
A GOLPE 

DE  MAR, 

PECHO 

SERENORECALADA
Revista de Divulgación Marítima	 Nº 181 /octubre-2020

ASOCIACIÓN VIZCAÍNA DE CAPITANES DE LA MARINA MERCANTE
BIZKAIKO MERKATARITZA-ITXASKETAKO KAPITAINEN ELKARTEA



Egon hurbilago 
iritsi urrunago

Bilboko Portuko Agintaritza I Autoridad Portuaria de Bilbao

Enpresetara hurbiltzen gara beraien lehiakortasuna 
hobetzeko. Munduko 900 portu baino gehiagorekin 
lotuta dagoen portua.

Harremanetan gurekin jartzeko:
comercial@bilbaoport.eus
Tel. 944871200

Gestión
medioambiental

verificada
ES-EU-000082



Estimados amigos, colaboradores y simpatizantes de Recalada, al igual que en ocasiones 
anteriores, queremos cumplir con nuestro deseo de llegar puntualmente a vuestros hogares, 
con nuevos artículos y noticias, que tengan ese punto de interés, para todos los que estamos 
relacionados con ese mundo maravilloso de la mar.
Quiero plasmar en esta editorial un par de noticias, una inédita y otra muy interesante, que 
han ocurrido a lo largo de estos dos últimos meses y que en mi humilde opinión, pueden 
ser de vuestro interés.
El Director General de la Marina Mercante, D. Benito Núñez, nunca hubiese pensado que 
tendría que decretar la prohibición de navegación en un espacio de la costa gallega por ataque 
de orcas. A través del mencionado decreto, prohíbe la navegación a embarcaciones de vela de 
eslora igual o inferior a quince metros, frente a la costa gallega. La zona es la comprendida 
desde Cabo Prioriño Grande a la Punta de Estaca de Bares, ante el temor de que se repitan 

los encuentros entre humanos y un grupo de orcas que ya han mandado a un buen número de 
veleros al taller. De los veintinueve encuentros registrados, media docena de barcos han tenido 
que acudir a los servicios de salvamento, después de que los cetáceos hubieran roto los timones de 
sus embarcaciones, en un juego que no tiene precedentes. La finalidad del decreto es, conseguir 
que las orcas abandonen esa zona al dejar de ver barcos que les resulten atractivos y proteger a los 
navegantes, pero también a unos cetáceos que figuran en los catálogos de especies amenazadas. 
España cuenta con normas de protección específicas para ellas.
Los biólogos barajan varias teorías sobre el cambio de comportamiento de las orcas. Su paso 
por las costas gallegas es habitual, pero nunca antes se habían quedado tanto tiempo ni habían 
interaccionado con los humanos. Según los biólogos estos grandes cetáceos antes de subir al norte 
recalan en el Estrecho de Gibraltar para pescar atunes. A partir de sus observaciones, las orcas 
nadan cerca de los barcos pesqueros a los que les disputan algunas piezas mientras intentan subirlas 
a bordo con sus cañas, ahorrándose el esfuerzo de perseguir a los atunes durante largas distancias 
y mejorando su alimentación. Los estudiosos no saben explicar si la curiosidad por los barcos en 
los ejemplares más jóvenes, puede tener relación con la ausencia de barcos en el mar durante los 
meses más duros de la pandemia. De todas las hipótesis sobre la mesa, la más repetida es la que 
alude al juego como motivo principal de los encuentros.
Por otra parte no cesan los ciberataques en el sector marítimo. En el año 2017, Maersk Line se vio 
afectada a nivel mundial por el ataque de malware NotPetya. En abril de este año, la naviera MSC 
también sufrió un ataque de malware, que afectó a todos sus sistemas informáticos de relación 
con los clientes.
A primeros de este mes de octubre, los sistemas informáticos de la Organización Marítima 
Internacional (OMI) y del tercer operador mundial de líneas regulares de portacontenedores, la 
naviera francesa CGA CGM, sufrieron ciberataques.

Este ciberataque provocó la caída del sitio web de la OMI, cuya dirección principal indicaba que la 
página se encontraba “en mantenimiento”. Los sistemas de la OMI ya funcionan con normalidad, 
mientras que CMA CGM todavía está teniendo dificultades en sus sistemas de comercio electrónico. 
Pocos días antes, la naviera CMA CGM se había visto afectada por otro ciberataque que obligó a 
la compañía a desconectar sus sistemas de comercio electrónico, aunque no afectó a su división logística 
CEVA Logistics.
El Comité de seguridad marítima de la OMI adoptó una resolución en junio de 2017 sobre la Gestión de los riesgos cibernéticos marítimos 
(Resolución MSC.428 (98), que establece que los Sistemas de Gestión de la Seguridad (SGS) de los buques deberán tener en cuenta estos riesgos. 
Esta obligación será aplicable en la primera verificación anual del documento de cumplimiento de la compañía del Código ISM (DOC) después 
del 1 de enero de 2021.
Como es habitual, también encontraréis en las páginas de este número, artículos de interés y un reportaje sobre la celebración de las dos 
conferencias impartidas durante los meses de septiembre y octubre. Recordaros que el próximo 17 de noviembre, podremos disfrutar de la 
conferencia relacionada con el V Centenario, que tratará sobre “El mundo de los marinos de Bizkaia que realizaron la primera circunnavegación”. 
Se impartirá en el Itsasmuseum de Bilbao a las. 19:00 horas
Debido a la situación persistente ocasionada por el Covid-19, el evento se realizará en modo presencial, cumpliendo con las normas vigentes en 
estos días, aforo del 60%, distancia reglamentada, mascarilla, etc., y, también por “streaming” o retransmisión en directo vía internet.
Con el deseo de encontrarnos ese día con el mayor número posible de Asociados y simpatizantes, recibid 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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IN MEMORIAM
El pasado cinco de octubre, nos comunicaron el fallecimiento de nuestro colega y asociado, Capitán Jesús María 
Erkiaga Zabaljauregui. Esta Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante, quiere expresar sus más 
sinceras condolencias a sus familiares y allegados por tan sensible pérdida. Descanse en paz.



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 181/octubre, 2020

4

N  o deja de ser curioso que nuestra 
asamblea anual estuviera fijada 
justo el sábado en el que el 

gobierno decreta el estado de alarma y 
posterior confinamiento. Hasta el último 
momento mantuvimos la intención de 
celebrarlo, sin sospechar lo que se nos 
venía encima.
Ahora, casi 7 meses después, se 
ha celebrado por fin. Acorde con 
lo extraordinario de la situación, el 
10 de octubre, ha tenido lugar en el 
salón de actos del Itsasmuseum de 
Bilbao, cuya dirección nos lo ha cedido 
amablemente.
El número de socios participantes, 
incluida la delegación de voto, fue de 
26. Los presentes, manteniendo las 
distancias y con mascarilla,  tras los 
saludos iniciales y dedicamos un minuto 
de silencio en pie a los asociados 
fallecidos el año anterior y a los 
enfermos y fallecidos por la Covid-19. 
Posteriormente toma la palabra nuestro 
Presidente, Javier Zarragoikoetxea y 
poco a poco el resto de componentes 
de la mesa va desglosando los temas 
a tratar. 
Tras la lectura del acta anterior se 
repasa el estado de las cuentas, la 
nueva página web  y las numerosísimas 
actividades que ha organizado o en 
las que ha participado  la AVCCMM  
durante el año 2019. 

No es lugar este para desglosarlas una 
a una pero entre todas ellas merece 
la pena destacar por su magnitud y 
por su éxito la transformación de la 
explanada del museo marítimo en un 
puerto medieval-renacentista para 
conmemorar la salida de la expedición 
de Magallanes-Elkano 500 años después. 
También recordamos la excursión 
anual, esta vez en barco a Getaria 
desde Lekeitio, con escala en Mutriku a 
la hora del vermú. La comida tradicional 
del día del Carmen, las numerosas 
conferencias organizadas por nosotros, 
la asistencia a cursos de verano de la 
UPV, invitaciones a charlas, presentación 
de libros y un largo etcétera son tantas 

que se tardó un buen 
rato en enumerar. 
Como reflexión 
personal diré que 
algo que era tan 
natural y tan fresco y 
alegre produce una 
mezcla de nostalgia 
y extrañeza desde 
la perspectiva 
pandémica que 
tanto ha cambiado 
todo. La asociación 
no descansa pero 
está claro que la 
asamblea del año 
que viene será muy 
diferente.

No pudimos hacer la comida en la 
Bilbaína como todos los años por 
razones que no hace falta explicar. 
No obstante al finalizar la asamblea 
se nos obsequió con unos vinos de la 
tierra y unos ricos pintxos que, a pesar 
de las restricciones incómodas de la 
situación, nos supieron a gloria y nos 
sirvieron para rematar la jornada con 
un buen sabor de boca

ASAMBLEA 2020 
AVCCMM

Capt. MARTA SANCHO



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 181/octubre, 2020

5

A pesar del largo parón por la 
pandemia y de la situación actual 
que sigue presentando enormes 

trabas en muchos aspectos, la AVCCMM 
se ha animado a retomar la actividad en 
torno al ciclo de conferencias con que 
conmemoramos los 500 años de  la 
primera vuelta al mundo, disfrutando 
de dos charlas con ponentes que son 
profesores universitarios, investigadores 
y escritores profundamente preparados 
en los temas que abordan.

El 15 de septiembre, en el salón de 
actos del Itsasmuseum de Bilbao, Imanol 
Vítores Casado impartió una charla 
titulada “La Bizkaia de la primera vuelta 
al mundo: territorio, sociedad y aspectos 
económico-Institucionales” cerrada por 
Jose ángel Corres, presidente de la 
Cámara de Comercio de Bilbao.

El 6 de octubre, en el Salón 
Consulado de Bilbao, pudimos asistir 
a la conferencia “La repercusión en el 
comercio marítimo del descubrimiento 
del Canal de Todos los Santos (01-11-
1520)” impartida por Alberto Camarero 
Orive y cerrada por D. Ibon Areso, 
exalcalde de Bilbao.
En ambas ocasiones cumplimos con 
la distancia reglamentaria, uso de 
mascarilla y demás. Llenamos el aforo 
permitido (previa inscripción) quedando 
gente interesada sin haber podido 
asistir. 

Debido a esta situación hemos puesto 
en marcha la posibilidad de participar 
en las conferencias vía streaming, 
sorprendiéndonos gratamente la gran 
aceptación que ha tenido esta novedad.
Ya que las conferencias se publicarán en 
nuestra revista y además pueden verse 
completas en Youtube, en esta pequeña 
reseña no vamos a resumir los temas 
abordados. Tampoco vamos a valorar a 
los ponentes ya que por nuestra parte 
no habría más que palabras de elogio 
para ambos. El resto puede juzgar por 
sí mismo al tener el acceso mencionado 
en cualquier momento que lo desee.
Es de lamentar, aunque se comprenda, 
que no podamos finalizar las charlas con 
nuestro acostumbrado vino de la tierra y 
deliciosos pinchos, pero esperemos que 
la situación del Covid-19 sea superada  
cuanto antes y podamos retomar esos 
ratos tan amenos y que redondean tan 
bien nuestras conferencias. 

500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

CONFERENCIAS PRIMERA VUELTA AL MUNDO  
Capt. MARTA SANCHO

Septiembre y Octubre de 2020
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Acercarse a la Bizkaia de la 
época de Elcano requiere 
necesariamente de una primera 

aproximación al territorio que nos 
ayude a comprender la organización 
institucional o administrativa del 
antiguo Señorío. Más allá de las 
conocidas merindades, otra serie de 
demarcaciones aglutinan a la población 
vizcaína, dotando a sus vecinos de 
derechos y obligaciones distintas frente 
a la ley. Desigualdades en la explotación 
de los recursos naturales o en las 
posibilidades de acceso a los mercados, 
en este sentido, la procedencia regional 
en Bizkaia impone especificidades 
jurídicas y contributivas, estableciendo 
categorías diferenciadas entre sus 
habitantes. Esta contraposición, basada 
en última instancia en la titularidad 
de la tierra, explica a su vez la propia 
naturaleza y composición de las 
juntas representativas reunidas desde 
antiguo bajo el árbol de Gernika; 
instrumento, como veremos, de notoria 
trascendencia tanto en lo concerniente 
a la gobernanza del territorio como en 
lo que respecta al diálogo y negociación 
con las instituciones centrales de la 
monarquía hispánica.     

     A lo largo de la intervención 
recorreremos igualmente diversos 
ámbitos que explican algunas de las 
principales características de la sociedad 
vizcaína de comienzos del siglo XVI. 
El proceso que dirime las guerras de 
bandos para dar paso a un nuevo 
equilibrio de poder en el Señorío, el 
dinamismo de una red industrial y 
mercantil de referencia en los mercados 
internacionales que permitió igualmente 
el encumbramiento personal -o el de 
determinados núcleos y comarcas- en 
proporciones desconocidas hasta la 
fecha. Este viaje a la Bizkaia de la primera 
vuelta al mundo quedaría no obstante 
incompleto sin recorrer las plazas, 
monumentos y mercados principales 
del Señorío, sin observar y atender a los 
testimonios de quienes vivieron dicho 

tiempo. Hombres y mujeres que nos 
dejaron retazos de su vida cotidiana, de 
su calidad o condiciones de vida, de sus 
formas de relacionarse en sociedad, 
con sus alegrías y preocupaciones. 
Pues no en vano, el contexto de la 
circunnavegación es también un tiempo 
de exigencias económicas y militares 
para Bizkaia, en el que buena parte de 
las familias vizcaínas verá de forma 
recurrente marchar a sus varones lejos 
del hogar, hacia un destino siempre 
temido e incierto, pero a veces también 
pródigo en recompensas.   

1. Una organización territorial 
heredada: algunos hitos de la Bizkaia 
bajomedieval 

     En torno al año 1236, la concesión 
del fuero o carta puebla a la localidad 
de Bermeo inicia en Bizkaia un contexto 
de reorganización territorial de largo 
recorrido. Las concesiones forales 
en los nacientes núcleos urbanos 
sancionan durante los siglos XIII y 
XIV una novedosa compartimentación 
del espacio mediante la fijación de 
límites o mojones al tiempo que 
establecen diferencias administrativas 
e institucionales dentro del territorio. 
Como entidades privilegiadas por los 
señores de Bizkaia -con señaladas 
ventajas también en lo relativo a las rutas 
y mercados-, las veinte villas y la ciudad 
de Orduña adquieren así la potestad 
para redactar ordenanzas y ejercer su 
autoridad en los recién establecidos 
núcleos municipales. En este proceso 
participan igualmente representantes 
de otros hábitats colindantes carentes 
de ese patrocinio señorial. Un medio 
rural que, vinculado a la adscripción a 
determinada parroquia, paulatinamente 
va a organizarse también en concejos 
o municipios “de la Tierra llana”, en 
suma, en las conocidas “anteiglesias” 
(en número, cercano al centenar). 
Aglutinadas en distritos donde distintos 
merinos ejercen su autoridad ejecutiva 

en nombre de los señores de Bizkaia, 
en las denominadas “merindades” 
conviven con otros pobladores de 
condición inferior. Vinculados al trabajo 
de la tierra, privados del estatus de 
concejo, en torno al medio centenar 
de solares habitados conforman las 
denominadas “partidas labradoriegas 
de Vizcaya”; núcleos a los que pertenece 
la mitad de los comunales del Señorío y 
que representan en torno a un 25% de 
su población. 
     Uno de los elementos primordiales 
que explica la organización territorial 
de la Bizkaia bajomedieval tiene su 
fundamento último en la propiedad 
de la tierra. Las discontinuidades, 
las  excepcionalidades en el ejercicio 
de la jurisdicción condicionan la 
capacidad de dominio y gobierno de 
las monarquías del momento, y en este 
sentido el Señorío tuvo también sus 
particularidades. Si en las vecinas Álava 
y Guipúzcoa existía desde antiguo una 
tácita división de las tierras del rey 
(realengo) frente a las pertenecientes a 
los hidalgos locales que va a reflejarse 
en los ordenamientos jurídicos, en 
Bizkaia dicha dualidad se refería a los 
dominios de los Haro, en calidad de 
señores feudales. Amparándose en la 
figura de la hidalguía –quienes habitan 
en la Tierra Llana o “infanzonazgo”-, 
los pobladores de las anteiglesias 
establecen sus condicionantes sobre la 
potestad del señor en el Fuero de Bizkaia. 
Derechos y obligaciones diferenciados 
(fiscalidad, ejercicio de la justicia y 
servicio militar por citar algunos) con 
respecto a los habitantes de villas y 
partidas labradoriegas, ambas asentadas 
en territorio de propiedad señorial.  En 
este contexto, el amojonamiento de 
los límites correspondientes a cada 
tipo de asentamiento venía siendo 
objeto de celoso cuidado por las partes, 
delimitando aquellos terrenos de monte 
comunales y estableciendo la sanción 
de las Juntas Generales ante posibles 
conflictos, incluso frente a la voluntad 
de los señores por erigir nuevas villas. 

LA BIZKAIA DE LA PRIMERA
VUELTA AL MUNDO: territorio, sociedad y aspectos 

económico-institucionales

Imanol Vitores CasadoCONFERENCIA, 15/SEPTIEMBRE/2020
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 Distribución de villas, anteiglesias y 
partidas labradoriegas en la Bizkaia de 

finales del siglo XV
  
     Esta dualidad en el hábitat vinculada 
a la propiedad o al dominio eminente 
de la tierra, tendrá un reflejo directo 
en la composición, en el organigrama 
interno de las Juntas. Villas y 
merindades de la Tierra Llana envían 
sus representantes a la asamblea de 
Gernika donde designan en bloques 
separados la composición del equipo 
de gobierno del Señorío. Requisito 
indispensable para la obtención de 
asiento y voto de las localidades será 
demostrar la capacidad de los concejos 
para la recaudación de impuestos en 
sus límites jurisdiccionales; cuestión 
ésta menos resuelta en el ámbito de 
las anteiglesias por cuanto tratan de 
frenarse aquí intentos de determinadas 
aldeas por erigirse en concejos 
independientes. Bajo el viejo árbol 
donde los señores venían realizando la 
jura de los Fueros (documentado desde 
época de Fernando IV) los diputados 
electos de Bizkaia redactaban también 
acuerdos y ordenanzas, emitían 
sentencias, enviaban apoderados fuera 
del territorio, organizaban el servicio 
militar de la población u ordenaban la 
recaudación de impuestos.    
     Llegado el último cuarto del 
siglo XIV, la extinción del linaje de los 
Haro posibilita la incorporación –ahora 
definitiva- de Bizkaia a los dominios de 
la Corona de Castilla. Una vez instaurada 
la dinastía Trastámara en el trono, 
desde 1371 la titularidad del Señorío 
recae en el primogénito de Enrique 
II, el futuro Juan I. Salvaguardada la 
condición de “señorío”, la absorción del 
territorio va a acometerse respetando 
igualmente otras parcelas de ejercicio 
o autonomía precedentes; en suma, 
muchas de las prerrogativas esgrimidas 

en los Fueros –y por añadidura, de 
las Juntas Generales- gozarán de 
continuidad. En este sentido, durante el 
reinado de los primeros Trastámara la 
documentación del periodo constata a 
la creación de instituciones específicas 
para el territorio de Bizkaia en el seno 
de la administración regia. Un conjunto 
de organismos y sedes ubicadas 
generalmente en la Corte, pero para 
el uso y beneficio exclusivo de los 
vizcaínos. La concreción de instituciones 
como la Tesorería de Vizcaya (1374), el 
juzgado o “Sala de Vizcaya” de la Real 
Chancillería de Valladolid (finales del 
siglo XIV) o la Escribanía de Privilegios 
de Vizcaya (1405) constatan esa 
consideración diferenciada del territorio 
y de sus gentes dentro de los cuadros 
tributarios, legislativos y judiciales de 
la Corona. Sin que ninguno de los 
núcleos urbanos obtenga asiento fijo 
en las Cortes de Castilla, la asamblea 
de Gernika constituye el instrumento 
de diálogo principal para la negociación 
con el monarca y sus delegados, siendo 
la jura de los Fueros en el momento de 
la toma de posesión de los sucesivos 
señores-reyes un acto de primer orden 
a este respecto.    

