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Estimados asociados, colaboradores y amigos todos. Una vez más aprovecho estas líneas 
para agradecer a los colaboradores de Recalada, su trabajo y dedicación, haciendo posi-
ble que esta revista se edite puntualmente, a pesar de las fechas en las que nos encon-
tramos, pudiendo disfrutar de la misma a la vuelta de vuestro tan merecido período 
estival.
A lo largo de este mes de agosto, nos han estado bombardeando continuamente, tanto 
por prensa, radio, televisión, internet, en una palabra, por todos los medios de comu-
nicación y tertulias radiofónicas, sobre lo que está sucediendo en el Mediterráneo, en 
relación con los buques “Ocean Viking” y “Open Arms”, con más de 500 personas 
rescatadas en el mar.
Náufragos o mejor dicho posibles náufragos, embarcados en artefactos flotantes que no 
disponen de las mínimas condiciones de navegabilidad, repletas de refugiados y/o inmi-
grantes, embarcados por mafias organizadas que controlan este tipo de tráfico humano, 

lanzándolos al mar con la seguridad de que algún buque se vea obligado a salvarlos en base 
a un acto humanitario y de legalidad marítima.

Según el Derecho Marítimo Internacional, impone a cualquier buque, la obligación 
ineludible de salvar a aquellas personas cuyas vidas se encuentren en peligro en la mar 
conduciéndolas a puerto seguro. Sean inmigrantes o refugiados, embarcados en artefactos 
flotantes que se convierten en pocas millas mar adentro en potenciales náufragos, no modi-
ficando en absoluto la obligación moral y legal de salvamento, de aquellos buques que los 
encuentren.
Como podemos observar es un claro fraude de ley, ya que deliberadamente se ha estable-
cido una situación o negocio regulado por la ley de salvamento, para por medio de ella, 
eludir la aplicación de la ley correspondiente a la situación que se está viviendo realmente, 
la cual sería la ley de inmigración, consiguiendo así aplicar la ley de salvamento de ayuda a 
náufragos, a una situación que la podríamos definir como náufragos de conveniencia. 
Finalmente, esta trágica y angustiosa situación del “Open Arms” ha concluido, al permitir 
la fiscalía de Agrigento, después de haber inspeccionado la situación límite que se esta-
ba viviendo a bordo del buque, permitiendo el desembarco en Lampedusa de casi 100 
personas que continuaban a bordo, poniendo fin a una lenta agonía que ha durado tres 
semanas.
Parece ser que la decisión de la fiscalía fue tomada el mismo día que el Gobierno español 
tomó parte en la crisis anunciando el envío del buque de la Armada “Audaz”, para trasla-
dar a los desembarcados hasta Palma de Mallorca, tenemos que recordar que días antes de 
tomar esta decisión los gobiernos de España, Alemania, Francia, Luxemburgo, Portugal y 
Rumania, dieron a conocer su disposición a 
acoger a los rescatados.

La pregunta que nos hacemos desde estas líneas es. ¿Qué sucederá con los siguientes cientos 
de personas que saldrán en las mismas condiciones desde las costas de Libia? Las ONGs 
no se encuentran circunstancialmente en el Mediterráneo, están expresamente buscando 
inmigrantes para rescatarlos de sus aguas, realizando una indiscutible y necesaria labor 
humanitaria de salvamento, pero a la vez involuntariamente engordando los bolsillos de 
las mafias que operan en las costas de Libia que día tras día envían embarcaciones neumáticas, con 
decenas de seres humanos para ser rescatados o engullidos por la mar.
Que ocurrirá si las autoridades retienen a los buques pertenecientes a las distintas ONGs, como es el caso del “Aita Mari” que se encuentra 
en espera del permiso para zarpar rumbo al Mediterráneo y la incautación preventiva de la nave “Open Arms” por la fiscalía italiana? Sin 
estas embarcaciones que realizan una gran labor humanitaria, es posible que volvamos a encontrarnos en breve con un sinfín de cadáveres 
flotando en aguas del mar Mediterráneo.
Creo que ante la crisis humanitaria que se está desarrollando, la Unión Europea debe de tomar la iniciativa, con intervenciones políticas, 
económicas y humanitarias para salvaguardar la frontera sur de la Unión Europea, siendo los ciudadanos de esta Unión Europea, los que 
realmente debemos presionar para ver realizada nuestra condición de seres humanos.
Cambiando de tema, informaros que los pasados días 9, 10 y 11 de agosto, se ha recreado en la explanada del Itsasmuseum de Bilbao, un 
puerto medieval renacentista para conmemorar el V Centenario de la salida desde Sevilla de la flota del Maluco, que culminaría con la 
primera vuelta al mundo realizada por Juan Sebastián Elkano. Tengo que decir desde esta líneas que quedamos realmente muy satisfechos, 
en todos los aspectos, del resultado del mencionado evento, en estas páginas, podréis leer y ver la crónica escrita por nuestra asociada Marta 
Sancho, que nos relata con todo detalle el desarrollo del mismo.
Como es habitual, también encontrareis en las páginas de este número, artículos de interés y un reportaje sobre la celebración del día del 
Carmen, por los miembros de esta Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante. 
Recordaros que el próximo 24 de septiembre, retomaremos las conferencias relacionadas con el V Centenario. Comenzaremos con la 
correspondiente al nacimiento, vida e historia de nuestro ilustre marino Juan Sebastián Elkano. Con el deseo de encontrarnos ese día con 
el mayor número posible de Asociados, recibir de esta Junta Directiva y en especial de su Presidente.    Un fuerte abrazo para todos.  
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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 



ACTUALIZAR ENSEÑANZAS
DIFÍCIL PROPÓSITO. ALGO SE ESTÁ LOGRANDO

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta
Capt. Patxi Odiaga Gorostizu
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Siempre se está hablando de 
actualizar la formación y sus 
enseñanzas.  Es casi un tópico 

y más en enseñanzas técnicas.  Casi 
siempre se habla de lo que no se 
hace, de lo que falta, a lo que siguen 
las lamentaciones.  Que lo que se 
enseña no responde a la realidad de 
la actividad, que especialmente los 
recién graduados se encuentran un 
mundo diferente, en equipos, sistemas 
y procedimientos.  En esencia se pone 
de relieve que hay un vacío entre 
escuela y trabajo, un vacío perjudicial 
que puede marcar negativamente los 
buenos ejercicios profesionales.

Hubo un tiempo en que el vacío entre 
escuela y trabajo era muy pequeño 
en la formación de oficiales de marina 
mercante, de puente y de máquinas.  
Durante decenios, comenzando en la 
última parte del XIX hasta mediados 
del XX, los buques no cambiaron o lo 
hicieron muy poco.  Sólidas construc-
ciones (chapas gruesas y remaches), 
propulsión a vapor (carbón y luego 
fuel), puentes con muy pocos aparatos, 
abundante tripulación, amplias estan-
cias en puerto, poca preocupación eco-
lógica (era casi un axioma que la mar 
�podía� con todo), escasa o nula legis-
lación internacional (no había OMI), 
no enormes presiones comerciales, 
el balance económico de las navieras 
parecía ser bueno y cosas así.  Resul-
taba que capitanes y jefes de máquinas 
con treinta o más años a bordo, su 
primer y su último buque eran muy 
parecidos.  También eran muy pareci-
dos los procedimientos para operarlos: 
guardias, navegación, máquina, manio-
bras, carga y descarga, mantenimiento, 
provisiones, etc.

Había capitanes y jefes que tras navegar 
largos años, pasaban a ser profesores 
de las escuelas de náutica y máquinas.  
Y lo hacían muy bien y con seguridad.  

Enseñaban lo que ellos habían visto y 
hecho a bordo, que era muy parecido, 
si no idéntico, a lo que se encontrarían 
los estudiantes al graduarse y embar-
car.  No había vacíos formativos o eran 
mínimos.  Estos profesores transmitían, 
además, los estilos de vida, las formas 
y lenguaje de a bordo, lo que facilitaba 
la adaptación de los recién llegados 
al especial conjunto social que es la 
tripulación de los buques.  Pero eso se 
acabó.

Todo el mundo está de acuerdo en 
que hay que actualizar la formación.  
Pero pocas veces se responde con 
algo de fundamento a las preguntas de 
rigor.  Por ejemplo, ¿qué es lo que hay 
que actualizar?, ¿cómo se actualiza la 
formación?, ¿se actualizan los conoci-
mientos o las competencias o ambos?  
Todo esto, además, sin dejarse en el 
camino la formación básica, imprescin-
dible, y sin pasar por alto que la escuela 
no debería contentarse con enseñar 
conocimientos sino también, educar 
la inteligencia e incluso, colaborar en 
forjar el carácter de los futuros profe-
sionales de marina mercante.

