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Estimados amigos, colaboradores y simpatizantes de Recalada, al igual que en 
ocasiones anteriores, queremos cumplir con nuestro deseo de llegar puntualmente 

a vuestros hogares con nuevos artículos y noticias, que tengan ese punto de interés para todos los que estamos 
relacionados con ese mundo maravilloso de la mar.
Corren noticias de que la dependencia mundial de china y el atasco provocado por la pandemia del COVID-19, 
están ocasionando problemas en la cadena de suministro de mercancías. Caos en el transporte marítimo, que 
ocasionan un aumento de precios e incluso falta de suministro de algunos productos.
Teniendo en cuenta que desde un vestido hasta un juguete o un cepillo de dientes, viajan por barco desde su lugar 
de fabricación, primordialmente Asia, hasta llegar al comprador en destino como  Estados Unidos o Europa, miles 
de buques con la máxima carga a bordo, no dan abasto a transportar mercancías, debido al enorme aumento de 
la demanda.
Contenedores apilados en los puertos, sin poder ser descargados, productos almacenados en las fábricas sin ver 
la salida, y buques fondeados esperando a desembarcar su carga. Es la imagen del caos del comercio marítimo, 
situación sin precedentes que ha provocado una elevación extravagante de costes, pudiendo llegar a provocar el 
desabastecimiento de numerosos productos.
Según Gorka Carrillo, CEO de Boluda Shipping, la división de transporte de mercancías y logística portuaria de 
Boluda Corporación marítima “El coste de un contenedor en determinados tráficos, se ha incrementado entre un 
400 % y un 500 % en el último año”. Con el fin de las restricciones, se ha disparado la demanda y un gran número 
de países tras la escasez de componentes, han realizado acopio de bienes, provocando la falta de contenedores. 
Todo esto ha ocasionado que haya falta de buques, de contenedores, que se produzcan cancelaciones de 
salida de los servicios, ocasionando un altísimo nivel de congestión, una situación que nunca antes se había 
visto. Consecuentemente los buques  quedan atrapados en los puertos o fondeados en espera de poder ser 
operados. 
Pero no solo es problema de infraestructuras marítimas. Faltan conductores  para el transporte terrestre, espacio 
en los almacenes, contenedores que no pueden volver vacíos a las terminales de salida... Estos bloqueos de la 
cadena del transporte hace que cada vez sea mayor el incremento de precios, frenando el comercio mundial, 
haciendo que repercuta directamente en la inflación y por tanto afectando a la recuperación económica ya que 
afecta a todos los sectores. Un coste que se traslada a los consumidores al no poderlos asumir la empresa. 
No se prevé una solución a corto plazo y de cara a las fechas navideñas que se avecinan, es muy probable que se 
pueda producir un nuevo aumento además de un colapso en la distribución de determinados productos.

Como es habitual, también encontrareis en las páginas de este número, artículos de interés y un reportaje sobre 
la celebración de los tres eventos consistentes en: Tres conferencias, una de ellas en homenaje y presentación del 
libro sobre Juan de Arratia, realizadas durante los meses de septiembre y octubre. Recordaos que el próximo 
día 5 de noviembre, a las 11:30 horas, podremos disfrutar del homenaje que realizaremos a Juan de Zubileta 
en la Dársena Portu de Barakaldo, que consistirá en la instalación y/o inauguración de un Globo terráqueo, en 
el que se muestra el recorrido realizado y los puertos de escala en los 
distintos países por los que recalaron durante la realización de la primera 
circunnavegación al Globo Terráqueo. También se impartirá una pequeña 
conferencia donde se tratará sobre: “La contribución más joven  de los 
vecinos de la villa de Barakaldo a la primera vuelta al mundo”. 
Con el deseo de encontrarnos ese día con el mayor número posible de 
Asociados y simpatizantes, recibid de esta Junta Directiva y en particular 
de su Presidente:

Un fuerte abrazo para todos. 
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Una vez más y en una de 
las muchas conferencias 
organizadas por nuestra 

asociación en torno a la Primera 
Vuelta al Mundo, el salón de actos 
del Itsasmuseum se llenó de gente 
deseando escuchar la conferencia que 
iba a impartir el afamado cocinero 
Fernando Canales, cuyo extenso y 
excelso currículum nos ocuparía todo 
el espacio que tenemos reservado para 
esta reseña.

Nuestro presidente Javier 
Zarragoikoetxea introdujo la conferencia 
y al ponente, cuya amenidad nos 
mantuvo absortos durante la hora larga 
que duró su charla.
Con una dinámica extraordinaria y 
salpicando de anécdotas curiosas su 
ponencia, en aparente improvisación, 
nos llevó desde los tiempos en que las 
especias eran magia y mito además de 

500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

14ª conferencia

Capt. MARTA SANCHO

LA  GASTRONOMÍA EN EL SIGLO XV-XVI. La importancia de las especias.  
La evolución gastronómica hasta nuestros días

Fernando Canales Etxanobe
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ingrediente, hasta la alta cocina actual. 
La sal y la pimienta, el cardamomo y el 
clavo, el fast food y la cocina vegetariana, 
la excelencia de la cocina francesa y el 
éxito actual de la española, la nutrición 
y los banquetes fueron solamente 
algunos de los temas mencionados. El 
colofón lo puso la paradoja de que hoy 
en día, cuando más aparatos, robots 
y hornos modernos hay en nuestras 
cocinas, variedad en los supermercados 
y montones de programas culinarios en 
televisión, esta es la época de la historia 
en que menos se cocina. Curiosamente 
la cocina a la brasa es lo más cotizado 
y hay una querencia hacia los sencillos 
platos de cuchara de nuestras abuelas.
Tanto en esta revista como en nuestra 
página web podrá leerse la ponencia 
entera y también verla en youtube, 
entrando con el título de la misma.

Cerró la charla el Consejero de Turismo, 
Comercio y Consumo del Gobierno 
Vasco, Javier Hurtado Domínguez, 
quien se centró en el viaje de la primera 
vuelta al mundo, destacando la figura 
del Elcano en una gesta que cambió 
la historia. Destacó la importancia 
de  los numerosos actos que se están 
llevando a cabo para conmemorarla, 
además de haber conseguido que el 
día 6 de septiembre de 2022, en el que 

se cumplen los 500 años exactos de la 
vuelta, sea en Euskadi un día festivo.

Aunque aún siguen vigentes algunas 
restricciones por el COVID, el aforo ha 
aumentado un poco y hemos podido 

rematar la charla como antes de la 
pandemia: obsequiando a los asistentes 
-eso sí, sentados en la terraza- con unos 
vinos y pinchos con los que pudimos 
alargar a gusto el buen rato pasado en 
la conferencia.
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1  PRECOLOMBINO
La palabra especia, es especial, 
sin L.

1a.-Las especias y su uso, no aparecie-
ron de golpe. Ya los árabes nos las en-
señaron, incluso los fenicios el sumac.

1b.- EL MAR SIN FIN 

(ROGER CROWLEY)

A principios del siglo XV, el emperador 
Yongle, de la dinastía Ming, reciente-
mente establecida, envió durante trein-
ta años una serie de flotas a surcar los 
mares occidentales en un alarde de po-
derío chino.

Estas armadas eran inmensas. La pri-
mera que zarpó en 1405, estaba for-
mada por unos doscientos cincuenta 
navíos que transportaban a veintiocho 
mil hombres.

Las increíbles flotas del tesoro de los 
Ming eran comparativamente tan avan-
zadas y tan caras como el programa 
espacial a la Luna -cada una de ellas 
costaba el equivalente a la mitad de 
los ingresos impositivos anuales de la 
nación- y dejaron tras de sí un rastro 
tan pequeño como las pisadas sobre el 
suelo lunar. En 1433, durante la séptima 
expedición, Zheng He murió, probable-
mente en Calicut, en la costa de la India. 
Lo más probable es que fuera enterra-
do en el mar. Tras su fallecimiento, las 
balsas estelares jamás volvieron a zar-
par. La corriente política dominante en 
China había cambiado: los emperado-
res reforzaron la Gran Muralla y el país 
cerró todas sus entradas y salidas. Se 
prohibieron todos los viajes oceánicos 
y se destruyeron todos los registros de 
cuantos se habían realizado. En 1500, 
la construcción de un navío de más de 
dos palos, se convirtió en un delito ca-
pital; cincuenta años después, era deli-
to incluso embarcarse en uno. 

Los portugueses no llegaron con ta-

les bendiciones ni similar magnificen-
cia. Todos los diminutos barcos de De 
Gama, con unos ciento cincuenta hom-
bres, habrían cabido dentro de unos de 
los juncos de Zheng He.

“Nuestras modestas casas parecían 
pocilgas comparadas con las casas 
de Ceuta”, escribió un testigo. Allí fue 
donde Enrique en particular, percibió 
por primera vez la riqueza que podía 
obtenerse “más allá del eje” si se fla-
queaba la barrera islámica y se descen-
día por la costa de África. Ceuta marcó 
el comienzo de la expansión portugue-
sa; fue el umbral que dio paso a un nue-
vo mundo.

1c.- Por raro que pueda parecer, en la 
antigüedad y durante la edad media, 
las especias, no solo olía a otros mun-
dos, sino a mundos venideros. En un 
sentido que hoy se ha perdido. Igual 
que los ricos olían a especias, las espe-
cias olían a muerte.

1d.- Preparar un cadáver para el sepul-
cro, era literalmente adobarlo (como el 
lomo de hoy).

Los materiales de embalsamar, eran 
condimentos de cocina habituales.

Balduino I, confió el cuidado de su ca-
dáver a su cocinero.

Enrique I, murió en Normandía en 1135 
y su carnicero, fue el elegido.

Además de añadir sabor a un trozo de 
carne seco y salado o aliviar el mal olor 
del pescado, servía para invocar dioses, 
expulsar demonios, alejar enfermeda-
des o proteger de la peste, hacer que 
un pene pequeño se volviera enorme o 
creciera el pelo.

A orillas del Éufrates, un individuo lla-
mado Puzurum, perdió su casa en un 
incendio devastador y encontraron un 
cofre enterrado con clavo en 1721 an-
tes de cristo.

Ya desde 1200 Ramses II fue enterrado 

LA GASTRONOMÍA
EN EL SIGLO XV-XVI

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

Fernando Canales Etxanobe

La manera que tiene la planta de protegerse de parásitos, bacterias, hongos 
o patógenos presentes en el medio tropical donde habita su química. Tan re-
vulsiva para otras especies del reino animal y tan atractivas para el hombre.
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con pimienta en sus fosas nasales.

1e.- Las especias permitían rebajar la 
aspereza de los vinos jóvenes y astrin-
gentes, salvar un barril que estaba a 
punto de echarse a perder. Hacía me-
nos penosa la vida de un bebedor de 
vino.

Las especias habían adquirido una his-
toria cargada de simbolismo.

Estas traían su propio cargamento in-
visible de asociaciones, mitos y fanta-
sías, tan revulsivo como atractivo. Han 
traído durante miles de años, mensajes 
poderosos, amados y odiados.

1f.- Después de la toma de la ciudad, en 
1453, el gusto por el pescado y la im-
portancia de las industrias creadas alre-
dedor de la pesca parecían mantenerse 
intactos. Pierre Belon encuentra en el 
siglo XVI una gran abundancia de pes-
cado en el Bósforo y un gran consumo 
en la ciudad. Describe diversas técnicas 
de pesca de la región y, en particular, la 
utilización de almadrabas. También ob-
serva “una especie de droga hecha con 
huevos de esturión que todos llamaba 
caviar, tan común durante las comi-
das”. No fue el primero en descubrirlo: 
Bertrandon de la Broquière, que se en-
contraba en Bursa en 1432, no lo apre-
ciaba, pero su relato prueba la supervi-
vencia del mundo griego en una región 
ya ocupada por los turcos desde hacía 
más de un siglo: “Y fue en esa ciudad 
de Bursa donde comí por primera vez 
caviar con aceite de oliva, el cual, cuan-
do no se tiene otra cosa para comer, 
solo les vale a los griegos”. 

1g.- La nuez moscada y la canela, han 
tenido falsificaciones. En China, la cor-
teza de un árbol, llamado Cinnamomum 
cassia, en vez de cinnamomum zeylani-
cum, era la copia china de la canela.

2.- EL DESCUBRIMIENTO DE AMÉRICA

2a.- Colón no encontró pimienta, pues 
esta es exclusiva o era de la India (la 
costa malabar). Encontró el ají-chile, le 
cambio el nombre porque… picaba…, 
pero en fresco!

2b.- LA PIÑA

2c.- NIXTAMALIZACIÓN 

(VIVA MÉXICO CABRONES – PUNTO 
MX. ROBERTO RUÍZ, MARÍA FERNÁN-
DEZ, MARTÍN ECCIUS)

Técnica milenaria que se aplica a los 
granos de maíz. La harina que se obtie-

ne de ellos no solo presenta una mayor 
facilidad de manipulación, sino que se 
vuelve más nutritiva. Uno de los obje-
tivos de la nixtamalización es retirar la 
cáscara del grano. Para ello, los granos 
se cuecen en agua con cal. A continua-
ción, se dejan reposar durante por lo 
general toda la noche anterior a su mo-
lienda. Antes de ésta, solo será necesa-
rio enjuagarlos con abundante agua.

3.- LAS MOLUCAS

Antes de la era moderna, el clavo, solo 
se daba en las Moluscas (Ternate, Tido-
re, Moti, Makian y Bacan), un archipié-
lago indonesio.

3a. SITUACIÓN

3b.-LAS ESPECIAS –

(JACK TURNER - HISTORIA DE UNA 
TENTACIÓN)

Las Molucas habían sido el único ho-
gar del clavo desde que éste existía, y 
seguía siéndolo, con alunas reservas, 
cuando Poivre soltó anclas. Original-
mente confinadas a cinco islas al oeste 
de Halmahera, en la época de Poivre la 
especia crecía en unas cuantas docenas 
de islas del archipiélago, bajo la vigi-
lancia de la Compañía Holandesa de las 
Indias Orientales, o VOC por sus siglas 
en holandés.

Las Molucas se explotaron con la mis-
ma brutalidad que las más conocidas 
plantaciones de azúcar y algodón en el 
Caribe, y las inevitables rebeliones se 
aplastaron de forma despiadada.

En torno a 1620 la VOC había matado 
trabajando o expulsado a casi toda la 
población indígena de las Bandas. La 
compañía importó esclavos para traba-
jar en las plantaciones: se contrataron 
presidiarios javaneses y mercenarios.

Veinticuatro horas después, estaba 
tumbado en una supuesta mesa de 
operaciones y el cirujano del Deptford 
le informaba sumariamente de que su 
brazo derecho estaba flotando en las 
olas, para ser pasto de las gaviotas.

