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Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes. Un año más nos encontramos 
sumergidos en las esperadas fiestas navideñas, fechas que normalmente aprovechamos la 

mayoría, para juntarnos en armonía familiar. Yo esperaba comenzar esta editorial, felicitándonos por haber sacado de nuestras 
vidas este virus, que, con mayor intensidad en unas ocasiones y menos intensidad en otras, nos ha acompañado durante toda esta 
anualidad, afectándonos en el día a día de nuestras vidas. Lamentablemente, también este año contamos con la presencia forzada 
de este ya viejo invitado no deseado, tanto en nuestro entorno de amistades como en el familiar, haciendo que esas reuniones tan 
especiales, se vean por conveniencia propia, reducidas a un número limitado de personas, como es la unidad familiar, manteniendo, 
a ser posible, todas las recomendaciones marcadas por las autoridades sanitarias. 
Todo un conjunto de acontecimientos que nos harán sentir, una vez más, la amargura de no poder celebrar todos juntos, abuelos, 
padres, hijos, nietos, y en algunas ocasiones, biznietos y no podemos dejar de mencionar las reuniones con nuestros amigos más 
allegados, por culpa de esta pandemia ocasionada por el llamado COVID-19 en su nueva cepa. A pesar de las esperanzas puestas 
en las tan esperadas vacunas, pero que, ante un mundo global como el que vivimos, no podremos vencerlo hasta que ese 90% 
de vacunados que mencionábamos siempre, se refiera a la población total mundial del globo terráqueo. Esperemos que nuestros 
deseos se cumplan en este año que entramos y las fiestas navideñas de la anualidad 2022, podamos celebrarlas con otro ánimo 
de fiesta y felicidad, en las que podamos sentir los abrazos de nuestros familiares, amigos y conocidos, y podamos llevar a cabo 
nuestros deseos y proyectos con verdadero éxito.
Si hacemos una breve valoración sobre lo que ha supuesto para la Asociación Vizcaína de Capitanes de la Marina Mercante 
(AVCCMM) este año 2021 que despedimos, podemos decir que ha sido un año con muchos altibajos ocasionados por la situación 
que hemos vivido durante toda la anualidad. También tenemos que reconocer, que a pesar de todos los problemas surgidos, hemos 
tenido grandes éxitos y alegrías, en ocasiones cubiertas con grandes nubarrones a consecuencia de las pérdidas irremediables de 
algunos de nuestros asociados, que, a consecuencia de la edad y la enfermedad, se han visto obligados a emprender su última 
singladura. No los olvidamos. 
En lo referente a grandes éxitos y alegrías, tenemos que mencionar, nuestra exitosa continuación de los eventos/conferencias 
y homenajes celebrado en relación con el V Centenario de la Primera Vuelta Al Mundo por Juan Sebastián Elkano, así como 
las presentaciones de los libros recuperados traducidos y editados por esta asociación. Como bien conocéis, comenzamos en 
enero, en medio de una situación muy parecida a la actual, con la celebración de la primera conferencia en las instalaciones del 
Itsasmuseum, que versaba sobre ¿La primera vuelta al mundo fue el inicio de la globalización? Completando un aforo reducido del 
50% y con lista de espera, emitiéndose también en directo por streaming a través del canal de YouTube superando el seguimiento 
a través del canal en más de 300 personas.
Como hemos indicado en el párrafo anterior, debido al estado alarma que imponía un aforo reducido de un 50%, continuamos 
realizando las conferencias en dos modalidades, modo presencial y telemático por streaming, a través del canal YouTube, lo que 
obligaba al modo presencial el guardar las medidas preventivas impuestas por el estado de alarma, como son el aforo reducido, 
la utilización de la mascarilla en todo momento y el mantenimiento entre los asistentes de una distancia, como mínimo, de 
metro y medio. Tuvimos la satisfacción de un resultado extraordinario, completándose todos los aforos reducidos y llegando 
a un seguimiento a través de YouTube de una media de 170 personas, llegando a pasar las 200 personas en alguna de las tres 
conferencias y presentación del libro, actos celebrados en el Itsasmuseum de Bilbao. Los otros dos homenajes con presentación 
de un libro en Bermeo y la inauguración de un Globo terráqueo en Barakaldo, también tuvieron todo un éxito se asistencia. 
Poniendo un final increíble en esta anualidad con, El Arte, la Mar y el V Centenario de la primera vuelta al mundo. Disfrutando de 
unas visitas guiadas a la colección del Museo de Bellas Artes de Bilbao. 
Aprovecho estas líneas para agradecer a todos los Ponentes, Itsasmuseum, Instituciones, Empresas Marítimo Portuarias y Empresas en 
general, por su colaboración, sin olvidarme del gran público asistente y participante 
activo en los coloquios, haciendo posible la realización y el cumplimiento de los 
objetivos fijados. 
En cuanto a la revista Recalada, mencionar nuestra satisfacción por su puntual 
edición cada dos meses y sobre todo por su contenido. Transcripción de las 
conferencias, Interesantes artículos en relación con nuestra profesión, analizando 
aspectos sociales y técnicos, convenios, normativas y reglamentaciones que puedan 
afectar tanto a la Industria Marítimo Portuaria en general como a nuestra profesión 
en particular. Agradecer desde estas líneas a todos los colaboradores que hacen posible la edición puntual de esta revista.
Finalizo deseando para todos los Asociados, Colaboradores, Lectores y Simpatizantes de esta Asociación Vizcaína de Capitanes de 
la Marina Mercante:        JAI ZORIONTSUAK ETA URTE BARRI ON 2022
                                 FELICES FIESTAS Y PROSPERO AÑO NUEVO 2022
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El viernes 5 de noviembre tuvo 
lugar en la Dársena de Portu de 
Barakaldo el homenaje a Juan de 

