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Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes. Un año más nos 
encontramos sumergidos en las esperadas fiestas navideñas, fechas que normalmente 
aprovechamos la mayoría, para juntarnos en armonía familiar. A pesar nuestro, este 
año contamos con la presencia forzada de un invitado no deseado, tanto en nuestro 
entorno de amistades como en el familiar, haciendo que esas reuniones tan esperadas, 
se vean reducidas a un número limitado de diez personas, manteniendo todas las 
recomendaciones marcadas por las autoridades sanitarias. Todo un conjunto de 
acontecimientos que nos harán sentir la amargura de no poder celebrar todos juntos, 
abuelos, padres, hijos, nietos y en algunas ocasiones, biznietos, por culpa de ese forzado 
invitado llamado COVID-19.
Este virus que prácticamente nos ha acompañado toda esta anualidad, ocasionando, 
crisis, muerte, pobreza y desolación a muchas familias. Se han perdido familiares, 

amigos, negocios, trabajo, vivienda y los pocos ahorros que se disponían. Llegamos a estos 
días tan señalados, con tristeza y pesar, con ganas de que pasen pronto, con las esperanzas 
puestas en ese año nuevo 2021 en el que, con las tan esperadas vacunas podamos combatir a 
ese virus que tanto desastre no ha ocasionado.
Si hacemos una breve valoración sobre lo que ha supuesto para nuestra Asociación 
(AVCCMM) este año 2020, podemos decir que ha sido un año oscuro golpeado por la 
pandemia en todos los sentidos, que nos ha hecho trabajar para buscar nuevos métodos de 
trabajo, para poder seguir con nuestra actividad. También tenemos que reconocer, que a 
pesar de todos los problemas surgidos, hemos tenido  grandes éxitos y alegrías, en ocasiones 
cubiertas con grandes nubarrones a consecuencia de las pérdidas irremediables de algunos de 
nuestros asociados, que, a consecuencia de la edad y la enfermedad, se han visto obligados a 
emprender su última singladura. No los olvidamos. 
En lo referente a los éxitos y alegrías, tenemos que mencionar, nuestra exitosa continuación de 
los eventos/conferencias celebradas en relación con el V Centenario de la Primera Vuelta Al 
Mundo por Juan Sebastián Elkano. Como bien conocéis, comenzamos en febrero, con toda 
normalidad con la celebración de la primera conferencia en las instalaciones del Itsasmuseum, 
que versaba sobre el Tratado de Tordesillas, superando las expectativas con un pleno aforo 
y participación  de los asistentes. Posteriormente tuvimos que realizar un parón en las 
actividades a consecuencia del confinamiento domiciliario motivado por la pandemia.
Una vez levantado el confinamiento, en septiembre retomamos el ciclo de conferencias 
programadas para esta anualidad. Debido al estado de alerta primero y alarma después, que 
imponía un aforo reducido de un 60% y posteriormente de un 50%, decidimos realizar 
las conferencias en dos modalidades, modo presencial y telemático por streaming, a través 
del canal YouTube. Tuvimos la satisfacción de un 

resultado extraordinario, completándose todos los aforos reducidos y llegando a un seguimiento a 
través del canal de YouTube de más de 170 personas, llegando a pasar las 200 personas en alguna 
de las cuatro conferencias celebras en esta modalidad. 
Aprovecho estas líneas para agradecer a todos los Ponentes, Instituciones, Empresas Marítimo 
Portuarias y Empresas en general, por su colaboración, sin olvidarme del gran público asistente y 
participante activo en los coloquios, haciendo posible la realización y el cumplimiento de los objetivos fijados. 
En cuanto a la revista Recalada, indicar nuestra satisfacción por su puntual edición cada dos meses y sobre todo por su contenido. 
Interesantes artículos en relación con nuestra profesión, analizando aspectos sociales y técnicos, convenios, normativas y reglamentaciones 
que puedan afectar tanto a la Industria Marítimo Portuaria en general como a nuestra profesión en particular. Agradecer desde estas líneas 
a todos los colaboradores que hacen posible la edición puntual de esta revista.
Antes de finalizar esta Editorial, es necesario mencionar y dedicar unas líneas, a una nueva oleada de personas que buscando un mundo 
mejor, o escapando de la atrocidad de las guerras y de los gobiernos de sus propios países, caen en las manos de  bandas mafiosas, que día 
tras día, envían embarcaciones neumáticas, con decenas de seres humanos, para ser rescatados por terceros o engullidos por la mar. Sirva 
esta pequeña reseña para llegar al corazón y oídos de las autoridades de los países de la Unión Europea, para que tomen iniciativas, con 
intervenciones políticas, económicas y humanitarias, que puedan finalizas con esta migración humana, evitando así que la mar sea una vez 
más un cementerio profundo para muchos seres humanos que se lanzan a buscar el dorado de la Unión Europea.
Para finalizar, os animo a leer este número de Recalada, donde encontraréis, además de otros artículos,  las transcripciones de las conferencias 
impartidas en el mes de noviembre que versó sobre El mundo de los marinos de Bizkaia que realizaron la primera circunnavegación y la 
impartida como cierre de esta anualidad en el presente mes de diciembre que ha tratado sobre Tres siglos de Grandes Marinos Vascos, desde 
Juan Sebastián Elkano a Cosme Damián Churruca. 
Finalizo deseando para todos los Asociados, Colaboradores, Lectores y Simpatizantes de esta Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina 
Mercante. 

JAI ZORIONTSUAK ETA URTE BARRI ON 2021
FELICES FIESTAS Y PROSPERO AÑO NUEVO 2021

AVCCMM 
C/ Bailén,5   Planta -1

48003 BILBAO
Tfno. 94 416 65 06   Móvil: 636 44 90 54
email	 avccmm@a vccmm.org
Web	 www.avccmm.org

JUNTA DIRECTIVA
Presidente: 	 Javier Zarragoikoetxea
Vicepresidente:	 M. Martínez Barturen
Secretario:		 Patxi Odiaga
Tesorero:		  Nacho Bilbao
Vocales: 		  Ricardo Gónzalez
		  Ramón Baroja
		  Marta Sancho
		  Juanmi Laría
Asesor Presidencia: Xabier Cabellos  

CONSEJO DE REDACCIÓN
Presidente:	Javier Zarragoikoetxea
Vocales: 	 E. Cruz
        	 J. M. Laría
	 F. X. Cabellos
	 M. Elordi
	 M. Martínez Barturen

DISEÑO, MAQUETACIÓN E IMPRESIÓN  Jm@

Fotos AVCCMM: Gustavo García Galíndez

Depósito Legal: BI- 1389-94

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.

RECALADA, Nº 182/diciembre, 2020 

E
D
I
T
O
R
I
A
L

3

El Presidente
Capitán Fco. Javier Zarragoikoetxea 

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



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 182/diciembre, 2020   

Desde la Asociación Vizcaína 
de  Capitanes se han podido 
llevar a cabo, cumpliendo con 

todas las normas vigentes y venciendo 
todos los obstáculos, dos conferencias 
más de nuestro ciclo de tres años. 
Las dos han sido en el Itsasmuseum, 
introducidas por nuestro presidente, 
Javier Zarragoikoetxea, y con el aforo 
completo, además de emitidas en 
directo por “streaming”. Seguimos sin 
poder obsequiar a los asistentes con 
los pintxos y txakolis de rigor, aunque 
no por ello la acogida es menor. Es 
una pena, sí, puesto que en aquellos 
momentos tan distendidos se comenta y 
se enriquece la charla en cuestión. Pero 
algún día superaremos esta pandemia 
y probablemente en 2022, cuando se 
cumplan los 500 años exactos de la 
primera circunnavegación, podamos 
celebrar el evento “libres de virus” y 
con alegría renovada.
	 A continuación hacemos 
únicamente una pequeña reseña 
de las dos charlas puesto que, por 

un lado, se publicará un exhaustivo 
resumen de ambas en nuestra revista 
y por otro, se pueden ver íntegras en 
Youtube (entrando con el título de la 
conferencia).

10.-EL MUNDO DE LOS MARINOS 
DE BIZKAIA QUE REALIZARON LA 
PRIMERA CIRCUNNAVEGACIÓN
Daniel Zulaika

	 El martes 17 de noviembre, 
en el salón de actos del Itsasmuseum, 
nuestro ya conocido y muy querido 
Daniel Zulaika, a quien ya no hace falta 
presentar, volvió a llenar la sala. Esta 
vez nos habló de como era el mundo 
en la época de Elkano deleitándonos 
con su amenidad y sus conocimientos. 
Gran comunicador, hace enormemente 
interesante cualquier tema y podríamos 
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haber estado escuchándole mucho más 
tiempo del que duró la conferencia.
	 Bingen Zupiria, Consejero de 
Cultura y Política Lingüística y Portavoz 
del Gobierno Vasco cerró la conferencia 
de una forma muy cercana y amable, 
contento con la charla y las actividades 
de nuestra asociación y en general de 
las que conmemoran el V centenario 
de la primera vuelta al mundo.

11.-TRES SIGLOS DE GRANDES 
MARINOS VASCOS. Desde Juan 
Sebastián Elkano a Cosme Damián 
Churruca
Sabino Laucirica Villalabeitia
El 15 de diciembre, Sabino Laucirica,  
Capitán de la Marina Mercante y 
miembro de la Fundación Philippe 
Cousteau “La Unión de los Océanos” 
nos deleitó con una charla enfocada a 
la enorme importancia que tuvieron los 
vascos en el Imperio español durante 
los tres siglos que duró este. Desde 
los balleneros a los colonizadores, 
de la Armada Invencible a la Batalla 
de Trafalgar. Empezando por Juan 
de la Cosa y terminando por Cosme 
Damián Churruca. Nombres de todos 
conocidos, Elkano, Blas de Lezo, 
Mazarredo, Oquendo, Bertendona... 
Sabino estructuró la conferencia con 
enorme maestría y dinamismo, dando 
las pinceladas justas y sabias para que 

pudiéramos conocer esta etapa de la 
historia sin perder ni un segundo el 
interés y la curiosidad.
	 Xabier Otxandiano Martínez, 
Concejal de Desarrollo Económico, 
Comercio y Empleo del Ayuntamiento 
de Bilbao, que por razones de 
agenda no pudo quedarse a cerrar la 
conferencia, lo que hizo fue presentarla. 
Gran conocedor de las actividades de 

esta asociación y reiterando su apoyo 
y el del Ayuntamiento de Bilbao a 
fomentarlas, se mostró gratamente 
impresionado de que un martes de 
invierno, en plena pandemia y con 
todas las limitaciones de movilidad y 
horarios, la sala estuviese tan llena de 
gente que para mantener las distancias 
hubiese que habilitar la parte de arriba 
del salón de actos.
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EL MUNDO DE LOS 
 MARINOS DE BIZKAIA QUE REALIZARON 

LA PRIMERA CIRCUNNAVEGACIÓN
Dr. Daniel Zulaika

La vida de los marinos vizcainos 
que dieron la primera vuelta al 
mundo, -Acurio, Arratia, Zubileta 

y Chindarza- se desarrolla en un mundo 
a caballo entre dos épocas, en el tránsito 
de la Edad Media a la Moderna. La 
rememoración de los 500 años de la 
primera circunnavegación constituye 
una oportunidad para conocer aquel 
entorno. Vamos a volver la vista del mar 
a la tierra de donde provenían aquellos 
hombres y mujeres. Profundizaremos 
en su forma de vida y en su mentalidad, 
dónde vivían, cómo era su día a día, 
cuáles eran sus preocupaciones, qué 
influencia tenía la religión, qué papel 
desempeñaban las mujeres y un largo 
etc. Y este conocimiento nos permitirá 
entender mejor a aquellos navegantes, 
por qué embarcaron, cuáles eran sus 
motivaciones últimas y cómo hicieron 
frente a los desafíos que aquella época 
incierta les generaba. 

Un largo camino a lo largo de la Edad 
Media
La necesidad fue, sobre todo, lo que 
impulsó a navegar a los vizcainos. 
Acuciados por la pobreza, hace mil años 
volvieron la vista al mar y comenzaron 
a construir unas naves diferentes. Y 
ello fue debido fundamentalmente a 
dos factores, al hierro y a la madera de 
que disponían y al conocimiento de la 
tecnología de construcción de naves 
que aprendieron de los comerciantes 
normandos que acudían a Baiona. Pero 
todavía faltaba un elemento esencial, la 
herramienta que permitiría despegar a 
aquella sociedad. 
La Bizkaia del siglo XI era una sociedad 
feudal en la que la guerra era una de las 
actividades fundamentales. El objetivo 
de los señores era ser más grandes y 
más poderosos, aunque ello conllevase 
la miseria, el hambre y la muerte 
de aquéllos a los que teóricamente 

protegían. La consecuencia de esta 
situación era una sociedad anquilosada 
que estructuralmente no podía 
avanzar.
Pero hacia el siglo XII se produce un 
hecho extraordinario, una auténtica 
revolución, que cambiará aquella 
situación y del que mucho tiempo 
después serán herederos aquellos 
vizcainos que embarcaron hacia la 
Especiería: la creación de las villas. 
Cuando hablamos de la “Muy noble y 
muy leal villa de Bilbao”, o de Bermeo, o 
de Lekeitio, estamos haciendo referencia 
al hecho de que, en un momento 
dado, un señor, habitualmente el rey, 
daba un fuero, una carta-puebla, a 
una población. Y ello tenía una gran 
trascendencia para sus moradores 
porque conllevaba derechos jurídicos 
y económicos, entre los que estaban 
la capacidad de autogobierno y de 
elegir a sus propios representantes, 
como alcaldes y concejales. Ello hizo 

que la sociedad de las villas fuera más 
“democrática”, dinámica y libre, y sus 
vecinos iniciasen actividades que en la 
situación anterior eran inimaginables. 
Como consecuencia los vizcainos 
construyen barcos, crean empresas, 
transportan mercancías y comercian 
por toda Europa.

La creación de las villas vizcaínas
El proceso de la creación de las villas 
se inicia en Bizkaia en Balmaseda en 
1199 y se extiende de forma lenta pero 
imparable durante casi dos siglos hasta 
alcanzar a buena parte de los habitantes 
del Señorío.
   Una vez creada una villa, una de las 
primeras acciones de sus habitantes 
era la construcción de una muralla 
alrededor del núcleo urbano. Ello les 
protegía de los peligros de aquella 

Fig. 1. Las villas de Bizkaia en la 
segunda mitad del siglo XIV 
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época, entre otros de los bandoleros 
y los señores feudales -llamados 

banderizos o parientes mayores- que 
no veían con buenos ojos la aparición 
de aquellos núcleos urbanos cada 
vez más prósperos y poderosos. Al 
cerrarse las puertas de las villas al 
anochecer, la muralla garantizaba la 
seguridad a los vecinos. También tenía 
un papel económico, de recaudación 
de impuestos en sus puertas. Pero 
además, la muralla era un símbolo 
del nuevo status de los habitantes de 
las villas y de aquella nueva forma de 
entender la sociedad que se extenderá 
a lo largo de varios siglos y en la que 
nacerán y desarrollarán su actividad 
nuestros protagonistas.

El interior de las villas
Cuando hablamos de la vida en las 
naos en el siglo XVI hacemos referencia 
al escaso espacio disponible, a la falta 
de agua potable, a la suciedad, a la 
falta de higiene, y a la presencia de 
chinches, piojos y ratas que hacían 
la vida insufrible y que transmitían 

enfermedades de todo tipo. Pero es 
que en tierra, en las villas de las que 

provenían aquellos marinos, Bilbao, 
Bermeo, Portugalete, Ondarroa, 
… se compartían muchas de estas 
características. 
Los núcleos urbanos se componían de 
calles cruzadas por otras más pequeñas 
que se denominaban cantones. Tenían 
una anchura de unos cuatro-seis metros, 
no estaban empedradas –sabemos que 
Vitoria empedró sus calles en 1501- 
y eran auténticos lodazales. En las 
calles se arrojaban las aguas fecales 
de las casas, los despojos de carnes y 
pescados, las hortalizas podridas y mil 
cosas más. Los carniceros mataban los 
animales en el núcleo urbano y colgaban 
las piezas descuartizadas a las puertas 
de las carnicerías produciendo olores 
y deteriorando aún más la salubridad 
pública. Los curtidos de los cueros eran 
también desagradables. Había gallinas, 
ovejas, cerdos y animales de todo 
tipo en las calles. Todos estos factores 
convertían las villas en barrizales llenos 
de inmundicias. 
Un factor que contribuía a empeorar 
la higiene era la dificultad para 
disponer de agua corriente. Aunque 
no corresponde al Señorío, un ejemplo 
de esta situación lo tenemos en 1499 

cuando el concejo de Getaria solicitó 
autorización para vender unos solares 
de su propiedad a particulares. Con 
dicho dinero, “se pretendía finalizar las 
obras de la construcción de una fuente 
de agua dulce junto a las puertas de la 
villa con sus pilas y su correspondiente 
bóveda para una mejor conservación”. 
Calcularon que les hacían falta unos 
50.000 maravedís más para poder 
finalizar dicha fuente. Y justificaban 
su construcción indicando que hasta 
esos momentos tenían que acudir a 
media legua de la villa, es decir, a más 
de dos kilómetros y medio, a coger el 
agua necesaria para beber ellos y sus 
ganados, limpiarse o hacer la comida.2 

Por otra parte, el coste y la dificultad 
para calentar el agua y el elevado 
precio del jabón hecho con aceite de 
oliva o con sebo significaban que los 
cuerpos llegaban sucios a la mesa y a 
la cama3.  

Las viviendas
En las villas había dos tipos de viviendas: 
las casas corrientes donde vivía la 
mayoría de sus habitantes y las casas-
torre de las minorías pudientes. Fuera 
de las villas existían también casas 
solariegas, como la torre de Zubileta, en 
Barakaldo. De ella provenía el benjamín 
de los vascos que dieron la vuelta al 
mundo y era una casa señorial con 
función militar y defensiva. Sabemos 
que Juan de Zubileta sabía firmar, lo 
cual indica un origen socialmente más 
elevado lo que concuerda con la casa 
solariega que tiene su nombre. 
Gran parte de los pobladores de las villas 
vivía en casas que tenían tres pisos. La 
planta baja solía tener dos entradas, una 
para la vivienda y otra para la tienda o 
taller. En el primer piso se desarrollaba 
la vida familiar, normalmente en torno 
al hogar, y era donde se situaban los 
dormitorios. Los huecos o ventanas a 
la calle eran escasos y no muy grandes, 
debido principalmente al problema 
que suponía cubrir estos huecos sin 
quitar luz al interior. Sobre este primer 
piso se encontraba el desván, utilizado 
para guardar todos aquellos productos 
necesarios tanto para la vida diaria 
como para la actividad artesanal. Allí se 
guardaban la paja, lino, frutas, nueces, 
castañas, etc.4 
En el caso de artesanos y comerciantes, 
en la planta baja se extendían hacia 
la calle unos mostradores, lo que las 
estrechaba todavía más impidiendo 
incluso el paso de carruajes. Las casas 
eran muy oscuras y estaban construidas 

Fig. 2. La villa de Bermeo en 1622 
rodeada de murallas1 
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con madera, lo que conllevaba el riesgo 
de incendios.

