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Como es habitual a lo largo de todos estos años, a pesar de la difícil situación que estamos viviendo, 
seguimos firmes con el propósito de que todos los asociados, colaboradores y simpatizantes, disfrutéis 

puntualmente de nuestra revista Recalada. Quiero expresar unas palabras de agradecimiento, para todas las personas que con su 
colaboración, hacen posible nuestro objetivo.
Aquí estamos comenzando el año 2021 y seguimos estando muy afectados por esta tercera ola ocasionada por la pandemia del COVID-
19. Todas las organizaciones marítimas mundiales, están realizando llamamientos para que los gobiernos decidan clasificar a la gente de mar 
como trabajadores clave, dándoles acceso prioritario a la vacuna, ya que la incapacidad de cambiar las  tripulaciones de sus buques arriesga 
el paso de los materiales médicos críticos necesarios para el esfuerzo mundial de vacunación.
Sin embargo, la propagación de nuevas variantes del Covid-19, como son la variante Brasileña, Sudafricana y del Reino Unido, están 
contribuyendo a endurecer las restricciones de cambio de tripulación, haciéndolas aún más estrictas a nivel mundial. Llegando a exigir por 
parte de ciertos fletadores, la inclusión de las llamadas cláusulas de sin cambio de tripulación.
El contenido de este tipo de cláusula, afirman que no se pueden producir cambios en la tripulación mientras la carga del fletador se 
encuentre abordo, no permitiendo que el barco se desvíe a los puertos donde podrían producirse los cambios de tripulación. El equipo de 
acción para la crisis de la gente de mar de la OMI, ha sido informado de este preocupante proceder. A la vista de estos acontecimientos, el 
Secretario General de la OMI, apoyado por la Organización Internacional del Trabajo OIT, ha realizado una declaración contundente en la 
que solicita a todos los fletadores que se abstengan de incluir cláusulas de no cambio de tripulación en los contratos de fletamento, pidiendo 
también, a los armadores y operadores, que las rechacen si se les demanda su inclusión.
Estas cláusulas recrudecen la fatiga mental y física entre la gente de mar agotada, socavan el cumplimiento  de las disposiciones del Convenio 
del trabajo marítimo del 2006, en su versión modificada y amenazan aún más la seguridad de la navegación y el medio ambiente, además 
del flujo ininterrumpido de la cadena de suministro mundial.
Por otra parte indicaros que se ha abierto un nuevo frente de preocupación en el Golfo de Guinea por la Piratería. El metanero Madrid 
Spirit, de bandera española y propiedad de la naviera Teekay Gas, sufrió el pasado 8 de febrero un ataque en aguas del golfo de Guinea, a 
unas 56 millas al sudoeste de la isla de Santo Tomé, según la consultora de seguridad Dryad Global.
El ataque se produjo cuando un pequeño esquife se aproximó a alta velocidad con varias personas a bordo que dispararon al buque y cesó 
tras unos 45 minutos. Según dicha fuente, es muy probable que haya sido perpetrado por el mismo grupo pirata que atacó al quimiquero 
griego Sea Phantom el 6 de febrero.
El nivel de riesgo para todos los buques que operan en el golfo de Guinea es muy alto. En lo que va de año (hasta el 8 de febrero) ya se 
ha informado de 12 incidentes en alta mar en la región, de los que 4 tuvieron lugar fuera del zona de alto riesgo establecida por el comité 
conjunto de guerra y que ya fue revisada y ampliada en octubre del año pasado.
Asimismo, cabe recordar que el Consejo de Ministros de la UE aprobó, el pasado 25 de enero, la puesta en marcha de un programa piloto 
para la ‘Presencia Marítima Coordinada’ en la zona del golfo de Guinea de efectivos de los Estados miembros de la UE.
Recientemente hemos recibido en la Asociación un recordatorio o puesta al día sobre la guía de mejores prácticas y gestión para disuadir 
los actos de piratería y mejorar la seguridad marítima en las costas de África Occidental incluyendo el Golfo de Guinea. Lo tenemos incluido 
en este número con el título de Aviso a los navegantes.
Cambiando de escenario, informaros que el pasado  día 19 de enero, en el salón de actos del Itsasmuseum de Bilbao, comenzamos con 
el ciclo de conferencias correspondientes a esta anualidad 2021, relacionadas con el V Centenario, con la interesantísima exposición del 
ponente D. Pablo Baroja Gómez-Tejedor, dando respuesta a la pregunta que titulaba su charla: ¿La primera vuelta al mundo fue el inicio de 
la globalización?, conferencia  que podéis disfrutar una vez más en YouTube y en este número de Recalada. Informaros también, que los 
eventos programados para los días 4 de febrero y 9 de marzo han tenido que ser pospuestos, debido a la pandemia, hasta nueva fecha 
que se les facilitará adecuadamente en tiempo y forma. 
Por último informaros que el próximo 23 de marzo, seguimos manteniendo la fecha en la que podremos disfrutar de la conferencia 
titulada Fernando de Magallanes. Personalidad, contactos e influencias para organizar la expedición, así como análisis de los objetivos 
iniciales de la misma.  Impartida por D. Jesús Varela Marcos. Espero que disfrutéis de la 
misma con vuestra presencia. 
De acuerdo con los Estatutos de la AVCCMM, la Junta Directiva tenía prevista celebrar la 
Asamblea General Anual el día 27 de marzo. Debido a los  confinamientos municipales de 
movilidad, hemos tenido que anular esa fecha y trasladarla a una en la que nos podamos 
mover libremente dentro de la CAV. Fecha que se os notificará en tiempo y forma.
Con el deseo de encontrarnos, el próximo día 23 de marzo con el mayor número 
posible de Asociados, disfrutando de la mencionada conferencia. Recibid de esta Junta 
Directiva y en particular de su Presidente: Un fuerte abrazo para todos
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RECALADA, es una revista técnica y plural que puede coincidir con las opiniones de los que en ella colaboren, 
aunque no quiera eso decir que necesariamente las compartan.

E D I T O R I A L

AVCCMM

El Presidente
Capitán Fco. Javier Zarragoikoetxea 

El pasado 2 de febrero nos notificaron que el 19 de enero falleció nuestro colega y asociado: Capitán, Bernabé 
Unda Ibarra. Esta Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante, quiere expresar sus más sinceras con-
dolencias a sus familiares y allegados por tan sensible pérdida. Descanse en paz.
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¿LA PRIMERA VUELTA AL 
MUNDO FUE EL INICIO DE LA 
GLOBALIZACIÓN?

	

Una vez más una de nuestras 
conferencias del “Ciclo Elkano” volvió 
a llenar el Itsasmuseum. Si hubiera 
sido unos días más tarde no habríamos 
podido celebrarla dado que se esperan 
en breve nuevas restricciones por el 
COVID que lo habrían hecho imposible. 
Una suerte, pues, por ese lado.
Presentando la conferencia nuestro 
presidente Javier Zarragoikoetxea y 
cumpliendo la normativa de control 
de aforo e higiene, llenamos la sala 
para escuchar a Pablo Baroja Gómez-
Tejedor intentar dar una respuesta a 
la pregunta que titulaba su charla: ¿La 
primera vuelta al mundo fue el inicio 
de la globalización? Un tema nada fácil 
y un poco árido puesto que es más 
economía que náutica. No obstante el 
ponente nos obsequió con una serie 
de datos interesantísimos con los que 
queda claro que detrás del progreso 

y del comercio están los 
recursos económicos que 
son los que mueven los 
hilos.  La conclusión final, 
en la que da respuesta a 
la pregunta del título fue 
desconcertante y original. 
La charla se puede ver 
íntegra en YouTube y 
se publicará en nuestra 
revista. Personalmente 
recomiendo leerla incluso 

aunque se haya visto la conferencia; 
está muy bien estructurada y redondea 
y fija lo expuesto en ella.

El cierre estuvo esta vez a cargo de 
Arantxa Tapia, Consejera de Desarrollo 
Económico, Sostenibilidad y Medio 
Ambiente del Gobierno Vasco. Fue un 
cierre entretenido y enriquecedor y 

agradecemos su amable asistencia a 
nuestra conferencia.
Obviamente esta vez tampoco hemos 
podido obsequiar a nuestros asistentes 
con unos txakolis de la tierra ni esos 
pinchos que tan bien entran a esas 
horas, pero no hay mal que cien años 
dure y volveremos a comentar las 
charlas con una copa en la mano.
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500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

CONFERENCIA: Enero12ª de 2021  
Capt. MARTA SANCHO



IINTRODUCCIÓN: EL CONCEPTO 
DE GLOBALIZACIÓN

Existen cientos de definiciones, al 
prestarse como pocas palabras al de-
bate ideológico.1 Una definición que 
me gusta es la del periodista Thomas 
Larsson, que describe la globalización 
como el proceso de “encogimiento del 
mundo”, refiriéndose a la facilidad cre-
ciente de interacción entre las personas 
del planeta. 

El término se ha usado puntualmente 
desde los años 30, pero irrumpió con 
fuerza en los 90s como “herramienta” 
que ayudaba a entender un sistema de 
pensamiento que quería romper con 
los movimientos ideológicos de los dos 
siglos anteriores, apoyado en una “pro-
liferación de prefijos” 2 como “neolibe-
ral” o “postmoderno”, que describen 
esta “nueva era”. 

Imagen 1: Uso de la palabra “globalization”en 
el tiempo, utilizando la aplicación Ngram de 
Google (https://books.google.com/ngrams)

Bill Clinton equiparaba la globalización 
con una fuerza de la naturaleza, como el 
viento o el agua, que no podemos apa-
gar o contener. Analizando la historia, 
y siguiendo con su metáfora, veremos 
que esa fuerza integradora ha arreme-
tido a la humanidad en sucesivas olea-
das, retirándose según las condiciones 
cambiaban.

¿Qué impulsa el proceso de globaliza-
ción? Las condiciones necesarias son 
una revolución financiera y una revolu-
ción tecnológica, a la que se suma otra 
condición más contingente de carácter 
político, el apoyo institucional.

Michael Pettis, un estupendo macroeco-
nomista, afirma que existe un orden en 
estas fuerzas. Michael argumenta en su 
libro “The Volatility Machine”3 ,que la 
globalización es generada primero por 
una expansión monetaria que incre-
mentó el apetito por el riesgo, o lo que 
Keynes llamaba “espíritu animal”, que 
activa el resto de factores. Aunque Mi-
chael se refiere en su libro a los últimos 
dos siglos, he querido analizar si tam-
bién se cumplía en la época de Elcano, 
tomando como referencia las fechas 
de inflación que propone el historiador 
económico Stephen Davies4 y así es:

Imagen 2: Ciclos de globalización (e infla-
ción/deflación) durante el último  milenio. 
Elaboración propia.

Podemos ver que las épocas de expan-
sión monetaria coinciden y preceden 
los momentos históricos de globaliza-
ción. Vamos a tomar como ejemplo la 
época de Elcano para ilustrar su hipó-
tesis. La inflación en esa época, que ha 

venido a llamarse “la revolución del 
precio”, empezó en 1490, dos años an-
tes del descubrimiento de América y 4 
décadas antes de las primeras importa-
ciones significativas de plata desde ese 
continente. 

La gráfica me recuerda a la teoría de 
ondas o ciclos económicos largos de 
Kondrátiev, solo que las ondas resul-
tantes son más del doble de los 50-60 
años del economista ruso. Para Kon-
drátiev, la existencia de estos ciclos 
largos está ligada a las grandes inver-
siones, que requieren bienes de capital 
que pueden ser usados por largo tiem-
po. Aquí estaríamos ante una situación 
parecida, con ciclos marcados, no por 
el desarrollo tecnológico, sino por la 
expansión monetaria que se refleja 
posteriormente en el desarrollo tecno-
lógico. El perfecto encaje de las ondas 
confirman la teoría de Michael Pettis: 
Que la globalización es primordialmen-
te un fenómeno monetario, en el que la 
expansión de liquidez induce a los in-
versores a asumir más riesgos, y este 
mayor apetito por el riesgo se traduce 
en la financiación en nuevas tecnolo-
gías, especialmente en comunicación 
y transporte, que generan un “encogi-
miento” del globo, y permiten que el 
comercio internacional se expanda a 
nuevos mercados que no estaban in-
corporados con anterioridad.

Profundicemos un poco más en el ini-
cio del proceso globalizador durante la 
época de Elcano desde la deflación que 
le precede. 

Europa había sufrido una carencia cró-
nica de moneda durante la segunda 
parte del siglo XIV y la mayor parte 
del XV.  La  producción no satisfacía 
la demanda porque la tecnología para 
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 al mundo fue el inicio de la globalización?