Y así arraigó en su imaginación una 
idea. Robaría plantas de especias de-
lante de las narices de los holandeses, 
las trasplantaría a las colonias france-
sas en los trópicos y destruiría así el 
monopolio de la VOC. (Aunque es po-
sible que no fuese consciente del pre-
cedente, era una idea heredera de una 
tradición que se remontaba a la expedi-
ción de Hatshepsut a Punt hacía más de 
tres mil años).

Poivre volvió a Oriente en 1767. Ahora 

por fin podía ponerse por encima de 
las rivalidades locales que plagaban 
los asuntos coloniales, y también po-
día contratar a otros para que corrieran 
los riesgos. Se decidió por dos fiables 
marinos del Océano Índico. Evrard de 
Trémignon y el señor de Etcheverry, a 
quienes puso al mando de dos rápidas 
corbetas, La Vigulant y la Etoile du Ma-
tin. Partieron hacia las Molucas en ene-
ro de 1770.

Poco después de un desembarco clan-
destino en Ceram, justo al norte del 
cuartel general de los holandeses en 
Ambon, Etcheverry encontró a un ho-
landés que estaba calafateando su bote 
en la playa. Mientras bebían un trago, 
el holandés adivinó las intenciones que 
había detrás de las preguntas de su 
visitante, pero, por suerte para Etche-
verry, estaba tan desencantado con la 
vida en la isla que se mostró dispuesto 
a contárselo todo. Dirigió a los france-
ses a la isla de Gueby, donde los habi-
tantes tenían plantas ilícitas de clavo y 
nuez moscada ocultas en mitad de la 
selva.

Después de una travesía sin mayores 
complicaciones a través del océano 
Índico hicieron su entrada triunfal el 
25 de junio, con las bodegas repletas: 
llevaban más de veinte mil semillas de 
nuez moscada y trescientas de clavo. 
Su carga se plantó en el Jardín du Roi 
en Île de France, donde, después de 
unos años en los que la mayoría de las 
semillas murieron, unas cuantas plan-
tas se aclimataron bien. La primera co-
secha de clavos se recogió en 1776, y la 
de nuez moscada dos años después.

En 1843 el capitán John Bell introdujo 
la nuez moscada en la isla caribeña de 
Granada, “porque le gustaba el pon-
che”. Los esfuerzos de Poivre solo die-
ron dividendos cuando llevaba ya mu-
chos años en la tumba, aunque Francia 
no sacase ningún beneficio. En torno 
a 1817 se trasplantaron algunas de las 
plantas de clavo de Poivre de Mauri-
cio a Madagascar, Pemba y Zanzíbar, 
donde prosperaron muy bien. Casi 
doscientos años después, el flujo de 
especias a través del océano Índico se 
había invertido e Indonesia se convirtió 
en importador de clavo.

4.- DESDE COLÓN HASTA AHORA

4a.- CUBIERTOS

(LA IMPORTANCIA DEL TENEDOR – 
BEE WILSON-HISTORIAS, INVENTOS 
Y ARTILUGIOS EN LA COCINA)
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En la Europa medieval renacentista, 
cada uno llevaba consigo su cuchillo y 
los sacaba cuando se sentaba a la mesa. 
Casi todo el mundo llevaba un cuchillo 
para comer en una vaina que colgaba, 
tintineando del cinturón. Este cuchillo 
valía tanto para trocear la comida como 
para defenderse de un enemigo; era 
al mismo tiempo prenda (como puede 
serlo un reloj hoy en día) y herramienta; 
era la posesión más universal, y a me-
nudo la más preciada.

Los mangos estaban construidos en 
latón, marfil, cuarzo, vidrio o conchas; 
en ámbar, ágata, nácar o carey. Podían 
estar tallados a grabados con imágenes 
de bebés, apóstoles, flores, campesi-
nos, plumas y palomas.

Porque entonces, comer con un cuchillo 
ajeno equivaldría a lo que para nosotros 
es lavarse los dientes con el cepillo de 
un desconocido.

La cocina china coge pescados y aves, 
verduras y carnes, en todas sus varie-
dades, y los convierte en pequeños bo-
cados geométricos.

La principal cualidad de tou es evitar 
que tengamos que echar mano del cu-
chillo. En China los cuchillos de mesa 
están vistos como algo innecesario y 
también ligeramente repugnante: cor-
tar comida en una mesa se considera 
como una forma de carnicería.

Hay un abismo entre una cultura basada 
en el picar y otra basada en el trinchar.

Se cuenta que, en 1637, el cardenal Ri-
chelieu, principal consejero del rey Luis 
XIII de Francia, vio cómo un invitado 
usaba la punta afilada de un cuchillo 
de doble filo para mondarse los dientes 
durante una cena. Esta acción horrorizó 
hasta tal punto al cardenal - todavía no 
se ha aclarado si fue por el peligro o la 
vulgaridad- que dio de que se quitase el 
filo a todos sus cuchillos. Hasta aque-
lla fecha, los cuchillos de mesa estaban 
afilados por ambos lados de la hoja, 
como las dagas. No hizo falta nada 
más: siguiendo el ejemplo de Richelieu, 
en 1669 Luis XIV prohibió a todos los 
cuchilleros de Francia que se forjaran 
cuchillos de mesa con punta.

4b.- SAL 

(MARK KURLANSKY - HISTORIA DE LA 
ÚNICA PIEDRA COMESTIBLE)

Las anchoas siguen teniendo mayor 
aceptación saladas que en su estado 
natural, pero puesto que el proceso 
de salazón ya no es necesario para su 
conservación, en la actualidad este pro-

ducto contiene mucha menos sal. J.-B. 
Reboul, un chef del siglo XIX de la Pro-
venza francesa, fue uno de los primeros 
en utilizar la anchoa en la cocina de for-
ma creativa y se le atribuye la invención 
de patés de anchoas y varias clases de 
pastas con relleno de anchoas. Tam-
bién fue el autor de una de las recetas 
clásicas más populares de Provenza: la 
ancholade.

4C.- FRANCIA

(LA MEJOR COCINA DEL MUNDO – PIE-
RRE FUELLE-GEORGES AUGUSTO ES-
CUFIER)

La cocina funcionaba como feudo au-
tónomo y el lo llevo a la organización 
actual como una cadena de montaje, 
varios puestos contribuían al mismo 
plato.

A finales del siglo XIX, con la aparición 
del ferrocarril y los nuevos hoteles RITZ, 
SAVOY, CARLTON, la mayoría de los 
clientes ya no podían pasar largas ho-
ras en el restaurantes y se planteaban 
varios retos, más ágil, más dinámico.

La cocina francesa lideró la gastrono-
mía durante 100 años.

Ahora otras se imponen.

LA CREATIVIDA CULINARIA

BUCEAR EN EL PASADO

Hasta 1970, el gran chef no tenía otro 
medio para expresar su talento que re-
petir las obras creadas por sus antepa-
sados de la Edad de Oro.

Si se realiza la analogía con la práctica 
musical, los cocineros del siglo XX se 
encontraban un poco en la situación 
de un músico moderno que no pudie-
ra componer y no tuviera otra forma de 
desarrollar su arte que interpretar con el 
mayor talento posible las obras de Bach 
o de Bethoven, sin crear nada nuevo. 
Cualquier innovación se vivía como una 
degradación de una perfección inicial o 
como pretenciosidad.

La nouvelle cuisine de los años 70 fue 
un vasto movimiento de liberación cu-
linaria.

Los cocineros abandonaron los clásicos 
del siglo XIX y se lanzaron de cabeza a 
una práctica creativa. Pero no es posible 
liberarse de los 150 años de respetuo-
sas repeticiones sin algunos excesos, y 
por eso, nos encontramos en la época 
de sardinas con fresas o radaballo con 
kiwi, justamente criticada pero supera-
da rápidamente.

LA NUEVA COCINA DEL SIGLO XVII

(GEOPOLÍTICA DEL GUSTO – CHRIS-
TIAN BOUDAN)

A partir del siglo XVII los servicios su-
cesivos que componen las comidas 
de las mesas aristocráticas francesas 
se enriquecen con preparaciones más 
numerosas y diversificadas, que, en 
particular, incorporan nuevas verduras 
hasta entonces apreciadas en el entor-
no mediterráneo (alcachofas, cardos, 
espárragos). Parece que también evo-
lucionó singularmente el sabor de las 
preparaciones y que se transformó la 
manera de preparar los platos.

5.- LAS OTRAS ESPECIAS

Existen especias muy importantes y 
desconocidas

5a.- EJEMPLOS:

(EL LIBRO DE LAS ESPECIAS – ALIZA 
GREEN)

MACIS

VAINILLA

SUMAC

CARDAMOMO

HABA TONKA

Las vainas exteriores de cardamomo 
verde pueden ser de color verde claro 
o blanco dependiendo de si han sido 
decoloradas; las semillas interiores son 
pequeñas, con esquinas, aceitosas y de 
color marrón negruzco. Llamada en la 
India la “reina de las especias”, el car-
damomo es autóctono de las montañas 
del sudoeste de India y Sri Lanka, y no 
se cultivaba en ningún otro lado has-
ta hace aproximadamente cien años, 
cuando los inmigrantes alemanes tra-
jeron el cardamomo a Guatemala, país 
que hoy en día es el mayor productor. 
Debido a que no maduraban a la vez, 
las vainas de cardamomo se tienen que 
recoger a mano, convirtiéndolo en la 
tercera especia más cara del mundo, 
después del azafrán y la vainilla. En car-
damomo tiene una delicada fragancia, 
ligeramente astringente, con un toque 
cálido, con trazas del picante alcanfor y 
eucalipto.

Hay dos tipos de cardamomo verde. El 
cardamomo malabar es una pequeña 
cápsula redonda, con un alto porcen-
taje de ramillete de flores delicadas. 
Desarrollas su mejor sabor cuando las 
vainas pasan de color verde a blanque-
cino. El cardamomo de Mysore, más 
grande, con cápsulas triangulares y no-
tas más reinosas a pino y eucalipto, se 
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suele vender verde.

Alrededor de la nuez moscada hay una 
especie de tejido formado por el macis, 
al que se denomina aril, que es de un co-
lor escarlata brillante cuando se recoge, 
pero que se vuelve naranja rojizo mate 
cuando se seca. Ambas especias son 
fuertemente aromáticas, con un cálido 
y ligero sabor a almizcle. La nuez mos-
cada es un poco más fuerte en aroma 
y sabor, mientras que el macis es más 
suave, fresco y con un sabor más equi-
librado. La nuez moscada pierde rápi-
damente su fragancia al molerla, por lo 
que ese proceso se debe demorar hasta 
el momento de agregarla a la comida. 
La nuez moscada entera es dura en su 
superficie, pero se puede moler bien a 
mano. Se debe recordar que la miristi-
cina que contiene ambos productos, la 
nuez moscada y el macis, es narcótica y 
puede resultar perjudicial si se ingiere 
en grandes cantidades.

Los europeos creían que la nuez mos-
cada era originaria de la India, pero la 
planta es autóctona de las célebres islas 
de las Especias (en las Moluscas), en el 
este de Indonesia. 

5b.- VAINILLA:

(LA COCINA Y LOS ALIMENTOS – HA-
ROLD McGEE)

La vainilla es uno de los condimentos 
más populares del mundo. Entre las es-
pecias es única por la riqueza, profun-
didad y persistencia de su sabor. Y es 
la segunda especia más cara, después 
del azafrán. Por eso, la mayor parte de 

la vainilla que ahora se consume en el 
mundo es una imitación sintética de la 
especia original.

La auténtica vainilla se obtiene del fruto 
en forma de vaina de una orquídea tre-
padora oriunda de América Central y el 
norte de Sudamérica. Existen unas 100 
especies de género tropical vainilla. Los 
primeros que cultivaron vainilla plani-
folia (o. V. fragrans) fueron los indios 
totonacas, de la costa oeste de México, 
cerca de Veracruz, tal vez hace 1.000 
años. La enviaban al norte, a los Azte-
cas, que la usaban para dar sabor a sus 
bebidas de chocolate. Los primeros eu-
ropeos que probaron la vainilla fueron 
los españoles, que le dieron su nombre, 
el diminutivo de” vaina”. Un botánico 
belga del siglo XIX. Charles Morren, 
descubrió cómo polinizar a mano las 
flores de vainilla, y así hizo posible pro-
ducir la especia en regiones donde no 
existían los insectos polinizadores ade-
cuados. Y los franceses llevaron la liana 
a las islas frente a las costas del sudeste 
de África, que ahora abastecen a gran 
parte del mundo: Madagascar, Reunión 
y Comoros, que en conjunto producen 
la llamada vainilla Bourbon.

6.- EL YOGUR

6a.- HISTORIA DEL YOGUR Y CONDI-
CIONES ECONÓMICAS

Danone es un ejemplo de esta comer-
cialización. Establecida en Barcelona 
en 1919, la firma produjo un artículo 
nuevo de venta en farmacias; el yogur. 
Se promocionaba como un preparado 

tradicional búlgaro que aseguraba una 
vida larga y saludable. En 1923 abrió 
una fábrica moderna que producía mil 
yogures diarios para su venta en toda 
España. En 1928, se trasladó a París, 
donde abrió otra planta moderna. Al 
yogur se le añadió fruta y se endulzó, lo 
que proporcionó al producto sano una 
imagen atractiva adicional. Resultó un 
acierto y las ventas aumentaron entre 
los consumidores parisinos con más 
medios. Después de la guerra se mo-
dernizó la planta para producir 200.000 
unidades diarias en 1960 y diversificar 
el producto, del velouté de los sesenta 
al desnatado y el “bio” de los ochenta. 
Esto convirtió el yogur en un producto 
de consumo masivo para todo el día. 
Obviamente, la cadena de yogur se ha 
vuelto más larga y compleja: antes e lle-
gar al consumidor, se ha ideado, produ-
cido, controlado, empaquetado, anun-
ciado, cargado y distribuido, analizado, 
probado, recomendado y criticado.

6b.- CONDICIONES ECONÓMICAS

Sin embargo, una de las maniobras 
más importantes se produjo en la déca-
da de 1950, cuando McDonald´s y Bur-
ger King convirtieron la industria de la 
alimentación en cadenas de producción 
industrial, y con ello se situaron como 
la primera y la segunda compañía más 
grandes de servicios de alimentación 
en el mundo. 

Con la omnipresencia del restauran-
te se hizo necesario que los asuntos 
relacionados con el comer y trabajar 
allí fuesen considerados por las regu-
laciones gubernamentales, las orga-
nizaciones sindicales y la creciente es-
pecialización. Surgió la industria de la 
restauración, y con ellas las escuelas de 
formación, como el Culinary Institute of 
America (1946), y los centros de prác-
ticas de McDonald´s, que enseñaban a 
los jefes de cocina con una precisión 
caso militar adecuadas a las nuevas 
técnicas segmentadas y pautadas de 
una cocina cada vez más estandarizada. 
Los restaurantes ya podían encontrarse 
en cualquier parte, desde los estadios 
deportivos hasta los centros de conven-
ciones, las playas y las zonas de des-
canso en las principales carreteras, y 
el restaurante se convirtió en la unidad 
de un amplio entramado de empresas 
mercantiles.

