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Estimados amigos, asociados y colaboradores, una vez más nos encontramos 
frente a la puerta de su domicilio para hacerles entrega de este número nuevo 
de Recalada, para que disfrutéis de su contenido en vuestras tan merecidas 
vacaciones estivales, con el firme convencimiento de que su contenido sea de 
vuestro total agrado y satisfacción.

En esta ocasión tengo que informaros que estamos en puertas de comenzar 
con los actos conmemorativos, en relación con el V centenario de la primera 
vuelta al mundo, completada por Juan Sebastián Elkano, eventos que se 
realizarán a lo largo de cuatro años que duro la increíble aventura de la cir-
cunnavegación al globo terráqueo.

Bien cierto es que la pasada anualidad impartimos dos conferencias relacionadas 
con este evento, la construcción de los buques que participaron en la expedi-
ción, en particular la Nao Victoria, y la financiación del viaje cuyo centenario 
se celebra esta anualidad.
Dentro de los eventos a celebrar, cabe destacar el que vamos a realizar los días 
9,10 y 11 del próximo mes de agosto, fechas en las que trataremos de recrear 
en la explanada del Itsasmuseum de Bilbao, el puerto de Sevilla. El río Nervión 
será el río Guadalquivir y el Abra, Sanlúcar de Barrameda. Siendo el día estrella 
el sábado día 10 de agosto, fecha en la que, en 1519, salió la flota, formada por 
cinco naves, desde el puerto de Sevilla, en su primera singladura del viaje con 
destino a las islas de las especias.
Después de 500 años, queremos conmemorar ese día 10 de agosto con una 
bajada de veleros, encabezada por el buque velero de época ”Saltillo”, en repre-
sentación de la Nao Victoria, seguido por los veleros participantes, que saliendo 
desde los muelles de la explanada del Itsasmuseum de Bilbao, engalanen la ría 
del Nervión, en su recorrido hasta el Abra bilbaíno.
Espero que todos vosotros, con vuestra presencia, os animéis a participar y 
disfrutar de los innumerables actos, que se celebrarán durante esos días en el 
mencionado puerto medieval de la época.
Mucho ha llovido desde entonces, pero al igual que en aquella época compe-
tían dos potencias marítimas para 
alcanzar la hegemonía mundial por 

medio del transporte marítimo, 500 años más tarde otras dos potencias mun-
diales, luchan por liderar en este caso, el transporte de datos, el tan mentado 
5G.
Para concluir, podemos decir lo importante del liderazgo en el transporte 
para tener el dominio del mundo globalizado. 

En otro orden de cosas y como es habitual, en este número de Recalada también encontraréis artículos muy interesantes 
como el titulado. Reuniones, un limitado manual, un tratado general sobre las mismas. Un interesante relato sobre el 
motín de San Julián en el viaje Magallanes – Ekano. Un nuevo trabajo sobre las grandes vías de comunicación, en este 
caso, El Ártico oportunidades y amenazas. Un precioso artículo sobre el misterio de las extraordinarias proporciones de 
las dimensiones del arca de Noé. Artículo sobre el archipiélago de Juan Fernández. El artículo del Puerto de como Bilbao 
acoge las XIV jornadas sobre relaciones laborales y recursos humanos de los puertos de interés general. Finalmente dos 
actos realizados por la Asociación, acompañados de un amplio reportaje fotográfico, consistentes en; La presentación del 
libro sobre la biografía de Ernesto Anastasio Pascual “Más allá del horizonte marino y el desembarco de la Asociación Viz-
caína de Capitanes en Getaria, en la celebración anual de su excursión. Espero que todos ellos sean de vuestro agrado.

Deseando que nos juntemos un buen número de Asociados, en la celebración del evento del 9, 10 y 11 de agosto, dis-
frutando de esos días lúdico-culturales.

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 



REUNIONES:
UN LIMITADO MANUAL

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta
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Dedicamos mucho tiempo a las 
reuniones.  Hoy resulta imposible 
avanzar en un proyecto o 

gestionar actividades de cualquier tipo 
sin reunirse.  Nos reunimos muchas 
veces para tratar de progresar en una 
enorme variedad de asuntos de mucha 
y de poca importancia.  Las reuniones 
de las comunidades de vecinos suelen 
ser calificadas de tormentosas, las 
reuniones informativas pueden ser 
aburridas.  Se sabe cómo y cuando 
empiezan las reuniones, pero no siempre 
se sabe cómo y cuando terminan.  
Lo expresó muy bien aquel político 
italiano que recomendaba tener “culo 
di ferro” para participar en reuniones, 
alcanzar acuerdos y sacar compromisos 
adelante.  Cuanto más “ferro” tengas - 
dicen que decía - mejor te lo llevas.  Al 
final, intelectual o físicamente cansados, 
salimos de la reunión y manifestamos 
(o lo pensamos pero nos callamos) el 
veredicto de la reunión: productiva o lo 
contrario, componiendo en concordancia 
la expresión corporal.

¿Alguien nos ha enseñado a celebrar 
reuniones?  Enseñar, creo que no, 
¿Aprender sobre la marcha?  Tal vez.  
¿Sabemos reunirnos?  Muy posiblemente 
no mucho. ¿Podríamos contribuir a que 
las reuniones sean breves, interesantes, 
organizadas y productivas?  Parece que 
sí, si hacemos caso a lo que dice el 
señor Oisín Grogan,  aunque para ello 
habrá que someterse a sus estrictas 
condiciones.   

¿Qué dice Mr. Oisín Grogan?  
( h t t p s : / / 2 0 0 m i l l i o n c o a c h . c o m /
home17432293).  En sus gráficos 
y diagramas ha plasmado una serie 
de normas útiles y de buen sentido 
común que, razonablemente  aplicadas, 
mejorarían reuniones de cualquier 
tipo y ganarían en eficacia y brevedad.  
Una adaptación de esas normas es la 
siguiente.

4

Estás en una reunión y en algún momento tú crees que tienes algo importante que compartir  
con los otros participantes y que está dentro del tema que en ese momento se está tratando.

Antes de pedir la palabra y hablar, hazte las siguientes preguntas y decide.

1	 ¿De verdad es importante?	 NO, pues cállate  	 SI, pasa al siguiente punto
2	 ¿Pertenece al tema que se trata?	 NO, pues cállate  	 SI, pasa al siguiente punto
3	 ¿Es el momento de decirlo?	 NO, pues cállate  	 SI, pasa al siguiente punto
4	 ¿Es una opinión o un hecho?	 OPINION, cállate	 HECHO, pasa al siguiente p. 
5	 ¿Es un hecho demostrable?	 NO, pues cállate	 SI, pasa al siguiente punto
6	 ¿Es de mi responsabilidad?	 NO, pues cállate	 SI, pasa al siguiente punto
7	 ¿Alguien lo ha dicho antes?	 SI, pues cállate	 NO, pues dilo, pero por favor

Se breve, conciso, hazte entender, no intentes impresionar a nadie



Tal vez algún lector pueda pensar que 
estas normas de sentido común son 
demasiado drásticas.  Tal vez lo sean.  
Si se tomasen al pie de la letra, se 
podría añadir, las reuniones serían 
serias en exceso y muy cortas.  Claro 
que sí podrían serlo y si además son 
productivas, pues muy bien.   Pero 
no solo eso, una reunión así llevada 
es una muestra del respeto a los 
otros participantes y de respeto a sus 
respectivas responsabilidades.  Es 
decir, respeto al grupo, que es más que 
cada uno.  Algunos ponen normas más 
drásticas.  Un ejecutivo de una empresa 
importante instruye a sus directores 
de departamento para que suspendan 
la reunión si en los primeros quince 
minutos apunta a no ser productiva.

La falta de respeto, feo pero frecuente 
pecado, suele aparecer por muchos 
lados en las reuniones.  Ejemplos 
varios de faltas de respeto:  1) Soltar 
“rollos” que no vienen a cuenta, que 
solo satisfacen al que los suelta y 
aburren a los demás.  2) Hacer buenas 
aportaciones al tema pero demasiado 
extensas, detallistas y rigurosas en 
exceso, lo que no es necesario en 
esa reunión y hace que sea difícil 
mantener la atención.  3) No usar el 
lenguaje más claro posible, abusando 
de terminología propia de pocos.  El 
abuso de esta terminología convierte lo 
brillante en oscuro y apaga o atenúa el 
interés.  4) En las reuniones enseguida 
se nota - y mentalmente se rechaza - 
cuando el que habla quiere impresionar 
por su contundencia, sabiduría o 
conocimientos.  Está mandando un 
mensaje de menosprecio, que puede 
no objetarse en alta voz, pero que no se 
olvida.  Y se podrían añadir más.

En las reuniones nos retratamos.  Al 
hablar asoman y surgen elementos 
de nuestra personalidad.  Dime como 
te reúnes y te diré quién eres, podría 
ser, parodiando, el refrán clásico.  El 
lenguaje corporal de los participantes 
puede contribuir o ser la causa de que 
la reunión sea improductiva.  Algún 
crítico, quizá un tanto ácido, decía 
que en cualquier reunión, por muchas 
trivialidades que digas, si hablas con 
mucho aplomo, no alzas la voz, mueves 
el brazo y gesticulas dando a entender 
que el asunto es muy complicado, que 
nadie sabe de eso, que llevas mucho 
tiempo tratando el asunto y en todo 
momento aparentas ecuanimidad y 

sentido común, es probable que la 
reunión sea ya un desastre sin remedio.  
Los demás participantes se ven que no 
están a la altura y callan.

Hay, también, reuniones tramposas.  
Se suele poner, equivocadamente, 
el ejemplo a veces observado en la 
universidad cuando se convoca una 
asamblea para decidir si se convoca 
una asamblea.  Parece una tontería, 
pero no lo es si lo que se persigue es 
localizar personas, evaluar los grupos 
presentes, detectar afinidades y valorar 
las posibles acciones a emprender.  
Puede ser un ejemplo exagerado, pero 
en toda reunión siempre está latente 
el peligro de la manipulación.  En todo 
caso, el abuso de palabras de significado 
ambiguo es señal preocupante.

Nunca debería celebrarse una reunión 
sin haberla preparado suficientemente.  
Por ejemplo.   Identificar los 
convocados, remitirles la información 
y documentación necesarias, controlar 
que la han recibido, tener consensuado 
el orden del día, con todos o con la 
mayoría posible.  Tener un presidente, 
un secretario y los demás miembros 
con tareas bien marcadas, según sea 
necesario.  La reunión debe empezar 
a la hora señalada.  Llegar tarde es 
una “descortesía” hacia el grupo, no 
debería retrasarse el comienzo de la 
reunión por una indebida cortesía al 
que llega tarde.

El presidente es esencial.  Tiene que 
conocer bien las normas de la reunión, 
los temas a tratar y a los convocados.  
Nunca puede ser figura decorativa.  
Incitará a que los callados hablen, 
impedirá que los charlatanes hablen 
sin ton ni son, recortará a los “rollistas” 
para que no insistan o repitan lo ya 
dicho, señalará a los despistados que 
lo que dicen no se corresponde con el 
orden del día, propondrá y defenderá 
acuerdos, siempre con educación, 
incluso delicadeza, pero con firmeza.  El 
presidente debe ser consciente de que 
su cargo conlleva abundante espíritu de 
sacrificio y escasa recompensa.
A veces es sospechoso el interés y 
afán que algunos muestran para ser 
nombrados presidente.

