 1574. Consta de una 
tablilla a la que va atada un cordel en 
el que se han hecho unos nudos a in-
tervalos regulares, normalmente cada 
siete brazas (unos 12,6 metros). Para 
medir la velocidad de la embarcación 
sobre el agua se arrojaba la barquilla de 
la corredera y se anotaban cuántos nu-
dos eran arrastrados en un intervalo de 
tiempo determinado por el reloj de are-
na y así sabían la velocidad. Cada paso 
de un nudo era equivalente al paso de 
una milla en una hora, de ahí que la ve-
locidad de los barcos se mida en nudos, 
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que son millas por hora.
En la época de Magallanes y Elcano, las 
correderas usadas eran más simples 
que la de barquilla.
También eran capaces de calcular el 
abatimiento que el viento ejercía sobre 
el rumbo del barco arrojando un cordel 
fijo desde la popa y viendo el ángulo 
formado entre la dirección aparente del 
barco y la dirección real del cordel.
Según la exhaustiva relación que se 
conserva de todo lo relacionado con la 
expedición, los cinco barcos de Maga-
llanes salieron con los siguientes instru-
mentos náuticos:
3	 23 cartas de marear.
3	 6 pares de compases.
3	 21 cuadrantes.
3	 7 astrolabios.
3	 35 brújulas.
3	 18 relojes de arena.
3	 Y unas correderas llamadas “cade-

nas” o “escalas de popa” que mejo-
raban las de cabos con nudos.

Las comunicaciones
Para terminar, voy a mencionar otros 
aspectos del día a día de la navegación 
de la expedición, como son la forma 
que tenían para comunicarse entre los 
buques, en una época en la que la radio 
era algo inimaginable, y cómo se divi-
dían las guardias.
Por supuesto, la comunicación solo po-
día ser visual, por medio de faroles, o 

auditiva, por medio de disparos de ca-
ñones.
La nave capitana, la “Trinidad”, en la 
que iba Magallanes, llevaba un farol a 
popa para dar las órdenes de izado o 
arriado de velas, virar, etc.
Si además del farol, la “Trinidad” encen-
día una linterna, las otras naves debían 
hacer lo mismo para mantener la cohe-
sión de la flota. Esto era muy importan-
te, sobre todo cuando navegaban por 
zonas de nieblas en las que fácilmente 
podían dejar de verse unas a otras.

Si la “Trinidad” encendía dos fuegos 
sin farol era señal de cambio de rum-
bo. Con tres luces debían desplegar la 
vela boneta para aumentar la velocidad 
cuando tenían buenos vientos. Con cua-
tro luces se debía arriar todas las velas, 
si iban desplegadas, o desplegar todas, 
si iban recogidas. Cuando había peli-
gros, como bajíos, etc., se avisaban me-
diante muchos fuegos y cañonazos.
Respecto al régimen de guardias que 
seguían a bordo, estas eran de tres 
turnos: el capitán de cada nao estaba 
de guardia hasta el anochecer, luego 
el piloto hasta medianoche (este turno 
se llamaba “medora”, y finalmente el 
maestre hacía la guardia hasta el ama-
necer.
Todos los días al caer la noche los capi-
tanes de las naos debían acercarse a la 
nave capitana para informar y para re-

cibir instrucciones. El modo de dirigirse 
a Magallanes era con la fórmula “Dios 
salve al señor comandante capitán ge-
neral y maestre”. Días antes del motín 
del puerto de San Julián, Juan de Carta-
gena cambió esta fórmula y solo le lla-
mó, por medio de un marinero, “señor 
capitán y maestre”, lo que produjo un 
malestar grande en Magallanes.