Juras y confirmaciones de los Fueros 
de Bizkaia por los reyes de Castilla

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, P. 84.

 En lo relativo a la capacidad demográfica 
de la Bizkaia de comienzos de la Edad 
Moderna cabe sin duda advertir primero 
de las dificultades o limitaciones de 
las fuentes para su análisis. Lejos 
todavía de los primeros 
censos de población, es la 
documentación tributaria 
concerniente al recuento 
de hogares –o fuegos 
fiscales- la que nos permite 
acercarnos a la organización 
del poblamiento en el 
territorio. Este sistema, 
utilizado desde antiguo para 
acometer la recaudación 
del impuesto directo 

(vía derrama o repartimiento) en las 
localidades del Señorío, ofrece datos 
de conjunto para los espacios de villas, 
anteiglesias y partidas labradoriegas 
desde finales del siglo XV. En líneas 
generales, y a pesar de puntuales 
irregularidades en los recuentos, 
la imagen resultante evidencia una 
realidad demográfica muy débil en 
relación a nuestra época actual, donde 
se constata una marcada desigualdad 
en la concentración del poblamiento. 
La escasa veintena de núcleos urbanos, 
con un territorio dependiente muy 
reducido, agruparía casi a un 40% de la 
población, siendo un porcentaje similar 
a éste el que albergaría el centenar 
de las anteiglesias diseminadas a lo 
largo de la  Tierra Llana. En torno a un 
20-25% de los pobladores ocuparían las 
denominadas partidas labradoriegas, 
siendo relevante su importancia 
en merindades como las de Arratia, 
Zornoza, Bedia y el Duranguesado. Si 
bien es cierto que el cómputo por 
hogar se refiere a la unidad familiar 
representada en el recuento por el 
propietario del inmueble –varón  y 
avecindado en la localidad-, el sistema 
muestra dificultades a la hora de 
establecer estimaciones generales sobre 
la población existente. Con una foguera 
próxima a los 1.500 hogares, la villa de 
Bilbao sería sin duda el núcleo habitado 
más importante del Señorío (llegando 
a los 10.000 habitantes de incluir a las 
anteiglesias comarcanas). En cualquier 
caso, cabría recordar que es este mismo 
procedimiento el empleado para repartir 
los diversos gastos generados por 
municipios y Juntas Generales entre 
el vecindario, así como para proceder 
a la distribución de las demandas en 
dinero y combatientes solicitadas por la 
Corona. Por tanto, un sistema que tiene 
una operatividad administrativa clara y 
de connotaciones (políticas, humanas y 
económicas) trascendentes. 

Vista panorámica de la villa de Bilbao en el 
Civitates orbis terrarum (1572-1617)
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Distribución de los fuegos 
contribuyentes entre las merindades 

de Bizkaia (1493-1503).

Fuente: 
VITORES 
CASADO, I. 
2019, p. 213.

Repartimiento fogueral para la 
financiación 

del regimiento de la Tierra 
Llana (1514)

Padrón de fuegos de la villa de 
Durango (1514)

“Durango. En el reval de la calle nueva 
de suso:
Primeramente, en las casas de 
los herederos de Dyego Lopez  de 
Çumarraga ay un fuego, 
vive en él una muger que bive con su 
trabajo. I Fuego”.

2. Algunas características de 
conjunto sobre la sociedad vizcaína 
de la primera vuelta al mundo: 
convivencia, mentalidades, patrimonio 
y desigualdades en el reparto de la 
riqueza.
     En Bizkaia, al igual que en el resto 
de los territorios vascos, al ocaso de la 
Edad Media es también el tiempo de 
la extinción de la violencia y del orden 
social impuesto por los banderizos. 
En un contexto que podría situarse en 
el reinado de los Reyes Católicos, el 
final de las luchas de bandos de las 
parcialidades de Oñez y Gamboa viene a 

concretarse merced a diversas medidas 
o intervenciones.  Sin duda conocidas 
son las transformaciones ocurridas en 
el funcionamiento de las instituciones 
locales y territoriales (concejos y Juntas 
Generales) tras la llegada del licenciado 
Garci López de Chinchilla junto a otros 
comisionados o delegados regios. Las 
actuaciones orientadas a fortalecer 
la presencia de los oficiales y de la 
autoridad real frente a la influencia 
de los bandos dejará una impronta 
evidente, plasmada en la revisión de 
ordenanzas y actas o en la acometida 
de reformas en los equipos de gobierno 
de concejos y asambleas territoriales. 
No obstante, también es necesario 
reparar en la voluntad de determinados 
grupos partícipes en las agrupaciones 
banderizas para desligarse del escenario 
de violencia y apoyar las medidas de 
orden impulsadas por la Corona. Es en 
este contexto donde parecen haberse 
llevado a cabo las firmas de treguas 
y paces entre los principales líderes 
oñacinos y gamboínos, encargados 
durante estos años de paralizar en la 
Corte las pesquisas para la averiguación 
de delitos y crímenes impulsadas por la 
monarquía. 
     La llegada del siglo XVI marca 
por otro lado un cambio de tendencia 
significativo en la posición de 
subordinación jugada hasta ahora por 
determinadas localidades y colectivos 
frente al poder de los bandos. Derivadas 
las desavenencias y denunciados los 
abusos ante los tribunales de justicia 
de la monarquía, en las altas instancias 
concejos, merindades, grupos socio-
profesionales, amén de otros particulares 
obtienen aquí sentencias favorables, 
contrarias ahora a los intereses de 
señalados parientes mayores. Los 
años próximos a la circunnavegación 
lo son también de intensa actividad 
en los juzgados de la Corte y de la 
Real Chancillería de Valladolid, tribunal 
este último donde Bizkaia contaba con 
su sala específica. Cabe insistir aquí 
en las connotaciones derivadas de la 
existencia de la Sala de Vizcaya, a 
modo de reconocimiento territorial y 
legislativo único frente a la organización 
de clase propia de la justicia ordinaria 
en esta época (hidalgos o nobles con 
su propio tribunal frente al resto). Para 
la destacada actividad habida en el 
juzgado de Valladolid, desde comienzos 
del siglo XVI consta la existencia de un 
“colegio de abogados de Vizcaya” en 
la localidad. 
     Uno de los referentes fundamentales 

a la hora de acercarnos a la mentalidad 
y a la vida cotidiana de la sociedad 
de Antiguo Régimen es sin duda la 
fuerte impronta religiosa. La Bizkaia 
de la época no es en este sentido una 
excepción, hecho fácilmente constatable 
en la documentación, donde el 
historiador comprueba a golpe de vista 
la notoria presencia de la simbología y 
de los referentes cristianos tanto en los 
ámbitos públicos como privados. En la 
redacción de ordenanzas municipales, 
en la asistencia a las deliberaciones de 
la asamblea de Gernika, en las sesiones 
de los tribunales de justicia, pero 
igualmente, en obras de arte, en las 
botaduras de nuevas embarcaciones, 
en letras de cambio, cuadernos de 
cuentas o testamentos las advocaciones 
y referencias religiosas son una 
constante. Ciertamente, el seguimiento 
y la asistencia a los cultos, a las misas, 
y la participación de la ciudadanía 
en los ritos o actos sacramentales es 
mayoritaria. Pero al mismo tiempo, 
funciona como elemento de distinción y 
de jerarquía en el seno de la comunidad, 
en tanto en cuanto, existen diferencias 
marcadas, establecidas incluso 
por ordenanza municipal, donde se 
regula la preeminencia de entrada y 
asiento en el templo, mientras que 
la capacidad económica de los fieles 
posibilita una mayor presencia de 
determinados individuos o familias; 
sea en la celebración de esponsales 
y matrimonios (de varios días de 
duración) o a través de la disposición 
de misas y aniversarios, la adquisición 
de fosas y capillas en los propios 
templos. Desde comienzos del siglo XVI 
prosiguen por otro lado las iniciativas 
para la erección de nuevos monasterios 
como el de la Encarnación de Bilbao, 
de cuya financiación se encargarán 
en parte, también, escogidos fieles de 
renombre.
     No obstante, y a pesar del evidente 
celo religioso característico de la época, 
en la Bizkaia de la circunnavegación 
perviven todavía algunas realidades 
y conductas poco ortodoxas, no del 
todo erradicadas por la Iglesia. Uno 
de los elementos centrales de esta 
problemática se debe sin duda a la 
pervivencia del régimen de iglesias 
propias, ratificado en los territorios 
vascos por parte de la monarquía frente 
a las demandas de las autoridades 
eclesiásticas desde las Cortes de 
Guadalajara de 1390. El interés de la 
Corona en el Señorío a este respecto 
no puede tildarse de menor, en tanto 
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en cuanto más de un centenar de 
los templos habidos en el territorio 
permanecen bajo la autoridad regia para 
ser cedidos en merced y compensación 
por su servicio en armas a los vasallos 
del territorio.  De este modo, la 
elección de los clérigos y el usufructo 
de bienes, terrenos y rentas (diezmos 
y primicias) anexas a las parroquias, 
ermitas u otras iglesias sufragáneas 
va a ser transferido a estos escogidos 
particulares que adquirirán además 
la dignidad de “patrón”. Ratificar la 
autoridad laica en los templos frente 
a las reclamaciones de la Iglesia va a 
posibilitarse mediante la inclusión en 
el Fuero de Bizkaia de fuertes medidas 
de protección frente a la jurisdicción 
eclesiástica, imposibilitando incluso la 
entrada del obispo en el Señorío hasta 
fechas tan tardías como la de 1545. 
Sea o no resultado de esta casuística, 
lo cierto es que la sociedad vizcaína 
de época de Elcano mantiene ritos 
o tradiciones que podrían tildarse de 
no del todo ortodoxas. La celebración 
de matrimonios fuera de los templos 
-en ferrerías o caserías- oficiados en 
ocasiones por los propios familiares no 
resulta algo marginal, como tampoco 
parece irrelevante la intervención de 
algunos concejos como el de Bilbao 
a la hora de ordenar al vecindario 
bajo a realizar los casamientos dentro 
de la legalidad, esto es, solicitando el 
permiso de los padres y del párroco. La 
actuación de las instituciones públicas, 
en este caso de las Juntas Generales, se 
extendió en 1508 a la represión del foco 
de brujería ocurrido en la merindad de 
Busturia.   
      La sociedad vizcaína seguirá 
siendo deudora por otra parte de la 
organización social heredada de la Baja 
Edad Media en tanto en cuanto son 
pocas las innovaciones ocurridas a este 
respecto. Las diferencias de clase y 
de género siguen estando reconocidas 
en la ley, haciendo de la hidalguía 
un sujeto de derecho privilegiado. La 
actuación de las instituciones vizcaínas 
a este respecto es clara, tratando de 
vincular la idea de general hidalguía 
al conjunto de los habitantes del 
territorio. Esta toma de postura no 
resulta novedosa en el contexto de 
la circunnavegación por cuanto deja 
notarse en las negociaciones habidas 
con la Corona tiempo atrás. No en 
vano, en la defensa de este argumento 
radicaba entre otras cuestiones la 
garantía regia de respetar el particular 
y ventajoso sistema tributario del 

Señorío materializado en la tesorería 
de Vizcaya. El Fuero Nuevo de 1526 
proclamaría si cabe con mayor énfasis 
la idea de general hidalguía, si bien en 
un escenario distinto, relacionado con 
la necesidad de ser reconocido dicho 
estatus a los vizcaínos emigrados o 
asentados en otros territorios de la 
Corona. Fronteras adentro, la realidad 
social se muestra lejana a este ideal, la 
distinción de clases existe en Bizkaia y 
es utilizada por de forma distinta por 
los sectores vinculados al poder para 
clasificar, reconocerse y, por añadidura, 
para tratar de mantener esta diferencia 
de condición entre la población.

     A grandes rasgos, la equiparación del 
estatus de hidalgo viene a sustentarse 
en la Bizkaia del siglo XVI en la 
propiedad de la tierra, en la posesión de 
solares y términos fuera del espacio de 
realengo (fuera de las villas y partidas 
de labradores). Los propietarios de 
la Tierra Llana -los habitantes de las 
anteiglesias en definitiva- hacen uso de 
esta casuística para elevar su noción de 
“libertad” frente al carácter “pechero” 
o “tributario” del vizcaíno residente 
en las tierras de los señores-reyes. 
Esta distinción, si bien reconocida y 
operante en la ley, ocultaba una realidad 
impuesta desde tiempo atrás. Merced 
al desarrollo de los núcleos urbanos 
muchos habitantes del medio rural 
habían optado por cambiar su medio 
de vida para avecindarse en las villas y 
ciudad, muchas veces expulsados por 
el sistema de herencias que primaba 
la figura del heredero único, pensado 
para mantener indivisible el patrimonio 
familiar. Necesariamente, ello no 
conllevaba una pérdida del estatus de 
hidalgo a pesar de la obligatoriedad 
de afrontar las cargas tributarias 
exigidas por los concejos urbanos a 
los nuevos avecindados. En los núcleos 
amurallados la división equitativa de 
las herencias era un procedimiento 
asentado, y tampoco fueron pocos los 
casos en los que se concertaron enlaces 
matrimoniales entre destacadas familias 
procedentes de ambos espacios. En 
consecuencia, la problemática de la 
hidalguía se convierte en una cuestión 
de difícil manejo también para las 
propias instituciones de la época, donde 
conviven planteamientos diferentes 
en tanto en cuanto es también un 
argumento utilizado políticamente. A 
nuestro juicio, dentro de este contexto 
han de entenderse las reivindicaciones 
de las anteiglesias o de las Juntas 

Generales cuando se trae la idea de 
la hidalguía a colación en debates 
vinculados al cobro de impuestos en 
los mercados urbanos, del mismo 
modo en el que los gobernantes de 
las villas señalan para despreciar 
relatos históricos excluyentes como el 
propuesto por Lope García de Salazar 
en sus Bienandanzas e fortunas.      

“Porque los caballeros escuderos 
hijosdalgo vezinos e moradores de 
la dicha Tierra Llana dende siempre 
acá han seydo e son libres de todos 
derechos, solamente deven serviçio 
con sus personas a su alteza para 
en tiempo de guerra en çierta forma 
e manera, e seyendo pagados; 
e donde dende siempre acá han 
tenido e tienen por devisa la lealtad 
e libertad, hazerlos yndiretamente 
tributarios seria y es cosa d emuy 
notorio e conosçido agravio e que no 
se podría tolerar nin sufrir syn mucho 
e grabe escandalo e syn que oviesen 
de subçeder feridas e muertes e 
otros inconvenientes segund por 
esperiençia ha paresçido”. 

Declaración del procurador de las 
Juntas Generales de Vizcaya en 1515 
en su pleito con la villa de Bilbao. 

     El análisis de la documentación 
tributaria y contable permite por 
otro lado acercarnos al patrimonio 
y a las desigualdades de riqueza 
habidas en la Bizkaia de la época de 
la circunnavegación. Referentes a 
su naturaleza e importancia, existen 
importantes diferencias a este respecto 
tanto en el medio rural como en el 
urbano. En este sentido, desigual 
será en exceso el nivel patrimonial 
de nobles vizcaínos de solar conocido 
como los Butrón, Avendaño, Arteaga, 
Salazar entre otros muchos frente 
al común de los habitantes de las 
anteiglesias. Los inventarios de bienes, 
así como las mandas testamentarias 
de muchos de estos parientes mayores 
evidencian una notoria diversificación 
de bienes, inversiones y rentas, en 
absoluto compartida o comparable a 
la de las gentes vinculadas al trabajo 
de la tierra y la ganadería. Del mismo 
modo, en el mundo urbano son las 
élites vinculadas al comercio, muy 
influyentes también en las instituciones, 
las que consiguen amasar un destacado 
patrimonio. El análisis de los impuestos 
de la riqueza permiten constatar la 
consolidación en las grandes ciudades 
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de reducidos grupos de potentados que 
acaparan importantes porcentajes de 
patrimonio.

Desigualdad en la distribución de la 
propiedad en Vizcaya,

Guipúzcoa y otras ciudades europeas

                     

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, p. 483. 

     El análisis de la sociedad debe 
necesariamente reparar también en la 
condición de la mujer en la época 
de Elcano. Desplazada de todo 
protagonismo o presencia en las 
instituciones y órganos de poder, la 
posición inferior del espectro femenino 
de la población está reconocida y 
legislada por extenso en la ley. Es 
un sujeto de derechos menoscabados 
(derechos y penas distintas frente a 
los hombres), pero al mismo tiempo 
señalado a pie de calle estética o 
simbólicamente. Existen ordenanzas 
dirigidas también a identificar la 
condición y moralidad de las mujeres.

     “[…] Porque esta villa de Vilvao 
se falla por pesquisa que muchas 
moças que andan en cabello, syn 
tocas, publicamente, duermen con 
los onbres e se venden por moças 
onestas. Manda el corregdor, fieles 
e regidores que las tales salgan 
luego a se poner en el burdel con 
tocas açefranadas, dentro del 
terçero dia, o salgan de la dicha 
villa una legua en rededor por 
tienpo e espaçio de dos annos, e 
si quebrantaren el dicho destierro, 
que sean banidas e desterradas por 
toda su vida de la dicha villa e de 
sus terminos e juridiçion.

     Asimismo ordenaron que por 
quanto ay algunos omes casados 
que tienen mançebas publicamente, 
de que Dios es desservido, e dello 
se syguen grandes dapnos e 
cargos e rinnas en las casas donde 
los casados estan mançebados, e 
porque en los pueblos onde los 

tales pecados non son castigados 
de Dios algunas begadas e males 
en los tales pueblos [borrado], por 
ende ordenaron e mandaron que 
qualquier mançeva de qualquier 
onbre casado que esté en esta 
villa que salga della con una legua 
enderredor, so pena de çinquenta 
açotes sy non saliere del dicho 
término, e todo lo susodicho lo 
mandan apregonar, e que pesquisa 
aya logar.

    Yten que sy probado fuere al ome 
casado que usa con su mançeva 
que paguen mill maravedis por 
cada bez, e esta pena sea para los 
reparos d’esta villa […]”. 

Fuente: Ordenanzas de la villa de Bilbao 
1477-1487. Archivo municipal.

3. Fiscalidad y política económica en la 
Bizkaia de la primera vuelta al mundo

     La sucesiva jura y confirmación 
de los Fueros de Bizkaia operó como 
principal elemento de garantía en la 
continuidad del régimen fiscal del 
Señorío durante la Edad Moderna. 
Las líneas fundamentales del régimen 
tributario debido por el territorio 
fueron diseñadas en el momento de 
su incorporación a los dominios de la 
Corona de Castilla a finales del siglo 
XIV, gozando de una larga trayectoria, 
sin aparentes modificaciones. A 
grandes rasgos, la nómina de 
impuestos cobrados en el territorio 
de forma ordinaria o anual vienen a 
circunscribirse mayoritariamente sobre 
el espacio de realengo (villas y partidas 
labradoriegas), donde coexisten 
tributos directos de base poblacional 
(en función de los fuegos fiscales) 
e indirectos (aduanas de las villas y 
ciudad). Las únicas figuras tributarias 
que afectaron a la totalidad del territorio 
correspondieron a los diezmos y 
rentas eclesiásticas (en manos de 
la monarquía) y a la producción de 
las ferrerías con una tasa fija por 
quintal elaborado.  Cabría recordar 
el hecho de que el monto de buena 
parte de estos capítulos hacendísticos 
gestionados por la Tesorería de Vizcaya 
había sido acordado tiempo atrás, 
fijándose un cupo o encabezamiento 
con las instituciones y localidades 
contribuyentes. La fuerte devaluación 
del maravedí impulsada por les reyes 
de Castilla durante el siglo XV produjo 
una paulatina pérdida de importancia 

económica en la fiscalidad debida por 
el Señorío, dado que las renovaciones 
ocurridas en estos encabezamientos 
fueron generalmente a la baja. 