Pablo Baroja Gómez-Tejedor
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minar metales era la misma que habían 
empleado los romanos.5 Según las ve-
tas se iban haciendo menos accesibles 
y profundas, eran más vulnerables a 
inundaciones. Muchas minas de plata 
especialmente en el centro de Europa 
como Kutná Hora, que llegó a generar 
un tercio de la producción de plata en 
Europa, cerraron en esa época al llegar 
a su límite.6

En cuanto al oro, las minas de Flan-
des, principal productor de ese metal, 
también cerraron en 1454, por lo que 
Europa tenía que importar oro de Ma-
rruecos, de donde llegaban dos terceras 
partes del oro del continente

 Imagen 3:  Kutná Hora. Siglo XV. Artista Des-
conocido. Museo Nacional Hungaro. Dominio 
Público

El hecho de que la plata fuera cada vez 
más costosa y valiosa supuso un incen-
tivo económico para el desarrollo de 
nuevas tecnologías extractivas y la bús-
queda de nuevas minas. El descubri-
miento técnico más importante fue un 
proceso químico para fundir y separar 
la plata del cobre, llamado “licuación”. 
Esta innovación junto a otras como las 
bombas de drenaje impulsadas por ca-
ballos o molinos de agua, y mejores 
diseños de túneles, permitieron que los 
pozos fueran más profundos, y poder 
reabrir así las minas. 

Imagen 4:  Producción de plata en Europa cen-
tral. Elaboración propia a partir de datos de J. 
Munro7.

Se puede observar un incremento im-
portante en Bohemia, actual Chequia, 
fruto del descubrimiento de la mina de 
Joaquimsthal, traducida el valle de San 
Joaquín. La producción era tan gran-
de que los condes de Schlick, súbditos 
del imperio español de los Habsburgo 
empezaron a acuñar monedas llama-
das “joachimsthaler” o “thaler”, valles, 
para abreviar. Desde entonces muchas 
monedas se empezaron a llamar taler, 
pronunciado “daler” en el sur de Ale-
mania, o dólar en España, y a replicar 
sus características, como los reales de a 
ocho españoles o dólar español, y más 
adelante el dólar americano, el yen ja-
ponés y el yuan chino, entre otros.

A la mayor producción de plata se une 
la importación directa de oro de África 
por parte los portugueses, que habían 
descubierto que el oro no era marroquí 
sino subsaharariano. La entrada de oro 
en Europa se intensifica a partir de 1471 
cuando descubren la Costa de Oro, o 
actual Ghana, dando fin a la llamada 
“hambruna de los lingotes”. Con el di-
nero más barato, la aversión al riesgo 
se reduce, reflejado en menores tipos. 
El tipo de interés en la bolsa de Ambe-
res se redujo del 20% en 1511, al 11% en 
1546, con la mayor contracción dándo-
se a partir de 1530.
Europa había sufrido una carencia cró-
nica de moneda durante la segunda 
parte del siglo XIV y la mayor parte del 
XV.  La  producción no satisfacía la de-
manda porque la tecnología para minar 
metales era la misma que habían em-
pleado los romanos.5 Según las vetas 
se iban haciendo menos accesibles 
y profundas, eran más vulnerables a 
inundaciones. Muchas minas de plata 
especialmente en el centro de Europa 
como Kutná Hora, que llegó a generar 
un tercio de la producción de plata en 

Europa, cerraron en esa época al llegar 
a su límite.6

La mayor disponibilidad de dinero y 
crédito público y privado, hacen posible 
inversiones en nueva tecnología que 
mejoran el transporte, especialmente el 
transporte marítimo. Al ser un tema que 
se ha tratado en otras conferencias, me 
limitaré a enumerar inventos o mejoras 
de esta época que permitieron la nave-
gación hacia nuevos mares, como la 
tableta de bordos para registrar la velo-
cidad y dirección, el compás, el sextan-
te, la rosa de vientos, el kamal y la vara 
de Jacob para determinar la latitud, el 
escandallo para medir la profundidad, 
entre otros instrumentos de navegación 
marítima. 

 Imagen 5: Instrumentos de navegación Foto de 
pecooper98362 Creative Commons 

Por lo tanto, dándose las condiciones 
financieras y tecnológicas para impul-
sar el comercio a nuevos mercados, 
los recién estrenados imperios ibéricos 
facilitaron su expansión fuera de sus 
fronteras, financiando directamente 
expediciones como las de Colón y pos-
teriormente la armada de la especiería, 
propuesta por Magallanes. Portugal y 
Castilla adaptan su estructura institu-
cional para convertirse en los primeros 
imperios coloniales modernos con un 
modelo centralizado. Desarrollaron una 
compleja estructura burocrática que 
incluía una red de universidades, capi-
tulaciones, funcionarios, corregidores, 
encomiendas, etc. En España los consu-
lados de Burgos y Bilbao reducían las 
barreras al comercio, mientras que la 
Casa de Contratación de Sevilla generó 
sistemas de arbitraje, de seguros marí-
timos y de organización de flotas, que 
reducían los costes de transacción y 
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reforzaban los lazos entre la capital del 
imperio, sus territorios en Europa y las 
colonias de ultramar. Los imperios ibé-
ricos asumieron la función de proteger 
las rutas comerciales, creando una red 
de fuertes para garantizar su seguridad 
y favorecieron la diplomacia y la nego-
ciación para resolver conflictos comer-
ciales con los tratados, primero de Al-
casovas en 1479, y luego de Tordesillas 
en 1494.

Imagen 6: Almacenes de plata del Fuerte de 
Veracruz. Foto de Sergio Lubezky, creative 
commons

Esta época de esplendor peninsular 
va poco a poco perdiendo fuelle hasta 
1670, cuando el impulso globalizador 
desaparece. Las quiebras e inestabili-
dad económica hacen patente los ex-
cesos existentes en el mercado, y los 
inversores reducen su exposición exi-
giendo tipos de interés más altos para 
cubrir el mayor riesgo, entrando de esa 
forma en una época de deflación. La 
expansión monetaria es sustituida por 
contracción monetaria, debido a la falta 
de liquidez. La decadencia es tanto eco-
nómica, como política, marcada por las 
guerras de sucesión en España, Austria 
y Polonia, y el imperio español acaba 
perdiendo sus posesiones europeas en 
Holanda e Italia, en 1714 y 1720 respec-
tivamente.
Una vez analizado el concepto de glo-
balización y su dinámica, toca resolver 
cuándo surgió. 

TEORÍAS EXISTENTES SOBRE EL 
INICIO LA GLOBALIZACIÓN

Existen cuatro teorías principales sobre 
el inicio de la globalización, que coin-
ciden con las cuatro expansiones más 
importantes del último milenio.
La primera coincidiría con la Pax Mon-

golica. Historiadores como Jerry Bent-
ley8 describe una economía comercial 
internacional que se extendía desde el 
noreste europeo hasta China entre 1250 
y 1350 que transformó a Asia central 
en un vaso comunicante sin apenas 
fricción. Argumenta que antes de 1500, 
“Las redes comerciales llegaron a casi 
todas las regiones de Eurasia y África 
subsahariana”. La navegación por en-
tonces era ya más segura gracias a la 
invención del timón de codaste vertical 
en popa, que reemplazó al timón de es-
padilla lateral que usan por ejemplo las 
traineras, dando forma a la carabela y la 
carraca, que evolucionaron con el tiem-
po hasta el galeón. 

 Imagen 7: Dos naos portuguesas presentando 
codastes de popa. S.XIV. Altar de Sta. Ursula, 
Cubells. Foto de Capdevila. Dominio Público

La relación con oriente era más intensa 
de lo que nos imaginamos. Los geno-
veses compraron puertos en Crimea a 
los mongoles para comerciar con ellos, 
ya que los productos provenientes de 
China costaban una tercera parte que 
en los puertos musulmanes. Los mon-
goles valoraban el comercio y prote-
gían las rutas comerciales para reducir 
los costes de transacción. Sus rutas 
contaban con castillos cada doscientos 
kilómetros, que era la distancia que se 
desplazaban los mensajeros del impe-
rio cada día. (80 kilómetros más que el 
pony express, gracias a viajar con dos 
caballos en vez de uno.) Ibn Battuta, 
el mayor explorador de la época tras 
recorrer casi 5 veces la distancia que 
realizó Marco Polo, narraba que sólo 
en el puerto de Caffa, había más de 
200 barcos mercantes y militares. Los 
mongoles de Crimea descendientes del 

hijo mayor de Jengis Khan aceptaban la 
pérdida de control de esos puertos por-
que los italianos podían cruzar el bós-
foro controlado por los bizantinos y co-
municarse con los Mamelucos, aliados 
contra el Ilkhanato persa de sus primos, 
rivales y aliados de Constantinopla. 
Como vemos, la relación era muy estre-
cha a todos los niveles. En 1330 llegó la 
peste negra aprovechando las mismas 
vías de comunicación. A Europa occi-
dental llegó por mar desde estos puer-
tos del mar negro. En Asia la mortan-
dad fue también terrible y la pérdida de 
hombres, más las luchas internas entre 
mongoles, hizo que éstos perdieran el 
control de las rutas comerciales y de su 
imperio, acabándose así esta época de 
expansión comercial.

El frenazo no tiene precedentes. Esta 
gráfica es un registro del plomo en el 
aire europeo tomado del hielo de los 
glaciares de los alpes. Los datos se 
remontan a la época de los romanos. 
La actividad humana, o por lo menos 
minera, durante los cuatro años de la 
pandemia se frenó en seco. Habrá que 
esperar siglo y medio a que vuelva a ha-
ber un impulso globalizador.

 Imagen 8: Concentración de plomo en el aire 
de Europa. Credit Commons: Alexander More/
AGU/GeoHealth 

La segunda teoría data el inicio de la 
globalización en la época de los con-
quistadores. Andre Gunter Frank afirma 
que “a partir del año 1500 existía una 
economía mundial con un mercado 
único, que incluía una división global 
del mercado de trabajo y un comercio 
internacional”. Adam Smith reconoce 
que la época de Elcano, concretamente 
los descubrimientos de Colón y Vasco 
de Gama, suponen los momentos más 
importantes en la historia de la humani-
dad, inaugurando una época de historia 
global. Se podría decir que es la prime-
ra globalización, en el sentido más lite-
ral del término, al ser la primera vez en 
la historia que Eurasia, África y América 
se interrelacionan, ya que lo que pasa 
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en un continente afecta a los demás. 
Por ejemplo, las minas del centro de 
Europa que vimos antes cierran por la 
aparición de las minas de América, cu-
yos costos de producción eran mucho 
más bajos. Como se ve en la imagen, El-
cano y sus contemporáneos convierten 
los océanos en rutas para el comercio 
europeo, y ponen al resto del mundo 
bajo su influencia, convirtiéndose Euro-
pa en el centro económico y político del 
mundo.

La tercera posición coincide con la re-
volución industrial, época en la que el 
viento y el agua son sustituidos por 
máquinas de vapor y carbón. Como 
curiosidad, esta revolución ocurre en 
Inglaterra y no en Francia, a pesar de 
tener el mismo número de patentes, 
por el mayor salario de los británicos, 
que hizo rentable la implementación de 
la tecnología antes que en el resto del 
continente. 

Otro factor que ayudó a Inglaterra a 
adelantarse al resto fue la broma, el 
molusco teredo navalis, que carcomía 
lentamente los cascos de madera. Si, 
este es el origen de la palabra broma. 

Imagen 9: Cutty Sark Imagen de Cmglee - 
Creative Commons

Gran Bretaña se encontró con la guerra 
de independencia americana apoyada 
por las flotas francesas y españolas. 
Como no podía luchar contra tres flo-
tas, suministrar soldados y armamen-
tos a las colonias y reparar cascos de 
este molusco al mismo tiempo, toma-
ron la decisión de cubrir la flota entera 
con cobre.

Estamos hablando de una demanda 
enorme, y las minas inglesas de Cor-
nwall y Devon tenían mucho cobre, pero 
debajo del agua. Había un cura baptista, 
Thomas Newcomen, que había ideado 
una bomba de vapor para drenar mi-
nas, pero era tan ineficiente que sólo 
se usaba para minas de carbón, por la 
cantidad de combustible que usaba, por 
lo que no servían para las minas de co-
bre. Afortunadamente una máquina de 
Newcomen se estropeó y acabó en ma-
nos de James Watt, que no sólo la arre-
gló, sino que creó su propia máquina 
que incorporaba un condensador que 
quemaba mucho menos combustible y 
que sí se pudieron instalar en las minas 
de cobre multiplicando por cuatro su 
producción. Así los cascos de la flota in-
glesa pudieron cubrirse de cobre en dos 
años (1779 a 1781), mientras que James 
Watt continuó adaptando su máquina 
de vapor a un sinfín de usos industria-
les, en lo que hoy se llama la revolución 
industrial. 

La tesis de O’Rourke y Williamson10 
argumenta que hay que datar el inicio 
de la globalización en función del gra-
do de la integración de los mercados, 
medido por la convergencia de precios 
de las materias primas, y que esta con-
vergencia empieza darse alrededor de 
1820, con el final de las guerras napo-
leónicas.

Esta globalización dura hasta 1850, don-
de Francia y Gran Bretaña entran en un 
sistema fijo de patrón oro, terriblemen-
te deflacionario y proteccionista. Sis-
tema inspirado por el responsable del 
tesoro inglés, un tal Isaac Newton. La 
falta de moneda del patrón fijo metálico 
se ve empeorada por el comercio con 
China, que sigue sin consumir ningún 
producto occidental, por lo que hay que 
seguirle pagando en plata por sus ex-
portaciones. El régimen del patrón oro 
dura hasta la primera guerra mundial, 
inicio de la expansión monetaria que 
vivimos hoy. 

