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Estimados asociados, colaboradores y amigos todos. Una vez más aprovecho estas 
líneas para agradecer a los colaboradores de Recalada, su trabajo y dedicación, 
haciendo posible que esta revista se edite puntualmente, a pesar de las fechas en las 
que nos encontramos. Espero que podais disfrutar de la misma a la vuelta de vuestro 
tan merecido período estival disfrutado durante este tiempo de “nueva normalidad” 
que comenzó el pasado 1 de Julio al finalizar el “estado de alarma”.
En el número anterior os recordaba no olvidarnos del virus durante el nuevo período 
que entrábamos, siguiendo las pautas que nos indicaban las autoridades, para evitar 
posibles confinamientos o volver de nuevo a un nuevo estado de alarma, lo cual sería 
la ruina para la situación económica que estamos viviendo en nuestro país.
Por las noticias que nos han estado llegando durante el período vivido durante la 
“nueva normalidad”, podemos deducir que mucha gente imprudente, olvidó el 

confinamiento vivido, descuidando todas las pautas marcadas para evitar el contagio del 
Coronavirus. Como consecuencia de la actuación irresponsable, de muchos jóvenes y no 
tan jóvenes, nos encontramos en una situación de contagio similar a la vivida a finales 
del mes de marzo, en pleno período del estado de alarma. Confiemos en la cordura de la 
gente y salgamos de esta situación, con pequeños confinamientos de zonas o poblaciones, 
sin tener que llegar a implantar nuevamente, por parte de las autoridades, el estado de 
alarma,
Pero vamos a mencionar algunas noticias que nos hagan levantar el ánimo, ayudándonos 
a seguir luchando contra esta crisis económica creada tanto por el Covid-19, como por 
las consecuencias del cambio climático, que afectan al transporte marítimo internacional. 
Siempre, sin olvidarnos de la lucha contra el propio virus que nos sigue acechando hasta 
que tengamos una vacuna para combatirlo.
Comenzaremos por una noticia local, que creo nos puede animar en esta lucha contra 
la crisis económica. Al analizar  la situación del sector marítimo vasco durante la XXIII 
Asamblea general del Foro Marítimo Vasco, celebrada el pasado día 28 de julio por vía 
telemática se dio a conocer que los astilleros vascos, Zamakona, Balenciaga y Murueta, 
disponen de una carga de trabajo para toda la presente anualidad.  Algunos para parte 
de la próxima anualidad 2021, al contar con una cartera de pedidos de 13 buques que 
supone el 23% del total del Estado, tras haber conseguido cerrar tres nuevos contratos 
en este inicio de año.
Mencionar también, que se encuentran en negociaciones muy avanzadas para nuevas 
contrataciones, a pesar del parón ocasionado por la pandemia, por lo que nos manten-
dremos a la espera de satisfactorias noticias en 

breve. 
A nivel internacional, tenemos que mencionar la entrega del buque portacontenedores más 
grande del mundo, por parte de los astilleros Samsung Heavy Industries de Corea del Sur. 
El HMM San Petersburgo construido por Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering, 
es el último de los 12 de la nueva clase de 24.000TEU, Que contribuye al plan de Corea del Sur 
para revivir su industria naviera. El buque portacontenedores se espera entregar a la empresa HMM a mediados de septiembre.
Siguiendo con la construcción naval, mencionar también que la empresa turca Densay Shipping ha realizado un pedido de construc-
ción de tres bulkcarriers de 63.500 DWT al astillero chino Nantong Xiangyu.
Por otra parte la empresa noruega Misje Rederi, ha realizado un pedido en el astillero de Colombo de Sri Lanka para la construcción 
de diez buques eco de 5.000 DWT, una orden en firme para seis buques con la opción de cuatro más. Los buques estarán   equipados 
con un sistema híbrido de energía, diésel/eléctrico. El diseño básico de los buques ha sido desarrollado por Wartsila Ship Design 
Norway.
Por lo expuesto anteriormente, nos da un punto de alivio y satisfacción, al observar que la industria marítima de la construcción 
naval, se está moviendo a nivel mundial a pesar de la situación vivida.
Creo que es una buena ocasión para recordar a los asociados y simpatizantes, que si las ordenanzas sanitarias nos lo permiten, el 
próximo 15 de septiembre retomaremos las Conferencias sobre el V Centenario, planificadas para esta anualidad. En esta primera 
presentación, el ponente D. Imanol Vítores Casado, nos pondrá al día sobre “La Bizkaia de la primera vuelta al mundo”. Siempre 
manteniendo la distancia exigida entre los asistentes y equipados con la mascarilla reglamentaria, para cumplir con la normativa 
vigente de medidas de prevención y aforo.
Con el deseo de encontrarnos ese día con el mayor número posible de Asociados, recibir de esta Junta Directiva y en particular de 
su Presidente.

Un fuerte abrazo para todos.  
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RECALADA, es una revista técnica y plu-
ral que puede coincidir con las opiniones 
de los que en ella colaboren, aunque no 
quiera eso decir que necesariamente las 
compartan.
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LAS AUTORIDADES 
NO COMPRENDEN A LOS TRIPULANTES DE LOS BUQUES

Capt. Eduardo Cruz Iturzaeta

RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 180/agosto, 2020   

Una tarde tranquila y en calma, 
cómodamente sentados, 
miramos alrededor, nos fijamos 

y vemos muchas cosas.  Cosas que 
nos alimentan, cosas que nos visten, 
cosas que nos dan energía y confort, 
que nos dan conocimientos, que nos 
divierten, que nos protegen, que nos 
ayudan a vivir, en resumen, que nos 
ayudan y facilitan vivir la vida propia 
y, de la misma manera, la de millones 
de personas en el mundo.  Esas cosas 
tienen muchos nombres: bienes, 
productos, materias primas, energía, 
minerales, fertilizantes, equipamientos, 
servicios, medicamentos, ropa, etc., 
en una inacabable lista que muy bien 
manejan los aduaneros.

¿De dónde vienen esas cosas? ¿Cuál es 
su ruta desde su producción o extracción 
hasta la burbuja de nuestras vidas?  
Caminos muy variados, es de suponer, 
miles de rutas que probablemente desde 
hace siglos han venido cumpliendo su 
propósito y han funcionado bien o muy 
bien, la mayor parte de las veces.

Las siguientes y en estas líneas las 
últimas preguntas son:  ¿Cómo llegan 
esos productos a nuestras vidas?  
¿Quién nos los trae?  No son preguntas 
para averiguar o especular, son 
preguntas para tomar conciencia de 
una realidad que nos es ajena.  No son 
preguntas abiertas porque la respuesta 
es conocida e indisputada:  El 90% 
de todos los bienes, productos, etc., 
que necesitamos para vivir, progresar y 
disfrutar nos viene en barcos mercantes 
conducidos por los tripulantes que van 
a bordo.  Dicho con otras palabras, 
la inmensa mayoría de todo lo que 
nos hace posible una vida útil, segura, 
sana, grata, eficaz, ilustrada, fecunda 
y divertida, fue producido o extraído 
en su origen, fue cargado a bordo de 
buques mercantes, en sus bodegas o 
tanques, traído por sus tripulaciones 
con seguridad y esmero, descargado 
en los puertos de llegada y luego 
transportados, en una o más escalas, 

para su transformación y puesta a 
nuestra disposición.  

Lo explica y detalla muy bien la 
periodista británica Rose George en 
su libro “NOVENTA POR CIENTO DE 
TODO - La industria invisible que te 
viste, te llena el depósito de gasolina y 
pone comida en tu plato” (Ed. Capitán 
Swing Libros S.L.).  La autora cuenta 
que embarcó en Felistowe (U.K.) en un 
portacontenedores grande de la Maersk 
y desembarcó en Singapur.  Su visión y 
sus descripciones son muy interesantes 
porque son las de un “outsider” de 
buques y del transporte marítimo, 
pero que no es nada “outsider” en 
la consideración y valoración de las 
personas a bordo, sus trabajos y sus 
vidas.

Ese 90% ha sido citado por organizaciones 
muy importantes, OMI, OIT, UE, Cámara 
de Comercio Internacional, ITF, etc.  Su 
contenido matemático es lo de menos.  
Porque el 90% de algo está muy cerca 
del 100%, o sea, del “todo”.  Si tienes 
en cuenta esta cifra y vuelves 
a leer los primeros párrafos 
de estas líneas, tal vez no 
te sea tan ajena la imagen 
del camino que hasta tu 
casa ha seguido tu televisor 
o esa bonita blusa que has 
comprado a tu esposa.

¿Navegan solos los barcos? 
Por supuesto que hoy no 
y no lo harán por muchos 
años o décadas. Hay 
interesantes iniciativas 
para hacer que los barcos 
naveguen solos.  Algunos 
afirman que la tecnología ya 
está lista y lo permite, pero 
aun no se conocen a fondo 
los detalles tecnológicos, 
quedándose por ahora más 
bien en proyectos.  Para 
ciertos tráficos, por ejemplo 
en aguas resguardadas y 
en rutas cortas próximas a 

tierra, será posible que buques más bien 
pequeños, naveguen sin tripulación a 
bordo pero con una tripulación en tierra 
controlando todo.  Pero no se reducirá 
mucho, en décadas es de prever, ese 
90% de que todo lo que tenemos, 
viene por mar en buques mercantes 
tripulados.

Hagamos ahora un ejercicio mental, 
no carente de cierta base real.  
Supongamos que muchos,  de 
los actuales tripulantes de buques 
mercantes abandonan sus empleos a 
bordo y consiguen trabajos en tierra.  
No es una suposición tan descabellada 
porque así lo hicimos miles y miles 
de tripulantes de buques mercantes 
europeos y no europeos.  ¿Quién nos 
traerá lo que necesitamos para vivir?  
El petróleo crudo seguirá disponible 
en los pozos, los petroleros estarán 
listos para llevarlo a las refinerías.  Pero 
las refinerías paralizadas por falta de 
materia prima.  Nosotros seriamente 
afectados por falta de gasolina o diesel 
para nuestros coches, para nuestra 
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industria, para nuestras necesidades, 
para nuestro confort. Siguiendo con el 
ejercicio, resulta fácil extenderlo hasta 
sensibilizarnos de la importancia de 
lo que sería reducir y no llegar a ese 
90% de todo lo que nos permite vivir, 
progresar y disfrutar.