El secretario es importante.  Tiene a su 
cargo los trámites pre y post reunión 
y los contactos con los convocados.  
Remite las convocatorias y la 

documentación necesaria, controla que 
se ha recibido, redacta y distribuye los 
borradores del acta, que se aprobarán 
o no en la siguiente reunión o de 
otra manera establecida.  En las actas 
figurará lo que se haya acordado que 
figure.  En general suelen figurar los 
acuerdos alcanzados y las discrepancias 
formuladas.  

¿Cuánto debe durar una reunión?  No 
se lo pregunten a Enrico Berlinguer (el 
del culo di ferro).  Habrá que distinguir 
entre reuniones y reuniones.  Las 
reuniones que se suceden de forma 
periódica y no son multitudinarias, no 
deberían durar más de hora y media.  
En este tiempo se pueden decidir 
muchas cosas si no se permite repetir, 
insistir, marear, salirse del tema, contar 
chascarrillos, decir cosas graciosas o 
graciosillas.  Si los participantes han 
aprendido a hablar solo del asunto 
en cuestión, tienen en cuenta los 
consejos del Sr. Grogan (los de más 
arriba), son razonablemente humildes 
y aceptablemente disciplinados, 
con menos de hora y media debería 
bastar.  En otro tipo de reuniones, de 
mucha gente, orden del día impreciso, 
presidente dubitativo, asistentes que 
quieren dominar, etc., es imposible 
predecir su duración.  No tanto su 
productividad.

El local donde se celebra la reunión 
tiene su importancia, pero no tanta, ni 
remotamente, como los participantes 
y los cargos.  Sin caer en extremos 
(local muy grande o muy pequeño o 
muy frio o muy caluroso, sin sillas para 
todos, etc.) la mayoría de los locales 
suelen ser, con mayor o menor confort, 
válidos para celebrar reuniones.  La 
buena acústica, si es grande el local, es 
fundamental.

Contaban que una persona llegaba tarde 
a una reunión y en su apresuramiento 
entró en el local equivocado donde 
se celebraba otra reunión.  Ni él ni 
nadie se enteró de momento.  Sin 
embargo intervenía en la reunión, muy 
convencido, diciendo:  “Hay que ser 
prudentes y no decidir a la ligera”.  “Es 
mejor no arriesgar mucho al principio”.  
“No es bueno empezar la casa por el 
tejado”.  Y  más cosas por el estilo.  Le 
eligieron presidente.  Que nunca nos 
pase.

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta
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Si los preparativos del viaje os 
parecieron interesantes, este 
episodio que voy a contaros no 

le queda a la zaga por extraordinario, 
desesperado, desconocido y descon-
certante. Hay versiones contradictorias, 
intereses internacionales y una astucia 
admirable. No se debería juzgar fuera 
del contexto de la época y espero saber 
narrarlo.

El 26 de septiembre de 1519 
la expedición sale de Tenerife y ya 
no vuelve a tocar tierra hasta el 13 
de diciembre, día en que llega a Río 
de Janeiro (bautizada con el nombre 
de Santa Cruz) y donde descansa dos 
semanas. La flota empieza a navegar 
rumbo sur buscando el paso al otro 
océano, viaje en el que cada ría, cada 
estuario, cada recodo es una ilusión 
por explorar. Pero al adentrarse solo 
encuentran agua dulce y al avanzar 
solo tierras cada vez más desiertas, 
tempestades y un intenso frío.

Navegan hasta que el 31 de 
marzo de 1520 entran en la Bahía de 
San Julián, en latitud 49º sur, los cinco 
barcos comandados de la siguiente 
manera:
La TRINIDAD, capitaneada por Maga-

llanes con el piloto-cosmógrafo 
Andrés de San Martín y su ayudan-
te, Gerardo Herrero.

La SAN ANTONIO, con Mesquita como 
capitán (que sustituye a Antonio 
de Coca, depuesto por Magalla-
nes en Brasil) y Juan de Elorriaga 
como maestre.

La SANTIAGO, con Serrao como capi-
tán

La VICTORIA: al mando de Mendoza
La CONCEPCIÓN: con Quesada al man-

do y Elkano como maestre,
La bahía, aunque no es buen 

tenedero por las corrientes ofrece 
madera, comida y agua y una vez 
fondeados, Magallanes comunica a la 
tripulación que van a pasar allí todo 
el invierno austral. La primera medida 
que adopta para hacerle frente es impo-
ner racionamiento en comida y bebida, 

hecho que siembra más descontento 
del que ya hay.

Los otros capitanes le piden 
explicaciones por esta decisión puesto 
que para ciertas cuestiones saben que 
deberían ser consultados.. Pero igual 
que lleva haciendo todo el viaje, esta 
vez tampoco les da ninguna. Le piden 
regresar a España y volver de nuevo 
bien pertrechados pero él no les quiere 
escuchar. No puede decirles “el por-
tulano marcaba el paso a 40º errónea-
mente, me he equivocado y os he extra-
viado a todos”. Así que guarda silencio 
y les convoca al día siguiente para 
celebrar juntos la misa del Domingo de 
Ramos. Aunque solo acude uno de los 
capitanes a Magallanes no le extraña 
porque ha ordenado reforzar el fondeo 
y les supone ocupados obedeciendo 
sus órdenes. Lo único extraordinario es 
que no ha habido ni una nota de discul-
pa. Qué raro.

Los capitanes aún no le están 
traicionando sino manifestando indi-
rectamente su descontento.

Magallanes entonces les invita 
ceremoniosamente a departir sobre las 
disposiciones de la flota en la comida 
de ese Domingo de Ramos. Pero es 
demasiado tarde y rehúsan, sin siquie-
ra dar las gracias. Únicamente acude 
Mesquita.

El comandante de la flota, astu-
to e inteligente, empieza a sospechar 
que algo se está gestando pero aún 
no sabe exactamente el qué. Al hacer 
balance de la situación sabe que Mes-
quita en la San Antonio y su primo y 
amigo Serrao en la Santiago le son fie-
les. Por otro lado sabe que hay malestar 
por la “lucha de poder” que tuvo con 
Cartagena y en la que le “hizo preso” 
y la posterior sustitución de Antonio de 
Coca por Mesquita. ¿Podría seguir Car-
tagena envenenando el ambiente?

En la oscuridad de esa misma 
noche se lleva a cabo el primer acto de 
amotinamiento cuando un bote sale de 
la Concepción hacia la San Antonio con 
Cartagena, Coca y Quesada a la cabeza, 

además de 27 hombres armados entre 
los que se encuentra Juan Sebastián 
Elkano. La intención es hacerse con esta 
nave y así tener tres barcos a su favor 
dejando a Magallanes con solo dos (la 
Trinidad y la Santiago). No encuentran 
a nadie de guardia y en cuanto suben 
a cubierta se dirigen al camarote de 
Mesquita, al que engrilletan, encierran 
en la cámara del escribano y ponen un 
vigilante. El maestre de la nao, Juan de 
Elorriaga, aparece y exige a Quesada 
que libere a su capitán y regrese a su 
barco, momento en el que Quesada 
lo apuñala dejándolo malherido. A los 
portugueses les pone grilletes y da vía 
libre a las bodegas al resto de la tripu-
lación.

Son varios los relatos que men-
cionan que al regresar los amotinados, 
es a Elkano a quien dejan al mando de 
la San Antonio, que queda en situación 
de zafarrancho de combate.

La noche está inmóvil. Nada 
hace sospechar al resto de los barcos 
lo que ha pasado.

Al día siguiente comienza la 
actividad normal. Un bote con madera 
y agua llega a la San Antonio pero esta 
vez nadie baja la escala. A la orden de 
que la arríen contestan en un segundo 
acto de amotinamiento: aquí ya no se 
obedecen más órdenes de Magallanes, 
solo de Quesada.

El bote regresa con esas noti-
cias a la Trinidad y Magallanes ense-
guida evalúa las circunstancias. Envía 
un bote de barco en barco y excepto 
la Santiago las demás naos están en 
su contra. Entiende que solo tiene dos 
posibilidades: o bien rendirse, lo que 
supone echar por la borda, después de 
tanto esfuerzo, su sueño de encontrar 
el famoso paso americano, o bien con-
traatacar. Para él es obvio que los capi-
tanes no quieren lucha, que lo único 
que quieren es hacer presión para que 
se les consulte la posibilidad -o no- de 
retornar a España. Esta actitud a ojos 
de Magallanes les hace más débiles 
y su fría cabeza empieza a pensar el 

MAGALLANES-ELKANO 
MOTÍN EN SAN JULIÁN (PARTE 3)   

Capt. MARTA SANCHO
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contragolpe.
Justo en ese momento Quesa-

da envía a Magallanes una embarcación 
con una “suplicación”, una carta que le 
confirma que no hay intención de lucha 
y ¿qué hace astutamente Magallanes? 
Retiene a la fuerza los hombres que 
la han llevado y se queda con el bote. 
Doble victoria inicial: debilita a los ene-
migos y tiene dos botes. Acto seguido, 
envía, en el bote requisado un hombre 
de su confianza, el alguacil Gómez 
de Espinosa junto con cinco hombres 
armados a la Victoria con una respuesta 
a Mendoza.

Cuando Mendoza lee la carta 
se empieza a reír de las condiciones de 
Magallanes, y Espinosa y uno de sus 
hombres cortan sus carcajadas apuña-
lándole y dándole muerte. Aprovechan-
do la distracción del momento llega el 
segundo bote enviado por Magallanes, 
con quince hombres más y Duarte 
Barbosa a la cabeza. Al ver de golpe 22 
hombres armados y sin estar prepara-
dos, los de la Victoria se rinden en el 
acto. Izan velas, viran y fondean cerca 
de la capitana en la boca del puerto. Al 
otro lado y algo más alejada se sitúa 
la Santiago. Los tres barcos, ahora en 
poder de Magallanes, cierran la entrada 
de la bahía.

Hace mucho viento y la San 
Antonio, aún en manos de Quesada, 
garrea hacia la capitana. Hay tres ver-
siones de este último movimiento de la 
San Antonio: pudiera ser que el viento 
y la corriente la moviesen, o que desde 
la Trinidad fueran algunos hombres a 
cortar los cabos de las anclas, o tal vez 
fuera Elkano quien virase para intentar 
huir de la bahía con la nao más gran-
de y mejor pertrechada. En cualquier 
caso se sabe que hubo varios disparos 
entre ambas naos aunque estos hosti-
gamientos mutuos duran poco tiempo. 
En seguida lanzan ganchos de abor-
daje desde la capitana y cuando se 
le pregunta a la tripulación de la San 
Antonio: ¿con quién estáis? Estos con-
testan sin dudar: ¡con el Rey Carlos y 
Magallanes!

En pocas horas Quesada, Coca 
y el resto de amotinados estará enca-
denado, mientras que Mesquita y los 
demás serán liberados. De un golpe 
astuto se han invertido completamente 
los papeles.