Imagen 10: Evolución de precios desde 1210 
hasta 2010, en escala logarítmica. Fuente: 
Deutsche Bank y Global Financial Data 

La deflación desaparece del mapa salvo 
algunos años durante la gran depresión 
y sólo resta la inflación, o la hiperinfla-
ción, como las de Alemania, Argentina 
y Brasil. 

El acuerdo monetario de Breton Woods 
tras la segunda guerra mundial dio cier-
ta estabilidad pero los EEUU, que ga-
rantizaban el sistema de tipos de cam-
bio fijos, con el dólar convertible a oro, 
terminó la convertibilidad del oro en 
1971, pasando la mayoría de monedas 
a tipos de cambio libres. Ahora vivimos 
en un sistema donde el dólar america-
no es la moneda de referencia, pero ese 
dólar es fiat, fiduciario, basado en la fe. 
A la Fed le costó estabilizar la moneda 
necesitando imponer tipos superiores 
al 20% a principios de los ochenta. La 
expansión monetaria ha sido intensa y 
continuada a lo largo del último siglo 
con una batería de medidas que ha ge-
nerado la mayor burbuja de crédito de 
la historia.

Imagen 11: Peso del comercio respecto al PIB 
mundial desde 1970 hasta hoy. Fuente OMC y 
OCDE. Credit Commons

 Desde el punto de vista tecnológico, si 
algo ha reducido los costes de transpor-
te en nuestra época ha sido el uso de 
palets y contenedores desde las déca-
das de los 60 y 70. Pero si los costes de 
transporte se han reducido, los costes 
de comunicación aún más. La revolu-
ción digital se apoya más en flujos de 
información y conocimiento, que en 
productos tangibles físicos. Por eso 
mismo, para historiadores como Bruce 
Mazlish11, la globalización primordial-
mente es un desarrollo que emerge 
a partir de los años cincuenta, ya que 
sólo con la aparición de las computado-
ras y los satélites, la interconectividad e 
interdependencia entre seres humanos 
independientemente de donde vivan, se 
hace realidad. Hoy en día la comunica-
ción es tan fácil e inmediata con alguien 
que vive en Rusia o China, como lo es 
con nuestro vecino.
A nivel institucional los estados han 
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apoyado este proceso aumentando 
su coordinación, especialmente tras 
la segunda guerra mundial. Con la in-
ternacionalización de las instituciones 
de gobierno con organismos multina-
cionales como la Organización Mun-
dial del Comercio, el Banco Mundial, 
el Fondo Monetario Internacional, las 
Naciones Unidas, además de acuerdos 
regionales, como la Unión Europea, la 
“nueva” Nafta, Asean o Mercosur los 
estados progresivamente se convier-
ten en agencias del mundo globalizado. 
Como resultado de esta integración, se 
han reducido los aranceles y controles 
de capital, facilitando el comercio inter-
nacional y la integración comercial del 
mundo. 

CONCLUSIONES Y RESPUESTA A LA 
PREGUNTA INICIAL

Algunas rápidas conclusiones de lo que 
hemos visto. Primero que cada proce-
so de globalización ha ido creciendo en 
intensidad, según se avanza en el desa-
rrollo de tecnologías de transporte y co-
municaciones. Segundo, que la globali-
zación es frágil, y depende de que exista 
cierta estabilidad política, económica y 
social. Desde la gran crisis financiera de 
2008, el peso del comercio internacio-
nal de China en su PIB se ha reducido 
a la mitad y la guerra de aranceles con 
los EEUU podría dar paso a una nueva 
época de proteccionismo. 

Por último, que al haber cientos de de-
finiciones diferentes sobre el concepto 
de globalización, el inicio de la globa-
lización responderá en función de cada 
definición. Hemos visto cuatro teorías 
sobre su inicio, pero hay otras que se 
remontan a los Sumerios12. Si la fecha 
es indeterminada, alguien podría afir-
mar que la primera vuelta al mundo 
inicia la globalización y no habría nadie 
con la autoridad para refutarlo.

Imagen 12: Pantalla de Namban atribuida aKa-
no Sanraku.S.XVI-XVII Imagen de Ismoon. 
Credit Commons 

¿Si se me pregunta a mí si la primera 
vuelta al mundo fue el inicio de la glo-
balización? Respondería que no, ya que 
como hemos visto durante la presenta-
ción, el planteamiento es al revés. Fue 
la globalización, y concretamente la 
mejora de las condiciones económicas 
debido a la expansión monetaria a par-
tir de 1490, la que posibilitó la financia-
ción de las expediciones de Colón, las 
aventuras de los portugueses por el sur 
de África y el apoyo del imperio español 
a la armada de la especiería capitanea-
da por Magallanes. 

No obstante, no por ello dejo de poner 
en valor la gesta de Elcano y lo que 
aportó Euskadi a ese momento con-
creto de la historia de Europa. Elcano, 
en una decisión que él mismo tomó en 
contra de las órdenes expresas del rey, 
realizó la primera circunnavegación, 
acto ya importante en sí mismo, como 
le explicó a Carlos V “hemos descubier-
to la redondez del mundo yendo por 
occidente y volviendo por el oriente”. 
Pero el significado del viaje va más allá, 
supone la confirmación de la existencia 
de una vía de navegación que conecta 
el Atlántico y el Pacífico, despejando 
muchas incertidumbres. El descubri-
miento del estrecho de Magallanes, 
unido a los 600 quintales de clavo que 
trajo Elcano en la nave Victoria, desató 
una verdadera fiebre hacia nuevas in-

versiones transoceánicas, especialmen-
te dirigidas a la explotación del Pacífico, 
incorporado a partir de ese momento 
en la cartografía de los archivos de in-
dias. Pero no sólo en Castilla, ya que 
Maximiliano Transilvano, secretario del 
emperador se entrevistó con Elcano y 
mandó una carta a Italia, por lo que Eu-
ropa se enteró en poco tiempo de este 
épico viaje. Por lo tanto, en mi opinión 
la circunnavegación de Elcano no inició 
la globalización, pero sí que contribuyó 
de manera importante al impulso de la 
globalización, ayudando a cimentar las 
bases del comercio internacional y del 
capitalismo moderno, dando forma al 
mundo tal y como lo conocemos. 

Imagen 13: Pantalla de Namban atribuida a 
Kano Domi .S.XVI-XVII Imagen de dominio 
público.
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Recientemente hemos recibido 
en la Asociación un recordato-
rio o puesta al día sobre la guía 

de mejores prácticas y gestión para di-
suadir los actos de piratería y mejorar 
la seguridad marítima en las costas de 
África Occidental incluyendo el Golfo 
de Guinea. 
Esta información nos viene desde IFS-
MA (International Federation of Ship-
masters’ Associations), Organización a 
la que nuestra Asociación pertenece.
Lo recientemente recibido hace refe-
rencia al término geográfico de África 
Occidental y Golfo de Guinea, facilita 
información sobre las mejores prácticas  
para la detección de posibles actos de 
piratería y mejora de la seguridad marí-
tima en las costas de esta amplia zona 
geográfica.
Hace también referencia a nueve menús 
desplegables (‘Q Card’ BMP West Afri-
ca) con abundante información sobre 
los pasos a seguir ante indicios sobre 
presencia de piratería o menoscabo de 
seguridad marítima. Estos desplegables 

empiezan por procedimientos de infor-
mación  reportando a MDAT-GoG (Ma-
ritime Domain Awareness Trade-Gulf of 
Guinea) continúan con la descripción 
de las amenazas y riesgos, análisis y 
valoración, planificación, situaciones 
de pre-ataque y ataque, coordinación 
con otros buques que puedan facilitar 
apoyo y seguridad, y finalmente la pre-
paración de datos y pruebas sobre lo 
acaecido.
Para acceder a más información: 

www.maritimeglobalsecurity.org 
Ese enlace nos facilita información más 
detallada sobre los temas de seguridad 
aquí enunciados en las costas de Áfri-
ca Occidental y   también facilita infor-
mación sobre seguridad marítima glo-
bal en otras zonas: Mar Rojo, Golfo de 
Adén, Cuenca de Somalia, Mar Arábigo. 
Estrecho de Malaca y Sudeste de Asia.
Otras informaciones interesantes que 
se pueden encontrar en este enlace son 
las referentes a: 
La información que se encuentra bajo 
“orientación” está respaldada por todas 

las asociaciones de la industria naviera 
detrás de www.maritimeglobalsecurity.
org . La información que se encuentra 
en “Otros enlaces externos” no está 
respaldada por todos.
Bajo el epígrafe “Risks/Issues” pode-
mos encontrar amplia información so-
bre el alcance y definición de ciertos 
temas de interés como: piratería, emi-
siones cibernéticas y electromagnéti-
cas, migración, polizones, contrabando 
y conflictos armados y guerra.
Enumeradas alfabéticamente organiza-
ciones de interés son:
•	 BIMCO
•	 Cámara Naviera Internacional
•	 INTERCARGO
•	 InterManager
•	 Grupo Internacional de Clubes P&I
•	 INTERTANKO
•	 Foro Marino Internacional de Com-

pañías Petroleras

Capt. Ricardo González Placer
Dpto. de Relaciones Internacionales 

de la AVCCMM con IFSMA y CESMA

AVISO A
NAVEGANTES

Capt. Ricardo González Placer



	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 completó 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 (Martes)
	 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.

APLA
ZADO

APLA
ZADO
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Hablar de la historia del derecho 
marítimo es hablar de la histo-
ria misma de la Civilización y del 

Comercio, el derecho marítimo tiene su 
origen en la primera vez que un  hom-
bre cruza un rio montado en un tronco, 
a partir de este momento, los usos y 
costumbres, que serán las fuentes del 
derecho marítimo se sucederán con la 
misa velocidad que próspera la navega-
ción.
La navegación marítima ha constituido, 
desde los tiempos más remotos, uno 
delos más importantes medios de co-
municación que ha utilizado el hombre 
en su afán de conocer y explorar otras 
culturas, así como de comerciar para 
acrecentar sus riquezas y aumentar su 
bienestar.
La navegación sé ha desarrollado prin-
cipalmente sobre los grandes Ríos, 
inicialmente para hacer frente a las 
exigencias de la alimentación con el 
aprovechamiento de los productos de 
la pesca. Secundada por la experiencia 
náutica y la astronomía empírica, se 
transformó rápidamente en marítima. 
En efecto los usos y costumbres del 
Mar se habían difundido ya ampliamen-
te y eran practicados por todos los pue-
blos navegantes, mucho antes que las 
formas comerciales alcanzarán fijeza 
como instituciones jurídicas.
Los mares recibieron el máximo impul-
so del factor económico, es decir de la 
especulación sobre la diferencia entre 
el costo del producto en los mercados 
de origen y los lugares de consumo.
Tal proceso de especialización ha ve-
nido a madurar con mayor éxito en el 
campo de la actividad marítima que en 
la terrestre, dando vida a relaciones re-
conocibles en sus elementos típicos por 
cuyo motivo el transporte en la econo-
mía moderna, no es ya un medio para 
el intercambio de productos, sino por si 
mismo centro de una función autóno-
ma de intercambió.

Para transportar una cosa de un lugar a 
otro hace falta un camino y un vehícu-
lo. Los caminos terrestres son costosos, 
complicados y difíciles. El hombre se 
ve obligado a trazar los, construirlos y 
conservarlos; tropieza con desiertos de 
arena, con montañas inaccesibles, con 
ríos caudalosos con selvas. Los cami-
nos marítimos son llanos e infinitos, no 
tienen gastos de conservación, el mari-
no que sabe siempre preguntándole a 
los astros donde está y que dirección 
debe seguir, escoge libremente la ruta 
que mejor le conviene para la prontitud 
y seguridad de su viaje.
Es así como la vía marítima fue la pri-
mera que se desarrollo, desde el co-
mienzo de los tiempos, y aún hoy en día 
sigue siendo la primer en importancia 
en el comercio mundial del transporte 
de mercancías.
Es sintomático el hecho de que el cre-
cimiento de las marinas mercantes del 
mundo siempre estuvo acompañado de 
un desarrollo correlativo de las marinas 
de guerra. Esta situación fue el resulta-
do de la necesidad  de protección que 
requería está actividad mercantil frente 
a los ataques ya sea de países enemi-
gos, como de la piratería. Esta última 
constituyó un flagelo que con mayor o 
menor intensidad estuvo presente a lo 
largo de toda la historia del comercio 
marítimo.

LA PIRATERÍA
La piratería consiste en que un embar-
cación privada o estatal amotinada ata-
ca a otra en aguas internacionales o en 
lugares no sometidos a la jurisdicción 
de ningún Estado, con el propósito de 
robar su carga, exigir rescaté por los 
pasajeros, convertirlos en esclavos y 
muchas veces apoderarse de la nave 
misma.
Las zonas de mayor actividad de los 
piratas coincidían con la de mayor trá-
fico de mercancías y de personas. Las 

primeras referencias históricas sobre la 
piratería datan del siglo V a.C., en la lla-
mada Costa de los Piratas, otras zonas 
afectadas fueron el Mar Mediterráneo y 
el mar de la China Meridional.