Actualizar enseñanzas es más que cam-
biar programas, que es asunto en gene-
ral, poco ágil y burocratizado.  Es más 
que cumplir con el Convenio STCW de 
la OMI, que es un convenio de míni-
mos, que todavía no se cumple bien, 
para el que ya se están pidiendo nuevas 
enmiendas.  Es más que el mérito y 
esfuerzo denodado de profesores y, a 
veces, de autoridades académicas que 
dan apoyo para evitar el envejecimien-
to de la formación. 

Hay más preguntas sobre actualizar 
enseñanzas.  Por ejemplo, ¿a dónde 
se quiere llegar actualizando?  En el 
mundo navegan buques muy distintos, 
viejos y nuevos, grandes, medianos y 
pequeños, de diferentes propósitos, con 

diferentes diseños y equipos, maneja-
dos por diferentes tipos de navieras, 
enarbolando multitud de banderas, etc.  
Y esto sin especular en cómo serán los 
buques y su operación dentro de diez o 
menos años.  No es posible actualizar 
a todos en todo.  Entonces, ¿cómo se 
decide como debería actualizarse cada 
uno?  Es posible, incluso probable, 
que no se definan pronto respuestas 
concretas y específicas a esta pregunta.  
¿Significa esto que no puede hacerse 
nada?  ¿Que no hay nada que hacer?  
De ninguna manera.  La paralización 
no es aceptable ni siquiera presentable.  
Así lo dice el título de este artículo, 
“algo se está logrando”.

La Universidad de La Laguna (ULL), en 
la Isla de Tenerife, está haciendo cosas 
de mucho interés en pro de actualizar 
las enseñanzas, al menos las maríti-
mas.  Entre los diversos centros forma-
tivos de la ULL está la “Escuela Politéc-
nica Superior de Ingeniería, Sección de 
Náutica, Máquinas y Radioelectrónica 
Naval de Santa Cruz de Tenerife”, que 
ha ido teniendo varios nombres y que 
solo a efectos referenciales de este 
comentario llamaremos simplemente 
“la escuela”.  Por iniciativa del Director 
de la Escuela Politécnica Superior de 
Ingeniería de la ULL y con el apoyo del 
Vicerrectorado de Docencia, la escuela 
ha realizado una experiencia de notable 
interés en el arduo y dificultoso camino 
de actualizar formación, organizando 
un curso de 10 horas de clase presen-
ciales y otras tantas virtuales cuyo 
nombre es “Ejemplos de accidentes e 
incidentes en el ámbito del transporte 
marítimo como herramienta didáctica 
basada en casos”.  El curso fue imparti-
do por los autores del presente artículo 
y lo ha recibido un grupo de profesores 
de la escuela. 

¿En qué ha consistido el curso?  Como 
resultaría difícil y quimérico pretender 
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organizar una “actualización” sistemá-
tica y exhaustiva para todos en todo, 
se ha optado por trabajar en actualiza-
ciones puntuales basadas en “casos”, 
porque no hacer nada es inaceptable.  
¿Qué significa “actualizaciones puntua-
les basadas en casos”?  Es llevar al aula 
del citado curso para profesores, reta-
zos reales y actuales de la vida de hoy 
a bordo, para estudiarlos en extensión 
y profundidad.  Cada profesor asistente 
al curso valorará los temas nuevos que 
han aparecido en el curso, que podrá 
luego incorporarlos a su asignatura 
o área de conocimientos y ser des-
pués ordenadamente trasladados a los 
alumnos que aspiran a obtener títulos 
profesionales marítimos 

¿Donde se encuentran esos “casos”?  
Los hay a cientos en la web y se pue-
den descargar libremente.  Son los 
informes de accidentes e incidentes 
marítimos.  En España están en la 
página de la CIAIM, en Inglaterra en 
la del MAIB, en la de EE.UU. en la del 
COAST GUARD y en otras webs pue-
den encontrarse informes producidos 
por los países marítimos.  El SOLAS 
obliga a investigar los accidentes marí-
timos y a publicar los informes de la 
investigación, pero sin asignar culpas 
ni responsabilidades.  Su fin es descu-
brir las causas técnicas que originaron 
los accidentes, sus consecuencias, los 
salvamentos, etc.

Los informes de accidentes son prácti-
camente exhaustivos en su descripción, 
análisis, conclusiones y recomendacio-
nes que hacen a organismos y perso-
nas que intervinieron.  Hay muchas 
clases de accidentes y, por lo tanto, de 
informes: abordajes, embarrancadas, 
choques, pérdida de estabilidad, incen-
dios, abandonos, averías diversas (pro-
pulsión, gobierno, energía, equipos de 
navegación, etc.), hundimientos, des-
aparición, contaminación, etc.  Y resul-
ta que el contenido de los respectivos 
informes conectan directamente con 
la mayoría, si no con todas, las áreas 
de conocimiento y asignaturas de las 
carreras de náutica, máquinas y radio.  
Vale la pena señalar que también pue-
den descargarse abundantes informes 
de accidentes marítimos escritos en 
inglés, lo que será de interés para los 
profesores de inglés y para todos los 
alumnos de enseñanzas marítimas. En 
resumen, son retazos reales y actuales 
de la vida a bordo, de lo que hoy pasa 

en los barcos, que se llevan al aula.  O 
sea, actualización de conocimientos y 
circunstancias.

Bajo este criterio de “actualización por 
casos” el esfuerzo de actualizar for-
mación resulta válido, fácil y bara-
to.  Las universidades organizan no 
pocos cursos para el perfeccionamien-
to docente y actualización de su pro-
fesorado.  Algunos de estos cursos se 
refieren a nuevos métodos y prácticas 
de transmitir conocimientos, o técnicas 
de comunicación, o de distribución 
de la formación bajo criterios peda-
gógicos, etc., lo cual siempre será de 
provecho para los docentes.  Pero 
también habrá que presentar a los 
docentes de las escuelas de náutica y 
máquinas la realidades a bordo de hoy 
en día.  Que posiblemente no sean las 
mismas que se vivían y se atendían en 
los buques hace no muchos años.  De 
alguna manera los informes de acci-
dentes marítimos son como “ libros 
de texto de hoy” pero actualizados. 
Hay informes de 50 o más páginas, 
hay informes de 20 o menos páginas, 
depende de la complejidad del acci-
dente o de la mayor o menor cantidad 

de datos que han podido obtenerse.  
Pero son informes de “sustancia” que 
tratan de responder a preguntas tales 
como “¿Por qué arrumbó a ese rumbo 
y chocó violentamente con una roca 
bien marcada en la carta, perdiendo la 
vida varios tripulantes y perdiéndose 
también el buque?  Y a muchas otras 
preguntas de toda clase.

Está claro que actualizar por casos, 
como se ha hecho en la experiencia 
en la escuela de la Universidad de La 
Laguna, no es total actualización.  Pero 
¿existe actualización total?  ¿Existen 
cursos donde se sale diciendo “ya 
estoy actualizado”?  Y, ¿cuánto durará 
esa actualización?  La actualización de 
formación mediante informes de acci-
dentes marítimos es siempre actual y 
además, barata.  Puede hacerse perso-
nalmente una vez se ha tenido alguna 
ayuda inicial para asimilar el contenido 
de los primeros informes.  Posterior-
mente es fácil y provechoso para la 
docencia, visitar y recorrer personal-
mente los informes que desdichada-
mente nunca faltarán por la siempre 
lamentable gran cantidad de acciden-
tes marítimos que se producen. 
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No sin riesgo y esfuerzo desde 
nuestra modesta asociación de 
capitanes decidimos organizar 

un gran evento para conmemorar los 
500 años exactos de la salida de la 
expedición de Magallanes en la que 
Elkano completó la primera vuelta al 
mundo de la historia de la humanidad.