Con la recuperación económica des-
pués de la segunda guerra mundial, 
en los años 50, se añadieron máquinas 
eléctricas como batidoras, cafeteras, 
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abrelatas, cortadoras de pan y parrillas, 
que simplificaron la vida en la cocina.

Las nuevas cocinas de carbón, gas y 
eléctricas exigían nuevos utensilios, por 
lo que se crearon las cazuelas de hierro 
de fondo plano de varios tamaños y ar-
tículos de cerámica termorresistentes. 
Pero el modelo más popular fue la olla 
esmaltada que combinaba las ventajas 
del hierro y el vidrio. Era resistente a los 
ácidos, fácil de limpiar y prácticamente 
irrompible. No obstante, como se des-
prende de catálogos, publicidad y libros 
de cocina para restaurantes de alrede-
dor de 1900, estas ollas y las de pesado 
cobre y hierro colado dieron paso a los 
recipientes de hojalata blanca más finos 
e higiénicos, y después, en los años 20, 
a las cacerolas de aluminio.

Europa occidental apenas dedica el 15 
por ciento de sus gastos en comida. En 
1940 era el cincuenta por ciento.

7.- COCINAS EN EL MUNDO

7a.- AL ASALTO DE LA MONTAÑA CHI-
NA

Arraigada en el mundo campesino in-
menso, la cocina china no tiene equiva-
lente por su extraordinaria variedad y 
sus cualidades dietéticas. Ninguna otra 
cocina disfruta de tanta notoriedad y 
tanta difusión planetaria.

El resto de cocinas ampliamente di-
fundidas en las grandes metrópolis 
del mundo (italiana, griega, japonesa, 
libanesa, mexicana, etcétera) le debe 
su éxito más a las migraciones hacia 
Occidente que a sus fundamentos origi-
nales. Únicamente la industria america-
na del fast food tiene un éxito mundial 
comparable.

En la floreciente China son los padres 
dotados de un nuevo poder adquisitivo 
quienes financian este éxito americano, 

algo inesperado en un mun-
do que desde hace milenios, 
sitúa la salud en el centro de 
comportamientos alimenta-
rios.

7b.- PERÚ:

(GASTRONOMÍA – GASTÓN 
ACURIO)

El Perú cuenta con más de 
ochenta climas diferentes, 
lo que nos ha permitido cul-
tivar una inmensa variedad 
de productos que hoy se 
han extendido por el mundo 
entero: papas, ajíes, frijoles, 
cacao, maní, calabazas, pal-

tas, tomates, quinoa y muchos más.

Es, además, la cocina de un país en 
el que durante los últimos quinientos 
años se fueron instalando distintos 
pueblos venidos de Japón, África, Es-
paña, Italia y el mundo árabe. Todos 
ellos trajeron consigo sus nostalgias, 
costumbres y productos. Y todos fue-
ron hermosamente asimilados en un 
ejemplo de tolerancia único. El resulta-
do actual es una cocina peruana en la 
que se puede sentir en cada bocado un 
poquito de cada uno de estos pueblos, 
pero convertido en algo nuevo: en algo 
peruano. 

Y también fue así como fueron surgien-
do otras cocinas, fruto del encuentro de 
dos pueblos. La cocina nikkei, que en-
carna la fusión del Japón con el Perú. La 
cocina chifa, que abraza Perú con Chi-
na. La cocina criolla, que acerca África y 
Europa con el Perú. E incluso la cocina 
italo-peruana, con sus tabernas limeñas 
en las que uno encuentra platos de ros-
tro italiano pero sabor peruano.

El chifa tiene raíces chinas, pero sazón y 
corazón peruanos, no en vano hay más 
de 5000 de estos restaurantes en todo 
el país

7c.- PERIODO EDO (1600-1868)

EL AISLAMIENTO NACIONAL

El periodo Edo conforma buena parte de 
la época moderna japonesa. En 1635, al 
final de “la época del cambio”, Iemitsu-
Tokugawa, sogún de Japón, promulgó 
un decreto de aislamiento nacional: el 
edicto Sakoku. En esta época que duró 
doscientos años), los japoneses perfec-
cionaron y refinaron las cultural impor-
tadas y los artefactos foráneos.

El cultivo del arroz conllevó la necesidad 

de encontrar métodos de conservación 
y fermentación de peces de agua dulce 
porque los arrozales inundados se lle-
naron de pequeños peces. El narezus-
hi, un tipo de pescado fermentado que 
empezó a elaborarse en el siglo XVII, se 
consumía en todo Japón. El pescado 
crudo y salado se compactaba en barri-
les con arroz, koji de arroz y verduras, y 
se dejaba fermentar un par de meses. 
La parte sólida se desechaba y solo se 
consumía el pescado lactofermentado. 
La zona de los alrededores del lago 
Biwa, cerca de Kioto, el lago de agua 
dulce más grande de japón, es el único 
lugar del país que produce narezushi a 
nivel comercial.

EL TABÚ DE LA CARNE

La primera vez que se prohibió comer 
carne fue en el año 675, quizá para evi-
tar la extinción de la pequeña cabaña 
de animales de carga (vacas y caballos) 
que colaboraban con la pujante indus-
tria agrícola.

AU REVOIR 

(MICHAEL STEINBERGER - COMIDA, 
VINO Y EL FINAL DE FRANCIA)

La batalla gastronómica que estalló en-
tre los principales chefs franceses en 
1996, enfrentando a supuestos tradi-
cionalistas como Alain Ducasse y Joël 
Robuchon, y modernistas como Pierre 
Gagnaire y Michel Troisgros, sirvió para 
conseguir unos cuantos titulares, pero 
fue perdiéndose rápidamente de vista. 
No obstante, la cuestión que la había 
provocado - ¿qué camino debía seguir 
la cocina francesa? - nunca llegó a des-
aparecer y, par 2008, cuando ya se con-
sideraba, de forma amplia, que España 
había sustituido a Francia como líder 
gastronómico del mundo, la división se 
había endurecido.

7d.- FERRÁN ADRIÁ -SABER DEL SA-
BOR (ALMUDENA VILLEGAS BECE-
RRIL)

MANUAL DE CULTURA GASTRONÓMI-
CA)

Nació el 14 de mayo de 1962, en San-
ta Eulàlia, Barcelona. En 1980 abando-
nó los estudios, y consiguió un trabajo 
como friegaplatos en el pequeño hotel 
Playafels de Castelldefels, en donde el 
chef del restaurante lo inició en la co-
cina clásica. Su gran experiencia, como 
dice él mismo, fue durante el Servicio 
Militar, donde sirvió en las cocinas de la 
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Capitanía General. Sin embargo, el pun-
to clave de su carrera le llegó en 1983, 
cuando entró a trabajar en El Bulli, y co-
noció a Juli Soler, vinculándose definiti-
vamente con el restaurante y su colega. 
Y su lanzamiento mundial llegó el vera-
no de 2003, cuando el prestigioso perió-
dico The New york Times lo presentó en 
portada, dándole tratamiento de “mejor 
cocinero mundial”.

Sus creaciones: Es creativo, original, 
singular, innovador, provocativo… Uti-
liza técnicas de laboratorio para aplicar 
a los alimentos, y presentaciones ori-
ginales y novedosas. Nadie se va de 
El Bulli sin una opinión clara sobre el 
autor de estas pequeñas obras de arte. 
Se ha dicho de él que es el Dalí de la 
cocina española, elevándolo internacio-
nalmente a la categoría de mito, Ferrán 
Adrià es hoy un español universal que 
traspasa fronteras desde los fogones 
hasta la cima del mayor reconocimien-
to mundial. Algunas de creaciones más 
destacadas son el Ravioli líquido, Aires 
de verduras, Esférico de té o Dragón de 
regaliz.

7e.-COCINA VEGETARIANA – MARÍA 
LUISA MINDREAU

El agua de la tierra, tan escasa en mu-
chos lugares del mundo, se utiliza al 
menos unas veinte veces más para 
producir carne que para cosechar ve-
getales, tan necesarios en un mundo en 
constante evolución y que año tras año 
multiplica su búsqueda de una comida 
sana y alternativa.

Entre los momentos más ilustres de la 
historia del vegetarianismo destaca el 
enunciado de Leonardo da Vinci, quien 
en el siglo XVI predijo que “algún día el 
mundo será totalmente vegetariano y la 
matanza de animales será considerada 
un delito”.

Pero el primer gran embajador mundial 
del vegetarianismo fue Mahatma Ghan-
di.

El amaranto, cuyo nombre original en 
algunas zonas es kiwicha, proviene del 
centro y sur de América. Aunque no es 
estrictamente un cereal, se sabe de él 
que fue un grano sagrado de ciertas cul-
turas de este continente. 

Hace menos de dos décadas fue redes-
cubierta internacionalmente, por lo que 
desde entonces es muy demandada por 
los turistas y se utiliza en tratamientos 
contra el cansancio.

En 1985, el transbordador espacial At-

lantis llevó semillas de amaranto y pro-
ductos preparados con este cereal que 
fueron consumidos con éxito entre los 
astronautas de la NASA. Aunque su di-
fusión aún no es masiva, tiene un valor 
proteico similar al de la carne, por lo 
que funciona como uno de los principa-
les sustitutivos.

7f.- El kebab e David Muñoz

Pollo marinado con clavo molido, nuez 
moscada, comino, canela, pimentón de 
la vera, sal, azafrán tostado.

Yogur, piel de naranja, hierbabuena, ci-
lantro.

8.- EL PRIMER BOCADO 

 (BEE WILSON - CÓMO APRENDEMOS 
A COMER)

Sabemos que buena parte de aprender 
a buscar determinados alimentos está 
impulsado por la dopamina, un neuro-
transmisor que en el cerebro se relacio-
na con la motivación. Es una hormona 
que se estimula en el cerebro cuando 
el cuerpo hace algo gratificante, como 
comer, besar o sorber coñac. La dopa-
mina es una de las señales químicas 
que transmite información entre neuro-
nas para decirle al cerebro que uno se 
lo está pasando bien. La liberación de 
dopamina es uno de los mecanismos 
que consolidan nuestras preferencias 
en cuanto a sabores y las convierten 
en hábitos. Una vez que a los animales 
se les ha educado para que les encan-
ten ciertos alimentos, la respuesta de 
la dopamina se puede activar solo con 
verlos.

Se ha calculado que cuando cumplimos 
dieciocho años, hemos tenido 33.000 
experiencias de aprendizaje en torno a 
la comida (basada en cinco comidas o 
tentempiés al día).

9.- COCINAR, UNA HISTORIA NATURAL 
DE LA TRANSFORMACIÓN – MICHAEL 
PULLAN

Vincular esta reflexión como cuando la 
tecnología es descomunal, la brasa se 
pone de moda a nivel mundial.

Un número creciente de investigado-
res médicos están llegando a la con-
clusión de que el denominador común 
de muchas enfermedades crónicas, es 
la inflamación, una respuesta inmunita-
ria, constante y acentuada por el cuer-
po ante una amenaza real o aparente. 
Por ejemplo, la acumulación de placas 
en las arterias, que en su momento se 

creyó que se debía a las grasas satura-
das y al colesterol en la dieta, ahora se 
piensa que es una respuesta inflamato-
ria, ya que las arterias intentan curarse 
por sí solas. Algunos indicadores de la 
inflamación son muy comunes en las 
personas con “síndrome metabólico”, 
ese complejo de anomalías que pre-
dispone a que las personas padezcan 
enfermedades cardiovasculares, diabe-
tes de tipo 2 y cáncer, y que en la ac-
tualidad padecen el 44 por ciento de los 
estadounidenses mayores de cincuenta 
años. ¿Cuál puede ser la fuente de esas 
respuestas inflamatorias tan frecuentes 
en muchos órganos, sistemas y perso-
nas? Una teoría- y de momento es solo 
eso- es que el problema comienza en 
el intestino, con el trastorno de la mi-
crobiota, específicamente en la pared 
intestinal, ya que cuando la integridad 
del epitelio se ve afectada, algunas bac-
terias, endotoxinas y proteínas pueden 
introducirse en el flujo sanguíneo ha-
ciendo que el sistema inmunitario del 
cuerpo se prepare para una respuesta. 
Esa es la inflamación resultante, que 
afecta a todo el organismo y que tal vez 
nunca se reduzca, que con el paso del 
tiempo puede causar una serie de en-
fermedades crónicas que han vinculado 
con la dieta.
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Reducir el consumo de 
combustible y las emisiones de 
carbono de los buques

Bernhard Schulte Shipmanagement 
(BSM) Alemania ha formado una 
estratégica e innovadora asociación 
piloto aplicando un comportamiento 
que se basa en datos científicos para 
reducir el consumo de combustible 
y las emisiones de carbono de los 
buques bajo su gestión.
 Conjuntamente con la starup de 
software Signol con base en Londres, 
BSM explora como dar un rendimiento 
personalizado y formación para que 
sus Capitanes y Jefes de Maquinas 
puedan positivamente implicar 
su conocimiento seleccionando la 
velocidad óptima al buque para que 
en definitiva pueda rendir viajes con 
la mejor fuel-eficiencia. El análisis de 
datos operativos de BSM por buque se 
combina con alta tecnología recogida 
en una App diseñada por Signol, 
creando objetivos personalizados con 
información para cada tripulante.   
 “Si bien el transporte marítimo es 
el medio de transporte global más 
eficiente con las emisiones de carbono 
más bajas, en BSM creemos que el 
potencial de mejora en este campo sigue 
siendo inmenso”, dice Nick Topham, 

Director Gerente de BSM Alemania. 
“Al presentar a nuestra tripulación 
el impacto directo de sus acciones, 
esperamos poder impulsarlos a lograr 
ahorros mensurables de combustible 
y CO2”. 
Más de sesenta Capitanes y Jefes de 
Maquinas de 28 buques participaran en 
el citado proyecto piloto que comenzó 
el pasado 5 de agosto. Durante un 
período de seis meses, cada miembro 
de la tripulación recibirá objetivos 
individualizados a través de la 
aplicación Signol calculados en función 
del nivel de participación de cada 
tripulante. Semanalmente, los marinos 
participantes recibirán actualizaciones 
sobre hitos y logros personales a través 
de la aplicación y vía correo electrónico. 
Podrán revisar digitalmente sus viajes y 
el progreso logrado en la eficiencia del 
combustible enviando sus comentarios 

personales a través de la aplicación, 
contribuyendo a mejorar aún más los 
resultados.
El uso de la aplicación Signol a bordo 
de los buques gestionados por BSM 
tiene como objetivo no solo mejorar 
las decisiones de la tripulación con 
respecto al consumo de combustible, 
tiene también como objetivo impulsar 
la moral y el bienestar de la gente de 
mar a bordo gracias a la comunicación 
continua y la interacción personal. 
“Nuestros estudios han demostrado 
que incidir en que la decisión del 
Capitán no sea  exclusiva  podría 
suponer una reducción del combustible 
en algo más de un cinco por ciento, 
contribuyendo a  una satisfacción 
laboral mucho mayor al dar a los 
tripulantes  una mayor sensación de 
participación”, dijo Dan White, CEO y 
cofundador de Signol.
“Lograr la neutralidad de carbono 
requiere un cambio estructural e 
incremental y solo se puede lograr si 
las corporaciones actúan al unísono”, 
añadió Nick Topham. “Es por eso 
que BSM está formando asociaciones 
estratégicas en todo el mundo para 
desarrollar e implementar soluciones 
innovadoras que monitorean y mitigan 
el impacto ambiental de nuestra flota 
administrada”.
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	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.
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
18-06-2021 (Viernes)
	 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
14-09-2021 (Martes)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre La gastronomía en el 

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

		  Ponente; D. Fernando Canales Etxanobe. 
28-09-2021 (Martes) 
	 3	 Presentación en el Itsasmuseum de Bilbao, del libro, Yo Fui el Primer 

Chico que dio la Vuelta al Mundo. “BOCHITO” El peueño grumete de la 
Nao Victoria. Libro editado a la memoria del grumete de la Nao Victoria, 
Juan de Arratia, que completó la primera vuelta al mundo con Juan Se-
bastián Elkano. Inauguración del meridiano de Bilbao y el monolito (en 
la unión del Puente del Arenal con la calle Navarra) en honor a Juan de 
Arratia. 