GRECIA
En la Ilíada, Aquiles y Ulises se jactan 
de haber arrasado y saqueado veintitrés 
ciudades de la Troade, la Odisea descri-
be expediciones medio piratas y medio 
mercantiles, de Menelao y Ulises.
Los piratas son, en muchas ocasiones, 
considerados héroes nacionales en sus 
países, pese a practicar lo que en tierra 
se llamaría robo y secuestro. Especial-
mente en una sociedad como la griega, 
donde el oficio de la armas era recono-
cido y estimado, un motivo que llevaba 
a glorificar, en lugar de denostar, actos 
como los realizados por Jason y los Ar-
gonautas en su viaje en busca del Ve-
llocino de oro. Debe tenerse en cuenta 
que el oficio de mercenario, si bien es 
verdad que es llevado a cabo en tierra, 
no tenía connotaciones negativas como 
las tiene actualmente.

ROMA
EL Imperio Romano denominó al mar 
Mediterráneo: Mare Nostrum, Roma 
se extendía por las costas de este Mar 
en el que el comercio naval era conti-
nuo. En la época final  de la República 
los piratas en el Mediterráneo, llegaron 
a convertirse en un peligro, desde sus 
bases, siempre ocultas en costas mon-
tañosas de Cilicia y más tarde por todo 
el Mediterráneo, impedían  el comercio 
e interrumpían líneas de suministro de 
Roma.
En esta época los piratas no buscaban 
tanto joyas y metales preciosos como 
personas. Las sociedades de esta épo-
ca eran en su mayoría esclavistas, y la 
captura de personas para ser vendidas 
como esclavos era una práctica muy lu-
crativa.

ORIGENES
DEL DERECHO MAÍTIMO

Marian Cadiñanos
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Uno de los casos más conocidos de pi-
ratería contra las líneas de navegación 
lo protagonizó Julio Cesar que llegó a 
ser prisionero de los piratas cilicios ( 75 
aC.) Plutarco en “ Vidas Paralelas” cuen-
ta que el jefe de los piratas estimaba el 
rescate en 20 talentos de oro, a lo que el 
joven César, que siempre estuvo encan-
tado de conocerse, muy ofendido, dijo: 
“Si supieras quien soy, sabrías que val-
go 50” El cautiverio duro 38 días, en los 
cuales, César era libre de desplazarse 
por la isla ,así como de relacionarse con 
los piratas, convivió con ellos y no dejo 
de decirles que iba a volver y les iba a 
crucificar, por supuesto nadie le creía a 
todos los piratas les hacía gracia aquel 
jovencito que decía descender de la dio-
sa Venus y que era tan encantador, se 
sentían seguros en su escondite que no 
había sido descubierto en siglos.

Pero estos piratas no sabían que César 
siempre cumplía sus promesas y volvió, 
organizo una expedición durante la que 

apresó a sus captores y los crucifico a 
todos.
La piratería sobre todo la perpetrada 
por piratas cilicios, alcanzó niveles pre-
ocupantes para Roma hacia el final de 
la Republica. En el 67 a.C. el Senado 
romano nombró a Pompeyo procónsul 
de los mares, lo que significaba que se 
le otorgó el mando supremo del Mare 
Nostrum y de sus costas, contando con 
150.000 efectivos, así como el derecho 
de tomar del tesoro la cantidad que ne-
cesitase. Se le dio una flota y en cua-
renta días elimino los piratas de Socio e 
Italia y nueve días después elimino a los 
piratas cilicios.

EDAD MEDIA
Los vikingos.
Eran habitantes del norte de Europa en 
la península Escandinava. Las expedi-
ciones vikingas podían estar formadas 
por decenas o cientos de buques nave-
gando y atacando juntos, Drakar Vikin-
go podía transportar 32 o 35 hombres.

Los vikingos supieron unir a su gran-
des dotes marineras la sorpresa y la no 
poca ferocidad en el uso de la espada. 
Asaltaron las costas inglesas irlandesas 
y escocesas. Llegaron a París, atacaron 
las costas gallegas, al Andalus y entra-
ron en el Mediterráneo asolando sus 
costas.
Dejaron de atacar cuando consiguieron 
asentamientos en los países que ataca-
ban. Al mismo tiempo la zona de la que 
provenían creo reinos consolidados, 
así como su conversión al cristianismo, 
todo esto contribuyó a que formasen 
parte de la Europa civilizada.
Los vikingos con sus botines contribu-
yeron considerablemente al crecimiento 
del mercado marítimo. Puesto que tan-
to los esclavos como las joyas y objetos 
de valor crearon un mercado floreciente 
en su país de origen y dicho mercado 
fue principalmente marítimo.

DERECHO MARITIMO ESCRITO
El temprano perfeccionamiento del 
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transporte acuático estuvo estimulado 
por la tendencia de las poblaciones a 
concentrarse en las costas o en las vías 
fluviales. Los antiguos romanos utiliza-
ban embarcaciones a vela equipadas 
con varios bancos de remos para trans-
portar a sus ejércitos hasta Cartago y 
otros frentes de operaciones. La cons-
trucción de barcos y el aparejo de mani-
pulación de las velas fueron mejorando 
con el tiempo. Estos cambios, junto con 
la incorporación de la brújula, hicieron 
posible la navegación en mar abierto 
sin avistar la costa. Desde el más re-
moto origen y sin contar la fuerza hu-
mana de los remeros, que fue sin duda  
el primer  medio de propulsión que el 
hombre hallo para sus naves, posterior-
mente la navegación se realizó a vela y 
durante milenios los buques dependen 
entonces de un elemento externo para 
su impulsión. Estas embarcaciones rús-
ticas, impulsadas por el viento que hin-
chan las velas y ayudadas por remeros, 
resultaron el más poderoso vehículo de 
cambio y el medio más apto para el es-
trechamiento de las relaciones comer-
ciales. 
Los antecedentes del Derecho Marítimo 
datan del 1750 a.C. con el Código Ha-
mmurabi, sobre el cual existe una rica 
y científica literatura, sus artículo están 
relacionados con las construcciones na-
vales, medida de fletes, las convencio-
nes sobre enrolamiento de la responsa-
bilidad del transportista.
Los Fenicios aparecieron desde el siglo 
XV a.C, como los más audaces nave-
gantes y los más afortunados comer-
ciantes del Mediterráneo a lo largo de 
sus costas hasta España, fundando en 
ellas vastos emporios y florecientes 
colonias, algunas de las cuales, como 
Cartago, llegó a ser una ciudad famosa. 
Nada ha llegado de sus leyes no obstan-
te llegaron a ser ellas las que presidie-
ron el tráfico marítimo más importante 
y próspero de la antigüedad.
El sucesivo período helénico-cartaginés 
(850-146 a.C) se caracteriza por rela-
ciones marítimas menos intensas. Los 
griegos fueron los artífices de su propia 
potencia naval y debieron a sí mismos 
el desarrollo de su arte náutico. La colo-
nización griega fue consecuencia de la 
intensa actividad marinera y comercial 
de aquel tiempo.
La única legislación marítima que nos 
ha llegado es a través de las oraciones 
de Demóstenes, posiblemente porque 
estuviese formada en gran parte por re-
glas consuetudinarias.
Con los romanos, la navegación toma 

grandes vuelos, especialmente duran-
te la época imperial. Las flotas de co-
mercio, a remos y a vela, armadas por 
los particulares, generalmente para el 
transporte de grano y de los mármoles, 
surcaban el Mediterráneo, convertido 
en un lago romano el Mar Rojo hasta el 
Océano Índico y se atrevieron  a entrar 
en el Atlántico y mares septentrionales.
Los romanos viajaban de noche rigién-
dose por la estrellas y solo se navegaba 
ocho meses al año, evitando el invier-
no.
El comercio de los Romanos era casi 
todo de consumo, escasamente de ex-
portación, por lo cual la caída del im-
perio de Occidente y el traslado de la 
capital a Bizancio, llevaron consigo la 
decadencia de la navegación, que solo 
desde Roma se podía irradiar.
En Grecia particularmente Atenas, exis-
tió el derecho del mar, los griegos de 
la isla de Rodas dictaron una ley regla-
mentaria, la echazón del cargamento. 
Dicha ley fue adoptada por los romanos 
con el nombre de Lex Rhodiade Iactu, 
que a la vez fue incorporada al Digesto.
Los romanos legislaron todo lo refe-
rente a la actividad marítima en diver-
sos cuerpos legales como el Código 
de Justiniano y Teodosio. Durante el 
reinado de los emperadores bizantinos 
fue publicado el libro de las Basílicas, 
dedicado exclusivamente al comercio 
marítimo.
En la Edad Media, la legislación marí-
tima va madurando a la sombra del 
derecho romano y de bizantino. La ley 
pseudoria, era adoptada como costum-
bre en la Italia meridional, continuando 
su mayor influencia sobre la economía 
de la navegación, desarrollándose al 

lado de los principios de la comunidad 
de riesgos. Al comenzar la Edad Media, 
quedó paralizada la producción legis-
lativa pero no se retrasó la aplicación 
de la precedente y en las Curias de los 
Consulados del mar, constituidos en 
las principales ciudades marítimas del 
Mediterráneo, se formaron y se reco-
gieron, como derecho consuetudinario, 
los buenos usos del mar ampliamente 
practicados en el tiempo de las Cruza-
das. Es característico de este periodo el 
doble orden de la legislación, la romana 
escrita para el derecho civil terrestre, y 
el derecho consuetudinario para las co-
sas marítimas. 
En cuanto a la interferencia entre la le-
gislación y el comercio marítimo, la his-
toria de este (comercio marítimo) hasta 
el siglo XV, es la historia política y eco-
nómica de las ciudades marítimas del 
Adriático y del Tirreno, donde existieron 
poderosas repúblicas que disfrutaron 
durante siglos de la señoría del mar.
La historia del comercio medieval en el 
Adriático, viene caracterizada por tres 
hechos:
Primero.- Por las relaciones antiguas y 
constantes de Venecia y de las ciudades 
Adriáticas con el imperio bizantino, de 
donde procedía la influencia para la in-
formación del derecho Adriático y Tirre-
nico. En la historia de tales relaciones, 
Venecia consiguió solidificar su papel 
de puente entre el mundo griego y el 
romano-germánico.

Segundo.- Por la supremacía de la seño-
ría veneta sobre las demás ciudades de 
las costas Adriáticas ( Ancona, Pesaro, 
Ravenna, Trani, Bari, Zara, Spoleto, Ra-
guso, Lesina, Cattaro y Curzola ), de las 
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que dimanaba la gran fuerza expansiva 
de los Estados venecianos, su influen-
cia sobre otros puertos y la orientación 
del derecho Adriático a su unificación.

Tercero.- Las relaciones aún en tiempos 
posteriores, de las ciudades Adriáticas 
con la demás del Mediterráneo (Francia, 
España, Berbería) de donde procedían 
infiltraciones de elementos del derecho 
de otras poblaciones mediterráneas.
Del siglo VII al X, los árabes domina-
ban el señorío de los mares, fueron los 
mejores navegantes en este periodo, y 
asestaron un golpe mortal a la potencia 
marítima de Bizancio.
Si bien su Comercio, fuese sobre todo 
de piratería, a través de sus emporios 
comerciales fundados a lo largo de la 
Costa de Asia Menor, de Siria y del sep-
tentrión del África hasta España, para la 
lucha contra Amalfi, Nápoles, Gaeta y 
Roma y finalmente por la ocupación de 
las costas napolitanas y de Sicilia, deja-
ron profunda huella en las tradiciones 
jurídicas.
Los musulmanes en Sicilia, no obstan-
te haber respetado a los vencidos su 
propia religión y el uso de sus leyes, 
por causa de la larga duración de la do-
minación que ejercieron en la isla, no 
pudieron impedir la penetración de las 
propias costumbres que influyeron en 
le posterior derecho secular.
Atestiguan el predominio sarraceno en 
el comercio de las ciudades mediterrá-
neas, en diversos vocablos que pasaron 
a formar parte de las lenguas occiden-
tales, la introducción de los números 
arábigos, del sistema monetario, las 
reglas sobre cómo llevar los libros co-
merciales, etc.
Algunas costumbres fueron casi in-

conscientemente aceptadas y pasaron a 
formar parte del llamado “derecho vul-
gar”, que tuvo en Italia vasta aplicación 
en la época sucesiva a aquella que fue 
dominada por la legislación justiniana.
Es importante no olvidarnos de la con-
tribución colateral del comercio de los 
musulmanes en las legislaciones de los 
marítimos meridionales en el período 
más triste y oscuro de la civilización  ita-
liana, pero no debemos olvidarnos de 
que el sustrato de tal legislación, más 
que romano es bizantino, puesto que 
en todo momento las costumbres marí-
timas, con lento pero tenaz proceso de 
asimilación, han conseguido mantener 
el derecho marítimo en su aspecto ori-
ginal.