Digo riesgo porque las fechas eran 
de lo más inapropiado: 9, 10 y 11 de 
agosto en Bilbao, fechas en las que no 
queda ni gato, será probablemente el 
fin de semana del año en el que menos 
gente haya. Y digo esfuerzo porque 
somos una asociación modesta que 
no contamos con recursos económicos 

suficientes para organizarlo como se 
merece.
Pero dentro de nuestras posibilida-
des, especialmente con la entrega de 
nuestra junta directiva, que estimuló 
la generosidad de nuestros patroci-
nadores, conseguimos salirnos con la 
nuestra.
Y tras meses de preparativos y reunio-
nes y cálculos económicos llega el día 
9, inauguración. El tiempo para todo 
el fin de semana era de mal agüero 
pero decididos a capear el temporal y 
disfrutar de una travesía sumamente 
placentera. A las 5 de la tarde ya estaba 
montado un precioso puerto de época 
en la explanada del Itsasmuseum. No 
parecía el mismo lugar y con el velero 
de la escuela el “Saltillo” aquello era 
una fiesta. Se iban acercando curio-
sos, los críos montados en pequeñas 
réplicas de las naos con animadores se 
lo pasaban en grande. Y aún no había 
empezado.
La inauguración oficial fue comandada 
por nuestro presidente Javier Zarra-
goikoetxea, acompañado del Concejal 
del Ayuntamiento, Asier Abaunza, del 
Subdelegado del gobierno   Vicente 
Reyes y por capitanía marítima Daniel 
Urquijo . Un aurresku de honor y unas 
palabras de presentación seguidas de 

PUERTO MEDIEVAL 
V CENTENARIO DE LA SALIDA DE ELKANO

AVCCMM
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un generoso piscolabis. Después un 
paseo por todos los puestos empezan-
do por la carpa en la que en 20 paneles 
se contaba exhaustivamente la historia 
para todo aquel que quisiera conocerla 
en profundidad. En una gran pantalla 
un vídeo de 10 minutos de duración 
nos contaba, en la misma carpa, de una 
forma más fácil y visual la historia de la 
expedición.
La esfera terreste de dos metros de 
altura con el trazado del viaje completo 
fue un gran éxito que muchísima gente 
estudiaba con atención girando alrede-
dor, señalando, preguntando comen-
tando y sorprendiéndose de la hazaña.
Dimos una vuelta por todos los pues-
tos y aunque bien es verdad que, en 

principio, estos mercados son todos 
parecidos yo tuve la impresión de que 
el nuestro era más temático. Juguetes 
de la época, amuletos de la suerte, 
hierbas medicinales, quesos, especias y 
picantes, maestros pasteleros, artistas, 
escribanos… los bancos de la explana-
da habían sido decorados con velas, 
mástiles y redes y al final de la expla-
nada había tres puestos que aunque 
no vendían nada eran fascinantes: uno 
tenía armaduras con las que la gente 
podía hacerse una foto mientras al 
mismo tiempo te explicaban cuáles 
eran los puntos flacos de la armadura 
que los indios que mataron a Magalla-
nes tan bien conocían. En otro de los 
puestos había un cañón y con pasión 

se contaba cómo se cargaba, orientaba, 
transportaba y disparaba. Pero a mi 
modo de ver el que captó más atención 

fue el que tenía una mesa con instru-
mentos de navegación de la época: una 
corredera, un par de ampolletas o relo-
jes de arena, una brújula, un cuadrante 
y un astrolabio. Vestido al modo del 
XVI y con una pequeña esfera terrestre 
daba explicaciones del uso de los apa-
ratos, de la dificultad de los marinos 
para determinar la posición, del cálculo 
de la longitud y de todo lo que le pre-
guntaran. Luego supe que era profesor 
de historia pero fascinaba el modo tan 
claro y bien documentado en que lo 
decía, la paciencia que tenía y siempre 
hablando con una sonrisa amable. Pasé 
varias veces por ahí y siempre tenía 
gente alrededor con gente a quien 
había captado totalemente el interés.
La tarde terminó en las “tabernas” del 
muelle. Una de ellas, que ofrecía unos 
kebabs muy especiales, tenía un gran 
cerdo asándose lentamente. En otra, 
podías comer por poco precio enormes 
bocadillos de salchichas y en la tercera 
y más grande, pulpo y pescadito frito 
y pimientos y casi todo lo que uno 
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pudiera desear, además de ofrecer la 
simpatía de los camareros.
Aunque el mercado cerraba a las diez 
mucha gente acudió a cenar a estas 
tabernas y me comentaron que casi 
hasta las dos de la mañana estuvieron 
llenas de vida. La temperatura era bue-
na, la lluvia no llegó y estaba animado 
pero tranquilo, sin colas para pedir.

Y llega el día grande. El día 10 de agos-
to, fecha en que la expedición partió 
de Sevilla. La mañana empezó gris y 
lluviosa y tengo la certeza de que hubo 
gente a la que espantó. Pero cuando 
llegó la hora importante, hacia la una 
de la tarde en que los veleros acudían 
al marítimo, el cielo se fue abriendo y 
no solo no cayó una gota sino que la 
mayor parte del tiempo lució el sol.
La explanada del museo era una répli-
ca del puerto de Sevilla de aquel 10 
de agosto de 1519. La grúa “Karola” 
simbolizaba la Giralda, el mercadillo 
emulaba el bullicioso puerto de Sevilla, 
la ría del Nervión el Guadalquivir y el 
“Saltillo” era el espíritu de la nao “Vic-
toria”, la nave en la que Elcano entró 
tres años después en ese mismo puer-
to. Varias embarcaciones acudieron a 
acompañarla, muchos veleros, algún 
bote y como seguridad una embarca-
ción de la Cruz Roja.
Previamente a la salida se obsequió a 
todas las tripulaciones con unos pin-
chos variados y vinos de la tierra para ir 

con los estómagos llenos a la travesía.
A las dos de la tarde comienza la 
representación de la salida del viaje, 
todos a sus puestos, los veleros desa-
barloándose y separándose del muelle 
para dejar paso al “Saltillo”, el muelle 
a rebosar, la ría brillante, nubes y sol, 
sirenas y salvas, campanas y tifones 
llenaban de ruido la salida.
Para los que fuimos a bordo de una 
de las embarcaciones tengo que decir 
que fue una excursión extremadamente 
placentera, del museo hasta el puerto 
deportivo de Getxo cuánta gente salu-
daba desde las orillas a nuestro paso, el 

aire tibio, mayormente soleado, muchas 
risas, intentos de navegar algunos tra-
mos a vela, un vinito, conversación. 
Dos horas y media magníficas.
Los navegantes regresamos de nuevo 
al puerto medieval otra vez con hambre 
y unos pocos nos sentamos a comer en 
uno de los puestos. No dejaba de acudir 
gente, concretamente en nuestra mesa 
empezamos dos personas y termina-
mos doce, y mientras tanto el número 
de visitantes que veíamos pasar fue 
grande y constante. Todos querían visi-
tar el Saltillo, comer o cenar, comprar 
cosas diferentes, escuchar a los cuen-
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tacuentos, ver los juegos, las lonas, el 
vídeo o la animación teatral. O simple-
mente pasear.

El domingo día 11 no prometía gran 

cosa. Daban peor tiempo, la gente que 
tenía interés ya había visitado todo y 
además el “Saltillo” solo estaría por 
la mañana. Sin embargo cual no sería 
mi sorpresa cuando llego allí sobre 

las doce y lo veo desde arriba casi 
abarrotado. Alrededor de la esfera gira-
ban grupos, el mercadillo a rebosar de 
gente, al igual que el bar del museo 
o las tabernas de la explanada. En el 
“Saltillo” nos dijeron que hasta ese 
momento lo habían visitado más de 
1.500 personas y durante toda la maña-
na pasaron muchas más.
Siguió una animación constante y con-
tra todo pronóstico la tarde, a pesar 
de que ya no estaba el “Saltillo” y de 
que las nubes se adueñaron del cielo, 
fue pletórica. En concreto acudió gente 
con mucho interés que volvía de unas 
vacaciones transoceánicas y pedían 
con criterio y fascinación todo tipo de 
explicaciones no dejando un rincón del 
muelle sin explorar.
A las diez de la noche terminó el evento. 
Una empresa desmontaba la pantalla 
donde el vídeo había emitido continua-
mente la historia de la expedición, las 
“tabernas” recogían para estar al día 
siguiente en otro punto de la geografía 
y la gente, la mayoría trabajábamos al 
día siguiente, fuimos abandonando el 
puerto. Solo quedó nuestro presidente, 
dejando manifiesta con su presencia 
una entrega total a la organización 
del evento que nos ha costado varios 
meses y que en ese momento acaba-
ba.
No tenemos “perspectiva histórica” a 
fecha hoy y al redactar estas líneas para 
saber con certeza los datos, pero la sen-
sación general es muy satisfactoria.
Ha merecido la pena este arriesgado 
homenaje al día de la partida de la 
expedición que cambió el mundo.

AVCCMM
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JUAN DE ELORRIAGA 
MAESTRE DE LA NAO SAN ANTONIO

Telmo Samikola

En la expedición al Maluco de 
Magallanes hay un marino que si 
no fuera por su temprana muerte 

quizás hubiera jugado un papel muy 
importante en el viaje y su retorno su 
nombre era Juan de Elorriaga.
Tenemos pocos datos sobre él y no es 
extraño pues hasta de Juan Sebastián 
Elcano tampoco hay mucha informa-
ción. En el rol de la Nao San Antonio (1) 
aparece como vecino de Sevilla casado 
con Juana de la Haya con un salario de 
3000 maravedies al mes y que cobra 
seis meses por adelantado. Nuestro 
maestre debía ser un profesional de 
prestigio en Sevilla, había participado 
en 1514 en la expedición a la Castilla de 
Oro (actual Panamá, Nicaragua y parte 
de Colombia) como maestre de la cara-
bela redonda (2) Santa Maria de Gracia 
de 62 toneles, esta expedición dirigi-
da por Pedrarias Davila contó con 22 
barcos y 1000 hombres, y es el primer 
maestre contratado para la expedición 
del Maluco.