Zubileta el paje que embarco en Sevilla 
un mes de agosto de 1519 en la nao 
Victoria, en el puesto más humilde de 
las naos, y regresó un 6 de septiembre 
de 1522 en el mismo barco, siendo el 
primero junto con otros 17 tripulantes 
en dar la primera vuelta al mundo.
          El acto organizado por la Aso-
ciación Vizcaína de Capitanes de la 
Marina Mercante y el Ayuntamiento 
de Barakaldo, comenzó con una intro-
ducción por parte de Javier Zarra-
goikoetxea presidente de la Asociación 
dando paso a la alcaldesa de Barakaldo 
Amaia del Campo que recordó al ilustre 
vecino y su gesta, terminando su diser-
tación diciendo que “era el pistoletazo 
de salida a los diferentes eventos que 
va a desarrollar el Ayuntamiento a lo 
largo del 2022 para conmemorar dicha 

hazaña”. A continuación y como si el 
tiempo quisiera participar en el home-
naje, la lluvia dio un respiro para la 
inauguración en la Dársena de Portu 
de la Esfera Terrestre donde está traza-
do el viaje del homenajeado.
          Posteriormente intervinieron el 
concejal de Alcaldia Gorka Zubiaurre 
que diserto sobre Juan de Zubileta y 
Daniel Zulaika que impartió una lec-
ción magistral sobre la contribución 
en el viaje del paje de Barakaldo y 
los vizcaínos del entorno a la ría del 
Nervion que participaron en la primera 
vuelta al mundo, cerró el acto el direc-
tor de Puertos y Asuntos Marítimos 
del Gobierno Vasco Aitor Etxebarria 
Atutxa
          Terminado el evento algunos de 
los presentes aprovechando el recal-
món del tiempo, ya que durante el 
acto sufrimos un pequeño temporal, 
cruzamos la ría en el bote recordando 
viejos tiempos y nos desperdigamos 
por Erandio, poblacion de donde era 
la nao San Antonio que desertó de la 
expedición en el Estrecho de Magalla-
nes regresando a Sevilla.