RECOPILACION DE USOS Y 
COSTUMBRES

I.-Los Roles de Oleron
Es la denominación historiográfica de 
unos textos legislativos por Leonor 
de Aquitania en 1160 (tras su vuelta 
de la segunda cruzada, a la que había 
acompañado a su primer esposo el rey 
de Francia Luis VII) que se identifican  
como una de las primeras leyes maríti-
mas de Europa Occidental.
Su fuente parece ser la Lex Rhodia, que 
regulaba el comercio por el Mediterrá-
neo desde antes de Cristo. Leonor las 
habría conocido en la corte de Balduino 
III de Jerusalem quien la había adopta-
do para su reino. El nombre de Oleron 
se le dio por ser ese el lugar donde se 
promulgaron, al estar esta isla asociada 
con la guilda de mercaderes marítimos 
más importantes del comercio Tlntico . 
El texto se enriqueció con el tiempo pa-
sando a tener 24 artículos a finales del 
siglo XII y 38ª comienzos del XIII.
Los Roles se promulgaron también en 
el reino de Inglaterra a finales del siglo 
XIII, cuando Leonor ostentaba poderes 
virreinales mientras Ricardo I estaba 
ausente por haber acudido a la tercera 
cruzada.
Leonor de Aquitania después de anular 
su matrimonio con el rey de Francia, se 
casa con Enrique de Plantagenet, que 
llegaría a ser Enrique II de Inglaterra y 
padre junto a Leonor de Aquitania  del 
mencionado Ricardo llamado “Corazón 
de León”.
Posteriormente los roles se publicaron 
tanto en inglés como en francés. Tu-
vieron una gran influencia en el “libro 
negro del almirantazgo”. Su aplicación 
se extendió hasta el mar Báltico, con el 
nombre de leyes Wisby.

Los Roles también tuvieron autoridad e in-
fluencia en el derecho medieval español.
Leonor de Aquitania , duquesa de Aqui-
tania y Guyena, Reina Consorte de Fran-
cia y de Inglaterra.

II.- Estatutos Italianos
Tuvo su origen con la recopilación co-
nocida con el nombre de Costumbres 
de Venecia, en las cuales se inspiran los 
de las ciudades marítimas de la Dalma-
cia, de Áncora, Rimini, Bari, Trani etc. 
Esta recopilación reglamenta las obliga-
ciones de los tripulantes, la responsabi-
lidad del capitán y de los propietarios.

III.- Estatutos Españoles
El código de las partidas que se deben 
al rey Alfonso X el sabio, hay que acla-
rar que la redacción de estas partidas, 
tienen un carácter Internacional, puesto 
que Alfonso X , aspiraba a ostentar el 
titulo de rey de los romanos como here-
dero de su madre Beatriz de Suabia.
Las partidas contienen disposiciones 
relativas a fletamentos, averías, tripula-
ción, responsabilidad… Más tarde apa-
reció la compilación llamada Consulado 
del Mar que recogía los usos y costum-
bres vigentes en el Mar Mediterráneo 
Occidental y tuvo aplicación en la parte 
oriental del mismo por los navegantes 
italianos.
Fue publicado en Barcelona, en el siglo 
XVI las Ordenanzas de los gobiernos 
españoles. El comercio de España, que 
tuvo su mayor desarrollo en el siglo XV, 
vino legislativamente regulado según 
los patrones ofrecidos por las repúbli-
cas de Génova y Pisa , que habían cons-
tituido condados propios y colonias en 
los puertos de España y de la Francia 
Meridional, delegando en ellas a cón-
sules y creando consulados en dichos 
puertos, desde lo finales del siglo XIII.

Es conocida la importancia de las bulas 
papales  a lo largo del siglo XV en el 
reparto entre España y Portugal de las 
nuevas rutas atlánticas de navegación 
y de los territorios descubiertos o por 
descubrir, bulas que fueron después 
sustituidas  por Tratados, entrando pos-
teriormente en liza Holanda, Inglaterra 
y Francia. Pero esto será objeto de otro 
artículo.
En conclusión podemos decir que todas 
las leyes mencionadas relativas a la ac-
tividad marítima y comercial marítima, 
las verdaderas fuentes del Derecho Ma-
rítimo, están en los usos y costumbres 
del mar que en la práctica constituye el 
derecho viviente.
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PUERTO DE BILBAO
 BALANCE 2020 

APB

LA NECESARIA Y DESEADA 
MEJORA DEL SERVICIO DE 
ESTIBA, EL BREXIT Y LA 

INYECCIÓN DE LIQUIDEZ E INVERSIÓN 
DE LA AUTORIDAD PORTUARIA SERÁN 
LAS BASES A CORTO PLAZO PARA 
EL INICIO DE LA RECUPERACIÓN DEL 
PUERTO DE BILBAO TRAS UN AÑO 
PÉSIMO 
	
La crisis provocada por la covid-19 

y la huelga de la estiba sitúan los 
tráficos de 2020 en ratios de 2013. 
A pesar de ello, las previsiones de 
la Autoridad Portuaria son iniciar 
la recuperación de tráficos durante 
2021. 

Reino Unido sigue siendo el principal 
mercado y con el Brexit se prevé 
atraer nuevo tráfico que ahora 
utiliza la carretera. 

Pese al descenso de la cifra de negocio, 
la Autoridad Portuaria ha aplicado 
rebajas por un total de 2,8 millones 
y medidas de inyección de liquidez 
que suman 24,3 millones para 
ayudar a las empresas ante las 
crisis. 

La inversión prevista también se 
mantiene, siendo 
la creación 
de suelo para 
nuevos proyectos 
empresariales uno 
de los principales 
objetivos. 

2020 ha sido un año 
pésimo, sin paliativos. 
El Puerto de Bilbao 
movió un total de 29,5 
millones de toneladas, 
un 16,7% menos que 
en el ejercicio anterior, 
lo que equivale a 
un descenso de 5,9 
millones de toneladas.  
Pese a que la 
recuperación no será 
rápida en el tiempo, la 

Autoridad Portuaria confía en que en 
2021 los datos serán mejores que los 
del ejercicio recién terminado. Algunos 
de los pilares en los que se basará la 
recuperación serán: la recuperación 
de la actividad económica en nuestro 
ámbito geográfico y empresarial; la 
consolidación de un servicio de estiba 
flexible, competitivo y eficaz; el impulso 
de aspectos internos tales como una 
nueva y diferente política comercial; la 
consolidación de nuestra apuesta, entre 
otros objetivos, por la digitalización, 
la innovación y la sostenibilidad; las 
oportunidades derivadas de la entrada 
en vigor del Brexit; y la recuperación 
de la calidad de las infraestructuras y 
los servicios del Puerto de Bilbao. Todo 
ello unido a las medidas económicas 
adoptadas por la Autoridad Portuaria en 
pos de ayudar a las empresas privadas, y 
a las inversiones programadas para crear 
nuevo suelo para proyectos estratégicos 
y para ser más competitivos. 
Análisis de los tráficos  
En 2020, los tráficos han estado 
influenciados, principalmente, por la 
crisis causada por la pandemia, que 
ha originado entre otros la caída de la 

demanda de productos petrolíferos, y 
por la lamentable situación y calidad 
del servicio de estiba.  
Si analizamos la evolución del año, 
hasta el mes de junio, pese al efecto de 
la pandemia, el Puerto tenía un descenso 
contenido, por debajo de la media de 
Puertos del Estado. En septiembre, la 
crisis, junto a la “fuga” de tráficos que 
supuso varios preavisos de huelga, hizo 
que el descenso se igualara al del resto 
de los puertos. Y, en diciembre, por la 
huelga de estiba iniciada en octubre, el 
tráfico ha quedado en ratios de 2013, 
y la pérdida de tráficos se sitúa por 
encima de la media estatal. 
Los tráficos que más han sufrido son, por 
un lado, el crudo de petróleo y fuel-oil 
por la falta de demanda de combustibles, 
que ha llevado a Petronor- el principal 
cliente del Puerto- a parar una de sus 
dos unidades de producción, lo que ha 
reducido en un 40% su capacidad para 
procesar petróleo. Por otro lado, hay 
una caída importante de los productos 
siderometalúrgicos por la crisis y por 
preavisos y huelga de estiba, que ha 
llevado a algunas empresas a llevar sus 
productos por otros enclaves o modos 

			   VAR.
	 2019	 2020	 2019-2020
Buques 	 2.818 	 2.338 	 -17% 	
Pasajeros	 160.544 	 45.583 	 -71,6% 
	 (ferry y cruceros)	 (sólo ferry)	
TIPOS DE ENVASE 				    Respecto
 				    tráfico total
1. Graneles líquidos (toneladas)	 20.821.507	 18.156.751	 -12,8%	 61% 
2. Graneles sólidos (toneladas) 	 4.681.191 	 3.667.962 	 -21,6% 	 12% 
3. Mercanc. convencional (toneladas) 	 3.226.023 	 2.536.532 	 -21,3% 	 9% 
4. Contenedor 				  
En toneladas 	 6.717.568 	 5.182.838 	 -22,8% 	 18% 
Número total (TEUs) 	 628.425 	 485.776 	 -22,7% 	
Número reefer/frío (TEUs) 	 19.252	  35.570 	 +84,7% 	
Total carga seca (2+3+4 ) 	 14.624.782 	 11.387.333 	 -22% 	 39% 
TRÁFICO TOTAL 	 35.446.289 	29.544.083 	 -16,65% 	 100% 
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de transporte. 
Desglosada la pérdida de tráficos por 
los motivos comentados, se calcula que 
en torno al 9% del 22% del descenso 
de la carga seca es atribuible al efecto 
covid y el 13% restante, a la huelga de 
estiba. 
Las importaciones suponen el 66% 
del total. Sin embargo, si aislamos los 
líquidos, Bilbao es un puerto exportador, 
ya que supone el 54% del tráfico, cifra 
similar a la de 2019. 
Reino Unido sigue siendo el principal 
mercado del Puerto de Bilbao y Bilbao 
la principal puerta del comercio entre 
España y este país. Si antes del Brexit el 
66% del tráfico era con terceros países, 
ahora con Reino Unido fuera de la UE 
pasa a ser el 76%. 
En cuanto al número de buques, en 2020 
se registraron 2.338 escalas, 480 menos 
que en 2019; y la caída del pasaje se 
debe a que, debido a la pandemia, el 
ferry reduce sus tráficos en un 56% y no 
se ha permitido el atraque de cruceros. 

DESCUENTOS EN TASAS Y MEDIDAS 
DE INYECCIÓN DE LIQUIDEZ 
El importe de la cifra de negocio ha 
ascendido a 58,9 millones frente a los 
69,3 millones de 2019, lo que representa 
una reducción del 14,9%. Este descenso 
en la facturación de 10,3 millones es 
debido al menor volumen de tráficos 
portuarios, así como a las medidas de 
apoyo económico a concesionarios y 
usuarios aplicadas por la Autoridad 
Portuaria en este pasado ejercicio 2020. 

Concretamente, se han 
adoptado descuentos en 
tasas de ocupación, actividad 
y buque por importe total de 
2,8 millones, dentro de las 
posibilidades que proporcionó 
el Real Decreto Ley 26/2020, 
dando apoyo a las empresas 
que han experimentado una 
mayor caída de actividad y a 
la totalidad de aquellas que 
han reunido las condiciones 
necesarias para acceder a las 
mismas. 
Por otra parte, la Autoridad 
Portuaria ha concedido 
aplazamientos en tasas, sin 
intereses ni garantías, por 
importe total de 22,8 millones 
y reducido el plazo de pago a 
proveedores a cero días con un 
impacto financiero adicional 
de 1,5 millones, entre otras 
medidas. En conclusión, se 
han aplicado rebajas por un 
total de 2,8 millones de € y 

medidas de inyección de liquidez por 
un valor de 24,3 millones de €. 
Estas medidas de apoyo económico 
coyunturales, aprobadas con ocasión de 
la pandemia del covid-19 al amparo del 
Real Decreto 26/2020, complementan 
las medidas estructurales que se vienen 
aplicando conforme a lo dispuesto 
en el Plan Estratégico en vigor y que 
están suponiendo un ahorro anual a 
concesionarios y 
usuarios de 4,4 millones de euros (rebaja 
del 10% en la tasa a la mercancía (T3) y 
nueva valoración de terreno y lámina 
de agua). 
Si bien la propia Autoridad Portuaria 
ha resultado afectada en sus ingresos 
por la pandemia y posteriormente 
por la huelga, se ha entendido que, 
dentro de sus posibilidades, debía 
priorizar la actividad y empleo de la 
Comunidad Portuaria, 
aunque ello supusiera 
realizar un esfuerzo 
adicional interno de 
optimización de la 
gestión y reducción 
de gasto. 
En otro orden de 
cosas, en el ejercicio 
2020 se han cancelado 
anticipadamente 10 
millones de deuda 
bancaria en el 
Banco Europeo de 
Inversiones. De esta 
manera, la deuda 

bancaria neta al cierre del ejercicio 
se sitúa en 33,1 millones, 1,30 veces 
Ebitda dentro de los límites del marco 
financiero de la Autoridad Portuaria. 
Sin los citados aplazamientos y 
descuentos, este ratio hubiera sido de 
0,36 al cierre del ejercicio. La empresa 
mantiene, por tanto, un perfil de 
endeudamiento medio-bajo que ha 
permitido implementar con recursos 
propios estas ayudas sectoriales en este 
momento de mayor dificultad, gracias a 
su autonomía financiera y de gestión. 
Los recursos generados (Ebitda) han 
alcanzado los 25,5 millones de €. 
Asimismo, hasta el momento, se han 
cobrado 8,8 millones de la Comisión 
Europea, en el ámbito del programa de 
ayudas CEF 2015 Connecting Europe 
Facility, correspondientes a la obra de 
la primera fase del Espigón Central. 