El 1 de octubre de 1518 es decir cuan-
do aun falta casi un año para el inicio 
del viaje es contratado por Magallanes 
como maestre con un sueldo inicial  de 
1530 maravedies al mes, es razonable 
pensar que  tendría una participación 
muy activa en la preparación de la 
expedición tanto en la inspección de 
los barcos comprados como en su per-
trechamiento así como en la elección 
de las tripulaciones, quizás intervendría 
en la contratación de Elcano al ser 
paisanos, Elorriaga se cree que era de 
Zumaia (3), en febrero de 1519 se le 
sube el sueldo a 1800 maravedies, es 
decir era un profesional competente.
El 10 de agosto de 1519 parte de Sevilla 
la nao San Antonio con 58 tripulantes 
de los cuales 14 eran vizcaínos en el 
sentido amplio (4) quizás algo tendría 
que ver el en ello el origen del maestre. 
Me imagino a nuestro maestre con una 
mezcla en su fuero interno de respon-
sabilidad sobre su tripulación, nervios 
ante una expedición hacia lo descono-

cido y una preocupación con respecto 
a su capitán, un hidalgo castellano 
orgulloso y pariente del obispo Fonseca 
como era Juan de Cartagena, dando las 
ordenes de largar amarras del muelle 
de las Muelas de Sevilla.
El 1 de abril de 1520 se desencadenan 
los acontecimientos que quizás a nues-
tro protagonista le habían preocupado 
a lo largo del viaje, estando fondeados 
en el puerto de San Julian durante la 
noche 30 tripulantes de la nao Con-
cepción capitaneados por Gaspar de 
Quesada (5) y acompañado por Juan de 
Cartagena abordan la nao San Antonio 
y amenazan a Alvaro de Mezquita(5) 
para que entregue el barco, en ese 
momento Juan de Elorriaga les recri-
mina diciendo: “Requieroos de parte 
de Dios e del Rey don Carlos, que vos 
vais a vuestra nao, porque no es éste 
tiempo de andar con hombres armados 
por las naos, y tambien vos requiero 
que solteis nuestro capitan” (6). Gaspar 
de Quesada le contesta: “Aun por este 
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loco se ha de dejar de hacer nuestro 
hecho”, y le dio seis puñaladas en el 
brazo.
Es sabido que la rebelión de San Julián 
terminó en fracaso y cuarenta de sus 
participantes fueron condenados a 
muerte incluido Juan Sebastián Elcano 
(7) aunque finalmente solo los cabeci-
llas fueron ajusticiados, nuestro prota-
gonista falleció unos meses mas tarde 
el 15 de julio de 1520 ni tan siquiera 
llego a participar en el descubrimien-
to del estrecho de Magallanes. En la 
liquidación del sueldo, se indica que 
se le debían 33.500 maravedies por 
11 meses y cinco días, de los cuales 
se le habían adelantado 18.000 mrs, 
por lo que se abonan 15.500 mrs a sus 
herederos(8).

Telmo Samikola

NOTAS
(1) Nao San Antonio el barco mas grande 

de la expedición de 120 toneles vizcaínos 
(144 toneladas) de capacidad comprado 
al armador de Erandio Diego de Asua por 
330000 maravedies.
(2) Carabela redonda se refiere a que lleva 
velas cuadradas y no latinas como habi-
tualmente llevaban las carabelas.
(3) En opinion del autor, Juan de Elorriaga 
no era de Zumaia si no de Deba(barrio de 
Elorriaga), Juan Sebastián Elcano debía de 
tener una relación especial con él (quizás 
por haber sido su fiador y en cierta forma 
haberle traicionado con consecuencia de 
muerte en los sucesos de San Julián) pues 
hace una donación muy importante en su 
testamento a la iglesia de Santa Maria de 
Itziar de 15.000 mrs mientras que a la de 
su pueblo natal le asigna solamente 2.250 
mrs; igualmente procede con el monas-
terio franciscano de Sasiola, ubicado en 
la desembocadura del Deba, ofreciendo 
4.500 mrs y sin embargo a los otros 
monasterios, como puede ser el caso, des-

tina sólo 375 mrs al de Arantzazu.
(4) En aquella época se incluía en el con-
cepto Vizcaíno a los naturales de Bizkaia, 
Gipuzkoa, Lapurdi (Pais Vasco Francés) e 
incluso Cantabria por estar bañados por el 
Gofo de Vizcaya.
(5) Álvaro de Mezquita primo de Fernan-
do de Magallanes sustituye a Juan de Car-
tagena como capitán de la nao San Anto-
nio al ser arrestado  en la costa de África 
por faltar al respecto a Magallanes.
(6) El 19 de abril de 1519 reciben la orden 
los maestres, pilotos y contramaestres 
de cumplir las ordenes de Fernando de 
Magallanes y de Rui Faleiro.
(7) Existen distintas versiones sobre la 
participación de Elcano en la rebelión de 
San Julián pero lo que parece claro es que 
participó  de una forma activa en la misma 
por lo que fue condenado a la pena máxi-
ma, conmutada la misma y degradado.
(8) Liquidación abonada según el Archivo 
General de Indias. 



	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 2019
9, 10 y 11. Agosto-2019. (Viernes, sábado y domingo).
3	 Mercado Medieval a celebrar en la explanada del Museo Marítimo de Bilbao.  
3	 Bajada de veleros por la ría desde el Museo Marítimo hasta el Abra de Bilbao, encabeza-

da por el Saltillo. 

24-09-2019 (Martes).	
3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao, sobre nacimiento, vida e historia de nues-

tro ilustre marino Juan Sebastián Elkano que completó la primera vuelta al mundo. 

15-10-2019  (Martes).
3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao: “Los marinos del Territorio Histórico de 

Bizkaia, que se enrolaron para realizar la primera vuelta al mundo, en las distintas naves 
de la expedición”.

12-11-2019  (Martes).
3	 Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao, sobre “Las características de las tripula-

ciones en el siglo XVI”.

17-12-2019 (Martes).
3	 Conferencia en el Edificio de Portugalete de la Escuela de Ingeniería de Bilbao (Ense-

ñanzas Náuticas): “Instrumentos de navegación utilizados en el siglo XVI”.
3	 Conferencia en el Edificio de Portugalete de la Escuela de Ingeniería de Bilbao (Ense-

ñanzas Náuticas): “Navegación Astronómica en el siglo XVI”.
3	 Visita al Planetario existente en el Centro.
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Con el 1º de enero del 2020 a 
menos de cinco meses y medio 
de distancia, INTERCARGO aca-

ba de expresar su preocupación a la 
vista de la magnitud del desafío a que 
se enfrenta la industria y la necesidad 
de conseguir una transición sin sobre-
saltos. La accesibilidad global a com-
bustibles permitidos y seguros sigue 
siendo una cuestión clave y aún sin una 
respuesta clara.

El requisito de que el contenido de 
azufre del fuel-oil utilizado por buques 
que operen fuera de las áreas designa-
das no exceda del 0,50% desde enero 
del 2020 marca un tremendo cambio 
en la cadena de suministro de com-
bustibles marinos. Es tremendamente 
desalentador que los combustibles 
permitidos hasta el momento hayan 
sido accesibles hasta ahora solo en 
un número de puertos limitado y bajo 
condiciones desfavorables para prue-
bas voluntarias en los barcos, ya que 
Fletadores y Operadores no están por 

el momento obligados a comprar com-
bustibles permitidos del futuro.

De aquí que la prueba práctica de los 
nuevos combustibles y la preparación 
de las tripulaciones, que solo es posible 
bajo condiciones reales a bordo de los 
buques, es muy limitada y parece que 
aplazada hasta finales del presente año. 
Y esta situación conlleva importantes 
implicaciones sobre seguridad en la 
operación de la flota, que podría even-
tualmente amenazar la seguridad de 
marinos y cargas así como la del medio 
ambiente.

Anticipándonos a que la accesibilidad 
a los nuevos combustibles para su 
prueba práctica se materialice con sufi-
ciente anterioridad al final de 2019, se 
hace urgente que

3	la industria de suministro de com-
bustibles provea al mercado de sufi-
cientes volúmenes de combustibles 
permitidos en numerosos países de 

todo el mundo, de manera que todos 
los sectores puedan recibirlos, incluí-
do el de graneles sólidos.

3	Los Fletadores/Operadores comien-
cen a comprarlos.

3	Que las especificaciones públicamente 
accesibles (PAS) sobre el límite del 
0,50% se publiquen tan pronto como 
sea posible para proporcionar una guía 
sobre la aplicación de las actualmente 
existentes especificaciones ISO 8217 
sobre combustibles marinos.