		  Conferencia sobre Juan de Arratia: Juan de Arratia, el grumete de Bilbao 
que dio la primera vuelta al mundo.

		  Ponente; D. Daniel Zulaika
19-10-2021 (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
5-11-2021 (Viernes)
	 3	 Homenaje del 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. Ponente; D. Daniel Zulaika
07-11-2021 (Domingo)
	 3	 Inauguración de la exposición temporal, en el Museo de Bellas Artes de 

Bilbao, de pinturas relacionadas con el evento y la época.
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De los cinco barcos y 250 hom-
bres que partieron de Sevilla 
el 10 de agosto de 1519 solo 

volvió una nao con Elcano y 17 super-
vivientes. La nao Victoria los trajo el 6 
de septiembre de 1522 y entre esos 17 
se encontraba nuestro joven héroe, el 
bilbaíno Juan de Arratia. La AVCCMM 
ha reeditado un libro entre la novela y 
el cuento que escribió en 1963 G. Ginés 
Grao titulado “Yo fui el primer chico 
que dio la vuelta al mundo. Bochito, el 
pequeño grumete de la nao Victoria”. 
Con motivo de la presentación de este 
libro nos hemos vuelto a reunir en el 
Itsasmuseum el pasado martes 28 de 
septiembre de 2021.

Tras la introducción de la charla 
por parte de nuestro presidente Javier 
Zarragoikoetxea, el Director de Puer-
tos y Asuntos Marítimos del Gobierno 
Vasco, Aitor Etxebarria Atutxa  hizo una 
presentación muy acertada del libro 

desde el punto de vista 
del grumete de la nove-
la, que en primera per-
sona nos cuenta el lar-
go viaje. Un chaval que 
embarca con apenas 15 
años y que fue el primer 
bilbaíno en dar la vuelta 
al mundo.

Posteriormente, 
el doctor Daniel Zulaika, 
continuó con una charla 
ya centrada en la figu-
ra de Juan de Arratia 
y en su condición de 
grumete. Nos pinceló 
la terrible dificultad de 

500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

15ª conferencia

Capt. MARTA SANCHO

HOMENAJE A JUAN DE ARRATIA
Aitor Etxebarria Atutxa y Daniel Zulaika
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la vida a bordo de estos críos, chicos 
para todo, objetos de abusos de poder, 
con durísimas guardias en la cofa del 
velero y a pesar de todo con la ilusión 
de la aventura y de ganarse la vida. El 
ponente indicó que en la época de Elca-
no el sueldo de un grumete era de 800 
maravedís (que hoy podría equivaler a 
algo más de 800 euros).

La clausura del homenaje corrió 
a cargo del concejal del Área de Cultura 
del Ayuntamiento de Bilbao, Gonzalo 
Olabarria Villota, quien elogió la acti-

vidad de nuestra asociación, agradeció 
al museo marítimo su colaboración, 
destacó el trabajo de investigación de 
nuestros ponentes, la colaboración ins-
titucional en la celebración de los 500 
años, y, como no, la figura de nues-
tro bilbaíno Juan de Arratia. No hace 
mucho se ha dedicado una de las salas 
del Itsasmuseum a nuestro homena-
jeado.

Aunque con poca antelación 
habían aumentado el aforo (el COVID 
aun sigue presente) el salón de actos 
se llenó totalmente. Entre los asistentes 
se encontraban bastantes familiares del 
autor de la novela histórica que presen-
tábamos y desde aquí les queremos 
agradecer su presencia y el entusias-
mo mostrado por haber recuperado 
la memoria  tanto del autor como del 
libro. Como curiosidad queremos men-
cionar que el escritor dedicó el libro a 
su hijo Francisco Jesús, que en aquel 
momento cursaba estudios de náutica 
y posteriormente fue el socio nº 44 de 
nuestra asociación.

En youtube se puede escuchar la 
conferencia completa buscando con el 
título “Juan de Arratiaren omenaldia”. 
Asimismo se publicará como se viene 
haciendo hasta ahora, en nuestra revis-
ta y en la página web.

Al haber amenaza de lluvia no 
pudimos colocar las mesas para invitar 
a los asistentes a vino de la tierra y pin-
txos, puesto que sigue siendo obliga-
torio hacerlo sentados y en el exterior. 
Sin embargo a todos se les regaló un 
ejemplar del libro que pudieron elegir 
en euskera o castellano. Esperamos 
que lo disfruten como lo hemos hecho 
nosotros y que Bilbao recuerde con 
orgullo a su pequeño gran grumete.



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima
Nº 186/agosto, 2021

16

Juan de Arratia, hijo de Juan de 
Arratia, nació en Bilbao en 1504 y 
embarcó como grumete en la nao 

Victoria en agosto de 1519, siendo uno 
de los 18 supervivientes que consiguie-
ron volver a Sevilla bajo el mando de 
Elkano. El primer documento que hace 
referencia a Arratia, además de su filia-
ción, nos indica que su sueldo era de 
800 maravedís mensuales y que recibió 
cuatro meses por adelantado1.

Destaca en el documento que no se 
haga mención a su madre. En los lis-
tados de los embarcados, cuando se 
hacía referencia a los progenitores, lo 
habitual era poner el nombre del padre 
y de la madre, lo que en la expedición 
de las Molucas ocurre en 140 de ellos. 
Sin embargo, hay ocho en los que solo 
aparece el nombre del padre y en dos 
solo el de la madre. Ello apunta a la 
posibilidad de que fuera huérfano de 
madre. 
En aquella época la elevada mortalidad 
de las parturientas, un 5%, era una cau-
sa importante de muerte en las muje-
res jóvenes2. Puede parecer una cifra 
pequeña, pero si tenemos en cuenta, 

por ejemplo, que la madre de Juan 
Sebastián Elkano tuvo ocho hijos, el 
riesgo acumulado era muy elevado.

La aportación del Señorío de Bizkaia a 
la expedición de las Molucas fue de 22 
hombres de los cuales seis provenían 
de Bilbao y otros cuatro de las márge-
nes de la ría (Portugalete, Getxo, Somo-
rrostro y Barakaldo). 
Además, la nao San Antonio, donde 
embarcaron la mitad de los vizcaínos 
de la armada, once expedicionarios, 
provenía de Erandio. En aquella época 

había un buen número de astilleros a lo 
largo de la ría como en Abando, Ripa, 
San Mamés, Zorroza o Asua.
Desconocemos en qué fecha llegó Juan 
de Arratia a Sevilla, pero sabemos que 
no participó en los trabajos de puesta a 
punto de las naos de la expedición de 
Magallanes - Elkano ya que no consta 
en la Relación detallada de los gastos 
hechos para la Armada de Magallanes 
en dichas labores durante los meses 
anteriores a la partida. Probablemente 
se debió enrolar durante el verano de 
1519, realizándose el contrato el 10 de 
agosto, fecha de la salida de la expe-
dición y fecha en que se le comienza a 
devengar el sueldo3. Sabemos que en 
el momento de la partida Arratia tenía 
15 años porque en las declaraciones 
que realizó en 1524 en la Junta de 
Badajoz-Elvás en 1524 declaró tener 20 
años4. Él y Juan de Zubileta de Barakal-
do realizaron toda la circunnavegación 
en la nao Victoria, por lo que sus nom-
bres han quedado ligados a esta nao 
para siempre. 

JUAN DE ARRATIA 
UN GRUMETE BILBAÍNO 

EN LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

Daniel Zulaika 
Comisión Asesora de ELKANO 500 Fundazioa

Fig. 1. Incorporación de Juan de Arratia 
a la expedición y adelanto del sueldo de 
cuatro meses (3.200 mrs)

Fig. 2. Expedicionarios vizcaínos prove-
nientes del entorno de la ría

Fig.3. Astilleros en la ría de Bilbao en 
1500

Fig.4. Reproducción de la nao Victo-
ria (de la Fundación nao Victoria) en 
Getxo
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Junto con Arratia y Zubileta, dos vizcaí-
nos más embarcaron en la nao Victoria, 
los grumetes Juan de Sanfelices de 
Somorrostro y Ochote de Erandio de 
Bilbao. A ellos  habría que sumar dos 
guipuzcoanos, el grumete Pedro de 
Tolosa y el carpintero Marín de Garate.

Pajes, grumetes y marineros.
Dentro de la carrera profesional de los 
marineros había tres categorías básicas: 
los pajes, los grumetes y los marineros. 
Los pajes solían tener desde ocho hasta 
quince años. Había dos tipos bien dife-
renciados. El primero era el de los pajes 
recomendados o bajo la protección 
de un oficial superior y que iniciaban 
una carrera profesional. El segundo 
grupo era el de aquellos que no tenían 
ningún tipo de protección y que tenían 
que obedecer a todos. La vida de estos 
últimos era bastante peor. Se encarga-
ban de las tareas menos especializadas 
como distribuir los alimentos, recoger 
la mesa tras la comida, barrer y limpiar 
la nao. Eran los encargados de la vigi-
lancia durante las guardias, de barrer y 
limpiar la nave, de cambiar los relojes 
de arena o ampolletas cada media 
hora, acompañándolo de letanías reli-
giosas, y estaban siempre recibiendo 
órdenes de los marineros y grumetes. 
Su sueldo era de 500 maravedís al mes 
y cobraron cuatro meses adelantados.

Los grumetes eran marineros jóvenes, 
aprendices, habitualmente de entre 15 
y 20 años, que estaban a las órdenes 
de marineros y oficiales. Se encarga-
ban de trepar a las vergas y recoger 
las velas, remar en los bateles, cargar y 
descargar las mercancías, bastimentos, 
leña y agua, o apagar el fuego. Al llegar 
a los veinte años el grumete recibía 
un documento firmado por los oficia-
les del barco que lo acreditaba como 
marinero. Sí no sufría ningún accidente 
y no ascendía, podía acabar su labor 
profesional unos veinte años después. 
En la expedición al Maluco tenían un 

sueldo de 800 maravedís al mes y reci-
bieron cuatro meses adelantados, 3.200 
maravedís.
La edad de los marineros entre los 20 
y los 40 años. En general un marinero 
de entre 35 y 40 años ya se conside-
raba algo viejo para el trabajo. Los 
marineros se ocupaban de los trabajos 
que requerían mayor destreza, como 
manejar la caña del timón, lo cual no 
era sencillo en unas embarcaciones 
donde todavía no había aparecido la 
rueda del timón. También eran los que 
manejaban los aparejos en las manio-
bras más complicadas y los que sabían 
mejor como fijar un cabo. Su sueldo 
era de 1.200 maravedís por mes y se 
les pagaron cuatro meses adelantados, 
4.800 maravedís.

Ejecuciones, motines y escorbuto
A lo largo del recorrido de la expedición 
Juan de Arratia vive en primera perso-
na las diferentes vicisitudes que se dan 
en la Victoria. La primera, que se pro-
duce en la travesía del Atlántico, es la 
acusación al maestre de la nao, Antón 
Salomón, de haber mantenido relacio-
nes sexuales con un grumete compañe-
ro de Arratia, el italiano Antonio Geno-
vés. Salomón fue ejecutado al llegar a 
Rio de Janeiro y el grumete se suicidó 
poco después. Este hecho nos muestra 
y nos hace reflexionar sobre un aspec-
to no muy conocido de la vida en las 
naos que el grumete bilbaino vivió muy 

de cerca. Las relaciones homosexuales 
están muy castigadas y la condena por 
practicar el “pecado nefando” seguía 
siendo, como en tiempos medievales, 
la de morir en la hoguera.
En marzo de 1520 los capitanes de las 
naos se sublevaron contra Magallanes 
en San Julian, en la Patagonia argenti-
na, al no dar con el paso al Pacífico. Tras 
el motín, Elkano y otros cuarenta expe-
dicionarios son condenados a muerte 
aunque posteriormente se les conmuta 
esta condena. En el caso del getariarra 
se le degrada a marinero. Casi con toda 
seguridad, en ese momento Elkano es 
trasladado de la Concepción a la Victo-
ria donde permanecerá hasta llegar a 
Sanlúcar, con Arratia y Zubileta.

En la travesía del Pacífico que se pro-
longó durante más de tres meses, la 
Victoria es la nao que mayor mortali-
dad tiene por el escorbuto. De los 19 
europeos que fallecen en las tres naos, 
15 pertenecen a la Victoria, un tercio de 
la tripulación del navío. Entre ellos está 
Ochote de Erandio. Y Arratia se salva.

Durante la travesía del Índico sur, con 
la Victoria navegando en solitario hacia 
Sevilla bajo el mando de Elkano, de 
nuevo el escorbuto acaba con otro ter-
cio de la tripulación europea (15 expe-
dicionarios) y unos 10 indígenas. Entre 
ellos está el grumete de Somorrostro 
Juan de Sanfelices. Una vez más Arra-
tia sobrevive, tenía la suerte de cara.