Otra pregunta: ¿Son los tripulantes 
de buques mercantes “personas 
esenciales”?  Conceptualmente sí 
que lo son, pero en la consideración 
de muchas autoridades no lo son en 
absoluto.  Por las noticias de prensa, 
radio, TV, etc., los tripulantes de buques 
mercantes, todos con una formación 
que se acredita mediante certificados 
expedidos por los propios Gobiernos, 
que viven de su trabajo, que perciben 
un sueldo, que tienen un seguro, están 
considerados por algunos - bastantes - 
Estados, en la práctica, a nivel inferior 
que los que llegan en pateras en busca 
de un futuro o escapando de atroces 
presentes. Muchos de estos, por lo 
visto, logran entrar y quedarse.

El panorama de la operación de los 
buques mercantes, en todo el mundo, 
no es nada bueno ni permite optimismos 
infantiloides.  Porque ese “90% de 
todo” también ha sido mordido por el 
C-19.  Ya lo están sufriendo de forma 
inmediata y directa muchos marinos 
mercantes.  Y no me refiero a contagios, 
atenciones médicas y fallecimientos.  
Ni tampoco a la economía de pavoroso 
pronóstico.  Aunque contribuyan solo 
indirectamente al 90% de todo, no 
debemos olvidar aquí a los muchos 
miles de tripulantes de buques cruceros 
totalmente inactivos ahora.  Ni tampoco 
a los de los pesqueros.

El problema más importante e inmediato 
es que los tripulantes no pueden, de 
facto,  desembarcar por vacaciones y 
viajar a casa. Se estima que son entre 
150.000 y 200.000 (cifras de la OIT), 
los tripulantes que han cumplido el 
periodo de embarco estipulado en su 
contrato de trabajo, a quienes se les 
obliga a seguir a bordo por prohibición 
de las autoridades para su desembarco 
o para que el buque pueda seguir 
operando, con o sin extensiones legales 
de su contrato.  ¿Qué es volver a casa 
para un marino?  La mayoría volvemos 
a casa todos los días, algunos lo hacen 
por semanas o más.  Los navegantes 
tienen bien asumido que para ellos 
volver a casa no funciona así.  Pero 
cuentan, con ilusión y ansias, incluso 

nerviosismo, los días que faltan para 
“volver a casa”.  Pero ahora no pueden 
hacerlo y tienen que seguir a bordo.

El mecanismo del problema es fácil 
de entender y debería serlo también 
de resolver. Pero las autoridades se 
contentan con pasar el problema a 
otros, que lo repiten.  Supongamos que 
es el Capitán o el Jefe de Máquinas o el 
Cocinero u otro tripulante.  Su contrato 
fija el día o días que desembarcará 
y viajará a su casa de vacaciones, 
por haber trabajado a bordo durante 
meses.  La compañía naviera envía a 
otro tripulante para que sustituya al 
saliente, se suele llamar “el relevo”.  
Así se viene haciendo desde siempre.  
Pero el C-19 pone nerviosas a las 
autoridades.  El relevo llega al puerto y 
las autoridades no le permiten embarcar 
y le obligan a hacer dos semanas de 
cuarentena en un hotel.  Antes de que 
transcurran las dos semanas, el buque 
ya ha dejado el puerto y se ha hecho a 
la mar.  Recuérdese que los gastos de 
un buque de tamaño medio en puerto 
pueden ser de varias decenas de miles 
de dólares al día.  

O sea, el tripulante que tanto ansiaba 
volver a casa, se queda a bordo, su 
relevo sigue atrapado en una habitación 
de un hotel.  Se sentirá fatal.  La empresa 
naviera no sabrá qué hacer porque no 
sabrá con seguridad lo que decidirán 
las autoridades de todos los puertos 
que sus buques visitan.  La esposa, 
hijos y familia de su ser querido que 
pronto iba a llegar, no sabrán a dónde 
mirar y qué hacer, porque él no viene y 
nadie sabe cuando vendrá.  Esos más 

de 150.000 tripulantes que sufren esto, 
van acumulando demasiados meses 
a bordo, lo que tiene consecuencias 
negativas y pasa su factura de deterioro 
de salud y mayor agotamiento que 
dañan la convivencia a bordo y pueden 
comprometer la seguridad del buque.

La OMI, la OIT, la UE, la ITF, la 
Cámara de Comercio Internacional, 
la Confederación Internacional de 
Sindicatos y otras organizaciones 
y asociaciones, han pedido a los 
Estados que solucionen esto.  También 
el Papa y el Vaticano han mandado 
mensajes para apoyar la resolución 
de este importante problema.  La 
OIT ha emplazado a las autoridades 
migratorias, sanitarias y marítimas 
para que colaboren para reconocer 
a los tripulantes como “trabajadores 
esenciales” y establezcan “pasillos 
sanitarios” para ellos, porque son 
garantía del suministro de medicinas, 
alimentos y bienes clave.  La OIT 
reconoce que desde Abril 2020 poco se 
ha conseguido y la situación empeora 
cada día.  Nos recuerda todo esto 
a muy tristes situaciones vividas 
con los “polizones”. Aunque en un 
ámbito e importancia muy inferior, 
siempre resultó dura la legislación 
y su aplicación a los “polizones”, 
incluso en la nueva Ley de Navegación 
marítima.  A los polizones no se les 
permite desembarcar y se quedan a 
bordo, en principio para siempre.  Se 
contaba que nunca había polizones en 
buques de ciertas banderas.  Eran las 
“soluciones” extremas que algunos 
tomaban cuando los problemas de 
verdad no se resolvian. 
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“CELEBRACIÓN”
 VIRGEN DEL CARMEN

AVCCMM

La AVCCMM organizó, como todos 
los años, un “día del Carmen”muy 
discreto y tranquilo, para colegas 

y amigos.

Debido al coronavirus se suspendieron 
los actos oficiales, Misa y posterior 
encuentro en la Comandancia de 
Marina.

Los colegas nos fuimos acercando a la 
Plaza Nueva, RENDEZ-VOUS en esta 
ocasión, con un eta a las 13.30

Luego de diversas maniobras de atraque 
y desatraque en diversos puertos de 
refugio donde aprovechamos para 
tomar consumo, pusimos rumbo al 
puerto de destino.

Llegados a destino, Los Fueros, en la 
calle del mismo nombre nos regalamos 
una sencilla pero riquísima comida.
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CONSULTORES EN
RIESGOS MARÍTIMOS

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

SOLUTIONS

www.march-rs.es

Durante la noche del primero de 
enero de 2019, el buque porta 
contenedores de 199.272 dwt 

y 19.224 teu MSC Zoe navegaba por la 
ruta sur de las Islas Wadden (i) holan-
desas en un fuerte temporal. del NW. 
Como consecuencia de las pésimas 
condiciones de la mar, el buque perdió 
342 contenedores causando una impor-
tante contaminación en la mar y en las 
islas Wadden.

La Oficina de Seguridad Holandesa 
(Dutch Safety Board) pidió al Instituto 
de Investigación Deltares y al Instituto 
de Investigación Marítima de Holanda 
(MARIN) que le asistieran en la inves-
tigación. El propósito de esta inves-
tigación consistía en la respuesta a 
dos preguntas cruciales: el porqué de 
la pérdida de tantos contenedores en 
Wadden Islands y el como evitarlo en 
el futuro.
Basándose en los modelos de prueba 
usados en sus investigaciones MARIN 

llegó a la conclusión que la concurren-
cia de los siguientes cuatro fenómenos 
al unísono pudo haber producido la 
pérdida de los contenedores en Wad-
den Islands navegando en aguas poco 
profundas y con grandes olas que 
rompían :

Resonancia en los balances con mar 
de través. En los grandes y estables 
buques containeros Ultra-Large 
(ULCS) como el MSC Zoe su período 
natural puede acercarse al período 
de las olas de tiempos duros en 
Wadden Islands, resultando un bal-
ance resonante de hasta 16 grados, 
O sea, grandes aceleraciones y fuer-
zas que exceden los valores máxi-
mos del diseño seguro.

Contacto con el fondo. Como resul-
tado de la combinación de balances 
y cabezadas en aguas poco profun-
das, un gran porta contenedores 
puede tocar el fondo. Cuando esto 

sucede, los golpes 
y vibraciones afec-
tan al buque, a los 
contenedores y a 
las trincas. 

Grandes masas de 
agua golpeando los 
contenedores. Las 
olas rotas pueden 
golpear el costado 
del barco, provocan-
do una gran masa 
de agua ascendente 
hasta contenedores 
que se encuen-
tran a 20 o 40m 
sobre el agua. Esto 
puede averiar con-
tenedores o hacer 
que los stacks se 
desplomen a modo 
del dominó.

Sobrecargas en el casco por suc-
esivos pantocazos. Esto termina 
produciendo vibraciones en todo 
el buque, de modo que los con-
tenedores y sus trincas lleguen a 
dañarse.

Estos cuatro fenómenos también 
pueden resultar críticos para otro tipo 
de buques y precisar otras actuaciones 
para evitar pérdidas de contenedores 
futuras. Basado en el tráfico anual por 
las islas Wadden, MARIN ha aconse-
jado al Ministerio de Infraestructuras 
y Gestión de Aguas  proceder a otras 
investigaciones sobre tres tipos de 
buques – además de ULCS de casi 
400m como el MSC Zoe, los Panamax 
de unos 300m de menor eslora y man-
ga y los menores tipo feeder de unos 
160m de eslora.

La importancia de investigar buques 
menores quedó evidenciada cuando 
el feeder Rauma de 17.892 dwt y 1.425 
teu perdió siete contenedores el 11 
de febrero de 2020. La intención de la 
actual investigación de MARIN es que 
estos buques y sus tripulaciones y 
cargamentos puedan también navegar 
con seguridad por esta Area Marítima 
Particularmente Sensitiva,  evitando la 
pérdida de contenedores. 