Los arrabales
Cuando se crean las villas no se 
permite la construcción de casas fuera 
de murallas, aunque con el tiempo 
y la presión demográfica aparecerán 
los denominados arrabales, pequeños 
núcleos de población extramuros. Esto 
ocurre en gran medida en el último 
cuarto del siglo XV como consecuencia 
de la mejora de la economía y el 
aumento de la población. 
Los arrabales eran barrios marginales 
donde se encontraban los grupos 
sociales más desfavorecidos y cuyo 
nacimiento se solía deber, entre otras, 
a dos razones. La primera, albergar el 
excedente de la villa al producirse un 
crecimiento excesivo. En segundo lugar, 
por la existencia en el exterior de la 
población de alguna actividad de relieve 
(un mercado, una ferrería, un muelle) o 
un centro religioso alrededor del cual 
se desarrollaban las edificaciones que 
terminaban conformando el arrabal. 
Los arrabales se localizaban alrededor 
de las murallas, especialmente junto a 
las puertas, donde el paso de hombres y 
mercancías favorecía el trato mercantil 
y los negocios. En Bilbao encontramos 
los de San Nicolás, el Arenal, …

Constructores de naos
En Bizkaia, desde el siglo XIII se 
advierten en el litoral dos polos de 
desarrollo naval: las márgenes del 

Nervión y las de los puertos mayores 
(Lekeitio, Bermeo y Ondarroa). En el 
siglo XIV, en el paisaje naval del Señorío 
se advierte una sucesión de escenarios 
naturales destinado a la construcción 
de embarcaciones. La visión de la ría 
del Nervión del siglo XIV es similar a la 
de las villas marineras. Hay actividades 
constructoras en Ibaizabal, Ibeni, las 
Ibarras, Zorroza y Uribarri5. 
En el siglo XV en Bilbao la situación ha 
cambiado. Desde el actual puente de 
San Antón hasta Portugalete había una 
sucesión de gradas, playas y fábricas. 
Desde entonces Bilbao fue el centro de 
la construcción naval vizcaína. Aunque 
los astilleros eran temporales, ya se 
puede hablar de los astilleros de Ripa, 
San Mamés, Zorroza, Asua y Abando, 
siendo el mayor de todos el situado en 
Zorroza6.

Un mundo de maestres
La participación de los marinos vizcainos 
y guipuzcoanos en la expedición de 
Magallanes-Elcano no constituye un 
fenómeno casual. Detrás de ella hay un 
entramado económico y social resultado 
de más de dos siglos de recorrido. Un 
ejemplo son los censos de Getaria 
de 1483 y 1500, que muestran una 
situación que se puede extrapolar a los 
de las villas vizcainas. En el primero de 
ellos, en la villa, que tenía unos 1.700 
habitantes -una población parecida a 
Bermeo y Lekeitio-, había 16 casas 
torres, 280 casas y caserías, y 26 buques 

(una nao, cuatro carabelas, tres navios 
y dieciocho chalupas). El concejo tenía 
cinco ferrerías. Había siete  pilotos, 
carpinteros, calafates y toneleros7.

El censo de 1500 es un censo de 
población de carácter fiscal que 
nos permite conocer sobre todo la 
situación económica de las familias 
más acomodadas que poseían tierras, 
caseríos, molinos y ferrerías. En el 
listado de las personas más pudientes 
de la villa encontramos maestres, 
escribanos, alcaldes y otros cargos 
públicos. Y podemos constatar la 
estrecha relación existente entre el 
poder político y el económico. También 
vemos cómo el padre de Juan Sebastián, 
maestre, era el decimotercer getariarra 
que más impuestos pagaba y, entre 
los maestres de la villa, era el tercero 
en orden de pagos, lo que indicaba su 
posición8.
Los maestres de naos habían hecho 
fortuna transportando mercancías, 
inicialmente, y como comerciantes 
después. También podemos ver una 
relativa permeabilidad profesional de 
algunos maestres de naos que al mismo 
tiempo se les cita como escribanos. 
Recorrer con sus barcos los diferentes 
puertos del mar Mediterráneo o del 
océano Atlántico se hacía mucho 
mejor con un conocimiento más allá 
que rudimentario de la escritura. Los 
contratos y obligaciones que realizaban 
eran reflejados por escrito en muchas 
ocasiones y era la mejor garantía en 
las reclamaciones judiciales. El oficio 
de maestre de nao difícilmente podría 
hacerse bien sin un buen conocimiento 
de la lectura y de la escritura9. No 
olvidemos que las naos vizcaínas 
llegaban a Sevilla, Barcelona, Palermo, 
el Báltico, Bristol y Londres. 
Así pues, en la Euskal Herria medieval 
hay un grupo dominante, bien 
establecido, que dispone de una mayor 
fortuna personal y patrimonial, y con 
una relativa formación. Sobre este 
grupo formado por los maestres de 
naos, mercaderes y escribanos recaía 
la mayor presión fiscal10. De alguna 
forma este censo es un reflejo de lo que 
ocurría en la sociedad bajomedieval 
vasca.

Fig. 3. Ria de Bilbao en 1622
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La educación
Una estructura como la que hemos 
señalado, de comercio, negocios, 
relaciones sociales, contabilidades, 
transportes, poderes, escrituras, 
reclamaciones judiciales, seguros, 
hundimientos, contactos en la corte … 
a nivel internacional, y en diferentes 
lenguas, exigía una infraestructura y una 
serie de personas con conocimientos, 
tanto en tierra como en las propias naos. 
Es decir el comercio exigía de marinos 
expertos pero también de personas 
entendidas en estas materias.
En diferentes momentos de la 
expedición a las Molucas y después de 
ella, los expedicionarios provenientes 
de Euskal Herria se ven obligados 
a firmar documentos, lo que nos 
da información sobre su nivel de 
alfabetización. Habitualmente solo 
se nos indica si sabían firmar, no si 
sabían leer o escribir. Sabemos que 
los maestres y contramaestres debían 
saberlo  para llevar las cuentas así 
como las entradas y salidas de los 
cargamentos. Tenemos constancia de 
ello en los casos de Elcano, Elorriaga y 
Acurio porque existen sus firmas. Los 
despenseros también debían saber leer 
y escribir. Consta la firma del despensero 
de Bilbao Ortiz de Gopegui en una 

relación de los sucesos acaecidos en 
San Julián. El paje Juan de Zubileta, 
con una categoría laboral inferior al de 
los grumetes, sí sabía hacerlo, lo que 
probablemente indica un origen social 
más acomodado. 
Tenemos información de un marinero 
que sabía firmar, Domingo de Barrutia 
de Lekeitio, porque firma un documento 
sobre los sucesos acaecidos en el 
motín de San Julián porque el alguacil 
que debía firmar no sabía hacerlo. Sin 
embargo, la realidad era que ocho de 
cada diez marineros no sabían firmar. 
Así, Juan de Arratia, el grumete bilbaino 
que finalizó la primera vuelta al mundo 
y que declaró posteriormente para 
probar el derecho de Castilla para la 
posesión del Maluco, no sabía firmar. 

La escolarización a finales del siglo XV
Todo lo que hemos señalado nos lleva 
a realizar una somera descripción de 
la escolarización a finales del siglo XV. 
Lo primero que constatamos era que el 
aprendizaje de las primeras letras era 
muy heterogéneo. Los niños y niñas del 
medio rural, alejados de las urbes, no 
recibían en general ninguna educación. 
Trabajaban en el campo desde los 8 o 
9 años por lo que difícilmente podían 
acudir a las escuelas. En el extremo social 
opuesto, muchas familias adineradas 
no mostraban interés por la educación 
ni consideraban una prioridad invertir 
en la educación de sus herederos. En 
principio solo la veían como una vía o 
salida para garantizar un sustento a los 

hijos segundones más que para formar 
al heredero11. 
En el caso de artesanos tampoco sería 
imprescindible un nivel importante de 
alfabetización. Un muchacho procedente 
de la clase urbana más baja abandonaría 
la escuela en cuanto hubiera adquirido 
el mínimo de capacidad que se requería 
para la entrada en un gremio como 
aprendiz, hacia los 13 o 14 años. El hijo 
de un comerciante, por ejemplo, dejaría 
la escuela normalmente entre los 12 y 
los 15 años con el fin de comenzar a 
aprender el negocio de su padre. 
Sin embargo, y habida cuenta que el 
desarrollo económico de aquellas villas 
estaría fundamentado en el comercio, 
resulta lógico pensar que parte de 
aquella sociedad, con importantes 
familias de transportistas y mercaderes, 
fuera consciente de la importancia que 
tenía esta formación letrada, al menos 
en sus parámetros básicos de saber 
leer, escribir y contar: tanto para que los 
descendientes de una familia pudiesen 
prosperar en esos ámbitos como por la 
utilidad que tenía la contabilidad en el 
mundo de  los mercaderes12. Así pues, 
en las villas, en todo lo relacionado 
con el comercio, era necesario que 
hubiera personas alfabetizadas para 
poder llevar las cuentas, contratos y 
demás. En el caso de las personas 
que se iban a dedicar a las leyes o a la 
carrera eclesiástica el aprendizaje era 
imperativo. Es bastante seguro que la 
enseñanza escolar era completa para 
la pequeña minoría de aquellos que 
estaban destinados para la iglesia, el 
derecho o la medicina. Si el chico, 
porque habitualmente eran chicos ya 
que había muchas menos escuelas para 
chicas, permanecía el tiempo suficiente, 
podría leer y escribir en su propia 
lengua y en latín.
Sabemos que a finales del siglo XV y 
anteriormente había escuelas aunque, 
por ejemplo, el primer dato documentado 
sobre una escuela que tenemos en 
Gipuzkoa corresponde a Errenteria en 
152313, si bien hay documentación que 
apunta a la presencia de un maestre-
escuela en la villa en 151814. Entre 
los 7 y los 14 años algunos niños 
acudirían a recibir las enseñanzas 
de los “maestros de escuela o de 
gramática”15. La enseñanza elemental 
corría a cargo de los municipios que 
contrataban a maestros de primeras 
letras para impartir los conocimientos 
a los jóvenes de la localidad16. 
En cualquier caso, era a partir de los 14 
años los chicos y de los 12 las chicas 

Fig. 4. Censo de Getaria de 1483



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 182/diciembre, 2020

10

cuando el trabajo pasaba a ser una 
obligación. La incorporación al mundo 
laboral se producía como baserritarra, 
jornalero, arrantzale, menestral, arriero, 
transportista, mancebo de tienda, 
empleado del servicio doméstico o 
escudero, pero también como estudiante 
de una licenciatura o aprendiz de un 
oficio17. Entre los trabajadores con pocos 
recursos económicos, el número de los 
que podían leer estaba por debajo del 
1% y el de los que sabían escribir era 
todavía menor. En las ciudades esta 
proporción era más elevada.
Del propio Elcano podemos decir 
que probablemente conocería el 
latín, el inglés de la época, ya que en 
su testamento deja tres libros, uno 
redondo y dos cuadrados (“una esphera 
roma del mundo, un libro llamado 
Almanaque en latín y otro libro de 
Astrología”18). Estos dos últimos libros 

eran de Andrés San Martín, por lo que 
indica que “si toparen con él que se lo 
dén los dos libros al dicho Andres de 
San Martin”19. No olvidemos que en 
la segunda expedición a la Especiería 
Juan Sebastián fue como piloto.

La religiosidad
El mundo en que les tocó vivir a los 
marinos que dieron la primera vuelta 
al mundo era profundamente religioso. 
Y en el caso concreto de los hombres 
de la mar, en que solo una delgada 
tabla de madera les separaba del 
abismo, en medio de las tempestades 
lo único quedaba era encomendarse 
a sus creencias, a sus santos y a sus 
vírgenes. 
El testamento de Elcano es un ejemplo 
de ello. Además de mandar que se 
hagan sus aniversarios y sus exequias 
en la iglesia de San Salvador de Getaria, 
manda dinero para redimir cautivos y 
diferentes cantidades de ducados para 
iglesias, ermitas y hospitales entre los 
que se encontraban diez de Getaria.     
Pero además, la influencia de la iglesia 
se manifestaba por los religiosos que 

había en las familias, que por otra 
parte eran los que mayor formación 
y conocimientos tenían. En el caso 
de Elcano, su hermano Domingo era 
presbítero beneficiado de Getaria. Su 
sobrino, Rodrigo de Gainza y Elcano, 
sobrino, hijo de su hermana Catalina, 
fue heredero y demandante ante la 
corte de los sueldos que se debían a 
Juan Sebastián y a sus hermanos. 	
		

Ellos fueron solos
A lo largo del testamento de Elcano 
desfilan ante nuestros ojos sus bienes, 
sus preocupaciones, sus creencias y 
querencias, su religiosidad y su forma 
de pensar. Y también las mujeres que 
tuvieron un papel relevante en su vida. 
Son cinco: su madre, su hija, las madres 
de su hija y de su hijo, y una prima. 

Cada una de ellas tiene un lugar propio 
en el recorrido vital de Juan Sebastián. 
Su madre, Catalina del Puerto, 
desempeña el papel central de la familia 
tras el fallecimiento de su marido. Es 
nombrada usufructuaria de todos los 

Fig. 5. Algunos destinos de las 
naos vizcainas
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bienes que deja Elcano mientras viva. 
Y en el caso de que su hijo Domingo (el 
de Juan Sebastián) falleciese, quedaría 
como heredera universal. A su prima 
Isabel del Puerto le deja una saya de 
cuatro ducados.
A Mari Hernández de Hernialde, vecina 
de Getaria, madre de su hijo Domingo, 
al que deja como heredero universal, le 
corresponden 100 ducados de oro. A la 
propia Maria de Vidaurreta le deja 40 
ducados de oro “por la crianza de su hija 
y por descargo de su conciencia”. Otra 
de las mandas señala que la hija que 
tuvo con Maria de Vidaurreta, vecina de 
Valladolid, cuando cumpla cuatro años, 
sea llevada a Getaria y cuando le llegue 
la hora de casarse le sean entregados 
400 ducados de oro como dote. Pero 
también añade que,
 » e si [mi hija] se casase sin licencia 
dellos [de mis herederos], que no le 
den ni blanca .. e desde agora fago la 
desheredación como si [yo] entonces 
fuere vivo.20

Duras palabras que, sin embargo, 
reflejan una realidad incuestionable en 
aquel tiempo en el que los sentimientos 
o las querencias estaban supeditadas a 
los intereses de las familias.

Estas breves pinceladas sobre estas 
cinco mujeres y las circunstancias que 
rodean su relación con Juan Sebastián 
nos ayudan a entender mejor no solo 
la figura del capitán guipuzcoano, 
sino también el entorno en que vivía, 
especialmente en aquellos aspectos 
que hacen referencia al papel 
desempeñado por la mujer.

Conclusiones
El mundo en el que vivieron los marinos 
de Bizkaia que realizaron la primera 
circunnavegación hunde sus raíces 
en el impulso que recibe el Señorío 
dos siglos antes al crearse las villas. 
Como consecuencia, al filo de 1500, 
un buen número de urbes vizcaínas 
son villas amuralladas en cuyo interior 
hay seguridad pero también unas 
condiciones higiénicas deplorables. 
En estas urbes que encontramos una 
sociedad dinámica, volcada al mar y 
cuyo eje es la ría de Bilbao. Los vizcaínos 
son constructores de naos, maestres, 
transportistas, comerciantes, marinos, 
carpinteros, calafates, … Las naos del 
territorio llegan desde el mar del Norte 
hasta Italia, llevando y trayendo lana, 
trigo, hierro y paños. También es una 
sociedad profundamente religiosa, 
como nos muestra el testamento de 
Elcano, y en la que el papel asignado a la 
mujer está supeditado a las estrategias 
y a los intereses económicos de las 
familias a las que pertenecen.  

NOTAS

Fig. 6. Testamento de Juan Sebastián 
Elcano. Mandas para las madres de sus 
hijos, su hija y una prima.
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EL PUERTO DE BILBAO ha acogido 
una jornada sobre el transporte 
marítimo de corta distancia en 

la que los distintos agentes y servicios 
logísticos portuarios han dado a cono-
cer las medidas tomadas ante un nuevo 
contexto como el Brexit
“El Puerto de Bilbao está preparado 
para el Brexit, sea cual sea el acuerdo 
al que llegue la Unión Europea con el 
Reino Unido, ya sea un acuerdo amis-
toso o una salida abrupta”. Esta es la 
principal conclusión de la jornada cele-
brada hoy en el propio Puerto sobre los 
cambios surgidos en las operaciones 
portuarias y sus procesos ante los nue-
vos retos medioambientales, tecnológi-
cos y, especialmente, el Brexit.
La jornada ha estado organizada por 
la Autoridad Portuaria de Bilbao y la 
Asociación española de Promoción del 
Transporte marítimo de Corta Distancia 
(TMCD), y ha sido seguida, presen-
cialmente o de manera virtual, por 
una nutrida representación de navie-
ras, operadores logísticos, terminalis-
tas, transitarios, agentes de aduanas, 
exportadores y servicios portuarios y 
logísticos, principalmente.
A lo largo de la reunión se han abor-
dado temas como el TMCD y su evolu-
ción; su papel para un transporte más 
sostenible, con la visión del Puerto de 
Bilbao; los avances para la reducción 
de la huella de carbono; y los cambios 
que acarrea el Brexit y que afectan 
al Puesto de Control Fronterizo, a la 
plataforma de comercio electrónico y 
a las operaciones, especialmente a los 
ferries de carga y/o pasajeros.
En su intervención, el presidente de la 
Autoridad Portuaria, Ricardo Barkala, 
ha apuntado que Bilbao es un puerto 
especializado en transporte marítimo 
de corta distancia, con navieras incluso 
con más de cien años prestando servi-
cios al norte de Europa y las Islas britá-
nicas. Barkala ha lamentado que, pese 
al año de prórroga dado, aún no se 
haya alcanzado un acuerdo entre la UE 
y Reino Unido, “lo cual crea incertidum-
bre y nerviosismo en todos los opera-
dores logísticos y las propias empresas 

exportadoras”. Pese a ello, 
ha querido enviar un men-
saje de confianza porque 
“sea cual sea el acuerdo, 
nosotros llegamos con los 
deberes hechos. Estamos 
preparados para cualquier 
escenario gracias a la coor-
dinación y el esfuerzo reali-
zado por todos los agentes 
del sector logístico portua-
rio”.
El presidente ha destacado 
que cuentan con todas las 
herramientas de infraes-
tructuras e infoestructura 
que permite desarrollar la competitivi-
dad del Puerto de Bilbao en el Tráfico 
Marítimo de Corta Distancia y en con-
creto con el Reino Unido, aprovechan-
do las oportunidades de desvíos por 
posibles congestiones en el Canal y/o 
ineficacias del transporte terrestre. 
Puerto líder con Reino Unido y plan de 
contingencia
Bilbao es el puerto líder del sistema 
portuario español con una cuota del 
27% del comercio marítimo de España 
con el Reino Unido. El siguiente puerto 
en el ranking tiene una cuota del 10%.
Si consideramos únicamente mercan-
cía general, una de cada tres merca-
derías que se comercian por mar entre 
España y Reino Unido salen o entran 
por el Puerto de Bilbao. Por ello, pode-
mos afirmar que Bilbao es el puerto 
conexión.
Terminal del ferry Bilbao-Portsmouth
El tráfico de mercancías con el Reino 
Unido representa para el Puerto de 
Bilbao el 10% de su tráfico total y el 
25% del de contenedores. Se trata, de 
este modo, del primer mercado para 
este enclave. Para atenderlo, ofrece 11 
servicios regulares a la semana con 
este país y conexión con 47 puertos 
británicos.
Cuenta, asimismo, con tráfico de pasa-
jeros entre los dos países. En 2019, 
118.000 pasajeros británicos viajaron a 
través del Puerto de Bilbao en ferry o 
en crucero.
Por otra parte, el Puerto de Bilbao dis-

pone de instalaciones y servicios para 
operaciones con terceros países y es 
experto en la tramitación y en la opera-
tiva de estos tráficos, que representan 
el 67% del tráfico total. Es, por tanto, 
una realidad operativa habitual. Con el 
Reino Unido fuera de la UE, el tráfico 
con terceros países ascenderá al 77%.
La Autoridad Portuaria ha coordinado 
diversos grupos de trabajo con los 
agentes involucrados en tráfico con 
este país para elaborar un plan de 
contingencia con el fin de que, incluso 
en caso de un Brexit sin acuerdo, las 
operaciones a través del Puerto sean 
igual de ágiles y competitivas. Se han 
analizado, por ello, las distintas operati-
vas en tráfico de contenedores, conven-
cional, sólido y ro-ro, con especial aten-
ción al tráfico rodado, y se han tomado 
una serie de medidas como:

Revisión de los procedimientos adua-
neros y puesta en marcha de nuevos 
servicios de la plataforma electró-
nica.

