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RECALADA, es una revista técnica y plu-
ral que puede coincidir con las opiniones

Estimados amigos, colaboradores y simpatizantes de Recalada, al igual que en ocasio-
nes anteriores, queremos cumplir con nuestro deseo de llegar puntualmente a vuestros
hogares, con nuevos articulos y noticias, que tengan ese punto de interés, para todos los
que estamo s relacionados con ese mundo maravilloso de la mar.

Quiero empezar esta Editorial, haciendo mencién expresa a las palabras crisis, recesién,
contraccioén, ralentizacién, etc., que estamos oyendo de continuo en los medios de
comunicacién. Todo ello debido al anuncio de imposicién arancelaria por parte de EE
UU hasta un 25%, que afectarfa a productos espafioles, de los sectores aeronduticos y
agroalimentarios. Por otra parte nos encontramos en puertas de la fecha limite de la
salida del Reino Unido de la UE, 31 de octubre, de momento, por los dias que quedan
y los protagonistas implicados en las negociaciones, va cobrando fuerza que serd una
salida sin acuerdo, denominado como un “brexit” duro.

Ldgicamente nos provoca gran incertidumbre, mdxime encontrdndonos actualmente
remontando una crisis, que ha afectado a todos los sectores de nuestra sociedad, finan-
ciero, industrial, familiar, etc.

Si realizamos un breve andlisis sobre c6mo afectarfa una salida del Reino Unido de la UE,
después de oir las declaraciones realizadas por el primer ministro, Boris Johnson, aseguran-
do que estd dispuesto a romper los lazos con la UE el 31 de octubre, con o sin acuerdo.
Muchas y nefastas serfan las consecuencias que a corto, medio y largo plazo, un “brexit” sin
acuerdo, generarfa para ambas partes en todos aquellos sectores de los que, de una u otra
manera, se ha venido ocupando la UE. Sin duda uno de los sectores mds afectados seria el
econémico, donde las previsiones elaboradas por el Banco de Inglaterra, el FMI y algunas
agencias de riesgo, plasman un escenario préximo al colapso financiero, en el que la libra
podria verse superada por el euro y el délar, la elevada inflacidn traerfa consigo una restric-
cién de salarios y prestaciones sociales y la consecuente erosion de los derechos sociales y
laborales de los trabajadores en el Reino Unido.

El control de las fronteras otro grave quebradero de cabeza para las autoridades britdnicas,
la suspension de las libertades comunitarias y el restablecimiento de las fronteras, también
entre las dos Irlandas, generarfan, entre otras consecuencias, un tréfico lento de personas y
mercancfas, dificultarfa la entrada de productos de primera necesidad. El Reino Unido ten-
drfa que afrontar el previsible regreso de un niimero importante de britdnicos residentes en
otros Estados de la UE, quienes ante la incertidumbre de no ver garantizados sus derechos
fuera de sus fronteras, optarfan por regresar a casa. Pero todavia tendrfan que sumar otros
problemas, como los originados en el sector aéreo, las acrolineas con licencia britdnicas y
comunitarias perderfan su derecho automdtico a operar entre el Reino Unido y la UE sin
pedir un permiso por adelantado, instauracién de controles veterinarios, sanitarios y fitos-

de los que en ella colaboren, aunque no
quiera eso decir que necesariamente las

anitarios, la no validez de la tarjeta sanitaria europea, las necesidades de visado y pasaporte,
por no mencionar la tensién politica que de inmediato aflorarfa tanto en Irlanda como

compartan. en Escocia y que bien podria finiquitar la unién
britdnica. |
Desde que el Reino Unido anunciara su intencién de abandonar el proyecto europeo, las insti- e

tuciones europeas, encabezadas por la Comisién, asi como los Estados miembros, han ocupado
parte de su tiempo en preparar activamente un elaborado plan de informacién y contingencia
ante la posibilidad de un ‘brexit’ sin acuerdo.

Una ruptura sin pacto afectarfa principalmente a los derechos ciudadanos europeos, al presu-
puesto comunitario y al comercio, serfa muy dafiina para Irlanda. Los ciudadanos de la UE que residan en el Reino Unido ya no estarfan
protegidos por la normativa de la UE en materia de libre circulacidn, los del Reino Unido que residan en la UE, perderfan la ciudadania
europea y estarfan sujetos a las normas generales que se aplican a los nacionales de terceros paises en la UE.

Desde el punto de vista financiero, el Reino Unido ya ha advertido que podria dejar de cumplir sus compromisos financieros con la UE
en caso de que se produzca un ‘brexit’ duro. Se calcula que la factura total del ‘brexit’ asciende a unos 50.000 millones de euros. En el
periodo presupuestario en curso, 2019-20, la UE perderia unos 16.500 millones de euros, que tendrian que asumir solidariamente los
SOCios europeos.

Desde el punto de vista comercial, un ‘brexit’ sin acuerdo tendrfa graves consecuencias en la relacién entre Reino Unido y la UE. La UE
exporta, unos 340.000 millones de libras a Reino Unido. De no mediar acuerdo, se aplicardn derechos de aduana y controles regulatorios.
Reino Unido se convertird en un tercer pais, y los aranceles aplicables, segtin la Organizacién Mundial del Comercio (OMC), serdn los
de la nacién més favorecida.

Para minimizar estas nefastas consecuencias, después de unas intensas reuniones realizadas entre las partes implicadas, durante estos tlti-
mos dias, parece que se ha llegado a un acuerdo, el cual tiene que ser refrendado por el parlamento Inglés. Por el bien de todas las partes
afectadas por esta salida, esperamos que este acuerdo sea aceptado por la mayorfa de los parlamentarios britdnicos, pudiendo finalmente
pasar a denominarlo como un “brexit” acordado. Siempre con consecuencias, pero no tan drdsticas como si no llegasen a un acuerdo.
Estaremos atentos al desenlace final.

Como es habitual, también encontrareis en las pdginas de este ndmero, articulos de interés y un reportaje sobre la celebracién de las dos
conferencias impartidas durante los meses de septiembre y octubre. Recordaros que el préximo 13 de noviembre, podremos disfrutar de la
conferencia relacionada con el V Centenario, que tratard sobre “Las caracteristicas de las tripulaciones en el Siglo XVI”. Como es habitual
se impartird en el Itsasmuseum de Bilbao a las 19:00 horas.

Con el deseo de encontrarnos ese dfa con el mayor ndmero posible de Asociados y simpatizantes, recibir de esta Junta Directiva y en
particular de su Presidente. Un fuerte abrazo para todos.

El Presidente
n Fco. Javier Zarragoikoetxea
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BUQUES AUTONOMOS

LOS “MASS” - SU REGULACION (CUARTA ENTREGA)

esde hace un par de afos,
DRECALADA ha venido

informando periédicamente de
algunos de los principales acuerdos
alcanzados sobre los MASS en las
varias sesiones habidas del Comité de
Seguridad Maritima (MSC) de la OMI
en Londres . Solo hace esos
dos anos, en los foros y ambientes
nauticos y maritimos, habia un llamativo
interés por los buques auténomos.
Mas que interés, incluso, era una vivaz
efervescencia lo que se transmitia en
relacion con los MASS vy asi se veia en
variedad de articulos, publicaciones de
asociaciones profesionales, simposios,
jornadas y multitud de pdéaginas
web. Destacaba lo que venia de la
propia industria maritima, que dejaba
asomar insospechados horizontes de
ambiciosa automatizacion con buques
surcando mares sin nadie a bordo. Que
algunos osados pretendian completar
diciendo “y sin accidentes, que van sin
dotacién”.

Solo han pasado dos anos, todo esta
mas calmado vy, al decir de algunos,
mas aburrido. Incluso frustrante, dicen,
pero sin razén, por pretender resultados
cuando aun queda camino por recorrer.
Y habra que ver, también, lo que pasara
al final, porque la realidad suele des-
plazar con pocas contemplaciones las
fantasias y cuentas galanas. Que en el
tema de los MASS son, al menos, tres
realidades en convergencia. Una, que
la industria maritima tenga capacidad
de construir MASS econdmicamente
atractivos; Dos, que el capital invierta
en construir esos MASS; vy Tres, que
los organismos regulatorios (como la
OMI y la UE) fijen los niveles de segu-
ridad y limpieza en la operacién de los
MASS y que las administraciones de
bandera exijan su cumplimiento.

La “saga” de los episodios regulatorios
de los MASS de los que viene infor-

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

mando RECALADA corre paralela a la
del MSC de la OMI. Todo se inicié en
el MSC 98 (Junio 2017) y RECALADA
publicé dos articulos (numeros 163 y
164 de Oct. y Dic. 2017), habia entusias-
mo entonces por lo que se ve. Sobre
el MSC 99 (Mayo 2018), en el n2 168 de
Agosto 2018. Sobre el MSC 100 (Dic.
2018), en el n® 172 de Abril 2019. Y en
esta RECALADA n?° 175, sobre el MSC
101 (Junio 2019). Con esto RECALADA
esta al dia informando sobre la regula-
cion de los MASS. No queda ya tanto
para terminar, segun se acordd inicial-
mente. Solo faltan dos sesiones mas
del MSC para finalizar la regulacién de
los MASS en el ambito internacional,
el MSC 102 (Mayo 2020) y el MSC 103
(Nov. 2020). ;Qué pasara luego? Quién
sabe, pero mientras podamos, contare-
mos lo que pase.

Como en los articulos anteriores en
RECALADA, insertamos a continuacion
solo unos pocos rasgos mas llamativos
de lo que se tratdé en el MSC 101 en el
tema de los MASS, incluyendo algunas
propuestas presentadas.

Para facilitar la lectura de lo que sigue
y por su difusion en inglés, se incluyen
los Degrees of Autonomy of MASS
(detalles en RECALADA n°®172). Degree
one: Ship with automated processes
and decision support. Degree two:
Remotely controlled ship with seafarers
on board. Degree three: Remotely con-
trolled ship without seafarers on board.
Degree four: Fully autonomous ship.

Pruebas con los MASS. Hay un amplio
acuerdo en que se necesitan experien-
cias reales de como resultan los MASS
navegando en la mar, en sus respec-
tivos grados de autonomia. Para ello
se han acordado unos Principios de
como se organizaradn las pruebas con
los MASS. En sintesis son:

®& Que estén en un documento unico,
dirigido a las administraciones, a
la industria y a los demas inter-
eses.

®& Que sea un documento genérico,
ni demasiado técnico ni prescrip-
tivo.

®& Que su contenido se base en fun-
ciones y objetivos detallados.

®& Que sirva para intercambiar infor-
macion entre Estados y demas
intereses implicados.

o> (Que contenga modelos de
informes para facilitar la difusion
de informacion sobre las pruebas
realizadas.

®& Que garantice la seguridad y limp-
ieza de la operacion de los MASS
en pruebas.

®& Que garantice el cumplimiento de
los convenios y demas instrumen-
tos obligatorios.

®& Que se especifique cada tipo de
prueba que se realice (navegacion,
nuevos equipos, amarres, etc.)

Asimismo se deberd tener en cuenta
que las pruebas de los MASS en condi-
ciones reales podrian afectar a los inter-
eses de los Estados costeros. Y habra
que especificar las responsabilidades
de las partes implicadas en estas prue-
bas. El Pais que solicite hacer prue-
bas MASS asumird la responsabilidad
plena de las operaciones de las pruebas
MASS, incluyendo la proteccién de las
personas intervinientes. Las directrices
provisionales que regularan la real-
izacion de pruebas con los MASS, resu-
midamente, son:

1. Introduccion (Objetivo; Tipo de
prueba; Area geografica, Grado de
autonomia del MASS).

2. Definiciones.

3. Fase preparatoria (Especificacion de
la gestidon y responsabilidades; Rutas y
fases de la prueba; Requisitos para los
recorridos de prueba y sus zonas; Plani-
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ficacion de la interaccion con otros
buques; Andlisis y mitigacion de ries-
gos; Vacios regulatorios encontrados).
4. Permisos para las pruebas (Aproba-
cion de las autoridades; Seguros y
responsabilidad; Respuesta en emer-
gencias).

5. Ejecucion (Informe a las autoridades
relevantes y a otras partes; Supervision
de los sistemas técnicos y operaciona-
les; Supervision del trafico maritimo
y de la situaciéon alrededor del buque
en pruebas; Ejecucion de acciones
correctivas; Suspension subita de la
prueba; Registro de datos obtenidos
en la prueba).

6. Analisis e informes posteriores a la
prueba (Anédlisis de los datos registra-
dos durante las pruebas; Informes e
intercambio de informacién).

Revision de Instrumentos OMI. En
RECALADA 172 se expusieron los cri-
terios para revisar los Instrumentos
OMI, que se repiten sucintamente a
continuacién, para mejor comprension:
1) Si (los actuales Instrumentos OMI)
se aplican a los MASS e impiden las
operaciones de los MASS; o 2) Si se
aplican a los MASS y no impiden las
operaciones de los MASS, ni requi-
eren otras medidas; o 3) Si se aplican
a los MASS y no impiden las opera-
ciones de los MASS, pero podrian
requerir enmiendas o aclaraciones y/o
contienen vacios; o 4) Si no se aplican
a las operaciones de los MASS.

Un buen numero de Paises OMI se
han ofrecido voluntariamente y vya
estan designados, para realizar esta
revision inicial de los Instrumentos,
tanto actuando como Pais Respons-
able o como Pais Asistente. Espaha y
Francia son los Paises Responsables
de la revision del Convenio SAR 1979.
Espana, junto con otros Paises, asistira
en la revision de los Convenios STCW
1978; y STCW-F 1995.

Titulaciéon de los Controladores remo-
tos que operen MASS. Se ha pro-
puesto que se exija a este personal
la titulacién que segun el STCW 1978
corresponda al cargo, buque y ruta de
que se trate.