Tabla 1. Expedicionarios vascos embar-
cados en la nao Victoria

Fig. 5. Gustavo Doré. Imagen de un 
grumete en el libro La balada del viejo 
marinero 

Fig.6. Gustavo Doré. El escorbuto. Ima-
gen para el libro “La balada del viejo 
marinero”. 
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En las islas de las especias Juan de 
Arratia fue testigo de los acuerdos a 
que llegaron los capitanes de la flota, 
Elkano y Gómez de Espinosa, con los 
reyes del lugar. Otro vizcaino, Zubileta, 
en su declaración sobre estos hechos 
añade una cosa curiosa, “que algunas 
cosas no las vio porque nunca salia 
de la nao en que estaba”. No sabemos 
si esto solo ocurrió durante el mes y 
medio que estuvieron en las Molucas 
o si era una práctica generalizada para 
determinados colectivos de la tripula-
ción, como los pajes. 

La llegada a Sanlúcar
El 8 de septiembre de 
1522 Arratia y otros 
17 tripulantes llegan 
a Sevilla. Al desem-
barcar, el de Bilbao 
llevaba un costalejo 
de clavo en la caja 
del piloto, el griego 
Francisco Albo, que 
pesó trece libras [6 
kg)5. Arratia, con Juan 
de Acurio y Juan de 
Zubileta, fue recibido 
por el rey en Vallado-
lid poco después de 
Elkano.

En la liquidación del sueldo realizada 
en 1523, consta que Arratia obtuvo 
64.521 maravedís de los cuales 29.528 
correspondían al sueldo y 38.193 a 
quintaladas. Así mismo constan dos 
cartas de pago que se le realizaron por 
lo que podemos deducir que cobró la 
liquidación íntegra6.

Las quintaladas eran una forma de 
remuneración suplementaria, por la 
que cada tripulante disponía de un 
espacio en el navío en el que podía 
llevar mercancías para ser intercam-
biadas, por especias por ejemplo, que 
traían en estos mismos espacios. 

Arratia aparece también en las libran-
zas dadas por Cristóbal de Haro entre 
marzo y junio de 1523 por las merca-
derías que le dejaron para la venta los 
expedicionarios que regresaron7. Pero 
además recibió parte de los 28.769 mrs 
del grumete Bernal Mauri que se paga-
ron a Nuestra Señora de la “Vitoria”, 
Ocasio Alonso, Miguel de Rodas, a 
Juan Blanco por su hijo Andrés Blan-
co, y a Juan de Arratia y a Pedro de 
Tolosa, como aparece en el libro de los 
sueldos8. De los haberes del grumete 
Domingo Cubillana el 22 de mayo de 
1523 años se pagaron 2.522 mrs a 
Ocasio Alonso, 2.250 mrs y a Juan de 
Arratia, 272 mrs.9

El grumete que conoció a Carlos I
El 23 de mayo de 1524, Juan de Arra-
tia  prestó declaración en la Junta de 
Badajoz-Elvás junto a Acurio, Zubileta 
y Pedro de Tolosa, y ocho expedicio-
narios más para probar el derecho de 
Castilla para la posesión del Maluco10. 
El de Bilbao declaró haber conocido a 
Carlos I y a Fernando el Católico, pero 
no a Isabel11. No firmó porque no sabía 

hacerlo12, algo que era habitual en un 
grumete. En aquella época, ocho de 
cada diez marineros, grumetes y pajes 
no sabían escribir su nombre. 
Arratia respondió a las 21 preguntas 
que le hicieron fundamentalmente rela-
cionadas sobre lo que ocurrió con los 
reyes de las islas Molucas. En ocasio-
nes Arratia señala que fue testigo de 
los sucesos a los que la pregunta hacía 
referencia. Otras veces indica que lo 
oyó decir a los pilotos y en otras que no 
se hallaba presente. Las respuestas de 
los doce declarantes fueron similares y 
estaban dirigidas a demostrar que las 
Malucas pertenecían a Castilla
 
Segunda expedición a las Molucas
A muchos de los expedicionarios les 
perdemos la pista tras su llegada a 
Sevilla. A otros tras su declaración en 
la Junta de Badajoz-Elvás. Sin embar-
go, en el caso de Arratia tenemos un 
apunte en un documento del Archivo 
General de Indias que hace referencia a 
los gastos se hicieron entre 1522-1525 
para la expedición de Loaysa. Según se 
indica, la Armada asume, durante dos 
meses, los gastos para curar a Juan 
de Arratia enfermo, especificando que 
es el Juan de Arratia “que vino del 
Maluco”, lo que permite deducir que 
también formó parte de la segunda 
expedición a las islas de las especias en 
1525 a las órdenes de Loaysa, 
“3.060 mrs que se gastaron con Juan 
de Arratia que vino del Maluco, en 
dos meses que estuvo malo, por carta 
de Cristóbal de Haro que escrivió que 
se hiziese para que bolbiese en [la] 
Armada”13.

Fig. 7. Fallecidos por escorbuto en la 
nao Victoria. Dos de ellos vizcaínos.

Fig. 8. Liquidación del sueldo de Juan 
de Arratia.

Fig. 9. Villa de Elvás donde se cele-
braron algunas de las reuniones de la 
Junta 
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Juan Gil indica por ello que quizá sea el 
Juan de Arratia que en 1525 se enroló 
en la armada de Loaysa, aunque apun-
ta otra posibilidad, identificarlo con el 
Juan de Arratia que en 1534 pasó al 
Perú con otros vascos al servicio del 
mariscal Diego de Almagro y Hernando 
Pizarro (el permiso para el embarque le 
fue concedido el 24 de julio), aunque 
añade que nada puede asegurarse con 
certeza14.

Tomás Mazón señala que Arratia embar-
có en la expedición de Loaysa a bordo 
de la nao San Gabriel, que volvió desde 
el estrecho de Magallanes, regresando 
también Arratia de este viaje15.

Es posible que, en un futuro, algún 
investigador encuentre, en el Archivo 
General de Indias, en el de Simancas, 
o en un archivo parroquial, alguna 
referencia al Juan de Arratia “que vino 
del Maluco” y podamos conocer más 
datos sobre el único bilbaino que dio la 
primera vuelta al mundo. 

NOTAS
1 BERNAL, Cristóbal. Crónicas de la pri-
mera vuelta al mundo relatada por sus 
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de Indias de Sevilla. Sevilla: Cristóbal 
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w?fbclid=IwAR1FyiOYQKxiEzMioc3aTT
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CONTRATACION,5090, L.4, (fragmen-
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na: Crítica, 1996, p. 408.
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Sevilla. De los Braganza a Magallanes, 
Sevilla: Fundación Cajasol, 2009, p.305.
4 MEDINA, José Toribio, Colección de 
documentos inéditos para la Historia 
de Chile desde el Viaje de Magallanes 
hasta la batalla de Maipo (1518-1818). 
Santiago de Chile: Imprenta Ercilla, 
1888, II, p.57. (disponible en Internet en 
Memoria chilena); AGI, PATRONATO, 
1-2- 1/15-15
5BERNAL, Cristóbal, Regreso de la 
nao Victoria. Agasajo, refresco y 
auxilio a los hombres que volvían 

enfermos y extenuados, para traer 
la nave desde Sanlúcar al puer-
to de las Muelas (IX a XI - 1522), 
p. 19, http://sevilla.2019-2022.org/
wp-content/uploads/2016/03/13.
ICSevilla2019_Regreso-de-la-nao-
Victoria-agasajo-y-clavo-n14.pdf ; AGI, 
CONTRATACIÓN,5090,L.4, fragmentos
6 AGI, Contaduría. 425, N.1, R.1. Imagen 
25
7 Libranzas dadas por Cristóbal de Haro 
de las mercaderías que dejaba en su 
poder para la venta la gente que re-
gresó en nao Trinidad. En: Colección 
General de Documentos relativos a las 
Islas Filipinas existentes en el Archivo 
de Indias de Sevilla, Barcelona: Com-
pañía General de Tabacos de Filipinas, 
1918-1923 (disponible en Internet en 
la Biblioteca Digital Hispánica de la 
Biblioteca Nacional de España), tomo 
V, p. 337.
 8 BERNAL, Cristóbal, Crónicas de la pri-
mera vuelta al mundo…, Op. cit. p. 567
9 MEDINA, José Toribio, Colección de 
documentos inéditos…. 1888, Op. cit., 
I, pp. 181-182.
10  MEDINA, José Toribio, Ibidem. II, pp. 
57-62. 
11 MEDINA, José Toribio, Ibidem, II, p. 
57.
12 MEDINA José Toribio, Ibídem, II, p. 62
13 AGI, Contaduría,425,N.2,R.1. (Imagen 
169), http://pares.mcu.es/ParesBusque-
das20/catalogo/description/7344887 
14 GIL, Juan, Marinos vascos en la ar-
mada de Magallanes. Boletín de la RS-
BAP, LXXIV, 2018:1-2, p.153.
15  MAZON, Tomás, Ruta Elcano. https://
www.rutaelcano.com/tripulacion.

Fig.10. Apunte del gasto que se realizó 
con Juan de Arratia en dos meses que 
estuvo enfermo para que embarcase en 
la segunda expedición al Maluco
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Los días 5, 6 y 7 de octubre tuvo 
lugar en el BEC la primera 
feria industrial después de la 

pandemia.  El encuentro se centró en 
la llamada economía azul y reunió a la 
vez cinco congresos con profesionales 
del sector de la construcción naval, 
sector portuario, gas y el petróleo, 
pesquero (mermado al celebrarse 
simultáneamente en Vigo la Feria 
Internacional de la Pesca)  y, por 
supuesto y con presencia destacada, el 
de las energías renovables.

Además de expositores relacionados 
con los cinco sectores mencionados, 
hubo presencia de organismos como 
el Gobierno Vasco, el Instituto Social 
de la Marina y la Armada.
La Consejera de Desarrollo Económico, 
Arantxa Tapia, inauguró la feria y con-
firmó el compromiso de la industria 
vasca con las energías renovables, 
destacando entre estas las oceánicas. 
Las ponencias versaron sobre temas 
tan diversos como la futura escasez de 
profesionales y tripulaciones especiali-
zadas, la construcción naval, la norma-
tiva europea que muchos empresarios 
del sector no tienen que cumplir y que 
pueden llevarnos a caer en manos de 
oligopolios extranjeros y una men-
ción especial al transporte marítimo en 
cuanto a que es de los sectores más 
sostenibles.
Sin faltar a la cita, la AVCCMM estuvo 
presente una vez más, con un stand 
cuyo fondo era el anuncio del III Con-
greso Internacional Marítimo que esta-
mos organizando para el año que viene 
al cumplirse los 500 años de la primera 
vuelta al mundo. Al reclamo de Elcano 
y el congreso acudieron bastantes visi-
tantes con los que mantuvimos intere-
santes charlas. Asimismo nos visitaron 

LA AVCCMM EN EL
WORLD MARITIME WEEK 

Y VISITA AL BARCO-ESCUELA “ONTZA”
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muchos asociados y algunas persona-
lidades. El puesto estuvo permanente-
mente atendido por nuestro secretario 
a quien acompañaron otros miembros 
de la junta directiva y algunos socios en 
diferentes horarios. 
Aunque por edad muchos de nosotros 
hayamos conocido eventos tan mag-
níficos como lo era Sinaval en tiem-
pos de la Feria de Muestras, con toda 
aquella aparatosidad en maquinaria, 
cadenas y anclas por los suelos de los 
pabellones, maquetas, piezas, cabos y 
un sinfín de aparatos tecnológicos, es 
obvio que los tiempos han cambiado y 
ahora en mucho menos espacio puede 
verse todo aquello que uno quiera. 
Pen-drives, proyecciones, atención per-
sonalizada, catálogos, miles de fotogra-
fías en un chip y direcciones web en 
las que profundizar en la materia que 

uno prefiera, facilitan enormemente la 
muestra.
Por nuestra parte destacar que estuvi-
mos muy a gusto y se nos trató muy 
bien.

Al finalizar la feria teníamos en la Aso-
ciación una invitación para visitar el 
“ONTZA”, el barco-escuela de la náu-
tico-pesquera de Pasaia. Allí su capitán 
y profesor, Mikel Arrieta, nos atendió 
maravillosamente y se extendió sin 
prisa en explicaciones que mostraron el 
conocimiento profundo del barco que 
tiene entre manos este maestro. Des-
de aquí le agradecemos de corazón la 
atención prestada y todo lo que apren-
dimos con él de la propulsión híbrida. 
Una visita muy enriquecedora.
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El certamen se ha celebrado del 5 al 
7 de octubre en Bilbao Exhibition 
Centre 

La colaboración entre los sectores 
participantes en World Maritime Week 
(naval, pesquero, portuario, oil&gas 
y energías renovables oceánicas) 
ha sido clave a lo largo de las tres 
jornadas del certamen. Un total de 
1024 profesionales han participado en 
los principales espacios de la cita como 
el congreso, el área expositiva o su 
programa de networking o B2B. Así, 
entre el 5 y 7 de octubre en Bilbao 
Exhibition Centre se han presentado 
los últimos avances tecnológicos y las 
nuevas oportunidades de negocio en 
la denominada economía azul o de las 
industrias del mar. 
Precisamente, durante la inauguración 
de World Maritime Week, la Consejera 
de Desarrollo Económico, Sostenibilidad 
y Medio Ambiente del Gobierno Vasco, 
Arantxa Tapia, subrayó la importancia 
de la celebración de estas jornadas como 
un espacio donde confluyen “sectores 
que distan en su realidad pero que 
comparten algo tan preciado y amado, 
como es el mar como espacio natural 
que ejerce de testigo y de potencial 
para la actividad económica”. Al mismo 
tiempo, recordó que “en esta fase de 
recuperación y reactivación económica,  
lo cierto es que venimos con ganas y 
con la necesidad de recuperar estas 
citas que tantas oportunidades ofrecen 
a nuestro tejido empresarial”.
Por su parte, el presidente del Clúster 
Marítimo Español, Alejandro Aznar, 
mencionó la necesidad de “congregar 
a los diferentes ámbitos de la economía 
azul con la celebración simultanea de 
los congresos”. Aznar recordó, además, 
la importancia del sector en España: “El 
sector marítimo es sin duda uno de 
los más relevantes, con un importante 

efecto tractor y gran influencia directa 
en la producción. En España su VAB es 
superior a los 32.700 millones de euros, 
el 3% del total nacional, y emplea a 
unas 945.000 personas, casi el 5% del 
empleo del país. El 15% del total que 
genera en Europa y cerca del 19%, 
respectivamente. Atendiendo sólo a 
estas cifras, es muy fácil de entender 
que las actividades económicas que se 
nutren de los recursos marinos sean un 
motor económico para toda España”.
En el área expositiva, ubicada en el 
salón Luxua, han participado 90 firmas 
expositoras, astilleros de renombre 
como Zamakona, Balenciaga, Murueta, 
Navantia, Gondán o PYMAR y otras 
empresas líderes en los sectores que 
abarca el certamen. En el apartado 
congresual, cerca de un centenar de 
expertos de primer nivel mostraron 
su visión a lo largo de 85 horas 
intercambiando conocimiento. Así, 
el programa de Sinaval trató temas 
como la regulación de las emisiones 

de gases de efecto invernadero o el 
impacto de nuevos diseños en los 
mamíferos marinos. Además, dentro 
de este congreso se organizaron tres 
mesas redondas donde se ahondaron 
temas como la descarbonización, la 
ciberseguridad o Buques de Estado. 
La conferencia en torno a Eurofishing 
centró su atención en la digitalización 
y eficiencia en los buques pesqueros 
y en la situación del sector en Euskadi. 
En el primer bloque se profundizó en 