Ampliación de la Terminal del Ferry y 
rediseño de flujos operativos.

Adaptación del tráfico en recinto por-
tuario.

Establecimiento de parking disuasorio 
y control pre-checking.

Adaptación de los Organismos Públicos 
a los horarios de los buques.

Refuerzo de RRHH en Organismos 
Públicos y Autoridad Portuaria.

Concienciación a todos los integrantes 
de la Cadena Logística.

PUERTO DE BILBAO
REAFIRMA SU PUESTA A PUNTO PARA AFRONTAR CUALQUIER TIPO DE BREXIT

APB



	EVENTOS A REALIZAR 
EN 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 2021
19-01-2021 (Martes).
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao, sobre ¿La primera vuelta al 

mundo fue el inicio de la globalización?
		  Ponente; D. Pablo Baroja Gómez - Tejedor.

04-02-2021 (Jueves)
	 3	 Presentación en Bermeo del Libro editado por la Asociación Vizcaína 

de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM), con el patrocinio del 
Gobierno Vasco y del Ayuntamiento de Bermeo, La Odisea de Akurio. 
Libro editado a la memoria del contramaestre de la Nao Victoria, que 
completó la primera vuelta al mundo con Juan Sebastián Elkano. Ins-
talación e Inauguración del Globo Terráqueo, donde están marcadas, la 
ruta seguida de navegación, fechas y puertos de recalada en la primera 
circunnavegación a la tierra.

		  Conferencia sobre Juan de Akurio

09-03-2021 (Martes) 
	 3	 Presentación en el Salón Árabe del Ayuntamiento de Bilbao del libro, 

Yo Fui el Primer Chico que dio la Vuelta al Mundo. Libro editado a la 
memoria del grumete de la Nao Victoria, que completó la primera vuelta 
al mundo con Juan Sebastián Elkano. Inauguración del meridiano de Bil-
bao y el monolito (en la unión del Puente del Arenal con la calle Navarra) 
en honor a Juan de Urrutia.

23-03-2021 (Martes)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao, sobre Fernando de Magalla-

nes. Personalidad, Contactos e influencias para organizarla expedición, 
así como análisis de los objetivos iniciales de la misma. 

		  Ponente; D. Jesús Varela Marcos

06-04-2021 (Martes)
	 3	 Homenaje en el Ayuntamiento de Barakaldo, a la memoria de Juan de 

Zubileta, que completo la primera vuelta al mundo con Juan Sebastián 
Elkano. Instalación e Inauguración del Globo Terráqueo, donde están 
marcadas, la ruta seguida de navegación, fechas y puertos de recalada 
en la primera circunnavegación a la tierra

		  Conferencia sobre Juan de Zubileta.

11-05-2021 (Marters)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre Enfermedad, muerte y 

asistencia sanitaria en las naos de la primera vuelta al mundo.
		  Ponente; D. Javier Almazan Altuzarra

14-09-2021 (Martes)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre La gastropnomía en el 

siglo XVI. La importancia de las especias. La evolución gastronómica 
hasta nuestros días.

		  Ponente; D. Fernando Canales Etxanobe. 

08-11-2021 (Lunes)
	 3	 Inauguración de la exposición temporal, en el Museo de Bellas Artes de 

Bilbao, de pinturas relacionadas con el evento y la época.
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TRES SIGLOS DE
 GRANDES MARINOS VASCOS 

Desde Juan Sebastian Elkano a  Cosme Damian Churruca

Capt. SABINO LAUCIRICA

“Es equivocado pensar que el 
pueblo vasco es un pueblo 
pegado a su tierra y dedicado a las 

labores agrícolas. Existe una espléndida 
historia marítima y numerosas gestas 
perdidas en las sombras del pasado, 
que tenemos la obligación de sacarlas 
a la luz como hijos y herederos de ellos 
que somos”.       

      Esas palabras de Julio Caro Baroja 
despertaron mi conciencia. Yo sentí 
la llamada de nuestros antepasados, 
sentí como si me estuvieran llamando 
desde el fondo del olvido, pensé que 
no habíamos sido agradecidos con 
ellos, porque esta es una historia de 
ingratitud y olvido
EL despegue anunciado por Caro 
Baroja comienza con el descubrimiento 
del Nuevo Mundo. Ya ahí comenzará a 
diferenciarse las dos almas marítimas 
que tiene este pueblo vasco: el alma 
pescadora, arrantzale, dedicadas a las 
labores pesqueras y al aprovechamiento 
de lo que la mar nos da y el alma 
mercante, de horizontes más lejanos, 
tal vez mas aventurera.
Lo que se ha dado en llamar la “empresa 
de Terranova” fue una empresa que 
movilizó hombres, que creó una 
auténtica infraestructura de astilleros, 
suministradores y exportadores del 
saín (aceite)  llegando a la deforestación 
de parte de nuestros bosques, que 
debieron de ser replantados mediante 
real decreto.    
Una empresa, que comenzó en los 
primeros años del 1500 como 
consecuencia del descubrimiento de 
John Cabot (Giovanni Caboto) de la 
isla de Terranova a la que bautizó 
como Vinland (Tierra del Vino) y de las 
costas del Labrador sobre cuyo mapa 
rudimentario puso su hijo Sebastián 
Caboto en 1534 “Terra de los caballas” 

(Tierra del bacalao) y que terminó por 
la suma de varias circunstancias: la 
desprotección de los buques de la 
Armada Española a los expedicionarios 
frente al ataque de corsarios, la pérdida 
de la Terranova francesa en el Tratado de 
Utrecht (1713), un territorio disputado 
desde siempre por Francia e Inglaterra 
y que pasa definitivamente a dominio 
inglés y lo que es más importante, por 
el agotamiento del caladero tras dos 
siglos de capturas incontroladas. Esta 
fue la mayor empresa colectiva de los 
vascos. Los vascos no emprendieron 
expediciones de conquista, si no 
que fueron tras su sustento por las 
dificultades y pobreza del suelo en 
donde se asentaban. Una empresa 
de héroes anónimos que siembra de 
riqueza los pueblos de nuestro litoral 
y también de cadáveres las costas de 
Canadá, pero esto sería motivo de una 
charla en ese sentido.
La década anterior al año 1500 las 

naciones de la Europa costera atlántica 
vivían en  un auténtico  hervidero de 
noticias sobre navegaciones y rutas 
por descubrir. El mundo conocido se 
presentaba plano y lleno de peligros, 
con un horizonte indefinido, con unos 
abismos imaginarios más allá del 
alcance de la vista. El descubrimiento 
del Nuevo Mundo y la certeza de que 
la Tierra era esférica presentó un nuevo 
reto, cartografiar sus límites. En este 
mundo de oscuridad e incertidumbre 
aparecieron como dos rayos de luz los 
primeros planisferios. 
En el año 1499 el navegante Juan 
de la Cosa, acompañante de Cristóbal 
Colón en su viaje de descubrimiento 
y de un segundo viaje, que  realiza 
con Alonso de Ojeda a lo largo de las 
costas del centro y sur de América se 
instala en el Puerto de Santa María y es 
allí donde pone en orden sus apuntes 
cartográficos y realiza su célebre mapa. 
Los primeros viajes a las Antillas y 
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los posteriores a Centro y Sudamérica 
le han permitido cartografiar la zona.  
Además, gracias a los conocimientos 
que tenía de la costa de África y que le 
habían sido dados por los navegantes 
portugueses durante su estancia en 
Lisboa,  puede completar su mapa del 
Atlántico Norte con aceptable exactitud 
en el año 1500.   Se conserva en el 
Museo Naval de Madrid, como una de 
sus principales reliquias.  Ha sufrido en 
los últimos años algunos desperfectos, 
que hacen peligrar su integridad por 
el abombamiento y cuarteado de la 
superficie pintada. Realizado en el Puerto 
de Santa María sobre dos pergaminos 
de piel de ternera, cosidos sobre lienzo, 
la carta tiene unas dimensiones de 93 
cm. de alto y 183 cm. de ancho y está 
pintado a mano con tinta y acuarelas. 
Fue presentado a los Reyes Católicos 
en el año 1503. 
Y lo firma: Juan de la Cosa lo fizo en el 
Puerto de Sª Mª en el ano de 1500

Y ya tenemos aquí al primero de 
nuestros protagonistas 
JUAN DE LA COSA “VIZCAINO”
Nace en Santoña entre 1450/1460, 
armador de la nao Santa María 
originalmente llamada La Gallega su 
nave es embargada para la empresa 
del Nuevo Mundo y él mismo navegará 
como piloto en la nave capitana al 
mando de Cristobal Colón. Sin duda el 
mejor navegante de su época muy por 
encima del mismo Cristobal Colón.
Fray Bartolomé de las Casas en su 
“Historia de las Indias” escribe:  “… 
concertose con algunos y en especial 
con Juan de la Cosa “vizcaino” que 
por entonces era el mejor piloto que 
por aquellos mares había”.  El mismo 
Cristóbal Colón, al redactar el naufragio 

por encallamiento de la nao en un bajo 
de la Bahía Caracol y querer cargar 
contra su maestre escribe:    “ ... si 
no fuera por la traición del maestre 
y de su gente, que eran todos o los 
más de su tierra, de no querer echar el 
ancla por popa como lo mandaba su 
comandante, la nao se salvara” 
Parece ser que Colón a la vista del 
arrecife ordena arriar una chalupa 
con el ancla de respeto, tratando de 
fondear por popa y de esta manera 
parar la inercia del buque, que se dirige 
hacia la costa.  En  aquella  chalupa 
debían ir: Juan de la Cosa, Chacu su 
contramaestre, Juan y Domingo de 
Lekeitio, Domingo de Bermeo y Martín 
de Urtubi “los de su tierra” como los 
denomina Colón. Se están poniendo 
los cimientos de lo que será el Imperio 
Español.
Realizará un segundo viaje con Colón 
y más tarde y después de retirarse 
en el Puerto de Santa María donde 
confecciona su famoso mapa, volverá 
a explorar el mundo recién descubierto 
en la expedición de Alonso de Ojeda, 
muriendo en una emboscada en 
Tubarco (Venezuela) en 1510.

IÑIGO DE ARTIETA 
(el corsario de Lekeitio)     
Lekeitio 1450? - 1512

Se desconoce la fecha exacta de su 
nacimiento e incluso de su muerte, 
pero se puede situar su nacimiento 
hacia 1450 y su muerte en 1512.
 Exactamente en el mismo lugar y 
fecha de la construcción y finalización 
de la hoy Basílica de Nuestra Sª de 
la Asunción  de Lekeitio.  En 1476 
construye su primer barco la nao Santa 
María Magdalena y comienza a hostigar 
a la flota portuguesa, que cargadas con 
riquezas de la costa africana inician su 
viaje de regreso a Portugal, en unas 
acciones de verdadera piratería. Los 
Reyes Católicos tenían conocimiento 
de la existencia de la flota de Iñigo de 
Artieta.  La historia se remontaba a 
años atrás. El 20 de setiembre de 1487  
habían  enviado al juez y escribano de 
la villa de Lekeitio con una demanda 
acusándole de haber asaltado un barco 
propiedad del Rey de Nápoles, aliado 
de España, del que obtuvo un beneficio 
de 60.000 ducados.
Iñigo de Artieta puede demostrar 
que el apresamiento había sido en 
aguas libres del Mediterráneo y que 
realmente el buque pertenecía a un 
moro llamado Cide Amed.   Los Reyes 
aceptan los argumentos de Iñigo de 
Artieta y no establecen castigo alguno 
contra él. Es el momento de tratar 
de defender sus intereses y contar 
con una incipiente armada propia. Se 
acuerdan del “Corsario de Lekeitio” y 
su flota mediterránea y estudian con 
él la defensa de ese mar.  Después de 
llegar a un acuerdo ordenan a Juan 
de Arbolancha, tesorero real con sede 
en Bilbao, que prepare la financiación 
de la flota auxiliar del Atlántico de la 
que será Iñigo de Artieta su capitán 
general. Ha nacido la primera armada 
oceánica germen de lo que será la 
Armada Española.  El 3 de Octubre 
de 1493 la Armada parte del puerto 
de Adra en Almería con la misión 
de trasladar al Rey Boabdil, último 
rey nazarita en la península,  hasta el 
puerto de marroquí de Azaza, en el lado 
opuesto de Melilla, en el Cabo de las 
tres Forcas. El puerto pertenecía al reino 
de Fez donde finalmente establecería 
su residencia. En la nave de Artieta 
fue el Rey Boabdill acompañado de 
1.130 personas de su séquito.  Boabdill 
había rendido Granada  a los Reyes 
Católicos el 2 de Enero de 1492.  El 23 
de Febrero de 1494 Iñígo de Artieta 
estaba ya de regreso en Cádiz con la 
misión de trasportar a un total de 6.320 
personas pertenecientes al séquito del 
Rey Boabdil, que aún permanecían en 
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la península. Comienza aquí, por lo 
tanto, la colaboración de los vascos al 
servicio de los reinos de España. Iñigo 
Artieta  “el corsario de Lekeitio” fue, sin 
saberlo, su precursor. 

TRATADO DE TORDESILLAS 1494 
(Tordesillas Valladolid)

Por el Tratado de Tordesillas Valladolid 
1494 los RR.CC y Juan II de Portugal se 
reparten el mundo. En el Oeste se tiene 
bastante claro una línea a 370 leguas 
de las islas de Cabo Verde marcará el 
límite portugués, pero en Oriente se 
cree que las Filipinas y sobre todo las 
Molucas han caído del lado español. A 
partir de este momento, empezará una 
competición entre España y Portugal y 
aquí nuevamente tenemos dos grandes 
navegantes J.S. Elcano y Andrés de 
Urdaneta y un estratega gobernante 
que hará posible el sueño expansivo 
del Felipe II, Miguel López de Legazpi.

JUAN SEBASTIAN ELCANO.       
Getaria 1476 – Mar 1526
Nace en Getaria en 1476.  Es el 2º de los 
siete hijos poseedor de un barco de 200 
toneles que es embargado en 1509 por 
los RR.CC para la lucha contra el turco 
en la conquista de Argel y de Oran por 

lo que le deberán 500 ducados, pero él 
debe a su vez 100 ducados al Duque de 
Saboya de provisiones y pertrechos.  
Sus continuas peticiones de recibir lo  
adeudado nunca tienen respuesta y 
sus acreedores le apremian a saldar 
sus propias deudas. La situación es 
cada día más agobiante, cuando Elcano 

recibe en Getaria 
la visita  de Pierluigi 
Ceccarini, vasallo del 
Duque de Saboya. Le 
exige el pago inmediato 
de dicha deuda con 
amenazas de denuncia 
y cárcel.  Ante la 
imposibilidad de pagar 
lo exigido, el francés 
le propone la venta de 
su propio barco para 
saldarla. Elcano acepta 
el trato.
Este hecho estaba 

prohibido. No se podía vender buques 
a otros países en tiempos de conflicto, 
y Francia lo estaba con España, pero 
Elcano, acuciado por la situación, 
acepta, pierde su barco y se convierte 
en prófugo de la justicia.  Juan 
Sebastián huye hacia Sevilla en un 
barco, que zarpa desde Motrico. Tenía 
38 años. En Sevilla se encuentra con 
una ciudad floreciente, con una Casa 
de Contratación de los viajes para el 
transporte de las riquezas del Nuevo 
Mundo.   . Juan Sebastián Elcano, 
aprovecha la circunstancia y la amistad  
que tiene con otros vascos, que andan 
por aquel puerto a la búsqueda de trabajo 
y fortuna, como Juan de Elorriaga y 
Juan de Akurio y se embarcan todos en 
la expedición, que se está preparando 
para alcanzar Las Indias rodeando el 
continente American. La expedición irá 
al mando de Fernando de Magallanes 
un portugués nacionalizado castellano, 
que ya conoce el valor de las Molucas, 
pues lleva desde 1505 guerreando por 
aquellas tierras y que convence con su 
proyecto de expedición al emperador 
Carlos I. Partirán cinco naos del muelle 
de Las Mulas de Sevilla el día 10 
agosto 1519. Los buques son: Trinidad, 
San Antonio, Concepción, Santiago y 
Victoria. La Victoria está construida 
en Zarauz y propiedad del Ondarrés 
Domingo de Apallua. Elcano irá de 
maestre en la Concepción. La expedición 
no fue ni todo lo feliz ni exitosa que se 
preveía. El 31 de Marzo de 1520 recala 
la flota en la Bahía de San Julián, en el 
sur de Argentina y ordena Magallanes 
fondear, desembarcar y prepararse para 

pasar el invierno. Naufraga la Santiago 
y se producen motines, inducidos 
por los capitanes españoles, Juan de 
Cartagena, Luis de Mendoza y Gaspar 
Quesada, que nunca habían visto con 
buenos ojos que el mando supremo de 
la expedición recayera en manos de un 
portugués. Los principales cabecillas 
son ejecutados. El viaje continúa.
  El 27 de Abril de 1521 Magallanes, con 
65 hombres desembarca en la Isla de 
Mactán (Filipinas) para aprovisionarse. 
En un principio son bien acogidos por 
los indígenas, pero cuando Magallanes 
pretende que adoren el crucifijo 
provoca un rechazo en ellos y lo arrojan 
al suelo. Magallanes, profundamente 
católico, no puede soportar semejante 
ofensa y ordena que los indígenas 
sean escarmentados con castigos 
ejemplares, pero antes de poder 
hacerlo es emboscado junto a 40 de 
sus hombres y muertos  por 2.000 
indígenas. 
Juan Sebastián Elcano toma el 
mando de la nao Victoria y continúa 
el viaje, por la ruta descubierta por 
los portugueses, bordeando el extremo 
sur de África.   Después de enormes 
dificultades y penurias tratando de 
esquivar a enemigos portugueses 
y falto de provisiones y diezmados 
por el escorbuto  llega finalmente la 
nao Victoria al puerto de Sanlúcar de 
Barrameda el 6 de Setiembre de 1522.
Elcano cargado de gloria y honores, 
pero sin ninguna recompensa 
económica digna de mención por su 
gesta. Descansa en su casa de Getaria 
cuando recibe la visita de dos atrevidos 
jóvenes de 15 y 17 años, que quieren 
acompañarle en el segundo viaje a 
las Molucas que se está preparando 
son Miguel López de Legazpi y su 
primo Andrés de Urdaneta. La segunda 
expedición irá al mando de Fray García 
Jofré de Loaisa, noble castellano y 
sobrino del Obispo de Osma. El 
Emperador le pide a Elcano que le 
acompañe en esta nueva empresa. 
Este, que ya tiene casi cincuenta años,  
se niega aduciendo su avanzada edad 
para emprender un nuevo viaje  tan 
largo y de tanto riesgo. El Emperador 
insiste a través de sus emisarios y le 
ofrece una salida honorable, Jofré de 
Loaisa  llevará un sobre secreto para 
ser abierto si ocurriera su fallecimiento. 
El sobre contiene un manuscrito de 
Carlos I ordenando que de ocurrir esa 
circunstancia el mando de la expedición 
lo tomará Elcano En este viaje solo 
le acompañará el joven Urdaneta. 
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Su primo Miguel está enfermo en el 
momento de la partida. 