Ingresos y gastos de la Tesorería de 
Vizcaya durante el siglo XV

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, p. 108.

     Del mismo modo, resultado 
de la negociación política entre 
instituciones y monarquía, el destino 
de la recaudación ordinaria debida a 
los señores-reyes va a reinvertirse de 
forma íntegra en el territorio. En un 
porcentaje superior al 80%, la fiscalidad 
ordinaria se emplea mayoritariamente 
en la contratación del servicio armado 
de los denominados “vasallos de 
tierra y mareantes de Vizcaya”, un 
cuerpo especializado en la lucha con 
la lanza y la ballesta. En consecuencia, 
los capítulos hacendísticos más 
importantes de la Real Hacienda 
quedan carentes de representación 
en Bizkaia (aduanas o “diezmos de la 
mar de Castilla”, alcabalas sobre el 
consumo y “Servicios” concedidos por 
las Cortes) posibilitando el fomento de 
los mercados urbanos o el servicio de 
la marina mercante, y situando en una 
posición ventajosa la exportación del 
producto insignia de la región: el hierro 
y el acero elaborado en las ferrerías.  

Tipología del gasto de la Tesorería de 
Vizcaya

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, p. 126.
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 Desde época de los Reyes Católicos las 
necesidades financieras de la guerra 
traen consigo no obstante significativas 
transformaciones en el panorama 
tributario del Señorío. Cedidas las 
competencias para su gestión a los 
concejos, la recaudación de novedosos 
impuestos indirectos sobre el mercado 
(sisas, rentas de bienes y propios 
concejiles) impulsa la capacidad de las 
haciendas municipales. Estas nuevas 
figuras tributarias, encaminadas 
coyunturalmente a la financiación 
de empréstitos, al pago de soldadas, 
navíos y armamento, acaban finalmente 
por convertirse en ordinarias. A 
consecuencia de ello, los núcleos urbanos 
ven considerablemente aumentada 
su capacidad de financiación, dirigida 
ahora a mejorar al bienestar urbanístico 
y del vecindario mediante el impulso de 
significativas obras públicas (calzadas, 
puertos, molinos, fuentes y canalización 
de aguas), al tiempo que sirven también 
para impulsar los cauces de actuación 
de los concejos en los ámbitos político 
y judicial. El progresivo distanciamiento 
institucional ocurrido entre el espacio 
urbano y rural del Señorío tiene sin 
duda en esta problemática uno de sus 
principales fundamentos. 

Valor y distribución de los ingresos de 
varias villas del Señorío (1463-1531)

 Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, p. 524.

     Más allá de la fiscalidad, el 
intervencionismo de las instituciones 
públicas se hace extensible al plano 
económico mediante el desarrollado 
de una planificada política de 
proteccionismo y fomento de sectores 
estratégicos para el territorio. El sector 
del hierro y del acero es quizá el 
ejemplo paradigmático en este sentido, 
si bien no es el único. Partiendo del uso 
y aprovechamiento de los recursos del 
bosque, de los hídricos y del subsuelo, 
ferrones primero y astilleros después 
cuentan con una posición aventajada 
–sancionada por la legislación- en 
la adquisición de materias primas y 
combustibles frente a otros sectores 
socio-profesionales. Al igual que las 

instituciones locales, la monarquía 
impulsa también la construcción 
y puesta en funcionamiento de las 
ferrerías mediante la concesión de 
exenciones fiscales y otras ventajas. 
A comienzos del siglo XVI las Juntas 
Generales decretan la prohibición de 
toda exportación de vena o mineral 
de hierro sin labrar fuera del reino 
con objeto de proteger la actividad 
de la industria vizcaína. La asamblea 
de Gernika salvaguardó igualmente 
los intereses de los dueños de las 
industrias –denominados “señores de 
ferrerías”- al invalidar todo movimiento 
asociativo entre los trabajadores 
contrario a éstos. Gracias a la inclusión 
de artículos específicos en el Fuero de 
Vizcaya referentes al sector, entre otros, 
también pudo desplazarse el peso de 
una fiscalidad lesiva. Vinculada ésta a 
la producción en una tasa irrelevante ya 
en el propio siglo XV, la compraventa 
del hierro y acero estaba exenta en los 
mercados del Señorío. 
     Directamente relacionado, el sector 
armamentístico despunta en la merindad 
de Marquina, siendo contratado tanto 
por la monarquía para la fabricación de 
armas y armaduras de los ejércitos como 
también por destacados representantes 
de la nobleza europea.  La capacidad 
productiva, al igual que la elevada 
factura de los artesanos de la villa y 
merindad, han dejado una impronta 
señalada en la documentación de la 
época de la circunnavegación. 
     En el ámbito de la navegación 
y el transporte de mercancías, el 
contexto que ve nacer el Consulado 
de Bilbao (1511) viene enmarcado en 
el enfrentamiento institucional frente 
al poderoso grupo de mercaderes 
castellanos organizados en torno a su 
propio tribunal de comercio con sede 
en Burgos. Las ansias monopolizadoras 
por el control de los asientos de fletes 
de las mercancías cargadas con lana y 
hierro en dirección a Flandes e Inglaterra, 
al igual que las políticas dirigidas a 
la construcción de embarcaciones 
de elevado tonelaje obligan a las 
instituciones vascas a unirse y defender 
sus intereses en la Corte, también en 
los tribunales de justicia. Emisarios, 
apoderados y mensajeros que tratan 
de negociar treguas y salvoconductos 
tanto aquí como en naciones 
extranjeras con objeto de mantener 
operativa la economía en tiempos de 
guerra. Del mismo modo, no fueron 
menores las propuestas e iniciativas de 
los apoderados de las Juntas Generales 

a la hora de fijar las equivalencias 
monetarias, necesarias en el Señorío 
ante la constante falta de moneda del 
reino en la región.     
     Si no antes, al menos desde mediados 
del siglo XV una pujante industria 
textil viene desarrollándose también 
en los principales núcleos urbanos de 
Bizkaia. Las tiendas de trapería para la 
transformación de paños cuentan con 
respectivas ordenanzas municipales, al 
tiempo que, como principal sector de 
importación, es celosamente protegido 
por las Juntas Generales. En 1502 
así lo hacían los apoderados de la 
asamblea en la Corte afirmando: “la 
mayor contratación que ay en el dicho 
sennorio e en los lugares d’esta costa 
de la mar es la de los pannos fechos 
fuera d’estos regnos”. 
     Siguiendo una dinámica similar, los 
concejos intervienen en la regulación 
del mercado urbano protegiendo los 
intereses de la economía local. La 
puesta en arrendamiento, con normas 
de funcionamiento específicas, es 
una realidad plenamente asentada 
en lo relativo a los puestos, servicios 
y tiendas de bienes de primera 
necesidad: panaderías, carnicerías, 
trigos y legumbres, sal, pescado, 
servicios de transporte y pesaje, 
tabernas y venta de vinos, sidras, etc. 
Normativas municipales desarrolladas 
en unos cuadernos y condiciones de 
arrendamiento que aseguran el control 
público de los precios de venta, pero 
también las condiciones de calidad e 
higiene o las formas de manipulación 
de alimentos. En esta organización del 
mercado existe una posición de ventaja 
del vecindario frente al foráneo, no 
sólo en lo relativo al establecimiento o 
alquiler de puestos y lonjas, sino también 
en la preeminencia y en las cantidades 
(mínimas o máximas) permitidas para la 
adquisición de distintos productos. Ello 
trajo desavenencias y conflictos con las 
poblaciones circunvecinas de la Tierra 
Llana que asistían con regularidad a 
los mercados de los núcleos urbanos 
(ferrones y ganaderos por citar algunos 
sectores de primera importancia).
    En el desarrollo del mercado 
urbano confluyen por otra parte los 
intereses de los agentes económicos, 
cada vez más vinculados al sector 
mercantil y del crédito. La época de 
la circunnavegación coincide con 
una mayor presencia de hombres de 
negocios en los cargos de gobierno de 
los núcleos urbanos, desde donde tratan 
de imponer su influencia y establecer 
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determinadas políticas económicas. El 
estudio de las élites mercantiles de 
villas como la de Bilbao evidencian 
estrategias de inversión diversificadas, 
incluyendo participaciones tanto 
en sectores tradicionales como en 
otros más novedosos vinculados al 
préstamo y a la especulación (ferrerías, 
astilleros, seguros marítimos, mercado 
inmobiliario…).  Conscientes de la 
capacidad económica de determinados 
grupos o representantes, las 
instituciones se valieron del recurso 
al préstamo particular ante momentos 
de urgencia financiera, haciéndolo 
además sin aparentes costos o 
contraprestaciones para las haciendas 
municipales. 

“Pólizas” y “obligaciones” otorgadas 
por varios mercaderes bilbaínos para el 
seguro de sacas de lana embarcadas en 
Guetaria con destino a Flandes en 1499

Fuente: VITORES CASADO, I. 2020.

Préstamos particulares tomados por el 
concejo de Bilbao para la financiación 
del socorro de San Sebastián (1512)

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, p. 549. 

4. Los escenarios bélicos y la 
aportación militar de Bizkaia en el 
contexto de la primera vuelta al 
mundo

     En una sucesiva oleada de 
llamamientos generales a la toma de 

las armas, el contexto que media entre 
el reinado de los Reyes Católicos y 
la primera circunnavegación es en 
Bizkaia de una intensa actividad en lo 
relativo a la organización de ejércitos 
y armadas. Más allá de relatar aquí 
la suerte o naturaleza de los servicios 
armados prestados por los vizcaínos 
en las distintas campañas bélicas del 
periodo, quizá sea más interesante 
reparar en los procedimientos por los 
que el Señorío realiza su aportación 
en este campo, traducida en recursos 
económicos, materiales y humanos.
    Páginas atrás hacíamos referencia a 
los “vasallos de tierra y mareantes de 
Vizcaya”. Aquellos efectivos militares 
especializados (lanceros y ballesteros) 
sostenidos por los impuestos ordinarios 
que gestionaba la tesorería de Vizcaya.  
El procedimiento para el reclutamiento 
de estos contingentes se llevaba a 
cabo a través del asiento de una serie 
de contratos específicos en forma de 
merced entre Corona y beneficiarios, 
donde se estipulaban las condiciones de 
servicio y retribución. Bajo la acepción 
de “cartas vizcaínas”, estas mercedes 
eran generalmente objeto de herencia 
a favor del primogénito heredero, 
siempre y cuando éste reuniera las 
condiciones requeridas y contara con 
el permiso de la monarquía. Sea como 
fuere, esta hueste especializada suponía 
una minoría en el campo de batalla, 
siendo necesaria la incorporación 
a filas del vecindario como base o 
sustento fundamental de los efectivos 
proporcionados por el Señorío.  
     La organización del llamamiento a 
filas de la población se lleva a cabo entre 
Corona y Juntas Generales, quienes 
acuerdan un cómputo de combatientes 
a satisfacer por el territorio más allá 
de los citados vasallos. Ante este tipo 
de solicitudes las instituciones locales 
aprovechan la coyuntura para negociar 
también otro tipo de cuestiones, 
reclamando u obteniendo en ocasiones 
promesas, medidas y acuerdos 
favorables al territorio en distintos 
campos. Una vez fijado el número de 
hombres a reclutar –incluyendo los 
navíos en el caso de las armadas-, son 
de nuevo las Juntas las que proceden 
al reparto de contingentes entre las 
localidades de villas y anteiglesias, 
tomando como referencia la importancia 
poblacional de cada enclave a través de 
sus recuentos de fuegos. A pie de calle, 
es la corporación municipal la que se 
encargará de seleccionar el número 
de efectivos debidos por la localidad, 

procediendo generalmente a un sorteo 
entre los varones hábiles del vecindario 
(aunque con variantes, de edades 
comprendidas entre los 20 y los 60 años). 
La documentación judicial constata la 
existencia de corruptelas y prácticas 
ilegales en estos sorteos por parte de 
los responsable municipales, hecho que 
conllevó en ocasiones una respuesta 
contundente por parte de la población, 
llegando incluso al amotinamiento. 
(Lujúa 1511, Lequeitio 1513). En el caso 
de las embarcaciones, la organización 
de la armada viene corresponderse 
con un embargo selectivo de la flota y 
tripulación mercante, reforzada con el 
armamento y efectivos convenientes, 
para su puesta en servicio. 
    Para la financiación de los operativos, 
salarios y armamento de las campañas 
la monarquía opta por una doble 
fórmula combinando los recursos 
propios obtenidos en el conjunto del 
reino con los exigidos también a las 
instituciones locales. En el contexto 
cercano a la circunnavegación, son 
fundamentalmente las posibilidades 
de la “tesorería de lo extraordinario” 
las empleadas para el sostenimiento 
de la guerra, esto es, una serie de 
aportaciones dinerarias excepcionales 
de diversa naturaleza recaudadas a lo 
largo y ancho de la Corona, incluyendo 
la propia Bizkaia. Esta contabilidad 
vinculada a la guerra se presenta como 
una fuente de gran valor informativo a 
la hora de estudiar los preparativos y 
pormenores de las campañas bélicas. 
     Finalmente, y en lo que respecta a la 
guerra marítima, con objeto de reforzar 
los contingentes financiados con los 
recursos públicos la Corona estimula 
la incorporación del sector privado 
mediante la concesión de amnistías 
y condonaciones. Los llamamientos 
generales a capitanes y gentes de 
mar para sumar sus embarcaciones y 
efectivos a la armada de guerra están 
documentados desde el siglo XV, 
donde se proponen compensaciones 
de diversa naturaleza a cambio de 
que sean estos particulares quienes 
carguen con los costos: la obtención 
y reparto de un botín, la enmienda o 
anulación de causas pendientes con 
la justicia, etc. En el mismo sentido, 
existe una regulación, vía ordenanzas 
y depósito de fianzas, del corso 
dirigido a lesionar el avituallamiento 
del enemigo. En definitiva, formas 
de servicio, pero también de 
enriquecimiento complementarias 
que dejaron su impronta en la Bizkaia 
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de la circunnavegación, en tanto en 
cuanto emplearon en los contextos de 
guerra a una representativa parte de 
la población, por lo que conviene no 
dejarlas en el olvido.    

Repartimeinto de peones y costo de 
armamento acordado en las Juntas 
Generales del 11 de febrero de 1503 
para la defensa del Rosellón

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, p. 708.

Sumario de hombres y gastos 
extraordinarios que recaen en el Señorío 
para el sostenimiento de armadas y 
tropas entre 1511 y 1513

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, P. 717.

Asiento con el maestre Alonso Agüero, 
vecino de Portugalete, para su servicio 
en la armada, para el traslado de  
Carlos V (1519)

Fuente: VITORES CASADO, I. 2019, P. 741.

5. Bibliografía y fuentes documentales 
empleadas

     La mayor parte de los datos manejados 
en el texto provienen de informaciones 
de archivo publicadas libros, artículos 
y trabajos de investigación de autoría 
propia. El lector interesado podrá 
consultar y profundizar las temáticas y 
cuestiones enunciadas en los siguientes 
títulos bibliográficos:

VITORES CASADO, Imanol: “Durango 
y sus gentes a través del impuesto. 
Repartimientos, libros de estimas y 
fogueraciones como fuentes para el 
estudio de la sociedad urbana en la 
baja Edad Media”, Revista Sancho el 
Sabio, 31, 2009, pp. 23-
53. 

“Del comercio internacional al -	
gobierno municipal. Enfrentamiento 
político y pugna fiscal en la 
configuración de los mercados 
urbanos del Señorío de Vizcaya 
a fines de la Edad Media” Anales 

de Historia Medieval de la Europa 
Atlántica nº 2, 2015, pp. 141 166. 
 “Agentes económicos e -	
instituciones públicas en la 
configuración del mercado del 
hierro vasco (siglos XIV-XVI): poder, 
crédito y finanzas”, En la España 
Medieval nº 40, 2017, pp. 191-247.
“La prebostad de las villas vascas: -	
origen y transformaciones (siglos 
XII-XVI), Studia Historica. Historia 
Medieval 36-1, 2018, pp.107-133.
Poder, sociedad y fiscalidad en el -	
Señorío de Vizcaya durante la Baja 
Edad Media, Oñate, Instituto Vasco 
de Administración Pública (IVAP), 
2019, 1.052 pp.
“Redes políticas y clientelares en -	
el Bilbao Bajomedieval”, 2020 (en 
prensa).

VITORES CASADO, Imanol; BOCHACA, 
Michel: “Une attaque castillane contre 
le Labourd en 1419 : portée militaire 
et enjeux stratégiques d’une algarade 
frontalière”, Annales du Midi nº 289, T. 
127, 2015, pp. 25-46.
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ANTECEDENTES
La expedición de la Especiería, que 
descubrió el canal de Todos los Santos, 
se puede considerar como un hito 
fundamental de un periodo clave en 
la historia de los descubrimientos y 
de la navegación. Este periodo abarca 
treinta años, desde el descubrimiento 
de América en 1492, hasta la llegada de 
Elcano tras circunnavegar la Tierra en 
1522, aunque podría ampliarse hasta 
159 con el Tratado de Zaragoza. Se 
producen grandes descubrimientos y 
hazañas relacionadas con la navegación, 
como por ejemplo en 1498 cuando 
Vasco de Gama llega a la India, o el 
descubrimiento del Mar del Sur por 
Vasco Núñez de Balboa en 1513. En 
estos años se configura la integración 
de las cuatro partes del mundo 
conocidas hasta la época (Europa, Asia, 
África y América). Ahora solo hay un 
nuevo mundo global y ello permite 
hacer una única historia universal. 
Se trata de uno los grandes hitos de 
la historia geográfica y mundial de 
nuestra humanidad.

La vuelta al mundo fue la primera 
gran empresa marítima de Carlos I. Los 
principales objetivos de la expedición 
fueron los de encontrar el paso que 
permitiera superar el nuevo continente 
descubierto, demostrar que las islas 
Molucas que estaban en la zona que 
correspondía a Castilla, según lo 
estipulado en el tratado de Tordesillas 
y establecer una ruta marítima con la 
Especiería para  comenzar el comercio 
directo de las especias más demandadas 
en Europa: nuez moscada, canela, clavo, 
pimienta, jengibre y azafrán. El objetivo 
era alcanzar las Molucas navegando 
siempre hacia el occidente, como hizo 
Colón, descubriendo nuevas tierras que 
se incorporarían al la corona de Castilla 
y haciéndolo sin entrar en conflicto con 
la zona portuguesa. Además, junto a 
estos objetivos políticos, comerciales 
y geográficos, se unía otro de carácter 
religioso, la evangelización de los 
nuevos territorio conquistados, como 

queda bien patente en la crónica de 
Pigafetta. 

La expedición fue posible, entre 
otras razones, por los adelantos 
experimentados en la astronomía, por 
las innovaciones en la construcción 
naval, por las nuevas cartas geográficas, 
por la rivalidad entre Castilla y Portugal 
que permitía a sus súbditos cambiar 
de soberano según sus intereses o 
necesidades, por el desarrollo de la 
banca europea, y  por  el deseo de 
evangelización, entre otros. Todo ello 
contribuyó, claramente, al objetivo de 
la expedición.

La expedición puso las bases de la 
primera globalización demostrando 
algo único hasta ese momento,  la 
unidad del género humano a pesar 
de las grandes diferencias culturales 
que existía. Además, cerró las 
dimensiones del mundo conocido, 
siendo considerado el hecho global 
más importante de la modernidad, 
desde  el punto de vista comercial, 
económico, cartográfico, folclórico, 
cultural, musical y gastronómico.

La vuelta al mundo supuso un gran 
impacto en el pensamiento europeo, en 
la concepción geográfica del mundo y 
constituye lo que se ha llamado supuso 
la primera globalización, la globalización 
hispánica  que transforma las ideas 
clásicas de Ptolomeo de un Atlántico 
cerrado por el sur por una gran masa 
de tierra que llega hasta Asia.