MARIN trata de determinar la altu-
ra segura de ola según estos cua-
tro fenómenos para los tres tipos de 
buques, tanto para la ruta del Sur 
directamente entre las Islas Wadden de 
aguas más someras como para la ruta 
más al N con aguas más profundas.

Basándose en los resultados obtenidos 
el gobierno podrá determinar la política 
a seguir – avisos a buques y tripula-
ciones por el Coast Guard o cerrar una 
ruta concreta a la circulación cuando se 
den ciertas condiciones.  

ISLAS FRISIAS 
ISLAS WADDEN

SRN 1820 

(i): se trata de las islas Frisias, una cadena de bancos arenosos que 
bordea las costas de Dinamarca, Alemania y Holanda.



CONSULTORES EN
RIESGOS MARÍTIMOS

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

SOLUTIONS

www.march-rs.es



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

ORGANIZA

PATROCINAN

COLABORAN

ASOCIACIÓN VIZCAÍNA DE CAPITANES  
DE LA MARINA MERCANTE

BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO  
KAPITAINEN ELKARTEA 

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

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

		  Ponente: Dra. María Montserrat León Guerrero
15-09-2020	 (Martes)
	 3	 Conferencia en el salón de actos del Itsasmuseum Bilbao: “La 

Bizkaia de la primera vuelta al mundo”. 
		  Ponente: D. Imanol Vítores Casado.
06-10-2020 (Martes). 
	 3	 Conferencia en el Salón de Actos de la Cámara de Comercio de 

Bilbao, sobre “Repercusión en el Comercio Marítimo del descu-
brimiento del Canal de Todos los Santos, (01-11-1520), denomi-
nado actualmente como el Estrecho de Magallanes”

		  Ponente: D. Alberto Camarero Orive
17-11-2020 (Martes). 
	 3	 Conferencia en salón de actos del Itsasmuseum Bilbao, sobre 

“Los marinos del Territorio Histórico de Bizkaia, que realizaron la 
primera vuelta al mundo con Juan Sebastián Elkano”. 

		  Ponente: D. Daniel Zulaika
15-12-2020 (Martes). 
	 3	 Conferencia en salón de actos del Itsasmuseum Bilbao, sobre 

“Ilustres marinos del Territorio Histórico de Bizkaia y de Heuskal-
herria en el Siglo XVI”. 

		  Ponente: ADIMDE/Foro Marítimo Vasco 
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Orain bostehun urte, Galdakaoko 
Pedro Olabarrieta Magallanesen 
Armada ontziratu zan Espezien 

Uharteak aurkitzeko ametsez. Olaba-
rrietako Pedroren eta Maria Ibanezen 
semea zan. Ogibidez barberua. Zerk 
eraginda sartu ete zan amesbide arris-
kutsu horretan? Zorionak kuku egin-
go eutsalakoan, beharbada? Izen ona 
irabazteko? Ogibide duinagoa lortze-
ko? Orduko soldatak urriak ziran, 1200 
marabedi inguru; baina, soldataz gain, 
handik ekarritako zamaren hainbatekoa 
be gehitu behar zan, hango espeziak 
jatorrian baino 300 gehiago balio eben 
hemen eta.
Hogetako urteko gaztea zalarik, abentu-
ra-egarriak be bultzatuko eban, akaso, 
mundu barriak ezagutzeko gogo biziz. 
Bere ogibidea hobetzeko be aukera ona 
eban ontzian. Barberuak behe mailako 
zirujauak ziran Erregeren Armadan eta 
munduko itsaso danak ibili ondoren 
lehorreratzean bere gaitasunak erakus-
teko aukera ederra eban. Holan ba, 
San Antonio ontzian itsasoratu zan. 
Hori ontzioi Diego Asuari, Erandioko 
ontzigileari, erosi izan jakon. Armadako 
Kapitain eta ikuskaria Cartagenako 
Juan zan. Kontugilea Antonio Coca eta 

Buruzagia Juan Elorriaga. Guztira, 58 
ontzigizon eta eurotatik 14 euskaldunak 
-11 bizkaitar eta 3 gipuzkoar-

San Antonio ontzia gatazkatsua izan zan 
hasiera-hasieratik. Cartagenako Juanek 
gorrotoa eta ikusiezina erein ebazan, 
eta mendean harturik, Antonio Coca 
jarri eben haren arduralekuan, baina 
horrek be ez eban irabazi Magallanesen 
konfiantzarik, eta honek, Alvaro Mez-
quita bere lehengusua izendatu eban 
ontziko Kapitain.
Magallanesen agintekeria zala eta, atse-
kabea eta haserrea biztu eta zabaldu 
ziran ontzidian. Eta horrela, 1520ko api-
rilaren 1ean, Patagoniako San Julian 
Badian negua igaroten egozala. Gaz-
telako kapitain talde bat matxinatu 
egin zan. Gaspar Quesada, Concepcion 
ontziko kapitaina, Cartagenako Juane-
kin batera eta beste 40 bat matxino 
lagun hartuta, Elkano be tartean zala, 
San Antonio ontzian indarrez sartu eta 
Juan Elorriaga, hango Buruzagia zau-
ritu eben, eta gainera, Mezquita atxilo 
hartu.
Egoera larrian egoan Magallanes. Tri-
nidad ontzi nagusia eta Santiago baino 
ez zituen aldeko. Beste hiru ontzien 

gaineko agintea galduta eukan. Baina 
Magallanesek ezusteko zartada gogor 
batez Victoria ontzia beregandu eban. 
Luis Mendoza Kapitaina hilik. Horren 
aurrean, beste ontzi matxinoak azke-
nean, men egin behar izan eben. Matxi-
no guztiak epaituak izan ziran. Gaspar 
Quesadari burua moztu eutsoen eta 
gosez hiltzera zigortuak izan ziran Car-
tagenako Juan eta Pedro Sánchez Reina 
abadea. Beste berrogeiri, Elkano tar-
tean zala, heriotz-zigorra ezarri eutsien, 
baina azkenean, parkatu eta ez ebezan 
hil.

San Juliango negualdia igaro ostean, 
itsasketan jarraitu eben. Santiagoko 
zeharbidea bilatu guran ebilzala galdu 
eta hondoa jo eben; baina azkenik, 
1520ko azaroaren 1ean, Santu Guztien 
Itsasartea aurkitu eben, hau da, Maga-
llanesen Mehargunea. Ontziak Itsasarte 
hori arakatzen ebilzala. Esteban Gome-
zek, San Antonioko Pilotuak, Alvaro 
Mezquita Kapitaina atxilo hartu eban 
eta ondoren Sevillara itzuli zan Gineako 
itzulbidetik. San Antonio ontzia Barra-
medako San Lucarren porturatu zan 
1521eko maiatzaren 6an, 54 ontzigizo-
nekin, eta tartean, Galdakaoko <<gure 

barberua>>. Bidaiak irauten 
duen hogeita bat hilabetee-
tan zaurien ondorioz hildako 
bi lagun, itotako bat eta 
gaixotasunagatik hildako bi 
artuta zituzten. Sevillara irit-
si ginenetik galdakoztarraren 
arrastoa galdu dugu. Segu-
ru asko, zor zizkioten hama-
zazpi hilabeteak (20.000 
marabedi inguru) kobratzea 
kostatuko zitzaion, kobratu 
bazituen, eta seguru deser-
tzio bidezko ikerketa-prozesu 
batean dagoela. Pedro Ola-
barrietaren abentura amaitu 
gabe geratu zen.
  

Telmo Samikola

PEDRO OLABARRIETAREN
ABENTURA

Telmo Samikola
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Estimados colegas

Durante la fondeada a la que 
hemos estado sometidos, he recordado 
una mención que hizo el Sr. Presidente 
en una de las reuniones semanales en 
la asociación, sobre un comentario de 
un asociado acerca del carácter mayo-
ritariamente técnico de los artículos 
publicados en nuestra revista, apun-
tando en su opinión, la conveniencia 
de intercalar alguna colaboración de 
carácter más informal en aras de una 
mayor amenidad.

El comentario me trajo a la memoria 
aquellas expresiones que todos hemos 
utilizado en los barcos, unas de carácter 
meramente jocoso, otras, más técni-
cas, pero todas ellas relacionadas con 
momentos y situaciones que se dan en 
el día a día de a bordo.

Los nuevos tiempos han dejado sin 
actualidad la mayoría de las expresio-
nes que se recogen más adelante, pero 
como han formado parte de nuestra 
época, ahí va, con el deseo de arran-
caros una sonrisa o un buen recuerdo, 
en formato diccionario, una pequeña 
relación de las mismas.

Caboculo.- Fondeadero muy apreciado 
por los navegantes por estar 
bien protegido y ser un buen 
tenedero (lugares donde al ancla 
agarra con firmeza dificultando 
el garreo) 

Candray.- Se denominaba así al buque 
viejo, de vapor y generalmente 
de poco andar.

Caraca.- Carabinero

Comequeikes.- Individuo con general-
mente pocas luces y afición des-
medida a la manduca

De la carta al timón al revés la correc-
ción.- Recuerda el cambio de 
signo que hay que aplicar a la 
corrección total para convertir 
el Rv (rumbo verdadero referido 
al Norte geográfico) en Ra (rum-
bo de aguja referido al Norte 
magnético) Fundamental en los 
barcos que no había giroscópica 
y se gobernaba con compás. (Rv 
= Ra + Ct)

De paquete.- Lo contario de candray.- 
Dícese del barco nuevo y de 
buen andar

De trinca.- Nuevo, sin haber sido usa-
do

El Viejo.- El Capitán

¡Esta noche no salgo¡.- Firme propósito 
que solía hacerse en puerto a las 
ocho de la mañana antes de salir 
a cubierta y que iba perdien-
do fuerza a medida que pasaba 
el día, hasta que después de 
la cena se transformaba en un 
enérgico ¡Vamoooos!