La segunda expedición parte el 25 de 
Julio de 1525 de Coruña con 7 buques 
y 450 hombres. La nao capitana será 
la Santa María de la Victoria e irá 
al mando de García Jofré de Loaisa.  
Juan Sebastián irá al mando del Sancti 
Spíritus. Esta expedición fue un rotundo 
fracaso y no por la inexperiencia de Jofré 
de Loaisa sino por las circunstancias y 
enfermedades. . A la salida accidentada 
del estrecho de Magallanes la expedición 
ha quedado reducida a un solo buque. 
Poco después, el 30 de Julio de 1526 
muere Jofré de Loaisa debilitado por el  
terrible temporal del estrecho y víctima 
del escorbuto. Su cuerpo es arrojado 
al mar.  Elcano también está enfermo 
de escorbuto y siente próxima la hora 
de su muerte, por lo que redacta su 
testamento el día 26 de Julio.  

A la muerte de García Jofré de Loaisa 
se abre el sobre del emperador y 
Juan Sebastián asume el mando, pero 
también muere tan sólo cinco días 
después en el Pacífico, en medio de 
la ruta hacia las Molucas .  Era el día 
6 de Agosto de 1526. Juan Sebastián 
Elcano es envuelto en una sábana y 
arrojado al mar, ante el gran dolor 
de su gente. Urdaneta fue testigo y 
firmante de su testamento y de su  
muerte.  El mar sería la triste tumba del 
gran navegante.  A su muerte toma el 
mando de la Santa María de la Victoria 
otro vasco nacido en Las Encartaciones 
(Vizcaya) Toribio Alonso de Salazar, 
que había embarcado como tesorero 
de la expedición en la San Lesmes. 
Bajo su mando descubren el día 21 
de Agosto las Islas Marshall, pero la 
salud de Alonso de Salazar también se 
encuentra muy quebrantada y muere 
el día 5 de Setiembre de 1526. La 
expedición será un fracaso.

ANDRES DE URDANETA Y CERAIN      
Ordicia 1508 – Ciudad de México 1568

Andrés de Urdaneta y Zerain nace 
en Ordizia en 1508. Hijo de Juan de 
Urdaneta, que fue alcalde de la localidad 
en 1511. Recibe de niño una esmerada 
educación en el dominio de los clásicos 
y el latín. Embarca en la expedición de 
Jofré de Loaisa y Elcano Urdaneta y 
regresa de su viaje   después de once 
años con una hija, que da en adopción 
a su hermano. A su regreso Urdaneta 
informa al Emperador de los avatares 
del viaje, de las circunstancias de la 
muerte, primero, de Jofré de Loaisa y 
después de Elcano, del fracaso que ha 
supuesto la expedición y de que como 
hombre ilustrado y cartógrafo que es, 
mantiene que esas islas caen fuera 
del dominio de los españoles y que 
por lo tanto su conquista carecería de 
legalidad. 
El emperador no admite el punto de 
vista de Urdaneta y mantiene que esas 
tierras han caído del lado español en 
el Tratado de Tordesillas. Urdaneta 
desengañado regresa a su Ordizia 
natal, donde permanecerá dos años, 
pero ese no es su mundo y viaja hasta 
el nuevo mundo en busca de riqueza y 
aventuras, pero allí se encuentra con 
un paisano Fray Juan de Zumárraga, 
obispo de la ciudad de México y nace 
en él su vocación cristiana, cree que 
ya ha vivido suficientes aventuras y se 
retira. En Marzo 1552 y a sus 45 años 
ingresa como fraile en la orden de los 
Agustinos y se retira del mundo. Tras 
años de recogimiento y oración en 
1557 es ordenado sacerdote con toda 
solemnidad. Trabaja en la expansión 
de la orden agustina en la llamada 
Nueva España y allí se hubiera quedado 
alejado de la práctica de sus grandes 
conocimientos sobre la navegación, si 
no hubiese recibido la llamada de Felipe 
II, que sucede a su padre Carlos I y que 
ha heredado las mismas ambiciones 
expansionistas que éste.
Bajo el reinado de Felipe II vuelve el 
interés por la expansión en el Océano 
Pacífico, interés movido no sólo por 
la riqueza en especies, sino por la 
cristianización de aquellas tierras. 
Incluso se piensa en una invasión 
y conquista de China, empresa que 
queda aparcada como consecuencia 
del desastre de la Armada Invencible en 
1588. El Rey piensa en Urdaneta como 
el gran conocedor de aquellas tierras 
y pregunta por su actual destino.  Es 
informado por el Virrey de la Nueva 
España (México) que Urdaneta vive 
retirad en el convento de San Agustín. 
Felipe II se dirige por carta a Urdaneta 

y le sugiere, casi le ordena, que sea él 
quien dirija el viaje de ida y vuelta a 
las Filipinas, para establecer una vía 
de transporte de las especias y otras 
mercancías provenientes de aquellas 
islas hasta Acapulco, para después y 
a través de tierra alcanzar Acapulco 
y transportarlas en la Flota de Indias 
hasta España.
Esta expedición al mando de Miguel 
López de Legazpi, será un éxito, 
Urdaneta encontrará el camino de 
regreso de las tierras de oriente hasta 
el puerto de Acapulco ayudado por la 
corriente de Kuro Sivo y abrirá la ruta 
por la que circulará el llamado Galeón 
de Manila durante 200 años. Su firme 
postura de mantener que las Molucas 
habían caído del lado portugués en el 
Tratado de Tordesillas  no debieron  ser 
del agrado de la corte  y contrariado 
pide licencia al Consejo de Indias para 
regresar a su convento de México, 
donde fallece el 3 de junio de 1568 a los 
60 años de edad. Su cadáver, vestido 
con el negro hábito agustino, recibe 
sepultura en la cripta del convento, 
pero un incendio ocurrido en el siglo 
XVIII  hace desaparecer los restos del 
ilustre navegante. 
Su tumba, aunque perdido su cuerpo,  
permanece en el templo de San Agustín 
de la ciudad de México y es actualmente 
Biblioteca.

MIGUEL LOPEZ DE LEGAZPI      
Zumárraga 1505-10 / Manila 1572   

Si Elcano fue el navegante y Urdaneta 
fue el geógrafo, no hay duda que López 
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de Legazpi fue el guerrero y el político.  
Tres vascos fundamentales, coetáneos 
y artífices de la expansión del reino de 
Castilla en las tierras de oriente  bajo el 
reinado de dos monarcas Carlos I y su 
hijo Felipe II. Miguel López de Legazpi 
y Gurruchategui nace en Zumárraga 
entre 1505 y 1510, hidalgo e hijo de 
una familia burguesa guipuzcoana, 
su padre luchó a las órdenes de la 
corona de Castilla ganando fortuna y 
prestigio.  Miguel realiza estudios de 
letrado, que le sirven para alcanzar 
un cargo de concejal en su pueblo 
y ese hubiera sido su destino, sino 
hubiera sido por la fascinación que 
en él produjo la presencia años atrás 
de la figura de Juan Sebastián Elcano. 
Miguel López de Legazpi, permanece en 
Gipuzkoa. Es concejal del ayuntamiento 
de Zumárraga  y escribano mayor en 
1526. 
En 1545 viaja desde Sevilla al Virreinato 
de la Nueva España (México) al 
encuentro de Urdaneta, su amigo de 
la infancia y donde permanecerá varios 
años, ocupando diversos cargos en la 
administración de la colonia.  Escribano 
Mayor de la ciudad de México en 1551 
y Alcalde Mayor en 1559.  Se casa con 
Isabel Garcés de cuya unión nacerán 
nueve hijos. En 1562 Felipe II ordena 
al Virrey de la Nueva España, Luis de 
Velasco, que prepare una expedición 
militar hacia aquellas islas al mando 
de Miguel López de Legazpi, hombre 
que ya ha demostrado una enorme 
valía en los diferentes campos de la 
administración.  Legazpi acepta honrado 
la petición del Virrey sabedor de que 
viene del mismo rey Felipe II, pero 
pone una condición, que le acompañe 
su amigo de la infancia, navegante y 
gran conocedor de aquellas tierras, 
Andrés de Urdaneta, que se encuentra 
recluido en el convento de San Agustín  
cercano a la ciudad de México. Pero 
el agustino Urdaneta no se deja 
convencer ni por la petición de su 
pariente Legazpi, ni por la del Virrey 
y es necesaria una carta personal de 
Felipe II encomendándole la misión.  
Su vida ha cambiado, se encuentra 
mayor para semejante empresa y sus 
pensamientos están ahora dirigidos a la 
oración y el recogimiento. Felipe II trata 
de mostrarse prudente y  simula asumir 
el punto de vista de Urdaneta de que 
las Molucas están del lado portugués y 
ordena que no lleguen a esas islas para 
no entrar en conflicto con sus vecinos 
portugueses, sino que exploren otras 
tierras cercanas, pero esa estratagema 

es una argucia que queda patente al 
poco de salir a la mar, su destino será 
las islas Filipinas. El 22 de Enero de 
1565 llegan a la Isla de Guan o Isla de 
los Ladrones y Legazpi toman posesión 
en nombre de la corona de Castilla, 
adquieren alimentos y emprenden la 
ruta. 
El 27 de Abril llegan a Cebú, la isla 
en la que había muerto Magallanes a 
manos de los indígenas. Durante esa 
primera expedición algunos indígenas 
se habían convertido al cristianismo 
y había conocido el idioma de los 
expedicionarios, por lo tanto cualquier 
actitud contra los nuevos visitantes 
podría ser considerada una agresión 
a la corona y la lucha contra ellos 
ser declarada como una lucha justa. 
Como había predicho Urdaneta, aquella 
expedición fue fruto de conflictos y 
guerras entre ambos reinos. Felipe II le 
envía refuerzos para afianzar el dominio 
español. Conquista nuevas islas, la más 
grande Luzón, establece relaciones 
con los aborígenes (tagalos).  Funda 
Manila como capital del archipiélago, 
deja la evangelización en manos de los 
agustinos y establece relaciones con 
los comerciantes chinos.
Miguel López de Legazpi fue, no sólo 
el verdadero artífice del comercio de 
aquellas islas con España a través de 
la ruta descubierta por Urdaneta y el 
galeón de Manila, sino que articuló 
administrativamente y asentó a la 
nueva población de la colonia.  Miguel 
López de Legazpi muere víctima de la 
apoplejía en la ciudad de Manila el día 
20 de Agosto 1572, en una precaria 
situación económica y desconociendo 
que el rey Felipe II le había nombrado 
Capitán General y Gobernador  Vitalicio 
de Filipinas, con una paga de 2.000 
ducados anuales. En la iglesia de los 
agustinos de Manila,  junto al altar 
mayor se encuentra la tumba de Miguel 
López de Legazpi

TOMAS DE LARRASPURU  Y CHURRUCA     
Azkoitia 1582 - 1632 

Descendiente de una noble familia 
azkoitiana, su madre es dueña de casa 
solar y mayorazgo en esa villa. Recibe 
una esmerada educación, propia de 
su rango y aunque las preferencias de 
su padre se inclinan a que realice los 
bien remunerados estudios de leyes y 
administración pública,  él joven Tomás 
pronto muestra su inclinación hacia 
la milicia. Antes de embarcarse en 
aventuras que le alejarán de su entorno, 

se casa en 1594 con Magdalena de 
Aranibar y Hoa, natural de Orio y 
señora del palacio de Aranibar, en Vera 
de Bidasoa. 

La carrera militar de Tomás de 
Larráspuru será vertiginosa. En 1598 
ingresa como soldado en la escuadra 
del Mediterráneo y tan sólo 10 años 
después será almirante al mando de un 
galeón de guarda de los buques que 
vienen cargados con las riquezas de las 
Indias, para pasar dos años más tarde a 
ser nombrado Almirante en Jefe de la 
Carrera de Indias.
En 1615 es nombrado Almirante 
General de la Flota de la Carrera de 
Indias. La flota estaba compuesta por 8 
galeones de guerra y 3 pataches ligeros 
utilizados para la comunicación entre 
buques y el mantenimiento del orden 
de convoy. 
En 1621 a la muerte de Felipe III le 
sucede su hijo Felipe IV y le nombra 
miembro del Consejo de Gobierno y del 
Consejo de Guerra. El 4 de Setiembre 
de 1622 zarpa de La Habana la Flota de 
Tierra Firme, que procedía de Cartagena 
de Indias con la carga de Manila y la 
del Virreinato de La Nueva España. 
Una enorme flota compuesta por 28 
buques, 17 naos de carga, 8 galeones 
de escolta y 3 pataches de auxilio, al 
mando del criollo Lope Díaz de Aux 
y Armendáriz, Marqués de Cadrehíta, 
como Capitán General y Tomas de 
Larráspuru y Churruca como Almirante 
en Jefe de la Flota. 
En el año 1623, a la llegada a Cádiz con 
una nueva expedición  es ascendido 
a Capitán General de la Flota de la 
Carrera  de Indias y ordenado Caballero 
de Santiago. Siguió en su cometido 
de protección de las mercancías hasta 
que en 1628 y a su regreso a España 
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con la flota, el rey Felipe IV le encarga 
una nueva misión: la liberación de 
Rabat–Salé. Hacia 1600 vivían 10.000 
moriscos, la mayoría procedentes 
de Andalucía y junto a estos 3.000 
procedentes del pueblo de Hornachos 
(Cáceres). Las relaciones entre estos 
y la corona eran buenas, los ocho 
siglos de aculturación hacía que se 
sintieran prácticamente castellanos, 
pero el sultán Muley Zaidán valoró 
la oportunidad de convertir aquella 
plaza fuerte en una base de corsarios 
y trayendo buques holandeses puso 
cerco a la ciudad. 
La operación fue un rotundo éxito. 
Larráspuru puso en fuga a la flota, que 
lo custodiaba destruyendo numerosos 
buques corsarios, desembarcó en las 
dos plazas fuertes construidas al norte 
y sur de la desembocadura del río 
Bu-Greb, restableció el orden y asistió a 
los cercados. El rey en agradecimiento 
le nombró “Caballero de la Militar 
Orden de Calatrava”.    
Tomás de Larráspuru será el hombre 
que más veces cruzará el Atlántico 
como General o Almirante de la Flota 
de la Carrera de Indias,  lo hará 17 
veces entre 1608 y 1632. En ese año el 
Almirante Larráspuru se encuentra en 
su casa de Azkoitia enfermo y falto de 
fuerzas y ante la petición de Fernando 
Ruiz de Contreras, Consejero Real de 
la Guarda de la Carrera de Indias, para 
que realice un nuevo viaje, éste le 
contesta:
 “Acabo de recibir la carta de V.M. en 
que me representa la voluntad  de 
volver al servicio. Cuarenta y un días ha 
que llegué aquí y guardo cama y en esta 
ocasión si con dinero pudiera comprar 
la salud lo hiciera para obedecer con 
el amor y veras que debe como lo 
he hecho por el pasado cuando lo he 
podido.”

No era falsa la percepción del almirante, 
su salud estaba muy quebrantada y 
fallece ese mismo año de 1632 en su 
villa natal de Azkoitia. 

TRES ALMIRANTES VASCOS EN LA 
ARMADA INVENCIBLE

JUAN MARTINEZ DE RECALDE Y 
LARRINAGA     
Bilbao 1540 - Coruña 1588 
 
Se forjó en la guardia de la Carrera 
de Indias realizando tres viajes de 
custodia. En 1572 manda una escuadra 

de 45 buques para llevar al Duque de 
Alba y sus tercios a Flandes. En 1582 
participa junto a su amigo y compañero 
de armas Miguel de Oquendo y a las 
órdenes del Almirante Mayor Álvaro de 
Bazán en una de las primeras batallas 
navales a mar abierto, la batalla de 
las Islas Terceiras (hoy Azores) con 32 
buques contra la escuadra combinada 
portuguesa y holandesa con 60 buques 
salen victoriosos.
En 1585 se casa con Isabel de Idiáquez 
sobrina de Juan de Idiáquez secretario 
de Felipe II tenía 45 años. Es enviado con 
una escuadra de 12 barcos a reconocer 
el ánimo de la Escocia católica contra 
la reina protestante Isabel I. Fracasa 
en su misión pues la reina María Tudor 
se ve reticente a apoyar una invasión 
extrajera.
Comienza el armamento de la Armada 
Invencible en Lisboa. Alvaro de Bazán, 
su capitán General muere en 1588 en 
Lisboa. 
El mando natural debe de recaer en 
Martínez de Recalde, pero finalmente 
cae en Alfonso Pérez de Guzmán y 
Sotomayor, Duque de Medina Sidonia. 
La Gran Armada saldrá de La Coruña 
con 130 buques y 17.000 hombres. 
El 10 de Julio se encuentran a la 
Armada Inglesa 70 barcos refugiados 
en Plymouth. La recomendación de 
Martínez de Recalde es atacar y destrozar 
a la armada enemiga, pero Medina 
Sidonia, temeroso de desobedecer al 
rey que le ha ordenado llegar a Flandes 
y recoger a Alejandro de Farnesio y 
sus 10.000 tercios para la conquista 
de Inglaterra ordena seguir a rumbo. 

Los ingleses que han visto pasar a la 
Gran Armada salen en su retaguardia 
y en tres combates sucesivos a todo lo 
largo del Canal de la Mancha la dejan 
diezmada. 
El remate del desastre es la decisión de 
bordear el archipiélago británico para 
regresar a Coruña y Bilbao. Así se hizo 
y ese fue el fin.
La Santiago, nave capitana de Recalde, 
regresó a Coruña el 8 de octubre de 1588 
con una tripulación completamente 
exhausta, también su capitán Juan 
Martínez de Recalde. Murió el día 23 de 
Octubre de 1588. Su esposa  Isabel de 
Idiáquez se empeñó en transportar su 
cadáver hasta su ciudad natal. 
Su cuerpo entró en la Iglesia de San 
Antón de Bilbao donde fue honrada 
su memoria para posteriormente ser 
enterrado en el panteón familiar de su 
esposa.
El Almirante dejó a su mujer e hijos 
con unas deudas astronómicas, debido 
a que desde 1577 no había cobrado 
aun de la corona. Posteriormente y 
ante la insistencia de la reclamación 
su viuda recibió en 1591 una Cédula 
Real con 120.000 ducados para saldar 
la cuestión.
 