El RIPA y los MASS. Se ha presentado
la siguiente propuesta sobre este asun-
to, que resumimos. Los encuentros de
buques en la mar estan regulados en la
Parte B del RIPA. Silos buques estan a

la vista, se aplica la Seccion Il (Reglas 4
a 10). Sino se ven se aplica la Seccion
Il (Regla 19). La Seccién | (Reglas 4 a
10) se aplica se vean o no se vean. El
encuentro entre un buque convencio-
nal (un no MASS) y un MASS Grado
4 no puede depender de si se ven o
no, pues no habra vision humana en el
MASS. Posiblemente se instalaran en
el MASS camaras abundantes y redun-
dantes de alta sensibilidad y fiabilidad.
¢;Reconocera la autoridad de bande-
ra que tales camaras sustituyen a la
vision humana? No parece seguro, ni
probable de momento. La alternativa
seria fusionar las Secciones Il y Ill de
la Parte B del RIPA considerando que
en todos los encuentros los buques no
estdn a la vista. En este supuesto la
Regla 19 exige ir a velocidad de seguri-
dad, tener la maquina lista, maniobrar
con antelacion, reducir marcha, parar
maquina o dar atras.

Ambigiedades en la terminologia.
Se ha presentado una propuesta para
depurar los términos usados en la reg-
ulacion de los MASS, en evitacidon de
confusiones y equivocos, tales como:

o0 La expresion “buque sin dot-
acion” puede referirse a un buque
sin personas a bordo o a un
bugue sin gente de mar a bor-
do. Tampoco distingue entre los
buques que se controlan desde
un emplazamiento remoto y los
que se controlan desde el buque.

o6 Las definiciones de términos tales
como “auténomo”, “automatiza-
do” o “control” se prestan a con-
fusiones, porque pueden tener
significados técnicos y juridicos
distintos

Se proponen los siguientes cambios:
vV 1. En lugar de *“grado de

autonomia” se recomienda
“grado de automatizacion”.
El término “buque autonomo”
deberia reservarse solo para el
‘MASS grado cuatro’
La definicion de “Buque pro-
visto de sistemas de automa-
tizacion en diversos grados”
deberia sustituirse por el tér-
mino genérico provisional
“Buque inteligente”.
Los términos “buque sin dot-
acion” o “buque no contro-
lado” deberian evitarse pues
no existe una definicion comun
de estos términos, o pueden
referirse a conceptos distintos
segun los usuarios.

v 5. El acrénimo “MASS” podria
conservarse si se modifica su
significado de esta manera:
“MASS”: “Maritime Automat-
ed Smart Ship (Buque mariti-
mo inteligente automatizado)

El MSC recibié con interés esta pro-
puesta, pero acordd posponer su
discusion y posibles acuerdos hasta
después de haber finalizado al actual
proyecto de desarrollo de la normativa
para los MASS.

Intervienen otros Comités de la OMIL.
Como es sabido, el MSC es el Comité
de la OMI de mas alto nivel técnico. A
este Comité le ha sido encomendada la
mayor parte del desarrollo regulatorio
de los MASS. Pero dada la amplitud
tematica y por lo tanto regulatoria
de estos buques, también el Comité
Juridico (LEG) y el Comité de Facilit-
acion (FAL) han incluido la regulacion
de los MASS en sus respectivas agen-
das con el fin de que cuente con los
requisitos y perspectivas derivadas de
las propias areas de responsabilidad y
trabajo de estos dos comités.
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A MECANOTRONICA:

AFECTA A LOS AVIONES Y A LOS BUQUES

n estos dias he tenido el placer de

leer un documento del ingeniero

Emanuele Putorti que analizaba,
y trataba de entender, las causas de
los accidentes aéreos graves que han
causado mas de 300 muertos.
Ambos incidentes han ocurrido con el
mismo modelo de avién, para el cual
habia sido desarrollado e instalado un
nuevo software de asistencia en vuelo,
denominado “Maneuvering Characte-
ristics Augmentation System (MCAS)”.
El nuevo sistema de asistencia consistia
en una computadora dotada de un soft-
ware innovador y dispositivos mecani-
cos capaces de soportar las maniobras
de los pilotos.
La computadora recibia la informaciéon
durante el vuelo (velocidad de la aero-
nave, altitud, posicion de flaps, posicion
del tren de aterrizaje, datos relativos a
los propulsores etc.) y el software los
analizaba para mantener la nave en
condiciones en las que no se pudie-
ran producir situaciones peligrosas. El
sistema no preveia la posibilidad de
pasar al modo manual en caso de que
el MCAS funcionara mal.
El ingeniero Putorti pone un ejemplo
que debiera ilustrar correctamente los
riesgos asociados a un mal funciona-
miento de un sistema concebido de esa
manera, y sus posibles consecuencias.
Es sabido que algunos automdviles lle-
van instalado un regulador de velocidad
que tiene la funcién de mantener cons-
tante la velocidad del vehiculo. A este
respecto escribe el Purtoti: “Para hacer
esto, un software “lee” el valor que
recibe sobre la velocidad efectiva, y lo
compara con la velocidad configurada.
Cuando detecta un exceso, la velocidad
tendera a disminuir, y por consiguiente
el dispositivo recibird una orden de
aumento de cantidad de combustible a
enviar al cilindro, para aumentar el par
motor y, por tanto, volver a la velocidad
configurada. Lo contrario si se registra
una desaceleracion...
Imaginemos que nuestro vehiculo, a
causa de un sensor que da una mala

Capitan Mauro Castagnola

medicidon, dé como aumento una dismi-
nucion: la automatizacién cortara el gas
hasta llegar a la paralizacién del auto-
movil. En el caso opuesto, si confunde
una disminucién frente a un aumento,
el sistema aceleraria”.

Es facil entender que el aumento de la
velocidad del automodvil en una pen-
diente seria extremadamente peligroso
para la integridad de los pasajeros.
“Durante los dos tragicos vuelos, el sis-
tema de automatizacion ha hecho algo
parecido: algo asi como confundir una
reduccidon con un aumento (de la velo-
cidad), ejecutando acciones errdneas
que han desembocado en la autodes-
truccion”.

A lo dicho se debe anadir, ademas de
que el MCAS debia haber corregido
automaticamente las diferencias, en
términos de impacto sobre la maniobra,
el hecho de que respecto a la version
anterior del avién, “el procedimiento
tras el cambio de aeronave, para los
pilotos, se habia limitado a una breve
sesion de actualizacién”, evidentemen-
te en profundidad insuficiente, ya que
“los pilotos estaban convencidos de
que cualquier informacién de cualquier
tipo de sensor o indicador, correcta o
no, podia haber sido examinada, verifi-
cada y, en caso necesario, ignorada”.
Recuerdo que el MCAS estaba solo
conectado a uno de los dos sensores
que median el “angulo de ataque”
del aeroplano, y que la correcta lec-
tura de ese angulo era fundamental
para evitar que el avion chocara. Sin
embargo, “segun los desarrolladores
y certificadores, la sola averia habria
tenido consecuencias definidas como
“no catastréficas”. De cualquier mane-
ra, el segundo sensor tenia que estar
conectado, segun la norma”.
Obviamente, no tengo ninguna inten-
cion de sustituir a la comisidon que
investiga los dos accidentes y senalar
culpables. No obstante, he observado
que el sistema de asistencia de los
aeroplanos se componia de compu-
tadora, software y mecanismos elec-

tromecanicos, es decir, un sistema de
mecatrénica aplicado a la aviacion.
Espero no ser el unico en evidenciar
que aquello que ha sucedido a bordo
de los aviones podria suceder también
a bordo de una embarcacion mariti-
ma moderna. Asimismo, en el campo
naval, de hecho, salvando la distancia
en caso de un incidente similar (los bar-
cos, afortunadamente, no caen desde
las alturas), podrian darse situaciones
que, en determinadas circunstancias,
podrian resultar muy peligrosas para la
nave, las personas y el medio ambien-
te.

Las embarcaciones modernas estan
dotadas de equipamiento de asisten-
cia, control y seguridad que recurren
ampliamente a los célculos, software
y mecanismos electromecdanicos y no
creo que, con la normativa, técnica de
control y actualizacion de conocimien-
tos del personal de hoy en dia, puedan
darse anomalias como la que se han
producido en los dos aviones.
Examinemos concretamente las areas
interesadas.

Actualizacion de la normativa

Las normas SOLAS sobre la instalacion
de automatizaciones proceden de la
década de los ‘80 y no tienen en cuenta
los recientes progresos tecnoldgicos y
las innovaciones en términos de ins-
talacion eléctrica y mecanica. Ademas,
esas normas no indican nada sobre la
gestion del software de las instalacio-
nes informaticas.

Ademads de la obsolescencia, algunas
normas presentan dificultades en su
interpretacién, o algunos aspectos capi-
tales de seguridad vienen ignorados.
Recuerdo, solamente por traer algun
ejemplo, la orden de cierre solo posible
en caso de ser a distancia, parada auto-
matica de la ventilacion de la maquina-
ria sin justificar... Obviamente, existen
exigencias normativas asociadas a la
mecatronica, pero de esto ya hablé en
el anterior numero publicado de Vita e
Mare.
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Formacion del personal maritimo

Las normativas vigentes prevén para
los oficiales de puente cursos que man-
tengan sus conocimientos suficiente-
mente actualizados sobre el funciona-
miento de los equipos mds modernos
para el puente (radar, ARPA, equipos de
radio, CDIS etc.), pero no hay practica-
mente nada previsto para los oficiales

Boeing 737 Max

de maquinas, con el fin de mantenerlos
actualizados sobre el progreso tecnolo6-
gico en motores, y los problemas que
ese progreso puede generar.

Se ha pasado de la propulsion mecani-
ca a la propulsion diésel eléctrica con
generadores a media tension y al uso
de convertidores, a los IPOD, al uso de
calculadores para el control de maqui-
naria a distancia y para la proteccion de

Maneuvering Characteristics Augmentation System

Activates automatically when:

- Angle of attack is high .
- Autopilot ks off .

- Flaps are up

- Steaply tuming

0 THE AIR CURRENT

MCAS moves the horizontal stabilizer trim
upward at 27" per second
up to 2.5 and .26 seconds &t a time

Deactivates when:
= Angle of aftack is sufficiently lowered
- Pilots overnde with maniual trim

MCAS pushes the jet’s nose down
to reduce the risk of staling

los interruptores de los generadores, a
las redes de transmision de datos, a los
motores diésel common rail etc., sin
que se haya oido nada sobre la nece-
sidad de que los oficiales de maquinas
deban adquirir formacion sobre tales
problematicas.

Ademas, en los examenes para la
promocién a oficial de maquinas de
guardia, maquinista de primera y jefe
de maquinas no recogen ninguna pre-
gunta sobre ese tema (probablemen-
te porque quien redacta el examen y
los miembros de la comision del exa-
men también necesiten actualizarse en
mecatrdnica).

En el articulo anterior publicado en Vita
e Mare, sobre la mecatrdnica, subrayé
la necesidad de redactar una FMEA
para las naves mas modernas. Creo
que una FMEA, ademdas de garantizar
un respeto a la normativa y, por consi-
guiente, una mayor seguridad, contri-
buiria a la formacion y actualizacién de
los oficiales de maquinas.

Formacion del personal que efectia los
controles

Lo dicho respecto a los oficiales de
maquinas vale, con mayor razén, para
los técnicos que deben verificar la
correspondencia de los sistemas de a
bordo con la normativa aplicable.
Asimismo, no hay duda de que la
redaccion de FMEA contribuiria sustan-
cialmente a asegurar el cumplimiento.

Este articulo ha sido redactado original-
mente por el Capitan Mauro Castagnola
en la revista especializada Vita e Mare
en el numero de julio-agosto 2019, y
traducido por lker Gonzalez.
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JON ANASAGASTI

HOMENAJEADO EN BERMEO

el canal

MARITIMO ¥ LOGISTICO

Bermeo homenajea al capitan Jon Ana-
sagasti

13 septiembre, 2019

La localidad costera de Bermeo, cono-
cida por la actividad pesquera de
su puerto, y también por el caracter
comercial de sus muelles, ha rendido
un mas que merecido homenaje al
capitdn de la Marina Mercante, Jon
Anasagasti Goikolea, hasta hace poco,
Harbour Master en el puerto de Bilbao.
En el contexto de la celebracion del
“Arrantzale Eguna 2019” (Dia del Pes-
cador), Bermeo agasajo a uno de sus
hijos y vecino destacado con el premio

Jon Anasagasti Goikolea, “Itsasoko Gizon
Handia”

EL CANAL MARITIMO Y LOGISTICO

“ltsasoko Gizon Han-
dia” (Gran Hombre de
Mar), ante la presen-
cia de una multitud de
vecinos.

El trofeo le fue entre-
gado por Carlos
Alzaga, director de
la Autoridad Portua-
ria de Bilbao, y en
presencia de Javier
Zarragoikoetxea, pre-
sidente de la Asocia-
cién Vizcaina de Capi-
tanes de la Marina
Mercante.

La jornada, que sirvié
también para recordar
a todos los marineros
que han perdido su
vida en la mar, home-
najeé a Jon Anasa-
gasti por haber sido,
con tan sélo 22 anos,
“el capitdn mas joven de Espana”. Tras
varios anos de navegacion, “rompiendo
las olas en todos los mares”, Anasagas-
ti entré a formar parte de la plantilla del
puerto de Bilbao, donde llego a dirigir
el Departamento de Operaciones, entre
otras ocupaciones. Su caracter jovial, su
desparpajo con los idiomas y la forma
de afrontar los retos técnicos desde su
experiencia maritima, también le facili-
taron la labor en otra de sus misiones:
atender a los cruceros que comenzaron
a llegar al puerto bilbaino, agasajando
a sus capitanes y representantes de los
armadores.

Desde su puesto honorifico de Harbour
Master, Jon Anasagasti ha sido una
figura destacada en la APB, recorrien-
do ferias internacionales y elaborando

A

=1

e I

Javier Zarragoikoetxea y Carlos-Alzaga,
flanquean al homenajeado Jon Anasagasti

también informes sobre las noveda-
des presentadas en las mismas. Ese
conocimiento le ha servido para editar
varios libros y publicaciones -no so6lo
dedicados al mar, sino al Euskera, otra
de sus pasiones- y también para ofrecer
clases magistrales a estudiantes univer-
sitarios tanto de la Escuela de Nautica
como de la Facultad de Economia.
Retirado de la actividad portuaria, aun
prosigue con su labor docente sabien-
do que la saga familiar sigue presente
en el puerto de Bilbao con su hijo Jon
Anasagasti Bilbao, actual Responsable
de Desarrollo Comercial, Intermodali-
dad y Transporte Terrestre en la Autori-
dad Portuaria de Bilbao.