Flota blanca.- Personal del departamen-
to de fonda

Faifa, Trompifai, Bagallo.- Mercancías 
cuyo tráfico no era bien visto por 
las Aduanas

¡Fondo ferro que estamos en Muros¡.-  
Antiguamente, sin la existencia 
de las ayudas a la navegación 
actuales, cuando se navegaba en 
demanda de un puerto en niebla 
cerrada, se sondaba a intervalos 
con el escandallo para conocer 
la profundidad y la composición 
del fondo y así tener una situa-

ción aproximada del buque por 
comparación con la información 
mostrada en la carta. Desde el 
puente se ordenaba ¡sonda! res-
pondiéndose desde proa con el 
número de brazas y la naturaleza 
del fondo. Se contaba que en 
Muros los vertidos de las casa se 
arrojaban directamente al agua; 
cuando un buque se aproximaba 
a aquel puerto en condiciones 
de poca visibilidad, mientras la 
respuesta desde proa a la voz de 
sonda era ¡pedra! se continuaba 
a rumbo; si la respuesta era ¡fan-
go! no se variaba la maniobra, 
hasta que, siendo la respuesta 
¡merda! el viaje finalizaba a la 
orden de ¡fondo ferro que esta-
mos en Muros!

Guarda abajo.- Venirse.- Caída con gran 
estruendo de algo generalmente 
voluminoso  

Guiñada.- Desvío del barco del rum-
bo a seguir cayendo a una u 
otra banda por efecto del viento, 
corrientes o falta de atención del 
timonel

¡Qué giñada fizo o vello¡.-  Un cuarto de 
hora antes de finalizar la guardia 
de timón en buques de gobierno 
a mano, el timonel saliente baja-
ba a llamar al entrante, quedan-
do a la rueda el Capitán, oficial 
o agregado que se encontrara 
en el puente: La exclamación 
proferida por el timonel debió 
corresponder a una desviación 
de rumbo notable, estando el 
Capitán al gobierno.

Guisado de Andrakas (también llama-
do batallón).- Guiso de patatas 
con carne (con menos carne que 
patacas)

DICCIONARIO
NÁUTICO 

 

Capt. Gerardo Barrios
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Levantes en el Estrecho, Nortes en la 
costa portuguesa. .- Cuando se 
navegaba con vientos de levante 
duros en la zona del estrecho, 
lo esperado era encontrar vien-
tos Nortes una vez pasado San 
Vicente

Llegaré el día 14, cargaré 5.500 Tons, 
saldré el día 16, ¡hemos emba-
rrancado!  Expresión de un Capi-
tán de marcado protagonismo 
escuchada por la oficialidad (con 
disimulado regocijo) tras un 
accidente marítimo 

Millas correlativas. Medida habitual-
mente utilizada por la tripula-
ción para definir la velocidad 
(habitualmente exagerada) que 
alcanzaba su buque, descono-
ciéndose si su valor difiere del 
de una milla no correlativa

Nada a babor o a estribor.- Orden que 
se da al timonel para que las 
guiñadas que se produzcan en el 
gobierno no sean hacia la ban-
da mencionada.  Suele utilizar-
se cuando se navega en proxi-
midad con otros buques cuyos 
rumbos aconsejan mantener un 
resguardo

Nostramo.- El contramaestre

¡Nada¡ .- Respuesta que se recibe en 
el puente cuando se llama a la 
maquina preguntando que suce-
de al ver salir tres pistones por 
la chimenea

¡Os melhores marinheiros nos¡ .- .- 
Dicho cariñoso portugués dirigi-
do a las tripulaciones españolas 
que continuaba . “e despois nos-
sos irmaos os ingleses e despois 
e muito más atrás os porcos dos 

espànhoes que aprenderam de 
nos” 

Pacotilla.- Diferentes mercancías mani-
festadas por los tripulantes antes 
de la llegada a puerto y cuyo 
desembarque era autorizado por 
la aduana previa declaración 
y pago de derechos. General-
mente consistía en conservas, 
café etc…permitiendo una hábil 
utilización del documento que 
permitía la salida a tierra del 
género una considerable dife-
rencia entre lo declarado y lo 
desembarcado.

Para el inglés.- Se aplicaba a ciertos tra-
bajos que se efectuaban a bordo 
y que sin pertenecer a tareas a 
desempeñar por la tripulación se 
realizaban sin esperar remunera-
ción por ellas. Podría suponerse 
quizá, como concepto derivado 
de las presas realizadas por los 
corsarios ingleses, en las cuales 
el rendimiento económico del 
viaje se quedaba en sus manos 
sin esperanzas de las tripulacio-
nes a percibir nada por la nave-
gación efectuada 

Pasavante.- Pase, licencia etc. docu-
mento que permite el libre trán-
sito de personas  

Pichicoma.- Individuo muy común en 
todos los puertos, habitualmen-
te sin oficio reconocido que se 
dedica a ganarse la vida como 
puede, generalmente exhibiendo 
(de palabra) y tratando de sacar 
provecho de ello, titulaciones 
pseudo-oficiales, de agencia etc. 
Podría provenir del inglés “bea-
ch comber” o peinador de pla-
yas, nombre aplicado a la gente 
que en las costas se dedicaba a 

rastrear las playas en busca de 
lo que la mar devolvía a tierra

Pilotín .- Muchacho joven que en ciertos 
puertos se alquila en tierra como 
guía para visitas a monumentos, 
iglesias y otros puntos de interés 
turístico.

Radio escobén.- Emisora escuchada a 
bordo de dudosa o nula fiabili-
dad 

Repartiendo la guiñada.- Orden que se 
da al timonel para que una vez 
desaparecidas las condiciones 
que aconsejaban evitar la des-
viación fuera de rumbo a una 
banda, continúe gobernando 
con normalidad, 

¡Serra o corno patricio¡ .- Otro 
dicho cariñoso que acompañan-
do de un movimiento de vai-
vén con el brazo derecho sobre 
el izquierdo era dedicado por 
las tripulaciones gallegas a las 
portuguesas y que era vigoro-
samente respondido por estas 
sentándose a caballo sobre la 
regala de su buque efectuando 
con una pierna los movimientos 
propios del afilador 

Hasta aquí, un avance de esta recopi-
lación que sin duda podrá extenderse 
considerablemente con aportaciones 
de todos y que, como apunto al prin-
cipio, espero haya traído a la memoria  
algún buen recuerdo de situaciones 
vividas a bordo. 

Para las nuevas generaciones, que sirva 
un poco de historia de aquellos tiem-
pos en que se navegaba sin giroscópica 
y ¡ay¡ sin GPS

Un abrazo para todos
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RESGUARDO
EN LA MAR 

Capt. Jesús Cortés Echanobe 

La RAE entre varias acepciones 
que le da al término resguardo lo 
define así:

a.- Para la mar: Distancia prudencial 
que por precaución toma el buque al 
pasar cerca de un punto peligroso.
b.- Pero también da otras acepciones y 
alguna con el sentido de refugio.

A.- Resguardo Distancia:
Si nos damos cuenta la RAE no 
especifica distancia alguna ni la forma 
de medirla. En realidad es un término 
que no se puede regular pues si 
la tripulación es el principal bien a 
preservar también lo es todo lo que va 
a bordo del buque. Y es este buque el 
que hay que referenciarlo respecto de 
otro buque, un accidente geográfico, 
oceanográfico, meteorológico, 
topográfico, día o noche, etc. que 
pueda ponerlo en peligro. En la mar el 
resguardo es variable, no toma un valor 
determinado aunque siempre dentro 
de unos límites náuticos razonables 
atendiendo al sentido común náutico, 

y dependiendo de circunstancias 
endógenas y exógenas al buque como 
ya se ha indicado siempre en Recalada 
por diferentes capitanes. Así que el 
resguardo es un término de aplicación 
circunstancial y exige siempre un 
situational awareness (conciencia 
situacional) diferenciado. Este concepto 
ha sido tratado ampliamente por el 
capt. Cruz Iturzaeta. Lo iremos viendo 
pues en un buque todos sus elementos 
son interdependientes.
El RIPA (Reglamento internacional para 
prevenir los abordajes) básicamente 
establece preferencias o prioridades 
pero no exclusividades y, además, 
obliga a todo buque a hacer lo posible 
para evitar el abordaje. Esto tiene 
su importancia pues en cualquier 
condición si la distancia de seguridad 
no es la adecuada (adelantamientos 
en canales por interacciones u 
otras circunstancias varias) son 
ambos buques, en la medida de sus 
posibilidades, los obligados a poner la 
distancia de seguridad más conveniente 

al momento. Aunque parezca extraño 
no es tan difícil abordarse en un canal 
donde el espacio es muy limitado. 
En el RIPA se hace mención sobre 
conceptos de distancia de seguridad, 
antelación suficiente, hasta que quede 
bien franco que, en realidad, están 
ligadas al resguardo desde el punto 
de vista conceptual. Por ejemplo, la 
regla 8 del RIPA (Maniobras para evitar 
el abordaje), en su apartado C dice: 
“Si hay espacio suficiente…” lo que 
quiere decir que el resguardo es un 
elemento esencial. Otro ejemplo con 
la regla 13 (buque que alcanza) exige 
mantenerse apartado de la derrota 
del buque alcanzado hasta dejarlo 
bien franco por lo que hay que darle 
amplio resguardo hasta sobrepasarlo. 
También en la regla 18 (obligaciones 
entre categorías de buques) deja 
claro las preferencias entre buques 
sin gobierno, capacidad de maniobra 
restringida, veleros, pesqueros que por 
su operatividad además exigirán un 
resguardo determinado. En realidad 
esta conducta es la que envuelve todo 
el Reglamento no solo en la Sección 
II (Buques que se encuentran uno a la 
vista del otro).
Otro aspecto a tener en cuenta es el 
abatimiento y deriva pues el gobierno 
del buque se hace diferente y cuando 
el resguardo es mínimo, de menos 
de varias esloras, se hace muy difícil 
la maniobra solo con timón pues si 
uno no aborda por proa aborda por 
popa por lo que se hace necesario una 
respuesta contundente con máquina 
con antelación suficiente. Así que, a 
ser posible, lo mejor es dejar el peligro 
por barlovento  dar amplio resguardo 
con tiempo suficiente para no echarnos 
encima de él ya sea buque, boya, 
hielos, etc. En fondeaderos que se 
suele operar con poca máquina este 
aspecto es importante para no ponerse 
en riesgo de colisión con otro buque. 
En lastre y con cubertada se suelen 
crear más  situaciones delicadas.
El Código Internacional de Banderas 
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también se ocupa de este asunto. Así la 
bandera alfa A indica buzo sumergido, 
manténgase alejado y reduzca 
velocidad. La bravo B indica estoy 
cargando descarando mercancías 
peligrosas, manténgase alejado. La 
delta D indica maniobro con dificultad, 
manténgase alejado. La  juliet J 
indica tengo incendio a bordo y llevo 
mercancías peligrosas, manténgase 
alejado. La tango T para buques 
pesqueros indica estoy pescando en 
pareja, manténgase alejado.
Pues bien en este sentido de distancia 
usaremos la expresión de resguardo 
en superficie. Pero hay otros espacios 
a tener en cuenta como son la parte 
baja del buque y la parte aérea del 
mismo. Así usaremos el agua bajo la 
quilla como el resguardo del buque en 
cuanto al calado (under keel clearance) 
y de forma aérea como resguardo 
del calado aéreo (aerial drought) o 
parte que hay entre la parte más alta 
del buque y el obstáculo superior a 
éste punto (aerial clearance) también 
variable con el calado del barco y 
muy importante en canales interiores 
y otros grandes puertos atravesados 
por carreteras, ferrocarriles y cables 
eléctricos aéreos.