MARTIN DE BERTENDONA Y GONDRA 
Bilbao 1530 - Lisboa 1604 

Hijo de Martín Jiménez de Bertendona 
y Gondra, armador de buques 
mercantes, conoce desde muy pequeño 
la navegación, pues se embarca en 
los barcos de la familia.  pone su 
flota mercante al servicio de la Corona 
él ya es Capitán de navío. Participa 
en el envío de topas y provisiones a 
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los tercios de Flandes y acompaña a 
Álvaro de Bazán en la conquista de 
las Azores. En la Armada invencible 
irá al mando de la  Ragazzona y la 
Escuadra de Levante.  Falleció en 1604 
cuando se dirigía a Lisboa, dejando a 
otro bilbaíno, su yerno y  compañero 
de armas, Gaspar Olarte de Orozco, 
como Jefe de la Escuadra de Vizcaya y 
a Antonio de Oquendo a la cabeza de la 
Escuadra del Océano.  

MIGUEL DE OQUENDO Y DOMINGUEZ 
DE SEGURA  
Ulía  1524 - San Sebastián 1588 

La vida de Miguel de Oquendo, puede 
considerarse ejemplar en muchas de 
sus vertientes, si consideramos  que 
es la  de un joven grumete, que llega 
a almirante o la de un pobre pastor, 
que llega a rico hacendado, o la de un 
humilde ciudadano, que llega a Alcalde 
de San Sebastián. No deja de ser un 
ejemplo de superación. 
Todo ello le empuja también al joven 
Miguel quien cumplido los 14 años, 
acompañado de su hermano Antonio y 
de su amigo Martín de Arriola, embarca 
en San Sebastián el 21 de Abril de 1938 
en un buque  hacia Sevilla.  Dos meses 
después, mientras Arriola regresa a 
San Sebastián, los hermanos Oquendo 
embarcaban hacia las Indias. El joven 
Miguel iría como grumete y su hermano 
mayor Antonio como marinero. Ambos 
hermanos permanecen en la llamada 
“Carrera de las Indias” durante cuatro 
años, al cabo de los cuales regresan a 
San Sebastián. Su estancia en el Caribe 
le da prestigio y fortuna, regresando a 
Sevilla en la primavera de 1563. Para 

entonces Miguel de Oquendo poseía 
una pequeña fortuna.  
En el verano de 1563 regresa a San 
Sebastián acompañado de un joven 
negro y una mulata, que les servían 
de criados. Puede rehacer el caserío 
familiar de Ulía y relacionarse con la 
alta sociedad donostiarra. En 1565 es 
nombrado Diputado de la Junta General 
de Gipuzkoa, pero el futuro de Oquendo 
no estaría en la ciudad, sino en el mar 
que le había dado fortuna y notoriedad, 
por lo que declina el nombramiento 
y se casa con María de Zandategui, 
hija única del abogado D. Cristobal 
de Zandategui. Esta unión hace que 
se incremente considerablemente el 
prestigio y la fortuna de Oquendo y 
que en enero de 1577 sea nombrado 
Alcalde de la ciudad. 
El 23 de mayo es nombrado por el 
rey Felipe II, Almirante en Jefe de la 
Escuadra de Guipúzcoa y poco después, 
nace su hijo y heredero, el futuro 
almirante D. Antonio de Oquendo y 
Zandategui. Con el nombramiento Jefe 
de la Escuadra comienzan una serie de 
servicios a la corona, como la victoria 
contra la armada francesa en las islas 
Terceiras  (Archipiélago de las Azores) 
en 1583, en la que participa con su 
buque la Concepción, al mando de 14 
navíos. 
Participa en la preparación de la Gran 
Armada en Lisboa.  En el mes de julio 
del año 1588 y al mando  de los doce 
buques que componen la escuadra de 
Gipuzkoa participa en los combates 
contra la armada inglesa a todo lo 
largo del Canal de la mancha.  Regresa 
herido de muerte a San Sebastián y 
muere ese mismo año de 1588. Fue 
padre de otro glorioso almirante de la 
armada española Antonio de Oquendo 
y Zandategui.

BRUNO DE HECETA Y DUDAGOITIA .           
Bilbao 1743 -  Málaga 1807

Capitán de Fragata de la Armada 
explora y cartografía  la costa Oeste 
americana desde Puerto San Blas hasta 
Alaska por orden del Virrey Antonio 
Cecarelli y Ursua. Tienen noticias de 
exploradores rusos. Hizo escribir en el 
Diario: “Hizo por si el descubrimiento 
de California septentrional y de toda 
la costa del noroeste americano sin 
oficial ni piloto,  levantando cartas 
de las costas y planos de los puertos 
no dejando para hacerlo bastantes 
actos de guerra expuestísimos con los 
indios bravos de los que murieron 
muchos y nueve de su tripulación que 
se componía de 32 individuos aptos 
para el servicio”

DOMINGO DE BONECHEA Y 
ANDONAEGUI         
Getaria 1713 - Tahiti 1775. 
 Capitán de Fragata Incorporó Tahiti a la 
Corona Española. 

ANTONIO DE GAZTAÑETA  
ITURRIBALZAGA    
Motriko 1656 - Madrid 1728 . 
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Hizo su carrera con la flota de Indias 
en la que participaba su padre 
también marino. Alcanzó el grado de 
Contralmirante. 
En 1687 se traslada a Colindres para 
dirigir la construcción de una nave 
Capitana Real. Se involucra tanto 
que escribe su primer tratado sobre 
construcción naval: Arte de fabricar 
Reales. Ahí empieza su carrera y 
aportación a la construcción naval, 
que será copiada por los principales 
constructores de buques europeos. 
Fue considerado un brillante militar e 
ingeniero

BLAS DE LEZO Y OLABARRIETA    Pasajes 
1689 / Cartagena de Indias  1741         

Tras una vida jalonada de éxitos navales 
y servicios a la Corona Española, el 3 de 
febrero de 1737 es nombrado Teniente 
General de la Armada y Gobernador de 
Cartagena de Indias y hacia allí parte 
con toda su familia. Tenía 48 años y allí 
viviría la parte final y más gloriosa de 
su vida. Llegaba con múltiples secuelas 
de guerra era tuerto del ojo izquierdo, 
le faltaba la pierna izquierda y tenía 
inmovilizado el brazo derecho, pero 
el carácter y la firmeza de un curtido 
militar. Era el día 13 de Marzo de 
1741 y ante Cartagena se presentaba 
la flota más grande que se había visto 
hasta entonces, estaba compuesta por 
186 buques, 25.000 soldados ingleses 
apoyados por 4.000 milicianos más 

procedentes de los Estados Unidos, 
todos ellos irán al mando del Almirante 
Edward Vernon. Por su parte Blas de 
Lezo contaba con  poco menos de 3.000 
hombres entre soldados profesionales 
y batallones de indios adiestrados 
torpemente y mal armados, además 
de los buques Galicia, San Felipe, San 
Carlos, África, Dragón y Conquistador. 

La proporción entre los atacantes y 
los defensores era de diez a uno y 
la desproporción en buques era aún 
más aplastante, pero Blas de Lezo 
tenía a su favor el terreno. Lo conocía 
perfectamente, sabía que Cartagena era 
un enclave codiciado, se encontró con 
una guarnición escasa y desmotivada 
y preparó la defensa de la plaza a su 
medida. Blas de Lezo ordenó cerrar las 
dos bocas de entrada Bocagrande y 
Bocachica con sus seis galeones unidos 
con cadenas y defendiendo desde su 
costado al mar. Con los cañones del 
otro costado fortaleció los seis fuertes 
de las bocas y su refugio final, el castillo 
de San Felipe de Barajas, inexpugnable 
por mar y rodeado de ciénagas. Las 
tropas británicas se estrellaron una y 
otra vez contra las fortificaciones y 
trampas preparadas en las ciénagas. 

El Almirante Vernon cansado de 
batallar y con sus hombres consumidos 
por el cansancio y las enfermedades 
ordenó abandonar Cartagena de Indias, 
reportando la pérdida de 6.000 hombres 
y 7.000 heridos, muchos de los cuales 
murieron en el viaje a Jamaica. La 
cifra parece muy pequeña para tamaño 
desastre.  A Vernon le quedaba aún 
pasar por una vergüenza mayor que 
la propia derrota, informar al Rey y al 
parlamento británico de la falsedad de 
su noticia sobre la toma de Cartagena 
de Indias. Lo hizo y aun así no fue 
degradado, pero sí relevado del mando 
de la Armada.  La noticia nunca se 
hizo pública en Inglaterra por mandato 
expreso del rey.
Murió en 1757 y a pesar de la derrota 
y la vergüenza sufrida en Cartagena 
de Indias su cuerpo reposa en la 
Abadía de Westminster en el panteón 
de los héroes. Blas de Lezo murió en 
Cartagena de Indias el 7 de setiembre 
de 1741.  El gran héroe, el vencedor 
de aquella contienda murió en el más 
absoluto olvido. Se desconoce incluso 
el lugar donde fue enterrado su cuerpo, 
la pérdida de esta plaza fuerte hubiera 
sido el comienzo de la expansión 
inglesa por el continente sudamericano, 
ante el empuje imparable que hubiera 

supuesto aquella considerable fuerza 
de buques y soldados.  

LOS HEROES VASCOS DE 
TRAFALGAR

 La mayor batalla naval entre dos 
escuadras en línea de la historia tuvo 
lugar en Cádiz, frente a las costas del 
Cabo Trafalgar, el día  21 de Octubre de 
1805. Se enfrentaron la Armada Inglesa 
compuesta por 33 buques y 18.000 
hombres al mando del Vicealmirante  
Horatio Nelson, en su buque Victory 
y la flota combinada Franco Española 
formada por 33 buques y 27.000 hombres 
al mando del Almirante francés Pierre 
de Villeneuve en el buque Bucentaure. 
La Escuadra Española estaba al mando 
del Almirante Federico Gravina en el 
buque Argonauta.

Ignacio de Olaeta y Allende Salazar 
(Gernika 1775) Almirante y Jefe de 
Escuadra en la Batalla de Trafalgar. 

Capitán del Consejo General de la 
Marina, a bordo del Santísima Trinidad 
combate contra Nelson

Ignacio Mª de Alava y Saenz de 
Navarrete. (Vitoria 1750)  Con el grado 
de Teniente General se le da el mando 
de la Escuadra de Cádiz en la Batalla 
de Trafalgar. Es herido en combate. 
Una vez repuesto de sus heridas 
participa nuevamente como Jefe de la 
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Escuadra de Cádiz en la Guerra de la 
Independencia.

José de Gardoqui y Jarabeitia (Bilbao 
1755) Participa en la Batalla de San 
Vicente bajo las órdenes de Mazarredo. 
En Trafalgar y con el rango de Mayor 
General tiene el mando del buque 
Santa Ana. En 1809 es nombrado Jefe 
de la Escuadra de Cádiz, más tarde 

Comandante General del Arsenal de la 
Habana y en 1813 Capitán General de 
Marina de Filipinas.

Jose Mª Mazarredo y Salazar (Bilbao 
1745) Teniente General de la Armada 
y el marino más brillante de su 
época. Capitán  General de Cadiz le 
correspondía el mando de la flota  
española.. Según palabras del Contra 
Almirante Jose I. Gonzalez Aller : “… 
bajo su mando la Armada no hubiera 
sido derrotada en las  batallas de San 
Vicente y Trafalgar, pero se impuso la 

decisión de Napoleón I en favor del 
almirante francés Villeneuve”. 

COSME DAMIÁN CHURRUCA Y ELORZA 
(Motriko en 1761), hijo de Francisco de 
Churruca, Alcalde de Motriko y de María 
Teresa Elorza. Embarca como Alférez 
de Fragata en Octubre de 1778 en el 
buque San Vicente.  En la guerra por la 
independencia norteamericana, España 
se alía nuevamente junto a Francia a 
favor de la causa independentista  y 
en contra de Inglaterra, la potencia 
colonizadora. 
En Trafalgar manda el San Juan 
Nepomuceno,  situado en el último lugar 
del frente izquierdo de la combinada 
franco española, recibe el envite  de seis 
navíos británicos de la flota mandada 
por el Almirante Collingwood. Estos 
buques navegando ayudados por la 
marea entrante e impulsados por  el 
viento del noroeste se acercan a gran 
velocidad al buque de Churruca. El San 
Juan Nepomuceno fue rodeado por 
seis buques ingleses. Uno de ellos, el 
Dreadnought logra ponerse a su costado 
a poco menos de veinte  metros. Las 
balas de fusilería inglesa hacen blanco, 
en los defensores españoles causando 
numerosas bajas. “Esto no es nada 
abran fuego y mantengan el rumbo”, 
ordena Churruca cuando una bala de 
cañón arranca su pierna derecha por 
encima de la rodilla. Al ver desangrarse 
pide un barril de arena para enterrar en 
él lo que queda de su pierna, tratando 
de evitar que se le marche la vida por 
la herida. Se mantiene erguido junto al 
barril y ordena clavar la bandera en el 
palo mayor para evitar que sea arriada 
ordenando a sus hombres combatir 
hasta la muerte .  De nada sirve este 
gesto de heroicidad de Churruca quien 
desangrándose va perdiendo el sentido 
y manda llamar a su cuñado José Ruiz 

de Apodanca,  guardiamarina a sus 
órdenes: “Estoy muy satisfecho con 
todos los oficiales de la guarnición y 
tripulación del barco. Di a tu hermana, 
mi queridísima esposa, que muero 
pensando en ella”. A continuación llama 
a su segundo, otro vasco de Bergara, 
Francisco de Moyua y Mazarredo y le 
entrega el mando del buque. Churruca 
pierde el sentido y termina muriendo, 
pero su valor le hace entrar en la 
leyenda. También Francisco de Moyua 
muere en combate.
Se cumple la premonición hecha a su 
hermano Juan Pascual: he encontrado 
en el Ferrol a un amigo rico, que 
socorrerá a Dolores con cuanto necesite 
y quedo tranquilo con haber asegurado 
ya su subsistencia decentemente.  Estos 
son los trabajos de los que servimos al 
rey, que en ningún grado podemos 
contar sobre nuestros sueldos. Si llegas 
a saber que  mi navío ha sido hecho 
prisionero, di que yo he muerto.
La batalla de Trafalgar marcará el final 
del Imperio Español y de la aportación  
continuada de vascos a las filas de 
la Armada Española. Con el fin de la 
“generación de Trafalgar” ni la Armada 
ni el Ejército contará con hijos del pueblo 
vasco, salvo en contadas ocasiones. La 
lista de héroes vascos en el campo de 
batalla sería interminable, pero era el 
final del Imperio y de los héroes que 
contribuyeron a su engrandecimiento.

Sabino Laucirica Villalabeitia
Capitán de la Marina Mercante / 

Miembro de la Fundación Philippe 
Cousteau.

Nota: Las fotografías del presente 
artículo cuentan con la autorización de 
sus propietarios. El texto es un extracto 
del libro LAS COLUMNAS DEL IMPERIO 
(Cuando los vascos conquistaron el 
mundo para la Corona Española), del 
autor del artículo.
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NAVEGANDO
CON LA TECNOLOGÍA 

Capt. Jesús Cortés Echanobe 

Es de sobra conocido que el valor 
de las mercancías movidas 
por mar supera con mucho el 

producto interior bruto de muchos 
países, incluso industrializados. No en 
vano está híper-regulado en medidas 
de todo tipo que en muchas ocasiones 
se hacen excesivamente pesadas a 
bordo de un buque. La mano de obra 
embarcada sobrepasa el millón de 
personas  pero en el sector marítimo 
se cuenta en cientos de millones de 
personas dependientes de la mar. Es 
de sobra sabido que un colapso en el 
comercio marítimo llevaría a la ruina 
total de cualquier economía.
Así pues el sector marítimo hay que 
protegerlo y cuidarlo en toda su exten-
sión y por tanto al buque como ele-
mento esencial.
En la mar, sobre manera, el concepto 
de fiabilidad es sinónimo de seguridad. 
Un marino no puede usar cualquier 
elemento del buque que no le dé las 
suficientes garantías de seguridad, qué 
no sea fiable; también, en la mar, no se 
puede tener la certeza total del buen 
resultado de una operación por la natu-
raleza del medio pero, desde luego, 
no se juega con la seguridad. Así que 
todo equipo debe de ser fiable durante 
el tiempo cronológico y en toda condi-
ción de mar. Pero recordemos que, aún 
así, todos los equipos son elementos 
de ayuda a la navegación. Con estas 
premisas podemos adentrarnos en la 
tecnología.

Dado el interés sobre el tema, otros 
capitanes han escrito sobre ello. El 
capitán Cruz Iturzaeta ha expuesto pro-
fusamente en la revista de divulga-
ción marítima “Recalada” temas sobre 
“Situational awareness” y sobre los 
“MASS” (Maritime Autonomous Sur-
face Ship).
También el capitán Ricardo G. Placer 
nos ilustró sobre buques especiales 
y rutas diferenciadas comerciales. En 
realidad todo buque exige un saber 
diferenciado pues, en la práctica, no 
hay dos buques iguales ni dos mares 
iguales. Tengamos en cuenta que tanto 
unos como otros tendrán que recalar 
en la mar necesariamente y NO con 
cualquier buque y ante cualquier situa-
ción se recala y/o navega de la misma 
manera y ya no digamos atracar/des-
atracar.
Lo que no requerirá grandes cambios 
en la navegación serán los sistemas de 
propulsión, hélice y/o vela, en los que 
también se está avanzando mucho así 
como en los diferentes combustibles o 
fuentes de energía. Lo que sigue tiene 
que ver mucho con estos temas ya que 
los avances tecnológicos implicarán 
un cambio de conciencia situacional y 
un avance con referencia en los MASS, 
lo cual no quiere decir, ni muchísimo 
menos, que nos podamos quedar dor-
midos a bordo, ni en tierra cuando 
tratemos con buques. 
Vamos a centrarnos un poco en la 
tecnología y nos daremos cuenta de 

que todo es relativo y 
que seguiremos estan-
do sujetos a los cinco 
sentidos para tratar con 
buques.
Básicamente, el Regla-
mento Internacional 
de Abordajes, (RIPA),  
establece prioridades 
pero no exclusividades. 
Y esto lo tiene asumido 
el hombre de la mar 
en su plenitud creando 
una cultura de mar y un 

“saber hacer” propio de la profesión. 
En la práctica no se puede gobernar 
de la misma forma en una zona que en 
otra y en unas circunstancias que en 
otras, incluso en buques dedicados a 
los mismos productos o cargamentos 
y ya no digamos en los demás. Es 
evidente de que la conciencia situacio-
nal depende de circunstancias tanto 
endógenas como exógenas del buque. 
Y ya debemos incluir en las endógenas 
los sistemas informáticos a bordo y en 
las exógenas los ciberataques. No nos 
olvidemos de los ataques informáti-
cos sobre la compañía Maersk y más 
recientemente sobre la CMA francesa y 
sobre la oficina central de la IMO (The 
Loadstar, Gavin von Marie 01.10.20).
La IMO (Organización Marítima Inter-
nacional) en 2017 adopta la resolu-
ción MSC 428(98) sobre la gestión del 
riesgo cibernético que deberá estar 
implantada en enero 2021. Tengamos 
en cuenta de que ya se debe de incluir 
en los SMS (sistema gestión seguri-
dad / safety management system) del 
buque.
Todo esto tiene su importancia pues 
el devenir de los tiempos se encamina 
hacia la automatización en un grado 
u otro y esto tiene su trascendencia 
en el Derecho (a un Capitán no se 
le puede dejar desasistido desde el 
punto de vista normativo) ni tampoco 
en otros campos, sobre todo, en el de 
la Seguridad. Veamos ahora algunos 
conceptos que son y serán muy usua-
les para saber encajar después todos 
los datos derivados de una navegación 
siempre diferenciada y, sin duda, en 
las recaladas cómo figura náutica muy 
específica.
El grupo DNV-GL (Det Norske Veritas & 
Germanischer Lloyd), cómo Sociedad 
de Clasificación,  expone una serie de 
conceptos tecnológicos interesantes 
que trataremos de exponer aquí para 
ver que el pasado y el futuro no se van 
a diferenciar mucho en lo esencial aún 
con la introducción de la nuevas tecno-
logías. Veamos algunos conceptos:
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Digitalización: se refiere al efecto en la 
sociedad logrado a través de la inte-
gración de tecnologías digitales en la 
vida cotidiana. Así que este término 
impulsa la innovación tecnológica en 
todos los sectores industriales ayu-
dando a la sociedad a hacer las cosas 
más baratas, más rápidas y mejores, 
permitiendo a individuos y empresas 
obtener más control e influencia, y 
ampliando los límites de las fronteras 
tecnológicas actuales. Las tecnologías 
permiten la intercomunicación global 
las 24 horas del día los 7 días de la 
semana y ofrecen la capacidad de com-
binar, analizar y generar conocimiento 
procesable a partir  de flujos de datos 
grandes y complejos en tiempo real.