Aunque el cadáver de Mendoza 
ya había sido izado en el penol, cabeza 
abajo. Magallanes le sentencia (ejecu-
ción post mortem) a ser arrastrado y 
descuartizado y sus restos empalados 

para escarmiento de todos. (primer 
acto de crueldad)

Al día siguiente se inician 
actuaciones sumarias con gran forma-
lismo. Mesquita es nombrado presi-
dente del Tribunal y toma declaración 
a los amotinados, que han de pagar su 
traición con la muerte. Cuarenta perso-
nas, diez oficiales y treinta tripulantes, 
son detenidos y condenados.

Pero Magallanes sabe que con 
cuarenta personas menos la flota no 
puede continuar. Y lo sabe desde el 
principio. Aun así mantiene la tensión 
durante casi tres semanas (segundo 
acto de crueldad) hasta revocar la sen-
tencia a la mayoría. Concretamente a 
los marineros y grumetes los indulta 
en base a que actuaron obedeciendo en 
todo momento a sus capitanes, como 
era su deber. Los oficiales son degrada-
dos y conmutada su pena por trabajos. 
Entre ellos se encontraba Elkano (hecho 
que explica que no vuelva a aparecer 
en las crónicas de la expedición hasta 
que tome el mando de la Victoria antes 
del tornaviaje)

Quesada es sentenciado a 
muerte por asesinato y rebeldía. Se le 
da la gracia de morir por la espada pero 
el verdugo habría de ser su fiel escude-
ro (tercer acto de crueldad extrema) a 
cambio de su indulto (o si no, muerte a 
los dos). Este tiene que cortar su cabe-
za, luego el cadáver se descuartiza y, al 
igual que el de Mendoza, se clavan en 
estacas los despojos.

Extraña resultó la condena a 
muerte del piloto-cosmógrafo de la Tri-
nidad Andrés de San Martín junto con 
su ayudante Gerardo Herrero, puesto 
que nadie había visto actitudes sedicio-

sas en ellos. Ambos fueron sentencia-
dos a morir colgados por los pulgares 
en la tortura de la época conocida como 
“garrucha”. Aunque el piloto proclamó 
a gritos su inocencia fue el primer con-
denado, tardando cinco horas de horri-
ble sufrimiento en morir (cuarto acto 
de crueldad). Después de esto decidió 
Magallanes conmutar provisionalmen-
te la vida de San Martín.

Sin embargo la condena de 
Antonio de Coca causó también impre-
sión, pero por lo contrario, pues aun-
que todos sabían que era cabecilla de 
los sublevados, Magallanes se limitó 
a degradarle a sobresaliente (acto des-
concertante)

A Cartagena no puede “tocar-
le” por ser el veedor de la expedición 
e igual a Magallanes en rango. Pero, 
semanas después de este episodio se 
le ve conspirando con el clérigo Pedro 
Sánchez de la Reina. Una tercera rebe-
lión promovida por la misma persona 
es demasiado y Magallanes toma la 
decisión de dejarles abandonados en 
tierras patagonas una vez finalice el 
invierno y la flota parta (último acto de 
crueldad). Nunca más se volvió a saber 
de ellos.

En conclusión: no se puede negar la 
increíble habilidad de Magallanes para 
retomar el poder. La solidez de un 
hombre, obviamente poco hábil en sus 
relaciones con los demás, pero con una 
enorme fuerza para encaminarse a su 
objetivo es tal vez lo que más sorpren-
de. Un hombre tenaz que sabe manejar 
los pocos recursos de que dispone para 
seguir hacia lo que todavía sigue sien-
do un sueño. Su sueño. 
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LAS GRANDES VÍAS 
DE COMUNICACIÓN (2)

Capt. Ricardo González Placer

En línea con lo expuesto en los 
artículos sobre “Vias de Comuni-
cación” las nuevas vías que están 

en fase de apertura a través del Ártico 
pueden llegar a producir un impacto 
en la navegación marítima que no tenía 
lugar desde las aperturas de Suez y 
Panamá.
Ártico proviene de la palabra griega 
artikos que significa oso y es una clara 
referencia a la constelación de la Osa 
Mayor, situada de tal forma que las 
dos últimas estrellas, Dubhe y Merak, 
enfilan hacia la estrella Polar situada 
a una distancia angular o con azimut 
inferior a un grado con respecto al norte 
verdadero.
Los seres humanos han estado poblan-
do el Ártico desde hace más de 45.000 
años,  marcas de puntas de flecha y 
otros objetos punzantes observados en 
el esqueleto congelado de un mamut 
avalan esta afirmación según un estudio 
ruso publicado recientemente. Al mar-
gen de estos asentamientos de diversas 
tribus paleo-esquimales, inuits, nenets, 
lapones, etc. la primera expedición de 
la que se tiene constancia la realizo el 
marino explorador llamado Piteas de 
Masilia en el año 330 a.de C. que des-
cribió una tierra extraña llamada Thule, 
probablemente Islandia. De regreso a 
su hogar, pocos creyeron en sus des-
lumbrantes relatos, decía que Thule era 
el país más septentrional, seis días al 
norte de la isla de Gran Bretaña y donde 
el sol de pleno verano nunca se ponía.
Más información sobre el viaje de Piteas 
está recogida en el excelente trabajo 
escrito por el Capitán Garmendia sobre 
“LA NAVEGACIÓN EN TIEMPOS DE 
PITEAS”, publicado por la ASOCIACIÓN 
hace unos años, creo que en el 2005.  
Incursiones y expediciones realizadas 
con la intención  de desentrañar los 
enigmas que el Ártico presentaba ante 

los humanos se han estado realizando 
continuamente. Vikingos y otros explo-
radores europeos sistemáticamente han 
intentado adentrarse entre las heladas 
tierras que contornean el Ártico. Con  el 
conocido como Periodo Cálido Medie-
val (desde el 950 al 1250) estuvieron 
cerca de alcanzar objetivos aunque fue-
ron frustrados con la posterior llegada 
de la Pequeña Edad de Hielo (entre los 
años 1300 y 1400).  
Posteriormente al descubrimiento de 
América insistentemente  se busco la 

conexión marítima entre el Atlántico 
y el Pacífico. Abierto el paso por el 
Cabo de Hornos y prácticamente des-
cartada cualquier opción natural por el 
istmo caribeño, quedaba la tentativa de 
encontrar paso por el norte del conti-
nente americano.  El explorador francés 
Jacques Cartier, entre 1534 y 1542, hizo 
tres campañas al Rio San Lorenzo con 
la creencia de que estaba abriendo un 
paso para llegar a China y a la tierra de 
las especias.
En 1607 Henry Hudson, con la intui-

EL ÁRTICO, OPORTUNIDADES Y AMENAZAS
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ción de que la conexión entre ambos 
océanos podría estar atravesando zonas 
polares,  al servicio de la Compañía 
de Moscovia, hizo su primer viaje con 
intención llegar a la india, alcanzó las 
costas de Groenlandia y las Svalbard, 
descubriendo también la Isla de Jan 
Mayen. Al año siguiente y con el mismo 
propósito derivo su viaje hacia Nueva 
Zembla por el Mar de Barents, fracasó 
y la Compañía de Moscovia desistió. 
Posteriormente, esta vez por cuenta 
de la Compañía Holandesa de la Islas 
Orientales, volvió a intentar el paso a 
través de Nueva Zembla pero debido 
al intenso frio y adversas condiciones 
tuvo que desistir y puso rumbo hacia el 
Oeste. Entró por la bahía de Nueva York, 
navegó el rio que llevaría su nombre lle-
gando a lo que es hoy Albany. En 1610 
inició su último viaje  con rumbo a la 
Bahía de Hudson, debido a su inmensa 
extensión pensó que era el Pacífico. Se 
les echo encima  el invierno y quedaron 
bloqueados por el hielo, la tripulación 
se amotinó y fue abandonado en un 
bote, se le dio por muerto en 1611.
James Cook y George Vancouver, gran-
des exploradores del norte del continen-
te americano, intentaron sin conseguir-
lo dar con el paso entre ambos océanos 
por el sur del Cirulo Polar Ártico.
Sobre quien fue el primero en alcan-
zar el Polo Norte, es un tema muy 
discutido, un GPS nos puede dar la 
posición exacta, pero sin él y tenién-
dolo que situar encima de la banquisa 
sometida a continuas derivas es muy 
difícil, Edward Parry, experto en obser-
vaciones astronómicas en las latitudes 

boreales lo intento en 1827, la banquisa 
se desplazaba más rápidamente hacia 
el Sur de lo que él podía hacerlo hacia 
el Norte y no alcanzó su objetivo. Tam-
poco consiguió abrir el codiciado paso 
Noroeste para llegar al Pacífico, pero 
había cartografiado y explorado un área 
considerable del Ártico que comprendía 
desde su entrada por la Bahía de Baffin 
hasta donde el estrecho de McClure se 
abre al mar de Beaufort, entre las islas 
de Melville y Banks, rebasando el meri-
diano 120W.
El Capitán de la Royal Navy John 
Franklin después de participar en varias 
expediciones al Ártico consiguió del 
almirantazgo británico la financiación 
necesaria para emprender su última 
expedición en busca del paso hacia el 
Pacífico, partió en mayo de 1845 con 
128 hombres y dos barcos, el HMS Ere-
bus y el HMS Terror, ambos quedaron 
bloqueados por el hielo en las proxi-
midades de la isla del Rey Guillermo, 
todos fallecieron. Varias expediciones 
intentaron buscar supervivientes pero 
solo encontraron algunos esqueletos. 
En 2014 un equipo de rastreo canadien-
se encontró el pecio del Erebus.
El primer explorador del que se pue-
de decir que identifico el paso entre 
ambos océanos fue Robert McClure que 
entrando por el estrecho de Bering y 
navegando hacia el Este, en 1851, llegó 
hasta la isla de Banks donde su barco el 
HMS Investigador quedó bloqueado por 
el hielo. McClure pasó cuatro inviernos 
en la isla de Banks. Mediante explora-
ciones en trineo llegó a la isla Melville 
encontrando en una roca un mensaje de 