In Memorian

Nos acabamos de enterar por su familia, que el pasado 24 de agosto nos ha dejado el Capitdan José Antonio Saenz de Tejada
Linares, socio n® 70 de la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante.
Quiero expresar las mas sinceras condolencias a sus familiares de parte de todos los Asociados, Junta Directiva y en particu-
lar del Presidente de la Asociacion Vizcaina de Capitanes de la Marina Mercante.

Descanse en paz
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EN EL “"GUADALUPE"

TEMPORAL EN EL ATLANTICO 1979

os primeros meses del ano 1979
se caracterizaron por una serie
de temporales que, procedentes
de la costa de los Estados Unidos, arra-
saron el Atlantico y cuyos efectos llega-
ron hasta las costas cantdbricas. Aun-

que ya es sabido que desde noviembre
a marzo se producen estos fendmenos
todos los anos, aquel fue bastante mas
fuerte de lo que podria esperarse.

Precisamente el 27 de enero de
dicho ano zarpé de Baltimore al mando
del Guadalupe, de la Companiia Trasa-
tlantica Espafnola, con destino a San-
turce. A poco de salir, al Nordeste de
las Bermudas, las olas se desataron. La
distancia entre dos crestas era de unos
200 m y cuando nos hallabamos en el
valle entre dos olas, se apreciaba que
éstas llegaban a la altura del puente y
aun le sobrepasaban. En la Escuela de
Nautica nos habian explicado que las
olas en el Atlantico podian llegar a los
14 m de altura, pero teniendo en cuenta
que el puente se alzaba 20 m, se puede
imaginar facilmente que la intranquili-

Capitan RAFAEL JAUME ROMAGUERA

dad se apoderaba de toda la tripulacion
y aunque tratdbamos de adecuar la
posicion del barco a las circunstancias
variando el rumbo, era dificil permane-
cer ecuanimes.

Al cabo de jornada y media de
navegacion, se produjo el desastre. La
carga estaba constituida fundamental-
mente por maquinaria pesada, excava-
doras principalmente, cuatro o cinco de
estas piezas, con mas de 20 Tm de peso.
Una de ellas rompid la trinca y empezé
a dar bandazos de un lado a otro en la
bodega maés proxima al puente, giran-
do en abanico y produciéndole un gran
desgaste al mamparo de crujia, lo que
hacia saltar violentas chispas en cada
vuelta. Como consecuencia se produjo
el destrinque de otras cinco piezas con
el consiguiente aumento del bamboleo.
El ruido era insoportable. El mamparo
de crujia, que tenia una resistencia de
2,8 Tm/m2, queddé completamente des-
trozado. Todo esto lo contempldbamos
espantados desde el puente a través de
una escotilla abierta.

En los cuarenta y dos afos que
anduve por esos mares, no recuerdo
otro mal tiempo como este. Durante
los tres dias con sus noches que durd
la peor parte del temporal, sélo nos
quedaba rezar, lo cual hacia cada cual
seguln sus creencias.

Cuando la tempestad amaino
ordené a los marineros que trincasen la
carga de la mejor manera posible, pero
que bajo ningun concepto arriesgasen
su integridad fisica con heroicidades
innecesarias. Por fin logramos entrar
de arribada en Punta Delgada, en las
Azores con el fin de retrincar debida-
mente y hacer la consiguiente protesta
de averia.

La llegada a Santurce estaba
prevista para el 10 de febrero, pero no
se produjo hasta mediados del mes,
pues ademas de los acontecimientos ya
relatados, recibimos drdenes de escalar
en Cadiz y en Lisboa, que no estaban
programadas. Una vez en destino, des-
cargamos y pusimos rumbo a Ferrol

=)
RUIZ DE AZLUA

para reparar averias y pasar la inspec-
cion anual.

El diario DEIA del 18 de febre-
ro de ese ano, en una entradilla de la
entrevista que me hizo Florencio Marti-
nez a la llegada a Santurce, relata como
en aquellos dias, dos marineros del
Costa Alemana murieron frente a las
costas asturianas y el carguero francés
Frangois Vieljeux perdié a veintitrés
personas, de las cuales once eran tri-
pulantes, frente a las Cies, a causa del
corrimiento de la carga. Precisamente
en el Guadalupe se recibio el SOS del
barco francés, pero estdbamos dema-
siado lejos. Nosotros, por fortuna, pudi-
mos contarlo.

Las fotografias firmadas por Ruiz
de Azua, que ilustran este articulo proce-
den del diario DEIA donde se publicé dicha
entrevista.
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FECHAS DE LOS

EVENTOS A REALIZAR PARA
CONNEMORAR EL

V CENTENARIO

DE LA PRIMERA

VUELTA AL MUNDO POR
JUAN SEBASTIAN ELKANO

EvEenTos ano 2019

9,10 y 11. Agosto-2019. (Viernes, sabado y domingo).

v/ Mercado Medieval a celebrar en la explanada del Museo Maritimo de Bilbao.

v Bajada de veleros por la ria desde el Museo Maritimo hasta el Abra de Bilbao, encabeza-
da por el Saltillo.

24-09-2019 (Martes).
v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao, sobre nacimiento, vida e historia de nues-
tro ilustre marino Juan Sebastidn Elkano que complet6 la primera vuelta al mundo.

15-10-2019 (Martes).

v/ Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: “Los marinos del Territorio Histérico de
Bizkaia, que se enrolaron para realizar la primera vuelta al mundo, en las distintas naves
de la expedicion”.

13-11-2019 (Miércoles).
v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao, sobre “Caracteristicas de las tripulaciones
en el siglo XVI”.

17-12-2019 (Martes).

v Conferencia en el Edificio de Portugalete de la Escuela de Ingenieria de Bilbao (Ense-
flanzas Nduticas): “Instrumentos de navegacion utilizados en el siglo XVI”.

v Conferencia en el Edificio de Portugalete de la Escuela de Ingenieria de Bilbao (Ense-
flanzas Nduticas): “Navegacién Astronomica en el siglo XVI”.

v Visita al Planetario existente en el Centro.

ORGANIZA

ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES
DE LA MARINA MERCANTE

BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO
KAPITAINEN ELKARTEA

PATROCINAN

@
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NAUTICAL

| pasado dia 26 de septiembre se
Ecelebré en el Palacio Euskalduna
el 50 aniversario del nacimiento
de la empresa Nautical. Fundada por el

Capitan D. Luis Arburu, con basto amb-
ito internacional, dedicada a la com-

ercializacion, instalacion, reparacion y
mantenimiento de equipos electroni-
cos utilizados a bordo de todo tipo de
buques. Mercantes, Pesqueros, etc.

La Asociacion Vizcaina de Capitanes
de la Marina Mercante, fue invitada a
dicho evento, asistiendo en su hombre
su Presidente Capt. Fco. Javier Zarra-
goikoetxea Zuazo.

ANIVERSARIO

También estuvieron presentes los aso-
ciados, Capt. D. Eduardo Cruz lturzaeta
y el Capt. D. Ramon L. Baroja, invitados
personalmente por el fundador Capt. D.
Luis Arburu.

Después de un copioso aperitivo de
pie, se pasd a un comedor donde con
mucho tacto y buena distribucién, cada
invitado tenia asignado su puesto en
las distintas mesas. A continuacion,
el fundador de Ia
empresa Capitan D.
Luis Arburu, dedico
a los presentes unas
palabras de bienveni-
da, animando a los
asistentes a pasar un
rato agradable con
la exquisita comida
servida posterior-
mente.

Finalizada la comida y
después de la entrega
de felicitaciones y pre-
sentes por parte de
las distintas empre-
sas colaboradoras de
Nautical, despidiéo a

11
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los asistente obsequidndoles una esta-
tuilla de bronce, que representaba al
marino observando el horizonte de la
mar.

Nuestro agradecimiento y mejores
deseos para su futuro, Zorionak Nauti-
cal




MARCH R.S.

CONSULTORES EN
RIESGOS MARITIMOS

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

<. www.march-rs.es
a.-u:'
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500 ANOS

DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

CONFERENCIAS EN EL ITSASMUSEUM
Capt. MARTA SANCHO

32y 42 CONFERENCIAS

| pasado 24 de septiembre de
E2019 tuvo lugar en el saldén

de actos del Itsasmuseum de
Bilbao la tercera conferencia del ciclo
conmemorativo que nuestra asociacion
hace de los 500 anos de la primera
vuelta al mundo. Fue impartida por
el historiador Borja Aguinagalde y su
titulo era: “Nacimiento, vida e historia
de Juan Sebastidan Elkano”. Un mes
escaso después, el 15 de octubre, Daniel
Zulaika, médico e historiador, dio la
cuarta conferencia que llevaba por
titulo “Los marinos vizcainos del siglo
XVI en la primera vuelta al mundo”.

En ambas convocatorias hubo
que habilitar la terraza superior ya que
la asistencia de publico superdé nues-
tras expectativas. Nuestro presidente
Xabier Zarragoikoetxea presenté a los
ponentes, el primero de ellos experto
en la figura de Elkano y el segundo en
los marinos vascos de la expedicion.

Las dos conferencias fueron
completamente distintas tanto en la
forma de comunicar como en la presen-
tacion de las mismas.

Empezando por la primera,
Aguinagalde estructura la conferencia

Azpiru, Zarragoikoetxea y Aguinalde

dividiendo la vida del marino de Getaria
en siete etapas: Nacimiento e infancia,
juventud (ignota), preparacion y partici-
pacion en la expedicion de Magallanes
, una cuarta etapa como capitan y héroe
seguida por otra de un afo a la que el
ponente llama “de olvido”, mientras
que en la sexta aparece metido de
lleno otra vez en la empresa maritima
preparando un segunda expedicion.
Y por ultimo, la muerte de Elkano el 4
de agosto de 1526 como comandante
de la expedicién de Loaysa, una glo-
ria tan merecida como efimera. Cierra
la conferencia Mikel Aizpuru, Director
de Patrimonio Cultural del Gobierno
Vasco.

En su conferencia, 15 de octu-
bre, Zulaika nos llevd a dar la vuelta

Barkala, Zarragoikoetxea y Zulaika

al mundo sin apenas darnos cuenta,
mientras desgranaba la participacion
de los vascos en la expedicion. De los
31 que embarcaron en total, 22 eran
vizcainos y 9 guipuzcoanos, siendo Ber-
meo la localidad que mas aportd (nada
menos que 7, de los cuales 6 embar-
caron en la “Concepcion”. Asimismo
embarcaron 2 maestres, 1 contramaes-
tre, 7 marineros, 1 sanitario, 1 hombre
de guerra, 1 despensero, 1 sobresalien-
te y 6 técnicos (carpinteros y calafates).
De este listado resulta curioso que

de los 11 técnicos que componian la
expedicion 6 fueran vascos, también
es curioso que solamente uno fuera
hombre de armas, cuando en total iban
67 (de lo anterior se puede deducir que
los vascos eran marinos y buenos).
De los 17 que regresaron, 6 dieron la
vuelta al mundo; 4 volvieron con Elka-
no, dos poco después (los que fueron
hecho prisioneros en Cabo Verde) y 11
que habian regresado en la San Anto-
nio antes de descubrir el estrecho de
Magallanes. La conferencia la cierra el
capitan Ricardo Barkala, presidente del
Puerto de Bilbao.

Como siempre al finalizar las
conferencias degustamos Rioja, Txakoli
y un buen surtido de pinchos en un
ambiente distendido e informal.

Es un colofén muy interesante
porque se oyen opiniones para todos
los gustos de la primera impresion de
las charlas. De esos momentos y en
concreto de estas dos conferencias,
la que suscribe saco la impresion de
quizd la conferencia de Aguinagalde,
aunque aporté pinceladas muy intere-
santes y muy bien documentadas, era
mas para “iniciados” en la figura de
Elcano, mientras que la de Zulaika, fue
del agrado de la mayoria puesto que el
que no sabia nada aprendié mucho y
el que ya sabia algo completd bastante
mas. En cualquier caso, fue facil disfru-
tar en las dos charlas. A continuacion
las reproducimos completas.

La préoxima conferencia nos la
dara un asociado nuestro y vocal de la
Junta Directiva, Capitdn Ramén Baro-
ja, sobre las caracteristicas de las
tripulaciones en el siglo XVI, a las
seis de la tarde en el ltsasmuseum. Pro-
mete ser interesante. Sin duda.
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UAN SEBASTIAN
ELCANO (1486-1526)

El protagonista olvidado del relato de la primera circunnavegacion’

«Mas sabera tu alta magestad

lo que en mas avemos de esti-

mar y tener

es que hemos descubierto e
redondeado toda la redondeza

del mundo

yendo por el ocidente e

veniendo por el oriente»

Aviso de Juan Sebastian de Elcano al
emperador, 6.09.1522

1. La primera circunnavegacion,
un relato ajeno a Elcano

Juan Sebastian de Elcano es

un personaje paraddjico.

Estd de moda porque culmi-
no la primera circunnavegacion, de la
que celebramos el quinto centenario.
Pero nunca ha sido objeto de particu-
lar interés. De hecho, sabemos poca
cosa de él, al margen de los anos de la
expedicion.

A mi me sali6 al paso el medio-
dia del 17 de marzo de 2015, en el que
topé, de manera fortuita, con los restos
de su archivo personal. Elcano me esta-
ba esperando... y llegbé para quedarse.
Llevo desde entonces escudrinando al
marino y su entorno, en una suerte de
‘work in progress’ en el que las hipo-
tesis se van ajustando o corrigiendo a
medida que tengo ocasion de incorpo-
rar nuevas fuentes de archivo? o biblio-
grafia especializada a mi investigacion.