EL DESCUBRIMIENTO DEL CANAL DE 
TODOS LOS SANTOS
El descubrimiento del Canal de Todos 
los Santos el 1 de noviembre de 1520 
constituyó uno de los hitos clave de 
la expedición del Maluco. Junto con 
la partida, la llegada, la muerte de 
Magallanes, el motín de San Julián, 
la llegada a las Molucas el 8 de 
noviembre de 1521 a la isla de Tidore, 
la partida de la Victoria para regresar 

a España dando la vuelta al mundo, y 
otros hechos de los muchos que son 
dignos de destacar en esta odisea,  
el descubrimiento del Canal de Todos 
los Santos, supuso uno de los hitos 
más importantes del viaje y uno de 
los hechos con más trascendencia de 
todos los descubrimientos realizados: 
se podía que e atravesar América y 
llegar al Mar del Sur. 

El Estrecho de Magallanes es un paso 
peligroso y difícil. La boca oriental está 
determinada por el cabo de las Mil 
Vírgenes en el norte y el del Espíritu 
Santo en el sur. La boca occidental, la 
del Pacífico, está entre cabo Deseado, 
en el extremo de la isla Desolación 
por el sur y el Victoria por el norte. Al 
embocarlo desde el Atlántico su acceso 
no es fácilmente visible y tiene una 
longitud de unas 330 millas y con tres 
zonas diferenciadas para su navegación: 
primera angostura, segunda y el paso 
tortuoso. En general el estrecho es 
profundo y el calado máximo permitido 
es de 60 pies, .

La expedición de Magallanes había 
partido de Sevilla el 10 de agosto de 
1519, y tras pasar unos días en el en 
Sanlúcar de Barrameda partió rumbo 
a Canarias el 6 de septiembre de 1519. 
Por lo tanto, había pasado más de un 
año cuando la expedición ya mermada, 
y solamente con cuatro buques tras el 
accidente de la Santiago, encuentra el 
cabo de las Mil Vírgenes y se adentra 
buscando lo que finalmente sería el paso 
hacia el Mar del Sur, al que Magallanes 
rebautizó como Pacífico. En el camino 
habían hecho escala en la isla de 
Tenerife para intentar, entre otras cosas, 
despistar a las naves portuguesas que 
les perseguían y para que Magallanes 
recibiera alguna información que le iba 
a ser útil, como la sospecha de que se 
iba a producir una rebelión por parte de 
los capitanes españoles capitaneados 
por Juan de Cartagena. La primera 
derrota paralela a la costa africana que 
contravenía las órdenes dadas por el 

LA REPERCUSIÓN EN
 EL COMERCIO MARÍTIMO DEL DESCUBRIMIENTO DEL CANAL DE TODOS LOS 
SANTOS, DENOMINADO ACTUALMENTE  COMO ESTRECHO DE MAGALLANES

Prof. Alberto Camarero Orive
CONFERENCIA, 6/OCTUBRE/2020



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 181/octubre, 2020

15

rey de España y que supuso un primer 
enfrentamiento con la tripulación; el 
cruce del Atlántico y la llegada a Brasil 
concretamente a la actual bahía de Río 
de Janeiro;  la llegada al Río de la Plata, 
que ya había sido descubierto por Juan 
Díaz de Solís  en 1515; la invernada en 
San Julián donde se produce el famoso 
motín; el ajusticiamiento de Mendoza y 
Quesada; las penas de muerte para 40 
marineros, entre los que se encontraba 
Elcano por su colaboración en el motín 
y su posterior indulto; el abandono de 
Juan de Cartagena y el padre Pedro 
Sánchez  Reina a su suerte en esas 
tierras inhóspitas; la pérdida de la nao 
Santiago, son solo algunos de los hechos 
acaecidos antes del descubrimiento del 
Canal de Todos los Santos. Además, 
estaban navegando por unas latitudes 
por donde nadie lo había hecho antes, 
San Julián se encuentra a 40° de latitud 
sur, bastante más al sur de los 34° del 
Cabo de Buena Esperanza, por el que 
pasaban los portugueses en su viaje a 
las Indias.

Tras pasar seis meses de invernada en 
San Julián, algo que no comprendía 
la mayor parte de la tripulación, la 
Armada continuó con la exploración 
descubriendo el que bautizaron como 
Cabo de las Mil Vírgenes, el 21 de 
octubre de 1520, más de doce meses 
después de haber salido de Sanlúcar de 
Barrameda. El 2 de noviembre de 1520 
están en el Canal de Todos los Santos, 

al que bautizaron así por el santo del 
día, llegando a latitudes donde nadie 
había llegado nunca 54° de latitud sur. 
Durante la exploración del Canal y 
buscando la ansiada salida que les 
condujera a mar abierto, descubrieron 
y pusieron nombre a la Tierra de Fuego, 
debido a los fuegos que vieron que 
hacían los indígenas en esas tierras ricas 
en carbón y divisaron, lo que hoy se 
conoce, como las nubes de Magallanes. 
Por fin llegaron al que denominaron 
Cabo Deseado, descubrieron el famoso 
inmenso Mar del Sur al que debido a 
las calmas que encontraron pusieron 
de nombre Océano Pacífico. Era el 27 
de noviembre de 1520. En el camino 
se produjo la deserción y vuelta a 
España de la San Antonio, tras someter 
al capitán y tomar el mando Esteban 
Gómez.

Habían tardado 45 días en cruzar el 
canal, con sus más de 500 kilómetros de 
longitud, pero por fin habían conseguido 
lo que puede ser considerado uno de los 
principales objetivos de la expedición 
encontrar el ansiado paso a través 
de el ya conocido como continente 
americano. 

LA IMPORTANCIA DE ENCONTRAR 
EL PASO: OTRAS EXPEDICIONES 
REALIZADAS
¿Por qué era tan importante buscar 
el paso que conectaba con el océano 
Atlántico con el Mar del Sur?. Colón en 

su viaje hacia las Indias se encuentra 
lo que podemos llamar un estorbo, 
un problema que luego será una gran 
dicha para la monarquía hispánica, 
América. El objetivo de Colón era 
llegar a las Indias navegando hacia 
el oeste y algo en interponía en ese 
objetivo. Por lo tanto, desde muy 
pronto se van a centrar los esfuerzos 
en buscar un paso que permita superar 
el obstáculo encontrado y llegar al 
objetivo inicialmente planteado. Tanto 
es así, que Colón en su cuarto viaje 
busca un paso que le permita llegar a 
las Indias.  Habrá que esperar a 1513 
cuando el extremeño Vasco Núñez de 
Balboa descubra desde una colina el 
ansiado mar, al que el por la situación 
geográfica de los mapas de aquella 
zona denominada Mar del Sur y del que 
toma posesión de la forma tradicional 
a nombre del rey Fernando de Aragón. 
Este descubrimiento confirmaba que 
existía un mar, el Mar del Sur,  antes de 
la llegada a las ansiadas Indias, y por 
lo tanto, había que buscar el paso, ya 
fuera por mar o por tierra.

Rodríguez de Fonseca, el arzobispo 
burgalés encargado de los asuntos de 
las Indias desde 1493, organizó varias 
expediciones a América para localizar y 
conocer mejor las nuevas tierras y con 
el objetivo principal de localizar el paso.  
Destacan las expediciones de Vélez 
de Mendoza (1500-1501), Rodrigo de 
Bastidas y Juna de la Cosa (1501-1502) 
y hasta el cuarto viaje de Colón, ya sin 
exclusividad alguna.

Por su parte, el comerciante burgalés, 
Cristóbal de Haro, que había conocido 
a Magallanes en Lisboa y que va a 
ser junto con la corona española uno 
de los financiadores de la Armada de 
la Especiería, de la Armada de las 
Molucas, financió varias expediciones 
que buscaban el paso hacia las Indias. 

A la muerte de la reina Isabel en 1504, 
la reina Juana y Felipe el Hermoso 
intentaron recuperar un viaje a la 
especiería que se organizaba en Sevilla, 
pero la muerte de Felipe lo frustró.  
Con la vuelta  de Fernando el Católico 
a Castilla, en 1507, se potencia la idea 
de cumplir el objetivo pendiente, el 
de encontrar la derrota para llegar a 
Las Molucas. Así, convocó la Junta 
de Pilotos de Burgos, en 1508, como 
continuación de la de Toro de 1505, 
donde estuvieron presentes Vicente 
Yáñez Pinzón y Américo Vespucio, y se 
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proyectó una expedición a especiería, 
que no llegó a realizarse.

En la Junta de Burgos se hallaban los 
cuatro grandes de la navegación del 
momento, Pinzón, Vespucio, Juan de 
la Cosa y Juan Díaz de Solís, se creó 
el cargo de piloto mayor de la Casa de 
Contratación, que recayó en Américo 
Vespucio y se organizaron expediciones 
para establecer gobernaciones en Tierra 
Firme, en el ámbito sudamericano, en 
donde tendría lugar el descubrimiento 
del Mar del Sur,  explorando las costas 
de Cuba y descubrieron Yucatán a 
finales de aquel año.

En 1515, será Pedrarias Dávila quien 
arme una flota para explorar el Pacífico. 
Por su parte, la expedición de Diego 
Díaz de Solís, ya como piloto  mayor 
de la Casa de Contratación tras la 
muerte de Américo Vespucio, pidió 
otro permiso en 1515 para buscar el 
paso,  tras el solicitado en 1512 que fue 
suspendido por Fernando el Católico 
que dio preferencia la expedición de 
Pedrarias Dávila. En esta expedición 
que descubrió el Río de la Plata a 
finales de 1516, pensando que había 
descubierto el ansiado paso, pero no fue 
así, y desgraciadamente fue apresado y 
murió en dicha expedición.

Carlos I también mandó la Armada de 
Gil González Dávila que partió también 
en septiembre de 1519 al mismo tiempo 

queda de Magallanes con Andrés Niño 
como piloto, para ir a descubrir el Mar 
del Sur por la Castilla del Oro en busca 
de un paso.

Por lo tanto, buscar y encontrar el paso 
fue una de las principales obsesiones de 
los españoles. Solo encontrando el paso 
se podría superar el obstáculo que había 
constituido para ellos el descubrimiento 
de América, independientemente que 
en paralelo se fuera conquistando y  
desarrollando.

EL COMERCIO DE LA ÉPOCA
¿Qué tenían las Indias para derrochar 
tantos esfuerzos, materiales y humanos 
y tener un objetivo tan constante para 
los españoles?. Principalmente el 
comercio de las especias, el comercio 
más valioso que existía en ese momento 
en el mundo. 

Las especias fueron lo que habían sido 
tradicionalmente los metales preciosos, 
es decir, forjadores de bloques y 
reductores de distancias. Llegaron al 
Mediterráneo a partir del siglo XII y XIII, 
pero fue a finales del siglo XV cuando 
las cantidades Europa se duplicaron, 
entre otras causas debido al aumento 
de la demanda por el incremento del 
consumo de carne y otros alimentos. 
La obsesión de los europeos por las 
especias y van aumento; utilizando 
términos económicos, se podría decir 

que tenía una demanda inelástica, es 
decir, da igual el precio que tuvieran 
que la gente las compraba. 

Para conocer cómo era el comercio  en 
el siglo XVI, tenemos que remontarnos 
a la Edad Media, donde para nuestro 
mundo conocido Europa lideró las 
expediciones marítimas que culminaron 
con la primera vuelta al mundo, dando 
lugar a lo que se conoce como economía 
mundo-europea, articulada por Europa 
para favorecer su desarrollo económico 
y social. El que domina el mundo 
en la Edad Media es Europa, y más 
concretamente, es en el Mediterráneo 
donde confluyen los tres continentes 
conocidos hasta la fecha, Europa, Asia, 
y América, siendo las repúblicas de 
Venecia y Génova las que dominaban el 
comercio entre estos tres continentes. 
Venecia es el centro comercial del 
Mediterráneo tiene una flota comercial 
de más de 3.000 navíos y se disputa con 
Génova el comercio de las especias,  
que se decanta, finalmente, a favor de 
Venecia.

Marco Polo partió hacia China en 1271 
en compañía de su padre y su tío que 
ya habían estado en allí años antes y no 
regresó a Venecia hasta 1295, más de 
dos décadas después. De las dos rutas 
posibles para llegar a Extremo Oriente 
la continental que atravesaba Asia 
central y sus mesetas y la meridional 
del sureste de Asia se extendía a 
través del océano Índico, Marco Polo 
eligió en el viaje de ida la primera la 
vía terrestre y para el regreso la vía 
marítima, embarcando en el puerto de 
Zayton  (Quanzhou) en el sureste de 
China y llegando hasta Persia. Una vez 
arribados a Ormos siguieron por vía 
terrestre a través de Persia y Anatolia 
hasta el sur del Mar Negro donde 
tomaron una embarcación que les 
condujo de vuelta a Venecia. Marco Polo 
se benefició claramente de la expansión 
del imperio mongol, que garantizaba la 
viabilidad y seguridad en el recorrido, 
constituyendo un hito dentro de la 
época de los descubrimientos. 

Marco Polo aportó a los europeos 
minuciosas descripciones de regiones 
ignoradas para ellos, en particular fue el 
primero en mencionar Japón totalmente 
desconocido hasta entonces, y que con 
el nombre de Cipango fue la obsesión 
de muchos comerciantes europeos en 
el siglo XVI. Gracias a su viaje y a su 
relato, el conocimiento de Asia por parte 
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los europeos alcanzó un formidable 
progreso que no tuvo parangón hasta 
las expediciones portuguesas del siglo 
XV y XVI. También demostró que la 
Ruta de la Seda no podía dividirse en 
una parte terrestre y otra marítima, sino 
que ambas estaban interrelacionadas 
en una misma red de comunicaciones 
trans-asiática.

Los enfrentamientos entre las dos 
repúblicas Génova, que ha desplazado 
a los florentinos, y Venecia acaba 
con la Paz de Turín de 1381, que 
favorece a Venecia en el tráfico de 
las especias con Oriente, por lo que 
Génova decide centrar su actividad 
en el Mediterráneo occidental, donde 
la excelente posición geoestratégica 
de la Península Ibérica favorece las 
conexiones con los puertos del norte 
de Europa y las expediciones hacia la 
costa africana. Así, los genoveses se 
instalan mayoritariamente en Valencia, 
en Cádiz, en Sevilla, en Sanlúcar de 
Barrameda, en Jerez, produciéndose 
una transferencia tecnológica de la 
tradición marinera hacia los navegantes 
hispanos.

La principal ruta para la distribución 
de las especias y otross productos que 
provenían de Oriente era la conexión 
entre Venecia y el centro de Europa. 
Allí estaban las minas del Tirol y de 
Hungría, ricas en plata, necesaria para 
pagar los intercambios comerciales con 
Oriente.  Además, existía una gran 
producción textil y era el lugar de las 
familias con gran poder adquisitivo,  
como la familia Függer, los futuros 
banqueros de Carlos V. 

Jacobo Függer era considerado el 
hombre más rico del mundo. Explotaba 
las minas de plata del Tirol y también 
compra especias a Venecia. Quiere plata 
y especias, por lo que no es de extrañar 
que financiara los portugueses sus 
rutas hacia las Indias para asegurarse 
las nuevas rutas de las especias. 
Függer es, además el banquero del rey 
Carlos, le presta dos terceras partes 
de los 880.000 florines de oro que 
cuesta comprar a los electores para que 
voten por él como Emperador Carlos 
V. Como contrapartida, el rey le da el 
control de la explotación de las minas 
de mercurio de Almadén, necesarias 
para la explotación de la plata de Perú 
y Méjico, así como la gestión de las 
rentas de los Maestrazgo, consiguiendo 
también concesiones en Venezuela 

para la explotación de sus recursos 
naturales.

El comercio existente entre el Lejano 
Oriente, China fundamentalmente, y 
Europa era altamente deficitario para 
Europa, por lo tanto era necesario 
obtener mayores cantidades de plata, 
cobre y tejidos para el pago por las 
especias sedas y productos exóticos 
de las Indias. Los avances tecnológicos 
experimentados a mediados del siglo 
XV permitieron  mejorar la explotación 
de las minas del centro de Europa, al 
ser capaces de realizar galerías mucho 
más profundas, y de esa forma obtener 
más plata, muy demandada en China 
para los intercambios comerciales. 

Por lo que respecta a África,  ofrecía 
cereales, en el Magreb, y oro, que 
provenía principalmente de Sudán y 
Guinea, al que después se une el negocio 
de la trata de esclavos para trabajar la 
tierra, cuando los portugueses llevan a 
las islas descubiertas la producción de 
caña de azúcar, muy intensiva en mano 
de obra.

El Mediterráneo es donde se articula el 
eje vertebrador de los flujos comerciales 
existentes al final de la Edad Media.

La Península Ibérica goza de un 
posicionamiento privilegiado para 
el futuro del comercio atlántico, 
inicialmente realizado por los 
portugueses bordeando el continente 
africano, y posteriormente por los 
españoles a través del cruce del 
Atlántico hacia occidente. Además, 
existen otras razones que impulsan 
la era de los descubrimientos en el 
Atlántico:

La fusión de las tradiciones  náuticas 
mediterránea y atlánticas

La construcción de un nuevo navío, la 
carabela, más apto para navegar en 
el océano Atlántico que las galeras 
mediterráneas. 

Los nuevos instrumentos de navegación, 
más apropiados para la navegación 
en aguas exteriores.

Se recogen las mejoras técnicas, 
mercantiles y financieras italianas

Por su posicionamiento en la vanguardia 
de la lucha contra el Islam, que por 
la parte oriental había avanzado 
llegando incluso a Roma, tras la 
caída Constantinopla el 29 de mayo 
de 1543. Solo es en Occidente donde 
la cristiandad avanza. 

Pero la idea de bordear el continente 
africano para llegar a las Indias, no 
es nueva. Los genoveses hermanos 
Vivaldi en 1291 acometieron una 
expedición con ese objetivo, pero 
desgraciadamente nunca volvieron. 

PORTUGAL Y  SU LLEGADA A LAS 
INDIAS
Portugal acaba pronto su Reconquista, 
cuando Alfonso III conquista en 1249 
el Algarve y Faro quedando el reino 
claramente abocado al Atlántico y al 
norte de África. 

Portugal opta por su expansión marítima 
desde el reinado de Juan I (1383-1433). 
Es entonces cuando el príncipe Enrique 
de Portugal, hijo de Juan I, más conocido 
como Enrique �El Navegante� reunió en 
la ciudad de Sagres en el suroeste 
de Portugal a sabios y entendidos en 
la navegación oceánica, fundando 
una institución que se hizo famosa y 
una de las más admiradas por todo el 
mundo,  la Escuela de Sagres, como 
centro de impulso de las exploraciones 
portuguesas en el Atlántico Sur. Allí se 
formaron los navegantes portugueses 
más importantes y se convirtió en 
un gran centro receptor de mapas 
con la información de cuanto estaba 
sucediendo en el ámbito geográfico, 
se reunió toda la información náutica 
conocida y se unieron los astrónomos 
y navegantes de solvencia reconocida, 
que consideraban imposible el paso 
del Ecuador  debido a las altísimas 
temperaturas imperantes en la zona.
Sin embargo,  los científicos árabes 
y judíos sostenían la existencia de 
una tierra hacia el sur Ghana, donde 
los moros conseguían esclavos, 
comentando que existían mapas 
árabes donde se reflejaba una ruta para 
circunvalar el continente africano.
Así, que por parte de Portugal se 
armaron expediciones navales con 
la misión de costear el con el litoral 
africano y encontrar el paso hacia las 
Indias. Gracias a estas navegaciones 
descubrieron Ceuta en 1415, Azores, 
Cabo Verde y Madeira que serían 
ocupados más tarde. El principal 
objetivo era pasar del Cabo Bojador 
o Cabo del Miedo, misión que se 
encomendó a más de 15 expediciones 
que volvieron sin conseguir el éxito ni 
el objetivo encomendado.