Edward Perry grabado en su expedición 
hacia el Oeste. Este encuentro, aunque 
diferido en el tiempo, de las expedicio-
nes de Perry hacia el Oeste y McClure 
hacia el Este, además de identificar un 
paso que unía ambos océanos, fue de 
gran ayuda para que en 1905 el explo-
rador noruego Roald Amundsen con el 
Gjoa, pequeño pesquero reconvertido 
de 47 toneladas y 21 metros de eslora, 
con solo cinco tripulantes partió de Oslo 
en 1903, pudo navegar hacia el Oeste 
cruzando por fin el Ártico occidental. 
Pasando el estrecho de Bering llegó a 
San Francisco en 1906.
En 1940 el sargento de la Policía Mon-
tada de Canadá Henry A. Larsen fue  el 
primero en navegar por la costa norte 
canadiense, en sentido Oeste-Este, sin 
hacer invernada en el viaje.
Paralelamente a lo que se venía hacien-
do en la costa Norte canadiense, en la 
parte oriental del Ártico, se buscaba 
afanosamente la conexión entre el mar 
de Barents y el estrecho de Bering  cos-
teando la costa siberiana. 
El cartógrafo flamenco Abraham Orte-
lius, geógrafo de Felipe II, publico el 
Theatrum Orbis Terrarum, considerado 
el primer atlas moderno, en él describe 
una vasta red de vías fluviales cruzando 
Asia, dando pie a interpretar la existen-
cia de una ruta marítima con origen en 
China que a través del hoy conocido 
Pasaje Noreste llegaba al Mar del Norte 
europeo.
El navegante portugués David Melguero 
en 1660 fue, según algunas fuentes, el 
primero que a bordo de la embarcación 
“Pai Eterno (Perpetual Father)” inicio el 
viaje en Kagoshima (Japón) con destino  
a Oporto cruzando todo el Ártico orien-
tal. El Capitán Melgueiro pudo haber 
aprovechado el hecho de que el año 
1660 y los precedentes fueron de los 
más cálidos en dos siglos, manteniendo 
la temperatura del agua por encima de 
lo normal.
En 1600 en la península de Gyda, entre 
los ríos Ob y Yenisey, los rusos funda-
ron la ciudad  estado de Mangazeya. La 
ciudad inicialmente controlada por los 
pomors, pobladores del norte de Asia,  
paso a mano de los cosacos de Sibe-
ria quienes exploraron ampliamente la 
zona, tanto por mar como por tierra. Ini-
cialmente navegaron hacia el Oeste con 
los kochs, embarcaciones de dos másti-
les diseñadas para navegar entre hielos. 
Ante el temor de invasiones inglesas 
y holandesas que pudieran mermar la 
colonización que Rusia estaba practi-
cando en Siberia, cerró la vía marítima 
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hacia el Oeste abriéndola hacia el Este.  
En 1648, Semión Ivánovich Dezhniov, 
explorador ruso de Siberia, lideró una 
expedición que desde la boca del río 
Kolymá navegó hacia el este por el mar 
de Siberia Oriental hasta entrar en el 
mar de Bering. Fue el primer europeo 
que descubrió que Asia no estaba unida 
por tierra con Alaska.
Adolf Erik Nordenskiöld, geógrafo y 
explorador sueco de origen finés, entre 
1878 y 1880 a bordo del buque balle-
nero Vega logró  navegar hacia el Este, 
desde el Mar de Barents, por todo el 
norte del continente eurasiático.
Los barcos de vapor, la llegada de la 
radio y los rompehielos contribuyeron 
a facilitar la navegación por la ruta rusa. 
Después de la Revolución rusa de 1917, 
la Unión Soviética quedó aislada de 
las potencias occidentales, la utilización 
de esta ruta pasaba a ser imprescin-
dible. Resultaba ser la ruta más corta 
entre Múrmansk y Vladivostok, ambos 
puertos libres de hielos, discurría ade-
más íntegramente por aguas interiores 
soviéticas sin verse afectada por impe-
dimentos de otros países.
En 1932, una expedición Soviética rea-
lizó la primera navegación a lo largo 
del NEP, desde Arcángel al estrecho de 
Bering, en un mismo verano sin hacer 
invernacion.

Es un hecho constatado que debido 
al cambio climático la banquisa ártica 
tiende a reducirse y lo seguirá hacien-
do progresivamente en las próximas 
décadas, este hecho en conjunción con 

los conocimientos que sobre el Ártico 
han venido aportando las exploracio-
nes citadas, abre dos oportunidades 
de incalculable valor, por un lado, la 
apertura de nuevas vías de navegación 
al Este y al Oeste de la gran banquisa 
como alternativa a las actuales por Suez 
y Panamá. Por otro lado, la detección y 
mayor accesibilidad para la extracción y 
aprovechamiento de cuantiosos recur-
sos pesqueros, minerales y, sobre todo, 
de hidrocarburos. Esto ha despertado 
el interés de países ribereños, intereses 
asociados a su Zona Económica Exclu-
siva (ZEE). 
La demarcación de la región ártica está 
sujeta a varias controversias. La más 
común aunque no del todo aceptada es 
la que establece como límite de su área 
el círculo polar ártico en los 66° 33’ de 
latitud norte. Otra definición está basada 
en el clima y en la ecología y es la que 
hace referencia a la isoterma de 10 °C 
en el mes de julio y que se corresponde 
aproximadamente con la línea arbórea 
en gran parte de los países árticos. Esta 
isoterma alberga política y socialmente, 
como estados árticos, a Canadá, Dina-
marca (Groenlandia), Estados Unidos, 
Finlandia, Islandia, Noruega, Suecia y 
Rusia.
Intereses estratégicos de estos países y 
de otras potencias marítimas colisionan 
frontalmente a la hora de reivindicar 
la libre navegación y la extracción de 
recursos poniendo en controversia la 
Convención de las Naciones Unidas 
sobre el Derecho del Mar (UNCLOS, 
de sus siglas en inglés). Además, por 

encima de los intereses que puedan 
auto atribuirse estos países para la 
navegación y explotación de los recur-
sos, están las potenciales amenazas de 
provocar cuantiosos daños medioam-
bientales que en ningún caso pueden 
justificarse con las indudables  ventajas 
y oportunidades que aportan.
En 2001 Rusia reclamó casi la mitad del 
Océano Ártico, en base a las 200 millas 
de su Zona Económica Exclusiva (ZEE) 
y la unilateral anexión de la Platafor-
ma Continental Extendida consideran-
do que el dorsal Lomonosov es una 
extensión de la plataforma continental 
siberiana. Argumenta también el hecho 
de que ninguna otra potencia tiene una 
presencia tan acusada en la región ni 
está tan preparada para hacer frente a 
sus condiciones extremas, la reivindica-
ción fue rechazada por un equipo técni-
co. En  2007 investigadores rusos envia-
ron un buque de investigación al Polo 
Norte y obtuvieron datos cartográficos 
a su favor. En 2015 Moscú presentó a 
la ONU un documento pretendiendo 
acreditar que los dorsales submarinos 
de Lomonosov y Mendeleyev no dejan 
de ser una extensión de la plataforma 
continental siberiana. La Convención de 
las Naciones Unidas sobre el Derecho 
del Mar (UNCLOS) tiene en estudio la 
petición de Moscú.
Por su parte Canadá y Dinamarca están 
realizando investigaciones conjuntas de 
las partes próximas a sus costas que 
adolecen de deficiente cartografía. A 
Dinamarca le interesa especialmente 
probar que la citada cadena montañosa 
submarina Lomonosov de 1600 kiló-
metros está geológicamente ligada a 
Groenlandia. Dinamarca podría así argu-
mentar que el Polo Norte les pertenece 
contrariamente a las reivindicaciones 
Rusas. Canadá también podría reclamar 
una enorme área, y enfrentarse a la 
oposición de otros países árticos.
Estados Unidos podría solicitar una 
franja de fondo marino ártico de con-
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siderable dimensión pero la ratifica-
ción estadounidense del tratado de la 
Convención de las Naciones Unidas 
sobre el Derecho del Mar  ha sido blo-
queada repetidamente por un grupo de 
senadores republicanos que creen que 
el tratado infringiría la soberanía del 
país. Sin embargo muchos partidarios 
del tratado, incluido el Pentágono y el 
Instituto Estadounidense del Petróleo 
dicen que la paralización deja a Estados 
Unidos al margen, mientras los demás 
se reparten un océano.
Noruega ha venido manteniendo ciertas 
discrepancias con Rusia sosteniendo 
que el dorsal de Gakkel, en el mar de 
Barents, es una extensión de su ZEE. 
También hay cierto litigio abierto por la 
reclamación de Moscu sobre la titulari-
dad de las islas Svalvard, internacional-
mente reconocidas desde 1920 como 
de soberanía noruega. Spitsbergen es 
la mayor de las islas del archipiélago y 
la más poblada pero parte de su pobla-
ción son migrantes rusos vinculados 
a la industria minera del carbón. En 
los últimos años estas diferencias han 
perdido pujanza, ambos países están 
encontrando líneas de colaboración 
en proyectos y prospecciones para la 
extracción de hidrocarburos en régimen 
offshore en aguas libres de hielo del 
mar de Barents.
Una vez abierta la veda para explotar 
estos recursos, los conflictos territoria-
les en el Ártico adquieren cierto prota-
gonismo. Como estamos viendo todos 
los países ribereños aspiran a disponer 
además de las 200 millas que su Zona 
Económica Exclusiva (ZEE), de una Pla-
taforma Continental Extendida (PCE) 
cuyo alcance y dimensión viene deter-
minado por la  orografía de los fondos 
marinos con un límite de 350 millas. 

Estas plataformas, dada la proximidad 
entre los países y al tratarse de un océa-
no de reducido tamaño se solapan en 
la mayor parte de los casos aportando 
una fuente de conflictos adicionales. 
Con las 200 millas de la ZEE una amplia 
extensión del océano Ártico quedaría 
cubierta, si aplicamos adicionalmente 
la PCE la cobertura estaría próxima a la 
práctica totalidad.
Estos recursos, sobre todo petróleo y 
gas, están distribuidos por diversas 
cuencas submarinas dentro de las ZEE 
de los países ribereños, lo descubierto 
y parcialmente en extracción representa 
un importante porcentaje de los recur-
sos mundiales, estimaciones científicas 
solventes como las de ”United States 
Geological Survey” y “Wood Macken-
zie” apuntan a que hay entre 100 y 200 
billones de barriles por descubrir. Entre 
el 80 y 90% de estas reservas se esti-
man offshore y están localizadas en las 
escasas zonas del ártico que están libres 
de hielo o es de poco espesos durante  
todo el año.
En los Estados Unidos y su ZEE se 
empezaron las perforaciones y pos-
teriores extracciones, en la bahía de 
Prudhoe, en la década de los sesenta. 
Se están iniciando prospecciones para 
perforar en la zona ribereña de Alaska 
con el mar de Beaufort.
Noruega, al estar cerca de agotar sus 
recursos en su costa atlántica, está 
haciendo prospecciones y tiene algu-
na plataforma instalada en el mar de 
Barents. Es aquí donde, al menos tem-
poralmente, ha aparcado sus diferen-
cias con Rusia y están trabajando con-
juntamente. 
El país líder indiscutible en actividades 
en el Ártico es Rusia. En los tiempos de 
la URSS surgieron ciudades  y asen-