El momento crucial para pasar
a la historia con otra envergadura fué el
de la llegada a la corte, a fines de sep-
tiembre de 1522, no nos engafiemos.
Sera una oportunidad perdida y, desde
entonces, el de Getaria serd recordado
con un papel de segundén. Cuando
no sorprendentemente ninguneado. En
este encuentro crucial de los supervi-

vientes y la corte, la descripcion de su
hazaha va a ser escuchada, transcrita,
elaborada y difundida, en un ambien-
te rodeado de expectacién. Seran int
errogados, una y otra vez. Por el empe-
rador, en primer lugar; es de suponer
que en privado. Por los funcionarios
encargados de averiguar los detalles de
la navegacion, que tienen que aclarar
diferentes puntos confusos y conflicti-
vos. Y, en fin, por un tercer grupo, este
mas heterogéneo, formado por erudi-
tos humanistas y curiosos.

Elcano es un marino experi-
mentado, inquieto, probablemente
ambicioso, pero con un temperamento
que, sin ninguna duda, le hace sentir-
se inconfortable en estos ambientes
cortesanos o literarios. Ambientes que
son, precisamente, los que nutren de
noticias y crean los testimonios escritos
que han pasado a la posteridad y que,
todavia hoy dia, son casi los unicos
empleados. Para todos ellos, por otra
parte, la primera circunnavegacion no
es un evento aislado. Esta obviedad
precisa ser recordada. Es imposible
comprender tanto lo que sucedié como
la forma en la que ha llegado hasta
nosotros, esto es, la manera en como
se transmitio, sin comparar la hazana
de 1519-1522 con, por ejemplo, las peri-
pecias y descubrimientos de Amerigo
Vespucci.

Solo conocemos dos textos «de
autor» de Elcano, es decir, nacidos de
su pluma o de su inspiracion e iniciativa
personales: el aviso de 6 de septiembre
(a través de varias copias y versiones
coetaneas), y el memorial de peticidon
de mercedes (este si original), redac-
tado entre fines de octubre e inicios de
noviembre, y, en cualquier caso, regis-
trado por la oficina del secretario del
emperador, Francisco de los Cobos, el 5

Borja Aguinagalde

de noviembre. Sabemos también, por-
que él mismo asi lo afirma, que redacté
un relato del viaje. Relato que nunca se
ha encontrado, pero que es muy posi-
ble que se haya incorporado al texto
de Albo, al que luego me referiré. Dice
Elcano, evacuando su declaracion ante
el lic. Sancho Diaz de Leguizamén, que
«mientras fue vivo Fernando de Maga-
llanes, este testigo no ha escrito cosa
ninguna, porque no osaba; e después
que a este testigo eligieron por capitan
e tesorero lo que paso tiene escrito,
e parte dello tiene dado a Samano, e
parte dello tiene en su poder».

El cronista Gonzalo Fernandez
de Oviedo lo confirma con rotundidad
en 1557:

«en lo de suso yo he seguido

la relacidon que Juan Sebastian

del Cano me dio, que es aquel
capitan que bolvié a Espana
con la nao Victoria».

2. Juan Sebastian en Getaria.

La familia Elcano de Getaria ya
es bien conocida. He publicado recien-
temente un largo estudio con los deta-
lles. Juan Sebastidan nace en 1486/7. Es
hijo de Domingo Sebastian de Elcano
y dona Catalina del Puerto. Domingo
es un rico vecino ocupado en los nego-
cios habituales del grupo emergente
de familias que en la segunda mitad
del siglo XV contribuyen en las costas
guipuzcoanas y vizcainas a crear esas
elites locales que estan en la base de
la configuracion politica, social y eco-
némica de ambos territorios durante
los proximos cuatro siglos. Elites que
aprovecharan de manera muy eficaz
las posibilidades de negocio que ofre-
cen las armadas reales o el comercio,
tanto en las rutas costeras europeas
tradicionales, como en las nuevas rutas
americanas.
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Conservamos un censo fiscal
de los vecinos de Getaria en 1500.
Domingo Sebastian ocupa el 13 lugar
por riqueza. Siendo esto importante,
es mas interesante subrayar que los
Elcano forman parte de una red familiar
local, con intereses en las villas vecinas
y en su entorno rural (suministrador
de materias primas y objeto de interés
inversor), que nos hace recordar, en
muchas ocasiones, al modelo absoluto
de todas estas republicas, la Serenisi-
ma, esto es, la Republica de Venecia.
El caracter de sus gentes, la manera de
enfrentarse al peligro, la navegacion, la
vida privada, que es conocida con un
detalle extraordinario para Venecia, es
siempre un motivo de inspiraciéon para
imaginar a los modestos vecinos del
litoral guipuzcoano.

La familia Elcano — Puerto esta
formada por 8 hermanos. Un cléri-
go, Domingo, dos chicas casadas en
la villa, y 5 varones ocupados todos
ellos en negocios de mar. Los vecinos
de Guetaria, salvo raras excepciones,
no conocen otra cosa. El mayor de
los hermanos, Sebastian, fallece pron-
to, después de una vida dedicada al
comercio en las rutas utilizadas por los
vascos desde hace dos siglos, que unen
el mar del norte con el mediterraneo.
Sabemos que en 1517 se dirige a nego-
cios a Mesina. Tres hermanos -y uno
de los cunados, Guevara- falleceran
en 1526 en la armada de Loaysa. Es lo
mas probable que Juan Sebastian los
llevara consigo, esperando que a su
sombra la familia adquiriera un rol de
primer plano. De hecho, su citado cuia-
do Sebastian de Guevara es el capitan
del patache que acompana a la armada
de seis navios, y va a desempefiar un
papel muy activo en el desarrollo de la
expedicién y su peticion de socorro a
Hernan Cortés, muriendo (noviembre
de 1526) en Oaxaca (Nueva Espana),
en el transcurso de esta operacion.
Operacion que culminard, por cierto, el
clérigo originario de Arrona (Cestona)
D. Juan de Areizaga, quien es uno de
los protagonistas de esta primera parte
del viaje.

Podemos suponer que Elcano
comienza su vida ‘adulta’ con 14-15
anos, como era la norma en la época.
Se embarcaria por cuenta ajena, y se
dedicaria al comercio (como interme-
diario, transportista o factor), o serviria
en armadas reales.

En cualquier caso, hasta finales de
1518 no tenemos datos precisos sobre

a qué dedicaba el tiempo nuestro capi-
tan. Pero se trata de un rasgo que resul-
ta comun en la biografia de muchos
protagonistas de hechos sorprendentes
y de relieve, en cuyo pasado se indaga,
en cierta forma sin reparar que eso
no es lo importante. En esa época, la
identidad de los hombres de mar pue-
de resultar extremadamente versatil y
desenvuelta. Responde a un recorrido,
en el que, solo si se tiene éxito y se
vive suficiente, se puede aspirar a la
situacién de vecino respetable, ademas
de rico (puesto que ambas van unidas).
Los Elorriaga o Yndaneta de Zumaia,
Sasiola o Irarrazabal de Deba, Arrona
de Guetaria y Cestona, o Arteyta de
Lekeitio, todos ellos préximos a Elcano
y su entorno, forman grupos familiares
en los que se pasa de ser acusado de
pirateria a servir a la monarquia en con-
diciones muy honorables. De estar a un
paso de la carcel a ser un respetable
miembro de la comunidad urbana. De
hecho, no olvidemos que a su vuelta en
1522 el capitan Juan Sebastian solicita
y obtiene el perddn real por el delito de
vender una nao a extranjeros.

3. 1518 - 1522. La armada de
Magallanes.

Elcano es uno de los primeros
marinos con alguna responsabilidad
(es decir, no un simple marinero), que
se enrola en la aventura de Magallanes.
Es contratado el 8 de enero de 1519,
como contramaestre de la Victoria.

Juan Sabastian del Cano contra-

maestre de la nao Vitoria comenco

a seruir sabado VIIl de henero de

M.DXIX, ha de aver de sueldo e

mantenimiento M.D por mes, die-

ronsele por el sueldo de syete dias
un ducado; [al margen] ccclxxv

En febrero pasa a la Concepcion,
donde figura en el rol definitivo redac-
tado cuando zarpan de Sevilla de 10 de
agosto de 1519. Durante estos meses,
Elcano colaborara activamente en el
aprovisionamiento y apresto de los
cinco navios. No se olvide que la figura
clave en toda esta operacién es el capi-
tan Nicolas de Arteyta y Arriaga, vecino
de Lequeitio y miembro de la mas rica
y poderosa familia de la élite de nota-
bles de la villad.

Viaje paraddjico, en el que la expe-
dicion pasarad largas temporadas sin
avanzar, por diferentes motivos, algu-
nos dificiles de entender: 16 meses y
medio de los 36 que dura el viaje.

1

Se ha escrito reiteradamente sobre
el “dudoso papel” de Elcano en la
armada mientras esta es gobernada por
Magallanes. Pero, realmente, no hay
gran cosa que decir. Hasta la muerte de
Magallanes (Mactan, 27.04.1521), Elca-
no unicamente es citado expresamente
en el motin del puerto de San Julian,
en abril de 1520, de resultas del cual
regresa la mayor de las cinco naos, la
San Antonio, al mando de Jerénimo
Guerra y trayendo preso a Alvaro de
Mesquita.

Los cabecillas son miembros muy
relevantes de la expedicion. El capitdn
de la Concepcién Gaspar de Quesada;
y Juan de Cartagena, veedor y conjunta
persona, es decir, el ‘alter ego’ del pro-
pio Magallanes, y el contador, Antonio
de Coca, ambos de la San Antonio. En
pleno motin,

“mandaron al maestre Juan Seuas-

tian que mandase a la gente de la

dicha nao e hisiese subir toda la
artilleria de la dicha nao e luego el
dicho Juan Seuastian lo hiso...

... que vido al dicho maestre Juan

Seuastian mandar toda la nao [San

Antonio] y hacer sacar la artilleria”

El motin y sus consecuencias cau-
saron notable escdndalo en Sevilla
entre los responsables de la Casa de
la Contratacién. El contador (de Azkoi-

La documentacién principal sobre la expe-

dicion de Magallanes - Elcano se conser-
va en el Archivo General de Indias, en las
secciones de Patronato Real, Contaduria e
Indiferente General .El archivo personal del
marino se conserva en el Archivo Histérico
de Euskadi (EAH-AHE). Seccién de Fondos
de familia; Archivo de la Torre de Laurgain,
leg. 15, n.° 9. H e publicado la historia del
archivo de Elcano y la transcripcién de sus
documentos en AGUINAGALDE F. B. «El
Archivo personal de Juan Sebastidn de Elca-
no (1486-1526), marino de Guetaria» (ref.
bibliografia)

2 Hijo primogénito, y heredero de las torres y

hacienda, de quien fue célebre capitan Ifiigo
Ibéafiez de Arteyta, quien sirve en numero-
sisimas armadas reales entre fines del xv e
inicios del xvi1, y de quien Gonzalo Ferndn-
dez de Oviedo refiere aquel lance de honor
en defensa de don Juan Gaytan de Toledo en
sus Batallas y Quinquagenas.

Hijo primogénito, y heredero de las torres y
hacienda, de quien fue célebre capitan Ifiigo
Ibaiiez de Arteyta, quien sirve en numero-
sisimas armadas reales entre fines del xv e
inicios del xv1, y de quien Gonzalo Ferndn-
dez de Oviedo refiere aquel lance de honor
en defensa de don Juan Gaytan de Toledo en
sus Batallas y Quinquagenas.
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tia) Juan Lépez de Recalde lo describe
con detalle al Obispo Fonseca, maxima
autoridad de la Casa de la Contratacion,
quien dice cdémo ‘a me puesto tanta tur-
bacion la maldad que aquel a hecho’,
en referencia a Magallanes, e impone
como primera medida una suerte de
arresto domiciliario a la mujer e hijos
del Comendador. El conflicto debié de
ser monumental, porque Recalde dice
como se estd tomando declaracion a
los tripulantes de la San Antonio, y
que ‘no ay ninguno dellos que no ha
menester medio dia”.

El lunes 16 de septiembre de 1521,
Elcano asume el mando de la nao Victo-
ria con el grado de capitan. El “libro del
sueldo” de la expedicion es el mejor
resumen de su desempeno:

“El capitan Juan sebastian delcano

que fue por maestre de la nao con-

zebizion (sic) y fue mudado della
con mandado del capitan vino en
la nao vitoria por capitadn sirbio de
maestre desde que partio de seuilla
que fue a diez de agosto de 1Udxix
asta el lunes xvi de setienbre de

dxxi que son xxv meses xvi dias

que a razon de tres mil marave-

dises por mes montan IxxvUdc; y

sirbio de capitan en la nao vitoria

Xi meses e xxii dias, que a razdon

de iiiilU por mes monta xlviUdcccc

Xxvi, que asi a de aver por todo lo

que a servido de su sueldo cxxiiU

dxxvi de los quales se quitan diez

e ocho mil maravedises que se

le dieron en seuilla de socorro de

paga de seis meses a si le que-
dan debiendo que a de aver ciiiU

dxxvi”

Desde este momento, su partici-
pacién en la armada adquiere otra
envergadura. Que se materializa de
inmediato con la firma de “las pazes y
amistades” con los reyes de diferentes
islas de las Molucas, en las que Elcano
y el capitdn Gonzalo Gémez de Espi-
nosa ocupan un trimestre, hasta el 17
de diciembre. Estas paces son actos de
gobierno, significativos e importantes,
puesto que ejecutados en nombre del
emperador. A los que, con toda razén,
Elcano otorga mucha relevancia. Lo
expresa en el ‘aviso’ fechado el dia 6,
al que luego me referiré: “... la paz e
amistad de todos los reyes e sefores
de todas yslas sobre dichas querien-
dote obedecer como a rey e a senor
firmadas de sus propias manos llevo

a tu alta magestad”. Es muy probable
que los interprete como un contra-
peso a la acusacion de intervencion
en el motin de San Julian. Porque el
hecho es que, al declararse subditos
del emperador, extienden la influencia
castellana en la region. Tratados asimé-
tricos para la practica europea, que sue-
nan algo endebles, pero que utilizara la
diplomacia imperial en sus litigios con
la vecina Portugal, estratégicamente
mucho mejor situada en estas remotas
regiones.