3	Que los Armadores/Operadores se 
entreguen al adiestramiento de las 
tripulaciones. Los marinos mere-
cen nuestra consideración especial, 
dado que la industria en gran medida 
depende de su destreza en la gestión 
de los nuevos combustibles permiti-
dos a bordo de los buques en la mar 
para conseguir una implementación 
suave y sin sobresaltos de este drás-
tico cambio. 

OTRO GRAN DESAFIO: 
ACCESO A LOS NUEVOS COMBUSTIBLES

ASRN 1773
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A                              modo de presentación

                                        “…ninguna 
técnica posee vocabulario tan       

                                          humano 
como el arte de navegar.

                                                                             
Lope de Vega.

”La Dragontea”

    Siempre me gustaron los relatos 
de mar y las películas de corsarios 
oteando el horizonte catalejo en mano, 
a la caza de galeones cargados de 
tesoros, las peripecias de los marineros 
y pasajeros en aquellos largos viajes en 
barcos de vela, los piratas enterrando 
lo robado en las islas por las que 
pasaban, algunas aún sin nombre. Las 
posteriores búsquedas de estos tesoros, 
robando y matando por hacerse con los 
mapas en que estaban descritos los 
lugares donde se hallaban los supuestos 
botines enterrados, toscos dibujos en 
pedazos arrugados de papel o badana 
que alguien entregaba a otro antes de 
morir casi siempre de forma violenta 
en una taberna de un puerto exótico. 
Tesoros que debían de buscarse en 
islas que generalmente no han sido aún 
halladas y han pasado a integrarse en 
las llamadas The lost islands…

   Me encantaba la descripción de 
los barcos, con tantas velas cada una 
con su nombre: juanetes, escandalosa, 
cangreja, velacho, cebadera, 
guindalete… Los mascarones de 
proa… Además de por  lo grande que 
fue, envidio a Neruda su colección 
de mascarones en Isla Negra, me 
encantaría poder verlos.

     Me impresionaban las tremendas 
enfermedades y muertes  que sufrían 
a bordo, producidas generalmente por 
la sed y las carencias alimentarias… 
Aprendí que a mediados del siglo 
XVIII  descubrieron por fin cómo poder 

controlar el escorbuto, “la peste del 
mar”, con el consumo de alimentos 
frescos, frutas y especialmente limones 
y naranjas; y también que a bordo el 
agua para consumo se “mareaba” y 
dejaba de ser potable.

     Sufrí con las tormentas, tifones y 
huracanes, que eran espantosos, con 
toneles rodando por cubierta, siempre 
aplastando a alguien. 

A menudo se quedaban sin mástiles 
ni velas, cabeceando a merced de 
las corrientes, y acababan viviendo 
como náufragos en alguna isla que ni 
figuraba aun en los mapas. También 
me quedaron grabadas las “calmas 
chicha”, que tenían que soportar, que a 
veces duraban semanas, bajo un calor 
terrible. Lo de ¡hombre al agua! cuando 
alguien se caía por la borda… a veces 
a consecuencia de un puñetazo o una 
cuchillada. 

No me gustaban nada las inevitables 
escenas de las docenas de latigazos 
de castigo, pasar por la quilla a los 
que habían cometido algún error y lo 
de colgar a alguno del palo mayor. 
Pero esto era más bien cosa de los 
ingleses… ¡quiero creer!  

      Hace unos años caí en la cuenta de que 
casi todo eso que veía o leía ocurría 
en el Caribe, con nuestros galeones 
navegando hacia España bien cargados 
de oro y plata, las famosas “piezas 
de a ocho”, los ingleses y holandeses 
esperándolos al acecho y atacando en 
cuanto los avistaban, abordándolos 
si era posible, degollando o haciendo 
prisioneros a la marinería española y 
apropiándose el botín.

     De la navegación por el Pacífico solo 
conocía algunas  aventuras de los 
ingleses: los viajes del capitán Cook, 
“La isla del tesoro”, las aventuras 
de “Robinson Crusoe”, “Rebelión a 

bordo”… De nuestros barcos españoles, 
nada, hasta llegar mucho después, a las 
expediciones científicas: Malaspina y 
Bustamante, Mutis… pero eso ya era 
otra cosa.

     Al hilo de otras averiguaciones que 
estaba haciendo entonces, empecé 
a interesarme por los barcos que 
navegaban “por el Gran Océano” “por 
la Mar de Poniente” “por el Gran Lago 
español” “por los Mares del Sur” una 
vez al año: los Galeones de Manila. 
Encontré bastante documentación, 
pero lo que más me impresionó fue 
poder “seguir” la trayectoria crucial de 
Urdaneta, su tornaviaje que fue lo que 
al fin hizo realidad el sueño de Colón: 
traer las especias hasta la Península. 
Andrés de Urdaneta lo logró, aseguró  
el retorno desde las Molucas a Nueva 
España, a México y fue el comienzo del 
gran negocio que resultó adquirir en 
Asia y cargar en barcos grandes de más 
tonelaje que los habituales todos los 
productos del lejano Oriente de los que 
había una gran demanda en América y 
Europa. 

    Y así siguieron ¡durante doscientos 
cincuenta años! haciendo  la ruta 
del Galeón de la China o de Manila. 
Siguieron puntualmente el lema de la 
Liga Hanseática: “Navegar es necesario 
la vida no importa”. Mientras duró ésta 
ruta fue la más importante red comercial 
que ha existido, solo comparable 
con lo que había sido desde tiempos 
inmemoriales la legendaria “Ruta de la 
Seda”. Unía los continentes americano, 
asiático, africano y europeo además de 
navegar por toda Oceanía. 

 Y en ello estoy…

                                                                       Elisa Gómez Pedraja                                  

                                                     Santander, verano del 2011 

ATRAVESANDO EL GRAN OCÉANO

Elisa Gómez Pedraja
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Después de la vuelta al mundo 
de Magallanes y Elcano, 1519-
1522, y del paulatino retorno en 

los años siguientes de más marinos que 
se habían ido quedando atrás, la vida 
en la mar siguió. Y también en Europa 
siguió aunque con otras perspectivas, 
con otros olores en los mercados, otro 
colorido en las calles, otro espectro 
gastronómico. Jugaron con diferente 
baraja… esto es lo  que me sorprendió 
e hizo que tratara de averiguar cómo 
ocurrió aquello en realidad.
 Lo primero que llamó mi atención, 
fue que desde las islas Filipinas a las 
costas de California en Nueva España 
solo fueron capturados y saqueados 
por corsarios ingleses cuatro navíos 
en doscientos cincuenta años. En el 
Pacífico, en aquellos años, los pilotos 
castellanos eran los mejores, los más 
experimentados,  los que tenían bajo 
su mando los barcos más grandes, y 
los que disponían de las mejores car-
tas de navegar. Conseguir retornar de 
Asia a América fue el logro de Andrés 
de Urdaneta, su trazado del tornavia-
je aprovechando la corriente de Kuro 
Shivo, “…tan rápida que incluso con el 
viento en contra se ganaba viaje”. Esto 
propició que la ruta de los galeones se 
estableciera y estuviera haciendo ese 
recorrido durante tantos años.

   Y en los mares entre Borneo, Sumatra 
y Java los mejores eran los marinos 
portugueses, que habían estado nave-
gando y negociando por allí desde 
hacía tiempo aunque bastante odia-
dos por los nativos.. Portugués fue 
el primer barco europeo que llegó al 
Maluco en 1515 y una misión diplomá-
tica portuguesa llegó también allí en 
1517. Además, sus buenas relaciones 
con China y sus deseos de comercio 
en el continente asiático dieron como 
resultado el establecimiento de los por-
tugueses en Macao en 1550, primero 
utilizando su puerto y después como 
colonia portuguesa.  
    Debemos de recordar que en 1494 se 
había firmado el Tratado de Tordesillas, 
entre los representantes de Juan II de 
Portugal y de los Reyes Católicos, con 
la intervención del papa Alejandro VI, 

que por cierto era el valenciano Rodri-
go de Borja. Por este Tratado una línea 
dividía imaginariamente el mundo en 
dos mitades: los portugueses  domina-
ban los mares dirección este: bajando 
hasta Cabo Verde, siguiendo por el 
contorno africano rodeando el cabo de 
Buena Esperanza y todo al este, siem-
pre al este, por el sur de la India hasta 
las islas de las especias, el Maluco. Y 
retorno por el mismo camino. 
      Y los castellanos saliendo de Sevilla, 
bajaban a las islas Canarias y cruzaban 
el Atlántico hasta el Caribe. O hacia el 
sur, esquivando Brasil que pertenecía a 
Portugal, hasta las costas argentinas y 
más hacia el sur según  fueron descu-
briendo más tierras. Buscando el paso 
al Mar del Sur.