Para terminar este artículo, quisiera te-
ner unas palabras de agradecimiento a 
todas las gentes del mar que a lo largo 
de la historia han ayudado al avance 
de la sociedad y del conocimiento. Los 
marinos mercantes, como Elcano, han 
jugado y juegan un papel crucial para 
que nuestras vidas sean como son hoy 
en día.
Por eso, la labor de las Escuelas de Náu-
tica en la formación de los hombres y 
las mujeres que mueven por el mundo 
el 90% de las mercancías que necesita-
mos es imprescindible.
Desde aquí agradezco a los responsa-
bles de nuestra Universidad del País 
Vasco el que sigan cuidando de nues-
tros estudios náuticos para que Euskadi 
siga siendo un vivero de navegantes, 
como lo fue Juan Sebastián Elcano.

Javier Sánchez-Beaskoetxea
Profesor de Navegación en la Escuela 

de Ingeniería de Bilbao

A la izq. el Presiden-
te entregando nuestra 
metopa al Alcalde de 
Portugalete, Mikel To-
rres. A la dcha al con-
ferenciante Javier San-
chez-Beaskoetxea.

Abajo, un momento del 
Vino/Txakoli posterior 
a la conferencia 
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UniportBilbao, la asociación/clúster 
para la promoción y mejora competiti-
va del puerto de Bilbao, ha celebrado 
su 25 aniversario con un acto social e 
institucional, en el que han participado 
más de 250 invitados, entre los que se 
encontraba el alcalde de Bilbao, Juan 
Mari Aburto, y el diputado de infraes-
tructuras y desarrollo territorial, Imanol 
Pradales.

Asociación pionera en el Estado, Uni-
portBilbao representa a uno de los sec-
tores estratégicos para la economía, el 
de la logística marítimo portuaria. Aglu-
tina a 135 empresas públicas y privadas, 
es la asociación / clúster es un clúster 
de referencia en el sector de la logísti-
ca multimodal de todo el Estado y es el 
que más aporta a la economía de Eus-
kadi. El 71% de sus empresas asociadas 
tienen una presencia internacional y el 
41% mantiene oficinas en el exterior. 

Durante la celebración de su aniversa-
rio se ha evidenciado el valor de la co-
operación, la que genera sinergias por 
ser ordenada, alineada y con estrategia, 
como demanda un sector tan complejo 
como el logístico industrial del puerto 
de Bilbao.

Su presidente, Felipe Jaber, ha remar-
cado que si por algo se puede distinguir 
esta asociación es por “el valor de la co-
operación entre competidores para pro-
poner soluciones allí donde se precise 
coordinar procesos, el valor del trabajo 
riguroso en los detalles y el valor de la 
constancia en los retos de larga dura-
ción. Aporta equilibrio en el que debe 
moverse para respetar la identidad de 
todos los socios hacia un resultado”.

“Uniport – ha comentado- es promoción 
y es competitividad, pero sobre todo es 
compromiso. Nos gusta decir que está 
comprometido con la revolución de las 
pequeñas cosas. Repasando los socios 
que conforman la familia de Uniport, 
vemos que todos sumamos, sean gran-

des o pequeñas em-
presas. Todos nosotros 
hacemos País. Uniport 
representa y trabaja 
por el nosotros”. 

En su intervención, el 
presidente de la Auto-
ridad Portuaria de Bil-
bao, y vicepresidente 
de Uniport, Ricardo 
Barkala, ha destacado 
que “las empresas de 
nuestra comunidad 

portuaria son las que tratan de hacer 
sencilla la internacionalización de las 
empresas. El exportador no tiene que 
preocuparse por exportar sus produc-
tos de la forma más favorable a sus 
intereses, esta comunidad trabaja para 
ello”. Para Barkala “hay que felicitar a 
Uniport porque nos representa a todos, 
porque como asociación ha sabido ver 
aspectos macro y micro de este sector, 
analizarlos en su contexto y proponer 
ideas para mejorar la competitividad de 
nuestro puerto.  Además, en su papel 
de promoción ha hecho que el Puerto 
de Bilbao sea conocido y reconocido en 
todo el mundo. Que nuestra imagen de 
Puerto competitivo, sostenible y fiable, 
sea nuestro sello de identidad”.
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PUERTO DE BILBAO
UniportBilbao celebra su 25 aniversario 

con la cooperación como valor
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