LA COLABORACIÓN
ENTRE SECTORES 

PROTAGONIZA LAS TRES JORNADAS DE WORLD MARITIME WEEK 

Departamento de Comunicación (BEC)
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aspectos como la digitalización de 
la flota pesquera o las soluciones de 
eficiencia energética aplicadas al sector 
pesquero. Respecto a la situación de 
Euskadi, se trataron temas relacionados 
con las pandemias y la contribución 
de los organismos competentes o la 
contribución del sector a la sociedad y 
acciones para asegurar su futuro, entre 
otros aspectos.
FuturePort tuvo como principal 
bloque los Green Deal Implications, 
donde se profundizó en la visión 
de las Autoridades Portuarias, los 
combustibles de baja huella de carbono 
para el sector marino, el suministro de 

energía en tierra o la electrificación en 
los puertos y terminales portuarias. 
También se debatió sobre la 
digitalización trasladada a la práctica, 
las tecnologías para el desarrollo de los 
puertos de futuro o de la innovación 
abierta para impulsar la digitalización y 
automatización de los puertos.
Por su parte, en Ocean Energy 
Conference, que se unió por primera vez 
a World Maritime Week recogiendo el 
testigo de las ya tradicionales jornadas 
sobre energías renovables marinas, 
se abordaron diferentes estrategias 
para apoyar al desarrollo de estas 
energías, se presentaron diferentes 
oportunidades de financiación para 
un sector que está emergiendo y 
se especificaron experiencias de 
empresas de primer nivel que están 
desarrollando tecnologías para un 
buen aprovechamiento eficiente de la 
energía de las olas. Por último, en el 
congreso de Oil&Gas Conference se 
trataron aspectos como el análisis y 
perspectivas del entorno energético, la 
transformación energética y la industria 
del petróleo y el gas; soluciones para la 
transición energética en el oil&gas y la 
transición de energía submarina. 
En lo que al apartado de compradores se 
refiere cabe destacar, no solo además de 
una presencia estatal interesante, sino 
también la participación de países como 
México, Colombia, Turquía o Croacia. 
La mejor manera de hacer negocio es 

el  face to face y el networking, por 
lo que los encuentros B2B volvieron a 
ser uno de los espacios más valorados 
del certamen. Los participantes 
recalcaron que estos encuentros sirven 
para aumentar el conocimiento sobre 
la situación del sector en España. 
Precisamente, en casos puntuales, el 
formato del evento ha sido híbrido en 
ponencias y en encuentros B2B con 
compradores extranjeros. 
En paralelo, la agenda social ha actuado 
como elemento aglutinador de la cita. 
Entre otras convocatorias destacadas, la 
noche del martes tuvo lugar la ceremonia 
de entrega de los Premios FINE. Estos 
galardones reconocieron la labor de 
los profesionales del sector marítimo 
durante una gala en la que se otorgaron 
nueve estatuillas: categoría Buque 
destacado (Hodor), categoría Astillero 
destacado (Zamakona), categoría 
Armador destacado (Remolques 
Unidos Santander), categoría Proyecto 
de Energía Marina destacado (T-BOW 
de ingeniería Cintranaval), categoría 
Profesional destacado (Álvaro Platero 
Díaz), categoría Institución destacada 
(Servicio Marítimo de la Guardia Civil), 
categoría Sector Pesquero (Nueva 
Pescanova), premio Extraordinario 
Sector Portuario (Puerto de Algeciras) 
y premio de Honor (Iñaki Latxaga, de 
Albacora).

Departamento de Comunicación, 
8 de octubre de 2021
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Gracias a la bibliografía conser-
vada se sabe que, de los casi 
250 hombres que formaron en 

su inicio la expedición de Magallanes, 
hubo, en el recuento final, 103 muertos 
y 49 desaparecidos. Algunos de los 
fallecidos lo fueron por ahogamiento, 
congelación o violencia, pero la mayor 
parte murió por enfermedades, entre 
las cuales tuvo su preeminencia el 
escorbuto. 

Más o menos con estos datos 
comenzó el martes 19 de octubre la 
conferencia impartida por el Doctor en 
medicina y cirugía Javier Ángel Alma-
zán Altuzarra, cuya tesis  tuvo como 
título “Estudio clínico y epidemiológico 
de la primera circunnavegación a la tie-
rra” y por tanto es un gran conocedor 
del tema que expone. 

Tras la introducción de la char-
la por parte de nuestro presidente 

Javier Zarragoikoetxea, 
el  ponente desarrolló 
el tema empezando por 
los “médicos” de la flota 
(barberos y cirujanos) y 
acabando con explicacio-
nes de una enfermedad 
tan mortífera y doloro-
sa como fácil de evitar. 
Increíblemente hasta casi 
el siglo XIX apenas se 
relacionó la falta de vita-
mina C con el escorbuto. 
El interés que despertó 
el ponente entre los asis-
tentes quedó patente en 
la gran cantidad de pre-
guntas que se hicieron 
en el coloquio posterior.

Clausuró el home-
naje Jose Luis Quintas, 

500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

16ª conferencia

Capt. MARTA SANCHO
Enfermedad, muerte y asistencia sanitaria en las naos de la primera vuelta al mundo 

D. Javier Ángel Almazán Altuzarra
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Viceconsejero de salud del Gobierno 
Vasco, quien se mostró muy conten-
to de haber asistido en sustitución de 
la consejera Gotzone Sagarduy, tanto 
por acudir al Itsasmuseum, museo 
que le gusta especialmente, como  
por  haber podido escuchar una bre-
ve lección de historia de la medicina, 
su asignatura favorita en la carrera. 

Con bastante ironía dijo que le 
alegraba sobremanera poder hablar 
después de tantos meses de otro 
tema que no fuese la COVID 19 

Al haber aumentado el aforo al 
100% y no tener que mantener por 
tanto las distancias de seguridad, 
la asistencia fue nutrida y por vez 
primera en tantos meses podemos 
reunir a tanta gente.

La conferencia completa se 
puede encontrar en youtube entran-
do con el título de la misma. Asi-
mismo se publicará como se viene 
haciendo hasta ahora, tanto en nues-
tra revista como en la página web 
“AVCCMM”.

La climatoloía fue tan amable 
(27 grados a la salida de la confe-
rencia) que los variados pinchos y 
los vinos de la tierra pudimos dis-
frutarlos todos los asistentes en un 
ambiente extraordinario en la terraza 
del Itsasmuseum.
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Presentación

Muchos son los puntos de vista desde 
los que puede ser analizado el Primer 
Viaje en torno al Mundo, y en nuestro 
caso lo vamos a hacer desde la mira-
da de uno de los oficiales, el médico 
y cirujano Juan de Morales, quien en 
compañía de tres barberos conforman 
la dotación sanitaria de la expedición.   
En la Nao Trinidad embarcan los sevi-
llanos Juan de Morales y el barbero 
Marcos de Vayas, en la San Antonio lo 
hace el barbero Pedro de Olabarrieta 
vizcaíno de Bilbao y en la Concepción 
el extremeño de Alcántara, Hernando 
de Bustamante. De su mano vamos a ir 
conociendo las enfermedades y falleci-
mientos que se produjeron en la Arma-
da que fue en busca de la Especiería. 
   Los 243 hombres embarcados en cin-
co barcos han sido sometidos a un con-
trol sanitario, para evitar que lo hicieran 
con enfermedades que pusieran en 
peligro al resto de navegantes y a la 
expedición entera. Al grumete Pedro 
de Basozabal se le impide embarcar 
por estar doliente de bubas. El mal de 
bubas, conocido unos años más tarde 
como sífilis, es una enfermedad de 
reciente introducción desde el primer 
viaje de Cristóbal Colón al continente 
americano y que, por entonces era ya 
bien conocida en Sevilla. 
     De los ciento tres fallecidos de 
los que tenemos constancia, ochenta 
lo fueron por enfermedad, dieciocho 
por muerte violenta y cinco perecieron 
ahogados. La mayoría de las muertes 
por enfermedad fueron por falta de 
alimentos en general y de la vitamina C 
en particular, es decir, por desnutrición 
y por escorbuto, un trastorno que están 
lejos de comprender, la llamada peste 
de las naos, enfermedad emergente 
que va a devastar armadas enteras 
hasta el punto de convertirse, junto con 

el de las longitudes, en uno de los gran-
des problemas de la Era de las grandes 
Navegaciones.
   La otra gran causa de mortalidad y 
morbilidad son las muertes violentas 
y las heridas de guerra, tanto de arma 
blanca como de pólvora. Son estas 
situaciones trabajo del cirujano y bar-
beros que tratan las heridas como era 
común, cauterizando con aceite hirvien-
do o con hierro rusiente.
   Otro gran grupo son los 49 desapa-
recidos en la Patagonia, en Zebú, en 
Borneo, en Timor, en Tidore, en desco-
nocidas islas del Pacífico.
  
Regresaron en la nao San Antonio 
cincuenta y cinco hombres, de manera  
que los supervivientes de la expedición 
son treinta y cinco hombres los que 
consiguen regresar tras haber descu-
bierto y dado la vuelta a toda la redon-
dez del mundo tras muchos trabajos, 
sudores, hambre y sed y frío.

   
La Sanidad Naval  en el s. XVI

   A semejanza de la armada de galeras 
y tal como ocurría en el ejército, la pri-
meria instancia de atención a los heri-
dos está a cargo de los barberos que 
en cada caso lo llevan a la retaguardia 
o a la enfermería para ser atendidos por 
los cirujanos. Se instalaban en la enfer-
mería una cámara bajo cubierta con 
literas, una mesa, un brasero, estopa, 
huevos, aceite de trementina y vendas. 
Se recomienda que: El barbero y ciruja-
no que ha de llevar la nao conviene que 
sea experimentado y que tenga alguna 
práctica en las enfermedades que en la 
mar se suelen ofrecer. Se dedicaban a 
curar heridas, a la amputación de miem-
bros, sajar abscesos, y en general tratar 
lesiones de las partes superficiales del 
cuerpo. Utilizaban como herramienta 

ENFERMEDAD, 
MUERTE Y ASISTENCIA SANITARIA  

EN LAS NAOS DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

D. Javier Ángel Almazán Altuzarra 

Ilustración de Arturo Redondo Paz
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básica la lanceta, escalpelo o bisturí 
así como distintos Hierros, cauterios, 
tijeras de cortar carne, agujas para dar 
puntos, tenazas de cortar y sacar hue-
sos, trépanos y sierras. 
Los barberos en su actividad profesio-
nal, como ocurría en el ámbito rural 
hasta hace años, compaginaban su 
actividad sanitaria con la extraccion 
de dientes, el afeitado de barbas y el 
cuidado de cabellos. 
 
La vida en la nave 

El barco es el espacio donde se va a 
desarrollar la vida de los navegantes 
durante un tiempo incierto, no menor 
de dos años. Las dimensiones de las 
naves oscilaban entre los 23.83 metros 
de eslora  y 7.30 de manga de la nao 
San Antonio y los 20.79 metros de 
eslora y 6.31 de manga de la carabela 
Santiago. En este reducido espacio se 
trabaja, se descansa, se come y se 
realizan las elementales necesidades 
fisiológicas. Los tripulantes se refugian 
de las inclemencias del tiempo y en sus 
horas de reposo bajo las sobrecubiertas 
del puente o tolda a popa y el castillo de 
proa. Comparten esos espacios con el 
cabrestante y diversos aparejos, junto a  
las cajas o cofres con las pertenencias 
que cada uno transporta, que además 
de su función de baúl sirve de mesa 
o silla. Para dormir se turnan y aco-
modan en el espacio libre disponible, 
sobre una colchoneta o transportín y 
cubiertos por una manta. El capitán y 
los oficiales  disponen de algo más de 
espacio, sobre la tolda se levanta la 
toldilla, destinada a cámara del capitán, 
y en su caso maestre y piloto. También 
existen varias cámaras de reducidas 
dimensiones en una segunda cubierta 
entre la principal y la bodega. La indu-
mentaria de la marinería consiste en 
amplios ropajes para no entorpecer 
los movimientos, camisa y calzones 
hasta el tobillo llamados zaragüelles, 
blusones con capucha por encima o un 
sayo de paño anudado a la cintura. De 
abrigo el capote de mar de color azul y 
para proteger la cabeza los característi-
cos gorros de lana de color rojo llama-
dos bonetes. Los oficiales podían usar 
prendas más elegantes jubón, calzas y 
gorras de terciopelo o seda. La higiene 
es precaria, las letrinas no existen, las 
evacuaciones se realizan sobre la borda 
si el tiempo lo permite, o más habitual-
mente en la sentina, cuyas aguas y resi-
duos resultan espantosamente hedion-
dos, además cuando el agua escasea 

el aseo y limpieza 
de la ropa son 
inviables. A esto 
hay que añadir 
la infestación por 
piojos, chinches 
y cucarachas y la 
convivencia con 
los inevitables 
roedores. Así 
vemos a los sufri-
dos navegantes 
hacinados en 
cubierta, sucios y 
cubiertos de pio-
jos, sometidos a 
la constante humedad marina y a las 
inclemencias del tiempo, insuficiente-
mente preparados para soportar tanto 
el inclemente calor de los trópicos como 
el no menos inclemente frio austral.

Dieta: La ración marinera

La ración diaria consiste en 600 gramos 
de bizcocho o galleta hecha de harina 
de trigo sin refinar, 43 ml. de aceite, 
vinagre de Moguer, litro y medio de 
agua y un litro de vino de Jerez que 
constituía el líquido de sustento, ya que 
el agua sólo se utilizaba para cocinar, 
lavar la ropa y asearse. A la dieta básica 
hay que añadir las legumbres o menes-
tras, garbanzos, lentejas y habas, el 
arroz o menestra fina, carnes y pesca-
dos en salazones, quesos y unos pocos 
alimentos secundarios como cebollas, 
ajos y ciruelas pasas. La comida se 
calienta en el fogón, un cajón cons-
truido con ladrillos refractarios y sobre 
un lecho de arena, la llamada isleta de 
las ollas. Con mal tiempo el fuego se 
mantiene apagado, así como durante 
las horas de oscuridad, de tal modo que 
en numerosas ocasiones la comida se 
toma fría. Los tripulantes se agrupan en 
cuadrillas, según sus afinidades, dispo-
niendo sus cajas en corros o ranchos. El 
desayuno consiste en bizcocho remoja-
do en vino, la comida principal se hace 
a mediodía, y la cena, fría, de bizcocho 
remojado en vino, antes de anochecer. 
Los oficiales superiores comen aparte y 
disponen de alimentos de mayor cali-
dad, frutos secos y dulces de postre.