Se comentaba la imposibilidad de 
pasarlo por la cantidad de arrecifes y 
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bancos de arena existentes. Bojador 
llamado el �Cabo del Mal� estaba 
aureolado por una leyenda inaccesible 
en el llamado �Mar Tenebroso�, entre 
los trópicos, donde las aguas hervían. 
En 1432 Gil Eanes llegó a esa zona y vio 
un sector del mar que le parecía hervir 
viendo por lo que decidió volver y 
contar su insólito hallazgo. Cuestionada 
su valentía, decidió volver, encontrando 
esta vez una barrera de espuma que 
decidió bordear mar adentro superando 
de esa forma el temido cabo.

Así, la actividad descubridora portuguesa 
se relanza con las expediciones de 
Fernando Gomes, Lopo Gonçalves y 
Rui da Sequeira que exploran la costa 
africana del Golfo de Guinea, desde 
Sierra Leona hasta Santa Catalina, 
siendo  Lopo Gonçalves en 1473 el 
primer europeo en pasar el Ecuador 
y Sequeira el descubridor en 1474 de 
las islas de Santo Tomé y Príncipe. En 
1488 Bartolomé Días dobló el Cabo de 
las Tormentas, que posteriormente el 
rey rebautizó como  Cabo de Buena 
Esperanza, ya que consideraba que se 
había producido un feliz acontecimiento. 
En 1497 el rey don Manuel I nombró 
capitán general a Vasco de Gama quien 
llega a la India en 1499.

Francisco de Almeida es nombrado 
virrey de la India y  con sus acciones 
militares consolida la presencia 
portuguesa en la costa africana y 
en el sureste asiático, alcanzando el 
Estrecho de Malaca y colocándose en el 
umbral de las islas de las especias. En 
1509 Alfonso de Alburquerque relevó 
a Almeida y bajo sus iniciativas se 
conquista Cochín en 1502, Goa en 1510 
y Malaca  en 1509 y en 1513 se sitúa en 
Ternate, en las Molucas, alcanzando, 
por fin, la cuna de las especias.

De esta forma, Portugal monopoliza el 
tráfico de especias a través de la ruta 
africana, constituyendo a principios del 
siglo XVI, la finalmente llamada a Casa 
Da Mina para centralizar la dirección 
de toda la actividad comercial con las 
Indias.
Se había llegado a las Indias por otro 
camino diferente al tradicional, que 
en la parte terrestre estaba dominado 
por el islam, interrumpiendo los flujos 
comerciales tradicionales.

Los portugueses no conquistaban 
el territorio que descubrían, como 
hicieron los españoles en América, sino 
que establecían factorías de apoyo al 
comercio de especias  y a la navegación. 
Igualmente, constituyeron las factorías 
de Ormuz y en la isla de Socotora con 
el objetivo de estrangular el comercio 
de especias por el Golfo Pérsico y el 
Mar Rojo, y de esta forma conseguir el 
monopolio de su posicionamiento de 
centro mundial de las especias, que era 
Lisboa. En 1506 crean una factoría en 
Amberes para distribuir en el norte de 
Europa todas las especias que vienen 
de su ruta de las Indias. El negocio 
no radicaba solo en la importación a 
Europa, sino también en su distribución 
en el viejo continente. Este monopolio 
se mantendrá hasta 1530,  en que los 
venecianos junto con los mamelucos de 
Egipto conquistan la isla de Socotora y 
vuelven abrir la vía manteniendo por 
un lado la vía clásica veneciana y la de 
Portugal con sede en Lisboa.

ESPAÑA: COMERCIO Y 
DESCUBRIMIENTOS 
El comercio en los reinos cristianos 
al final de la Edad Media se realizaba, 
fundamentalmente, en mercados 

semanales y en ferias. Cuando Castilla 
desarrolla su comercio, primero a lo 
largo del Camino de Santiago, y más 
tarde en el comercio atlántico, se centró 
en dos áreas principales, una en el 
norte y otra en el sur. 

Hay dos ciudades que destacan por 
encima del resto unas Burgos, ciudad 
de mercaderes que controla los dos 
grandes negocios: el comercio de la 
lana merina, un bien necesario que 
se expande a través de los puertos 
cantábricos de Bilbao y Santander 
hacia Brujas, Amberes e Inglaterra, 
así como cereales, aceite, vino y 
cuero, importando tejidos de calidad 
de Flandes, oro del norte de África y 
productos orientales del de lujo, y el 
negocio de los seguros marítimos que 
aseguran los barcos que van al norte al 
Mediterráneo y a América. Burgos está 
en un cruce de caminos y eso es un 
hecho diferenciador. El primer seguro 
marítimo  a América se contrata en 
Burgos el 19 de febrero de 1507 para 
cubrir el riesgo de una nao de Sevilla a 
Santo Domingo.

En la zona sur estaba la ciudad de 
Sevilla,  que contaba a principios de 
1500 con más de 40.000 habitantes, 
siendo la ciudad más poblada e 
importante de España.  Cuenta un 
puerto marítimo interior, tiene mucha 
población de genoveses y burgaleses, 
que van a participar de una forma 
directa en la armada de Magallanes. 
A partir de la creación de la Casa de 
la  Contratación en 1503, el monopolio 
de los intercambios comerciales con el 
nuevo mundo se centraliza en Sevilla, 
quedando por su parte Barcelona, de 
la corona de Aragón, como el foco 
principal que comerciaba con el 
Mediterráneo.

Por su parte, el Reino de Aragón se 
estaba relacionado comercialmente 
desde la Edad Media con todos los 
países del Mediterráneo y tuvo un 
gran desarrollo comercial primero por 
Barcelona, y posteriormente, a mediados 
del siglo XVI con el puerto de Valencia. 
Sin embargo, en el siglo XVI atraviesan 
una aguda crisis socioeconómica y 
quedan relegados ante la importancia 
de Sevilla, que monopoliza el tráfico 
mercantil con las islas occidentales y su 
reexpedición a otros puertos españoles 
y europeos.

En el Cantábrico,  las provincias de 
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Santander y Guipúzcoa y el señorío de 
Vizcaya constituyen en el siglo XIV y 
XV la avanzada política y económica de 
Castilla en el norte de Europa, a través 
de los puertos de Santander, Castro 
Urdiales, Laredo y Bilbao, que tienen 
el mar como la ruta más asequible 
y ventajosa. Amberes es la terminal 
más importante de la zona, siendo los 
principales productos de intercambio, 
el hierro y la lana de Castilla que se 
comercializada en Burgos y más tarde 
en Bilbao a cambio de trigo, centeno, 
telas de Flandes, vinos de Francia, 
maderas, alquitranes del Báltico, velas, 
herramientas para construcción naval 
etc. 

La participación de la Castilla del Norte 
en la activación de la Carrera de Indias 
es fundamental, no solamente por los 
capitales de Burgos, Medida del Campo, 
Villalón y Valladolid, o por la lana y la 
siderurgia vizcaína,  sino también por la 
construcción naval de las astilleros de 
la cornisa cántabra y por aportación de 
hombres de mar de curtida experiencia 
adquirida Atlántico norte.

Las compañías burgalesas dominaban 
el mercado de especias, y fueron 
los beneficios obtenidos sobre los 
productos coloniales, lo que incitaron 
a muchos países marítimos acceder 
directamente a las indias orientales y 
occidentales. Uno de los principales 
factores de crecimiento de las empresas 
comerciales burgalesas fue la creación 
de consulados y la implantación de 
novedosos instrumentos y técnicas 
mercantiles.

El 21 de julio de 1494 los Reyes Católicos, 
mediante real pragmática, transforma 
la agrupación gremial constituida 
anteriormente para controlar y apoyar 
la expansión del comercio y resolver 
las posibles diferencias, en Consulado, 
dotándola de atribuciones para juzgar 
los pleitos mercantiles. Se trataba de 
crear un tribunal mercantil, donde los 
propios comerciantes resolvieran sus 
pleitos, mediante su propia legislación 
y recurriendo al arbitraje. De esa forma 
se otorgaba a Burgos el control de todo 
el comercio internacional de Castilla. En 
1511 se crea el Consulado de Bilbao y 
en 1543 el de Sevilla, lo que supone su 
independencia de la tutela burgalesa.

En el sur, el puerto de Cádiz participa en 
la Carrera de Indias junto con el Sevilla 
por medio de transacciones comerciales, 

sometidos al control monopolístico 
hasta 1535, año en que, debido a la 
gran expansión comercial en América 
se ven obligados a descongestionar 
el Guadalquivir. Es en 1574 cuando 
Cádiz logra la facultad de despachar 
barcos para las Indias, y a finales del 
siglo XVII el aumento del calado y los 
portes de las naves obligan a Sevilla 
a ceder competencias administrativas 
más amplias al entorno gaditano, 
Rota, Puerto de Santa María incluso la 
comarca onubense de Niebla. 

Cuando Castilla termina su 
Reconquista, la frontera se traslada al 
mar Mediterráneo al que la rivalidad 
cristiano-musulmana va a conferir una 
dinámica especial en la monarquía 
española, que va a estar muy presente 
y que no puede desentenderse de una 
realidad que ha marcado su historia 
en los siglos precedentes. La política 
de los Reyes Católicos y de la regencia 
del Cardenal Cisneros (cuando ocupa 
la regencia de Castilla por la muerte 
de Isabel y la marcha Nápoles de 
Fernando) en cuanto a la constitución 
de una serie de presidios españoles  
en el norte de África, no hace sino 
continuar la tendencia de la expansión 
natural castellana de norte a sur, 
desde la cordillera cantábrica hasta las 
inmediaciones del RIF. De esta forma se 
enfrentan con los poderes establecidos 
en el norte de África, pero también 
sirve para contrarrestar la actividad de 
la piratería berberisca que amenaza 
constantemente el litoral peninsular y 
de la navegación hispana. El proyecto 
que prefería la reina Isabel y el grupo 
encabezado por Cisneros consistía en 
conquistar las tierras magrebíes, para 
de esta forma aumentar el territorio 
castellano y, de paso expandir el 
cristianismo. Por su parte, el proyecto 
del grupo fernandino aragonés no 
compartía dichas ideas, pues tenía 
un planteamiento más inspirado 
en la práctica consular aragonesa, 
desaconsejando  la instalación de un 
presidio castellano en Melilla.

Al igual que a Portugal, la tendencia 
castellana hacia el oeste era una realidad 
que le enfrentaba al Mar Tenebroso, 
como consecuencia de la conquista 
de las Islas Canarias desde 1404 hasta 
1496, y la rivalidad con Portugal. El 
tratado de Alcaçovas-Toledo de 1479 
ponía fin a la guerra con Portugal en el 
conflicto sucesorio al trono de Castilla 
1475-1479, el reconocimiento de 

Alfonso V El Africano, de Isabel como 
reina de Castilla. La guerra se había 
producido por la sucesión de Enrique 
IV de Trastámara, quien dejó como 
heredera a su hija Juana la Beltraneja 
casada Alfonso de Portugal, contra 
Isabel I, hermana del difunto rey. En 
el Tratado se concedías a los Reyes 
Católicos la Mar Pequeña, una pequeña 
y estrecha franja de agua salada entre 
las islas Canarias y la costa atlántica 
africana. Así se le habrían las puertas 
para enfrentarse al Mar Tenebroso 
ampliando sus dominios e influencia 
en océano Atlántico. Además, a los 
Reyes Católicos se les concedía el título 
de señores de la mara océano, y por su 
parte renunciaban a la conquista del 
reino de Fez, pretendido por Portugal, 
que reconocía a Castilla la posición 
de Canarias en un acuerdo firmado 
por Sixto IV en 1481 por la bula a 
Aeterni Regis. De esta forma Castilla no 
interferiría en la ruta portuguesa hacia 
la Indias, ya que se renunciaba a la 
expansión por el Atlántico.

Con el descubrimiento de América, 
surgió un nuevo conflicto de intereses 
comerciales y geográficos con 
Portugal, que consideraba que las 
tierras descubiertas por Colón estaban 
al sur de las Islas Canarias, y por 
lo tanto, le pertenecían. Los Reyes 
Católicos consiguen que el papa 
Alejandro VI (Rodrigo Borgia) solucione 
el enfrentamiento promulgando las 
llamadas Bulas Alejandrinas (las dos 
Inter Caetera, la Eximinae Devotionis 
y la Duden Siquidem) entre mayo y 
septiembre de 1493, que delimitaba la 
zona de influencia entre ambos países, 
fijando el límitede las posesiones de 
ambos países en el meridiano que pasa 
a 100 leguas al oeste de Cabo Verde y 
Azores, siendo para los portugueses lo 
descubierto al este de dicho meridiano, 
y para los españoles al oeste. Esta 
delimitación restringía, claramente, 
el futuro expedicionario del reino de 
Portugal. Esta delimitación perjudicaba 
a los portugueses en su navegación 
por el Atlántico sur, por lo que Juan 
II, ante las bulas papales y la potencia 
del nuevo reino de Castilla y Aragón, 
una vez terminada su Reconquista, no 
se quedó parado y volvió a discutir 
con el objetivo de llegar para llegar a 
un nuevo tratado, el de Tordesillas de 
7 de junio de 1494, en que la nueva 
delimitación se localiza a 370 leguas 
al oeste de la isla más occidental de 
Cabo Verde. Obviamente esta nueva 
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delimitación beneficiaba claramente a 
los portugueses, y no solamente por las 
maniobras necesarias en su regreso, 
sino también por el descubrimiento 
de la zona de Brasil, que descubrió 
oficialmente la expedición de Cabral en 
el año el 1500, ya que tres meses antes, 
el menor de los Pinzones, llegó hasta 
el cabo de San Agustín, al que bautizó 
como �Santa María de la Consolación, 
tomando posesión de dichas tierras para 
España el 25 de enero de 1500. Juan II 
de Portugal estuvo mejor asesorado 
por su gran geógrafo portugués Duarte 
Pacheco Pereira de mayor conocimiento 
y valía que el español Ferrer de Blanes 
que asesoró a los Reyes Católicos.

EL DESCUBRIMIENTO DE LA 
ESPECIERÍA Y LA VUELTA AL MUNDO 
DE ELCANO: CONSECUENCIAS
La posición de las Molucas era anhelada 
por los españoles, y éste es uno de 
los argumentos que utiliza Magallanes 
cuando viene a ver a Carlos I para 
exponerle su proyecto de encontrar 
el paso y llegar hasta las Molucas, 
para demostrar que estaban dentro del 
territorio español. 

Magallanes asevera que se puede llegar 

a las Molucas navegando 
por la zona permitida, 
ya que existe un paso 
al sur del continente 
americano que él ha 
visto. Así, tras firmarse 
las Capitulaciones de 
Valladolid, el 22 de marzo 
de 1518, la Armada se 
puso en marcha, llegando, 
tras múltiples aventuras, 
a las Molucas el 8 de 
noviembre de 1521. Sólo 
consiguieron llegar 
dos naves, la Trinidad, 
al mando de Gonzalo 
Gómez de Espinosa y 
la Victoria al mando de 
Juan Sebastián Elcano

En las Molucas, los 
dos capitanes,  Gómez 
de Espinosa y Elcano, 
deciden que la nao 
Victoria vuelva a España 
dando la vuelta al 
mundo, mientras que la 
Trinidad se debe quedar 
a reparar y realizará la 
vuelta por el Pacífico 
hasta las costas del oeste 
americano. Se trata de 

la decisión de ser los primeros en la 
historia de la humanidad que van a 
circunnavegar el globo terráqueo. La 
hazaña de Elcano es lo más audaz que 
se había hecho nunca, navegando por 
un mar donde nadie había navegado 
con anterioridad.

En el Índico sur se lucha contra las 
borrascas, llegando a estar por debajo 
de los 40° sur, en lo que se conoce como 
los 40 rugientes,  zona muy muy dura 
para navegar, pero Elcano era uno de los 
mejores marinos de todos los tiempos. 
Una cuestión de honor fue pasar por 
el Cabo de Buena Esperanza sin tomar 
tierra, para  así evitar encontronazos 
con los portugueses que les andaban 
persiguiendo.

Con la llegada a Sevilla, el 8 de 
septiembre de 1522 ,culmina una de 
las granes odiseas de la humanidad, un 
viaje mítico e inigualable.

Cuando Elcano vuelve a España, en 
septiembre de 1522, en la carta que 
directamente escribe al rey Carlos I, le 
expone de forma muy escueta que han 
sido los primeros en dar la vuelta al 
mundo, que interceda por los marineros 

que se han quedado en Santo Tomé y en 
las Molucas y le describe escuetamente 
el viaje. Carlos I le recibe en audiencia 
privada en Valladolid y le pregunta si 
verdaderamente las Molucas están en 
territorio español a lo que él contesta 
que no lo puede asegurar. Por lo tanto, 
portugueses y españoles se vuelven a 
reunir recurriendo a la vía diplomática 
para solventar el contencioso 
con Portugal y realizando unas 
negociaciones en sedes alternativas 
de Elbas y Badajoz, donde por parte 
española participaron Hernando Colón, 
el hijo del descubridor,  Simón de 
Alcazaba, el doctor Salaya, Pedro Ruiz 
de Villegas , fray Tomás Durán y Juna 
Sebastián Elcano. Las negociaciones  
se dan finalmente por fallidas el 31 
de mayo de 1524. España estaba 
convencida de que las Molucas estaban 
en su zona de influencia, y por lo tanto, 
podía hacer todas las expediciones que 
considerara convenientes. 

A partir de la vuelta de Elcano, se crea 
la Casa de la Especiería con sede en 
La Coruña, para centralizar todas las 
actividades comerciales y expediciones 
hacia la Especiería bajo la dirección de 
Cristóbal de Haro, que de esa forma 
se le pagaban los favores y el apoyo 
a la expedición de Magallanes y se 
pagaba también la deuda pendiente 
con los comerciantes burgaleses que 
tanto la habían apoyado. La elección 
de La Coruña se basó en que era una 
ciudad en desarrollo, con un puerto 
óptimo para los barcos de superior 
porte, con mayor seguridad, con menos 
temor a los hurtos y corruptelas, con 
un mejor clima para las especias y 
para construcción naval y con mayor 
proximidad a Sevilla, a Lisboa y al 
mercado comprador de Flandes,  
Alemania, Escocia, Dinamarca, Noruega 
y Francia.

La Casas de la Especiería organizó 
un número limitado de expediciones. 
La primera fue la de Esteban Gómez 
(1524-1525), quien intentaría buscar el 
paso por la costa norte del Atlántico, 
esperando que fuera un acceso más 
sencillo y rápido. La siguiente fue la de 
García Jofre de Loaysa y Juan Sebastián 
Elcano, (1525-1526), partiendo el 25 de 
julio de 1525 de La Coruña, tras el 
regreso de la expedición anterior de 
Esteban Gómez.

En 1525 se organiza la expedición del 
caballero vizcaíno, Frei García Jofre 
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de Loaysa, comendador de la de la 
Orden de San Juan (hoy conocidos 
como Caballeros de Malta), al que 
se le nombra Capitán General de la 
expedición y en la que se embarca 
Elcano con sus hermanos y un cuñado 
y también un joven Andrés de Urdaneta 
y algunos marineros supervivientes del 
vuelta al mundo. La armada estaba 
dotada de más de 500 hombres y siete 
buques (Santa María de la Victoria,  
Santi Spiritus, Anunciada, San Gabriel, 
San Lesmes, Santa María del Parral 
y Santiago) y partió de La Coruña el 
24 de julio de 1525. Tras múltiples 
sucesos, sólo llegó una nave con 105 
hombres a las Molucas, a la isla de 
Tidore, la Santa María de la Victoria, 
curiosa coincidencia. Tanto el jefe de la 
expedición,  Jofré de Loaysa como el 
gran navegante Juan Sebastián Elcano, 
fallecieron en el Pacífico, y sus mortales 
restos descansan en ese Pacífico que 
descubrió hace ahora 500 años. 