4. El aviso de 6/7 de septiembre

Como es sabido -y es en este
momento cuando surge Elcano a la His-
toria, con mayuscula-, nada mas llegar
a Sanlucar, escribe un aviso dirigido
al emperador fechado -por error- el
domingo 6 de septiembre de 1522.

Se trata de un texto muy breve, de
entre 50 y 55 lineas (segun las diferen-
tes copias conservadas). Todo en él es
de primer interés. Olvidemos por un
momento el error de datacién del aviso
o el hecho de que tutee a Carlos | (algo,
de suyo, que calificaria de extraor-
dinario), y observemos el contenido,
que no tiene desperdicio. Despacha en
10-12 lineas el primer tramo del viaje,
cuya divisoria es la muerte de Magalla-
nes -no un accidente geografico-, para
centrarse en lo que ha sucedido desde
que él toma el mando. El propdsito es
sencillo: todo el texto no es mas que
un resumen de como ha sido el final
del viaje, cdmo han dejado a varios
companeros, a los que pide se rescate,
su huida de los portugueses, y, en fin,
su decision de, por encima de todo,
servir al emperador, “con grand honrra
... por haserla sabidora del dicho des-
cobrimiento”. Por ello reclama algun
beneficio o premio econdmico. Pero
no deja de subrayar que este final de
viaje, de cuya importancia es perfec-
tamente consciente, fue una decision
compartida: “determine con toda la
compania de morir que no yr en manos
de portugueses. De la misma manera
que es perfectamente consciente de la
importancia de su gesta:

“mas sabera tu alta magestad lo

que en mas avemos de estimar y

tener es que hemos descubierto

e redondeado toda la redondeza

del mundo yendo por el ocidente e

veniendo por el oriente”.

No se puede ser mds preciso, con-
ciso y claro. ;Mas marino, podriamos
decir?. Ni literatura geografica, ni prosa
grandilocuente. Una seca descripcion
de la accidentada vuelta desde que
él toma el mando acompanada de su
propédsito de acudir a la corte para
entregar a Carlos | «tratados de paz»
y muestras del «tesoro» que traen. En
un castellano sumario, que me plantea
incognitas sobre su destreza en este
idioma. Habra que volver sobre la cues-
tion de los usos linglisticos en esta y
otras expediciones, en las que conviven
numerosas lenguas y nacionalidades,
en un ambiente en el que se habla poco
y prima el gesto, el temperamento y el
liderazgo. En el que se usa una especie
de lingua franca comun (trufada de tér-
minos castellanos, portugueses e italia-
nos), nacida del comercio mercantil y
la vida marinera, que permite la comu-
nicacion de tan abigarrado grupo de
personas y naciones; grupo que, como
experimenté el mismo Magallanes, era
casi ingobernable.

El emperador le reclama de inme-
diato, por cédula del dia 11, toda ella de
puio y letra de su secretario Francisco
de los Cobos, algo que es inusual:

“Me escribistes de Sant Lucar en
que me hazéys saber vuestra
llegada en saluamiento con la
nao nombrada la Vitoria, ....de
que he holgado mucho ... porque
yo me quiero ynformarme de vos
muy particularmente del viaje que
aveys hecho y de lo en él sucedido,
vos mando que luego que esta
veays toméys dos personas de las
que han venido con vos, las mas
cuerdas y de mejor razén, y os
partays y vengays con ellos donde
yo estouiere”.

5. En la corte, otoio de 1522.
Los diferentes escenarios para
transmitir el relato.

Elcano y sus acompanantes llegan
en un momento revuelto. A una corte
que todavia se esta instalando y que,
al parecer, no es muy brillante (el
emperador acaba de regresar de su gira
europea y recepcion de la dignidad de
emperador), ademas de estar atiborrada
de gente: “de otros caballerosy gente de
Corte ha acudido tanto, que no cabemos
de pies”, como dice el secretario Martin
de Salinas.
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A los problemas politicos genera-
les (final de la revuelta de las comuni-
dades, guerra con Francia en la frontera
de Guipuzcoa), hay que anadir, como
telon de fondo, el desencuentro del
Canciller imperial Gattinara y el secre-
tario Cobos, que se esta convirtiendo,
a pasos agigantados, en la sombra del
emperador.

Carlos | ha reclamado la venida
inmediata de los protagonistas, pero
actuard con parsimonia. Aunque se
suele afirmar — yo mismo en un trabajo
reciente - que Elcano acude, como pide
el emperador, con dos personas “de las
mas cuerdas”, el hecho es que, con-
tando a los dos companeros ‘oficiales’,
Albo y Bustamante, van a Valladolid al
menos otros cinco: Sanchez de Rodas,
Rodriguez de Huelva, Hernandez Col-
menero, el genovés Giudice (que es al
unico que cita Anghiera por su nom-
bre, como su informante, en las Déca-
das) ademas del vicentino Pigafetta, de
quien luego me ocuparé.

Es muy probable que las vistas con
el emperador no fueran inmediatas, o
que se produjeran escalonadamente.
El 18 de Octubre la comisidn oficial, es
decir, Elcano, Albo y Bustamante, decla-
ra ante el lic. Sancho Diaz de Leguiza-
mon, Alcalde de Casa y Corte, ademas
de ilustre bilbaino (quien, como dice
el escritor Zuniga, hablaba vascuence
en dias feriados), para aclarar aspectos
practicos y econdmicos del viaje.

Es en este momento cuando Elcano
presenta en la Secretaria su ya conoci-
do memorial de peticion de mercedes.
A sus 35/6 afnos, soltero y sin patrimo-
nio propio, mayor de varios herma-
nos ninguno de los cuales parece que
hayan descollado ni en Getaria ni en
sus peripecias comerciales y maritimas,
reclama cinco mercedes:

1. la Capitania mayor de qualquier
Armada o Armadas que V. M.
enbiare asi para hazer seguro el
viaje como para guardar la costa
en las dichas yslas...

2. la tenencia de la fortaleza o casa
que V. M. a de mandar hazer [borra-
do; ... quallquier de las dichas
yslas el oficio de la contratacgion ...
[papel rasgado] V. M. sea servida y
se acostunbre hazer ...

3. del abi [borrado: to del orden de?]
Santiago conforme e como lo dio a
Fernando Magallanes ...

4. pueda armar dozientos ducados
por el tiempo que V. M. sea servido
sin que pague ningun derecho de
lo que progediere salvo la veintena

5. yo tengo doss gercanos parientes
muy proves y con lo que tenian
me an mucho ayudado en el dicho
viaje, que sin ellos no pudiera aver
servido a V. M., le suplico me haga
merced al uno que se dize [borra-
do: Bernarldino la serna le de su
provision como patron en estos
reynos para que el papa le de el
priorazgo de aragena y los fieles le
acudan con la renta [borrado ..... ]
despues que es vaco

... y al otro que se dize francisco de
santa [muy borrado] cruz .... de la
provincia ... manda de seuilla que
esta vaca y de nececidad la a de
prover V. M.

Las peticiones, leidas con aten-
cion, resultan algo incongruentes: dos
empleos de relieve, una posibilidad de
negocio, dos mercedes, realmente pin-
torescas (por no decir absurdas), para
dos «gercanos parientes», que no son
tales y de los que no se sabe a ciencia
cierta qué tienen que ver en todo esto;
y, en fin, la mas desconcertante: nada
mas y nada menos que un habito de
Santiago. Las respuestas, que redacta
el amanuense y rubrica el secretario
Cobos al margen de cada una de ellas,
son sintomaticas de lo que denomina-
ria un «estado de animo» del circulo
de poder del entorno del emperador,
que quedaria, muy probablemente, fas-
cinado, quizas escandalizado, de tanta
pretension disparatada: o los cargos
ya estan proveidos, o0 ya se vera en su
momento, o no es posible darlos de
este modo discrecional. O que se haga
informacion sobre el supuesto. Y, en
cuanto al habito, que no lo puede dar
fuera del capitulo, lo que, ademas de
inexacto, resulta una manera de solven-
tar esta demanda desmesurada por la
via mas expeditiva.

Esta demanda de mercedes
no podia tener ningun futuro. ;No es
algo realmente significativo? Es decir,
Elcano parece mas bien despistado, vy,
en cualquier caso, mal o pobremente
aconsejado, en lo que concierne a los
usos de la corte. Ademads de carecer,
a todas luces, de un patrén que apoye
sus pretensiones.

El contraste entre los marinos
y los oficiales, los consejeros y las
diferentes personas que circulan por
esta corte tan abigarrada tiene que
haber sido muy singular. Unos, con
la vista puesta en el valor estratégi-

co, econdmico, politico y cultural (este
ultimo, valor intangible muy estimado
por los circulos humanistas, avidos
de las novedades de lo que sucede en
Indias). Y los marinos, ocupados en su
futuro inmediato, para lo que tratan
de obtener alguna rentabilidad de la
hazana. Hay que buscarse patronos
para ello, establecer contactos, apren-
der a moverse en los circulos en los que
pueden obtener beneficios; sean estos
econdémicos, como de cara a su futuro,
pues la mayor parte de ellos es ahora
cuando pueden emplearse en condi-
ciones sensiblemente mejores. Y este
aprendizaje lleva su tiempo. Este grupo
de marinos forman un activo que la
monarquia no puede permitirse el lujo
de ignorar, maxime en este momento
en el que se recrudece el conflicto con
Portugal por los limites y posesion
“del Maluco”. Y estos marinos, en su
madurez profesional y con la expe-
riencia y los conocimientos practicos y
especificos adecuados, se saben objeto
de interés.

En cualquier caso, tenemos
algunos datos que permiten ir mapean-
do un progresivo proceso de encuen-
tro y de dialogo, que va produciendo
algunos resultados; Elcano recibe dife-
rentes mercedes a partir de enero del
ano siguiente. Mercedes escalonadas,
mas modestas y adecuadas a la par-
simonia que caracteriza la maquinaria
administrativa castellana. Pero merce-
des de cuya relevancia para Elcano es
complicado formarse una opinion: una
renta de 500 ducados anuales (23 de
enero), que es la pensién mas elevada
de cuantas concedi6 el emperador a los
supervivientes del viaje, pero que no se
cobré nunca, hasta el punto de que Car-
los | la reitera por cédula de 15.04.1525,
cuando Elcano estd ocupado en los
preparativos de la expedicion de Loay-
sa. En segundo lugar, el perdon de un
delito antiguo de venta de un barco a
extranjeros (13 de febrero). Y, en fin, un
privilegio de aumento de armerias (23
de mayo), que no “de ennoblecimien-
to”, como se ha dicho siempre.

Merced, esta si, en el ambito de lo
privado. Un primer paso para un Elcano
mas sutil, que empieza a identificar los
valores intangibles de su hazafna. Es
una merced no desdenable, ademas de
infrecuente, que proporciona visibili-
dad y, por su contenido precisamente
simbdlico, es imperecedera. Una mer-
ced cuya circulacién social y familiar
beneficia a toda su estirpe y la proyecta
a futuro. Se hara eco de ello el cronista
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Fernandez de Oviedo:

«Le mejord en sus armas, aumen-
tdndoselas de nueuas insignias y
onores y me dixo que le auia fecho
su Magestad merced de le dar ren-
ta y le hizo otras mercedes por sus
seruicios ... y de sus relaciones y
priuilegios que ambos los vi, enten-
di lo que tengo dicho».

Sus companeros también iran reci-
biendo algunas mercedes similares: por
tres cédulas de 13 de febrero, se conce-
den rentas anuales al Contador Martin
Méndez, al Maestre Miguel de Rodas
y al piloto Francisco Albo; asi como
concesion de armerias personales para
Bustamante, Albo, Méndez y Rodas,
a quien, ademas, el emperador arma
caballero, en una inusual ceremonia
en cuya descripciéon se deleita el siem-
pre bien informado Herrera. Ceremonia
que muestra como va emergiendo en
los ambientes cortesanos la conciencia
del significado de la hazana y el valor
de sus protagonistas:

“Al Maestre Miguel de Rodas, vezi-
no de Sevilla, armé el Rey caballero,
quando salia de su camara por oir misa
a una sala grande en la villa de Valla-
dolid a veynte de Agosto deste afo: y
estando el dicho Miguel de Rodas de
rodillas, le tomo su espada y le toco con
ella en la cabeca y dixo: Dios os haga
buen cavallero y el Apostol Santiago,
y mandé al Secretario Francisco de los
Cobos que le diesse testimonio dello”.

6. Maximiliano Transilvano,
Contarini, Albo y Pigafetta

Pero lo mas relevante que
sucede en este momento en Valladolid
no es esto. Lo realmente interesante
es la elaboracion del relato del viaje.
Relato que se ha transmitido, sin gran-
des modificaciones, hasta hoy dia. Ni
entonces ni después se ocupdé Elcano
de promover la difusion de su hazana.
No creo que tuviera ese tipo de destre-
zas y, en cualquier caso, o no percibio
interés en ello, o carecia del caracter y
temperamento propicios para animar a
otras plumas mads avezadas que la suya
a que relataran «su version» de lo suce-
dido. Las circunstancias del regreso no
son, obviamente, las idoneas.

Desde el primer momento, el
relato es el de la expedicion de Maga-
llanes, puesto que Elcano, a diferencia
del portugués, es un perfecto descono-
cido. Y Elcano tampoco tuvo el cronista
que pusiera en valor la parte sustancial

que le cupo. Su gesta no es suficiente
para obtener un lugar en la historia.
Que, curiosamente, el fallecido —fraca-
sado— Magallanes si conseguira.

Muchos de quienes les escu-
chan dejan testimonio escrito de ello.
Desde el emperador, en carta 31 de
octubre de 1522 a su tia Margarita,
Gobernadora de Paises Bajos, a los
funcionarios y humanistas. Pero es este
ultimo grupo el que convierte el viaje
en un relato de resonancia internacio-
nal. Y su materializacién es inmediata:
en menos de un mes y medio circula
por Europa una version impresa de la
hazana.