tamientos repartidos por toda la costa 
siberiana, todo ello debido a que se 
estaban detectando ingentes cantida-
des de petróleo y gas además de con-
siderables reservas de oro, zinc, níquel 
y hierro. El régimen soviético inició 
la explotación de estos recursos pero 
ante la falta de medios económicos y 
tecnológicos no consiguió un rendi-
miento adecuado, por el contrario, los 
daños causados al medioambiente fue-
ron considerables. En las dos últimas 
décadas el Gobierno Ruso está poten-
ciando estas explotaciones mediante 
empresas estatales y privadas. Se están 
descubriendo nuevos yacimientos, y las 
prospecciones y perforaciones aumen-
tan progresivamente. La franja costera 
siberiana cuenta con medio centenar de 
centros de hidrocarburos que se abas-
tecen con más de 350 yacimientos y 
generan el 85% de la producción de gas 
y el 11% de la de petróleo. A esto hay 
que añadir más de veinte explotaciones 
mineras de diversos metales. 
Gazprom dispone de la primera explo-
tación de crudo offshore del Ártico, se 
trata de la plataforma Prirazlomnaya, 
en la bahía de Pechora, Mar de Barents. 
Es la petrolera con más presencia en el 
Ártico, Shell, Exxon, Mobil y la noruega 
Statoil le siguen los pasos, todas con el 
objetivo de aprovechar los recursos que 
esconde el océano en sus zonas más 
accesibles gracias al deshielo. Sobre 
prospecciones  donde la banquisa es 
permanente, casi permanente o con 
excesivo grosor hay poca informa-
ción. Experiencia, avanzada tecnología 
y sofisticados medios, son cualidades 
absolutamente necesarias para perforar 
a través de la banquisa incluso siendo 
esta de poco grosor. 
Según el Presidente Putin, las explota-
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ciones petrolíferas en alta mar por enci-
ma del Círculo Polar como la de esta pla-
taforma demuestran la “expansión de la 
presencia de Rusia en los mercados 
mundiales de energía”. No coincidían 
con Putin los activistas de Greenpeace 
que en pleno Mar de Barents,  recién 
inaugurada la plataforma, procedieron 
a su asalto con la intención de detener 
la extracción de crudo.
Las sucesivas y épicas exploraciones 
que a lo largo de estos últimos siglos 
han tenido lugar, aparte de permitir el 
acceso a abundantes recursos de incal-
culable riqueza, han dejado bien defi-
nidas nuevas rutas de navegación que 
pueden aportar extraordinarias opor-
tunidades a la navegación marítima 
mundial.
La utilización y aprovechamiento de 
estas rutas depende mucho del proceso 
de  disminución de la banquisa en los 
años venideros. Como ya hemos visto 
las vías practicables son básicamente 
dos; la conocida como el Pasaje Noroes-
te, NWP (Northwest Passage) que discu-
rre por el archipiélago norte canadiense 
y la denominada Pasaje Northeste, NEP 
(North East Passage)  contorneando 
todo la costa Ruso-Siberiana.
El NWP, empezando en la Bahía de 
Baffin y procediendo en sentido Oeste 
accede al archipiélago pasando entre 

las islas de Devon y Baffin, salien-
do del Estrecho de Barrow y nave-
gando al Oeste, pasa entre las 
islas de Bank y Victoria y alcanza 
el Golfo de Amundsen que se 
abre al Mar de Beaufort y Chuk-
chi, entrando en el Estrecho de 
Bering. Dentro del archipiélago 
tiene tres variantes adicionales: la 
que discurre por el norte de la Isla 
de Bank, prácticamente impracti-
cable por el hielo, otra por el sur 
de la Isla Victoria y una tercera por 
el este de la Isla del Príncipe de 

Gales, que fue la que utilizo Amundsen, 
invernando en el asentamiento de Gjoa 
Haven.

Actualmente, el NWP con sus variantes 
es una ruta de poco interés comercial, 
debido al hielo es difícil encontrarla 
abierta más de dos o tres meses al 
año. La reducción de la banquisa con el 
cambio climático la podrían hacer más 
practicable en un futuro. Siendo opera-
tiva acortaría la distancia entre puertos 
del Norte de Europa y el Lejano Oriente 
en más de 3.000 millas.

A lo largo de los últimos años, por el 
NWP se han venido haciendo algunas 
navegaciones, la primera más represen-
tativa fue la del  SS Manhattan petrolero 
de 105.000 TM de peso muerto, fue 
reforzado para adquirir la clase de hielo 
de acuerdo con el American Bureau of 
Shipping. Patrocinado por la Humble 
Oil & Refining Co., en 1969 se convirtió 
también en el primer barco comercial 
en cruzar el mítico paso del Noroeste. 
Realizó el paso acompañado por el 
rompehielos canadiense CCGS John 
A. Macdonald. El 14 de septiembre el 
buque y su escolta alcanzaron Prudhoe 
Bay, en donde un simbólico y único 
barril de petróleo pintado de dorado 
fue cargado en su cubierta. Fue una 

experiencia para conocer la viabilidad 
del paso para el transporte de petróleo. 
A pesar del éxito del Manhattan, la ruta 
se consideró no rentable, y en su lugar 
se construyó el Alaska Pipeline.

En 2013 el granelero Nordic Orion tran-
sitó el NWP en viaje de Vancouver a 
Finlandia con un cargamento de carbón. 
Escoltado por un rompehielos canadien-
se realizo el paso polar sin problemas.

Al año siguiente, sin escolta de rompe-
hielos, el Nunavik cruzó el paso trans-
portando 23.000 toneladas de níquel de 
Canadá a China.

EL conocido como Pasaje Noreste, NEP 
(de sus siglas en inglés “Northeast Pas-
sage”). Viéndolo en sentido Oeste-Este 
empieza en la costa Norte de Noruega, 
y discurre sucesivamente por los mares 
de Barents, Kara, Laptev, Siberia Orien-
tal y Chukchi, entrando en el Océano 
Pacífico por el Estrecho de Bering. Hay 
que mencionar  también la variante 
conocida como la Ruta del Mar del 
Norte, NSR (de sus siglas en inglés 
“North Sea Route”) recogida en la ley 
rusa como propia, coincide con la NEP 
pero sin alcanzar el Mar de Barents, en 
el Estrecho de Matchkin.

La NSR discurre a  lo largo de la línea 
costera siberiana, a día de hoy es la más 
practicable, con respecto a la canadien-
se está más libre de hielos, permanece 
abierta más meses al año y no tiene 
que sortear tan tupido cúmulo de archi-
piélagos. El gobierno ruso pretende 
hacer de ella una “autopista marítima”. 
Está dentro de la ZEE rusa y aunque el 
tratado UNCLOS admite la libre nave-
gación, el gobierno ruso tiene que dar 
autorización, facilita a cambio servicios 
rompehielos y practicaje.
Desde los últimos años de la URSS la 
Ruta del Mar del Norte ha sido utiliza-
da por los buques que recalan en los 
distintos puertos de la costa siberiana, 
especialmente los del entorno de la 
península de Yamal para atender las 
exportaciones de gas, crudo y otros 
minerales. Las navegaciones eran de 
cabotaje y dentro de los términos del 
Ártico.
El Lomonosov Prospect, petrolero de 
113170 TM, de bandera liberiana y 
operado por la naviera estatal rusa 
Sovcomflot que utiliza GNL como com-
bustible primario, ha completado con 
éxito un viaje comercial a lo largo de 
la ruta del Mar del Norte. Casi todo el 
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recorrido fue sin escolta de rompehie-
los, exceptuando la zona de las Islas 
Anjou.
El primer cargamento con crudo proce-
dente de la plataforma Prirazlomnaya 
lo inició el petrolero Mijail Ulyanov con 
70.000 toneladas de crudo y destino 
Rotterdam.
El portacontenedores Venta Maersk de 
39924 TM y 3596-TEU es uno de los 
nuevos siete buques que con la máxima 
clasificación para hielos  están destina-
dos para feeders en el Báltico, operados 
por  “Maersk’s Seago Line” hacen la 
NSR de Vladivostok a San Petersburgo. 
Aunque la Ruta del Mar del Norte es 
transitable en esta época del año, las 
condiciones de hielo en el Mar de Sibe-
ria Oriental requirieron la ayuda de rom-
pehielos. En los viajes efectuados no 
hay noticias de que se hayan reportado 
incidentes, se ha mantenido un diálogo 
cercano y regular con la  Administración 
de la NSR y los operadores de los rom-
pehielos.
Con los gobiernos del Presidente Putin 
se han estado acometiendo grandes 
proyectos industriales en el Ártico; el de 
Yamal LNG y el de Gazprom Novy Port 
Project entre los más destacados. Pero 

sin duda el proyecto de más enverga-
dura y sin precedentes es el que se ha 
firmado en el Foro Económico Inter-
nacional celebrado del 5 al 8 de este 
mes de junio en San Petersburgo. Ha 
contado con la presencia y auspicio  del 
Presidente Putin y ha estado enfocado 
al desarrollo de la NSR, en el encuentro 
han participado: el holding dubaití DP 
World, el “Russian Direct Investment 
Forum”, la corporación estatal Rosatom 
y la empresa minera MMC Norilsk Nic-
kel. El objetivo de estas cuatro orga-
nizaciones es crear conjuntamente un 
acuerdo estratégico estilo “joint ventu-
re” para desarrollar el tránsito de carga 
a través de la NSR. La operativa tendría 
su principal enfoque en el trasporte de 
contenedores y gráneles.
DP World, actualmente con 78 termina-
les en pleno servicio, presente en más 
de 40 países, con su nueva presencia 
en Rusia se encargará de operar cierto 
número de puertos que Rusia prevé 
construir a lo largo de NSR.
El “Russian Direct Investment Fund” 
como fondo de inversiones de la Fede-
ración Rusa, invertirá junto a inversores 
extranjeros en recursos asociados a la 
NSR; se contará con la participación 

activa de Rosatom como operador de 
infraestructuras de la NSR y armador de 
la mayor flota de rompehielos nucleares 
del mundo, y con Norilsk Nickel como 
cargador y líder mundial en la pro-
ducción de palladium y nickel de alta 
calidad.
En una primera fase, los firmantes del 
acuerdo, definirán las pautas estraté-
gicas necesarias para incrementar la 
eficiencia del uso de la NSR y determi-
nar las variables de las distintas vías de 
navegación.
Queda asumido el compromiso de 
cuantificar presupuestos y aportar los 
fondos para atender los costes de las 
infraestructuras portuarias, y el diseño 
y construcción de de una flota adicional 
rompehielos nucleares.
Aunque, como ya se ha dicho, el desa-
rrollo de la NSR está principalmente 
pensado para fomentar el tráfico de 
contenedores y gráneles, no quedan 
sin recoger los intereses de Novatek, la 
mayor empresa privada productora de 
gas en Rusia que está actualmente utili-
zando la NSR para el transporte de LNG 
a consumidores europeos y asiáticos y 
precisa utilizar rompehielos nucleares 
para mantener la NSR abierta todo el 
año y poder ampliar la capacidad expor-
tadora de sus plantas del Ártico. 
Queda también recogido en el acuerdo 
un capítulo  importante para tener en 
cuenta, consiste en aplicar adecuados 
procedimientos de seguridad laboral 
e industrial  y en asegurar la protec-
ción medioambiental en relación con el 
transporte a lo largo de la NSR.
Estamos sin duda  ante indudables 
oportunidades y ventajas económicas 
pero también ante graves amenazas 
provenientes de la explotación de estos 
recursos que pueden tener asocia-
dos posibles derrames letales para el 
medioambiente. La vida marina en el 
Ártico es extremadamente rica pero 
también extremadamente frágil, sobre 
todo lo es en cuanto al fitoplancton del 
Atlántico Norte se refiere, muy amena-
zado en otras regiones. Un accidente en 
la explotación provocaría una contami-
nación de los fondos costeros que per-
manecería enquistada  por decenas de 
años. Dadas las bajas temperaturas de 
esta región el daño sería aún más gra-
ve, perjudicando la reproducción y cría 
de las especies, siendo además, una 
amenaza sobre toda la red trófica del 
Atlántico Norte incluyendo el Ártico.

rgp77@hotmail.es
Bilbao, junio de 2019
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PRESENTACIÓN 
LIBRO DE TRASMEDITERRANEA

AVCCMM

El día 4 de junio a las 19:00 horas 
tuvo lugar en la sala multiusos 
del Itsasmuseum Bilbao (antiguo 

Museo Marítimo Ría de Bilbao) la pre-
sentación del libro escrito por Juan 

Zamora Terres titulado: “Ernesto Anas-
tasio Pascual. Más allá del horizonte 
marino”. Entre el autor y sus acompa-
ñantes en la mesa, Jesús Maria Valda-
liso y Fernando Cayuela, se desarrollo 

un animado coloquio sobre el protago-
nista del libro con la intervención final 
del publico asistente. El acto termino 
pasadas las 21:00 horas después de 
degustar unos pintxos y txakolis.
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 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).
✓ Mercado Medieval a celebrar en la explanada del Museo Marítimo de Bilbao.  
✓ Bajada de veleros por la ría desde el Museo Marítimo hasta el Abra de Bilbao, encabeza-

da por el Saltillo. 