La expedición llegó a Gilolo, en las 
Molucas el 22 de octubre de 1526, y 
el 1 de enero estaban en Tidore donde 
se instalaron. Se produjeron muchas 
muertes en la cadena de mando y, 
finalmente fue elegido capitán Hernando 
de la Torre, que armó una pequeña 
fortaleza y dirigió la resistencia frente a 
los portugueses.

Hubo otras expediciones como la de  
1526 de Sebastián Caboto, organizada 
desde Sevilla, y la de Diego García 
de Moguer, que había viajado en la 
expedición de Díaz de Solís en 1515 
y fue uno de los que llegaron con 
Elcano a Sevilla tras dar la vuelta al 
mundo, pero ni siquiera atravesaron el 
Estrecho.

Por otro lado, el rey Carlos I emplazó 
a Hernán Cortés, que ya había 
conquistado Méjico, a que mandara 
una expedición por el Pacífico para 
buscar a la tripulación de la Trinidad y 
dar cobertura a las nuevas expediciones 
enviadas. Hernán Cortés mandó a 
Álvaro de Saavedra y Cerón, su primo, 
con tres naves, la Florida, la Santiago 
y la Espíritu Santo, a las Molucas para 
el auxilio de la Trinidad y apoyo de 
las otras expediciones, ya que tenía 
cuatro naves en el Pacífico preparada 
para descubrir nuevos territorios. La 
expedición partió de Cihuantanejo el 31 
de octubre de 1527. Álvaro de Saavedra 
llegó a las Molucas y allí encontró a 
los supervivientes de la expedición de 

Loaysa. No pudo volver por el Pacífico, a 
pesar de intentarlo dos veces,  muriendo 
el propio Saavedra y regresando por la 
ruta de los portugueses. Habrá que 
esperar hasta que Urdaneta descubra 
el tornaviaje.

El matrimonio de Carlos I con su prima 
Isabel de Portugal, el 11 de maro de 1526 
y, por lo tanto, el deseo de no entrar en 
nuevos conflictos con Portugal, hace 
que esa ruta descubrimiento empieza 
a carecer de interés. A ello se unía lo 
poco operativa que resultaba la ruta, 
que era necesario invernar en cada uno 
de los viajes y que, además, se pasaba 
por territorio portugués. Además, en 
1529 los turcos y te sitian Viena y Carlos 
V necesita aliados para luchar contra 
el infiel es otra de las razones por la 
cual firma el tratado de Zaragoza no 
quiere tener problemas con Portugal y 
lo prefiere de aliado.

Así, que Carlos I decidió vender las 
Molucas a los portugueses, en el 
Tratado de Zaragoza, �todo derecho, 
acción, dominio, propiedad, posesión 
o casi posesión y de todo derecho a 
navegar, contratar y comerciar con el 
Maluco por 350.000 ducados de oro, 
de 375 maravedís cada uno�. Con al 
condición, por parte del Rey de España, 
de anularla cunado quisiese con tal de 
devolver íntegra la cantidad por él a 
Portugal

EL FUTURO 
En 1564 el marino guipuzcoano, Miguel 
López de Legazpi conquistó la isla de 
Luzón y Filipinas y en 1565 Urdaneta, 
ordenado ya sacerdote de la Orden 
de San Agustín, encuentra la corriente 
del Kurosivo hacia Acapulco, aquella 
corriente que no pudo  encontrar la 
Trinidad en su vuelta de la Especiería. 
De esta forma Urdaneta dilata el 
ámbito económico español hasta los 
confines del océano Pacífico, acababa 
de descubrir �el tornaviaje�.

A partir de ese momento, España 
canaliza el comercio con Asia a través 
de México, de Acapulco con base en 
Filipinas y la explotación de lo que se 
ha llamado el pequeño lago español 
con el Galeón de Manila,  la línea 
marítima que estuvo operativa más 
tiempo a lo largo de la historia, casi 
tres siglos, haciendo perder interés a el 
estrecho de Magallanes.

Excluida la ruta del estrecho de 
Magallanes a causa de la duración 
excesiva del viaje entre Sevilla y Manila, 
de más de un año al tener que invernar 
en plena travesía y debido también 
a la peligrosidad de la meteorología 
para las naves de la época las redes 
comerciales entre España el Nuevo 
Mundo y el Pacífico se trasladan al istmo 
de Panamá, un lugar de tránsito del 
mar Caribe al mar del sur en concreto 
en el Nombre de Dios, Portobello y 
Panamá. El cruce del istmo se realizaba 
en buques menores de 100 toneladas 
y en barcazas por el río Chagres, en la 
época de lluvias hasta Venta de Cruces 
y desde aquí a Panamá con mulos. En 
la época seca del todo el transporte se 
realizaba a lomo de mulos tardando 
unos cinco días en total.

Con todo, la historia resultó curiosa 
porque las Molucas acabaron siendo 
españolas, por lo menos desde 1580 
hasta 1640 cuando se unificaron los 
reinos de España y Portugal en la 
figura de Felipe II. Y en 1532, Carlos I 
incentivó la  creación de una Especiería 
industriosa en la isla La Española, 
vinculada a los norteños, a través de la 
capitulación con Juan de Oribe. 

La aparición de holandeses, ingleses y 
franceses acabó yendo hacia América y 
las potencias ibéricas tan importantes 
no solamente en la época comercial 
sino en los descubrimientos también 
acabaron siendo marginadas, por lo 
que han dominado la economía de los 
últimos siglos.

La consecución de la vuelta al mundo 
y de la fiebre descubridora, tanto de 
España como de Portugal, tuvo como 
consecuencia no solo la convertirse en 
la puerta de entrada a Europa de los 
recursos y mercancías que venían de 
las Indias y de América, sino al mismo 
tiempo también exportando su propia 
lengua, su cultura, su tecnología y sus 
instituciones, en un inicio de lo que se 
llama la primera globalización.

La expedición al Maluco puso las 
bases de la primera globalización 
al mismo tiempo que demostró la 
unidad del género humano. Abrió una 
nueva etapa, que permitió comunicar 
de manera regular culturas hasta 
entonces estancas, o con discontinuos 
intercambios de información, abriendo 
un nuevo océano al comercio y al flujo 
de conocimientos.
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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

Con lugar  preferente en sus 
agendas, BIMCO e ICS se 
preparan para la edición del 

próximo Informe sobre la Mano de 
Obra Marítima (conocida antes como 
Informe sobre Masa Laboral), el 
recurso preferido de la industria para 
los operadores de buques, agencias y 
gobiernos en busca del conocimiento 
del mercado, necesario para desarrollar 
estrategias sobre tripulaciones y su 
adiestramiento en el futuro.

“La industria marítima está 
evolucionando rápidamente”, afirma 
Guy Platten, Secretario General de la 
Cámara Internacional de Navegación. 
“Con los problemas y cambios 
procedentes de la pandemia del COVID-

19, la decarbonización y los rápidos 
desarrollos tecnológicos en curso, los 
operadores de buques precisan más 
que nunca de una herramienta de 
gestión que les preste el conocimiento 
tanto del panorama laboral de hoy 
como del mañana”.

El nuevo Informe sobre la Mano de 
Obra Marítima será la herramienta 
esencial para preparar las operaciones 
marítimas en un mundo post-COVID y 
para asegurar que la regulación y las 
políticas que se desplieguen sean las 
adecuadas para su propósito.

En los escasos próximos meses tanto 
a las compañías marítimas como a las 

administraciones marítimas nacionales 
y a las instituciones de enseñanza y 
adiestramiento marítimos se les pedirá 
que contribuyan a la elaboración del 
informe. Su visión, junto al aporte de 
datos sobre el estado del adiestramiento 
y alistamiento, tasas de retención y 
abandono y el número de marinos 
cualificados y certificados según  el 
Convenio STCW, servirán de base para 
esta autorizada publicación.

“Creo que este estudio será uno de los 
más importantes que hemos realizado. 
La pandemia del COVID-19 ha supuesto 
una crisis para los relevos de tripulación 
así como una crisis financiera para 
nuestra industria que puede influir 
en la demanda y oferta globales de 
marinos para muchos años. El resultado 
ayudará a obtener respuestas sobre 
hacia donde camina el mundo marítimo 
y las iniciativas que puedan extraerse 
de ello”, dice David Loosley, Secretario 
General de BIMCO.

Durante los últimos30 años ICS y BIMCO 
han publicado regularmente un completo 
informe sobre la demanda y oferta de 
personal marítimo, desarrollando tanto 
su formato como su contenido para 
atender a las cambiantes necesidades 
de la industria. El nuevo Informe sobre 
Mano de Obra Marítima se espera que 
aparezca en 2021 comprendiendo

Estimaciones detalladas de la oferta y 
demanda actuales de marinos en la flota 
mundial, incluyendo cifras específicas 
para cada país.
Proyecciones a futuro de la probable 
situación de la oferta y la demanda para 
la década siguiente.
Identificación de tendencias en 
el adiestramiento, reclutamiento 
y retención y sus consecuencias 
potenciales.

MANO DE OBRA 
MARÍTIMA

Viewpoint 1526 



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 “El 

mundo de los marinos de Bizkaia que realizaron la primera cir-
cunnavegación”. 

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

“3 Siglos de Grandes Marinos Vascos, Desde Juan Sebastián El-
cano a Cosme Damián Churruca”. 

		  Ponente: D. Sabino Laucirica Villalabeitia 
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Durante un foro virtual en la 
web organizado por las mutuas 
de seguros gestionadas por 

Thomas Millar, un PTT CLUB especialista 
en fletamento de contenedores 
y el UK P&I Club,  se pusieron en 
evidencia las diversas  escalas 
de factores significativos para las 
operaciones de contenedores seguras 
y para la seguridad de los stacks de 
contenedores que transportan. El 
capítulo  ‘Accidentes de Contenedores 
– la suma de las partes’ contemplaba 
en detalle el complejo conjunto de 
las partes móviles inmersas en esas 
operaciones y concluía que cada una de 
ellas ha de ser considerada individual 
y colectivamente para mantener el 
colapso de estibas en un mínimo. 

Desde la dirección de la sesión, el 
Director del UK P&I Club Loss Prevention 
Stuart Edmonston introdujo el escenario 
a tratar: “Los accidentes con pérdida 
de contenedores acaparan la atención. 
En su conjunto, la industria pierde 
una cantidad relativamente pequeña 
de aproximadamente una unidad por 
cada 160.000 teu transportados, pero 
cada pérdida es significativa para cada 
parte implicada, incluidos operadores 
marítimos, intereses de la carga, 
aseguradores y, no precisamente como 
lo más despreciable, el medio ambiente 
tanto marino como el terrestre”.

El foro web puso de relieve el gran 
número de influencias que pueden 
contribuir al colapso de stacks a bordo 
de los buques y la pérdida potencial de 
contenedores caídos a la mar. El Director 
de la Gerencia de Riesgos del Club TT 
Peregrine Storrs-Fox se distinguió en el 
esfuerzo por identificarlos. “Mientras el 
mal tiempo y el intento de soslayarlo 
por medio de un meticuloso diseño 
y la construcción de buques porta-
contenedores es algo absolutamente 
vital, las ‘partes móviles’ de las causas 
aparecen en todos los aspectos de 

las operaciones con contenedores. El 
Club TT está implicado en todos los 
aspectos de la cadena de distribución 
de contenedores, pero solo concentra 
su energía en aquellos factores 
considerados dentro de la campaña 
de Integridad de la Carga con más 
relieve en este tipo de accidentes, tales 
como la correcta declaración del total 
del cargamento así como la estiba y 
afianzamiento del mismo dentro del 
contenedor, junto a la estructura y 
mantenimiento del mismo”.

Los factores de a bordo incluyen 
desde la inspección apropiada y 
el mantenimiento regular de los 
dispositivos de cubierta, barras de 
trincaje, twistlocks y puentes de trincaje 
hasta el uso de los datos precisos 
para predecir el balance paramétrico 
y otros movimientos del buque y la 
incidencia de la situación llamada de 
‘buque rígido’ durante las fases de 
diseño y construcción 

Neil Gardiner, de los investigadores 
de accidentes Brookes Bell, dirige 
la discusión hacia este área de las 
causas.“En adición a la toma en 
consideración de los movimientos 
de pandeo de los buques con mal 
tiempo en el diseño principalmente 
de los mayores portacontenedores 
de hoy en día, debería priorizarse la 
prevención operacional de transportar 
innecesariamente altos stacks aislados 
en situaciones de elevado GM. El efecto 
de látigo que los buques frecuentemente 
experimentan puede tener un efecto 
demoledor en altos y aislados stacks de 
contenedores que quizás se han dejado 
entre puertos de carga/descarga para 
ahorrar remociones”.

Desde una perspectiva legal Tom Starr, 
director de Reclamaciones de UK P&I, 
señaló las dificultades para identificar 
causas y responsabilidades. “ La propia 
naturaleza de la moderna industria 

marítima del contenedor, los enormes 
y sofisticados buques y la concurrencia 
de numerosos partícipes significa que 
temas como el de la navegabilidad, 
la estiba adecuada o identificar las 
causas de un accidente suponen un 
gran desafío. A esto hay que añadir 
los variables criterios de investigación 
de los distintos Estados de Bandera al 
realizar las investigaciones oficiales, 
por lo que no resulta sorprendente que 
las lecciones aprendidas para un futuro 
resulten pura especulación”. 

De entre una plétora de preguntas de 
la audiencia una era especialmente 
comprometida para la mesa al cuestionar 
la mejora más importante para remediar 
las partes móviles que inciden en este 
tema. “Es una vergüenza que el informe 
MARIN Lashing+seas” se haya seguido 
solo parcialmente pues contiene 
gran cantidad de recomendaciones 
importantes”, fue la contestación de 
Storrs-Fox. “Este estudio se refería a 
buques de unos 10.000 teu, menos de 
la mitad de la capacidad de los mayores 
ahora en servicio. 

Una segunda investigación tipo 
MARIN, considerando las acciones aún 
no resueltas y teniendo en cuenta los 
avances en tecnología y otros factores 
sería muy valiosa para aumentar la 
seguridad y las certezas del mundo 
marítimo”.

Para Gardiner, faltan datos más precisos 
sobre las fuerzas físicas que inciden en 
los stacks de contenedores y se usan 
en el diseño y construcción de los 
buques, mientras para Starr serían las 
mejora de las comunicaciones entre 
todas las partes en juego. “Cuando 
ocurren estos accidentes y ya se 
encuentran bajo investigación, solo 
por medio de una mayor transparencia 
sobre la actuación de las partes móviles 
podremos minimizar el número de 
futuros incidentes”, concluyó.  

ACCIDENTES DE
CONTENEDORES

SRN 1825
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Manila es una ciudad donde 
la herencia española resulta 
evidente sobre todo en la zona 

de intramuros. Está ubicada en la ribera 
meridional del río Pasig y constituía 
el distrito amurallado de Manila, así 
como la localización originaria de la 
ciudad que en 1571 fundó Miguel López 
de Legazpi. Pocas personas saben lo 
mucho que estas calles estuvieron 
ligadas a una experiencia globalizadora 
exitosa y primigenia que se prolongó 
durante casi trescientos años.
Este desconocimiento se debe a que una 
parte importante de la historiografía de 
los dos últimos siglos ha estado liderada 
por estudiosos vinculados a las potencias 
anglosajonas dominantes, primero con 
el Reino Unido y luego con Estados 
Unidos, circunstancia que ha hecho que 
su aproximación se haya alienado en 
demasiadas ocasiones con los intereses 
de esos países. Y estos intereses 
fueron sistemáticamente contrarios a 
la posición hegemónica que ocupó en 
su día el imperio español, al que se 
consideró el enemigo prioritario a batir. 
En ese sentido, se desplegó una potente 
y eficaz propaganda que contribuyó 
a la difusión de la “leyenda negra” 
española, que ponía especial énfasis 
en los aspectos más desfavorables de 
la España de la época y que tenía por 
objeto el desgaste y el descrédito de 
lo que hoy llamaríamos  the Spanish 
way. En la actualidad, quizás también 
por razón del actual posicionamiento 
anglosajón (y que se evidencia en las 
consecuencias del brexit y en la atípica 
administración del presidente  Trump), 
se ha producido un movimiento 
revisionista crítico de dicha leyenda 
negra que permite estudiar el fenómeno 
desde otras perspectivas y alcanzar 
conclusiones distintas probablemente 
más ponderadas sobre lo que fue el 
imperio español. 
Precisamente, dentro de esos 
acontecimientos históricos que se han 
obviado o a los que no se les ha 

dado la relevancia que deberían haber 
tenido,  lo que se llamó la Nao de 
China o el Pabellón de Manila, o la más 
reciente denominación de la ruta de 
la plata acuñada por el español  Juan 
José Morales y el estadounidense Peter 
Gordon en su imprescindible libro “The 
Silver Way: China, Spanish America and 
the birth of globalisation 1565-1815” 
…” (“El camino de la plata: China, la 
América española y el nacimiento de la 
globalización 1565-1815”). Se trata de 
una ruta comercial formidable que se 
estableció desde la fundación de Manila 
hasta la independencia de los territorios 
americanos de la corona española a 
principios del siglo XIX. Dicha ruta 
arrancaba en China (que era donde se 
fabricaban los productos; con alcance a 
todo el territorio chino con un especial 
énfasis en la zona de Fujian). Filipinas, 
y en concreto Manila, realizaban 
una función indispensable de centro 
de almacenaje y distribución. Una o 
dos veces al año, un nutrido convoy 
de galeones o naves debidamente 
custodiados cruzaba el Pacífico hasta 
alcanzar la costa oeste de México, 
principalmente el puerto de Acapulco. 
Seguían la ruta inaugurada por Andrés 
de Urdaneta, que fue quien descubrió el 
célebre tornaviaje (volver puede ser tan 
importante como ir) o ruta de regreso 
a México a través del océano Pacífico 
impulsada por la corriente de Kuro-Siwo 
en dirección este. Dicha travesía entre 
Manila y Acapulco solía durar entre 4 y 
5 meses incluyendo la escala en Guam. 
Una vez alcanzadas tierras mexicanas, 
las mercancías provenientes de China 
eran transportadas por tierra a través 
de todo el territorio mexicano hasta 
alcanzar el puerto de Veracruz. Los 
productos se embarcaban en las Flotas 
de las Indias rumbo a España. Así, los 
barcos que zarpaban de Veracruz unían 
ambos mundos al ir cargados con los 
productos procedentes de Oriente, a 
los que se unían las materias primas 
y metales preciosos de los territorios 

españoles americanos (esencialmente 
de México, Centroamérica y el Caribe).
Esta ruta comercial ininterrumpida fue 
una de las más largas de la historia, ya 
que estuvo funcionando durante más 
de dos siglos y medio. El último galeón 
de Manila fue de 1815.
Se nos plantean algunas cuestiones, 
muy diferentes, que revisten especial 
interés en relación con esta ruta 
marítima. China (como ha seguido 
haciendo) vendía a España productos 
manufacturados especialmente valiosos 
y considerados de lujo en aquella 
época: cerámica, sedas, biombos, 
kimonos. A cambio, ¿qué recibía? Tenía 
que ser algo en lo que China tuviese un 
especial interés, ya que de lo contrario 
no se habría prestado a vender sus 
riquezas (esto fue lo que sucedió con 
su comercio con el Reino Unido en 
un momento posterior y que hizo que 
ese último país padeciera un déficit 
comercial notable). Y esta moneda 
de cambio, y nunca mejor dicho, era 
la plata producida en los territorios 
españoles de Latinoamérica (en Nueva 
España, es decir, México, sobre todo en 
las minas cercanas a San Luis Potosí 
y el Perú). La razón de este interés es 
que China fue uno de las primeros 
países que monetarizó su economía en 
sentido moderno, y lo hizo a través del 
patrón plata (que era utilizada en las 
transacciones comerciales nacionales 
y en el pago a los funcionarios del 
imperio). Como anécdota, cabe decir 
que la moneda española de plata se 
usaba como moneda de curso legal, lo 
que hizo que en ocasiones los usuarios 
orientales confundieran la efigie del 
monarca español con la de Buda. Esto 
explica el interés en el preciado metal.
Por otro lado, el alcance simbólico de este 
acontecimiento histórico es relevante. 
Es claro que esta ruta es una prueba 
clara de una primera globalización en el 
sentido moderno del término al afectar 
a Asia, América y Europa. El Gobierno 
chino ha mostrado un especial interés 

LA RUTA DE LA PLATA
LA PRIMERA GLOBALIZACION 

MAGC
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en esta narración. En efecto, por un 
lado les   permite afirmar que fueron 
pioneros y protagonistas, junto con 
España, de la primera globalización, 
desplazando de esta posición a los 
rivales anglosajones. Además, y lo que 
es más importante, puede entenderse 
como una prueba de que otras 
globalizaciones, que no incorporan el 
componente liberal, son posibles. Está 
claro que tanto el imperio chino como 
la monarquía española de la época 
estaban en las antípodas de cualquier 
tipo de liberalismo. Y, sin embargo, la 
ruta fue exitosa. Finalmente, legitima 
al Gobierno chino para extender su 
ambiciosa política de la franja y la ruta 
al continente americano.