La corte del emperador en este oto-
fno de 1522 acoge a numerosos huma-
nistas y escritores. Todos ellos se van a
interesar en lo que cuentan los marinos,
y entre todos ellos se va a ir modulando
un relato que, con pocas variantes, se
ha mantenido hasta hoy dia.

Uno de los primeros en interve-
nir es el embajador de la Republica
de Venecia, Gasparo Contarini (1483 -
1542), quien se convertiria en un politi-
co de extraordinario prestigio europeo,
pero ahora estd en los inicios de su
carrera. El es quien obtiene del Canci-
ller imperial Gattinara la copia del aviso
de Elcano traducida al italiano y la remi-
te de forma urgente a Venecia. Ademas
de ser quien advierte la diferencia de un
dia en el cdmputo del tiempo del viaje
y su influencia en las medidas astrono-
micas al uso.

Casi al unisono, el 24 de octubre
de 1522, el eminente miembro de la
secretaria imperial, el belga Maximi-
liano van Zevenbergen (ca. 1480/90 —
1538), mas conocido como Maximiliano
Transilvano (del apodo que él mismo,
fino humanista, adopta, latinizando su
apellido paterno), concluye un texto en
latin en forma de ‘epistola’, que remite
a su antiguo patrono Mateo Lang von
Wellenburg (1468 - 1540), consejero
del emperador Maximiliano, cardenal
(1511) arzobispo de Salzburgo y erudi-
to humanista, de quien fue Secretario
en los inicios de su carrera. El libro se
imprime en Colonia en enero de 1523; y
en noviembre es nuevamente impreso
en Roma, por mano de Francesco Miniti
Calvi, y dedicado al Datario Gian Matteo
Giberti (1495-1543), mano derecha del
recién elegido Pontifice, Clemente VII.
El objetivo de Transilvano es, sin duda,
politico. Es urgente dar a conocer la
hazana, pero modulando el mensaje al
gusto y segun los intereses de su patro-
no, el canciller Gattinara: los espanoles

han circunnavegado el globo, pero ello
no interfiere el reparto geogréafico de
la influencia en indias con Portugal. Y
hacerlo en latin, la lengua de los erudi-
tos y las cancillerias europeas.

El texto se incorporara en algunas
colecciones de viajes en diferentes edi-
ciones a lo largo del siglo XVI. La del
veneciano Giovanni Battista Ramusio
(1485 — 1557), uno de los mas eminen-
tes cosmografos del siglo XVI, se consi-
derara de referencia.

Ademads de Transilvano, el cronista
de Indias Pedro Martir de Anghiera
entrevistard a los supervivientes —que
le parecen octodecim superstites litte-
rarum penitus expertes, es decir, los 18
supervivientes son practicamente todos
ignorantes- y compondra un texto que,
desafortunadamente, se perderd en el
saco de Roma de 1527, ciudad a la que
lo habia remitido para su impresion.
Ello no obstante, una nueva redaccién
ocupard el capitulo VIl de la Década V
de su obra, publicada en 1530.

Ambos autores escriben sobre lo
que escuchan. Es decir, convierten en
texto descriptivo lo que los marinos
refieren oralmente.

Por otra parte, algunos de los super-
vivientes si tenian una descripcion, o
relato propio, de la circunnavegacion.
Los dos principales son extranjeros:
Francisco Albo, y Antonio Pigafetta.
Albo, natural de la isla griega de Chios,
embarcado como contramaestre de la
Trinidad (10.08.1519 a 25.11.1520), para
pasar luego a la Victoria, de la que sera
maestre (26.11.1520 a 18.04.1521) y
piloto (18.04.1521 a 8.09.1522). Desde
el 19 de noviembre de 1519 va redac-
tando el derrotero del viaje. Se trata de
un texto preciso, con poco sitio para la
literatura, irregular y conocido a través
de un solo ejemplar. Y de un texto algo
enigmatico, en cuya ultima parte se
puede identificar la mano de Elcano.

Pigafetta, estudiante de la universi-
dad de Padua, es un joven ‘aprendiz’ de
humanista, que embarca, con cerca de
20 anos, como criado de Magallanes.
Como vicentino que es, estd al dia de
lo que sucede en Indias, a través de las
ediciones de los textos de Vespuccio
y diferentes autores llevadas a cabo
en Venecia y en su ciudad natal. No
es un marino, y todo induce a pensar
que al venir a Espafia como criado del
legado Chiericati (1518), busca hacer
carrera. La empresa de Magallanes es
una oportunidad perfecta, y estoy per-
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suadido de que, siendo de poca utilidad
en el desarrollo de la navegacioén, su
propdsito, desde el principio, es ejercer
como una suerte de cronista, o relator
en el contexto de la pujante literatura
de viajes que se esta desarrollando en
estos anos.

Da dos detalles al respecto. Como
hombre de letras que defiende ser,
escribe para que “potessero parturirmi
qualche nome apresso la posterita”, y
porque “avendo io avuto gran notisia
per molti libri letti e per diverse persone
che praticavano con su signoria”, en
referencia a su estancia con el legado
Chiericati en Barcelona. Pigafetta consi-
dera su trabajo literario como su mejor
inversion. Es decir, este es su horizonte,
no como empleado en armadas o al
servicio de la monarquia, como preten-
den sus demas compaferos de expedi-
cion. Lo explica muy bien:

“partendomi de Seviglia andai a

Vagliadolit, ove apresentai a la

sacra magesta de don Carlo non

oro né argento, ma cose da essere
assai apreciati da un simil signore.

Fra le altre cose li detti uno libro

scripto de mia mano de tucte le

cose passate de giorno in giorno
nel viagio nostro”.

Es conocido su peregrinar por
diversas cortes europeas a la busqueda
de patrono para editar su relato. Un
resumen —e interpretacion- del mismo
traducido al francés se imprime en
Paris entre 1526 -1536, y la traduccidén
italiana de este texto en Roma en 1536.

Pigafetta desaparece de la docu-
mentacion espanola al regreso de la
expedicion. Se le ha criticado siempre
por no citar a Elcano u otros porme-
nores del largo viaje cuando escribe,
supuestamente a partir de las notas
que iba tomando diariamente, pero el
hecho es que, salvo en los libros de
salarios de la armada, jamas se le cita
en la documentacién conservada. Se
podria decir que Pigafetta ignora y es
ignorado. Un juego simétrico de invisi-
bilidades dificil de interpretar. Sabemos
de él lo que Pigafetta quiere que sepa-
mos. Eso si, a su regreso a ltalia se le
sigue la pista entre Venecia y las cortes
de Mantua y Roma.

7. 1522 - 1526. De capitan a
Gobernador

En 1522, Elcano se ha situado en la
élite, en el grupo de personas con pres-
tigio reconocido en las cosas de nave-

gacion; expertos, de cuyos servicios la
corona no se puede permitir el lujo de
prescindir si quiere, como es el caso,
vencer a su concurrente Portugal, en la
extenuante batalla por el control de las
rutas de comercio e influencia politica.
Elcano comienza una evolucion sobre la
que tenemos mas informaciéon. No hay
como acreditar un cierto prestigio para
que la documentacidon se vuelva mas
elocuente y se ocupe del de Getaria.
En marzo de 1524 es convocado a
las vistas de Badajoz, formando parte
del heterogéneo grupo de expertos
enviados a la frontera castellano-por-
tuguesa para discutir con los delega-
dos del rey de Portugal la propiedad
y jurisdiccién de las Molucas. Firma,
con los demas, el dictamen de fines de
mayo, pero resulta paraddjico que en
esta asamblea de astrélogos y diplo-
maticos, eruditos y religiosos, presente
una solicitud de licencia de armas, que
le es concedida por cédula de 20 del
mismo mes:
«Por quanto por parte de vos Juan
Sebastian delcano capitan de la
nao Vitoria que vino de la espe-
cieria me fue fecha rrelacion que
a cavsa que algunas personas vos
quieren mal, vos temeys e regelays
que vos heriran, mataran o lisiaran
o haran otro mal o dafno o desagui-
sado alguno en vuestra persona,
para defensa de la qual teneys
necesidad de traer armas ofensibas
e defensibas vos y doss honbres
que anden con vos».

Va a ser en el otofio de este aho
de 1524 cuando se le presente la gran
ocasion para revalidar y capitalizar ese
prestigio que ya posee, ademas de,
como espera, enriquecerse. Después de
diferentes avatares que habian dilatado
el momento de izar velas, por fin se
daba luz verde a la salida de la segunda
armada «a la Especieria». El proyecto
va retrasado. De 7.12.1521 es la ins-
truccion minuciosa dada a Diego de
Covarrubias y al irremplazable capitan
Nicolas de Arteyta, antes citado, para
construir tres de las seis naos de que
consta la armada. En 25 de octubre de
1524, el Consejo expide cédula en la
que aprueba el plan de Juan Sebastian
de Elcano para llevar las naos a La
Coruna:

«Capitan Juan Sebastian delcano,

en este consejo se vio la carta que

escreuistes a su magestad y la
rrelacion que enbiastes del estado
en que estan esas naos y las cosas

dellas y del armada, y el tienpo
en que os parece que las podreys
sacar para llevas a la corufa

... poned mucha deligencia en lle-
var esas naos con todo el [papel
rasgado] recabdo y congierto
i?¢¢ que ser pueda hasta ponellas
con la bendigion de nuestro sefior
en [papel gastado] en la corufa ....
se ha dado a Cristoual de Haro la
horden que en ello se ha de tener
hareys y cunplieys vos y diego de
cobarrubias y francisco de burgos
lo que el de parte de su magestad
vos escribiere».

Elcano se mueve ya en los ambien-
tes cortesanos y administrativos con
mayor soltura y se involucra en la
gestion de armadas reales. Tan es asi
que participa en la armada con una
inversién igual a la de Loaysa, 400
ducados (si bien incluye en ellos lo que
se le debe de salarios y una parte de la
merced de 500 ducados anuales). Una
situacion mas acorde con su nuevo
estatus. Es nombrado piloto mayor de
la armada, segundo solo detras del
comendador frey Garcia de Loaysa, del
Habito de San Juan, o de Malta, pero
portador de una «instruccidon secreta»
que le otorga el mando si este viniera
a fallecer. Instruccién que se activara
cuando esto sucede (30 de julio). No
se nos pase por alto que, por segunda
vez, la armada no se va a apellidar con
el nombre del de Getaria. Ahora, como
en 1519, este tipo de responsabilidades
se provee con esa sutil armonia que
combina el estatus personal y estamen-
tal con la pericia, mayor o menor, en la
materia. Pero el salto para el de Getaria
es de gigante.

Elcano encabezard un importante
contingente de «vizcainos», que embar-
can en Portugalete en direccién a La
Coruna, de donde zarpa la armada el
24 de julio. Le acompanan tres de sus
hermanos y su cuifado Sebastian de
Guebara. Ademas de numerosos pai-
sanos que jugaran, esta vez, un rol de
primer plano, tanto en la expedicion
como en su relato posterior. Solo entre
los guipuzcoanos, y, sin olvidar a los
dos Carquizano, el gobernador Martin
Iniguez (m. 1527) y el tesorero Martin
Garcia (m. 1530), a Epelola, Elorriaga y
tantos otros, dos personajes descuellan
particularmente: el grumete, Andrés de
Urdaneta, de Ordizia, quien le admira
sin reservas, y el capellan, don Juan de
Areizaga. No es preciso glosar a Urda-
neta, embarcado en esta su primera
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aventura con solo 17 anos. Areizaga,
clérigo originario de Arrona (Cestona),
quien a su regreso sirve como benefi-
ciado en la parroquia de San Pedro de
Zumaya, si requeriria de atencién. Es
un dicharachero conversador que no
cesara de intervenir tanto en las peri-
pecias del viaje como en su descripcion
posterior, hasta el punto de convertirse
en uno de los mas proximos informan-
tes de Fernandez de Oviedo, como este
refiere en su crénica:
«El que vio y juro la relacidon deste
camino fue un sacerdote llamado
don Juan de Areycaga vizcayno,
al qual yo vi y hable en Madrid el
afno de mill y quinientos y treinta y
cinco anos al tiempo que informo
a Cesar y a los sefores de su real
consejo de indias».

Pero el fracaso es, en este caso,
total y definitivo, en consonancia con
el de la Armada, que «fue desbaratada
en fin de mayo de quinientos e veynte
e seis anos»: todos los Elcano fallecen
entre agosto y diciembre de 1526. Juan
Sebastian, que accede al mando a la
muerte de Loaysa (30.07.1526), y se
convierte en efimero Capitan General
y Gobernador por unos dias, muere
una semana después, el 8 de agosto,
aunque tiene tiempo para otorgar el 26
de julio un magnifico testamento, que
es el documento mas importante que
conservamos para conocer de cerca al
de Getaria.

Lo escribe de su puno vy letra el gru-
mete Andrés de Urdaneta, de familia de
escribanos en su Ordizia natal, y ocupa
6 folios. Es un documento extraor-
dinario. Tanto por lo que dice en él
expresamente como por la imagen que
el conjunto del texto proyecta sobre la
condicion de Elcano en este momento.

No es este ni el momento ni el
lugar para glosar el texto, que reclama
un andlisis pormenorizado. Senalaré
unicamente dos pinceladas. El testa-
mento refleja relaciones personales con
otros protagonistas de primera linea de
las aventuras ultramarinas: el omnipre-
sente financiero Cristobal de Haro, o el
ya citado Diego de Covarrubias. Elcano
carga mercancias a medias con Cova-
rrubias, quien iba en la armada provei-
do del cargo de factor general, pero ya
habia fallecido el 11 de abril.

Y, segundo detalle, Elcano distri-
buye, si bien sea a cuenta de las can-
tidades que le debe la Hacienda Real,
200 ducados en mandas pias y casi 600
entre sus hijos y sobrinos. Cantidades

nada desdenables, que significan, ade-
mas, otras maneras, otro estatus.

El guetariano de 1526 parece que
tiene poco que ver con quien llegd
exhausto en 1522. Elcano ha evolucio-
nado, sin ninguna duda.