1.- Navegación oceánica
En la práctica náutica el resguardo 

es un término de uso cotidiano en 
aproximaciones a tierra u otro buque 
e incluso también para dejar libre 
un ciclón o cualquier otro aspecto 
meteorológico muy peligroso para el 
buque o carga y ya no digamos a 
zonas de piratería o guerras. Vaya por 
delante de que un puerto puede ser 
seguro o inseguro para un buque en 
particular en función del resguardo 
necesario para el buque y eso hay 
que tenerlo en cuenta en los contratos 
bajo Conocimiento de Embarque y/o 
Contrato de Fletamento ya sea por 
viaje o tiempo. Pero esto último no es 
el tema que vamos a tratar.
Al planificar un viaje tal como obliga 
el sentido común y la legislación 
internacional se puede saber más o 
menos el resguardo que nos puede dar 
la costa en función de la meteorología 
y oceanografía previsible pero esto 
en viajes oceánicos ya no se da en 
su mayor parte por lo que tendremos 
que hacer, si procede, una navegación 
meteorológica por motivos de 
seguridad.
2.- Navegación costera
La navegación costera se usa 
frecuentemente en el transporte entre 
puertos cercanos.
Se sabe que la orografía de muchos 
cabos en zonas de influencia de 
estrechos se hacen peligrosos pues 
tienen sus corrientes locales y ya 

no digamos si hay ríos 
caudalosos y/o bahías 
cercanas y mareas fuertes. 
Normalmente los cabos 
tienen su meteorología 
y oceanografía propias 
por lo que hay que darles 
amplio resguardo sobre 
todo con mal tiempo, 
mareas de coeficiente alto 
y mucho más en lastre. 
Aquí interviene mucho 
la relación de superficie 
eslora mojada-timón, 
la relación de altura de 
la ola con el calado, la 
relación de la longitud de 
onda con la eslora y el 
grado de inmersión de 
hélice y timón. Tengamos 
en cuenta que los cabos 
muy agudos dan mucho 
resguardo pegados a 
tierra pero una vez que 
uno saca la proa a la mar 
suele haber succión con 
pérdida de gobierno y 
no es fácil separarse de 
tierra e incluso hay que 

abortar la remontada para hacerla más 
afuera aun a costa de perder velocidad 
y castigar algo más al barco.
Otro aspecto a tener en cuenta aquí 
es la navegación por pasos estrechos, 
bancos de arena móviles o no, en los 
que un buque puede estar restringido 
por su calado y maniobrabilidad al tener 
poco resguardo bajo la quilla o lateral 
respecto a los márgenes de costa. La 
regla 9 del RIPA es de aplicación pero 
lo más conveniente es navegar con 
máquina en “atención”, buque bien 
señalizado, regla 28, y atento a señales 
fónicas regla 34.
 
 Igualmente en zonas de islas, arrecifes 
y bajos en dónde hay que navegar 
con una conciencia situacional bien 
diferenciada, con mucha atención, 
observando dónde se levanta más 
la mar, las corrientes e hileros de 
corriente, etc y tomando especial 
precaución principalmente con 
malos tiempos o vientos fuertes y 
meteorología y oceanografías locales. 
Aun habiendo agua suficiente bajo la 
quilla es mejor dar amplio resguardo, 
es decir, mantener una distancia de 
seguridad de varias esloras o, mejor 
todavía, millas a costa, si ésto es 
posible. En Europa normalmente estas 
zonas están reguladas por dispositivos 
de separación de tráfico obligados 
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pero no siempre y mucho menos en 
otras partes del mundo.
Recalquemos que todos los buques 
de operaciones especiales y trabajos 
específicos y en cualquier agua 
necesitan su propio resguardo 
operativo por maniobrabilidad tanto 
en superficie como bajo la quilla. 
Estos buques ya han sido descritos 
por el capt. Ricardo González Placer en 
Recalada y necesitan su trato especial 
por el resto de buques según el RIPA. 
Suelen estar muy controlados por los 
VTS y son anunciados por los Avisos 
correspondientes.
Terminemos con la concentración de 
pesqueros en la mar. El resguardo es 
obligado y se hace necesario operar 
con mucha premura en la medida de lo 
posible pero a veces es muy difícil por 
no decir imposible.
Cualquier buque no siempre puede 
con la mar en cualquier condición y 
de cualquier forma por lo que a veces 
es mejor dejarlo derivar aun a costa 
de perder o ganar latitud y/o longitud 
y/o resguardo pero todo de una forma 
controlada.
3.- Resguardo en zonas portuarias y 
canales:
Aquí el marino sí que debe estar muy 
atento. Y no sólo por la seguridad 
sino también por responsabilidades 
comerciales con posibles implicaciones 
en Derecho.
Tengamos en cuenta que en la inmensa 

mayoría de las Pólizas o Contratos de 
Fletamento se exige un puerto seguro 
lo que implica poder acceder, atracar y 
permanecer en muelle y salir del puerto 
de forma segura. Hay que considerar 
que un puerto puede ser seguro para 
un tipo de buques pero no para otros 
e incluso un atraque puede ser seguro 
pero no otro. Esto incumbe también 
al fondeadero aunque, eso sí, como 
siempre en la mar, la seguridad de la 
tripulación y buque está siempre por 
encima de cualquier otra consideración 
por lo que el Capitán está en la obligación 
de hacer todo lo que esté en su mano 
para evitar y solventar una situación 
peligrosa, incluso, la de rechazar un 
puerto de carga o descarga. Por eso en 
los Planes de Navegación que obliga 
la legislación (Solas y código ISM/
IGS) hay que tener en cuenta también 

los puertos de salida y llegada así 
como canales y zonas intermedias y 
considerando no solo el agua bajo 
quilla sino también calado aéreo y tipo 
de canales y esclusas.
Se ha hablado ya en Recalada sobre 
los efectos del agua bajo la quilla en 
los buques. En un fondeadero, al igual 
que en la mar, se debe de evitar la 
proximidad de los periodos de balance 
del barco, ya sean longitudinales o 
transversales, y de la mar pues el 
barco tenderá a cabecear o balancearse 
fuertemente con el riesgo de tocar fondo 
si no hay suficiente resguardo de agua 
bajo la quilla además de problemas de 
esfuerzos, estiba y carga. Además a 
menor resguardo de agua bajo la quilla 
las cabezadas serán mayores ante las 
olas e igualmente las guiñadas de la proa 
ante corrientes y cambios de marea lo 
que podrá producir tirones o sacudidas 
fuertes a la cadena que son peligrosos. 
Igualmente tendremos que tener en 
cuenta la distancia a otros buques, 
costa y, muy importante, a otras sondas 
menores por lo que deberemos saber 
la capacidad de garreo y borneo tal 
como se ha comentado ya en Recalada. 
El buque siempre debe de tener 
capacidad de salir de forma airosa de un 
fondeadero o atraque dando suficiente 
resguardo a otros buques sobre todo 
por proa/popa para quedar bien francos 
de cadenas. No nos olvidemos de que 
los cambios repentinos de viento y/o 
mar y/o corriente y/o marea pueden 
dejarnos sin el resguardo requerido de 
seguridad y maniobra.
En el atraque hay otras consideraciones 
ligadas al resguardo de agua bajo la 
quilla. Atracados en canales y ríos es 
conveniente mirar hélice y timón con 
cierta frecuencia cuando se está en un 
lugar que pueda haber correntadas y 
pueda quedar algún objeto indeseado 
en hélice o timón. Más aún, se observará 
antes y  después al salir de puerto las 



velocidades y vibraciones pues cuando 
se trabaja con mucha máquina siempre 
puede haber un arrastre de rocas o 
maderos semi-hundidos que pueden 
dañar los cantos de ataque de la hélice 
y/o timón. Hay ocasiones en las que 
en puerto con grandes temporales el 
resguardo (refugio) se reduce máxime 
con mareas de gran coeficiente y resacas 
grandes que agudizan los efectos de 
poca agua bajo la quilla llegando a 
producir squat. En este caso habrá que 
solicitar ayuda de remolcadores para 
sostener el buque al muelle o bien 
salir de puerto y ponerse en posición 
de menor riesgo. Si procede, como 
siempre, se hará la correspondiente 
Protesta.
En función de la energía en el atraque 
que pueda desarrollar el buque y 
en función del tipo de atraque, ya 
se ha hablado de esto en Recalada, 
se tomará más o menos resguardo 
con la ayuda de remolcadores, si se 
hacen necesarios, para evitar colisiones 
y accidentes destruyendo mobiliario 
portuario. No es la primera vez que los 
finos de proa y/o popa entran sobre el 
muelle y se tira una grúa o se lleva uno 
por delante un noray o se mete el ancla 
por el costado.
Hay puertos que hacen sus estudios 
de riesgos en función del resguardo 
como se puede observar en el gráfico 
del puerto de Charleston-Carolina del 
Sur-USA así que tiene su importancia 
comercial también. Tengamos en 
cuenta de que Charleston es un puerto 
marítimo fluvial muy diferenciado en 
sus diferentes partes por lo que se 
han hecho estudios, básicamente de 
costos y ahorros, sobre los atraques y 
sondas correspondientes  teniendo en 
cuenta los calados de los buques con 
el efecto squat, los flujos de agua dulce 
y las mareas oceánicas. Pues bien, se 
ha llegado a la conclusión de que los 
resguardos por encima de 0,91m son 
absolutamente seguros pare ese puerto 
y para cualquier barco mientras que 
los 0,46m marca el mínimo admisible. 
Para este resguardo y en función de 
los parámetros de seguridad que se 
toman a lo largo de un año los costos/
tonelada por el riesgo se disparan en 
vertical manteniendo el ahorro/tonelada 
una pendiente con poca inclinación 
descendente para esos 0,46m de agua 
bajo la quilla.