       Aún faltaba mucho para lograr 
ir y volver por el Pacífico con alguna 
garantía. Desde Nueva España Hernán 
Cortés a petición de Carlos I había 
enviado varias expediciones por las 
costas americanas y a Álvaro de Saave-
dra a Filipinas y regresar e informarle 
pero nunca volvió. Y otros salieron a 
recoger a los que no volvían, que tam-
poco regresaron. Así hasta que Felipe 
II informado por el virrey de Nueva 
España Luis de Velasco encomendó a 
Legazpi que organizara una expedición 
para encontrar el regreso desde las 
islas del Maluco y que Urdaneta se 
embarcara con él como asesor. Años 
atrás, Fray Andrés de Urdaneta había 
viajado desde la Península con la expe-
dición del comendador García Jofre de 
Loaísa, en la que también figuraba Elca-
no como piloto. Ambos jefes fallecieron 
en el viaje y el resto de las tripulaciones 
de esos barcos, al no ser capaces de 
retornar habían vivido en las islas de 
las especias durante casi nueve años. 
Urdaneta abandonado con 105 hom-
bres más estuvieron viviendo allí y 
muchos fueron muriendo esperando a 
ser rescatados. 

     Al organizarse en México la expedi-
ción de Legazpi, Urdaneta se sentía ya 
“…de crecida edad” “…de cincuenta y 
seis años…”.  Vivía en su convento de 
Ciudad de México dedicado al  estudio. 

No deseaba volver a embarcarse en 
ninguna aventura. Pero el rey Felipe II 
le envió una carta en la que decía que  
“…debía de hallar el camino de regre-
so, el tornaviaje, que la ida ya se sabía 
que era fácil”. Parece que él contestó 
algo así como “…que podría regresar 
por el Pacífico hasta en carreta”.               
Ref: Garmendia Arruebarrena, José, 
“Andrés de Urdaneta, agustino: en 
carreta sobre el Pacífico” 

 La expedición fue un éxito y al lograr 
regresar desde Filipinas a Acapulco 
establecieron la Ruta del Tornaviaje. 
Era octubre, 1565. (Aunque Arellano 
en el “San Pablo” trampeando, llegó 
antes, a Urdaneta se le considera el 
creador de esta ruta).
    Con este logro, las bases para el 
establecimiento comercial servido por 
galeones quedaban pergeñadas. 

    Ya desde el descubrimiento del 
archipiélago de San Lázaro, (llamado 
así por haber sido avistado el quinto 
domingo de cuaresma llamado “de 
Lázaro”, luego las Filipinas), y otros 
archipiélagos más en el océano Pacífi-
co denominados en su conjunto Islas 
de Poniente interesaban grandemente 
además de las especias las maderas, 
tintes y demás productos exóticos y 
perlas y piedras preciosas, unos ya 
conocidos y otros que continuamente 
se iban descubriendo. 
    Una vez establecido el tornaviaje, 
desde Nueva España se aprestó inme-
diatamente el “San Gerónimo”, “soli-
tario y maltratado” al mando de Pedro 
Sánchez Pericón y llevando como piloto 
a Lope Martín, con algo más de un 
centenar de soldados a bordo, ya con 
ciertas garantías de regreso a México.                                   
          
    Según se desprende de documentos 
consultados, en las islas Filipinas en el 
siglo XVI, además de magníficas made-
ras para construir los galeones como 
se pretendía y de obreros y artesanos 
chinos que trabajaban muy bien en 
su construcción y los ornaban profu-
samente, se carecía de casi todo lo 
necesario para equiparlos convenien-
temente. De 1578, hay un documento 

EL GALEÓN
 DE MANILA (PARTE I)
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titulado “Memoria de lo que se ha de 
enviar de Nueva España a Filipinas”. Es 
bastante extenso pero entre otras cosas 
dice así: “Instrumentos para fraguas, 
hachas, brea y alquitrán para pintar 
los navíos (por esto las llamaban “las 
naos negras”), sebo, lonas para navíos, 
papel, hilos de velas y agujas, sierras, 
acero, cueros, pipas y aros de repuesto, 
ancletas, calderas, jabón, ampolletas, 
jarcias para navíos, pólvora, azufre, 
salitre, cables, anclas, estopa, hierro, 
plomo, clavazón, azadones, palas y 
picas, celadas, coseletes, carpinteros 
de rivera y gentes de mar…”  Y también 
naipes; en fecha tan atrás como 1583 
hay referencia de haber sido enviados a 
Nueva España “unos pliegos de naipes 
grabados en color tras firmar un con-
trato con Alonso Martínez de Orteguilla, 
para ser negociados en Nueva España”.        
Archivo General de Indias (AGI)  1583: 
Mapas y Planos México. Patronato. 

      Como vemos, en Filipinas se recibían 
los pertrechos de Nueva España, que a 
su vez llegaban allí desde la Península y 
otros países de la vieja Europa...             
                                
  Los fructíferos negocios de Filipinas de 
otra manera ya habían tenido un antece-
dente en el proyecto de Colón: negociar 
con China. Legazpi también se trasladó 
a Luzón para estar más cerca de China; 
Urdaneta también conocía estos nego-
cios aunque al final surgieron por acci-
dente: en 1571 los españoles rescataron 
y salvaron a unos marinos chinos cuyo 
sampan había naufragado cerca de Fili-
pinas. Al año siguiente, otro barco llegó 
desde China a Manila cargado de rega-
los, en agradecimiento a los castellanos 
por la ayuda prestada. Los productos 
chinos eran bien conocidos en Manila, 
pero la riqueza de las sedas bordadas, 
marfiles y porcelanas que formaban 
parte de este regalo provocó que los 
comerciantes españoles residentes en 
Filipinas fletaran desde allí barcos  para 
enviarlos a China con el fin de adquirir 
mercancías y después en una nao más 
grande embarcarlos hacia el este, a 
Nueva España. Principalmente porce-
lanas, (la fabricación de la porcelana 
en Europa no se logró hasta mediado 
el siglo XVIII) y otros artículos chinos, 
hasta entonces desconocidos. La carga 
llegó a Acapulco en 1573 y ese fue el 
comienzo del gran negocio a través del 
Pacífico. Manila fue el centro de la red 
comercial a la que llegaban  productos 
de otras islas del Pacífico, y de China, la 
India y el sudeste de Asia. Estos nuevos 

negocios superaron, ¡y de qué manera! 
al de las especias que, junto con el 
ansia del oro, plata, perlas y piedras 
preciosas habían sido hasta entonces la 
única meta de los castellanos.
     En un principio, en la nueva ruta 
Manila-Nueva España, empezaron a 
operar veleros pequeños, principal-
mente naos de unas trescientas tone-
ladas. A veces viajaban dos juntas pero 
pronto se puso de manifiesto que este 
tonelaje debía de ir aumentando según 
las necesidades y exigencias del merca-
do. Paulatinamente se fueron constru-
yendo barcos cada vez mayores, hasta 
llegar a ser de mil setecientas e incluso 
más toneladas. En el Pacífico eran los 
barcos más grandes jamás construidos, 
podían transportar varios cientos de 
personas, entre ellas muchos pasajeros 
particulares que pagaban el importe de 
su viaje y el de su casi imprescindible 
criado. Transportaban todo el carga-
mento que se podía conseguir para 
negociarlo y hacer el viaje rentable. 
Con el paso del tiempo, al capturar los 
ingleses el galeón “Santa Ana” se vie-
ron obligados a viajar con armamento y 
artilleros para garantizar una travesía y 
llegada seguras.

    Desde Filipinas y Molucas trans-
portaban sándalo, alcanfor, pimienta, 
clavo, canela, nuez moscada… De Chi-
na: porcelana, telas de seda bordadas, 
tafetanes, terciopelos, capas, kimonos, 
y millares de pares de calcetines y 
medias para homes, de Cantón (50.000 
pares de calcetines y medias tejidos a 
mano he hallado reseñados en un solo 
galeón. Principalmente en color blanco 
y  turquí, para uso de los ejércitos espa-
ñoles y quizá algunos europeos).                                                                            
   Era difícil conseguir tripulaciones 
idóneas para los galeones por ser la 
paga relativamente baja para tantos 
riesgos y vicisitudes como tenían que 
sufrir. Cobraban entre 150 y 300 pesos 
anuales. Esta dificultad para conseguir 
tripulaciones adecuadas se cubría con 
contratos a indígenas con poca o nula 
experiencia, a veces muy jóvenes y 
otras demasiado mayores. En ocasio-
nes a los indígenas solo se les pagaba 
100 pesos. Algunos de los que se enro-
laban utilizaban esa oportunidad de 
trabajo únicamente como medio para 
trasladarse a otros puntos en los que 
hacía escala el galeón con el fin de aho-
rrarse los 1.500 pesos que tendrían que 
pagar por el pasaje. 
    Además de los pasajeros y autori-
dades que viajaban legalmente debe-

mos de tener en cuenta “los llovidos”, 
generalmente chavales jóvenes que se 
embarcaban ilegalmente, al amparo de 
algunos marineros que les ayudaban y 
escondían entre el velamen en las últi-
mas horas antes de zarpar. Al ir izando 
las velas iban cayendo sobre cubierta 
“como llovidos del cielo”, de ahí el 
nombre. Se les asignaba algún trabajo 
durante la travesía como ayudar en las 
bombas, servir a otros pasajeros etc. 
Estos polizones crearon una forma de 
emigración bien tolerada aunque las 
leyes decían que “…debería depositár-
seles al tocar puerto en algún fuerte o 
penal”. 