Resulta dramatico que una carrera
que, realmente, estaba en sus inicios,
y que, no tengo la mas minima duda,
le iba a llevar a éxitos insospechados
(incluido, jpor qué no?, el ansiado
habito), se truncara de manera tan vio-
lenta. También podria haber sucedido
en 1522. Tal es el drama y la gloria de
la marina de la época.
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LOS MARINOS VIZCAINOS

EN LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

DEL SIGLO XVI,

LOS MARINOS VIZCAINOS DEL SIGLO
XVI EN LA PRIMERA VUELTA
AL MUNDO’

Daniel Zulaika. Elkano 500 Fundazioa

Prélogo

El 6 de septiembre de 1522 una nao
desvencijada llegaba a Sanltcar de
Barrameda. Era la Victoria que venia
de dar la vuelta al mundo. En la popa,
el capitan Juan Sebastian Elcano, de 36
anos, de Getaria, el artifice de uno de
los momentos estelares de la historia
de la humanidad. En la cubierta, el
contramaestre Juan de Acurio, de 28
anos, de Bermeo. El hombre que con
su voluntad y tenacidad habia logrado
arrancar las ultimas fuerzas a aque-
llos dieciocho hombres hambrientos,
exhaustos y enfermos, para llegar a
puerto.

'Esta conferencia constituye una parte
del trabajo realizado por el autor en
el Instituto de Artes Liberales de la
Universidad de Navarra para la
obtencion del grado de historia. Fue
leido el 2 de mayo de 2018 obteniendo
la maxima calificaciéon. Ha sido
publicada por Elkano 500 Fundazioa
y la Diputacion Foral de Gipuzkoa,
con el titulo “Elkano, los vascos y
la primera vuelta al mundo”. El libro
esta disponible en las webs de ambas
instituciones con acceso libre y gratuito.
https://elkanofundazioa.eus/actualidad/
https://itsasmuseoa.eus/
images/Investigacion/Recursos/
DanielZulaika/Elkano_
vascosprimeravueltamundo_2019.pdf;

Todo lo referente a las fuentes,
bibliografia y documentacion a que
hace referencia este articulo se halla en
este libro.

Fig. 1.- La Victoria en el cabo San Vicente.
Obra de Guillermo Gonzalez Aledo. Museo
Naval, Madrid.

En la cofa, en lo més alto del palo
mayor, con los ojos quemados por
el salitre y agotado por un esfuerzo
extremo de meses, el grumete Juan de
Arratia, de Bilbao, que todavia no habia
cumplido los 18 afnos. Entre la tripula-
cion, el benjamin, Juan de Zubileta, que
dejo Burcena, en su Barakaldo natal,
cuando tenia 12 afos para ir a Sevilla.
Con 13 se embarco en la expedicion
de Magallanes-Elcano y vuelve ahora
con 16 anos tras haber llegado a los
confines de la tierra pero también a las
profundidades mds oscuras del alma
humana.

Nada mas llegar la Victoria, se informa
a la Casa de la Contratacion de Sevilla,
la institucion organizadora de aquella
expedicion. Rapidamente, uno de los
tres oficiales -o directores- de la Casa,
el tesorero Domingo de Ochandiano, de
Durango, da varias 6rdenes. La primera
es que se compre un esquife para el
servicio de la nao, porque el que tenia
la Victoria habia quedado en manos
de los portugueses en Cabo Verde con
trece de los expedicionarios presos. La
barca adquirida pertenecia a la nao de
Martin de Goicoechea, “difunto que
Dios haya”, que se perdié en el tramo

Daniel Zulaika

de las Horcadas del Guadalquivir. La
segunda orden es que se contrate a
quince marineros que ayuden a aquella
tripulacion agotada a subir el Guadal-
quivir hasta Sevilla. Ordena también
la compra de 75 hogazas de pan, 192
litros de vino, un cuarto de vaca y
melones para alimentar a los hombres.
Unos dias después el propio Domingo
de Ochandiano se hace cargo del clavo,
asi como de las armas y de otros basti-
mentos de la Victoria.

En estas lineas introductorias empeza-
mos ya a vislumbrar el papel de los viz-
cainos en la expedicidon que dio la pri-
mera vuelta al mundo, encontrdandose
practicamente en todas las estructuras,
puestos y oficios de las expediciones
en la Era de los Descubrimientos.

Introduccion

La historia de la primera vuelta al mun-
do es una de las grandes historias
de la humanidad y, de alguna forma,
constituye el final del nucleo central
de la denominada Era de los Descubri-
mientos. Es un periodo muy corto de
la historia, solo dura 30 anos, que se
inicia con el descubrimiento de Amé-
rica y finaliza con la llegada de Elkano
a Sanlucar. Este nucleo central viene
precedido por las siete décadas que los
portugueses llevaban navegando por el
Africa atlantica, habiendo sobrepasado
ya el cabo de Buena Esperanza, y sera
seguido 40 anos después con el descu-
brimiento de Urdaneta de coémo volver
de Filipinas a Méjico, el tornaviaje.
Vamos a centrarnos en la primera cir-
cunnavegacion con los vizcainos como
hilo conductor del relato. Una gran
parte de los trabajos que hacen refe-
rencia a la primera vuelta al mundo son
biografias de Magallanes y de Elkano.
De alguna forma, estas figuras eclipsan
a las demas. Por ello era necesario
realizar una aproximacion diferente,
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poniendo en valor la aportacién de los
demads protagonistas. Porque fueron el
esfuerzo y la voluntad de todos ellos
los que lograron que la expedicion
llegase hasta los confines de la tierra,
y volviese.

La aportacion del Senorio de Vizca-
ya a la expedicion

Los antecedentes

Este relato se inicia en los pueblos y
en las villas del Seforio varios siglos
antes de la partida de la expediciéon de
Magallanes-Elkano. A comienzos del
siglo XVI Gipuzkoa y Bizkaia produ-
cen excelentes embarcaciones y sus
marinos tienen un reconocido presti-
gio. Esta situacidon tiene su origen y
viene precedida por los avances que
se habian producido en la Edad Media
en la construcciéon naval. Es innegable
la raiz nérdica de las embarcaciones
cantdbricas, habiéndose producido la
transmision de las técnicas de cons-
truccion naval durante los siglos X| y
Xll a través de contactos comerciales y
sociales con comerciantes normandos
que, desde las costas francesas e ingle-
sas, acudian a Bayona.

En esta evolucion de la construccion
naval, en el siglo XIV ya se construyen
barcos para navegar exclusivamente
a vela, son de mayor tamano, se ha
desechado completamente el uso de
los remos y el timén de codaste es fijo.
Todo ello posibilitd y desencadend una
serie de transformaciones que dieron
lugar a las grandes embarcaciones del
siglo XV. De esta forma, la flota vasca
del siglo XV se transformé en una de
las mdas importantes de Europa, en
cuanto a volumen y caracteristicas téc-
nicas. Y gracias a este desarrollo los
vascos tuvieron un papel protagonista
en la gran expansién oceanica.

Tras el descubrimiento de América,
Sevilla se convirtié en el gran iman
que atraia a multitud de emprendedo-
res, aventureros y personajes de todo
tipo. Pero los vizcainos ya estaban alli
desde mucho tiempo antes, desde la
propia conquista de Sevilla en 1248.
Sabemos que una colonia relativamen-
te importante de marineros vizcainos
se hallaba asentada en varias zonas de
Sevilla, como el barrio de Castellanos,
el de la Mar, la collacion de Santa
Maria la Mayor y la calle de Castro. Y
alli desarrollaban actividades comercia-
les y maritimas. Transportaban de los
puertos cantabricos la lana castellana a
Flandes y traian mercancias de Flandes,
Francia, Inglaterra, Italia y la Hansa. De
Andalucia, Bretafa e ltalia se llevaba
trigo al Cantabrico y se exportaba el
hierro de las ferrerias vizcainas a toda
Europa.

La Casa de la Contratacion y sus oficia-
les vizcainos

Pero los vizcainos no solo eran comer-
ciantes, transportistas y marinos, sino
que también tuvieron un papel rele-
vante en la Casa de la Contratacion.
Domingo de Ochandiano, de Durango,
es el mas importante. Desarrolld varios
cargos en la Casa, fundamentalmente
relacionados con la tesoreria y como
contador desde 1523 hasta 1529, fecha
de su muerte. Tuvo una amplia partici-
pacion en la preparacion de la arma-
da del Maluco fundamentalmente con
asuntos relacionados con la tesoreria y
los pagos. También tiene una actuacion
destacada, como hemos visto, al llegar
la nao Victoria a Sanlucar, en septiem-
bre de 1522, responsabilizandose, entre
otras acciones, del socorro que se da a
Elkano.

Otro vizcaino mantuvo una relacién
estrecha con la Casa de la Contratacion,
Nicolas de Artieta. Es el primer vizcaino
que aparece en los documentos relacio-
nados con la armada de la Especieria.
En las 6rdenes del rey de 20 de julio de
1518 se indica:

“porque algunas de las cosas conteni-
das en él (Memorial), pareciera que se
hallarian mejores y a mejores precios
en Vizcaya que en esa Andalucia, he
mandado al capitan Nicolds de Artieta
que las compre y provea en Vizcaya, y
vos las envie” .

El encargo que se le hace indica clara-
mente que Nicolds de Artieta era una
persona que gozaba de la confianza de
la administracion castellana. Era natural
y vecino de Lekeitio, pertenecia a una

importante familia, era hermano del
almirante Ihigo de Artieta y mantenia
buenas relaciones con Juan Rodriguez
de Fonseca, el poderoso ministro de las
Indias. Y por todo ello desempefiaba el
cargo de proveer las naos de las arma-
das que se enviaban a las Indias.

Una vez recibida la orden del rey, Nico-
las de Artieta, acompanado de Duarte
de Barbosa, cunhado de Magallanes,
y de Anton Cermeno, polvorista de
la Casa de la Contratacion, marcha a
Bilbao que, como hemos visto, era un
importante centro productor de exce-
lentes armas de hierro forjado. Durante
los meses siguientes desarrolla una
gran actividad, adquiriendo en Bizkaia
y en Gipuzkoa, armas, podlvora, clava-
z6n, falconetes, lombardas, ballestas,
lanzas, saetas, armaduras y otros mate-
riales para la expedicion.

La puesta a punto de la armada de la
Especeria

La compra de las naos se realizd entre
septiembre y octubre de 1518. Tres de
ellas provenian de las costas vizcainas:
la Victoria de Ondarroa, la Trinidad de
Lekeitio y la San Antonio de Erandio.
El proceso de aparejar las naves se
extiende desde octubre de 1518 hasta
su salida de Sanlucar en septiembre de
1519. Durante 10 meses, un total de 57
carpinteros y 66 calafates, ayudados en
muchas ocasiones por criados o hijos,
trabajaron en el acondicionamiento de
las naos. Siete de los cincuenta y sie-
te (16%) carpinteros y quince de los
sesenta y seis (23%) calafates que tra-
bajaron en las naos eran vascos, asi
como maestres, contramaestres, mari-
neros, peones y otros. Los bilbainos
Juan y Rodrigo de Garay fueron sumi-
nistradores de material a la expedicion.
La primera libranza realizada a Juan
de Garay es el 15 de octubre de 1518
y la ultima a Rodrigo de Garay el 27 de
agosto de 1519, poco antes de partir la
expedicion.

Los expedicionarios vizcainos

A lo largo del aino que dura la prepara-
cién de la flota y la contratacién de los
hombres, se van desarrollando estra-
tegias, jugando cada uno sus cartas y
colocando a sus hombres de confianza
para apoyarse en ellos si fuera nece-
sario en algun momento. Magallanes,
Cartagena, Elkano, Acurio, Elorriaga,
... van rodeandose de los suyos. Maga-
llanes quiere enrolar portugueses. Los
capitanes castellanos se oponen a ello.
El Seforio de Vizcaya aportd veintidds
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expedicionarios. Once embarcaron en
la San Antonio, seis en la Concepcion,
cuatro en la Victoria y uno en la Tri-
nidad. Como hemos senalado, no era
ajeno a ello el hecho de que tanto el
maestre de la San Antonio, Elorriaga,
como el maestre y el contramaestre de
la Concepcion, Elkano y Acurio, fueran
vascos. La pertenencia a una u otra
nave va a marcar el futuro de muchos
de ellos por los hechos que se produ-
ciran durante la navegacion. Asi, por
ejemplo, la mayoria los embarcados en
la San Antonio volvera a Sevilla tras la
vuelta atrads de la nao en el estrecho de
Magallanes y sobreviviran.

Procedentes del Senorio embarcaron
un contramaestre, cinco marineros,
nueve txo (grumetes y pajes), un car-
pintero, tres calafates, un despensero,
un barbero (sanitario) y un hombre de
armas. Hay que destacar que uno de
los cinco carpinteros y tres de los seis

Tabla 1. Relacién de expedicionarios vizcai-
nos, oficio, origen y nao en la que embarca-
ron.

calafates de la armada son vizcainos,
lo que indica su experiencia en estos
oficios técnicos de gran importancia
para las naos.

Laskairio [1)

Soamomostro (1)
Bakio (1)

Porugalete (1)
Harakaldo {1} gungia (1)
Bilbao (§) Galdakao (1)

Arrigoiriaga (1)

Besteak Bizkala (1)

Fig. 4. Poblaciones de las que prove-
nian los vizcainos de la expedicion.

La localidad vizcaina que mas expedi-
cionarios aporté fue Bermeo, con siete
tripulantes, después Bilbao con seis. En
el total de la expedicion, Bermeo fue la
tercera poblacién o villa que mas hom-
bres proporciono, después de Sevilla y
Huelva.