Internet de las cosas (IoT): se refiere 
a la red de todos los objetos físicos 
(hardware) que pueden conectarse a 
internet o una web local. El software 
es un habilitador instrumental a través 
de la provisión de agregación de datos 
y funcionalidades de análisis de datos. 
Ejemplos de aplicaciones habilitadas 
IoT consiste el monitoreo y control 
remoto de los hogares (calefacción, 
luz, etc.,) y el seguimiento personal de 
la salud y estado físico. Para 2025 se 
espera que IoT abarque entre medio 
billón y 1 billón de dispositivos con un 
impacto económico potencial entre 2,7 
y 6,2 billones de dólares anuales.

Comunicación por satélite: Durante la 
próxima década se espera ver veloci-
dades de comunicación satelital de 
hasta 50Mbps y cubesat de órbita baja 
que pesan menos de 10kg lo que traerá 
reducciones enormes de costos. Los 
satélites de bajo costo conectables a 

una WLAN (Wireless Local Area Net-
work, red de área local inalámbrica) 
proporcionarán una cobertura casi glo-
bal las 24 horas del día los 7 días de la 
semana, lo que permite la transmisión 
de vídeo de alta definición en tiempo 
real y el seguimiento detallado del AIS. 
Las suscripciones de comunicación 
satelital más baratas  se equilibrarán 
con la necesidad de un mayor ancho 
de banda.

Laboratorio en un chip: Los circuitos 
integrados se acoplarán cada vez más 
en sistemas microelectromecánicos 
que ofrecen capacidad de detección y 
procesamiento en el punto de recolec-
ción de datos. Los chips futuros que 
contienen cientos de sensores generar-
án una ola de automatización en todas 
las industrias y una revolución en el 
monitoreo personal. Algunas tareas 
analíticas simples, como la medicación 
de los niveles de glucosa en sangre, la 
identificación de patógenos transmiti-
dos por los alimentos y las pruebas de 
calidad del agua, ya se están realizando 
con microchip.

Red terrestre 5G: se espera que ya esté 
totalmente implantada en 2020 para 
satisfacer una mayor demanda, como 
una tasa de transferencia de datos más 
rápida que 1 Gbps. La red 5G también 
atenderá a nuevos casos de uso habili-
tado por IoT y satisfará la demanda de 
transmisiones multimedia. La funcion-
alidad de red 5G también permitirá que 
los dispositivos individuales se comu-
niquen directamente entre sí en lugar 
de depender de las estaciones base de 
los operadores de red.

Generación de energía: La energía para 
alimentar productos electrónicos de 
bajo consumo se puede cosechar del 
entorno. Las fuentes de energía pueden 
ser señales de RF, radiofrecuencia, cal-
or residual, energía solar, vibraciones, 
etc. La recolección de energía está 
impulsada por una mayor demanda 
de conexión inalámbrica y el deseo 
de evitar soluciones de batería. Ejem-
plos de dispositivos de recolección de 
energía son los elementos piezoeléctri-
cos que transforman las variaciones de 
presión en los zapatos en electricidad 
utilizable para dispositivos portátiles, 
o elementos térmicos que alimentan 
dispositivos médicos implantables con 
electricidad.

Revolución del software: Las com-
pañías de software están ganando 
popularidad en muchos sectores indus-
triales tradicionales. La digitalización y 
el comercio electrónico están permi-
tiendo a las compañías de software 
penetrar en los mercados de todas las 
industrias, a menudo con modelos de 
negocio disruptivos basados en la red. 
Ejemplos de estos negocios son las 
empresas Google, Facebook, Amazon, 
Neftlist, … etc.,.

Inteligencia Artificial: En los últimos 
años, la sofisticación de los sistemas 
automatizados (sistemas autónomos) 
ha aumentado enormemente, impul-
sada por los avances en sensores, 
software y hardware informáticos. La 
transición a sistemas autónomos dará 
como resultado sistemas cada vez más 
complejos durante las próximas déca-
das. Cuando un sistema automatizado 
tiende a especializarse en una tarea 
se forma un sistema autónomo que, 
consciente de la situación, es capaz de 
completar objetivos poco definidos uti-
lizando un razonamiento complejo.

La tecnología semántica utiliza 
ontologías para codificar significados 
por separado de los archivos de 
datos y contenido, y por separado del 
código de aplicación formando así una 
tecnología cognitiva. Las ontologías 
son especificaciones formales explícitas 
de los términos en un dominio y las 
relaciones entre ellos. De esta manera 
se permite que la computadora 
entienda el significado y contexto 
detrás de las palabras, oraciones y, en 
última instancia, datos. Se espera que 
para 2025 la mayoría de motores de 
búsqueda dependan en gran medida 
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de las tecnologías semánticas para la 
interacción humano-computadora.
La capacidad cognitiva y la percepción 
humana generalmente son demasiado 
limitadas para extraer información 
útil de grandes cantidades de datos. 
La tarea la realiza mucho mejor con 
sofisticados programas de computadora 
que encuentran patrones de datos, 
predicen dinámicas futuras o extraen 
información valiosa de conjuntos de 
datos textuales no estructurados lo que 
conforma un aprendizaje automático 
aunque éste, hoy por hoy, todavía 
se considera en su infancia, pero el 
potencial de tecnologías cognitivas ya 
está claro. Un ejemplo de un desarrollo 
temprano es Watson, la plataforma de 
computación cognitiva de IBM.

Computación en la nube: Los dispositivos 
de computación en la nube se conectan 
a través de internet a los servidores 
donde se alojan los datos y se realiza el 

cálculo real. Las soluciones en la nube 
ofrecen independencia de dispositivo y 
ubicación, escalabilidad bajo demanda, 
bajas inversiones iniciales y bajo 
costo de mantenimiento. Ejemplos de 
conceptos de computación en la nube 
son Software as Service (Google Gmail, 
DropBox), Infrastructures as Service 
(Amazon, Web Services, Open Stack) 
y Platform as Service (Thingworx, 
IBM Blue Mix, Google App Engine, GE 
Predix)

Sistemas ciberfísicos marinos: Un 
sistema ciberfísico comprende 
componentes físicos que pueden 
ser monitoreados, controlados y 

optimizados por sensores inteligentes, 
software y actuadores. Los buques 
modernos se están volviendo altamente 
automatizados y dependen cada vez más 
de tales sistemas. Estos se extienden 
tanto a las funciones de operación 
normal como el mantenimiento 
de la estación de posicionamiento 
dinámico como a las funciones criticas 
relacionadas con la seguridad y el 
control de emergencia. Los sistemas de 
maquinaria de los buques están siendo 
controlados cada vez más con software 
y están equipados con sensores 
inteligentes de bajo costo que permiten 
monitorear, controlar, los parámetros 
de estado o condición y rendimiento. 
Los sistemas de propulsión de barcos, 
por ejemplo, permiten una integración 
perfecta de componentes eléctricos y 
sistemas mecánicos convencionales 
para optimizar la eficiencia sin 
comprometer la seguridad. Del mismo 
modo los sistemas de navegación 

marina dependerán cada vez más del 
software y sensores avanzados para 
alertar al navegante sobre posibles 
peligros que se avecinen y propondrán 
medidas de acción apropiadas para 
mantener una ruta segura. Teniendo 
en cuenta la gran ubicuidad de los 
sistemas de control a bordo, será 
posible referirse al buque como un 
sistema ciberfísico. 
El hecho de que estos sistemas 
estén altamente interconectados 
contribuye a un aumento en la 
complejidad general. Dado que tanto 
las operaciones normales como las de 
emergencia dependen en gran medida 
de sensores y software funcionales y 
fiables, es crucial que estos funcionen 
correctamente, una tarea que a veces 
es un desafío para los proveedores 
individuales para demostrar debido a la 
interconexión en los diversos sistemas. 
Como consecuencia, aunque los 
sensores y el software desempañarán 
cada vez más un papel más importante 
para el transporte, los integradores de 
sistemas y los proveedores de garantía 
de terceros necesitan mayores esfuerzos 
para asegurarse de que los sensores y el 
software sean lo suficientemente fiables  
para operaciones de transporte seguras. 
Por tanto, se necesitan tecnologías 
como las pruebas de hardware en 
bucle para verificar el software antes de 
implantarlo. Debemos de hacer hincapié 
aquí que la mar es un medio hostil para 
la conectividad de los equipos. Los 
golpes y embates de la mar, el ambiente 
salino con el salitre y humedad no 
colaboran precisamente bien a tener 
unas conexiones buenas perdurables 
en el tiempo, amén del castigo a los 
propios sensores pendientes de una 
tensión eléctrica de trabajo constante 
que no es fácil encontrarla en la mar 
de una forma generalizada a bordo de 
un buque.
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Conectividad marítima: 
 En la próxima década habrá un avance 
enorme en la forma en que la industria 
marítima gestione la información. Las 
nuevas tecnologías en el horizonte 
próximo incluyen redes celulares 
en áreas costeras, VDES (VHF data 
Exchange system, nuevo servicio de 
datos en la banda costera VHF que 
terminará por ser la segunda generación 
del AIS), WI-FI en puertos y, lo más 
importante, comunicaciones satelitales, 
mejorando la cobertura y el ancho 
de banda. Actualmente la industria 
marítima contribuye al crecimiento en 
el despliegue de equipos VSAT (very 
small aperture terminal, terminales de 
muy pequeña apertura) a bordo de 
los buques que soportan internet, LAN 
(local área network),  comunicaciones 
de todo tipo, video, datos, en definitiva 
redes públicas o privadas muy fiables. 
Este sistema opera en frecuencias de 
banda C, banda Ku y otras frecuencias. 
Según COMSYS, el número de 
instalaciones VSAT marítimas activas 
pasó de 6001 en 2008 a 40000 en 2018. 
Para estas fechas de 2021, la mayoría 
de los buques clasificados tendrán 
capacidad de banda ancha. 

Capacidad de red VSAT:
La capacidad de la red VSAT está 
aumentando debido a la introducción 
de nuevos sistemas satelitales de alto 
rendimiento (HTS, high throughput 
satellite), con un rendimiento de dos 
a diez veces  mayor que los satélites 
clásicos. La capacidad general de la 
red VSAT en las regiones marítimas 
experimentará un crecimiento de al 
menos diez veces a unos 200Gbps 
en 2025, lo que implica un aumento 
masivo en las tasas de transferencia 
de datos y una disminución del costo 
por bit para los buques conectados. De 
acuerdo con la Ley de Cooper y la Ley 
de ancho de banda de Edholm, es típico 
que las tecnologías de comunicación 
inalámbricas exhiban un crecimiento 
exponencial. La mayoría de los barcos, 
sistemas y componentes estarán 
conectados a internet, haciéndolos 
accesibles desde casi cualquier lugar 
de la Tierra. Al mismo tiempo, la 
combinación de flujos de datos de 
múltiples fuentes aumentará la gestión 
del rendimiento (incluida la utilización 
de la flota, la navegación, el ajuste, el 
consumo de combustible, la gestión 
de emisiones,…) y la gestión de la 
integridad de los activos basándose en 
el monitoreo remoto de las condiciones 

y permitiendo un mayor nivel de 
automatización. Esto puede, a su vez, 
facilitar las operaciones remotas y 
autónomas del buque. Las mejoras en 
la conectividad marítima permitirán 
que las cadenas de suministro se 
organicen de manera más eficiente en 
torno a operaciones adaptables. Esto 
podría reducir los plazos de entrega 
y el consumo de combustible al 
optimizar los tiempos de llegada y 
permitir una mayor organización de las 
operaciones y la fuerza de trabajo en 
tierra para manejar la carga y realizar 
reparaciones e inspecciones siempre y 
cuando los puertos estén plenamente 
digitalizados e integrados en la red. 
Además de mejorar la seguridad y la 
eficiencia, la conectividad del barco 
también responderá a la necesidad 
de operaciones más transparentes 
y ayudará a generar confianza y 
colaboración entre las diversas partes 
interesadas de la industria basadas 
en la recopilación de datos y el 
análisis de la información compartida. 
La conectividad del buque brindará 
una oportunidad única para que las 
autoridades marítimas controlen el 
cumplimiento de las reglamentaciones 
existentes para mejorar la seguridad, 
alcanzar los objetivos ambientales 
y aumentar la competencia en la 
industria.
También servirá para un mayor 

bienestar de las tripulaciones y, de 
hecho, ya hay empresas que venden 
este tipo de servicios para conectar 
a las tripulaciones con sus familias, 
amistades, universidad, etc.

Transición a las nuevas tecnologías:
El transporte se beneficiará de los 
desarrollos en las industrias offshore, de 
aviación, aeroespacial y automotriz, que 
han sido los impulsores de los avances 
en automatización y operaciones 
remotas. El transporte marítimo primero 
aplica estas tecnologías a la maquinaria 
instrumentada, y luego gradualmente a 
la navegación de la embarcación. Estas 
soluciones dependerán cada vez 
más de tecnologías de sensores y 
computadoras para administrar los 
sistemas a bordo desde ubicaciones 
remotas. A medida que se automaticen 
más sistemas a bordo, la tripulación se 
reducirá y se tomarán más decisiones 
desde los centros de control en tierra.

Estos centros de control serán respon-
sables de operar embarcaciones en vías 
marítimas congestionadas, o cerca de 
puertos y terminales, y en situaciones 
de emergencia.  Para gestionar estas 
tareas, los centros de control están 
equipados con simuladores de siste-
ma diseñados para seleccionar proce-
dimientos de enrutamiento e interfaces 
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óptimos con redes de cadena de sumi-
nistro terrestres. Los centros de control 
en tierra también serán responsables 
de la gestión de la integridad de los 
activos del barco y del posible tiempo 
de inactividad relacionado con los fallos 
de los equipos a bordo.  Al igual que 
con muchas tecnologías emergentes, la 
capacidad del sistema para gestionar la 
interacción entre el hombre y la máqui-
na será fundamental.  Dichos sistemas 
deberían proporcionar representacio-
nes precisas del riesgo y permitir a los 
humanos tomar el control total de los 
buques desde una ubicación remota 
cuando sea necesario. 
Los primeros prototipos conceptuales 
de buques totalmente autónomos ya 
están aquí, y muchos tipos de buques 
se entregarán con capacidades de ope-
ración remota / autónoma hacia 2025. 
Los puertos también tendrán sistemas 
automatizados para la carga y descarga 
de mercancías; sin embargo, aunque se 
espera que los barcos totalmente auto-
matizados ingresen al mercado para 
2025, las barreras regulatorias dificulta-
rán la operación de barcos autónomos 
en aguas internacionales, limitando su 
aplicación a las aguas del país y el 
transporte marítimo de corta distancia 
en el futuro cercano.
Visto esto, debemos de decir que en los 
buques  ya se equipan principalmente 
y en cuanto a navegación con ECDIS, 
AIS, Radar, Sonda, Sonar, GPS y ya 
se ven con más frecuencia Cámaras, 
FLIR (forward looking infrared), LIDAR/
LADAR (sistema de detección y alcan-
ce).
El LADAR (laser detection and ranging) 
o radar láser es un dispositivo análogo 
al radar que envía estrechos pulsos de 
luz láser en lugar de las ondas electro-
magnéticas utilizadas en el radar. El 
valor añadido de los sistemas LADAR 
en relación al RADAR reside en la capa-
cidad de resolución espacial que se 
obtiene en la banda óptica del espectro 
electromagnético frente a las ondas de 
radio. Por el contrario, y como caracte-
rística intrínseca a todo sensor electro-
óptico el LADAR es más sensible a 
fenómenos atmosféricos (lluvia, niebla, 
...) que cualquier sistema Radar.
El LIDAR (light detection and ranging) 
tiene el mismo principio de funciona-
miento que el LADAR y son sólo los 
tipos de parámetros físicos medidos 
y el tratamiento que se hace de los 
mismos los que diferencian a uno de 
otro. Así, el LADAR mide la intensidad 
reflejada por un objeto sólido mientras 

que el LIDAR estima la intensidad que 
absorbe o emite un material o com-
puesto. Mientras el LADAR se utiliza en 
la obtención de rasgos característicos 
3D de escenas, el LIDAR se emplea en 
la detección y análisis espacial de agen-
tes químicos y biológicos en medios 
atmosféricos y marinos. Así que tienen 
sus buenas aplicaciones medioambien-
tales también.
Y todo esto con vistas a una autonomía 
del buque. Por supuesto que toda esta 
información, con sus errores e incerti-
dumbres correspondientes, deberá de 
ser canalizada a un centro de control 
ya sea en el propio buque o en el 
exterior además de imagen satelitaria 

si se quiere. La Inteligencia Artificial 
(AI) se nutre de infinidad de datos que 
analiza en milésimas de segundo y 
proporciona unas soluciones óptimas 
en función de toda la información que 
procesa. Estas soluciones óptimas, en 
cuanto a navegación, hay que crearlas 
mediante algoritmos válidos para todo 
el mundo, es decir, tendríamos que 
hacer del RIPA/COLREG, u otro siste-
ma reconocido internacionalmente, un 
algoritmo en sí mismo y eso ya no es 
tan fácil aún con AI . Pero no nos asus-
temos, la mar no es el aire ni es tierra 
firme y la optimización de todos los 
datos será más compleja que en otros 

campos o, tal vez, más adecuada a un 
sistema de procesamiento de datos en 
los que un ser humano siempre va a 
estar más limitado obviamente aunque 
esto es el debate que suscitan estas tec-
nologías. En la mar va a ser muy muy 
difícil quitar al oficial de guardia en una 
navegación comercial internacional. Al 
igual que otras empresas europeas y 
americanas, la japonesa Mitsui OSK 
Lines, LTd (MOL) y otras instituciones 
del país están desde hace años con 
el estudio de la navegación para los 
buques autónomos. Podemos ver en la 
fig.6 un esquema de bloques para tal 
propósito.