Relación de los fallecidos           

La informacion ha sido extraida de 
diversos documentos existentes en el 
en el Archivo General de Indias en 
Sevilla, de los cuales el más importante 
es la:        

   Relación de personas que han falle-
cido en la Armada que el emperador 
Nuestro Señor envió al descubrimiento 
de la especiería de la cual era Capitán 
General Fernando de Magallanes, de 
1525.

Relación de las personas que falle-
cieron en las Naos desde la parti-
da de Sanlúcar hasta el descubri-

miento del estrecho de Magallanes 

Desde la partida hasta el día en que 
atraviesan el estrecho de Magallanes 
y salen al Océano Pacífico transcurren 
catorce meses y fallecen 16 hombres, 
6 de muerte violenta, 5 de enfermedad 

Dibujo de Monleón, Museo Naval de 
Madrid.. En LÓPEZ-RIOS FERNANDEZ 

F.: Medicina Naval Española en la 
época de los Descubrimientos. Barce-

lona: Editorial Labor, S.A.; 1993.
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y 5 ahogados. Otros dos más quedan 
desterrados. 
   El Maestre Antón Salomón fue el pri-
mer fallecido de la armada, ajusticiado 
en las costas del Brasil, sentenciado 
a muerte por somético, al haber sido 
sorprendido por mantener relaciones 
con un grumete. Cinco personas más 
fallecieron por muerte violenta, entre 
ellos el marinero Sebastián de Olarte 
de Bilbao que falleció de una gran pata-
da que otro marinero le dió, al parecer 
una pelea entre marineros. Durante el 
motín el capitán Mendoza murió de 
varias puñaladas y al también suble-
vado capitán Gaspar de Quesada se le 
cortó la cabeza y los dos fueron poste-
riormente descuartizados. El maestre 
de la San Antonio, Juan de Elorriaga 
murió a consecuencias de hartas puña-
ladas que Gaspar  de Quesada le dió en 
el Puerto de San Julián. Finalmente un 
hombre de armas resulta muerto en un 
enfrentamiento con los patagones por 
la herida de una flecha con punta de 
piedra en la ingle lo que le provocó una 
hemorragia fulminante
   Cinco de los tripulantes murieron 
ahogados, entre ellos el carpintero de 
Deva Martin Pérez o Gárate. Otros cinco 
fallecieron de enfermedad, en diferen-
tes naves y tiempos, sin que podamos 
conocer sus males. A estos hay que 
sumar los dos desterrados por su parti-
cipación en el motín, de los que nunca 
más se supo.
   Llama la atención que durante la 
dura invernada no aparece el escorbu-
to y pudo ser debido a la recolección 
sistemática de todo tipo de alimentos 
frescos, raices y hierbas parecidas a 
berros pero sobre todo por el consumo 
de  lapas y mejillones.
Durante la exploración del estrecho se 
va a producir  la deserción de la nao 
San Antonio que seis meses después 
llega a Sevilla con 55 hombres entre 
los cuales regresa el barbero Pedro 
Olabarrieta. 

Relación de las personas que falle-
cieron durante la travesía del Pací-
fico, desde el descubrimiento del 
Estrecho de Magallanes, hasta la 

llegada a Zebú en las Filipinas

Durante este periodo van a fallecer 19 
hombres, todos ellos de enfermedad. 
Entre ellos el merino navarro Diego 
de Peralta, el grumete bilbaíno Ochoa 
de Erandio y Martín Barrena de Villaf-
ranca. Hay que añadir a esta relación 

la muerte de uno de los patagones 
secuestrados y de un indígena que 
embarcó en la tierra de Brasil. Desde la 
salida del estrecho navegan 99 días sin 
hacer escalas hasta las islas Marianas 
que ellos denominan de los Ladrones. 
Es bien conocida la descripción dada 
por Pigafetta de las penalidades que 
padecen por la falta de alimentos, se 
conoce menos la del marinero Ginés de 
Mafra: Por aquí navegaron al Poniente 
derechos y consumieron tres meses 
en esta navegación. En este tiempo 
los bastimentos, parte por gastados y 
parte corrompidos, se disminuían, y 
en toda la gente había enfermedades, 
especialmente que con la vascosidad 
de las malas comidas se les hinchaban 
las encías tanto que les impedía el 
comer, y se morían, lo cual visto por la 
gente tenían cuidado de con orines y 
con agua de la mar lavárselas y tenerlas 
limpias, lo cual fue especial remedio 
para aquel mal.

   Al fin alcanzan las islas de las Velas 
Latinas o de los Ladrones donde con-
siguen alimentos frescos y unos días 
después llegan al archipiélago filipino: 
Vinieron los indígenas, con dos barcas 
cargadas de cocos, naranjas dul-
ces, un odre con vino de palmera 
y un gallo…Permanecimos allí ocho 
días  y el capitán saltaba diariamente a 
tierra para visitar a los enfermos, a los 
que llevaba vino de cocotero que les 
sentaba muy bien.

   Prosiguen por su camino en el piélago 
filipino hasta llegar a Zebú en la isla del 
mismo nombre cuatro meses después 
del paso del Estrecho. Aquí cesan las 
muertes por enfermedad, pero no los 
fallecimientos.
   Las descripciones clínicas de Pigafetta 
y de Ginés de Mafra son lo suficiente-
mente claras para  poder establecer  el 
diagnóstico retrospectivo de escorbuto 
aunque hay que tener en cuenta el 
componente de desnutrición asociado. 
Apoyan este criterio la aparición de la 
sintomatología tras la falta de alimen-
tos frescos durante más de tres meses 
y su rápida resolución una vez que los 
consiguen. 

  Relación de los muertos y des-
aparecidos durante su estancia en 
Zebú 

Una sucesión de desafortunadas deci-
siones y movimientos da lugar a una 
derrota frente a un enemigo peor arma-

do pero muy numeroso. Fallecen en la 
isla de Mactán ocho personas, entre 
ellos el Capitán General Fernando de 
Magallanes y varios más son heridos, 
entre ellos el propio vicentino: Uno de 
aquéllos bárbaros dio un golpe con un 
alfanje en un muslo a un gallego, que 
se lo cortó todo, de que luego murió. 
Y el Magallanes andaba muy herido 
en muchas partes de la cara y de las 
piernas…se desangró tanto que cayó 
muerto.
   Pero no terminan ahí las desgracias, 
el día primero de mayo, en Zebú, se ven 
sorprendidos en una emboscada en 
tierra, por sus hasta entonces aliados. 
Fallecen o son hechos prisioneros 27 
hombres, entre ellos el marinero gui-
puzcoano Juan de Segura. No todos los 
que quedaron en Zebú fallecieron aquél 
día, algunos fueron vendidos años des-
pués como esclavos a mercaderes chi-
nos, lo que sabemos por el testimonio 
de expediciones posteriores.

Relación de los muertos y desapa-
recidos desde Zebú a Las Molucas 

 Tras el desastre de Zebú, la armada 
queda descabezada de sus principales 
capitanes, pilotos y oficiales. Ante la 
escasez de hombres, la mayoría gru-
metes y marineros muy jóvenes, para 
tripular las tres naos, deciden abando-
nar la maltrecha Concepción, repartirse 
en las dos restantes y dar el mando de 
la armada al único piloto que queda, el 
portugués Carvalho, amigo de Magalla-
nes. Despojan a la Concepción de todo 
aquello que pueda resultarle útil y la 
queman. Posteriormente Carvalho es 
destituido por sus deservicios y queda 
como capitán general el alguacil Gon-
zalo Gómez de Espinosa a bordo de la 
nao Trinidad y como capitán de la nao 
Victoria Juan Sebastián Elcano. Duran-
te esta travesía, en la que invierten seis 
meses en su vagabundeo por el Mar de 
Joló, entre Borneo y Mindanao, no hay 
muertos por escorbuto, diez son las 
bajas de la armada: 5 desaparecidos  y 
5 fallecimientos.

    Los cinco desaparecidos quedaron 
retenidos en Borneo, entre ellos el 
marinero Domingo Barrutia. Dos de 
las muertes se producen por herida de 
arma blanca y otras dos por heridas de 
pólvora signo de los nuevos tiempos. 
Fallece también el grumete Pedro de 
Muguertegui, llamado Perucho de Ber-
meo de muerte repentina, falleció de 
súbito, dice la relación.
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   Finalmente el día ocho de Noviembre 
del año 1521, dos años y tres meses 
desde que partieron de Sevilla alcanzan 
las islas del Maluco y  desembarcan en 
la de Tidore, donde son bien recibidos.

Relación de los muertos y desapa-
recidos en la Nao Victoria 

desde las Molucas hasta su regre-
so a Sevilla

 
A finales de diciembre bajo el mando 
de Juan Sebastián Elcano, parten del 
Maluco en la nao Victoria 47 castellanos 
y 13 indios llamados moros. Durante la 
travesía van a perecer 15 castellanos y 9 
indígenas, a los que hay que sumar los 
dos desertores. Además de llevar las 
bodegas llenas de clavo embarcan pan 
de medula de palmera llamado sagú y 
arroz, cabras, gallinas, cocos, bananas, 
caña de azúcar, naranjas y limones, 
agua y vino de palmera. Navegan por 
el mar de Banda hasta Timor, donde 
dos hombres desertan de la armada: 
Estando la nao Victoria surta en la costa 
de la isla de Timor donde hay el sánda-
lo,  se huyeron y desertaron de la nao 
Victoria Martín de Ayamonte grumete 
y Bartolomé Saldaña. Posteriormente 
fueron recogidos por un capitán por-
tugués y llevados a Malaca, donde les 
tomaron declaración y explicaron sus 
motivos: Cuando partió de Timor la nao 
daban a la bomba doce veces de día y 
doce veces de noche y el maestre y el 
piloto que eran griegos querían ir por 

Malaca  y el capitán que era vizcaíno no 
quiso y la intención de ellos era ir a las 
islas de Maldiva para carenar su nao 
y de allí seguir su camino. Tras dar su 
testimonio fueron trasladados a Malaca 
y a Cochín y no sabemos más de ellos, 
pero es posible que regresaran en naos 
portuguesas. 
1. El resto parten de Timor a mediados 

de Febrero de 1522 y se engolfan 
en el océano Índico. Tres meses 
después sin tocar en tierra alguna, 
sin poder reponer agua, leña ni ali-
mentos, recalan en el Rio del Infante 
– Great Fish en la actualidad - en 
la parte oriental del cabo de Buena 
Esperanza. Las muertes comienzan 
en el mes de Mayo, poco después de 
sobrepasar el Cabo de Buena Espe-
ranza y se mantienen en el mes de 
Junio. Entre los fallecidos, todos por 
enfermedad, se encuentran los mari-
neros Lorenzo de Iruna de Soravilla 
y Lope Navarro y los grumetes Juan 
de Sahelizes o Sandelizes de Somor-
rostro y Martin de Insaurraga, nomb-
rado como Machín Vizcaíno, de Ber-
meo. Todos los indicios señalan al 
escorbuto como la causa más prob-
able, sin embargo la dieta exclusiva 
de arroz descascarillado puede dar 
lugar, como de hecho hace en algu-
nas poblaciones del sudeste asiático, 
a la aparición del Beri-Beri por caren-
cia de tiamina o vitamina B1. 

   	Los alimentos escasean, las muertes 
se suceden y la menguada tripulación 
se encuentra enferma y exhausta, 
por lo que  deciden entre todos 

tomar tierra en alguna de las islas 
de Cabo Verde, donde consiguen 
alimentos frescos y los enfermos 
se restablecen. Sin embargo los 
lusitanos, descubren su procedencia 
y retienen a trece hombres que en 
ese momento estaban en tierra. Son 
doce castellanos y un moro de los del 
Maluco los que quedan retenidos en 
Cabo Verde, entre ellos el marinero 
y despensero Pedro de Tolosa y 
el grumete Pedro de Chindurza de 
Bermeo. 

   Los restantes, recuperados en par-
te por los alimentos frescos, pero 
exhaustos, parten a toda vela antes 
de dejarse atrapar; prosiguen la 
navegación, aprovechando los vien-
tos favorables que soplan en direc-
ción norte hasta más allá de las 
Azores, donde rolan al oeste y les 
permiten embocar la conocida ruta 
que proviene de América y les con-
duce hasta el cabo de San Vicente. 
En este periodo no se produce otro 
fallecimiento que el del  marinero 
Esteban Bretón quien muere el 6 de 
agosto, a bordo de la nao. Es la últi-
ma de las muertes registradas en los 
documentos. 

2. Llegan a Sanlúcar el 6 de Septiembre 
de 1522, 18 castellanos - de ellos 
cuatro vascos, Elcano, Acurio, Arra-
tia y Zubileta - y tres moros de los 
que partieron con ellos del Maluco. 
Entre los castellanos se encuentra el 
barbero Hernando de Butamante lo 
que le convierte en ser el primer pro-
fesional de la salud en dar la vuelta 
al mundo.

   Juan Sebastián Elcano resume la 
travesía: Habiendo partido de la última 
de aquellas islas, en cinco meses, sin 
comer más que trigo y arroz y bebiendo 
solo agua, no tocamos en tierra algu-
na, y así, se nos murieron de hambre 
veintidós hombres; por lo cual y la falta 
de vituallas arribamos a la isla de Cabo 
Verde.