Martin de Aguirre Grumete Arrigorriaga San Antonio
Martin de Goitisolo Calafate Bakio San Antonio
Juan de Zubileta Paje Barakaldo Victoria
Antén de Basozabal Calafate Bermeo Concepcion
Juan de Acurio Contramaestre Bermeo Concepcion
Juan de Aguirre Marinero Bermeo Concepcion
Martin de Insaurraga Grumete EBermeo Concepcion
Pedro de Chindarza Paje Eermeo Concepcion
Pedro de Murguetegui Grumete Bermeo Concepcion
Pedro de Sautua Carpintero Bermeo San Antonio
Juan de Arratia Grumete Bilbao Victoria
Juan de Menchaca Ballestero Bilbao San Antonio
Juan Ortiz de Gopegi Despensero Bilbao San Antonio
Ochote de Erandio Grumete Bilbao Victoria
Pedro de Bilbao Calafate Bilbao San Antonio
Sebastian de Olarte Marinero Bilbao San Antonio
| Pedro de Olabarrieta Barbero Galdakao San Antonio
Domingo de Barrutia Marinero Lekeitio Trinidad
Juan de Orue Grumete Mungia San Antonio
Pedro de Laredo Marinero Fortugalete San Antonio
Juan de Sanfelices Grumete Somorrostro Victoria
Lope de Ugarte Marinero San Antonio

Los siete del grupo de Bermeo tenian
una estrecha y sdlida relacién entre
ellos, de parentesco, de confianza y
de paisanaje. Al compartir apellido la
mujer de Juan de Aguirre, Maria Ochoa
de Acurio, y Juan de Acurio, y ser
ambos de Bermeo, sabemos que eran
cunados. También estaban emparen-
tados Martin de Insaurraga y Pedro
de Chindarza, sefalando el historiador
Juan Gil que eran primos. Seis de los
siete embarcan en la Concepcion. El
séptimo, Sautua, tuvo que embarcar
en la Trinidad porque la Concepcion ya
tenia un carpintero, Domingo de Yarza,
de Deba. Aquél era un entorno dificil,
cuando no hostil, y todos sentian la
necesidad de protegerse mutuamente.
Y Elkano necesitaba rodearse de hom-
bres fieles.

Juan o Acunio
Contramarire

Fig. 3. Firma de Juan de Acurio

El primero de agosto de 1519, nueve
dias antes de la salida de la expedi-
cion de Sevilla, tiene lugar un hecho
relevante. Tres expedicionarios, Juan
Sebastian de Elkano, Juan de Acurio
y Domingo de Yarza otorgan sendos
poderes en la plaza de San Francisco de
Sevilla ante el escribano Gomez Alvarez
de Aguilera y dos testigos: Sancho de
Heredia, escribano de la Concepcidn, y
Martin Ruiz de lturbe, vecino de Verga-
ra. El poder de Acurio es a su padre, a
Elkano, a Juan Fernandez de Murueta
de Bermeo y a Domingo de Yarza:

“... Yo, Juan de Acurio ... contramaestre
de la nao ... la Congebigion, que agora
va a descobrir la Especgeria, vezino que
so de la villa de Bermeo ...otorgo poder
... para que por mi e en mi nonbre pue-
dan demandar e recabdar e recebir ...
todos los maravedis e ducados que me
deven e devieren ...”

La finalidad de las tres escrituras es la
misma, velar por que el otorgante del
poder o sus herederos, en el caso de
que a este le sucediese alguna desgra-
cia, cobrasen efectivamente la paga del
sueldo devengado. Al dar a conocer
estos documentos, Juan Gil destaco el
“cerrado companerismo” de los vizcai-
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nos. Estas escrituras muestran de for-
ma clara la confianza que habia entre
estos tres expedicionarios.

La expedicion de Magallanes - Elka-
no

La expedicién tiene tres fases: la
comandada por Magallanes hasta su
fallecimiento en Filipinas en abril de
1521, los breves meses de mandato
del portugués Carvalho, y el liderazgo
de Elkano hasta la llegada a Sevilla.
Vamos a ir viendo en diferentes pin-
celadas algunos acontecimientos del
viaje especialmente los referidos a los
tripulantes vizcainos.

La partida, el recorrido por el Atlantico
y el paso del estrecho de Magallanes.
Antes de la partida de Sevilla, se recha-
z6 a un grumete de Mungia, Pedro de
Basozabal por tener sifilis.

En la Victoria estaban enrolados cua-
tro expedicionarios vizcainos: Juan de
Zubileta de Barakaldo, txo (paje) de tre-
ce anos; Juan de Arratia de Bilbao, txo
(grumete) de 15 anos; Ochote de Eran-
dio, de Bilbao, txo (grumete); y Juan de
Sanfelices de Somorrostro, txo (grume-
te). Y en esta nao van a vivir un grave
incidente al ser acusado el maestre de
esta nao, Antonio Salomdn, de haber
mantenido relaciones homosexuales
con un grumete genovés, Antonio Vare-
se. Salomoén fue ajusticiado y el gru-
mete genovés se suicido o le tiraron al
mar sus compahneros. Podemos imagi-
narnos el impacto de aquella situacion
en todos ellos y la vulnerabilidad de
aquellos txo en un ambiente hostil. Y
de ahi la necesidad de apoyarse como
hacian los bermeotarras.

Ya en la Patagonia argentina, Elkano
toma parte activa y destacada en el
motin de San Julian el 1 de abril de
1520 contra Magallanes, haciéndose
cargo de la nao San Antonio. Tras el
posterior golpe de mano de Magalla-
nes y la muerte de los tres capitanes
castellanos, el maestre guipuzcoano es
condenado a muerte junto con otros 40
hombres. Como Magallanes no puede
prescindir de un numero tan eleva-
do de expedicionarios, les perdona la
vida. Juan Sebastian es uno de ellos
y, aunque salva la vida, el 7 de abril es
degradado a marinero de la Victoria y
condenado a trabajos forzados.

En el Atlantico también se producen la
primera muerte de un vizcaino. Sebas-
tian de Olarte, marinero de Bilbao, de la
San Antonio, fallece de una cuchillada
recibida de otro marinero.

En noviembre, mientras estdn explo-
rando el estrecho de Magallanes, el
piloto Esteban Gémez da un golpe de
mano en la San Antonio, detenien-
do al capitdn Mezquita y partiendo
para Sevilla. De los once vizcainos que
habian embarcado en esta nao, en este
momento quedaban diez que vuelven
a Sevilla: dos marineros, dos txo, un
carpintero, dos calafates, un barbero,
un despensero y un ballestero. No die-
ron la vuelta al mundo, pero salvaron
la vida.

El recorrido del Pacifico, Filipinas y
Borneo

La travesia del Pacifico estd marcada
por el hambre, la sed y el reguero de
muertes por escorbuto sobre todo de
la Victoria. Entre los 19 fallecidos por
escorbuto encontramos a Ochote de
Erandio.

Tras la muerte de Magallanes en Filipi-
nas y el asesinato, cuatro dias después,
de 25 expedicionarios, con gran parte de
la oficialidad, en el banquete de Cebu, la
expedicion se retira a una pequenfa isla
filipina llamada Bohol donde nombran
a Carvalho capitdn general y queman
la Concepcidn, pasando sus tripulantes
a las dos embarcaciones restantes, la
Victoria y la Trinidad.

Y ya con solo dos naos se dirigen hacia
Borneo, y mas concretamente a Brunei,
donde llegan el 8 de julio de 1521 y
donde, durante tres semanas, van a
vislumbrar el lujo y la fascinacién de
oriente. Hasta ahora los expediciona-
rios se han encontrado con diferentes
culturas, la mayoria mas primitivas,
algunas como los patagones en la pre-
historia. Pero ahora la cosa cambia, han
llegado a otro mundo.

Las diferentes regiones que bana el
indico estan fuertemente condiciona-
das por los monzones que constituyen
un sistema de vientos regular y previsi-
ble, y que permiten, conociéndolo, una
navegacion segura, de ida y de vuelta.
Los monzones permitian por ejemplo
a los comerciantes arabes llegar a la
India y a Malasia y volver. Y ello desde
tiempo inmemorial. Era una de las vias
por las que las especias, la seda, la
porcelana... llegaban a Europa. Ello va
a crear una enorme riqueza en la zona.
Estamos hablando de comerciantes chi-
nos, indios, indonesios, malayos, etc.
Los portugueses son los primeros en
atisbar esta realidad y esta riqueza. En
1488 han doblado el cabo de Buena
Esperanza, diez anos después llegan a
la India, en 1511 a Malaca, en Malasia,

y en 1512 en las Molucas, las islas de
las especias.

El desconocimiento del sistema de los
monzones hace pagar a los portugue-
ses, en su primer viaje de vuelta desde
la India, -en el que vuelven contra el
monzén- un alto precio en vidas. La
mitad de la tripulacion fallece de escor-
buto. Por otra parte, la pobreza de sus
presentes, comparada con la aquellas
riquezas, hace que los indios de Calicut
se burlen de ellos. Magallanes conocia
bien estas tierras porque habia llegado
hasta Malasia con las expediciones por-
tuguesas.

Los expedicionarios van a conocer esta
riqueza oriental al llegar, el 9 de julio
de 1521, a Brunei, situado en la isla
de Borneo. Magallanes ya no estd, ha
muerto hace mas de dos meses y el
nuevo capitdn general es el portugués
Carvalho. El rey de este enclave de
lujosos palacios, templos y mercados,
es Siripada. Son recibidos con gran-
des ceremonias. Cinco expedicionarios
entre los que estan Elkano, el cronista
italiano Pigafetta y Domingo de Barru-
tia, marinero de Lekeitio, desembarcan.
Son trasladados en elefantes cubier-
tos de seda al palacio del gobernador.
Duermen en camas lujosas con col-
chones de algodén forrados de seda. Y
son recibidos por Siripada con todo el
lujo y protocolos orientales. Nadie se
puede dirigir directamente al rey, sino
a través de una cadena de cortesanos,
el ultimo de los cuales le habla a través
de una caha de bambu. Sin embargo,
al final todo se tuerce y tienen que salir
dejando a dos expedicionarios, uno
de los cuales es Domingo de Barrutia.
Desde entonces el lekeitiarra consta
como desaparecido. Los expediciona-
rios se retiran a Bohol donde se retira a
Carvalho el cargo de capitan general, y
Elkano y Espinosa se hacen con el man-
do de la expedicién poniendo rumbo a
las Molucas.

Las Molucas

Tras la llegada a las islas de las Espe-
cias el 8 de noviembre de 1521, car-
gan las naos de clavo y parten el 18
de diciembre, encontrandose con que
la Trinidad hace agua y tiene que ser
reparada. Fue asi como se pensé con
urgencia en una decision que no se
habia considerado anteriormente, cada
una de las naos volveria por una ruta
diferente, la Victoria por el oeste y la
Trinidad por el este. Esta propuesta
responderia al parecer a una iniciativa
de Elkano. Espinosa era un soldado y
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Fig. 5- La expedicién se divide: la Victoria se
dirigird hacia el oeste y la Trinidad al este

su mentalidad y su trabajo eran las de
un soldado, acatar las 6rdenes que se
le daban. Y las 6rdenes del rey eran de
no entrar por territorio portugués. Sin
embargo, la mentalidad de Juan Sebas-
tidn era la de un marino, y el objetivo
de un marino es llevar su nave a puerto
seguro, aprovechando los vientos y las
corrientes. Y el monzéon soplaba del
nordeste en aquel momento..

La partida de las Molucas

De los ocho vizcainos que quedaban,
seis partieron en la Victoria y dos que-
daron en Tidore con la Trinidad. Entre
estos Ultimos estaba Juan de Aguirre,
cunado de Acurio. De los carpinteros
y calafates que quedaban, al separarse
las naos, solo uno de los cinco carpinte-
ros y calafates, el carpintero normando
Ruxar, embarca en la Victoria. Los otros
cuatro, el calafate Juan Garcia, dos car-
pinteros, Domingo de Yarza y Maestre
Antonio, y el contramaestre Anton de
Basozabal, que ademas era calafate,
se quedaron en la Trinidad. En estas
circunstancias, si le sucediera cualquier
percance a Ruxar, como asi ocurrio, la
Victoria quedaria en una situaciéon com-
prometida.

No sabemos cudles fueron las razo-
nes de esta decision, pero llama la
atencion, entre otros motivos, porque
Elkano y Acurio eran los que en Sevilla
habian contratado a Domingo de Yarza
y a Anton de Basozabal para la Concep-
cion. Lo mas probable es que se divi-
dieran para asi tener mas posibilidades

de que alguno llegara. Por otra parte,
ya hemos visto cdmo en esta ciudad
Elkano, Acurio y Yarza se habian dado
poderes sobre sus bienes entre si.

En Cabo Verde, 13 expedicionarios son
capturados por los portugueses.

Entre ellos se encuentra Pedro de Chin-
darza, txo de Bermeo. Posteriormente
son trasladados a Lisboa a la carcel,
desde donde envian una carta a Sevilla,
que llega el 10 de octubre, en la que
indican que estan presos, ya que consta
un gasto contabilizado de un ducado
(375 maravedis) por el porte de estas
cartas. Por las gestiones realizadas por
el rey consiguieron regresar a Sevilla
cinco meses después. El 23 de abril de
1523 ya estaban en esta ciudad porque
Juan de Acurio declara en esa fecha a
favor de Simon de Burgos, para demos-
trar que éste no tuvo parte en la deten-
cion de los espanoles en Cabo Verde.

Tabla 2. Vizcainos que embarcaron en Tidore
en la Victoria y en la Trinidad y fallecidos

(+)

VICTORIA

TRINIDAD

Juan de Acurio

Juan de Aguirre (+)

Juan de Arratia

Anton de Basozabal (+)

Juan de Zubileta

Pedro de Chindarza

Juan de Sanfelices (+)

Martin de Insaurraga (+)

El recorrido por el indico sur y el Atlan-
tico

Durante el regreso por el Indico y el
Atlantico, dos vizcainos fallecen de
escorbuto. El 17 de mayo en el indico
Juan de Sanfelices de Somorrostro,
grumete de la Victoria desde el inicio de
la expediciéon. Y en el Atlantico, el pri-
mero de junio, Martin de Insaurraga.

Finalmente, el 8 de septiembre de 1522,
tres expedicionarios vizcainos llegan
en la Victoria a Sevilla. De los cinco
expedicionarios vizcainos que al partir
habian declarado estar casados, tres
fallecieron. En Bermeo quedaron tres
viudas cuyos nombres conocemos:
Maria Ochoa de Acurio, Maria Ochoa
de Artaeche y Madalena de Marcaida.
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