INVERSIONES PARA 
RECUPERAR TRÁFICOS 
Pese al descenso de los tráficos y la 
facturación, la Autoridad Portuaria 
continua con su plan de inversiones 
al objeto de, por un lado, responder a 
las necesidades operativas del Puerto 
a corto, medio y largo plazo; y, por 
otra parte, colaborar a la reactivación 
económica del sector privado a partir 
de las inversiones a realizar por las 
administraciones públicas. 
No obstante, debido a la covid-19 y a 
trámites administrativos que se han 
prolongado más de lo previsto, algunos 
proyectos llevan retraso en su ejecución 
o licitación.  
Las principales obras en ejecución o 
previstas en este ejercicio son: 

Urbanización de la primera fase del 
Espigón central, que abarcará 
201.399 metros cuadrados. La 
obra, ya en ejecución, cuenta 
con presupuesto de 8,5 millones 

TRÁFICOS QUE CRECEN
En toneladas	 Variación
Gasolina 	 + 182.153 	 +18%
Gasoil 	 + 163.379 	 +8%
Aceites y grasas	 + 103.659	 +18%
Pescados congel.	 + 19.793	 +40%
Mineral de hierro	 + 1.725	 +21%

TRÁFICOS QUE DESCIENDEN
Crudo petróleo 	 1.849.574	 19%
Produc. Siderúrgico	 736.381	 26%
Gas natural 	 431.645 	 10%
Produc. Químicos 	 423.469 	 20%
Fueloil 	 415.678 	 33%
Cemento y clinker 	 255.422	 38%
Mater. Construcción 	 202.640	 35%
Otros miner. no met 	 186.035 	 17%
Vinos, bebidas, alcoholes 	 168.826	 29%

TOP 10 MERCANCÍAS
(representan el 76% de la carga total)
	 Toneladas 	 Peso/total
Crudo petróleo 	 7.673.532 	 27%
Gas natural 	 3.769.646 	 13%
Gasoil 	 2.160.279 	 8%
Productos siderúrgico	 2.091.425 	 7%
Productos químicos 	 1.704.031 	 6%
Gasolina	 1.210.776 	 4%
Habas de soja	 963.373 	 3%
Otros minerales no metál. 	 878.974 	 3%
Fueloil 	 843.716 	 3%
Otros product. petrolíferos 	682.717 	 2%
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de euros y finalizará en otoño de 
2021. La Comisión Europea ha 
aportado el 20% del importe de 
construcción de este muelle, en el 
ámbito del programa Connecting 
Europe Facility (CEF), y el resto ha 
sido sufragado con fondos propios 
de la Autoridad Portuaria. 

Ampliación del muelle AZ1, que 
generará 50.000 metros cuadrados 
de superficie y una línea de muelle 
de algo más de 200 metros lineales 
y 21 metros de calado para acoger 
nuevos proyectos. Las obras se 
licitarán esta primavera (pendiente 
de la inminente aprobación 
del Consejo de Ministros), por 
un importe de 29 millones 
aproximadamente. 

Nuevo acceso rodado a la ZAD 2, 
recientemente adjudicado por un 
importe de 4,2 millones de euros. 
Esta obra se iniciará este mes 
de febrero, el plazo de ejecución 
es de nueve meses y aliviará la 
congestión de tráfico existente en 
el control de acceso del Puerto de 
Bilbao por el Kalero, permitiendo 
un acceso directo y separado 
desde el vial interno del Puerto a 
la ZAD 2. 

Proyecto de acondicionamiento 
estructural de pavimento en el 

muelle A2, por un importe (a falta 
de completar el proyecto) de entre 
15 y 20 millones de euros, que se 
licitará en otoño de este año 2021 

Muelle de Emergencias, al abrigo del 
dique-muelle de Punta Sollana, para 
el atraque de buques que tengan 
algún tipo de restricción para su 
atraque en muelle comercial, como 
averías mecánicas o similares, 
que impidan la navegación en 
condiciones de seguridad. El 
proyecto se ha adjudicado en 
otoño por un importe de 1,17 
millones. Las obras se iniciarán en 
marzo, con un plazo de ejecución 
estimado de 8,5 meses 

Refuerzo estructural de viaducto en 
la N644, por un importe de 1,9 
millones, que se iniciará en 
primavera de este año, con un 
plazo de ejecución estimado de 9 
meses. 

COMPROMISO CON LA 
SOSTENIBILIDAD 
A las inversiones de la Autoridad 
Portuaria hay que sumar las 
inversiones privadas, algunas de ellas 
de lenta maduración por los trámites 
administrativos y el tiempo que 
necesitan para su ejecución. 

La empresa privada ha anunciado 
que invertirá, concretamente, más de 
79 millones. La principal inversión 
es la puesta en marcha, por parte de 
Petronor, de un proyecto de marcado 
carácter estratégico, de alcance global 
y referencia mundial, vinculado a 
la innovación y la sostenibilidad 
medioambiental, que contribuirá a la 
reducción de emisiones de CO2 y a 
desarrollar la economía de hidrógeno 
en torno al Puerto de Bilbao como 
núcleo neurálgico. 
Este proyecto consiste en la 
construcción de una de las mayores 
plantas mundiales de producción de 
combustibles sintéticos a partir de 
hidrógeno verde, generado con energía 
renovable. La principal característica de 
estos combustibles es que se producen 
con agua y CO2 como única materia 
prima, pudiendo utilizarse en motores 
de combustión de coches, camiones o 
aviones, así como otras aplicaciones. En 
una primera fase la inversión ascenderá 
a 67 millones de euros, con la previsión 
de que estas instalaciones se encuentren 
operativas a partir de 2024. 
Este proyecto de Petronor se vincula 
con aspectos como la innovación, la 
tecnología puntera, la sostenibilidad, 
la descarbonización y la transición 
energética que contribuye a la reducción 
de la huella de carbono, criterios que se 
alinean con la estrategia de la propia 
Autoridad Portuaria de hacer del Puerto 
de Bilbao un espacio más sostenible e 
innovador 
El Puerto de Bilbao promueve, asimismo, 
otras iniciativas para contribuir a la 
Agenda 2030. Una de ellas es potenciar 
el suministro de GNL a buques. En esta 
línea, Repsol construirá su primera 
gasinera en este puerto para abastecer 
de gas a los buques. 

La Autoridad Portuaria de Bilbao 
impulsa otros proyectos para ser un 
enclave más eficiente y sostenible 
como: la sustitución de las calderas 
convencionales por bombas de calor 
que, además, reducen las emisiones 
de CO2; la adquisición de vehículos 
propulsados por energías alternativas 
(eléctricos 100%, hibridos y GLP); 
y la puesta en marcha de un Plan 
estratégico energético que evalúe las 
necesidades energéticas actuales y 
futuras, y establezca una hoja de ruta de 
descarbonización para el horizonte 2030 
y 2050, a partir del análisis del potencial 
de renovables y el cambio del marco 
energético en una primera fase.  

CONSULTORES EN
RIESGOS MARÍTIMOS

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

SOLUTIONS

www.march-rs.es
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RECALAR EN LA MAR
LANDFALL 

Capt. Jesús Cortés Echanobe 

N
O CUALQUIER MAR 
SE NAVEGA IGUAL EN 
CUALQUIER CONDICIÓN Y 

CON CUALQUIER BUQUE Y, SIN 
DUDA, TODO BUQUE TIENE UNA 
MAR CON LA QUE YA NO PUEDE.

Por eso principalmente, la recalada en la 
mar es un hecho náutico diferenciado.
La RAE define la recalada en sus 
acepciones náuticas ya sea en forma 
de acción verbal (recalar) o nombre 
(recalada):
“Dicho de un buque: Llegar, después 
de una navegación, a la vista de 
un punto de la costa, como fin de 
viaje o para, después de reconocido, 
continuar su navegación.
 Dicho del viento o de la mar: Llegar 
al punto en que se halla un buque o a 
otro lugar determinado”.
Lógicamente allá dónde recala el 
viento termina por recalar la mar 
siempre que haya cierta persistencia 
y amplitud.
 Igualmente el diccionario Collins da 
las siguientes definiciones sobre la 
recalada (landfall):
“Landfall is the act of arriving 
somewhere after a journey at sea, or 
the land that you arrive at.
1.  the act of sighting or nearing land, 
esp from the sea 
2. the land sighted or neared”
Pues bien, aquí falta el concepto 
explicado ampliamente en Recalada 
por el capt. Cruz Iturzaeta, es decir, 
el cambio necesario de la conciencia 
situacional por lo que la recalada 
debe de diferenciarse en los Planes 
de Navegación e incluirlo en los SMS 
(Safety Management System)
El SOLAS en su Cap V regla 34 establece 
la obligación de la planificación del 
viaje y, por extensión, de la guardia de 
cada Oficial de Navegación. También 
el Código ISM 94 (International Safety 
Management) insertado en el Solas 
Cap IX obliga al establecimiento por 
parte de cada buque y empresa de 

llevar a bordo un SMS que son de 
obligado cumplimiento y hay que tener 
en cuenta a la hora de la planificación 
del viaje. Este SMS es un elemento 
vivo y no puede limitarse al chequeo 
exclusivamente de lo que en él se 
exponga pues aunque haya pasado 
su auditoría correspondiente para 
la obtención del correspondiente 
Certificado puede haber detalles que 
se deban modificar con el trabajo y 
experiencia adquirida pero siempre en 
pro de la seguridad.
Pero es que la recalada como hecho 
diferenciado también obliga a mirar 
con lupa el Convenio MLC OMI/OIT 
2006/13 (Maritime Labour Council) que 
atiende a tiempos de trabajo y descanso 
así como a la fatiga. Y, por supuesto, 
también los criterios expuestos en el 
BRM (Bridge Resource Management) 
que obliga el Convenio STCW 78/95 
(Standard Training Certification 
Watchkeeping) en su regla II/1.
Los que tienen ciertos años pueden 

recordar perfectamente las dificultades 
enormes en ciertas recaladas, fig1 y 2,  
en chatas, actualmente retiradas, o en 
boyas, islas, cabos, costas aplaceradas, 
… ya fueran por restricciones de 
visibilidad, calados en aguas someras, 
temporales muy duros, problemas 
de estabilidad y/o estiba, gobierno, 
propulsión, multitud de islas, bajos,  
costas muy bajas, contaminación 
lumínica, día o noche, hielos, etc etc 
etc. Hace muy pocos años el buque 
“Knutsen Sevilla”  en viaje de Japón 
a Australia varó en unos arrecifes 
que, según indicaron, no venían en el 
ECDIS.
El buque “Rena”, fig.3, perdió containers 
y posteriormente se perdió al encallar 
en los arrecifes de Astrolabio dentro de 
la bahía de Plenty por no haber cuidado 
la recalada cuando se dirigía al puerto 
de Tauranga en Nueva Zelanda. Ver 
derrota seguida en gráfico.
 Realmente todos los océanos tienen 
periodos de mar diferentes y si a eso 

le añadimos que las 
mareas y los vientos 
así como las sondas 
también los alteran ya 
tenemos un periodo de 
peligrosidad añadido a 
las recaladas. Sabemos 
que las mareas en pleno 
océano son muy escasas 
en altura, apenas 1 
metro que generan 
corrientes de marea 
muy pequeñas, casi 
nulas, pero no así con 
sondas por debajo de 
los 200m en las que ya 
se empiezan a apreciar 
con más notoriedad. Y 
no digamos cerca de 
tierra en las que se 
hacen ya plenamente 
notables. Tengamos en 
cuenta de que periodos 
de balance muy 
próximos al periodo de 
la mar harán que el barco 
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balancee fuertemente en un momento 
determinado con el consiguiente 
riesgo para la carga y estiba así como 
al buque en su estructura e integridad 
estructural e igualmente afecta al 
gobierno, maniobrabilidad y si los 
balances son muy fuertes también al 
cebado de bombas en máquina. Y 
fue lo que le pasó al buque “YM 
Efficiency” cuando se dirigía a Sydney 
que perdió 81 containers antes de la 
llegada sufriendo daños estructurales 
aunque en este caso el Cargo Plan 
estaba mal calculado por los sistemas 
informáticos terrestres, pero ese, 
aunque importante, es otro asunto. 
El pasado día 30 de noviembre, sobre 
las 2345h el buque “One Apus”, 364m 
de eslora por 51 de manga y operando 
en la FP2 (Far East Pacific Service 
2 que según eeSea-Liner comprende 
North Europe-Asia-North America de 
The Alliance junto con otros 17 buques 
de 14000TEU de las flotas ONE y Yang 
Ming), tenía una pérdida masiva de 
containers aunque no todos por la 
borda. Se estima la pérdida en 200 
millones de dólares.
Perdía entre averiados y caídos a la 
mar 1816 unidades, 64 de los cuales 
eran de mercancías peligrosas, el 
mayor desastre desde el hundimiento 
del Mol Confort. Muchos estaban 
vacíos. En viaje de Yantian  (China) a 
Long Beach (California-USA) se vio 
sorprendido por un temporal más duro 
de lo esperado de componente norte 
que, posiblemente, con la influencia 