Resguardo refugio, abrigo:
Pero también se usa en la mar con el 

sentido de buscar refugio para lo cual 
se entra de arribada en un puerto o 
bien se fondea a socaire detrás de un 
cabo o en una rada, bahía, para buscar 
menos mar y viento…., en fin, en zona 
abrigada y segura. De igual forma se da 
resguardo a una lancha de náufragos, 
a un bote de Prácticos o a cualquier 
otra embarcación que se deba de 
aproximar al buque por alguna razón 
comercial y/o humanitaria. En definitiva 
se pone uno al abrigo de un accidente 
geográfico o bien el propio buque es 
el que da abrigo a otra embarcación, 
buque u otro elemento de la mar como 
puede ser una barrera, skimmer, etc 
o una mancha de contaminación que 
se deba contener. No así a cualquier 
acto de piratería que ponga en riesgo 
a la tripulación y/o al buque. Para estos 
últimos lo que se hace es la cinemática 
correspondiente para aumentar el 
resguardo, es decir, poner la máxima 
distancia posible siempre y cuando 
se pueda hacer y, por supuesto, no 
darle abrigo alguno para facilitarle el 
abordaje  del buque.
 En función del tipo de navegación 
que hagamos ya sea por loxodrómica, 
ortodrómica, isobática, más o menos 
cerca de costa o no, podremos buscar 
el socaire o resguardo de tierra para 
dar más seguridad y velocidad al buque 
así como menos problemas a la carga 
y estiba. 
Pero hay ocasiones que es el propio 

buque el que debe de dar ese resguardo 
o abrigo para el rescate de náufragos u 
otras operaciones como abastecimiento 
en la mar, etc. No siempre es fácil y 
cuando se trata de personas que no 
colaboran bien es más difícil todavía. 
Se hace necesario una secuencia de 
Conferencias Internacionales para 
resolver ese problema de la migración 
por mar a nivel mundial y no solo local 
ya sea asiático, americano, europeo o 
africano. No es de recibo que un mismo 
buque se encuentre migrantes en dos 
océanos diferentes y en el mismo viaje 
aunque, eso sí, se proceda al rescate 
una y mil veces.

Algunas conclusiones:
1.- Es muy importante saber en 
qué condiciones se encuentran los 
puertos de salida y entrada respeto 
a nuestro buque teniendo en cuenta 
canales, esclusas, etc. Si son seguros o 
inseguros aún amarrado a mono-boyas 
o abarloado a otro buque.
2.- Es importante saber bajo qué 
condición se realiza el transporte. Póliza 
fletamento.
3.- Meteorología, oceanografía y 
geografía, pasos, estrechos, arrecifes, 
zonas de bajos y otros peligros 
inherentes a la navegación como 
piratería y zonas de migración..
4.- Solas 1974 en su forma 
enmendada.
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ELCANO,
JUAN SEBASTIAN

MAGC

J  uan Sebastián Elcano nace hacia 
1476 en Guetaria, provincia de 
Guipúzcoa, perteneciente en esa 

época a la Corona de Castilla. Elcano 
hizo su entrada en los anales de la 
historia en 1509, cuando participo en 
la conquista del Oran, organizada y 
liderada por el cardenal Cisneros, al 
frente de una nao de 200 t. Para hacer 
frente a los costes del mantenimiento 
de la nave tuvo que solicitar dinero 
prestado a unos mercaderes de Saboya 
que acabaron quedándose con el 
buque puesto  que la compensación 
económica que le debía la corona por 
esta campaña no llegaron, la venta de 
naves a enemigos de la corona estaba 
considerado delito de alta traición y 
Saboya en ese momento era enemigo 
de la corona española. No se vuelven 
a tenerse noticias suyas hasta 1519, 
cuando afincado en Sevilla, se alisto en 
la armada de Magallanes como maestre 
de la nao Concepción. No hay duda de 
que era un MARINO AVEZADO y con 

capacidad de liderazgo, dado que logro 
capitanear la nao Victoria de regreso a 
España a través de aguas inhóspitas. 
A su llegada el emperador Carlos V lo 
reconoció como el PRIMER HOMBRE 
EN DAR LA VUELTA AL MUNDO.

Elcano fue el primer capitán de barco y 
jefe de expedición que decidió, estando 
en las Molucas, volver a España 
dando la vuelta al mundo y así lo hizo, 
llegando al puerto de Sevilla de donde 
había partido el 10 de agosto de 1519 y 
llegó el día 6 de septiembre de 1522 a 
Sanlúcar de Barrameda.

Estando en Sevilla le envía una misiva al 
ya emperador Carlos I en la que informa 
que con pleno conocimiento ha dado 
la vuelta al mundo, (“hemos recorrido 
y descubierto toda la redondez del 
mundo”). Es por esto que el Emperador 
le concede como escudo, una esfera del 
mundo con la ley

”PRIMUS CIRCUMDEDISTI ME” (“Fuiste 
el primero que la vuelta me diste”).

HERNANDO DE MAGALLANES 

Nacido en 1480,era ya un marino 
veterano cuando presenta su plan a 
Carlos    para navegar hasta las Molucas 
por Occidente. Había estado al servicio 
del rey portugués, participo en varias 
conquistas en el Indico, Marruecos y en 
la conquista de Malaca, donde recibió 
información sobre las islas Malucas. 
Combatió en la conquista de Azemmour 
y entablo un pleito porque consideraba 
que no se le había abonado lo que se 
merecía por dicha conquista, dicha 
demanda le hizo caer en desgracia ante 
el rey portugués. 

ANTECEDENTES HISTORICOS: 
TRATADO DE TORDESILLAS

Los antecedentes históricos de esta 
expedición son el Tratado de Tordesillas 
y el posterior Tratado de Zaragoza. 
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El tratado de Tordesillas es considerado 
el primer tratado de la historia moderna 
y la Unesco le otorgo la distinción de 
Patrimonio de la Humanidad.

En virtud de este tratado se estableció 
un reparto de las zonas de navegación 
y conquista del océano Atlántico y 
del “Nuevo Mundo” mediante una 
línea situada 370º leguas al oeste de 
las islas de Cabo Verde, a fin de evitar 
conflictos entre Portugal y España. En 
la práctica, este tratado garantizaba al 
reino portugués la no intervención de 
los españoles en su ruta del cabo de 
Buena Esperanza y viceversa ya que los 
primeros no lo harían en las recientes 
descubiertas Antillas. 

El tratado se firmó el 7 de junio de 
1494, y fue de difícil por no decir 
imposible aplicación, cada uno de los 
reinos tenían sistemas de navegación 
diferentes, aunque los portugueses 
sabían navegar determinando la latitud, 
los navegantes españoles navegaban 
utilizando la brújula, por otra parte, la 
inexactitud de las distancias hacía casi 
imposible la delimitación de cada una 
de las zonas. 

Pero sí se respetaron los terrenos y los 
puertos conquistados como se verá 
en la expedición de MAGALLANES- 
ELCANO.

Después de la reconquista  del territorio 
de la península a los últimos reinos 
musulmanes, el espíritu que alimento 
la  conquista:  la cristianización de los 
pueblos musulmanes se mantuvo. Los 
portugueses se dirigieron a África del 
Norte, de donde procedían los mouros 
que invadieron la Península Ibérica 
y se establecieron en ella. De aquí 
provenían las especias, un género de 
gran valor para Europa. Avanzando 
progresivamente en el Atlántico a lo 
largo de las costas africanas, pasaron 
el cabo de Buena Esperanza y entraron 
en el Océano Indico impulsados por 
la demanda de rutas alternativas del 
comercio en el Mediterráneo. Llegaron 
a la India en 1498 y simultáneamente 
exploraron el Atlántico Sur y 
desembarcaron en la Costa de Brasil en 
1500 y navegando hasta el extremo de 
Asia, llegaron a China en 1513 y a Japón 
en 1543. Creando puertos portugueses 
en todas estas costas.

Esta es la situación histórica en los 
momentos de preparar la expedición 
Magallanes- Elcano. Las potencias 
navales europeas son dos: la española 
y la portuguesa.

España tiene su atención puesta  en 
los territorios descubiertos en el Nuevo 
Mundo en donde mediante conquistas, 
hace cada vez mas grande el imperio 
español al mismo tiempo se envía a 
la madre patria buques llenos de plata 
y oro procedentes de estas nuevas 
tierras.

Portugal esta centrada en el comercio 
de la especias y para ello ha creado 
una red portuaria a lo largo de todo 
las costas africanas y asiáticas incluso 
rutas terrestres. Y es de este comercio 
del que se nutre las arcas de la corona 
portuguesa. Manuel I rey de Portugal 
desde 1501, Portugal disfruta en 
exclusiva del usufructo del maluco. La 
ubicación de estas islas es un secreto de 
Estado y para mantener este monopolio 
el rey está dispuesto a todo.