La Ruta de la Plata y la primera 
globalización
Durante 250 años el Galeón de Manila 
unió Asia y América a través de una red 
transpacífica. La narrativa anglosajona 

olvida el papel de China y la América 
española en la globalización.
“(…) no hay más que un mundo, y 
aunque llamamos Mundo Viejo y Mundo 
Nuevo, es por haberse descubierto 
aquél nuevamente para nosotros, 
y no porque sean dos, sino solo uno.” 
Inca Garcilaso de la Vega, Comentarios 
reales de los incas, 1609
Nuestro mundo contemporáneo 
–interdependiente, más o menos 
integrado económicamente, mejor 
o peor globalizado– tiene una fecha 
precisa de nacimiento. Se originó en 
1565 con el descubrimiento por Andrés 
de Urdaneta (1498-1568) del llamado 
“tornaviaje”, una ruta marítima 
hacia el Este, desde Filipinas hasta 
Nueva España, que unió por fin Asia 
y América. Con este último eslabón 
se culminó la ansiada ruta a Asia, 
cuyo desarrollo había sido jalonado por 
eventos de enorme trascendencia: el 
descubrimiento de América, la primera 

circunnavegación del mundo y las 
primeras expediciones en el océano 
Pacífico.
El tornaviaje y la fundación de la ciudad 
de Manila por Miguel de Legazpi en 
1571 dieron lugar al establecimiento de 
una línea mercantil, conocida como el 
Galeón de Manila o la Nao de China, que 
durante casi 250 años unió China y el 
resto de Asia con la América española. 
Esta ruta transpacífica, catalizadora de 
intercambios económicos y culturales, 
no sería otra ruta de la seda, sino su 
continuación; en realidad una “ruta de 
la plata”, nombre más apropiado cuyo 
alcance y significación intentaremos 
explicar.
Andrés de Urdaneta: nació en Ordizia a 
finales de 1507, sus padres pertenecían 
a la burguesía goierritarra, era pariente 
de Miguel López de Legazpi, su 
educación fue esmerada especialmente 
en Ciencias Exactas.
A los 17 años cuando embarca por 
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primera vez sus escritos evidencian 
grandes dotes de observación y una 
memoria excepcional. 
Urdaneta era profundamente bilingüe 
escribía en castellano lo que pensaba 
en euskera.
Su primera expedición fue Loaisa a 
las  órdenes de Elcano en la nao 
Sancti Spiritus donde fue testigo en el 
testamento de Elcano.
Permaneció 9 años en las islas Molucas 
demostrando sus dotes de diplomático, 
estratega y observador. Allí adquirió 
información de navegantes europeos 
y asiáticos y conocimientos sobre el 
clima y la navegación local que fueron 
cruciales para el tornaviaje de 1565. 
Miguel López de Legazpi: nació en 
Zumárraga (Guipúzcoa) en 1502, 
era hijo de una familia acomodada, 
sus ascendientes desempeñaron 
importantes cargos en la milicia en 
puestos administrativos y municipales 
de responsabilidad.
Curso estudios en leyes en la 
universidad de Salamanca.
Tuvo cargos administrativos en la 
Península y  más tarde en el Virreinato 
de México, donde fue elegido por 
Urdaneta para ser capitán general de 
la expedición a las Filipinas.
Fundó la ciudad de Manila en Filipinas 
el 24 de Junio de 1571, donde construyo 
una ciudad amuralladla con todos los 
servicios necesarios para el comercio 
con China y Japón, ciudad que hoy en 
día se sigue pudiendo contemplar.
Es a estos dos vascos a los que se 
debe las bases del comercio que se 
convertiría en la primera globalización.

Urdaneta seria el primer navegante 
que después de muchos fracasos por 
parte de otras expediciones, consiguió 
encontrar el camino de vuelta, (el 
tornaviaje)
Legazpi creo la ciudad comercial y 
los acuerdos pacíficos que hicieron 
que esta relación comercial durase 250 
años.

La primera globalización

Las varias reuniones en la cumbre 
celebradas hace unos años en Asia 
para avanzar esfuerzos de integración 
comercial coincidieron con la 
presentación del citado libro  “The 
Silver Way...”,  en el que México juega 
el papel estelar.
La epopeya de la Nao de China o el 
Galeón de Manila, como se le conoce 
en el mundo hispanoparlante a la 
aventura de integrar comercialmente a 
las remotas regiones asiáticas al magno 
imperio español, que es bien sabida en 
nuestro ámbito cultural, es virtualmente 
ignorada para los anglosajones, por lo 
que la presentación de este texto en 
Nueva York es muy oportuna.
La conquista comercial del Pacífico 
se inicia en 1525 con la flota de 
García de Loaisa que, por órdenes del 
emperador Carlos I intentó recrear la 
ruta de Fernando de Magallanes,  en su 
periplo alrededor del mundo  español 
en Filipinas. Sólo uno de sus navíos 
llegó a las Molucas en 1527.
Los pocos españoles que sobrevivieron 
fueron tomados prisioneros en las islas 

de la especiería que los portugueses 
reclamaban como propias y uno de 
ellos, Andrés de Urdaneta, regresaría 
a Europa después de una década de 
haber salido con Loaisa en su fallida 
expedición.
Todos los intentos posteriores de 
regresar a América desde Filipinas 
fracasaron, dejando galeones hundidos 
en lugares tan remotos como Australia, 
Nueva Zelanda y Nueva Guinea, pues 
los marinos no hallaban la mezcla de 
vientos y corrientes favorables que les 
permitieran emprender con éxito el 
tornaviaje.
Ello al fin ocurrió cuando Felipe II 
ordena a Urdaneta, a la sazón retirado, 
viviendo en México y vistiendo el 
hábito de los Agustinos, que montara 
una nueva flota, con la que llegaron 
sin problema a Filipinas en 1565. El 
comandante de la expedición, Miguel 
López de Legazpi, que funda la ciudad 
de Manila, consolida el dominio español 
en el archipiélago y lo gobierna como 
dependencia de la Nueva España hasta 
1572.
Mientras tanto, Urdaneta decidió 
intentar una ruta septentrional de 
regreso, subiendo hasta Japón, y 
aprovechando la corriente Kuro-Shio, 
pudo navegar al oriente hasta alcanzar 
la Alta California y costear desde allí 
a Acapulco, donde llegó 130 días 
después de su partida.
Así se inicia el arreglo comercial más 
exitoso en la historia de humanidad. 
Cada año partían de Acapulco flotas 
cada vez mayores, cargadas de plata 
y productos agrícolas, como la gran 
variedad de chiles originarios de 
México y que revolucionaron la cocina 
asiática que hasta entonces carecía de 
picante.
De regreso, llegaban los galeones 
cargados de sedas, vajillas de 
porcelana, especias y todo tipo de 
mercancías de lujo que encontraban 
mercados ávidos de consumirlas. La 
carga desembarcaba en Acapulco y por 
tierra se trasladaba a la costa del Golfo 
de México para reembarcarse rumbo 
a Sevilla, donde accedía al mercado 
europeo.
La plata de América, por su parte, 
jugó un papel estelar en la economía 
china al volverse su moneda de curso 
legal, después del colapso del papel 
moneda, que allí se inventó, que 
sufrió una severa depreciación por 
aumentos excesivos en su cantidad en 
circulación.
El libro en cuestión resalta que “por 
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dos siglos México fue el centro del 
mundo, el lugar donde se encontraban 
Asia, Europa y América, y donde la 
gente se mezclaba e intercambiaba 
todo, desde genes hasta textiles.” La 
Ciudad de México era, por mucho, la 
urbe más cosmopolita y refinada de la 
tierra, “un sitio en el que encontraban 
la gente, las mercancías y las ideas, 
con el dinero como un acelerador 
esencial.”
¿El gran ausente de esta historia? 
Estados Unidos que o no existía o 
no contaba. ¿Nos veremos forzados a 
intentar recrear ese mundo ahora?

La unión monetaria original

Antes de 1565 el hallazgo de 
significativos yacimientos de plata 
en América se sentía en Asia sólo 
después de que el metal llegara a 
Europa, para de allí, lentamente y con 
profusas transacciones intermedias 
y siguiendo la Ruta de la Seda, se 
desplazara hacia el Levante, Persia, 
India y, eventualmente, China.
A partir del descubrimiento del tornaviaje 
de Filipinas a México, los lingotes y las 
monedas de plata mexicana, redondas 
—que es lo que significa yuan en 
chino y yen en japonés, como me 
recordó un ilustre lector—, alcanzaban 
China directamente en unos cuantos 
meses con pocos intermediarios y un 
sobreprecio modesto.
A diferencia de las zonas monetarias 
modernas, la que emerge entre Asia, 
América y España en el siglo XVI no 
fue parte de un plan promovido por 
los gobiernos y quienes operaban sus 
transacciones con frecuencia lo hacían 
al margen de engorrosos trámites 
burocráticos.
La integración financiera del imperio 

español con Asia creaba pingües 
oportunidades de arbitraje, pues los 
precios relativos del oro y la plata 
solían ser distintos —el oro, en 
general, era relativamente más barato 
en China—, y permitía una asignación 
más eficiente de los recursos, aunque 
también abría la puerta al contagio de 
crisis entre las naciones integradas, 
como la del hundimiento de un galeón 
que causaba caos.
Otro fenómeno que vale la pena 
subrayar es cómo esta integración 
comercial atenuó las intensas presiones 
inflacionarias que el influjo del tesoro 
de América causaba en España, como 
lo registró el monje dominico Fray 
Tomás de Mercado quien concibió 
la teoría cuantitativa del dinero para 
explicarlo, más de dos siglos antes que 
Adam Smith publicara La Riqueza de 
las Naciones.
Se estima que, al menos, la tercera 
parte de la enorme producción de 
plata de las Américas acabó llegando a 
China, donde generó mayor actividad 
económica, empleo y bienestar. El 
contraste con los efectos en España se 
debe a que la plata en China se usaba 
para adquirir mercancías para exportar 
mientras que en España iba a mayor 
demanda doméstica vinculada al gasto 
bélico.
Así, la oferta monetaria dejó de 
ser regional y se convirtió en un 
fenómeno global y los precios relativos 
de mercancías y metales tendieron 
a igualarse gracias al arbitraje en 
toda la zona integrada. Conforme 
había avances financieros, estos se 
incorporaban al área monetaria común, 
como fue la introducción del “dólar 
fresado español”.
El “dólar” era como los españoles 
llamaron al “thaler” alemán, moneda 
del siglo XVI cuando el rey Carlos I de 

España era también Carlos V 
de Alemania, líder del Sacro 
Imperio Romano-Germánico. 
En Estados Unidos, que sufría 
de una escasez crónica de 
circulante, esta moneda que 
les llegaba desde México, se 
adoptó como de curso legal y 

circuló hasta mediados del siglo XIX. 
De esta forma tanto el dólar de EU como 
el yen japonés y el yuan chino tienen 
su origen en el patrón monetario del 
imperio español y concretamente en 
las piezas de plata acuñadas por la Casa 
de Moneda de México, establecida en 
1535, por lo que si el yuan chino acaba 
remplazando al dólar de EU como la 
moneda de reserva mundial, existirá 
un indudable linaje común.
Quizá haya que proponer complementar 
la reciente iniciativa del presidente 
Xi de China de restablecer una ruta 
marítima del camino de la seda hacia 
Europa, con la de restaurar el área 
comercial y monetaria común entre 
Asia y la América hispana que tanto 
éxito tuvo por tanto tiempo.

Los pesos españoles, la primera divisa 
internacional

La ruta, conocida históricamente como 
el Galeón de Manila o la Nao de China, 
operó entre 1573 y 1815 y, aunque los 
hechos son ya conocidos, la citada 
obra “The Silver Way…” los retoma 
para darles un moderno enfoque como 
la primera globalización de la Historia.
Tras el descubrimiento de la ruta 
con vientos propicios para volver 
de Filipinas a América (el llamado 
“tornaviaje”) por parte de  Andrés de 
Urdaneta, en 1565, el comercio se 
desarrolló rápidamente.
Plata de América, y aceite y vino de 
España viajaban a Manila, donde se 
cargaban especias y marfil del sudeste 
asiático, pero también seda, porcelana, 
lacas y otros artículos de China, 
relacionados en general con el lujo.
“La gran novedad está en la 
denominación de ‘la ruta de la plata’”, 

Plano de Manila y 
extramuros en la época de 
su fundación
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ya que este metal precioso “tuvo un 
papel determinante” en el proceso.
Esta no es otra ruta de la seda, que 
ya había concluido hacía siglos, 
sino precisamente su sucesora. Y es 
todavía más importante porque tendría 
implicaciones globales.

La importancia de la plata
La circulación de plata cambió para 
siempre la economía global. A pesar de 
que hay estudios históricos sobre los 
primeros contactos entre los españoles 
asentados en Filipinas y China, merecen 
ser mejor conocidos.
En el lado chino, la llegada de plata 
(que era el patrón monetario en el 
que se basaban sus finanzas) permitió 
mantener la sólida economía del 
imperio de la dinastía Qing.
China vio la creación de todo un sistema 
industrial de textiles, porcelanas y 
artículos varios (abanicos, lacas) para 
la exportación. Además, cultivos 
americanos (como maíz, patata o 
cacahuete) pasaron a Asia y, gracias a la 
mejora de la alimentación, facilitaron el 
fuerte aumento de la población china.
Los buques (uno al año, pero de gran 
tamaño) llegaban a Acapulco, en la 
costa pacífica de México, de donde las 
mercancías eran transportadas por tierra 
hasta Veracruz  para ser trasladadas a 
España, aunque una parte se quedó 
en la capital del entonces Virreinato de 
Nueva España.
Todo esto tuvo una enorme repercusión 
en Ciudad de México, que recibió miles 
de emigrantes de Asia (sobre todo 
chinos filipinos), y que se enriqueció 
enormemente como punto de encuentro 
de las mercancías que circulaban entre 
España y China.
México fue la primera ciudad global, 
debido a la confluencia de cultura, 
artes, comercio y población de todos 
los continentes.
Como ejemplo, el mercado abierto de 
la actual plaza del  Zócalo  se llamaba 
“parián”, la palabra en tagalo (idioma 
nativo de Filipinas) con que se designaba 
al mercado de Manila.
Y en el parián de Ciudad de México 
había todo tipo de productos asiáticos, 
así como los primeros emigrantes 
chinos en América.
La  globalización  lo fue también desde 
el punto de vista cultural, al hacer que 
las principales civilizaciones estuvieran 
por fin conectadas.

China llegó al mundo en español
Así, fueron elaborados por españoles 
el primer libro de historia sobre China, 

la primera impresión de caracteres de 
lengua china en un libro occidental y la 
primera traducción de una obra china a 
una lengua extranjera, todo ello entre 
finales del siglo XVI y comienzos del 
XVII.
Y un portugués (cuyo país formaba 
entonces parte del Imperio Español) 
elaboró el primer mapa occidental de 
China.
Por ejemplo, el primer libro de historia 
sobre el gigante asiático fue de  Juan 
González de Mendoza, un español 
obispo de Chiapas, quien publicó 
en  Roma  año 1585: “Historia del gran 
reino de la China”, que se tradujo a los 
principales idiomas y durante cuatro 
décadas fue el único que hubo sobre 
el tema.
En resumen, el comercio con los 
españoles abrió China y su cultura 
al mundo. “China llega al resto del 
mundo a través de ojos hispanos y del 
idioma español”.
Y esta globalización llegó también a 
las finanzas. La abundancia de plata 
americana que controlaba España hizo 
que los famosos “reales de a ocho” se 
convirtieran en la divisa internacional 
por excelencia.
En China, donde la economía se basaba 
en la plata pero las minas de este 
metal estaban prácticamente agotadas, 
el volumen de plata americana permitió 
sostener el imperio. Los reales de a 
ocho españoles fueron la primera gran 
moneda de uso global, igual que el 
dólar estadounidense lo fue a partir de 
los acuerdos de Bretton Woods al inicio 
de la segunda mitad del siglo XX.
Estos reales de a ocho fueron moneda 
de curso legal en China hasta bien 
entrado el siglo XX, y todavía se pueden 
encontrar en los mercadillos callejeros 
del país, aunque la mayoría están en 
manos de coleccionistas.
Las famosas monedas españolas de 
plata fueron el origen del  yuan chino 
y del ringgit de Malasia, pero también 
del dólar estadounidense y del de Hong 
Kong. Todas ellas imitaron algunas 
de sus características para intentar 
apropiarse de parte de su prestigio. De 
hecho, en el símbolo $ del dólar la S 
procede de “Spanish Peso”.
 El Galeón de Manila crea líneas 
de comercio mundial en ambas 
direcciones”, y además “por primera 
vez, los mercados financieros mundiales 
estaban unificados, todo lo cual hace 
que se pueda hablar de la “primera 
globalización”.
China además sufrió profundos cambios 
que aún no han sido debidamente 

estudiados, ya que se crearon 
fábricas especializadas en productos 
de exportación lo que fomentó una 
modernización y una transformación 
social.
Sin embargo, con el inicio de la guerra 
de independencia mexicana, en 1815, 
la ruta marítima Acapulco-Manila se 
suspendió y cayó en el olvido general, 
mientras que la narrativa anglosajona 
se apropió de la presencia occidental 
en el Extremo Oriente.
Y en China, el final de la llegada de plata 
latinoamericana marcó el inicio del 
declive del imperio de la dinastía Qing, 
que poco después sufrió la primera 
humillación por parte extranjera en 
la  Primera Guerra del Opio  (1839-
1842), cuando un pequeño contingente 
naval británico derrotó a las fuerzas 
imperiales.
Tras esa guerra Londres se hizo con 
Hong Kong y asentó su influencia 
política y comercial en la zona, pero 
también su narrativa histórica, que 
ha ignorado la presencia española, 
también pionera con los primeros 
asentamientos europeos en Taiwán en 
el siglo XVII, y que se están empezando 
a recuperar en los últimos años.
Y con la desaparición de la ruta, su 
importancia cayó en el olvido. La 
nueva globalización del siglo XX y 
comienzos del XXI llevaba impreso 
un sello plenamente anglosajón, el de 
Reino Unido primero y, con mucha más 
fuerza, Estados Unidos después.
Aunque esto está cambiando. El alza 
de China de la última década, que ha 
adquirido aún más relevancia con la 
llegada al poder de Donald Trump y el 
aparente repliegue de Estados Unidos, 
hace que la historia se repita. Es ahora 
cuando empezamos a ver la China de 
siempre: la China de enorme capacidad 
manufacturera y una de las grandes 
economías del mundo, dispuesta a 
comerciar pero no necesariamente a 
admitir las ideologías —antaño fue la 
religión— procedentes de fuera.
Frente a la inquietud que puede causar 
en Estados Unidos una China en ascenso, 
la Ruta de la Plata muestra ejemplos 
más antiguos de una convivencia entre 
dos potencias que no era tan violenta, 
tan convulsa como en el siglo XX. Y la 
presencia de China en América Latina, 
que tanto alarma en un Washington 
desacostumbrado a competir en la 
región, tiene antecedentes históricos.
Para Estados Unidos es bastante difícil 
comprender un mundo en el que eso 
es posible. Quizá sea más fácil si se 
echa la mirada más atrás. No como un 
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fenómeno nuevo, sino como algo que 
ya ocurrió una vez, y que puede volver 
a ocurrir.
Una China protagonista, dos potencias 
enigmáticas la una para la otra, una 
relación donde el pragmatismo se 
antepone a la rivalidad y los intereses 
comerciales priman sobre los instintos 
bélicos: la relación entre Asia y 
Occidente en el siglo XVII. En el siglo 
XXI, ¿será la misma?