24-09-2019 (Martes). 
✓ 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).
✓ 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).
✓ Conferencia en el Museo Marítimo de Bilbao, sobre “Las características de las tripula-

ciones en el siglo XVI”.

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

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

ñanzas Náuticas): “Navegación Astronómica en el siglo XVI”.
✓ Visita al Planetario existente en el Centro.
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EL MISTERIO DE LAS EXTRAORDINARIAS PROPORCIONES DE LAS 
DIMENSIONES DEL ARCA DE NOÉ

Blog EXPONAV Fundación de Raul Villa Caro

Hace algún tiempo un ingeniero 
naval llamado Javier Pamiés, 
conociendo mi afición a los 

temas marítimos, me propuso una nueva 
línea de investigación. Me comentó que 
debía leer un artículo alojado en un 
blog, escrito por Álvaro Alonso, que es 
el hijo de otro ingeniero naval llamado 
Juan José Alonso Verástegui, y me 
indicó que en ese artículo se llevaban a 
cabo unas reflexiones sobre el “Arca de 
Noé” que seguramente iban a llamar mi 
atención. Y desde el principio les puedo 
asegurar que estaba en lo cierto, ya 
que el tema me fascinó. Aunque antes 
de continuar quiero aclarar que este 
artículo no está basado en principios 
religiosos, aunque obviamente los 
referencia, sino que corresponde a un 
trabajo técnico basado en la ingeniería 
naval. Y digo esto por si alguien ya lo 
quisiera desechar de inicio, sin leerlo, 
por no sentirse cómodo con la temática 
tratada. 

INTRODUCCIÓN: 
Para aquellas personas al que el título 
de este artículo las haya sorprendido, 
o al menos intrigado, las adelanto que 
a lo largo de las siguientes páginas 
aún la sorpresa será mayor, ya que 
curiosamente esta historia va a 
relacionar a la Biblia y su Arca de 
Noé, con los ya extintos Astilleros 
Euskalduna, de Bilbao. 
Pero volvamos al blog de Álvaro 
Alonso, y desvelemos qué encontré allí. 
Comentaba Álvaro que todos los jueves 
su padre, Juanjo, le invitaba a comer 
en su casa, costumbre que ya se había 
prolongado durante más de dieciséis 
años. Destacar que en la actualidad a 
Juanjo, ahora ingeniero naval jubilado, 
a sus ochenta y tantos años, todavía le 
siguen consultando sobre proyectos 
navales, de aquí y de fuera de nuestro 
territorio. Y fue durante una de esas 
comidas semanales junto a su hijo, 
cuando Juanjo, como a todo hombre 
de mundo al que le gusta rememorar 

anécdotas de su vida profesional y 
personal, expuso la historia que se va 
a convertir en el tema central de este 
artículo. 
Reseñar y recordar que en los años 
sesenta Juan José Alonso dirigía el 
Departamento de Reparaciones de los 
Astilleros Euskalduna. Allí trabajaba 
junto a un viejo compañero del Colegio 
Mayor Jiménez de Cisneros (ubicado 
en Madrid), el también ingeniero naval 
José Benito Parga. Parga, gallego, 
nació en 1930 en Ribadeo (Lugo) y pasó 
buena parte de su niñez y adolescencia 
en ese municipio, que era cuna de 
su familia materna. Incluso su padre 
fue registrador en un lugar cercano, 
Viveiro. Pero volviendo a Vizcaya, a los 
astilleros Euskalduna, destacar que a 
finales de los años sesenta esta factoría 
recibió el encargo de construir buques 
de carga para el transporte de grano 
(bulkcarriers) y otras materias, de un 
peso muerto de 19.000 toneladas. Por 
centrar un poco la época, me gustaría 
recordar que a principios de diciembre 
de 1969 se firmaba la constitución 
de una nueva sociedad denominada 
“Astilleros Españoles, S.A.”, resultante 
de la fusión de la S.E.C.N. (Sociedad 
Española de Construcción naval), 
Euskalduna y Astilleros de Cádiz. Esta 
nueva sociedad representaba el 65% de 
la industria naval española del momento. 
Su capital alcanzaba 2850 millones de 
pesetas y poseía una plantilla de más 
de 20000 empleados. Con esta unión 
quedaban bajo la misma dirección once 
astilleros ubicados en las provincias 
de Vizcaya, Cantabria, Asturias, Cádiz, 
Valencia y Sevilla. Y fruto de esta fusión 
nacían las ventajas de la especialización 
y de la mayor fuerza en la lucha por el 
futuro cliente. Además, adicionalmente, 
se ganaba en la mejora de la capacidad 
de las reparaciones, al formarse un 
equipo más fuerte y más polivalente. 

ENCARGO DE LOS BUQUES 
GRANELEROS: 
Benito Parga, como director de la Oficina 

Imagen 1: Réplica del “Arca de Noé” (Fuente: www.buhomag.elmundo.es ) 
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Técnica de la época en Euskalduna, 
transmitió a su gente las instrucciones 
necesarias para llevar a cabo el citado 
encargo de los buques graneleros 
de 19.000 toneladas. Para realizar el 
anteproyecto del tipo de buque, y 
calcular sus dimensiones, inicialmente el 
equipo de Parga aplicó las proporciones 
habituales en la construcción naval de 
ese momento, y de ahí surgieron los 
primeros planos. Una vez elaborados los 
planos principales, se le presentaron a 
Benito Parga, y según cuentan algunos 
testigos, Parga comenzó a estudiarlos 
detenidamente hasta que de pronto, 
exclamó algo parecido a: 
“¡Anda, pero si habéis diseñado el Arca 
de Noé!”
Cuando Parga se percató de la cara 
de sorpresa que expresaban los allí 
presentes, preguntó si existía algún 
ejemplar de la Biblia en el astillero. Y 
curiosamente, ese ejemplar apareció 
por algún sitio del astillero, y ante él, los 
sorprendidos ingenieros allí presentes 
pudieron comprobar el porqué de la 
exclamación de Parga, la cual estaba 
relacionada con algo que Dios dijo a 
Noé: 
“Hazte un arca de maderas bien 
cepilladas, divídela en compartimentos 
y la calafateas con brea por dentro y 
por fuera. Has de construirla de esta 
suerte: la longitud será de trescientos 
codos, la anchura de cincuenta codos 
y la altura de treinta codos. Harás una 
ventana en el arca. La cubierta superior 
la harás que vaya elevándose en el 
centro hasta un codo. Pondrás la puerta 
del arca en un costado y harás en ella 
tres pisos, uno abajo, otro en medio y 
otro arriba (Génesis 6:14-16)” 
Benito Parga consideró que lo que allí 
aparecía escrito podría considerarse 
como la primera “especificación 
de contrato” de la historia, para la 
construcción de un buque, en la que 
Dios representaba al armador y Noé al 
astillero. 
Dicho todo esto, supongo que habrá 
lectores que en cualquier caso se 
estarán preguntando todavía que dónde 
está exactamente la relación entre ese 
Arca y el barco de Euskalduna. Pues el 
misterio reside aquí. Si damos al codo 
mencionado en la Biblia (un codo era 
la distancia media en un adulto entre 
el codo y el extremo de la punta de los 
dedos, generalmente 45,6 centímetros) 
el valor de la época (0,456 metros), 
la eslora del Arca sería de 136 m, 
la manga de 22,8 m y el puntal de 
13,6 m. E increíblemente esas eran 

exactamente las medidas que acababan 
de surgir de la Oficina Técnica de 
Euskalduna. Y otro dato muy curioso es 
que las relaciones de “eslora/manga” y 
“eslora/puntal” utilizadas a finales de 
los sesenta eran respectivamente unas 
proporciones de “6” y “10”, típicas de 
la construcción naval de esa época, 
pero muy diferentes de las que se 
utilizaron en el pasado, cuando los 
buques no eran tan afinados y esbeltos. 
Por lo tanto resulta sorprendente que 
se utilizaran aquellas dimensiones y 
proporciones para el Arca, cuando estas 
no se alcanzaron en la ingeniería naval 
hasta el siglo XX (el Victory, el mayor 
barco del siglo XVIII, no alcanzaba los 70 
m de eslora). Y además debo destacar 
que las coincidencias no acaban aquí. 
Si releemos el pasaje de la Biblia, 
podemos observar que a Noé también 
se le encargó una brusca (curvatura 
transversal de la cubierta superior) de 
un codo de altura, que curiosamente 
también coincide con la brusca estándar 
de los años setenta, que se obtenía del 
cociente de “manga/50”, en este caso 
correspondiente a 0,456m
 
CAPACIDAD DEL ARCA DE NOÉ: 
Como bien sabemos, el Arca se diseñó 
para contener animales. Y con unas 
dimensiones como las que estamos 
teniendo en cuenta, estaríamos 
hablando de un buque de más de 20.000 
toneladas, y con un volumen superior a 
los 400.000 metros cúbicos. Por todo 
ello, y con las buenas relaciones de 

dimensiones ya mencionadas, podemos 
pensar que este buque podría aguantar 
todo tipo de temporales, pero, 
¿dispondría de espacio suficiente para 
alojar y contener a todas las especies 
de animales para las que fue creado? 
Si tomamos la denominación “especie”, 
tal como la conocemos hoy en día, está 
claro que resulta difícil el pensar que 
pudieran caber todos esos animales 
en el arca. A fecha actual deben existir 
millones de especies diferentes de 
animales en el mundo, por lo que 
resulta imposible el creer que pudieran 
caber millones de especies en el Arca 
en su día. Pero también es verdad que 
el término bíblico de “especie” igual 
podría interpretarse de otra forma, 
refiriéndose más bien a “familia”, de 
manera que muchas de las que hoy 
conocemos como especies, en su día 
pudieron haber sido agrupadas en las 
mismas familias. Y por otro lado hay 
que tener en cuenta a todas aquellas 
especies que podrían sobrevivir en 
el medio marino, sin necesidad de 
embarcar en el Arca (delfines, ballenas, 
morsas, focas, marsopas, caimanes, 
cocodrilos, tortugas marinas, 
camarones, cangrejos, langostas, 
erizos, moluscos, medusas o esponjas, 
entre otras especies), y eso sin olvidar 
a las aves, que igual también podrían 
haber sobrevivido al gran diluvio en 
el exterior del Arca. Con toda esta 
reducción de especies animales, quizá el 
volumen del buque pudo ser adecuado 
a las necesidades del momento. Según 

Imagen 2: “Juanjo” Alonso en la actualidad 
(Fuente: blog Álvaro Alonso)
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un cálculo muy básico que he realizado, 
y que no voy a detallar (por lo simple 
que es), tomando un tamaño medio 
de dimensiones de animales, estimo 
que el arca podría tener capacidad 
para embarcar a más de cien mil 
animales. Y tal vez este número pudiera 
ser suficiente para incluir a todas las 
familias de animales que necesitaba 
el Arca para poder sobrevivir ante el 
diluvio universal. 