En la fig.7 podemos 
ver una imagen radar 
de la embarcación 
Shioji Maru en la 
bahía de Tokio al 
igual que la imagen 
de la cámara del 
buque y el resultado 
de una proposición 
de zona de escape. 
Hay que tener en 
cuenta de que el sis-
tema asigna una zona 
a evitar por cada tar-
get, es decir, le asigna 

un resguardo, lo que MOL llama Obs-
tacle Zones by Target (OZT).

En la fig.8 ya podemos ver en otra 
secuencia diferente la elección de una 
derrota entre muchas más posibles que 
forman un tronco de cono coloreado 
en diferentes intensidades de blanco 
según sean mejores o peores. Se puede 
observar que la recomendada coincide 
prácticamente con l  a aplicada por el 
Oficial de Guardia.
El marino, hoy por hoy, lo que necesita 
es un sistema de alerta temprana ante 
fallos tecnológicos ya sean de hardware 
o software para solventar una situación 
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que se pueda derivar en peligrosa. En 
cualquier caso, la tecnología llegará 
aunque sea a costa de “carreterizar” la 
mar con los riesgos y costes que eso 
conlleva.

Conclusión: 
1.- La tecnología avanza y tiene un 
desarrollo acorde con la autonomía 
total del buque. La transmisión de datos 
parece solventada para los avances que 
se van pretendiendo en lo tecnológi-
co. Otra cosa son las posibilidades de 
una implantación generalizada en el 
transporte marítimo que eso tardará 
varios años, más de lo que las casas 
de alta tecnología esperan. En la mar, 
también, se debe de poder rentabilizar 
cualquier tipo de digitalización. Hay que 
tener en cuenta que los límites están en 
la Física pura y también en el arte de 
navegar o Navegación pues un buque 
se desenvuelve en la mar. Conceptos 
de seguridad como resguardo, veloci-
dad, distancia, deriva, abatimiento, etc. 
habrá que digitalizarlos y eso no será 
siempre fácil por su sentido interdepen-
diente con otros conceptos y a su vez 
variables y, como no, aún con la ayuda 
de la inteligencia artificial que evitará 
cierto porcentaje de error. Los tempora-
les en la mar, por otro lado, no suelen 
ser benevolentes con las partes de un 
buque y mucho menos con la estiba 
y trincaje. Así que no será fácil llegar 
al Capitán cómo “eremita náutico” a 
bordo. El Capitán y tripulación aportan 
longevidad al buque, sin duda.

2.- Tengamos muy presente todo lo 
relativo a imágenes satelitarias que nos 
vienen proporcionadas por diferentes 
empresas y que en un momento u otro 
se extenderán por doquier siendo el 

buque-entorno un elemento permanen-
temente visible desde cualquier parte 
del mundo. Baste ver el seguimiento 
satelital del M/V Wakashio, después 
de encallar en isla Mauricio el 25.07.20 
partiéndose en dos el 15.08.20, utili-
zando radar de apertura sintética (SAR 
synthetic apertura radar) de ICEYE con 
análisis de URSA Space Systems usan-
do tecnología MAXAR (USA) de alta 
resolución. Como se sabe la parte de 
proa de M/V Wakashio se hundió el 24 
de agosto 2020 en aguas territoriales 
de Mauricio.

3.- Otro aspecto muy importante es 
el avance en las previsiones meteoro-
lógicas que se darán ya que al igual 
que antaño miles de buques serán 
seleccionados para aportar información 
permanente de superficie in situ  muy 
valiosa.

4.- También, con los avances y modi-
ficaciones comerciales se aprovechará 
la figura del Capitán para integrarlo o 
readaptarlo totalmente en la cadena del 
transporte de una forma muy activa por 
la posición estratégica y, sobre todo, en 
empresas de servicios logísticos tipo 
3PL (third-party logistics, and more, 
captan, almacenan, transportan y dis-
tribuyen mercancías) y más si cabe con 
los containers inteligentes. De cualquier 
forma, todo dependerá de la rapidez 
con que se desarrollen los diferentes 
sistemas de software necesarios para el 
comercio y la seguridad a nivel general, 
global. A nivel más local, la empresa 
ZIM, por ejemplo, ha desarrollado un 
software basado en inteligencia arti-
ficial que detecta errores en la carga 
declarada incorrectamente. Recorde-
mos que la gran mayoría de las empre-

sas penalizan engaños, expresamente 
prohibidos por IMO, en las declaracio-
nes de carga por lo sumamente peligro-
sa que resulta para la seguridad. En fin, 
la figura del Capitán no solo dependerá 
de la evolución tecnológica de la Inte-
ligencia Artificial y del IoT, también de 
la evolución de las figuras comerciales 
ajustadas a Derecho.

5.-Para contextualizar todo esto en un 
entorno global diremos que se estima 
que de los 7676 millones de habitantes 
de la tierra 4550 millones están conec-
tados a internet y hay 5190 millones con 
aparatos electrónicos. Esto nos da una 
idea de los datos que hay en la nube y 
que hay empresas que se dedican a su 
captación por lo que la digitalización 
debe de implementarse con la ciber-
seguridad. En cuanto a internet de las 
cosas IoT se estima que hay 25 billones 
de cosas conectadas. En base a ésto se 
ha calculado que se deben de realizar 
inversiones a nivel mundial en torno a 
los 7,8 trillones de dólares en conecti-
vidad y ciberseguridad. Pues bien, el 
transporte marítimo depende absoluta-
mente de esta conectividad cibernética 
y de su seguridad- Por ejemplo, las 
conexiones satelitarias en banda C se 
rigen por una banda de frecuencias 
entre 3,7 y 4,2GHz y 5,9 y 6,4GHz), 
banda Ku ( banda de 12-18GHz, kurz-
unten) y otras frecuencias como Ka 
(banda de 20-40GHz, kurz-arriba,) qué 
determinan las dimensiones de la ante-
na a bordo, entre otras cosas, pero si 
distorsionamos estas frecuencias inde-
pendientemente de la meteorología 
y/o interferencias terrestres podemos 
causar un daño al transporte enorme 
y ya no digamos si dejamos que los 
malwares hagan de las suyas como ya 
ha ocurrido.

Sin duda eso también traerá consigo 
multitud de cambios en el sector marí-
timo-terrestre en unos casos creando 
funciones nuevas y en otros suprimien-
do las existentes por obsoletas o poco 
necesarias. 

La OMI hace sus grandes esfuerzos 
por seguir esta evolución aunque paso 
a paso pues es consciente de que los 
MASS, en cualquiera de sus grados, no 
se pueden imponer en la mar a la ligera 
ya que es un asunto muy muy delicado. 
De cualquier forma, la Asociación Britá-
nica de Puertos ya está dando los pri-
meros pasos para el estudio de inver-
siones portuarias de cara a los MASS.
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LOS IMPERIOS 
DE LA PLATA

Marian Cadiñanos 

Cuando a Napoleón le preguntaron 
qué opinaba de la China, dijo 
Contundente: ”Dejad a la vieja 

china dormir”, y otro personaje, no 
menos sabio, no podía dormir porque 
los chinos estaban despiertos y tenía 
miedo de lo que podrían estar haciendo, 
era por los 80 y se trataba de mi muy 
amiga Mafalda.
Este es el relato de cómo la plata y la 
creación de un imperio basado en ese 
metal únicamente, supuso el declive de 
un país.
Por un lado, estaba la cultura china: 
tradicionalista, inmovilista, anclada 
en antiguas creencias y esquemas 
mentales inalterables, cerrada en sí 
misma y hasta entonces felizmente 
ignorante de cuanto sucediese más allá 
de sus fronteras. China era el país más 
poblado del mundo y el tercer territorio 
más extenso, únicamente por detrás 
de Rusia y del continente helado de 
la Antártida. Los chinos nunca habían 
necesitado al mundo exterior, así que 
lo habían desdeñado como territorio 
incivilizado.  Sus vecinos asiáticos no 
solían causarles mayores problemas. 
Sin embargo, desde algunos siglos 
atrás, por sus aguas habían ido 
apareciendo unos personajes exóticos 
y ambiciosos: los europeos. Primero 
fueron los españoles y portugueses, 
más tarde los holandeses, franceses, 
británicos… comerciantes, soldados 
y aventureros que representaban la 
punta más afilada de una lejana cultura, 
gentes que procedían de lugares muy 
lejanos y que traían consigo costumbres 
extrañas. Porque Europa era el reverso 
de China: aquí, las tradiciones habían 
volado en pedazos culminando una 
tradición de siglos y siglos de cambio 
constante. La ciencia había dado un 
salto fundamental y la revolución 
industrial estaba cambiando las vidas 
de los europeos, así que sus antiguas 
creencias estaban en entredicho. Los 
europeos, acostumbrados a pelear entre 
sí desde tiempos inmemoriales, eran un 
conglomerado de culturas encerradas 
en un territorio comparativamente 

muy pequeño, así que no solamente 
estaban interesados por el mundo 
exterior desde siempre, sino que ahora 
se habían embarcado en un ambicioso 
esfuerzo por intentar dominar el 
planeta entero. Aquellas dos culturas, 
estaban condenadas a no entenderse. 
El detonante final del conflicto, lo que 
llevó a ambos bandos a protagonizar 
dos rápidas y decisivas guerras —o más 
bien una guerra intermitente dividida 
en episódicos golpes de efecto—, fue el 
único material que interesaba a ambas 
partes de la frontera, el único objeto de 
interés que chinos y «bárbaros» tenían 
en común: el dinero y en este caso la 
plata.

Asia, El Objetivo del Imperio 
británico
A mediados del siglo XIX y de entre todas 
las naciones europeas que procuraban 
hacer fortuna en Asia, la que más poder 
había acumulado era el Reino Unido. 
Su influencia en aquel continente había 
crecido exponencialmente gracias 
a dos importantes factores: uno, el 
dominio casi hegemónico de los mares 
por parte de la flota británica, tanto 
militar como mercante. Aquello había 
revolucionado la manera en que un país 
insular, pequeño y con pocos recursos 
naturales como el Reino Unido podía 
extender los tentáculos comerciales a 
prácticamente todos los rincones del 
globo, llegando incluso a construir 
un imperio propiamente dicho con 
posesiones en los cinco continentes. El 
otro factor, que se aprovechaba de lo 
anterior, era la considerable potencia 
industrial británica, apoyada en 
invenciones como la máquina de vapor. 
Los británicos fabricaban mucho y muy 
deprisa. Tenían una ingente cantidad de 
productos que vender y considerables 
medios navales con los que llevar 
esos productos a cualquier parte del 
planeta, así que una agresiva política 
comercial convirtió al Reino Unido en 
una máquina exportadora, la cual en 
ocasiones empujaba a la industria de 
otras naciones a la quiebra.

La India, por ejemplo, había sido una 
de las principales víctimas del potencial 
económico británico.  A mediados del 
XIX, más de la mitad del total de las 
exportaciones indias se resumía en seis 
productos. Por un lado materias primas 
para la industria textil: el algodón, 
el yute y la seda a granel. Por otro, 
productos de alto valor añadido: el 
azúcar, el opio y muy especialmente 
el té. Todos tenemos la imagen 
arquetípica del inglés sosteniendo una 
taza de té. Efectivamente, el corazón 
del imperio británico comenzó a 
consumir ingentes cantidades de té en 
cuanto sus ciudadanos descubrieron 
las virtudes de aquella hierba asiática 
que podía tomarse en infusión, una 
hierba cuyas propiedades muchos 
consideraban superiores a las del café. 
La India era uno de los principales 
productores mundiales de la planta, así 
que el té indio se volvió muy preciado 
en Inglaterra: continuamente partían 
de Asia barcos bien cargados para 
garantizar un suministro constante de té 
en las islas. Pues bien, ni con la masiva 
exportación de té conseguían los indios 
rescatar la economía local, porque 
básicamente no había té suficiente que 
pudieran vender para pagar todo lo que 
ellos compraban a los ingleses. Durante 
aquella primera mitad del siglo XIX, 
la antaño prometedora industria india 
implosionó: por cada caja de té, por 
cada saco de azúcar, por cada bala de 
seda y por cada pedazo de algodón que 
lograban vender al exterior, compraban 
una muy superior cantidad de textiles 
y productos manufacturados en el 
extranjero. En consecuencia, la ruina.
Aun así, los ingleses no tenían 
suficiente con el té indio. Cuanto más 
dinero ganaban los británicos gracias 
a su floreciente imperio comercial, más 
té deseaban consumir. La demanda 
llegó a ser verdaderamente enorme 
y ni siquiera toda la producción de la 
India podía satisfacerla, así que los 
comerciantes volvieron sus ojos hacia 
el otro gigante asiático, China, que 
también era un gran productor de 
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té. Había que comprar té chino. Los 
británicos planeaban realizar la misma 
jugada en China que en la India: llevarse 
el té local mientras apisonaban la 
economía local vendiendo sus propios 
productos a los chinos, productos que 
la moderna industria británica podía 
fabricar con la velocidad del relámpago. 
Así, importaban aquella bebida que 
sus conciudadanos compraban con 
entusiasmo pero lo compensaban 
invadiendo el mercado chino. Una 
doble vía para enriquecerse.
Pero existía un serio problema, un 
obstáculo que inevitablemente iba a 
imponerse en los planes británicos. Y 
ese problema era simple de resumir: 
China no era la India. En la India, 
los británicos habían encontrado no 
solamente una víctima propiciatoria para 
sus tácticas comerciales, sino también 
un país dividido, desestructurado por el 
declive del Imperio mogol y, para colmo 
de males, depauperado por una racha 
de malas condiciones climáticas que 
habían dañado la producción agrícola y 
alimentaria. Cuando Inglaterra volcó su 
potencial industrial sobre la India, los 
indios apenas estaban en condiciones 
de organizarse para defenderse. India 
era por entonces un país debilitado, 
sin un centro de gravedad claro ni una 
dirección concreta. Pero absolutamente 
nada de eso sucedía en China.
El país que no compraba nada
Si bien muchas de las costumbres 
de la China de entonces pueden 
parecernos —porque lo eran— arcaicas, 
incomprensibles e incluso crueles, lo 
cierto es que a su manera se trataba de 
un país muy sofisticado y en algunos 
aspectos incluso más sofisticados 
que los países occidentales. China 
contaba con un gobierno fuerte, con 
unas configuraciones sociopolíticas 
sólidas y con un sistema de valores 
que reforzaba en ellos la impresión 
de pertenecer a la civilización más 
grande del planeta. Los chinos llevaban 
siglos cultivando la intelectualidad, el 
refinamiento y el complejo arte de 
la burocracia. Su evolucionada cultura 
apenas podía sorprenderse de nada. 
Los occidentales, acostumbrados 
a deslumbrar a los habitantes de 
otros continentes con sus logros 
técnicos y su ímpetu emprendedor, 
subestimaron a los chinos —tal y como 
los chinos subestimaban también a los 
extranjeros—, creyendo que resultarían 
fáciles de seducir. Se equivocaron. 
Cierto es que China tenía un régimen 
imperial arcaico pero también contaba 

con gobernantes y funcionarios muy 
preparados. Gentes a quienes no se 
podía tomar el pelo fácilmente ni 
impresionar con trucos llamativos. Los 
chinos, ante cualquier asunto, pensaban 
rápido y llegaban a conclusiones claras. 
Cuando veían lo que estaba sucediendo 
en la India, tomaban buena nota y 
preparaban medidas que impidiesen 
que semejante debacle económica 
azotase su país.

CREACION DEL SISTEMA DE 
CANTON

Traza de la ciudad de Cantón a comienzos de 
siglo XIX. El distrito de las trece factorías 
está en las afueras del suroeste de la ciudad. 
El yamen del virrey de Liangguang estaba por 
aquel entonces situado en el ensanche junto 
al río, a donde Qianlong lo había trasladado 
desde la ciudad de Wuzhou en 1747.

En 1757 el emperador chino Qianlog 
establece el sistema de Cantón. A partir 
de entonces, todo el comercio exterior 
se realizaría en esta ciudad.
La principal motivación para crear este 
puerto comercial exterior único era 
económica, que la plata no saliese de 
China, así como se crearon las nuevas 
reglas conocidas como la Vigilancia de 
las regulaciones bárbaras extranjeras. 
De facto esto recluía a los comerciantes 
occidentales en el llamado Distrito de 
las Factorías de Cantón, un recinto 
cerrado situado en la margen izquierda 
del rio de las Perlas, junto a la muralla 
suroeste de la ciudad de Cantón. En 
dicho recinto, los europeos solo tenían 
permitido comerciar con el Cohong.
Los británicos se estaban llevando 
cantidades cada vez más grandes de 
té procedente de China, y mientras 
en Europa aumentaba la demanda 
hacia otros productos chinos de muy 
alto valor añadido, así que también 
empezaron a comprar la delicadísima 
porcelana, las especias o los 
sofisticados ropajes chinos (mientras 

la India se limitaba a exportar seda a 
granel, los chinos exportaban la seda ya 
convertida en finos tejidos cuyo precio 
era evidentemente muy superior al de 
la materia prima). Los comerciantes 
ingleses compraban té, porcelana, seda 
y más té en China, pero no vendían 
ningún producto europeo allí. Se dieron 
cuenta de que los chinos no solamente 
tenían una aguda visión comercial, sino 
también un marcado sentido de qué 
era lo importante y lo accesorio en 
una transacción, además de un sólido 
criterio para juzgar la calidad de los 
productos de consumo que se les 
presentaban.  Así pues, en China no 
existía atracción alguna por adquirir 
bienes británicos, a diferencia de lo 
que sucedía en India. Efectivamente, 
China ya tenía lo que necesitaba y no 
había nada que los europeos pudieran 
ofrecerles. Así pues, ¿cómo pagaban 
los británicos el té y los refinados 
productos que se llevaban de China? 
Pues con la única cosa que los astutos 
chinos admitían como pago: la «plata 
española».

La plata española como moneda 
única en este comercio.