    Antes de zarpar de Manila, la efigie 
del galeón se paseaba alrededor de las 
murallas de la ciudad, las campanas de 
todas las iglesias repicaban y el arzobis-
po de Manila  daba su bendición a los 
que iban a bordo. Se disparaban siete 
cañonazos al iniciar la travesía rumbo 
a Acapulco, por ser el siete número de 
suerte ¡bien la necesitaban para llegar 
sin novedad a su destino! En cada 
bulto llevaban escrito “Dios lo lleve a 
salvo”. Después de “dar las velas” y ya 
una vez en alta mar, el capitán abría el 
pliego sellado en el que estaba descrita 
la ruta que deberían seguir y que hasta 
entonces era un secreto celosamente 
guardado.

    Tanto en Manila como en Acapul-
co, cabeceras del Galeón, se contaba 
con encargados y comisionistas que 
cursaban los pedidos a mercaderes e 
intermediarios en ambos países. Natu-
ralmente, estos cobraban porcentajes y 
comisiones muy sustanciosas por ello, 
a veces de hasta el 70%  y cuando las 
mercancías y haberes llegaban al puer-
to de destino también se ocupaban de 
hacerlas llegar a sus destinatarios.
    He tenido la suerte de poder con-
sultar el Libro de Caja que utilizó don 
Lorenzo de Rugama y Palacio, maestre 
de bajel en el Galeón de Manila, con 
todas sus anotaciones y encargos por 
lo que he podido disfrutar la ocasión 
de enterarme con todo detalle de los 
negocios que hizo este señor utilizando 
como vehículo el Galeón de Manila 
entre 1722 y 1739	 diez y siete 
años nada menos, como intermediario 
entre ciudadanos de Manila, de Acapul-
co y la Península.  
  Ver: Gómez Pedraja, Elisa: “Lorenzo 
de Rugama y Palacio y el Galeón de 
Manila”. 2017.  

CONTINUARÁ
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La extensión media mensual de la ban-
quisa ártica en el recién finalizado mes 
de julio de 2019 según los datos del 
NSIDC se ha situado en 7.59 millones 
de km2, lo que supone el valor más 
bajo para dicho mes en toda la serie de 
observaciones por satélite 1979-2019, 
tal como se observa en la siguiente 
gráfica:

Durante los primeros días de agosto el 
deshielo ha continuado avanzando en 
el Océano Ártico, y la extensión a día 
10 de agosto de 2019 se sitúa como la 
segunda más baja de la serie para esta 
fecha, superando ligeramente tan sólo 
a 2012.
Podemos observarlo en la siguiente 
gráfica, donde se recoge la evolución 
de la extensión de la banquisa ártica 
durante 2019 (línea roja) comparada 
con algunos otros de los últimos años 
y con las medias de las décadas ante-
riores, según los datos proporcionados 
por JAXA actualizados hasta el 10 de 
agosto:

A continuación, sendos mapas propor-
cionados por la Universidad de Bremen 
y el NSIDC mostrando la extensión y 
concentración actuales del hielo marino 
ártico:

En el mapa del NSIDC, justo sobre estas 
líneas,   la extensión actual (en blanco) 
puede compararse con la media 1981-
2010 para el mismo día (línea naran-
ja), observándose como los mayores 
déficits de hielo respecto a la media 
climática se sitúan en el sector Pacífico 
(mares de Beaufort, Chukchi y Siberia 
Oriental), prolongándose también por 
la costa siberiana (norte de los mares 
de Laptev y Kara).
Estos valores tan bajos del hielo marino 
ártico este verano deben ponerse en 
relación con unas condiciones meteo-
rológicas y de circulación atmosférica 
que ya desde mayo y durante todo lo 
que llevamos de verano han sido nota-
blemente desfavorables para la ban-
quisa ártica. En concreto, la temporada 
de deshielo 2019 se ha caracterizado 
por el predominio de altas presiones 
sobre el Océano Ártico y Groenlandia, 
con una intensidad y persistencia muy 
por encima de la media climática. Estas 
condiciones favorecen una alta inso-
lación y también, dependiendo de la 
disposición de los centros de altas pre-
siones, suelen propiciar la advección de 
masas de aire templado hacia el Ártico. 
Ambos efectos favorecen el deshielo.
En la siguiente imagen se muestra la 
presión media a nivel del mar entre 

el 1 de junio y el 9 de agosto de 2019 
(reanálisis NCEP/NCAR). Se aprecia el 
dominio de las altas presiones sobre 
Groenlandia y buena parte del Océano 
Ártico, además con una configuración 
que recuerda al patrón de Dipole Ano-
maly (altas presiones en Norteamérica 
y bajas presiones hacia el sector sibe-
riano). Esta configuración tipo Dipo-
le Anomaly favorece la advección de 
masas de aire templado hacia el Ártico 
Central a través del entorno del estre-
cho de Bering , y también impulsa la 
deriva del hielo hacia el norte desde 
esta zona, también ayudando a reducir 
la extensión de la banquisa:

Anomalías de temperatura del aire cer-
ca de la superficie durante el mismo 
período:

BANQUISA ÁRTICA
 A PRINCIPIOS DE AGOSTO DE 2019

AVCCMM
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Las siguientes gráficas muestran la evo-
lución de la AO y la NAO durante los 
últimos meses, y la persistencia de sus 
valores negativos es indicativa de ese 
predominio de altas presiones sobre 
el Ártico (lo que ha favorecido también 
una intensa temporada de deshielo en 
Groenlandia):

A estas alturas parece claro que el míni-
mo estival de 2019 de la banquisa ártica 
va a ser unos de los dos ó tres más 
bajos de toda la serie de observaciones. 
La cuestión ahora mismo sería saber si 
se batirá el record mínimo de 2012 o si 
el mínimo de 2019, a pesar de terminar 
con valores muy bajos, lo hará aún algo 
por encima de 2012.
A día de hoy tal cosa resulta imprede-
cible, pues dependerá en buena medi-
da de cómo se comporten las condi-
ciones meteorológicas y la circulación 
atmosférica durante las próximas 4 ó 5 
semanas en el Ártico. Ahora mismo la 
concentración media 
es mejor que la que 
había en 2012 por 
estas fechas, por lo 
que a priori el hielo 
aún existente pre-
senta mejor aspecto. 
Además, buena par-
te de este hielo aún 
debería presentar un 
buen grosor, si toma-
mos como base los 
datos de final de pri-
mavera servidos por 
Cryosat, o la distri-
bución del hielo mul-
tianual entonces.
Esta aparentemente 
algo mejor situación 

del hielo aún superviviente podría ayu-
dar a que el record de 2012 finalmen-
te no fuera superado, siempre que 
las condiciones durante las próximas 
semanas, sobre todo en cuanto a deriva 
del hielo, no sean demasiado desfa-
vorables. Aunque para saberlo, habrá 
que esperar hasta mediados de sep-
tiembre.
Comparativa de la extensión y concen-
tración del hielo marino ártico a 10 de 
agosto en 2019 y 2019 según los datos 
proporcionados por la Universidad de 
Bremen:

Hemos recibido este correo (BANQUI-
SA ÁRTICA, A PRINCIPIOS DE AGOSTO 
DE 2019) de la empresa de gestión 
de contenidos informáticos WordPress 
en relación con el artículo publicado 
recientemente en RECALADA sobre el 
Ártico. Dada su relación con nuestro 
artículo  y la abundancia de datos 
que aporta nos ha parecido interesante 
adjuntarlo en toda su extensión.
Recoge datos facilitados por el NSIDC 
(National Snow and Ice Data Center), 
por JAXA (Japan Aerospace Explora-
tion Agency) y por la Universidad de 
Bremen. 
Los análisis de NCEP/NCAR (Natio-
nal Centers for Enviromental Predic-
tion y National Center for Atmospheric 
Research respectivamente) apuntan a 
una franca reducción de la banquisa, 
del grosor de la los hielos que circun-
dan el complejo archipiélago del norte 
de Canadá así como a la causa de los 

deshielos que se vienen produciendo  
en Groenlandia.
Adicionalmente, esto queda soportado 
por exhaustivos informes sobre la evo-
lución de la Oscilación Ártica (AO) y de 
la del Atlántico Norte (NAO), ambas alta-
mente relacionadas; la primera como 
patrón dominante de las variaciones no 
estacionales de presión atmosférica y la 
segunda (NAO) como fenómeno climá-
tico del Atlántico Norte que provoca las 
fluctuaciones climáticas de este y de los 
climas húmedos vecinos. Guarda cierta 
similitud con el fenómeno El Niño en el 
Océano Pacífico.
Mediante este documento podemos 
acceder a diversos enlaces que nos 
pueden ampliar información sobre la 
evolución del clima en el Ártico, a 
renglón seguido me permito indicar 
algunos de estos enlaces que me han 
parecido de interés.
https://nsidc.org/arcticseaicenews

http://banquisaenelartico.blogspot.
com.es/p/mapas-y-graficas.html
http://www.oceansnorth.org/north-
water-polynya-lancaster-sound
 
ht tp: / /www.tandfonl ine.com/doi /
abs/10.3137/ao.410301
https://oceansnorth.org/en/canada-arc-
tic-marine-atlas/

NOTA DE LA REDACCIÓN
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CELEBRACIÓN
 VIRGEN DEL CARMEN

AVCCMM

La AVCCMM organizó, como todos 
los años, un “día del Carmen”muy 
especial, para colegas y amigos.