El Comercio entre China y el mundo 
hispano fue testigo del nacimiento de 
la globalización
 Volvemos de  nuevo al libro: “La Ruta 
de la Plata: China, la América española 
y el nacimiento de la globalización” 
escrito por Gordon, Morales, publicado 
recientemente en China.
Durante una mesa redonda celebrada 
por el Instituto Cervantes, Gordon 
afirmó que “la Ruta de la Plata es del 
mundo hispano, de China y de Asia”, 
y añadió que hay muchos estudios en 
la historia sobre esta ruta, que tiene 
diferentes nombres, pero cree que el 
producto más importante en esta vía 
era la plata, y por eso la bautizó “la 
Ruta de la Plata”.
En opinión de Gordon, en esta ruta, que 
conectaba tres continentes, la gente 
usaba por primera vez una moneda 
estandarizada global: el real de a 
ocho, lo que facilitó la integración del 
mercado global de las finanzas y marcó 
el comienzo de la economía global.
“Por primera vez las actividades 
humanas tenían un alcance global. 
Antes de 1565, había elementos muy 
importantes, pero si no se incluye 
América, no puede ser global”, destacó 
Gordon, “El comercio entre China y 
América en esa época había alcanzado 
un nivel global”, añadió.
Hablando de la relación entre “la Ruta 

de la Plata” y “la Ruta de la Seda” 
de China, apuntó que la antigua ruta 
marítima de la seda de China se dirigía 
al Sudeste Asiático y al océano Índico, 
y “la Ruta de la Plata” extendió el 
concepto de “la Franja y la Ruta (Belt 
and Road)” al este para llegar a América 
a través del Pacífico.
El final del siglo XV y el inicio del XVI 
era “la Gran época de la navegación 
marítima” en la historia mundial. En 
1521, el navegador portugués Fernando 
de Magallanes llegó a las Filipinas y la 
costa de China apoyado por el rey de 
España. En 1565, el marino español, 
Andrés de Urdaneta, llegó al puerto 
de Acapulco de México con la seda 
y porcelana de China en el Galeón 
de Manila, iniciando el comercio 
entre América y China. Dado que los 
productos eran principalmente del país 
asiático, la gente local bautizó esta ruta 
“la Nao de China”.
A partir de 1565, el Galeón de Manila 
atravesó durante 250 años el océano 
Pacífico y transportó los productos 
chinos como seda, té y porcelana a 
América y llevó a China grandes sumas 
de plata vía Filipinas. Durante este 
periodo, los comerciantes, artesanos 
y marineros de la provincia china de 
Fujian comerciaron en la ruta del Pacífico 
entre China, Filipinas y México.
De acuerdo con Jin Guoping, el 
investigador del Centro de Investigación 
de Cultura e Historia de Hong Kong y 
Macao de la Universidad de Jinan, la 
plata que entró en el mercado chino 
desde América tuvo mucha influencia 
en la sociedad china.
Además de la plata, el Galeón de 
Manila también transportó productos 
latinoamericanos a China como cacao, 
maíz, cacahuete, tomate, patata y 
guindillas.
Jin Guoping indicó que “los cultivos 

que entraron a China junto con la plata 
cambiaron la vida de los chinos. Por 
ejemplo, las guindillas. Ahora muchos 
chinos comen guindillas casi a diario. 
Por eso, el descubrimiento del nuevo 
mundo también da a China un nuevo 
mundo”.
En opinión de Morales, “la Ruta de 
la Plata” fomentó los intercambios 
comerciales y culturales entre la 
América española y China, que no 
sólo conectaba a China con el mundo 
hispano, sino también con el resto del 
mundo. “China por primera vez va a 
llegar al resto del mundo a través de los 
ojos hispanos y del idioma español”, 
resaltó.
De acuerdo con Jin Guoping, China, 
España e Iberoamérica tuvieron muchos 
contactos en la historia, pero esta 
historia es poco conocida, y por eso 
esperaba que la conferencia ayudase a 
transmitir la historia a más chinos y al 
resto del mundo.
“La globalización influye y no hay 
gobierno que la puede parar. La 
globalización de esta época ya creó 
efectos positivos y negativos, pero es 
un acto neutral. Es un fenómeno que 
ocurre y que interesa estudiarlo. Espero 
que haya más estudios chinos sobre 
esta cuestión, que contiene muchas 
indicaciones importantes para entender 
lo que es China hoy”, concluyó 
Morales.

Mucho tiempo antes de que el 
dólar estadounidense adquiriera su 
característico color verde, fue pulido en 
plata mexicana.
Con base en la investigación de Juan 
José Morales y Peter Gordon, se  hace 
un recuento  de la historia del dólar 
mexicano  —o dólar español— y su 
importancia en la economía mundial 
antes de la hegemonía de la moneda 
estadounidense. 
Hong Kong fue colonia británica desde su 
fundación, en 1841, hasta su devolución 
a China, en 1997. Sin embargo, el dólar 
de esta región administrativa especial 
china no deriva de la libra esterlina 
británica. En realidad, el dólar de Hong 
Kong y el estadounidense provienen de 
la misma fuente: el dólar mexicano. Lo 
mismo sucedió con el yuan, el yen y la 
mayoría de las monedas de América 
Latina.
Hubo una globalización antes de la 
globalización y América desempeñó un 
papel clave en ello, es decir, la América 
española. Mucho más antes de que 
el dólar fuera pintado de color verde 
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esmeralda en Washington, fue pulido 
en plata mexicana. 
El dólar mexicano se usó ampliamente 
desde el año 1500 hasta la primera 
mitad del siglo XIX. Si no es la primera 
moneda mundial, al menos es la primera 
del Pacífico. Fue acuñada en México 
en 1536 con plata extraída de Europa 
Central y del noroeste de México, si 
bien la mayoría de ella procedía de 
las minas del Potosí, territorio de la 
actual Bolivia. El dólar mexicano, “fue 
el lubricante que engrasó las ruedas del 
comercio mundial”.
En el siglo XIX, cuando el dólar 
mexicano abandonó el escenario, su 
vacío lo ocupó el dólar estadounidense 
y no la libra esterlina. 
La clave de todo era China (en aquel 
entonces y ahora). Entre 1540 y 1640 
China fue una enorme cuenca a donde 
llegaba la plata de todo el mundo. 
(…) Los europeos, otomanos, indios 
y especialmente americanos, todos 
querían lo que China podía ofrecer: 
porcelana y seda. Pero los comerciantes 
chinos querían del resto del mundo 
solo una cosa: dinero, lo que en el siglo 
XVI significaba plata. 
Aquel período de la historia se destacó 
por los grandes descubrimientos 
geográficos, los viajes de exploración 
y, como consecuencia, el desarrollo del 
comercio. 
La expansión del comercio mundial 
en el siglo XVI fue llamada la ‘primera 
globalización’; hay una amplia 
evidencia de que la ‘ruta de la plata’ 
merece completamente ese nombre. 
Por primera vez en la historia, los 
precios se igualaron en los mercados 
de Europa, Asia y las Américas. Las 
guerras en Europa fueron financiadas 
con las ganancias del comercio con 
Asia. Los europeos establecieron 
centros comerciales asiáticos y decenas 
de miles de chinos emigraron a México 
a través del Pacífico.
Como se puede ver, la América española 
ha tenido un gran impacto no solo en la 
cultura mundial, sino también en el 
proceso de globalización. 

Los ecos del Galeón de Manila en la 
globalización del siglo XXI
La ruta comercial marítima entre Asia 
y Latinoamérica, iniciada en 1565 por 
los españoles, fue la precursora de la 
globalización y sirve a día de hoy a 
potencias como China para diseñar sus 
planes de expansión económica.
El español Morales y el estadounidense 
Gordon así lo defienden en su ensayo 

sobre  “La Ruta de la Plata”  presentado 
recientemente en Hong Kong China, 
Hispanoamérica y el nacimiento de la 
globalización, 1565-1815”, que reclama 
el valor histórico de aquella línea 
comercial como una de las precursoras 
del comercio internacional actual.
El Galeón de Manila, como se conoció 
entonces este recorrido, se encargó 
de abrir y dar a conocer esta ruta 
comercial del Pacífico, pero además 
catalizó el intercambio económico 
y cultural, construyó las bases de la 
primera divisa de uso global y facilitó 
el entendimiento entre dos mundos 
diferentes.
Esta ruta, descubierta por el fraile 
español Andrés de Urdaneta, en 1565, 
permitió el intercambio comercial entre 
estas dos partes del mundo durante 
250 años, supuso una de las hazañas 
más importantes de la historia de la 
marina española y pasó a convertirse 
en uno de los principales itinerarios 
marítimos.
Los viajes del Galeón de Manila, a 
través de un recorrido que unía Nueva 
España -actual México- con Filipinas y 
el este asiático, conocido popularmente 
como el “tornaviaje”, se convirtió en 
un intercambio principalmente de 
especias, porcelana y seda traída de 
China por plata americana.
La ruta estableció relaciones comerciales 
entre España y Latinoamérica no solo 
con el archipiélago filipino y China; 
también con Japón, Camboya, Malasia 
y la India hasta que la Guerra de 
Independencia mexicana acabó con en 
ella en 1815.
Esa historia suele ser descuidada, 
a juicio del escritor español Juan 
José Morales, quien defiende en 
declaraciones a EFE la importante 
de traer al presente esta ruta para 
establecer los orígenes de lo entendido 
como globalización, tradicionalmente 
atribuido a los países anglosajones y la 
Revolución Industrial.
La globalización no fue una idea 
estatal, sino una creación surgida a 
raíz de las ambiciones comerciales 
hispanoamericanas, de China y de 
Japón, de comerciar en beneficio 
propio, concepto que sigue existiendo 
actualmente, tomando como ejemplo a 
la actual emergente potencia mundial.
La iniciativa “Un cinturón, una ruta” (One 
Belt One Road Initiative) del presidente 
chino, Xi Jinping -una combinación 
adaptada de las antiguas rutas de la 
seda, la terrestre y la marítima, para 
favorecer el flujo económico entre China 

y Asia central- es un claro ejemplo de 
cómo acudir a la historia para articular 
su proyecto”.
“De hecho esta ‘Ruta de la Plata’ (la del 
Galeón de Manila) es complementaria 
con la iniciativa ‘Un cinturón, una 
ruta’”.
No obstante, esta ruta tiene una enorme 
relevancia actual, China es ya el mayor 
inversor en Latinoamérica, desplazando 
ya a Estados Unidos y a España con 
inversiones en infraestructuras, 
materias primas y cultivos en línea 
ascendente”.
Con la llegada de Donald Trump a la 
presidencia de EEUU, que parece ir 
a contracorriente de la globalización, 
y el interés chino por aumentar su 
protagonismo en el Pacífico, la historia 
del Galeón de Manila se erige como 
todo un “concepto programático” para 
el gigante asiático en sus aspiraciones 
por dominar el comercio mundial.
¿Debemos a China la globalización? Así 
era la ruta de la plata en el Siglo XVI?
Cuando hace unos meses el presidente 
chino, Xi Jinping, tomó la tribuna del 
Foro Económico Mundial en Davos, 
más de uno se sorprendió al oírle 
pronunciar un encendido alegato a favor 
de la globalización y del libre comercio. 
Pero aunque a muchos sus palabras 
les sonaron contradictorias, China lleva 
siglos siendo uno de los protagonistas 
principales del comercio internacional, 
y hay expertos que consideran al 
país asiático -junto a la España e 
Hispanoamérica del siglo XVI- el 
artífice de la primera globalización de 
la Historia.
Es el caso de los citados, autores del 
aludido libro La Ruta de la Plata . En sus 
páginas, rebaten la narrativa histórica 
dominante que desde la Revolución 
Industrial encumbra a las naciones 
anglosajonas como artífices de la 
globalización, y retrotraen la aparición 
de este fenómeno más de dos siglos, a 
una época en la que España y Portugal 
dominaban los mares y China era la 
mayor economía del planeta.
Para ellos,  hay una fecha clave: 1565, 
año que en que el fraile y marino Andrés 
de Urdaneta descubrió y documentó la 
ruta de vuelta desde Manila (Filipinas) a 
Acapulco (Nueva España), un tornaviaje 
que “por primera vez permitía a las 
embarcaciones europeas navegar el 
Pacífico de manera fiable en ambas 
direcciones.
En una década,  esta ruta y los barcos 
que la surcaban pasó a conocerse 
como el galeón de Manila, una vía que 



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 181/octubre, 2020

33

durante los siguientes 250 años sirvió 
para conectar Oriente y Occidente 
e intercambiar conocimientos y 
mercancías -seda y porcelanas chinas y 
especias, algodón o marfil del Sudeste 
Asiático- por plata americana, hasta 
un tercio de la extraída en las colonias 
españolas.
Una vez al año, un galeón iba de Manila 
a Acapulco con esas mercancías, que 
luego eran trasladadas al puerto de 
Veracruz, en el mar Caribe, para ser 
embarcadas en la Flota de Indias rumbo 
a Sevilla o Cádiz. En contrapartida, otra 
nao hacía el camino inverso repleto 
de plata y productos como vino o 
aceite. En total,  15.000 millas que 
conectaban Asia con Europa  a través 
de las Américas, la ruta comercial más 
larga de la historia hasta entonces.
Aunque Gordon y Morales no son 
los primeros en defender esta teoría, 
sí que son pioneros en acuñar el 
término Ruta de la Plata para referirse 
a este fenómeno, un vocablo “muy 
definitorio, análogo a la  Ruta de la 
Seda, pero diferente en su significado, 
y que cambió la economía global para 
siempre”, especifica el autor español, 
que también fue presidente de la 
Cámara de Comercio de España en 
Hong Kong durante años.

Elementos clave:
Según narran, esta Ruta de la Plata ya 
contaba con los elementos clave de lo 
que hoy llamamos globalización: rutas 
comerciales bidireccionales de 
alcance mundial; la integración de 
los mercados financieros a través de 
la plata; intercambios culturales y de 
personas, y la existencia de la primera 
urbe global de la historia, una Ciudad 
de México precursora del Londres o 
Nueva York actuales. “Además, fue 
fundamental la aparición de la primera 
divisa global”, apostilla Morales. Se 
trataba del real de a ocho, que se 
empezó a acuñar en el siglo XVI y 
del que más tarde derivarían el dólar 
estadounidense, el yuan chino y el yen 
japonés, entre otros.

Son muchas las lecciones que se 
pueden extraer de aquellos días. La 
primera, que una China en ascenso no 
necesita ni converger con Occidente 
ni convertirse en su enemiga, en una 
suerte de globalización en la que ambos 
bandos se integran pero permanecen 
apartados, tal y como sucedió en los 
siglos XVI y XVII. La globalización 
de entonces integró a China en lo 
económico, pero no en lo institucional. 
Lo mismo ocurre hoy. El país comercia 

con sus propios términos porque tiene 
la fuerza necesaria para ello. Hay que 
ser más realistas y convencernos de 
que, a mayor intercambio económico, 
China no va a ser más liberal. El 
modelo anglosajón, que cree que el 
capitalismo sirve para que arraiguen 
instituciones democráticas y liberales, 
no funciona en este caso.

China está llamada a jugar un papel 
fundamental en el mundo de hoy, más 
aún observando cambios recientes 
como el de la retirada estadounidense 
del Trans-Pacific Partnership, TPP 
(Acuerdo Transpacífico de Cooperación 
Económica), con iniciativas como la 
nueva  Ruta de la Seda  o la creación 
del Banco Asiático de Inversión e 
Infraestructura liderado por Pekín.

Posiblemente, lo que está por 
venir podría parecerse a la primera 
globalización vivida en el siglo XVII. Un 
mundo en el que China aspira a ser el 
jugador dominante, a través de las 
rutas comerciales y los mercados, más 
que por la fuerza, y con una relación 
entre un Oriente y un Occidente ,que no 
mantienen una enemistad insalvable, 
sino más bien un precario equilibrio en 
el que cooperar y buscar ventajas.
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La Autoridad Portuaria de Bilbao ha 
sido galardonada con el premio 
PREVENCIONAR SALUDABLE, 

categoría gran empresa, en reconoci-
miento al trabajo desarrollado dentro 
de su proyecto de promoción de la sa-
lud y bienestar Portu Osasuntsua. 

Los finalistas de esta categoría han 
sido, junto con la Autoridad Portuaria, 
APPLUS+, CRUZ ROJA ESPAÑOLA (CO-
MUNIDAD DE MADRID), GLAXOSMI-
THKLINE y VIESGO

Estos premios los otorgan Prevencio-
nar.com y e-saludable.com, dos medios 
líderes especializados en el campo de la 
Salud, Seguridad y Bienestar en el Tra-
bajo y tienen una periodicidad bienal. 

Tienen por objeto reconocer a las per-
sonas físicas o jurídicas que destacan 
en la defensa, estímulo y apoyo en el 
campo de la salud, seguridad y bienes-
tar en el trabajo. 

Aspiran a convertirse en los galardones 
más representativos de los profesio-
nales y de las empresas del sector de 
la prevención de riesgos laborales, así 
como concienciar a la sociedad y dar 
ejemplo y extensión de las buenas prác-
ticas realizadas, con el fin de cunda en 
otras empresas, organismos, institucio-
nes y profesionales.

En su tercera edición se han presentado 
340 proyectos nacionales e internacio-
nales y han sido galardonas empresas 
como Navantia, Empresa Provincial de 
Aguas de Córdoba, Cruz Roja Española 
(Comunidad De Madrid), Clave Informá-
tica, Amalio Sánchez Grande, Ga Group 
y El Instituto Asturia no De Prevención, 
Prevencontrol, Instituto Regional De 
Seguridad Y Salud En El Trabajo De 
La Comunidad De Madrid, Mutua Ase-
peyo, Fellowes, Mutua Umivale Y Ga 
Group, Preving Consultores, Laborato-
rios Quintón, Granjas Carroll (México) Y 
Exige Consultores

Portu Osasuntsua 

El objetivo general del proyecto Portu 
Osasuntsua es la consecución de un en-
tono de trabajo saludable, como recoge 
la OMS en la declaración de Luxembur-
go. Se compone de diferentes activida-
des, campañas y estrategias con el fin 
de lograr un entorno de trabajo saluda-
ble, basadas en estrategias generales o 
diseñadas con la intención de solucio-
nar carencias descubiertas en la orga-
nización o mejorar aspectos solicitados 
por los propios trabajadores. Este ga-
lardón se suma a los reconocimientos 
obtenidos por la Autoridad Portuaria 
de Bilbao desde el año 2015 en materia 
de promoción de la salud en el lugar de 
trabajo, entre los que se encuentran: se-
llo Gosasun, mejor programa de control 
de la salud en los II premios empresa 
saludable, reconocimiento a las buenas 
prácticas en promoción de la salud en el 
trabajo por el INHST. La AP de Bilbao ha 
sido la única empresa de Euskadi galar-
donada con este premio Prevencionar.
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