de las corrientes cálidas del oeste y 
navegando tal vez, por el borde norte, 
se agravó formando olas enormes, en 
torno a los 20m (16m significativa), 
que le ocasionaban balances de 40º a 
banda y banda, y casi seguro que con 
periodo de balance muy próximo al de 
las olas, al sincronismo. Que ha tenido 
movimientos de rabeo muy duros en 
algún momento también podemos 
deducir. Ya podemos suponer con ese 
tiempo y balances la verbena de luces 
y sonidos de las alarmas que debía de 
haber a bordo. Reconocidos daños en 
primera instancia no tuvo más remedio 
que volver al oeste buscando refugio 
en el puerto japonés de Kobe para 
poner al buque en condiciones de 
navegabilidad y estimar averías. Este 
es otro ejemplo de que a veces se tiene 
que recalar en la mar por cuestiones 
meteorológicas aunque, eso sí, no 
siempre se puede por diferentes 
consideraciones. También se actúa en 
la medida de lo posible, no es fácil, ante 
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el pandeo y las torsiones que no solo 
son muy perjudiciales para el buque, 
también para el trincaje de la estiba 
máxime si se llevan trincas nuevas 
ya sean del tipo que sean rígidas o 
elásticas, alambres. Recordemos que en 
la mar con temporal no se puede salir a 
cubierta por motivos de seguridad.
Las aceleraciones longitudinales y 
transversales suelen ser mayores en el 
Pacifico y Atlántico y ya algo menores 
en el Mar del Norte e Índico para 
descender mucho en mares cerrados.  
Dicho sea de paso, este año  el Pacifico 
norte  como el Atlántico norte han 
tenido borrascas de mucha intensidad 
y algunas con 950mb y 955mb de 

presión en sus núcleos respectivos lo 
que ocasionaron olas muy por encima 
de los 20 m motivo más que suficiente 
para no adentrarnos a una baja así. En 
el German Federal Bolletin, por ejemplo, 
podemos ver estas aceleraciones en 
containeros.
También, el 2 de diciembre pasado, 
el “Munich Maersk” en viaje de 
Bremerhaven-Alemania a Gothenburg-
Suecia perdió unos 200 containers a 
unas 90 millas náuticas al norte de 
la isla de Schiermonnikoog, Mar del 
Norte, con temporal duro que le obligó 
a ponerse a la capa para observar 
condición de navegabilidad y no causar 
mayor daño antes de proseguir viaje. 
El 31 de diciembre el “Ever Liberal” de 
Busan a Los Ángeles también perdió 
32 containers. Cómo se ha visto ya 
en Recalada, los enormes momentos 
creados, pandeos, torsiones, los 
balances y cabezadas hacen imposible 
soportar a las trincas toda la estiba 

aunque las trincas, en general, están 
pensadas para soportar tres veces el 
peso a sujetar.
El pasado 16 de enero también en 
viaje de Xiamen-China a Los Ángeles-
USA, redirigido al puerto mexicano de 
Lázaro Cárdenas, el “Maersk Essen” 
perdió 750 containers en mitad del 
Pacífico con temporal muy duro. 
En principio, se achacan las causas 
también a lo anteriormente expuesto, 
sufrió balance paramétrico. Mares de 
amura y peor aún  mares de aleta, que 
hacen surfear al buque, se hacen muy 
duras en cuanto a esfuerzos, torsiones 
y, consecuentemente, muy fuertes para 
el trincaje de tapas y cubertada ya 

sea containers o no. Sabemos que 
la estabilidad en la cresta de la ola 
disminuye mucho por lo que debemos 
de evitar en la medida de lo posible 
los rumbos que expongan al barco al 
movimiento de “cuchareo” pues el GM 
sufrirá variaciones notables y siempre a 
disminuir. También debemos evitar un 
periodo de balance transversal que esté 
en el doble del balance longitudinal 
o próximo a éste pues es cuando se 
producen los balances paramétricos 
que pueden ser igualmente durísimos 
y muy peligrosos aunque son 
verdaderamente extraños pues en la 
mar se crean “trenes de olas” en las 
que cada una de ellas es diferente lo 
que hace que el barco reaccione de 
forma diferente en cada ola. Con estas 
mares, normalmente en las partes altas 
de la cubertada se originan unas fuerzas 
que sobrepasan los límites para las que 
han sido diseñados los containers. De 
esto ya se ha hablado en Recalada. 
Hay equipos con sus aplicaciones 
matemáticas que se podrían adoptar 
perfectamente para cada buque dando 
un sistema de alerta para situaciones 
delicadas respecto a los balances y sus 
periodos ya sean paramétricos o no. Lo 
que sí es cierto de que últimamente las 
pérdidas de containers han aumentado 
significativamente pasando de una 
media de entorno a los 1380 anuales 
en los últimos 10 años a estar por 
encima de los 3000 en los últimos dos  
meses (Wall Street Journal 21.01.21). 
No obstante esta cifra está por debajo 



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 183/febrero, 2021

23

del 1% de los containers transportados 
por unos 6000 buques significando 
un montante por encima de los 400 
millones de dólares en pérdidas en 
estos últimos dos meses. En sentido 
contrario, hacia el este, también hubo 
casos como el “MSC Aries”, en ruta de 
Los Ángeles a Ningbo-China, reportaba 
el 1 de febrero la pérdida de más de 40 
contenedores al sur de Japón teniendo 
que cambiar la recalada para evitar una 
pérdida mayor.
Estos sucesos se pueden repetir 
en cualquier tipo de barco con/
sin cubertada. Hay que aguardar a 
las investigaciones que serán muy 
interesantes aunque harán hincapié en 
el trincaje pero habrá que respetar los 
axiomas marínos con los que se inició 
este artículo pues ya estamos cerca 
de los límites de lo posible desde el 
punto de vista de la estiba  y trincaje 
lo que implica que ya hay que aplicar 
soluciones de navegación, de recalada. 
La figura náutica de “la capa” no 
ha desaparecido y aunque sea poco 
frecuente a veces la mar….obliga.
Hubo varios casos más como el 
“Svendborg Maersk” con una pérdida 
de 517 containers en 2017 en el Golfo 
de Vizcaya o en el mismo año el “CMA 
CGM G Washington” 137 containers por 
la borda y 85 dañados o el “MSC Zoe” 
que en 2019 perdió 342 containers en el 
Mar del Norte. En fin, hubo más casos 
que merecen un trato por separado 
pues se están haciendo estudios con 
diferentes tipos de containeros dado 
que no todos los tamaños responden 
de igual manera en la mar.
La navegación en estos casos hay que 
cuidarla mucho pues es francamente 
difícil y además se debe de asumir por 
parte de todos los países ribereños con 
vías de navegación obligatorias que 
en muchas ocasiones no es posible 
cumplir de forma standard con el RIPA/
COLREG y hay que salirse, por ejemplo, 
de dichos canales y vías de navegación 
establecidos en aras de la seguridad, 
aunque esto también lo contempla el 
RIPA. La búsqueda de una recalada 
muy cuidada en estos casos, dentro de 
lo posible, es esencial aunque, no nos 
confundamos, en la mar un temporal 
no es novedoso pero no deja de ser 
un temporal. Recordemos ahora la 
tragedia de “El Faro”, y recientemente 
el “Gulf Livestock 1” y tantos otros 
que han tenido un gran coste en vidas 
humanas. Lo que está claro es que 
este tipo de buques containeros con 
vientos y/o temporales duros  exigen 

una navegación especializada y un 
“resguardo de mar, de navegación” 
muy diferenciado lo que justifica un 
cambio de navegación buscando una 
recalada propicia.
El caso del “Priscilla” varado en los 
bajos de Pentland Skerries, Escocia, 
también se produce por no haber 
cuidado la recalada aún con ECDIS en 
perfectas condiciones y mal uso de 
éste. En fin, casos como estos tenemos 
varios en todos los mares. Digamos 
también que las corrientes zonales y 
estables también afectan a las mares 
que se pueden crear y eso hay que 
tenerlo en cuenta junto con los vientos 
y mares de viento así como mares 
de leva. Y  es que recalar modifica en 
gran medida si no total y en la gran 
mayoría de las ocasiones el sistema de 
navegación que se venía haciendo por lo 
que hay que empezar a tener en cuenta 
otros factores que adquieren mucha 
más relevancia. Factores como los 
mencionados son todos los endógenos 
y exógenos respecto al buque e inter-
relacionados entre sí. En la mar todo 
cambio exógeno ocasiona un cambio 
endógeno aunque no al revés a no 
ser por motivos de contaminación y/o 
varada. 
 Importante saber que seguir un plan 
de navegación fijo puede dar lugar a 
poner al buque en riesgo añadido y 
por consiguiente a la tripulación y esto 
hay que evitarlo en la medida de lo 
posible. Los ciclones son buen ejemplo 
de ello o la acumulación excesiva de 
hielo que puede obligar no solo a 
cambiar la navegación buscando una 
recalada intermedia, si es posible que 
normalmente no lo es, sino a entrar de 
arribada forzosa para limpiar hielo en 
partes altas, en fin, buscar la recalada 
al mejor puerto que no tiene por qué 
ser el más próximo en el caso de hielo. 
El pasado día 28.12.20 el pesquero 
“Onega” puso la quilla al sol por 
exceso de hielo en partes altas con 
temperaturas de -30ºC; el hecho ocurrió 
en el mar de Barents, archipiélago de 
Novaya Zemlya, y hubo pérdida de 
vidas humanas sin determinar. Hay 
veces que recalar en otro caladero es la 
opción más segura.
Muy importante medir periodos 
de balance en buque y mar para 
evitar sincronismos y comprobar si 
el barco se “duerme” mucho o no, 
así comprobamos la pérdida de 
estabilidad. 
Lo que si vamos a poner de manifiesto 
aquí es que dentro de la logística los 

criterios en la navegación oceánica 
no son los mismos que los criterios 
mercantiles de la “última milla”. La 
obligación de todo capitán es hacer 
el viaje con la mayor seguridad 
posible en el menor tiempo posible. 
Ambos conceptos son esenciales 
y se deben de tener en cuenta de 
cara a la digitalización de los puertos 
y empresas. Hay otras teorías de 
reducción de velocidad con el pretexto 
de la descarbonización escondiendo 
la falta de gestión portuaria pero esto 
no debe de ser aceptable por parte de 
las empresas navieras. Los barcos, en 
la mar y en puerto, el menor tiempo 
posible pero siempre lo necesario. 
Tampoco se puede presumir de hacer  
una media de 18 nudos de velocidad 
en un viaje oceánico en invierno aún a 
costa de reventar los containers de proa 
y con rompeolas en el castillo. Pero, 
cuidado, sigue estando de actualidad 
el procurar la mayor velocidad posible, 
aprovechando vientos y corrientes en 
la medida que se pueda, para hacer el 
viaje en el menor tiempo posible con la 
mayor seguridad.
Las recaladas en DSTs (Dispositivos 
de Separación de Tráfico) tienen que 
ser precisas así como en boyas que 
se deben de visualizar en la medida 
de lo posible aún con buena psn GPS 
pues muchas veces viendo a la boya 
se pueden sacar conclusiones valiosas 
para la navegación in situ. Menos 
precisas pueden ser las recaladas en 
cabos con aguas profundas aunque 
aquí las corrientes pueden afectar 
notablemente y se hacen peligrosas 
con temporales. De ahí los resguardos 
a tomar. Algo parecido podemos decir 
sobre las recaladas entre islas y sobre 
manera en zonas de bajos en donde las 
corrientes pueden cambiar en pocas 
esloras. Todo el mundo sabe de la 
peligrosidad de los hileros de corrientes 
sobre todo en lastre para cualquier 
buque. También resulta curioso la 
recalada en ríos navegables en donde 
la decoloración de las aguas en la mar a 
más o menos distancia de costa puede 
indicar el grado de corriente que llevará 
el río. Otra recalada peculiar es la que 
se realiza en hielo dependiendo del 
grado de espesor de éste.

Clases de recalada:
Aquí podríamos incluir muchos tipos 
pero nos vamos a quedar en unas 
pocas y de forma somera en función 
del tipo de navegación que hagamos:
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1.- Recalada oceánica:
Se trata de una recalada final después 
de haber estado navegando por 
ortodrómica o bien por loxodrómica 
si se ha hecho navegación mixta. Se 
hace próxima al puerto de llegada y 
está dentro de las 24 horas finales de 
navegación sin Práctico a bordo.
Aquí cabe una o varias recaladas 
intermedias motivadas por cuestiones 
meteorológicas y/u oceanográficas o 
de otra índole, navegaciones isobáticas 
por motivos de seguridad ya sea 
de navegación, estructural, física, 
contaminación, ataques terroristas, etc., 
de ahí que suela cambiarse la navegación 
ortodrómica o loxodrómica.