A 13.00 horas, misa en San Vicente, 
organizada por la Comandancia Naval 
de Bilbao en memoria de todos los 
marinos. 

Después, y en representación de 

la AVCCMM, el Presidente y el 
Vicepresidente, se dirigieron a 
la Comandancia invitados por el 
Comandante de Marina a un vino 
español. 

El resto de colegas nos fuimos acercando 
a la calle Ledesma, RENDEZ-VOUS para 
los más retrasados.

A pesar de las dificultades propias de 
una travesía tan larga y dificultosa, lo 
que nos obligó a tomar consumo en 
un par de ocasiones, logramos sortear 
cuantos peligros se nos pusieron por 
la proa .

Llegados a destino, El Victor, en la Plaza 
Nueva nos regalamos una sencilla pero 
riquísima comida.
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EL TRÁFICO DEL PUERTO 
DE BILBAO LOGRA 
CONTRARRESTAR, EN EL 

PRIMER SEMESTRE DEL AÑO, LAS DOS 
PARADAS TÉCNICAS DE PETRONOR

3	 Entre enero y junio se han movido 
cerca de 17,6 millones de toneladas, 
solo un 1% menos que en el mismo 
periodo del año pasado; el creci-
miento superaría el 7% sin las para-
das que ha llevado a cabo Petronor 
para mejorar sus instalaciones.

3	 Las previsiones apuntan a que se 
cerrará el año con un crecimiento 
del 2%

3	 La cifra de negocio hasta junio se 
sitúa en 34,9 millones y durante 
2019 la Autoridad Portuaria invertirá 
60,4 millones, con el Espigón central 
como principal proyecto.

3	 Entre enero y junio, el Puerto de 
Bilbao ha movido 17,6 millones de 
toneladas, sin contar tráfico local1 ni 
avituallamiento, con un ligero retro-
ceso del 1% respecto al mismo 
periodo del ejercicio anterior, lo que 
se traduce en 200.000 toneladas 
menos.

La razón de este descenso se encuentra, 
principalmente, en las dos paradas téc-
nicas de la refinería de Petronor, que han 
supuesto en torno a 1,6 millones de tone-
ladas menos y han lastrado el crecimiento 
que venía experimentando el Puerto en 
los últimos años. La parada de Petronor 
se ha debido a la mejora y renovación de 
sus instalaciones, en las que ha inverti-
do 101 millones. Sin esta circunstancia 
coyuntural, el tráfico experimentaría un 
crecimiento superior al 7%.
La Autoridad Portuaria de Bilbao, tenien-
do encuentra estas circunstancias y el 
crecimiento económico estimado, prevé 
finalizar el ejercicio con incrementos de 
tráfico en torno al 2%.
En el tráfico total la mercancía en tránsito 
es prácticamente inexistente y el tráfico 
con otros puertos españoles supone el 
6%. Por lo tanto, casi el 94% de los trá-
ficos del Puerto de Bilbao son import y 
export
Los graneles líquidos, en general, ape-
nas descienden 135.000 toneladas. Los 
mayores descensos, por la parada de 

la unidad de refino, se dan en el crudo 
y el fuel pesado, lo que supone más de 
un millón de toneladas. En cuanto a los 
crecimientos destaca el gas de BBG, que 
con 950.000 toneladas y 14 buques más, 
duplica el movimiento del año pasado. 
Otros crecimientos reseñables son el del 
gasoil y los biocombustibles.
Los graneles sólidos, con 23.000 tonela-
das más, presentan un resultado positivo 
del 1%. Dentro de este crecimiento des-
tacan las importaciones de haba de soja 
y las exportaciones de sulfatos y arena 
y grava.
La mercancía general convencional des-
ciende un 5,4% por la caída de los produc-
tos siderúrgicos. La mercancía rodada, 
por su parte, se incrementa un 5%, supe-
rando las 434.000 toneladas, gracias al 
incremento del tráfico de Brittany Ferries 
y Finnlines.
La mercancía general en contenedor, 
por último, se incrementa ligeramente 
(0,3%), manteniendo los niveles del pasa-
do ejercicio. Los productos movidos en 
contenedor que más aumentan son la 
maquinaria, herramienta y repuestos. Los 
contenedores llenos, medidos en TEUs3, 
crecen un 1,6%; mientras que los vacíos 
bajan un 5%.
CIFRA DE NEGOCIO
La cifra de negocio se sitúa en 34,9 millo-
nes de euros, frente a los 35,4 millones 
del mismo periodo del ejercicio anterior, 
lo que representa una reducción del 1,6%. 
Esta reducción se corresponde con la 
estrategia de reducción de tasas a los 
usuarios y clientes para hacer de Bilbao 
un puerto más competitivo conforme a 
lo previsto en su Plan Estratégico 2018-
2022.
De esta manera, la Autoridad Portuaria 
comenzó a aplicar, a mediados de 2018, 
una bajada del 10% en la Tasa a la Mer-
cancía (T3), que ha supuesto 2,5 millones 
de euros de ahorro para los clientes en el 
último año.
De igual manera, el pasado mes de 
mayo entró en vigor la reducción en la 
tasa de ocupación asociada a la nueva 
valoración de los terrenos y aguas de la 
zona de servicio del Puerto de Bilbao que 
supondrá un ahorro para los concesiona-
rios del puerto de 1,9 millones de euros 
en cómputo anual.
Puerto de Bilbao, zona de la ampliación

INVERSIONES DE LA AUTORIDAD POR-
TUARIA
Este año la Autoridad Portuaria invertirá 
60,4 millones. Las principales obras son:
3	 Primera fase del Espigón central – 

Future Proofing Bilbao y estabiliza-
ción de la antigua cantera de Punta 
Lucero. Finalización prevista: sep-
tiembre/octubre 2019 (74,1 millones. 
La Comisión Europea aporta el 20% 
en el ámbito del programa Connec-
ting Europe Facility).

3	 Eficiencia energética: Finalizada, pen-
diente recepción (1,6 millones. Finan-
ciación del 50% de la CE dentro del 
Fondo de desarrollo regional, Feder).

3	 Urbanización Arasur: Finalizada (4,8 
millones)

3	 Relleno dársena de Udondo en Eran-
dio: Finalizada (2,7 millones) 

INVERSIONES DE LA EMPRESA PRIVADA
Las inversiones privadas más significati-
vas son:
3	 Petronor, la mayor refinería de Espa-

ña que recibe el crudo del Puerto 
de Bilbao y lo procesa, ha llevado a 
cabo dos paradas en sus instalacio-
nes para renovar, revisar e imple-
mentar mejoras, y ser más eficiente. 
Inversión: 101 millones.

3	 CSP Iberian Bilbao Terminal, la 
concesionaria de la terminal de con-
tenedores, perteneciente al grupo 
COSCO SHIPPING Ports (Spain) Ter-
minals S.L.U (CSP Spain), inauguró 
en junio la ampliación de la terminal 
ferroviaria. Inversión: 10 millones

3	 Consignaciones Toro y Betola-
za acondiciona la nueva terminal 
de mercancía general. Inversión: 5 
millones.

3	 ASK Chemicals, empresa de refe-
rencia internacional en el sector quí-
mico, lleva a cabo la segunda fase 
de unificación de sus estructuras 
empresariales en la zona industrial 
del Puerto de Bilbao. Inversión: 5 
millones.

3	 Cespa Gestión de Residuos cons-
truye una planta de tratamiento de 
residuos industriales. Inversión: 1,4 
millones.

3	 Saisa Port construye un almacén 
para graneles sólidos. Inversión: 1,3 
millones.
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