China se había acostumbrado a recibir 
plata en sus primeras transacciones 
comerciales con occidentales, 
cuando realizaban intercambios con 
compradores de Portugal y España, dos 
de los primeros países en establecer 
una red comercial en Asia. En aquellos 
tiempos los españoles dominaban 
América, de cuyos territorios extraían 
ingentes cantidades de plata de gran 
calidad que después empleaban para 
financiar sus asuntos. Los chinos 
aceptaban felizmente ese metal como 
pago porque, al igual que los europeos, 
utilizaban la «plata española» como 
patrón para respaldar e imprimir su 
moneda nacional: los taeles. También 
eran muy conscientes del valor que 
esa plata tenía para los occidentales y 
sabían que acumulando un porcentaje 
cada vez mayor del metal precioso 
que circulaba en el mundo, estaban 
consolidando su propia posición frente 
a Europa. Así que, en pleno siglo XIX, 
cuando los comerciantes se llevaban 
el té chino para venderlo en Inglaterra 
tenían que pagarlo con plata contante 
y sonante. Ni el más pequeño de los 
comerciantes chinos se prestaba a 
aceptar otro pago.
El problema que esto presentaba para 
el tesoro británico resultaba evidente:
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una plantación de té puede producir 
todos los años, así que los chinos podían 
seguir vendiendo té indefinidamente… 
pero tarde o temprano el Reino Unido 
se quedaría sin plata. Con el transcurso 
del tiempo, Inglaterra descubrió que 
su balanza comercial estaba yéndose 
al traste como consecuencia de la 
constante adquisición de té chino. Los 
británicos se estaban quedando sin 
metal con el que respaldar su moneda, 
lo que en aquellos tiempos podía 
conducir a una grave crisis económica. 
¡Sorpresa!: el Reino Unido corría el 
riesgo de padecer una súbita ruina 
financiera mientras que China era cada 
vez más rica. Pero, ¿qué podían hacer los 
ingleses ante esto? ¿Dejar de comprar el 
té chino? En un mundo como aquel no 
podía detenerse la rueda del comercio: 
mientras hubiese demanda de té, la 
compraventa seguiría adelante. Había 
demasiados intereses en juego como 
para que las empresas importadoras 
consintieran en renunciar a un 
comercio que personalmente los estaba 
enriqueciendo a ellos, por más que en 
términos macroeconómicos pudiese 
costarle la bancarrota a sus respectivas 
naciones. Las «compañías de Indias» 
y demás corporaciones comerciales 
que los países occidentales tenían 
establecidas en ultramar eran un poder 
fáctico al que no se podía desatender, 
y en cierto modo dominaban buena 
parte del cotarro, al estilo de nuestros 
modernos bancos. Los gobiernos 
no podían o no querían permitir que 
aquellas empresas quebrasen. Así que 
había que continuar comprando té para 
que el ciclo comercial no se detuviese… 
pero, ¿qué sucedería cuando ya no 
hubiese plata en Europa?
Así que los comerciantes occidentales 
—por medio de sus propios gobiernos— 
comenzaron a presionar a China para que 
facilitase un intercambio comercial más 
«equilibrado». Como suele suceder con 
los grandes defensores de las leyes del 
mercado, comenzaron a exigir cambios 
e intervenciones gubernamentales en 
cuanto esas mismas leyes del mercado 
les estaban jugando una mala pasada 
a ellos. El Reino Unido, los Estados 
Unidos, Francia, Holanda… diversos 
países con intereses en Asia reclamaban 
otras condiciones por parte de las 
autoridades chinas. Pero los chinos no 
cedieron. Su visión del mundo podía ser 
demasiado tradicionalista en algunos 
aspectos, pero también resultaba 
increíblemente pragmática: a ellos les 
iba muy bien vendiendo mucho a los 

extranjeros y no comprándoles nada. 
Así que, ¿para qué cambiar?

El tráfico de drogas

Fumando opio. Fotografía: Lai Afong 
ca. 1880.

Los occidentales descubrieron que 
únicamente existía un producto que 
podrían introducir rápidamente en 
el mercado chino y que sería capaz 
de restablecer la balanza comercial: 
el opio. Producido en países como 
la India, los británicos tenían fácil 
acceso a él. En los escasos puertos 
que las autoridades chinas habían 
abierto al comercio exterior, muy 
especialmente en la ciudad de Cantón 
—en la que había el más estrecho 
contacto entre la población china y 
las colonias de comerciantes europeos 
y estadounidenses—, resultaba fácil 
«presentar» el producto a los chinos. 
Si conseguían convertir a un número 
suficiente de chinos en drogadictos, 
podrían restablecer la balanza 
comercial. Los occidentales no podían 
comerciar en el interior de China, solo 
en algunos puertos, pero eso poco 
importaba: los propios comerciantes 
chinos de Cantón vieron que podían 
comprar opio a los extranjeros para 
revenderlo después entre los suyos 
con un alto beneficio. Así, para 
encargarse de la rentable distribución 
interior de la droga y enardecidos por 
la promesa de lucrarse rápidamente, 
esos comerciantes chinos perdieron su 
cautela habitual y empezaron a adquirir 
grandes cantidades que accedían a 
pagar con plata, porque así lo exigían 
los occidentales que traían el opio 
en baúles (usualmente conteniendo 
unos cincuenta kilos cada uno). Así, 
estimulando redes de comercio de opio 
entre los propios chinos, los europeos y 
estadounidenses empezaron a montar 
un nuevo negocio muy lucrativo, y el 
Imperio británico halló por fin el producto 
con el que podía intentar recuperar la 

plata perdida. Los ciudadanos chinos 
no habían querido adquirir textiles y 
manufacturas, pero sí querían comprar 
opio, como los de cualquier otra nación 
donde lo hubiesen probado. Una droga 
es una droga.
Lógicamente, las autoridades chinas 
no veían estos movimientos con 
buenos ojos. Entendieron que la 
rápida proliferación de la venta 
de opio significaría una doble ruina 
para su enorme país. Por un lado, el 
opio era una droga que causaba una 
tremenda problemática social. Por otro, 
provocaría que toda la plata acumulada 
con el comercio del té se esfumase 
rápidamente de las arcas nacionales, 
ya que el consumo potencial de opio 
en un país tan populoso podría crecer 
exponencialmente y en muy poco 
tiempo hasta límites impensables. 
Además, la moral china imperante 
—al igual que la británica, por cierto— 
contemplaba con disgusto el consumo 
de aquella droga. Sin embargo, por 
mucho que en los círculos imperiales de 
Pekín quisieran restringir la circulación 
de opio en zonas portuarias como 
Cantón, la atracción que el fruto de la 
adormidera provocaba lo convertía en 
un producto interesante también para 
los propios cargos públicos locales. 
Las ingentes cantidades de dinero que 
movía el tráfico de opio derivó en la 
consiguiente corrupción administrativa, 
cuando funcionarios imperiales hacían 
la vista gorda. La droga entraba casi 
libremente por Cantón y durante el 
primer tercio del siglo XIX el asunto 
empezó a preocupar de verdad a las 
autoridades imperiales. En 1839, Pekín 
decidió intervenir y cortar de cuajo con 
el problema. El emperador Daoguang 
eligió a uno de sus más inteligentes 
y preparados funcionarios, Lin Hse 
Tsu, como gobernador de Cantón. Lin 
ejercería básicamente como comisario 
imperial encargado de erradicar el 
opio de raíz. Lin era un personaje 
fascinante en muchos aspectos. Se 
puso rápidamente manos a la obra 
y demostró que estaba dispuesto a 
no dejar títere con cabeza. Prohibió 
abiertamente el comercio de opio en 
Cantón, decretando severas penas, 
y mandó detener a los funcionarios 
corruptos que se habían estado 
beneficiando de su tráfico. Después 
envió una carta a Inglaterra, dirigida 
personalmente a la reina Victoria, 
en la que denunciaba las prácticas 
comerciales sucias del Reino Unido y 
señalaba la actitud hipócrita de un país 
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que combatía la droga en su propio 
territorio pero la vendía en territorio 
de otros.
La carta era muy elocuente, pero raras 
veces en política —si es que alguna— 
las palabras han detenido el furioso 
torrente de los hechos y la elocuencia 
de Lin no fue una excepción a esa regla. 
Muchos comerciantes occidentales 
estaban dispuestos a continuar con 
su lucrativo tráfico de opio, aunque 
las autoridades chinas se mostrasen 
dispuestas a no permitirlo. Y en Europa, 
los gobiernos occidentales tenían pocas 
ganas de impedir que la plata siguiera 
saliendo de China. Ante tal conflicto de 
intereses, una escalada de tensión en la 
zona de Cantón resultaba inevitable. Lin 
confisco más de mil toneladas de droga 
que fue quemada

La primera Guerra del Opio

Representación china del comisario 
imperial Lin Hse Tsu ordenando la 
destrucción del opio en 1839.

 La escalada de incidentes continuó 
hasta producirse un intento de bloqueo 
naval por parte de los chinos. Era 1839 
y aquello significaba el comienzo del 
conflicto. La primera guerra del opio 
empezó con un enfrentamiento naval 
en el que no había color, porque los 
anticuados barcos incendiarios y los 
juncos chinos no podían enfrentarse a 
los buques de guerra británicos, muchos 
más sofisticados, para los cuales la 
armada imperial china era como un 
mero juguete. El tremendo desfase 
en tecnología bélica entre ambos 
bandos permitió que los británicos se 
impusieran con una sucinta flota de 
quince carracas —que en algunos casos 
eran meros barcos mercantes con algo 
de artillería añadida a posteriori— y 
cuatro barcos cañoneros de vapor. 
No necesitaron mucho más para 
quebrar las defensas navales chinas 
y conseguir desembarcar cuatro mil 
marines en Cantón. Después fueron 
tomando anticuados fuertes defensivos 
mientras fuerzas chinas numéricamente 
superiores se retiraban viendo que 

el armamento europeo estaba muy 
por encima del suyo. Sin demasiada 
oposición, los británicos avanzaron hasta 
tomar Shangái, momento en que China 
decidió firmar una paz desfavorable, el 
Tratado de Nanking, de 1842. Además 
de ceder la soberanía de Hong Kong 
al Reino Unido (la cual duraría hasta 
1997) y abrir varios de sus puertos al 
comercio exterior, China consintió en 
pagar a Inglaterra la entonces enorme 
cantidad de seis millones de dólares 
de plata en concepto de compensación 
por el opio confiscado y destruido por 
el comisario Lin.
La tecnología bélica china era muy, 
muy arcaica, anclada en el pasado y 
completamente obsoleta. Buena parte 
del armamento pesado chino estaba 
más basado en la intimidación que en 
la eficiencia destructiva, porque nunca 
se habían topado con un enemigo 
que de verdad tuviera una artillería 
funcional. Los ingleses sí la tenían, 
claro: apuntaban su cañón hacia un 
objetivo… y lo destruían a la primera. 
Los chinos contemplaban el prodigio 
con horrorizado asombro: era la primera 
vez que los occidentales conseguían 
impresionarles, con su habilidad para 
la destrucción. También las armas de 
la infantería chinas eran, cómo no, 
muy inferiores a las británicas. Tal 
desigualdad tecnológica, unida a la falta 
de un ejército organizado y permanente 
que pudiese defender el país, explica 
que toda una enorme nación de 
trescientos millones de habitantes se 
rindiese ante un puñado de británicos. 
Si se producía otra guerra, los chinos 
seguirían sin poder defenderse.

La segunda guerra del Opio

Propaganda de guerra del Imperio 
británico que muestra a oficiales chinos 
arrastrando la bandera británica y 
arrestando a la tripulación del barco 
británico Arrow. Obra de William 
Heysham Overend, en The Century 
Edition of Cassell’s History of England, 
de 1856.

El Tratado de Nanking no suponía 
el final de los problemas. Durante 
la siguiente década, ninguna de las 
dos partes estuvo realmente contenta 
con los términos de dicho tratado. 
Los chinos seguían dificultando el 
comercio extranjero de las formas que 
se les ocurrían, mientras los británicos 
pensaban que merecían más de lo 
obtenido por el acuerdo de paz, dado 
su estatus de potencia mundial y dado 
que habían comprobado que China era 
militarmente incapaz de defenderse. El 
tráfico de opio seguía siendo ilegal, lo 
cual frustraba a los británicos porque 
continuaba existiendo un problema con 
la balanza comercial. Habían ganado 
una guerra pero, aparte del territorio 
de Hong Kong y de la victoria moral, 
poco habían sacado como recompensa. 
Ambicionando nuevas ventajas y 
siguiendo el ejemplo de lo que también 
estaban haciendo los franceses, 
Londres propuso renegociar el Tratado 
de Nanking. Querían incluir nuevas 
cláusulas muy duras para el gobierno 
de Pekín, como la apertura de todo el 
territorio chino al comercio exterior, 
y muy especialmente la legalización 
del comercio de opio. Los chinos, 
naturalmente, se negaron.

En 1856, catorce años después del 
Tratado de Nanking, se desató el 
segundo conflicto. La tensión en la 
zona de Cantón había seguido latente 
durante aquellos años, pero lógicamente 
los chinos se habían cuidado de no 
intentar provocar un nuevo ataque. 
Sin embargo, los británicos parecían 
esperar una excusa idónea. Y tal pretexto 
llegó con un caso de piratería naval: la 
tensa negociación en torno a un barco 
de tripulación china pero de bandera 
británica que había sido abordado por 
la guardia costera china bajo acusación 
de piratería. El Reino Unido exigió la 
liberación de los tripulantes y acusó a 
los guardias chinos de haber insultado 
a la bandera, mientras China insistía en 
que no había ondeado cuando habían 
abordado el barco. El asunto provocó 
otra escalada de enfrentamientos y 
finalmente la exigua armada británica 
local volvió a atacar, barriendo una 
vez más a los juncos chinos de su 
camino, destruyendo con su artillería 
varios fuertes costeros y finalmente 
cañoneando la ciudad de Cantón desde 
los mismos buques.

El Reino Unido, que obviamente no 
disponía de muchas fuerzas en la zona 
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—dada la cantidad de frentes que 
tenía que cubrir en todo el mundo— 
solicitó una alianza a varios países que 
podían tener intereses contra China, 
como Estados Unidos, Rusia o Francia, 
aunque solamente Francia se unió a la 
campaña militar. Juntos, británicos y 
franceses ocuparon Cantón, mientras 
otra fuerza anglo-francesa empezaba 
a remontar el río que los conduciría 
directamente hacia las inmediaciones 
de Pekín. El 21 de septiembre de 1860 
se produjo la batalla de Palikao, decisiva 
para la guerra: una tropa combinada de 
diez mil soldados chinos y mercenarios 
mongoles fue aniquilada cerca de la 
capital por una tropa numéricamente 
inferior, pero con una mucho mayor 
potencia de fuego. Una vez más, la 
tecnología bélica europea estaba 
ganando la guerra.
Ante el desastre de Palikao y la invasión 
inminente de Pekín, el emperador huyó 
de la capital, lo cual de por sí constituía 
ya un duro revés para la autoestima 
de los chinos. Sin embargo, las tropas 
europeas no se molestaron en ocupar 
Pekín y ni siquiera llegaron a atravesar 
sus murallas. En cambio, se dirigieron 
a los Palacios de Verano (había dos, 
uno «antiguo» y otro «nuevo»), ambos 
repletos de preciadas obras de arte, 
reliquias y objetos muy valiosos que 
los soldados anglo-franceses podían 
saquear a gusto. Ambos palacios fueron 
efectivamente pasto del vandalismo y 
la destrucción. 
Aquellos asaltos al Palacio de Verano 
quebraron lo que quedaba de la 
moral china. Aunque militarmente ya 
habían sido vencidos en la batalla de 
Palikao algunas semanas atrás, fue el 
ataque a aquellas joyas arquitectónicas 
de su milenario imperio lo que les 
hizo capitular. Comprendieron cuán 
indefensa se encontraba su nación 
frente a los desagradables pero 
poderosos «bárbaros» de Occidente. El 
país más grande del mundo se tuvo que 
rendir por segunda vez ante un puñado 
de barcos y un modesto contingente 
de infantería. Esta vez, los términos 
del tratado de paz fueron todavía más 
duros: además de tener que pagar ocho 
millones de taeles de plata al Reino 
Unido y a Francia como indemnización 
de guerra, de abrir nuevos puertos al 
comercio y de permitir la emigración de 
mano de obra local a Estados Unidos 
(por ejemplo, para construir su red de 
ferrocarriles), China se vio finalmente 
obligada a hacer de tripas corazón 
y legalizar la venta de opio en su 

territorio. Que era lo que, en realidad, 
las potencias occidentales habían 
deseado desde un principio.
Sin embargo, el tremendo trauma 
sirvió para que el gigante asiático 
comenzase a despertar. El viejo sueño 
de la inviolabilidad imperial frente a 
los «bárbaros» se había esfumado para 
siempre, y el espejismo de la Gran 
Muralla se convirtió precisamente en 
eso: en un espejismo China y que, por 
ende, nos guste o no, estaban también 
destinadas a cambiar el mundo.
Y así, es como China entro en sus 100 
años de humillación. 
La venta del opio en China, sirvió 
para que occidente avanzase en la 
industrialización.
La exportación ilegal de esta droga en 
el país asiático salvó a Gran Bretaña 
de la Bancarrota e inició una nueva era 
moderna
El tráfico de opio en China tuvo dos caras 
distintas de una misma moneda. Oriente 
perdió fuerza y Occidente comenzó la 
gran carrera de la industrialización. 
El debilitamiento del imperio asiático 
permitió a las grandes potencias tener 
acceso a cada uno de los puertos más 
importantes, facilitando el desarrollo de 
la actividad económica.

Bengala la cuna del opio
Durante la Guerra de los Siete años 
entre Francia y Gran Bretaña los 
anglosajones obtuvieron la victoria de 
Clive en Plassey, lo que les permitió 
obtener el control absoluto sobre la 
provincia de Bengala y su agitada 
producción de opio.
La Compañía de las Indias Orientales 
no había comenzado con buen pie 
su debut en la industrialización. La 
independencia de las Trece Colonias 
(la emancipación de Estados Unidos de 
la Corona británica) significó pérdidas 
en materia de exportación, tales como 
el algodón, el cual provenía de los 
estados sureños y abastecía a las 
fábricas inglesas.
Los asiáticos en el intercambio de 
su preciada producción –té, seda y 
porcelana– exigían el pago con plata. 
Lo cual resulta imposible para los 
ingleses, que estaban en bancarrota. La 
riqueza sólo regresaría de esta manera 
a las arcas de la Corona a través de los 
campos de Bengala, en el gran agujero 
negro en el mercado: el opio.

La recuperación financiera
El tráfico ilegal de esta droga les 
permitió reestablecer una economía 

fuerte allá por 1836, mientras los 
manchués entraban en un círculo 
desgraciado de consumo y demanda, 
que retaba a un viejo edicto imperial 
de 1729 (en el cual se prohibía su venta 
clandestina). Y más recientemente, en 
1829 el emperador Daoguang prohibió 
rotundamente consumirlo al darse 
cuenta de que la población era víctima 
de una fuerte dependencia.

Además, el opio funcionó como 
una medida de cambio que facilitó 
la comunicación comercial con sus 
excolonos norteamericanos, cuya 
producción de algodón era, a su 
vez, fundamental para el desarrollo 
financiero de los británicos.

Para realizar este trueque, la Compañía 
de las Indias estableció una política 
de intercambio en la cual cedían 
títulos de propiedad en Bengala a los 
estadounidenses para que tuvieran 
acceso a la producción del opio, a 
cambio de algodón. De esta manera los 
americanos también participarían en el 
agujero negro del mercado.

La demanda desmedida de esta droga 
permitió que Gran Bretaña sanara su 
deuda pública. Mientras las toneladas 
de opio exportadas a China favorecían 
el desarrollo de Occidente, el esplendor 
manchú se apagaba entrando en un 
periodo oscuro.

la primera de las contiendas:  el conflicto 
bélico anglochino que estalló en 1839 y 
finalizó en 1942.

La dinastía Qing fue derrotada. Todo 
aquel esplendor que caracterizaba 
a China quedó reducido a cenizas. 
Aunque las guerras no tienen ningún 
aspecto positivo, la derrota de los 
asiáticos permitió dibujar un nuevo y 
gran horizonte, así como un cauce que 
permitiría la modernización.

La caída de la dinastía permitió florecer 
a Occidente debido a los duros términos 
que dejaban desnuda a China: el pago 
por indemnización de guerra y la entrega 
de Hong Kong a la Corona Británica por 
150 años. Así mismo se le obligó a 
ceder otros cuatro puertos importantes 
para exportar el comercio marítimo de 
los europeos y los norteamericanos. 

Como si de combustible se tratara, 
el opio alimentó al gran motor de la 
industrialización.
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