2.- Recalada costera: 
Se trata de navegación costera 
siempre por loxodrómica, entre cabos 
principalmente aunque por UNCLOS 
se puedan tomar otras opciones de 
acuerdo a la meteorología, oceanografía, 
comerciales…. por lo que se pueden 
dar recaladas intermedias.
Y, por supuesto que se pueden 
hacer navegaciones mixtas, es decir, 
oceánicas y costeras y viceversa no 
necesariamente cualquiera de ellas de 
forma individualizada.
De lo anterior también podemos deducir 
que podemos contemplar otros dos 
tipos de recalada:
a.- Intermedia: es aquella que elige 

el Capitán por motivos técnicos 
en aras de la seguridad de la 
tripulación y del buque y por 
motivos comerciales. Siempre es 
una opción más viable que modifica 
la navegación y suele practicarse 
en el invierno por motivos 
meteorológicos o en verano por 
motivos oceanográficos, aunque 

no exclusivamente.
	 Para una persona con pocos 

conocimientos náuticos es posible 
que el ver en una pantalla del AIS 
un barco navegando por una zona 
y otro por otra zona con destinos 
parecidos e incluso haciendo 
navegaciones diferenciadas por 
cada zona, le resulte sorprendente. 
Pues ambas pueden ser acertadas 
y eso se debe de asumir por todos 
los capitanes y, sobre todo, por las 
empresas en aras de la seguridad. 
La búsqueda de puntos de recalada 
intermedios óptimos se hace 
una necesidad para cada buque 
en ciertas circunstancias aunque 
después haya que ir corrigiéndolos 
para optimizar el viaje.

b.- Final: es aquella en la que el 
buque ya está próximo a puerto. 
Lógicamente se produce tanto 
en navegación oceánica como 
costera y aquí ya empiezan a tomar 
importancia algunos conceptos 
como la velocidad, calados respecto 
al fondo, sonda, periodo de las olas 
respecto al periodo de balance del 
buque longitudinal y transversal, 
corrientes locales, concentración de 
tráfico ya sea mercante, pesqueros, 
deportivo, … en la zona, etc etc 
etc.

Aquí el concepto de distancia ya 
obliga a cambiar pues si navegando 
se usaban las millas y cables a 
partir de la recalada final ya se va 
cambiando a esloras y mangas para 
medidas longitudinales y transversales 
o laterales respectivamente.
También en esta recalada el buque debe 
de estar en perfectas condiciones de 
navegabilidad en su concepto amplio 
pues a partir de este momento se 

puede exigir al buque toda su valía y 
profesionalidad a la tripulación amén 
de tener el buque listo para el PSC (Port 
State Control).

Nuevas tecnologías utilizables de cara 
a los buques autónomos:
Nadie debe de pensar que van a 
desaparecer de la noche a la mañana los 
ecos falsos en radar y AIS, sincronías y 
resonancia que tanto problema dan y 
que habrá que discriminar. Sin duda 
existe capacidad tecnológica para llevar 
un barco de un punto a otro. Incluso de 
recalarlo en puntos intermedios. Otra 
cosa es hacerlo bien, eso ya es más 
difícil por lo que la figura del capitán a 
bordo, de momento, será difícilmente 
sustituible. Y, por extensión, un capitán 
sin tripulación poco o nada puede hacer 
amén de ser durísimo psicológicamente 
por la impotencia ante situaciones más 
o menos complejas.
Es seguro que la tecnología cambia 
los usos y costumbres de todo, incluso 
hasta de la navegación marítima aunque 
no en todos sus extremos. Posiblemente 
los avances en Derecho en todas sus 
ramas deberán evolucionar respetando 
la Reglamentación actual y sacando 
una nueva de acuerdo a las nuevas 
tecnologías. Esto último no sería muy 
difícil pues bastaría solamente con 
adaptar todo a estas nuevas tecnologías 
aun respetando las actuales que, ya sí, 
tendrían fecha de caducidad. Sin duda 
que los avances tecnológicos forzarán 
el cambio del Derecho Marítimo y 
Mercantil en alguna medida.
 Con el ancho de banda que nos 
proporciona la tecnología 5G la 
inteligencia artificial se desarrollará de 
forma espectacular en el presente y 
en el próximo futuro. La información 
digitalizada, datos, se basa en ceros 
y unos que es lo que lleva toda señal 
que entra por la antena satelitaria o 
no. Esta señal pasa a un modem que 
la modula en función del tipo de señal 
que entra y se descodifica (video, audio, 
texto, etc) que será procesada en el 
procesador. Realmente tanto el modem 
como el procesador están dentro de 
un chip, es más, ya cabe el procesador 
de las cámaras de fotos, de audio, 
texto, biométrico, etc. para disminuir 
espacio y consumo de energía, aspectos 
importantes éstos para la telefonía ya 
que cuanto menos ocupen los circuitos 
más espacio tenemos para la batería. En 
la figura 8 un chip que usa nanotubos 
de carbono en lugar de silicio, de 
Juan Diego de Usera. Fabricantes de 
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estos procesadores con su modem 
incluido hay muchos como Qualcomm, 
Intel, Huawei, Oppo, Vivo, etc etc Los 
procesadores ya integrados en un chip 
están formados por transistores. Pues 
bien, en un chip que pueda ocupar 
el espacio de un céntimo de euro 
puede haber más 6000 millones de 
transistores integrados en circuitos de 
estado sólido de silicio o carbono lo 
que está dentro de la nanotecnología. 
Este chip puede procesar alrededor de 
7 billones de operaciones por segundo 
(7 teraflops), dato importante de cara a 
la Inteligencia Artificial. Los fabricantes 
principales de nanotecnología son 
TSMC (Taiwán), Samsung, Intel. Estas 
empresas suelen fabricar con máquinas 
americanas y testean los chips con 
maquinaria americana y asiática, 
Singapur, principalmente. Después 
tenemos los servidores que son 
equipos en donde almacenamos datos 
y los procesamos o tratamos con unas 
instrucciones determinadas, búsqueda, 
ordenamiento de datos, etc. Estos 
servidores es con lo que conocemos 
actualmente como la “nube” que no 
es ni más ni menos que un conjunto 
de racks físicos, naves inmensas a una 
atmósfera muy controlada, granjas 
de servidores, en un lugar físico, 
conectados a la red. Se sabe que la 
información almacenada en la “nube” 
y en el mundo ronda entre los 40 y 50 

Zettabyte  y pertenecen a Microsoft, 
Amazon y Google aunque también 
hay compañías chinas Alibaba, etc. y 
de otros países. Se estima que todos 
los servidores que hay en el mundo 
formando esas granjas consumen el 
5% de la energía total que se produce 
en el mundo pudiendo alcanzar en los 
próximos años el 30%.
 En la fig.9 (MOL) vemos la imagen 
sonar, en este caso, de un atraque 
portuario que debería ser emitida a un 
control para su valoración y análisis en 
una navegación totalmente autonoma 
(MASS). También, y es importante, 
debemos tener en cuenta de que todo 
se quedará grabado en alguna parte y 
eso traerá consigo ciertas reticencias. 
Añadir que la empresa israelí Loginno 
equipa a los contendores inteligentes 
con señal sonar para su detección 
en caso de pérdida en la mar y ser 
recuperados. De esta forma dichos 
contenedores semi-hundidos a la deriva 
y peligrosos a la navegación podrán ser 
detectados a gran distancia por buques 
equipados con sonar y además hasta 
una profundidad de 96m. También la 
empresa alemana Rutter  ya puede 
equipar a los buques con un radar 
banda S que puede detectar la altura de 
las olas e incluso avisar con anticipación 
de un umbral de ola a evitar según se 
le configure; es de desear que trabaje 
correctamente.

Algunas conclusiones:
El planificar todo en la mar es esencial 
y obligado. Pero hay que tener en 
cuenta de que todo es cambiante y hay 
que ir adaptándolo a las circunstancias 
reinantes.
Está más que claro que el llevar un 
buque de un punto a otro ya hace 
años que se puede hacer en base a la 
tecnología existente y más aún ahora 
en la era 5G. Otra cosa es navegarlo 
conforme al Derecho actual. También 
está claro que navegar al “One Apus” 
desde un control terrestre sin tripulación 
no es cosa fácil ni mucho menos. Aún 
con toda la tecnología existente, la 
elección de un punto de recalada 
óptimo intermedio y en el momento 
oportuno que evite el accidente no 
es tarea fácil teniendo en cuenta los 
elementos endógenos y exógenos y aun 
con Inteligencia Artificial. Lógicamente 
la mar impone sus reglas y también se 
cobra sus “tributos”.
El punto o zona de recalada es un lugar 
de especial relevancia en la navegación 
y por eso de especial protección ante 
hackers cuando se hace navegación 
automatizada incluso con tripulación 
a bordo.
El concepto de recalar en la mar no 
va exclusivamente ligado a un tipo 
de navegación determinado ya sea 
costera, oceánica o interior.
La recalada en la mar exige un estudio 
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pormenorizado y diferenciado con 
tiempo amplio pues implica un cambio 
de conciencia situacional. También la 
forma de recalar implicará una forma 
diferenciada de navegación posterior. 
Sin la menor duda que en muchas 
ocasiones no es posible recalar de 
cualquier forma y solo alguna o algunas 
son posibles e incluso alguna óptima o 
más conveniente.
Zonas de recalada ya sean intermedias 
o finales son zonas de confluencia 
cuya intensidad de tráfico vendrá 
determinada por el flujo de buques 
que se dirigen a la zona. Normalmente 
las recaladas en zonas de estrechos, 
influencia portuaria, DSTs, (Dispositivo 
de Separación de Tráfico) etc suelen ser 
las más empachadas y, por el contrario, 
las zonas de recalada intermedia por 
motivos de seguridad (zona Mar Rojo, 
Golfo Guinea, pasos del Pacífico/Índico, 
etc), meteorológicos, etc suelen tener 
menos tráfico aunque no por eso de 
menos consideración lógicamente. Las 
recaladas meteorológicas aunque a 
veces suelen dar lugar a pérdida de 
tiempo aun manteniendo la velocidad 
siempre se gana en seguridad y de 
esta manera no es necesario plantearse 
una reducción de alturas de carga en 
contenedores. También es necesario 
que la estiba dentro de un contenedor 
que viajará por mar deberá de ser 
perfecta para evitar esfuerzos aislados y, 

desde luego, reclamaciones así que los 
cargadores deben de prestar atención. 
Un buen productor empaqueta y estiba 
siempre para la peor condición de mar 
si su producto ha de  ir en container, 
tiene sus particularidades en función 
del producto, y barco.
De cara a la innovación a través de 
la Inteligencia Artificial, qué se irá 
imponiendo poco a poco, hay que 
tener todo esto, y mucho más, en 
cuenta y desarrollar un sistema de 
inteligencia artificial explicable que esté 
a disposición del usuario o controlador 
del buque. Para ello es absolutamente 
esencial tener conceptos náuticos 
amplios, comunicación, equipos y 
sensores fiables que suministren datos 
a un buen programa de software así 
como una buena defensa informática 
ante los hackers.
Así que los sensores serán una 
herramienta más que esencial por lo 
que deberán ser fiables y perdurar en 
el tiempo porque en los buques en 
la mar los accidentes se desarrollan 
con sucesos en cascada y de forma 
continuada, rápida, que requieren de 
soluciones certeras inmediatas pues 
de lo contrario uno no se hace con el 
buque y/o la carga.
En la mar no se puede dejar nada al 
azar ni tampoco al exceso de confianza 
por mucha experiencia que se tenga. 
En realidad la experiencia junto con 

la buena formación e información 
dan capacidad de análisis y grandes 
posibilidades de acierto.
El riesgo marítimo condiciona mucho 
la cadena logística y eso debe estar 
presente desde el primer eslabón hasta 
el último pero a poca cultura náutica 
que se tenga se entiende perfectamente 
y eso contribuye a tener una confianza 
plena en las empresas navieras cuando 
dan un buen servicio que se basa más 
en la seguridad que no en el tiempo de 
llegada, aunque también, sin la menor 
duda. La confianza en la cronografía 
de los buques hay que contemplarla 
con realismo y profesionalidad y las 
compañías navieras, fletadores etc  deben 
de evitar presionar a sus capitanes para 
cumplir unos tiempos imposibles casi 
en verano y mucho menos en invierno. 
Siempre será mejor llegar unas horas 
más tarde que suprimir toda una línea 
de contenedores en cubierta, cuando 
menos. El comercio necesita de forma 
permanente y urgente el movimiento 
de contenedores vacíos que son los 
que van en las últimas filas.
Las terminales deberán aprovechar 
estos tiempos de retraso por causa 
mayor para realizar operaciones 
secundarias, por ejemplo, para sacar 
containers vacíos o, incluso, labores 
de mantenimiento del mobiliario 
que no siempre se tiene tiempo para 
realizarlo.