Muertos y desaparecidos durante 
el infructuoso tornaviaje de la nao 

Trinidad

Antes de partir de las islas del Maluco 
se descubre una vía de agua en la Tri-
nidad lo que la obliga a ser descargada 
y reparada. Se decide que la Victoria no 
espere y emprenda el viaje para apro-
vechar los vientos favorables. En Tidore 
quedan 58 hombres de los cuales sabe-
mos del fallecimiento de 40  de ellos 
por enfermedad y 13 desaparecidos. 
Tras grandes calamidades cinco con-
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siguen regresar. Su derrotero les lleva 
hasta los 42 grados de latitud norte 
donde una gran tormenta los desarbo-
la, lo que nos cuenta el piloto genovés 
León Pancaldo: Faltóles el pan, vino y 
carne y aceite: no tenían que comer, 
sino solamente agua y arroz, sin otros 
mantenimientos, y el frío era grande y 
no tenían con qué cubrirse; comenzóse 
la gente a morir, y viéndose así, deter-
minaron regresarse al Maluco, del cual 
distaban cerca de quinientas leguas, lo 
que luego pusieron por obra. 
   Ginés de Mafra aporta más infor-
mación sobre la enfermedad que les 
aquejaba:  Corrieron al Nordeste hasta 
que se pusieron en altura de 42 grados 
de la banda del Norte. Allí hallaron 
grandes ballenas y mucha abundancia 
de ellas y muchas manadas de aves 
que demostraban estar cerca de tierra. 
En esta altura se les comenzó a morir 
la gente, y abriendo uno para ver de 
que morían, halláronle todo el cuerpo 
que parecía que todas las venas se le 
habían abierto y que toda la sangre se 
le había derramado por el cuerpo,  por 
lo cual de ahí adelante al que adolecía 
sangrábanle pensando que la sangre 
los ahogaba y también se morían, dejá-
banlo de sangrar y no escapaba: así 
que una vez que enfermaba como cosa 
sin remedio no le curaban. 
   En la descripción de la autopsia, pri-
mera conocida en alta mar, que debe-
mos asignársela al médico y cirujano 
Juan de Morales, se puede reconocer la 
extravasación hemática que de manera 
sorprendente concuerda con la fragili-
dad vascular y las subsiguientes hemo-
rragias espontáneas que caracterizan 
el escorbuto. También se describe la 
inutilidad del universal remedio de la 
sangría.   
      Ante la imposibilidad de prose-
guir deciden regresar al Maluco. Tres 
hombres desertan y deciden quedarse 
en la isla de Maug, antes de afron-
tar nuevas calamidades. El resto de 
los tripulantes, maltrechos y enfermos, 
sufren el episodio de mayor mortalidad 
en la expedición, pues fallecen hasta 
32 hombres. El propio médico Juan de 
Morales fallece y el barbero Marcos de 
Vayas, así como el marinero Juan de 
Aguirre de Bermeo y el carpintero de 
Deva Domingo de Yarza.
 Los supervivientes, enfermos y debi-
litados y con la nao averiada alcanzan 
tras grandes penalidades la isla de 
Quimor de donde partieran: Cuando 
llegaron los portugueses a la nao de los 
nuestros ya en la cubierta de ella había 

algunos muertos y los vivos estaban 
tales que no los podían sacar fuera para 
echarlos a la mar. 
   A los supervivientes al desastre de 
la Nao Trinidad se unen los cuatro que 
quedaron en la factoría de Tidore. De 
estos 23 hombres, que emprenden el 
retorno en naves lusitanas, ocho  falle-
cen  por  enfermedad, siete desapa-
recen en la travesía entre el Maluco y 
Cochín y no sabemos más de ellos,  dos 
quedan con  el portugués Brito en Ter-
nate – uno de ellos el calafate Antonio 
de Basozabal  -  y otro con Albuquerque 
en Malaca. Tras tres años de penurias 
cinco consiguen regresar en naos lusi-
tanas, son el marinero Juan Rodriguez 
el Sordo de Huelva, el genovés León 
Pancaldo, Gonzalo Gómez de Espinosa 
de los Monteros, Ginés de Mafra de 
Jerez y el maestre alemán Hans Vargue 
que fallece en la cárcel del Limonero 
en Lisboa.
   A uno de los fallecidos en Malaca, 
el llamado Domingo Vizcayno no lo 
encontramos en ninguna otra relación. 
Pensamos que pueda ser el mismo 
Domingo de Barrutia que quedó en 
Borneo junto a Gonzalo Hernández y 
fueron recogidos por Simón Abreu en 
su viaje a Malaca desde Ternate, a tenor 
de lo que afirma Pablo Pastells. 
   Aquí concluye la relación de los 187 
embarcados, de los cuales 103 falle-
cen, 49 se les da por desaparecidos y 
35 consiguen circunnavegar la esfera 
en un viaje que trascurre en penosas 
condiciones: Hambre, sed, frío intenso 
y calor abrasador, motines, embosca-
das, tormentas y tempestades en tres 
océanos distintos se suceden y les 

conducen hasta el límite de su resisten-
cia, la debilidad, la fatiga extrema y la 
extenuación.

El Escorbuto: La Peste de 
las naos

La enfermedad era desconocida por los 
autores clásicos, pues no aparece des-
crita en ningún tratado de la medicina 
escolástica greco-latina y árabe, pero 
era una enfermedad bien conocida en 
la Europa nórdica de largos inviernos. 
Fue el médico holandés Jhon Echthtius, 
en 1541, quien adopta la palabra escor-
butus como forma latinizada del danés 
scorbuck cuyo remoto origen proviene 
a su vez del islandés skyrbjûgr. De allí 
proceden scurvy, scorbut y escorbuto. 
El humanista sueco Olav Manson la 
identifica en la: Historia de los pueblos 
del norte,  publicada en Venecia en 
1555 y recomienda su tratamiento con 
alimentos frescos. Según Carré, los 
vikingos enviaban al bosque a los mari-
nos enfermos para alimentarse con 
bayas silvestres tras sus navegaciones 
estivales.
   La primera vez que se habla de la 
enfermedad es en el Viaje de Vasco de 
Gama desde Portugal hasta la India en 
los años 1497-99 donde se encuentra 
una de las  primeras descripciones del 
escorbuto y su remedio con naranjas 
y otras frutas, tanto a la ida como a 
la vuelta, y se le denomina como Mal 
de Loanda. Durante cientos de años 
fue una enfermedad considerada como 
inevitable en los largos viajes transo-
ceánicos que llegó a ser conocida cono-
cida como la peste de las naos tal como 
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la denominó el marino inglés Richard 
Hawkins, por su elevada mortalidad 
en las grandes navegaciones. Distin-
tos e ineficaces remedios se intentan 
infructuosamente, desde el lavado de 
los dientes con la orina o con agua de 
mar, el vitriolo, las coles fermentadas 
o la sidra que contiene apenas trazas 
de vitamina C. A pesar de la reiterada 
experiencia de los beneficios de ver-
duras y frutas frescas, en especial de 
los cítricos, su uso no se generaliza 
mientras prosiguen de forma incesante 
las muertes por escorbuto en todas las 
armadas a lo largo de tres siglos. 

Las evidencias a favor de la prevención 
de alimentos frescos y en concreto del 
uso de cítricos era un clamor entre los 
médicos navales, sin embargo no se 
conseguía trasladar estas recomenda-
ciones a los preparativos de las nave-
gaciones. Entre muchos otros Vicente 
de Lardizábal, médico de la Compañía 
Guipuzcoana de Caracas, describe la 
enfermedad y comenta en su libro de 
1769 Consideraciones político-médicas 
sobre la salud de los navegantes, en 
que se exponen las causas de sus más 
frecuentes enfermedades, modo de pre-
caverlas: No conocemos mejor remedio 
para curar y prevenir las enfermedades 
de los navegantes, que limones, naran-

jas, frutas de baya roja y otras frutas 
ácidas.          
En el año 1794 tanto Antonio Corbella, 
médico y cirujano de la Armada Real, 
como Antonio de la Rosa, publicaron 
sendos trabajos en los que recomien-
dan el uso de vegetales y el zumo de 
limón con preferencia en la prevención 
y el tratamiento del escorbuto. Sin 
embargo sus recomendaciones  fueron 
desoídas y como consecuencia conti-
nuaron produciéndose casos de escor-
buto. 

   La resolución del problema lo con-
siguió el médico naval Gilbert Blane, 
a quien se le encargó aprovisionar a 
la armada británica con un efectivo 
antiescorbútico. Las recomendaciones 
de Blane incluían una adecuada aten-
ción higiénico-sanitaria a las naves y 
tripulaciones junto con el consumo 
obligatorio de una pequeña pero eficaz 
administración de zumo de limón – 22 
cl.- junto al diario grog (ron rebajado 
con agua). Sus resultados fueron mag-
níficos y las bajas por el escorbuto dis-
minuyeron notablemente. A partir de 
1795 el suministro de zumo de limón 
en la armada británica fue obligatorio. 
Los beneficios fueron múltiples, en pri-
mer lugar permitieron mantener a la tri-
pulación sana durante largos periodos 

de navegación. Esto evitó el tener que 
recalar periódicamente en algún puer-
to, lo que a su vez evitó el contagio con 
otro tipo de enfermedades infecciosas y 
de elevada morbi-mortalidad, como la 
fiebre amarilla o la disentería. 
  Las  recomendaciones británicas fue-
ron seguidas por Estados Unidos donde 
desde 1808 fue obligatorio el consumo 
de zumo de limón en la flota y en Fran-
cia lo fue a partir de1856. En España no 
conocemos ordenanza alguna al res-
pecto pero si la presencia tardía de la 
enfermedad. En 1866 durante la guerra 
contra las nacientes repúblicas sudame-
ricanas, la fragata Numancia, el primer 
acorazado que dio la vuelta al mundo, 
intervino en el sitio y bombardeo de 
Valparaíso en Chile y del Callao en el 
Perú en 1866. Durante varios meses 
su tripulación no pudo desembarcar y 
las provisiones debían llegar por mar y 
desde la península. Mal abastecidos y 
sin posibilidad de conseguir alimentos 
en tierra, la Numancia emprende el 
regreso a la metrópoli hacia poniente. 
Poco después la tripulación sufre un 
brote de escorbuto que se resuelve a 
la llegada a la isla de Tahití y el abas-
tecimiento de alimentos frescos, sobre 
todo del providencial coco, un alimento 
rico en ácido ascórbico y fácil de trans-
portar.



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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EL HOLANDÉS
ERRANTE

Capt. RAFAEL AGUIRRE 

El Muchos de cuantos hemos 
pasado la totalidad de nuestra 
vida laboral o parte de ella en la 

mar somos incondicionales amantes 
de aquellas leyendas vinculadas al 
añorado medio con el que bregamos 
durante tantos años. Sugestivos mitos 
protagonizados por embarcaciones 
o sus tripulantes que de boca en 
boca dieron la vuelta al mundo. Pues 
bien, quizás una de las fantasías más 
recordadas entre quienes felizmente 
tuvimos la casa a flote sea esta que da 
título al presente escrito…

Situemos los hipotéticos hechos en 
la segunda mitad del siglo diecisiete. 
El capitán Van Straaten decidió, tras 
refrendar un pacto con el diablo, 
hacerse a la mar por una apuesta un 
día de Viernes Santo burlándose de 
ello al serle recordada la festividad de 
la fecha y manteniéndose en sus trece 
por mucho que pudiera ofenderle a 
Dios. 

Su blasfemia fue castigada, 
tal y como aseguraba la gente de 
la mar de la época, con la muerte 
del sacrílego capitán y de toda su 
tripulación. Coincidiendo con estos 
sucesos tiene lugar la desaparición 
del navío sin dejar rastro alguno sobre 
la mar. Pero es poco tiempo después 
cuando ciertos navegantes aseguran 
haber avistado el mencionado buque 
al aproximarse sus derrotas al extremo 
suroeste del continente africano. 
Afirman ser testigos, en la recalada al 
cabo de Buena Esperanza y escasas 
millas antes de adentrarse en aguas 
del Índico, de la presencia del navío 
dado por perdido. 

Otro tanto ocurre a bordo de 
algunas naves que barajando la costa 
suroriental de África navegan en 
demanda del citado cabo. Siempre 
parcialmente oculta, bien por la niebla 
o a causa de malos tiempos, podía 

verse a la embarcación del impío 
capitán holandés intentando ganar la 
costa con resultado irremediablemente 
fallido. 

La nave caía a una u otra banda 
describiendo amplios círculos hasta 
que desaparecía de quienes la 
observaban con ojos incrédulos. El 
barco, condenado por Dios a vivir tal 
situación, no hacía sino aguardar la 
llegada del Juicio Final.

La condición de mal presagio 
del fortuito encuentro con el 
misterioso buque en tanto persistió 
la supervivencia de la leyenda fue una 

realidad, evidenciando la credulidad y 
carácter supersticioso de buena parte 
de la gente de la mar. 

Muchos años después, en ruta de 
Inglaterra a Mozambique recorrimos 
cientos de millas en la zona meridional de 
Sudáfrica envueltos en una enigmática 
bruma. De regreso a Europa, tuvimos 
que capear durante una singladura 
completa un duro temporal del oeste 
a la altura de Buena Esperanza, no 
dejándose ver en ninguno de ambos 
viajes el holandés errante.

Rafael Aguirre Grijalvo
El Puerto de Santa María (Cádiz)
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EL PUERTO DE BILBAO
conecta con el sector logístico británico en Multimodal 2021

APB

La Autoridad Portuaria de Bilbao, 
junto con Uniport, participará con 
un stand en Multimodal 2021, el 

principal evento de gestión de la cadena 
de suministro, logística y transporte de 
mercancías del Reino Unido, Irlanda y el 
norte de Europa, que se desarrollará en 
Birmingham del 19 al 21 de octubre.

Asimismo, el director de operaciones, 
comercial y logística de la Autoridad 
Portuaria de Bilbao, Andima Ormaetxe, 
participará en la conferencia ‘What’s 
next for trade after Brexit? / ¿Qué es lo 
siguiente para el comercio tras el Brexit?’, 
una revisión del impacto del Brexit, y una 
mirada hacia la introducción en Reino 
Unido de controles de importación para el 
comercio desde la UE en enero de 2022. 

El panel analizará las mejores formas 
de prepararse para el primero de enero 
de 2022 de la mano de profesionales 
expertos en logística y comercio 
internacional.

En esta cita en Birmingham, la Autoridad 
Portuaria establecerá contactos y 
presentará las soluciones logísticas y 
multimodales que ofrece a transportistas, 
minoristas, fabricantes, mayoristas, 
importadores y exportadores de los 
mercados británicos, irlandés y del 
norte de Europa. 

Una de cada tres mercancías entre 
España y Reino Unido pasan por el 
Puerto de Bilbao. Solo en contenedor, el 
23% del tráfico del Puerto de Bilbao es 
con Reino Unido. Ofrece, concretamente, 
11 servicios regulares a la semana con 
este país y conexión con 47 puertos 
británicos. 

Multimodal 2021
Desde 2008, Multimodal ha 
construido una comunidad que 
incluye a transportistas, minoristas, 
fabricantes, mayoristas, importadores 
y exportadores y proveedores de la 
cadena de suministro y logística, con 

representación de todos los sectores 
de la logística, como manufactura, 
comercio minorista, agroindustria, 
químico, automotriz, electrónica, bienes 
de consumo, alimentos y bebidas, 
moda, productos farmacéuticos, 
construcción, aeroespacial, energía, 
bienes raíces, reciclaje, papel / impresión 
y perecederos, entre otros, y todos los 
modos de transporte, incluidos el mar, 
la carretera, el ferrocarril, el aire y las 
vías navegables interiores.

El evento insignia de Multimodal es 
la Exposición Multimodal anual de 
tres días que se celebra en el NEC 
en Birmingham que incluye stands de 
exhibición, sesiones de seminarios 
innovadores, seminarios web digitales 
sobre temas de actualidad de la industria 
y eventos de networking.

Más información: multimodal.org.uk