Ambas Coronas reciben ingentes 
beneficios de su actividad naval, pero 
hay diferencias entre ambos países, en 
España Carlos I es rey de numerosos 
reinos lo cual le obliga a estar en 
constantes guerras con los países 
vecinos como; Francia, Italia, también 
pelea con el Turco... etc. El joven rey 
Carlos, tiene un sueño y es el de una 
Europa unida con un denominador 
común el cristianismo, lo cual le lleva 
a defender la iglesia frente a la reforma 
que está surgiendo. Al mismo tiempo 
parte del ejercito español esta en el 
nuevo continente, conquistando y 
evangelizando a los indígenas.

Mientras Portugal destina todos sus 
recursos a conseguir conquistas que 
afiancen el mercado que posee en 
exclusiva de las especias. Por lo que 
mientras la Corona Portuguesa es 
muy rica, la española está siempre en 
bancarrota por los infinitos gastos de 
las continuas guerras.

LA EXPEDICION MAGALLANES-
ELCANO

El proyecto inicial lo presentan los 
portugueses Hernando de Magallanes 
y Rui Faleiro, en la corte del rey Carlos I. 
buscaban llegar a los fabulosos países 
del extremo Oriente navegando siempre 
al occidente , si bien descubierto el 
nuevo Mundo y la existencia de la mar 
del Sur en 1513 por Vasco Núñez de 
Balboa, era necesario hallar el estrecho 
que permitiera sortear la gran masa 
continental que se agrandaba día a día, 
Magallanes aseguro al rey Carlos I , que 
el conocía ese estrecho, lo cual ya en el 

viaje se demostró que no era cierto y lo 
desconocía totalmente.

Convencidos, el joven Carlos y sus 
principales consejeros castellanos, con 
el arzobispo Fonseca a la cabeza, de la 
importancia económica y política de la 
expedición al Maluco, dieron órdenes 
a la Casa de Contratación de Sevilla 
para comprar y disponer cinco naos, 
seleccionar alrededor de 234 hombres 
y adquirir bastimentos, repuestos, 
armas y mercancías para dos años.

En marzo de 1518 se firmaban en 
Valladolid las capitulaciones entre el 
rey español y el navegante portugués. 
En ellas quedaban fijados los objetivos; 
la búsqueda de un paso por el sur de 
las indias que condujera a las islas 
Maluco y la constatación de que ese 
paso se hallaba  en zona española y 
no portuguesa, las obligaciones de no 
entrar en conflicto con tribus locales, no 
penetrar en la demarcación portuguesa 
e informar de la derrota al resto de 
los capitanes y las recompensas; el 
ingreso en la Orden de Santiago, una 
participación en los beneficios y un 
sistema de señorío en función de las 
nuevas tierras descubiertas.

La expedición con un coste de ocho 
millones de maravedíes fue financiada 
por particulares, la Corona de Castilla, 
los Haro y los Fugger (banqueros).

La expedición constaba de cinco 
naves con 250 hombres al mando de 
Magallanes y como cosmógrafo Juan 
de Cartagena (sobrino del Arzobispo 
Fonseca) éstos ejercieron el mando 
en conjunto a bordo de la nao San 
Antonio.

Reunidos los protagonistas de esta 
gesta en la expedición, Elcano y 
Magallanes, ambos perseguidos 
por delitos de alta traición a sus 
respectivos reyes y los dos lideraron la 
expedición en distintos momentos, los 
hechos narrados por los supervivientes 
demuestran la diferencia entre ellos.

La partida de la Armada de Magallanes 
no pasa desapercibida Manuel I de 
Portugal, conocedor de la intención de 
su antiguo súbdito de alcanzar las islas 
Molucas, moviliza varias carabelas 
para buscar e interceptar a la armada 
castellana. Parte de estas naves 
se dirigen hacia el Cabo de Buena 
Esperanza, otras hacia el rio de la plata. 
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Ninguna tiene éxito. En paralelo el rey 
portugués manda al virrey de la India 
enviar una escuadra a las Molucas 
para esperar a Magallanes, pero la 
posibilidad de un ataque Otomano a 
Malaca frustra estos planes y el virrey 
tiene que concentrar sus recursos en el 
Mar Rojo.

Cuando la expedición sale de Tenerife 
Magallanes sabe del descontento de 
los mandos españoles, para quienes 
podía ser un espía de los portugueses, 
y en concreto del descontento de Juan 
de Cartagena con el que no compartía 
las derrotas ni información a pesar 
de haber firmado que así lo haría en 
las Capitulaciones y además no le 
consideraba un igual. Por otra parte, se 
sabía perseguido por sus compatriotas, 
para quienes era un traidor.

Magallanes toma la decisión de prender 
a Juan de Cartagena y relevarlo en el 
gobierno de la nave. La tripulación esta 
descontenta con el arresto y  ven  la 
navegación errática de Magallanes y  
cuando llegan al actual Rio de Janeiro 
y después a la Patagonia, se dan cuenta 
que Magallanes desconoce totalmente 
el territorio y que por lo tanto lleva a la 
expedición a un “paso”, para atravesar 
las Indias, que no sabe dónde está. 

Se amotinan los capitanes españoles de 
dos naos, que posteriormente liberan a 
Juan de Cartagena. El motín es sofocado 
con la ejecución de Mendoza y Quesada 
capitanes de las dos naves amotinadas, 
Magallanes mandó descuartizar sus 
cadáveres y abandonó a Juan de 
Cartagena y al clérigo Sánchez Reina, 
en una isla desierta.

Esteban Gómez piloto de la nao San 
Antonio derroca al capitán, primo de 
Magallanes, tras lo cual da media vuelta 

y vuelve a España. Cuando llega a la corte 
española relató los acontecimientos 
sucedidos y el rey Carlos I rescinde la 
pensión que le esta pasando la corona 
a la esposa de Magallanes.

Mientras tanto la expedición después 
de muchas vicisitudes, calamidades y 
de la pérdida de la nao Santiago logra 
encontrar el “paso” , que más tarde se 
llamó estrecho de Magallanes y atisban 
el Océano que en ese momento les 
pareció Pacifico y así lo denominan.

Durante tres meses de desesperación 
navegaron rumbo noroeste en busca 
del Ecuador y las Molucas. Para cuando 
las tres naos restantes alcanzaron las 
islas de San Lázaro, hoy Filipinas, era 
evidente que las Molucas en la línea del 
ecuador habían quedado bastante más 
al sur.

Para la tripulación es claro que 
Magallanes no tiene ningún interés en 
llegar a las Molucas porque se asienta 
en las Filipinas, entabla relaciones con 
los reyes de las islas y pasan meses sin 
que haga mención de emprender de 
nuevo el viaje, no debemos olvidar que 
las Capitulaciones firmadas con el rey 
Carlos I le dan el Señorío de dos de las 
islas descubiertas. 

Estas alianzas le costaron muy caras, un 
rey de una isla le propone enfrentarse y 
acabar con otro rey rival de forma que 
el primero (aliado de  España) acabe 
siendo rey de todas las islas que por 
supuesto pondría al servicio del lejano 
rey de España. Magallanes acepta y 
se enfrenta en batalla a dicho rey rival 
pero su prepotencia, una vez más, le 
jugo una mala pasada y fue derrotado 
y muerto en batalla.

De Filipinas la expedición tubo que 
salir huyendo después de la masacre 

por parte de los indígenas (de 26 altos 
cargos) y después de verse obligados a 
quemar la nao Concepción para que no 
cayese en manos enemigas.

La expedición diezmada y descabezada 
navegó sin rumbo al mando de 
Carvalho y Gonzalo Gómez hasta llegar 
a Borneo.

A los 20 días de disfrutar de la exquisita 
Borneo tuvieron que abandonarla 
porque Carvalho abrió fuego contra los 
habitantes de las nuevas tierras.

Al final la Expedición se puso rumbo 
a las Molucas, pero al mando estaban 
Espinosa de la nao Trinidad y Elcano de 
la Victoria.

A partir de ese momento la experiencia 
marinera y el sentido común del 
navegante vasco se impusieron, Elcano 
se ganó el liderazgo de la expedición. 
Se acometió el objetivo inicial, ir a las 
Molucas.

Seis meses después de la muerte 
de Magallanes llegaron a la isla 
Tidore , donde compraron clavo que 
almacenaron en los dos barcos pero 
la nao Trinidad cargada se desencajó 
debido al sobrepeso e hizo aguas ,por 
lo que, se decidió que se quedara para 
ser reparada y después tomara rumbo 
hacia Panamá.

La Victoria tomó rumbo hacia España, 
y con el acuerdo de toda la tripulación 
Elcano decidió volver navegando hacia 
el Oeste.

La situación era apremiante ante la 
inminente aparición de los portugueses 
en la Isla, el estado de la nave y de la 
maltrecha tripulación. Elcano tomó la 
opción más segura para la tripulación, 
volver a España dirección Oeste, 
siendo consciente de que da la vuelta 
al mundo pero que navegará por aguas 
ya conocidas, aunque esto supusiese el 
desobedecer la orden real de no entrar 
en la zona portuguesa.

Con la conformidad de toda la tripulación 
ésta se repartió entre los dos barcos y se 
inició el viaje de vuelta, a lo largo de la 
travesía fueron varias las veces que se 
sometió a la decisión de la tripulación 
de acercarse a tierra para abastecerse 
de víveres en momentos de verdadera 
penuria, sabiendo que eso supondría 
un enfrentamiento con los portugueses. 
Con el beneplácito de su tripulación, 
no arribaron para abastecerse lo que 
supuso la muerte de gran parte de los 
hombres  
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El 6 de septiembre de 1522 la nao 
Victoria llega al puerto de Sanlúcar, con 
18 expedicionarios y un cargamento 
de especias cuyo valor económico 
fue suficiente para pagar al total de la 
armada.  A nivel político, Carlos I ahora 
ya Emperador, reclamó para la Corona 
de Castilla, las islas Molucas.