RÉPLICAS DEL ARCA DE NOÉ: 
Aunque la Biblia nos deja patente que 
el arca debía construirse en madera 
calafateada con brea (sustancia resinosa 
que pudo obtenerse de árboles cipreses), 
y de unas dimensiones determinadas, 
no aclara nada acerca de las formas 
que deberían tener la proa y la popa, o 
la propia quilla. 
En cualquier caso, un carpintero 
holandés se ha atrevido a construir dos 
réplicas del arca, y la última a tamaño 
real. Durante los dos últimos años, la 
única réplica (a escala real) del Arca 
de Noé, del mundo, sorprende a los 
pasajeros que navegan por el río Maas 
en Holanda. Este modelo se finalizó en 
el año 2012, después de cuatro años 
de construcción, y en ese momento se 
convirtió al instante en una atracción 
turística internacional. 

Este devoto empresario holandés, que 
además de carpintero es millonario (hizo 
una fortuna construyendo espacios de 

almacenamiento), responde al nombre 
de Johan Huibers. A sus 60 años, ahora 
quiere ser escuchado. Comenta que 
ha construido el arca para mostrarle 
al mundo que Dios existe. Y para ello 
lo construyó con solo siete personas 
durante cuatro años. Además Huibers 
quería que los niños visitaran el arca 
durante su construcción, para que 
vieran la madera y sintieran su textura, 
las cuñas y todos los materiales 
relacionados en la biblia con la 
construcción del Arca de Noé.

Johan en total ha invertido en este 
segundo proyecto unos cuatro millones 

de euros que, sumados al millón y 
medio de euros que invirtió en la 
primera réplica, nos dan una idea del 
coste de las dos réplicas del arca. 

LOS BUQUES “SANTA FE”: 
Volviendo a Vizcaya, una vez diseñado 
el tipo de buque granelero encargado 
al astillero, Euskalduna lo denominó, 
y alguien sabrá el porqué, “Santa Fe”. 
Y se convirtió en un gran barco, ya 
que entre los años 1970 y 1973 se 
llegaron a construir catorce unidades 
de este modelo. Curiosamente las 
denominaciones que tuvieron estos 
buques fueron de lo más exóticas: Aegis 
Magic, Aegis Wisdom, Jocelyne, Marta 
o Irene, entre otras. Pero sin ninguna 
duda el nombre del primero, fue el más 
llamativo y largo, “David Marquess of 
Milford Haven”. Ese nombre fue dado 
en homenaje a uno de los socios de la 
naviera que los encargó, David Michael 
Mountbatten, primo de la reina Isabel 
II y fallecido poco antes de la entrega 
del barco, a los cincuenta años de 
edad. A la botadura de este buque 
asistió su tío, Lord Mountbatten, que 
fue el último virrey de la India británica. 
Destacar que en el Bilbao de aquellos 
años era poco frecuente defenderse 
en la lengua inglesa y curiosamente, 
Josefina Rotaeche, mujer de Juanjo 
Alonso, que de soltera había pasado un 
año en Londres, hizo los honores a Lord 
Mountbatten con la lengua anglosajona, 
para que se sintiera como en su casa. 
Los “Santa Fe” eran buques con seis 
bodegas y entrepuentes, alcanzaban 
los 14,5 nudos de velocidad de servicio 
y poseían una autonomía de 12000 
millas. Podían alternar cargas de grano, 

Imagen 4: El “Arca de Noé” de Huibers en construcción 
(Fuente: Wikimedia Commons) 

Imagen 5: Bulkcarrier “David Marquess of Milford Haven” 
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mineral, contenedores (267 TEU), 
madera, vehículos, y cargas líquidas, 
para lo cual disponían de tanques 
verticales y una cámara de bombas a 
proa. 
Abatiendo o no los entrepuentes, el 
buque se convertía en un bulkcarrier 
con bodega única autoestibante, o en 
un portacontenedores. Cerrando los 
entrepuentes el buque se convertía en 
un “tweendecker”. Para todas estas 
maniobras tan pesadas y complicadas 
con los entrepuentes el buque disponía 
de puntales a bordo. La bodega número 
tres, era la más pequeña, y se lastraba 
con agua de mar en los viajes en vacío. 
La bodega número 5, por el centro (pero 
no en el centro), era la más larga, y se 
diseñó para poder transportar piezas y 
mercancías de grandes dimensiones. 

Después de aquellas catorce unidades, 
entre 1973 y 1977, se llegaron a 
construir en Euskalduna otros treinta 
barcos, basados en el mismo proyecto, 
pero de una eslora superior de doce 
metros, y menor calado. Este pequeño 
incremento de eslora se debió a las 
necesidades del momento. El conflicto 
de la URSS requirió que el transporte 
en barcos cargueros se llevara a cabo 
por el puerto de Odessa, en el mar 
Negro, y el calado de este puerto exigía 
buques de menor calado que los buques 
Santa Fe. Por ello, y para mantener 
la capacidad de carga, la reducción 
del calado requirió una reducción del 
puntal, y por lo tanto, un aumento de 
la eslora. 

En la década de los años setenta buena 

parte de la nueva flota de la Empresa 
Líneas Marítimas Argentinas (ELMA) fue 
construida en los astilleros españoles 
de Euskalduna, en Olaveaga, un barrio 
de Bilbao. Fueron diez buques del 
denominado proyecto Santa Fe 77, que 
recibieron los nombres de “Chaco II”, 
“Chubut”, “Corrientes II”, “Entre Ríos 
II”, “Formosa III”, “Misiones II”, “Río 
Negro II”, “Santa Cruz II”, “Santa Fe II” 
y “Tierra del Fuego II”. Un proyecto de 
éxito de la ingeniería naval nacional, 
que se repitió para otras compañías 
extranjeras y algunas españolas. Uno 
de ellos, el buque “Chubut”, finalizó 
sus días bajo el nombre de “Jaikur I”. 
En su última etapa enarboló la bandera 
panameña y el 19 de abril de 2011 fue 
desguazado.
 
Por todo ello, si consideramos a las 
nuevas treinta unidades dentro del 
proyecto de los Santa Fe, quizás 
podríamos considerar a este proyecto 
como la serie estándar de más éxito en la 
historia de nuestra 
c o n s t r u c c i ó n 
naval. Con sus 44 
unidades, vendidas 
principalmente en 
Grecia, Argentina 
y Reino Unido, se 
produjo el mayor 
volumen de ventas 
de la historia de 
España. Ninguna 
otra serie española 
alcanzaría este 
nivel de ventas. A 
todos los nombres 
ya mencionados de 

esta serie habría que añadir los 
de Faith Euskalduna, Aegis Scope, 
Aegis Harvest, Aegis Kingdom, Aegis 
Bravery, Aegis Blaze, Aegis Sonic, 
Aegis Heroic, Aegis Atomic, Aegis 
Doric, Aegis Majestic, Aegis Topic, 
Aegis Cosmic, Aegis Dynamic, Aegis 
Lyric, Aegis Logic, Aegis Mystic, Lok 
Vivek, Lok Vikas, Aegis Hellenic, 
Aegis Britannic, Aegis Harmonic, 
Aegis Practic, Aegis Hispanic, Aegis 
Athenic, Aegis Ionic, y Aegis Baltic. 

LOS GRANELEROS DE LOS 
OCHENTA EN EUSKALDUNA: 
Los años ochenta trajeron encargos 
de nuevos buques para Euskalduna. 
El buque “Laura Pando” fue 
construido en 1979 por Astilleros 
Españoles en Olaveaga. Era un 
granelero provisto de medios de 
carga, como los anteriores, pero 
con siete bodegas. Tenía un Peso 

Muerto de 26.796 TM, una eslora de 
182,7 metros, una manga de 22,5 
metros, un puntal de 14,2 metros y una 
propulsión de 11.550 C.V. Fue vendido 
en 1982 y renombrado como Picasso. 
Este buque no debe ser confundido 
con el primer Laura Pando, de mayores 
dimensiones. 
El segundo Laura Pando (inicialmente 
bajo otro nombre) curiosamente fue 
construido en 1971 (antes que el anterior) 
por la S.E.C.N. en Sestao y fue el mayor 
granelero bajo bandera española. Hasta 
su compra por la Naviera Antares se 
llamó Soledad María. Era básicamente 
gemelo del Marques de Bolarque. Era 
mucho mayor, tenía un peso muerto de 
79.826 TM, una eslora de 254 metros, 
una manga de 32,2 metros, un puntal de 
19,7 metros, y una potencia de 17.500 
C.V. Nació para el transporte de grano 
entre América y Europa. Finalmente 
fue comprado por Marítima Antares 
en 1982, que lo renombró como Laura 
Pando. 

Imagen 6: Disposición General de los “Santa Fe”  

Imagen 7: Bulkcarrier “Chubut”
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EL ARCHIPIÉLAGO,  
DE JUAN FERNÁNDEZ

DANIEL MARTÍNEZ EGAÑA

Este archipiélago fue descubierto 
por el navegante español Juan 
Fernández. Borja Cardelús1 alude 

a la investigación del historiador José 
Toribio Medina, que permitió identificar 
quién de los muchos “Juan Fernández” 
que en su época vivían en la actual 
Chile era el descubridor. Se trataba de 
uno de tantos españoles que habían ido 
a “hacer las américas”, enrolándose a 
mediados del siglo XVI como tripulante 
en la ruta de cabotaje entre Callao y 
Valparaíso y Concepción, hasta llegar 
a ostentar el mando de una nave que 
hacía esa ruta comercial, el mercante 
“Nuestra Señora de los Remedios”.

Imagen incluida en la obra de Cardelús
Según Luis Delgado2, el navegante Juan 
Fernández era natural de Cartagena 
de Levante, como se denominaba 
antiguamente a la Cartagena de Murcia, 
para diferenciarla de la “Cartagena de 
Indias”, en la actual Colombia.

La ruta era muy rápida hacia el norte, 
aprovechando vientos predominantes 
de componente sur y una fuerte 
corriente que fluye hacia el norte, y 
que más tarde tomaría el nombre de 
quién la investigó con fines científicos, 
el insigne alemán Freiherr Alexander 
von Humboldt, astrónomo, geógrafo, 
humanista y explorador prusiano. Todo 
lo que eran ventajas en la ruta hacia 
Callao, que se hacía en unos veinte a 
treinta días, se volvía pesadilla durante 
el tornaviaje, que podía durar tres 
meses o más. Se llegaba a Valparaíso 

en navegación costera tras continuos 
bordos (para los profanos, navegando 
en zigzag, sin poder seguir ruta recta al 
destino), que consumían mucho tiempo 
con escasísimo resultado. Se cuenta que 
muchos pasajeros, hastiados, pedían 
a mitad de la ruta ser desembarcados 
para continuar a pie, con los peligros 
que ello acarreaba.

En este sentido, es significativa la 
reseña que incluye Luis Delgado3 de lo 
que contaba el obispo fray Reginaldo 
Lizárraga, y que parece un poco 
exagerada: “Este viaje por mar del 
Puerto de Callao a Chile, agora veinte 
años, solía ser muy tardío porque 
no hacían cada día más que dar un 
bordo a la mar, otro a la tierra y surgir 

en la costa, y así están toda la noche, 
a cuya causa tardan un año y más en 
llegar a Chile. Conocí en aquel reino un 
español, que embarcándose sus padres 
para aquél reino, se engendró y nació 
en la mar, y tornó su madre a se hacer 
otra vez preñada, y no habían llegado al 
puerto de Coquimbo”.

Por entonces ya se habían organizado 
expediciones españolas buscando 
nuevas tierras hacia poniente, siguiendo 
la estela de la gran expedición de 
Magallanes que culminara Elcano, la 
posterior de éste en la que murió o 
las de Legazpi y Urdaneta a Filipinas, 
la de Ortíz de Retes, primer europeo 
que se topó con Nueva Guinea, la de 
Álvaro de Medaña, que llegó a las hoy 

1 .- Borja Cardelús. El mar español (España 
en el Pacífico). Ediciones Polifemo, Madrid 
2013, página 231
2 .- Luis Delgado. El bergantín Potrillo. Una 
saga marinera española. Editorial Noray. 
Barcelona 2010. Página 276
3 .- Luis Delgado, op.cit., página 277
4 .- Luis Delgado, op.cit., página 279
5 .- Luis Delgado, op.cit., página 280



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 173/junio, 2019

23

denominadas islas Salomón, y otras.
Sea porque Juan Fernández había oído 
relatos de esas experiencias y de las 
condiciones de vientos y corrientes 
en el Mar del Sur, como denominó al 
océano Pacífico el primer europeo que 
lo avistó, el español

Vasco Núñez de Balboa, o sea por su 
intuición marinera, como apunta Luis 
Delgado4, al observar mar de fondo 
procedente del oeste, nada más zarpar 
de Callao, el 27 de octubre de 1574, 
se alejó de la costa hacia poniente, 
buscando vientos y corrientes más 
favorables. Mantuvo rumbo oeste-
suroeste unas 300 o 400 millas, hasta 
encontrar buenas condiciones para 
virar al sur. Navegando con ese rumbo 
se topó el 6 de noviembre con las islas 
desventuradas, por las que ya había 
pasado Magallanes en 1520. El día 22 
siguiente avistó el archipiélago que 
hoy lleva su nombre, en la latitud de 34 
grados, denominando a las tres islas 
Santa Clara, la santa del día, Más Afuera 
y Más a Tierra. Sin duda no perdió mucho 
tiempo buscando nombres, ni tampoco 
se entretuvo explorando las islas, que en 
ese momento poco le importaban, ante 
el gran logro que estaba consiguiendo, 
arribando a Concepción el 27 de 
noviembre, justo un mes después de 
zarpar. La importancia de la nueva ruta 
era enorme, no solo por lo comercial, 
sino por lo que significaba para los 
habitantes de los territorios de la Chile 
actual, hasta entonces angustiosamente 
aislados del Virreinato del Perú.

Según relata Luis Delgado5, el navegante 
se apresuró a escribir al virrey del Perú, 
D. Francisco de Toledo, comunicándole 
el descubrimiento de las islas, pero 
nadie le creía. Pudo demostrar que solo 
había tardado un mes porque portaba 
correo lacrado fechado en su partida. 
Bien sea porque fue reticente a la hora 
de aportar detalles de su travesía, para 
obtener un aprovechamiento comercial, 
o porque sencillamente su relato se 
consideró inverosímil, comenzaron 
los rumores de brujería a los que tan 
aficionada era la sociedad española de 
la época, especialmente cuando algo no 
tenía fácil explicación. Hay referencias 
de que sufrió proceso de la Inquisición, 
pero pudo convencer al tribunal de que 
el maligno no había tomado parte en su 
negocio, lo que no era cualquier cosa 
cuando andaba por medio el Santo 
Oficio. También es conocido que un año 
después fue comisionado por la máxima 

Autoridad en Santiago, D. Juan Jufre, 
para que explorara el archipiélago que 
había descubierto.

Otra curiosidad ligada a este pequeño 
archipiélago, hábitat natural de 
langostas y lobos marinos y que hoy 
en día forma parte de Chile, aconteció 
a finales del siglo XVIII, cuando el 
capitán de un barco que pasaba por las 
islas, harto de un de sus marineros, el 
escocés Alexander Selkirk, lo abandonó 
a su suerte en una de ellas, donde pasó 
cuatro años hasta que otro barco de 
paso lo rescató. Cuando Selkirk volvió 
a Gran Bretaña contó su historia, que 
llegó a oídos de Daniel Defoe. El escritor 
se puso en contacto con él y escuchó su 

relato, que le sirvió de inspiración para 
la famosa novela de aventuras Robinson 
Crusoe, aunque luego ambientara la 
historia de su personaje en una isla del 
Atlántico, frente a la desembocadura 
del río Orinoco.

Actualmente el archipiélago sigue 
conservando el nombre que recibió 
originalmente, el de nuestro 
protagonista, Juan Fernández, al igual 
que el islote de Santa Clara, pero la isla 
mayor, antes llamada “Más a Tierra”, 
ahora se llama Robinson Crusoe, y 
la “Más Afuera” es ahora Alejandro 
Selkirk.

Daniel Martínez Egaña, abril de 2019
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EXCURSIÓN
 ANUAL DE LA AVCCMM

AVCCMM

La tripulación se reunió con 
puntualidad británica a la hora 
y lugar indicado, finalmente se 

salio a las 10:30 horas con un pequeño 
retraso, nuestro destino el puerto de 
Lekeitio que como su escudo dice 
potente por tierra y por mar captura 
reyes y horrendos cetáceos.

A... GETARIA 
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Embarcamos en Lekeitio a las 11:30 
horas,  villa que tuvo una relación 
importante con la expedición de 
Magallanes. Algunos investigadores 
afirman que una de las naos se 
construyo allí (la Victoria o la Trinidad), 
lo que es seguro es que uno de los 
principales proveedores de la Armada 
al Maluco fue el lekeittarra Nicolás de 
Artieta. 
Durante la navegación hasta el puerto 
de escala de Motriko disfrutamos de 
un magnifico día con una ligera mar 
rizada y un bello paisaje de acantilados 
y calas. Llegamos a las 12:30 horas 
desembarcamos y nos dirigimos a 
tomar un pequeño refrigerio en las 
tabernas junto al puerto, algunos 
compraron algo de pescado.
Partimos a las 13:15 con destino a 
Getaria con una ligera brisa de NE, 
durante el resto de la singladura 
pudimos contemplar la sucesión de 
flysch, calas y grutas que recorren hasta 
Zumaia la costa.
A las 14:00 llegamos a nuestro destino e 

igual que aquellos 
navegantes que 
acompañaron a 
Juan Sebastián 
Elcano al llegar 
a Sanlúcar de 
B a r r a m e d a , 
nos dirigimos 
a la parte vieja a 
saciar nuestra sed 
tomando unos 
txakolis. Poco 
a poco fuimos 
bajando desde 
el monumento a 
Elkano por la Kale 
Nagusia y pasando 
por el pasadizo 
bajo la iglesia de 
San Salvador que 
recibe el nombre de Katrapona llegamos 
al restaurante Balearri, entre buen 
comer, beber, conversaciones animadas 
y algún cántico finalizamos nuestra 
estancia en Getaria. Antes de regresar  
a Bilbao algunos aprovecharon para 

visitar la exposición permanente sobre 
Juan Sebastian Elkano y otros ilustres 
marinos getariarras que se muestra en 
la oficina de turismo. 
Nos bajamos del autobús a la 19:30 
horas en San Mames, ultimo trago y 
hasta el año que viene.
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El presidente de Puertos del 
Estado, que ha inaugurado las 
jornadas junto con el presidente 

de la Autoridad Portuaria de Bilbao, 
ha visitado a continuación el Puerto 
de Bilbao, incluida la terminal de 
contenedores de CSP

Representantes de los departamentos 
de recursos humanos de las Autoridades 
Portuarias se reúnen en Bilbao, los días 
20 y 21 de junio, en sus XIV jornadas 
técnicas, en las que se analiza, entre 
otras cuestiones, el nuevo convenio 
colectivo y el nuevo marco de relaciones 
laborales.

En la inauguración han participado el 
presidente de la Autoridad Portuaria de 
Bilbao, Ricardo Barkala, y el presidente 
de Puertos del Estado, Salvador de la 
Encina.
En su intervención, Ricardo Barkala ha 
remarcado que “los recursos humanos 
van más allá de lo que nos podamos 
encontrar en un marco de relaciones 
laborales. Son el tractor en el cuidado 
y desarrollo integral, el compromiso y 
la motivación de los profesionales que 
conforman cada Autoridad Portuaria; 
y digo tractor porque la política de 
recursos humanos debe partir de la 
estrategia de cada organización y como 
tal ser desarrollada desde la dirección y 
figuras claves de la misma”. Asimismo, 
ha expuesto que “hablar de recursos 

humanos no es solo hablar de salarios. 
Es hablar de la cultura de la organización, 
de los valores que queremos que nos 
definan y que queremos ofrecer como 
empresa, y es hablar de la excelencia 
en la gestión a través del compromiso 
de cada uno de los profesionales para 
dar el mejor servicio que necesitan 
nuestros clientes”.
El presidente de la Autoridad Portuaria 
ha querido, a su vez, apuntar que 
ahora toca abordar el reto de la 
actualización del modelo de gestión por 
competencias que emana del convenio 
recién aprobado, y ha solicitado mayor 
colaboración y coordinación “para ser 
más eficaces”. 
Por su parte, el presidente de Puertos 
del Estado ha hecho hincapié en la 
importancia que el III Convenio 
Colectivo de Puertos del Estado y 
Autoridades Portuarias concede a la 
promoción profesional y la formación, la 
recuperación de compromisos sociales 
del anterior convenio (permisos por 
conciliación familiar y violencia de 
género, jubilaciones con relevo, plan 

de igualdad, riesgos psicosociales, 
…), el avance del proyecto de policía 
portuaria de cara al futuro y la inclusión 
en su ámbito salarial una mejora 
sustantiva durante toda la vigencia del 
convenio (8 años). “Les corresponde 
ahora a ustedes que nuestros puertos, 
a través de sus empleados que son los 
verdaderos artífices de lo conseguido, 
sigan siendo un ejemplo para el resto 
de la sociedad”, ha comentado De la 
Encina, quien no ha dudado de calificar 
como “hito histórico” el consenso 
logrado con los representantes 
sociales.

Tras la inauguración, el presidente 
de Puertos del Estado ha visitado 
las instalaciones del Puerto Bilbao, 
acompañado por el presidente de la 
Autoridad Portuaria. En la terminal de 
contenedores de CSP Iberian Bilbao 
Terminal ha sido recibidos por el CEO 
de CSP Spain, Sun Kai; el presidente de 
CSP Iberian Bilbao, Qin Long; el COO 
de CSP Spain, Elias García; y la general 
manager de la terminal, Elvira Gallego.

PUERTO DE BILBAO
 Bilbao acoge las XIV jornadas sobre relaciones laborales

y recursos humanos de los puertos de interés general

  APB
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