El 22 de Abril de 1529, se firmó el tratado 
de Zaragoza, el Emperador Carlos 
se casó con Isabel de Portugal, en el 
tratado se acordo que España cedería 
sus derechos en las Islas Molucas a 
Portugal, a cambio de un precio de 
350.000 ducados.

El viaje consiguió dar la vuelta al mundo 
por primera vez y reveló que todas las 
aguas del planeta estaban comunicadas. 
La expedición al Maluco puso las bases 
de la primera globalización al mismo 
tiempo que demostró la unidad del 
género humano.

Elcano hace una serie de peticiones 
al Emperador Carlos , éste le eximió 
expresamente del delito de Alta traición 
del que estaba acusado,  le concedió una 
pensión de 500 ducados anual , que no 
cobró nunca en vida, y le dio insignias 
y honores así como escudo. Pero entre 
otras cosas que le denegó estaba el 
hábito de la Orden de Santiago que le 
prometió en su momento a Magallanes 
y en la época descrita era muy 
importante lucir la cruz de Santiago 
sobre el pecho, eso significaba que el 
que la portaba era castellano viejo sin 
mezcla de sangre judía o mora, que 
todos  tus antepasados eran de sangre 
pura y honorables, que no habían 
trabajado manualmente y el honor 
había regido su vida. De haber portado 
Elcano la cruz de Santiago, Pigaffeta 

por lo menos se hubiese referido a él 
en su crónica del viaje.

Antonio  Lombardo (Pigafetta), fue el 
cronista voluntario del viaje. Narró la 
expedición de primera mano puesto 
que participó en la misma, su relato es 
más cercano a la Odisea de Homero que 
a la realidad, hablando de maravillas 
marinas, de monstruos y de milagros 
cuya definición son muy cercanas 
al poema griego y la de Magallanes 
es más cercana a la de un Ulises, 
atribuyéndole rasgos de gran héroe.

No menciona a Elcano, ni le atribuye 
ningún mérito, sin embargo, cuando 
las dos últimas naos están en la isla 
Tidore y la tripulación tuvo que decidir 
en que barco ir, si en el que iba camino 
de Panamá o en el que iba hacia el 
Índico con la seguridad de ser atacados 
por los portugueses y capitaneado por 
Elcano, el no lo dudó y subió al Victoria 
que dirigía Elcano.

El Emperador Carlos, cuando tuvo 
conocimiento de la llegada de la nao 
Victoria, envió a dos secretarios para 
que interrogasen a los expedicionarios 
y les relatasen el viaje y hasta que 
los secretarios volvieron de Sevilla 
con el informe, no recibió a Pigafetta, 
negándose a publicar su Crónica 
del viaje. Pero este relato se publico 
años mas tarde y es Pigafetta quien 
contribuye a la creencia del resto del 
mundo de la figura de Magallanes 
como navegante que dio la vuelta al 
mundo por primera vez. Cuando esta 
narración  carece de rigor histórico y 
esta muy alejada de la realidad tal y 
como ocurrió, parece una crónica para 
enaltecer a Magallanes más que una 
crónica del viaje  que era el motivo por 
cual el rey Carlos I le permitió ir en el 
viaje.

TRATADO DE ZARAGOZA

Después de que la expedición 
de Elcano (1519-1522) llegara 
a la islas Molucas navegando 
hacia el oeste, el emperador 
Carlos  manda una expedición 
para establecer sus derechos, 
fundando el fuerte de Tidore. El 
conflicto con los portugueses 
establecidos en la isla fue 
inevitable.

El 11 de Marzo de 1526 El 
Emperador Carlos se casa 
con Isabel de Portugal ,lo 
que refuerza los lazos entre 
las dos coronas y permite un 
acuerdo sobre las Molucas. 
A esto se añade el interés del 

Emperador en evitar problemas con 
Portugal para poder centrarse en la 
política centroeuropea, mas el hecho 
de que todavía no se sabia como llevar 
las especias de las Molucas a Europa 
navegando hacia el Oriente ( el primer 
“tornaviaje” realizado por Andrés 
Urdaneta es de 1565).

Por el Acuerdo de Zaragoza, las Molucas 
quedaban en manos portuguesas. 
En realidad, Portugal compra los 
derechos españoles sobre las islas, 
incluyendo los de propiedad , derechos 
de navegación y derecho de comercio. 
Además, el pacto incluía una clausula 
por la cual el Emperador Carlos podía 
invalidarlo a cambio de devolver el 
pago portugués.

El tratado fijaba las esferas de influencia 
de Portugal y España a 297,5 leguas 
al este de las Molucas. Esta línea de 
demarcación se encontraba por lo 
tanto cerca del meridiano 135º este.

Han pasado 500 años del primer viaje 
que dio la vuelta al mundo, y los 
hechos están ahí, y las preguntas en el 
aire- ¿Quién de los dos hombres Elcano 
o Magallanes, fue el verdadero líder de 
la expedición?- ¿Quién mientras tuvo el 
mando hizo en todo momento lo mejor 
para su tripulación? -¿Quién tuvo en 
todo momento como meta el objetivo 
de la expedición: las Molucas?-- y 
¿Quién decidió el propósito que supuso 
la gran hazaña de la expedición que fue 
dar la vuelta al mundo?.

Los datos históricos están ahí, lejos 
de la narración pintoresca e irreal 
de Pigafetta y estos demuestran que 
solo hay un capitán que dio la vuelta 
al mundo y que tomo la decisión de 
hacerlo y ese fue  J. S.Elcano.
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BAUTISMO, BENDICIÓN Y PUES-
TA EN SERVICIO DEL NUEVO 
REMOLCADOR PROPULSADO 

A GAS Y GASOIL DEL PUERTO DE BIL-
BAO
El remolcador “IBAIZABAL QUINCE”, 
propulsado a gas natural licuado y ga-
soil, ya forma parte de la flota del servi-
cio portuario de remolque del Puerto de 
Bilbao, tras el bautismo y bendición que 
ha tenido lugar hoy con la presencia, 
entre otras autoridades, de la Consejera 
de Desarrollo Económico e Infraestruc-
turas del Gobierno Vasco, Arantxa Ta-
pia. Se trata del primer remolcador con 
propulsión dual construido en España, 
y ha supuesto un gran esfuerzo de inge-
niería, debido a la novedad del diseño, 
y un paso importante para avanzar en 
la dotación de buques aún más soste-
nibles.
En el acto han intervenido, junto con 
la consejera Tapia, el presidente de la 
Autoridad Portuaria de Bilbao, Ricardo 
Barkala; el presidente de la Compañía 
Remolcadores Ibaizabal, Alejandro Az-
nar; el CEO de Astilleros Murueta, Juan 
Arana; el director general de Enagás, 
Juan Andrés Diez de Ulzurrun; y el pre-
sidente de Puertos del Estado, Francis-
co Toledo. Ha ejercido de madrina Leti-
cia Canales.
El buque es propiedad de la Compañía 
Remolcadores Ibaizabal, titular de la 
licencia para la prestación del servicio 
portuario de remolque en el Puerto de 
Bilbao, y con su construcción -llevada a 
cabo por Astilleros Murueta- esta com-
pañía cumple su plan de inversiones 
en cuanto a renovación de flota e inno-
vación y modernización se refiere, en 
cumplimiento con el vigente pliego de 
condiciones regulador del servicio.
El buque cuenta con 28 metros de 
eslora,12 metros de manga, un registro 
bruto de 397 GT, una capacidad de tiro 
de 55 toneladas y alcanza una velocidad 
de 12 nudos. Su característica más im-
portante es que puede utilizar gas na-
tural licuado como combustible y, por 
lo tanto, es un ejemplo de utilización 
de energías limpias para el transpor-
te y medioambiente impulsado por la 

Unión Europea a través de la Directiva 
2014/94/UE del Parlamento Europeo y 
del Consejo de la UE de 22 de octubre 
2014, relativa a la implantación de una 
infraestructura para los combustibles 
alternativos.
Con esta finalidad Remolcadores Ibai-
zabal, Astilleros Murueta, la Autoridad 
Portuaria de Bilbao, Puertos del Estado, 
Enagas y el Gobierno Vasco, a través del 
Ente Vasco de la Energía, están presen-
tes en la convocatoria Connecting Euro-
pe Facility (CEF), Call 2014 F02, del pro-
yecto CORE LNGas Hive, que pretende 
contribuir a la descarbonización de los 
corredores europeos del Mediterráneo 
y del Atlántico.
Representación
Por ello, “Ibaizabal quince” surge de la 
propuesta conjunta del EVE y de Ibaiza-
bal, y coordinada por Enagas dentro de 
este programa, y es pionero en el Es-
tado.
En este contexto, Euskadi ha liderado 

ya tres proyectos de implantación de 
GNL en el ámbito marítimo, que han re-
cibido fondos de la Comisión Europea. 
Estos proyectos han permitido adquirir 
un amplio grado de desarrollo tecno-
lógico y especialización, posicionándo-
nos en la primera línea mundial en esta 
materia, y son:
1.	 La adaptación del pantalán de la 

regasificadora Bahía de Bizkaia Gas 
para que barcos de pequeño tama-
ño puedan cargar gas licuado des-
de estas instalaciones.

2.	 La puesta en marcha de un bar-
co suministrador de GNL capaz 
de abastecer a los buques barco a 
barco, tanto en puerto como en el 
exterior, que comenzó a operar en 
febrero de 2018.

3.	 Por último, la construcción y puesta 
en marcha de un remolcador a gas 
natural, liderado por el Grupo Fi-
nanciero Ibaizabal, que hoy ha sido 
bautizado. Miembro de

La mejor opción de la región Atlántica 
en el sur de Europa

cspspain.com

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

ai158885828111_RECALADA 210X297_CSPB.pdf   1   07/05/2020   15:31:23

PUERTO DE BILBAO
NUEVO REMOLCADOR PROPULSADO A GAS Y GASOIL

APB



Miembro de

La mejor opción de la región Atlántica 
en el sur de Europa

cspspain.com

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

ai158885828111_RECALADA 210X297_CSPB.pdf   1   07/05/2020   15:31:23