500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

17ª conferencia

AVCCMM
Conferencia sobre Juan de Zubileta. D. Daniel Zulaika
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C  uando el pintor Elías Salaverria 
recibió el encargo de la 
Diputación Foral de Gipuzkoa 

de pintar un cuadro conmemorativo 
del IV Centenario de la Primera 
Vuelta al Mundo, la obra resultante, 
que entregó en 1922, fue 
impactante. Así como las 
figuras que representan a 
los hombres que reciben 
a los navegantes están 
bien terminadas, con los 
rasgos bien definidos, la 
mayoría de las imágenes 
de los expedicionarios 
que desembarcan parece 
que están sin terminar, 
con trazos difuminados. 
Con ello el artista quiso 
representar el dramatismo 
que tuvo el desembarco 
de aquellos hombres en-
fermos y hambrientos, 
con cirios en la mano, ves-
tidos con harapos y casi 
sin fuerzas para caminar. 
Solamente dos figuras, 
que ocupan un lugar cen-
tral, destacan por tener 
los rasgos bien definidos. 
El primero es Juan Se-
bastián que a sus 36 años 
aparece en la plenitud de 
la vida, sereno, con una 
mirada decidida, como co-
rresponde al capitán que 
ha traído a la Victoria y a 
sus hombres de los confi-
nes de la tierra. El segun-
do, el más joven de todos 
ellos, se encuentra detrás 
suyo también en posición 
central. No sabemos si 
Salaverría quiso mostrar 
a Zubileta pero lo repre-
senta a la perfección. Ya 

no es aquel niño de 13 años que había 
partido tres años antes con ilusión. Es 
un hombre hecho y derecho que ha 
descendido a las más negras profundi-
dades del alma humana. En su mirada 
perdida se adivinan los horrores que ha 

contemplado a lo largo de tres años, la 
muerte de tantos y tantos compañeros, 

Juan de Zubileta,
el benjamín de Barakaldo que dio la primera vuelta al mundo

Daniel Zulaika 
Comisión Asesora de ELKANO 500 Fundazioa

Conferencia sobre Juan de Zubileta. D. Daniel Zulaika

Fig. 1. La ofrenda de Elcano. Elias 
Salaverría 1922. Diputación Foral de 
Gipuzkoa
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las terribles tormentas, el miedo, el 
agotamiento y el hambre. 
Sirvan estas palabras de introducción 
a la figura de Juan de Zubileta, hijo de 
Martín Ochoa de Zabileta y Sancha, 
que nació en Barakaldo, en el barrio de 
su nombre, en la orilla izquierda del río 
Cadagua. La margen izquierda del Ner-
vión aportó otros dos expedicionarios: 
Juan de Sanfelices, grumete de Somo-
rrostro, que embarcó con Zubileta en la 
Victoria, y Pedro de Laredo, marinero 
de Portugalete que lo hizo en la San An-
tonio. Zubileta, como paje, y el bilbaino 
Arratia, como grumete, fueron los dos 
únicos vascos que partieron y regresa-
ron en la nao Victoria, y su historia es 
paralela. 

Un paje de Barakaldo
En las naos de la época había tres cla-
ses de tripulantes: pajes, grumetes y 
marineros. Los pajes solían tener des-
de ocho hasta quince años. Había dos 
tipos bien diferenciados. El primero era 
el de los pajes recomendados o bajo la 
protección de un oficial superior que 
iniciaban así una carrera profesional. El 
segundo grupo era el de aquéllos que 
no tenían ningún tipo de protección. 
La vida de estos últimos era bastante 
peor. 
Los pajes se encargaban de las tareas 
menos especializadas, como distribuir 
los alimentos y recoger la mesa tras la 
comida, o barrer y limpiar la nao. Eran 
los encargados de la vigilancia durante 
las guardias, de voltear los relojes de 
arena o ampolletas cada media hora 
acompañándolo de letanías religiosas, 
y estaban siempre recibiendo órdenes 
de los marineros y grumetes. Su suel-
do era de 500 maravedís al mes, menos 
de la mitad del sueldo de un marinero 
y cobraron cuatro meses adelantados 
(un maravedí equivalía a poco más de 
un euro actual). 

Ejecuciones, motines, escorbuto
Juan de Zubileta, al igual que el bil-
baino Juan de Arratia, vive en primera 
persona las diferentes vicisitudes que 
se dan en la Victoria. La primera, que 

se produce en la travesía del Atlántico, 
es la acusación al maestre de la nao, 
Antón Salomón, de haber mantenido 
relaciones sexuales con un grumete 
compañero de Zubileta, el italiano An-
tonio Genovés. Salomón fue ejecutado 
y el grumete se suicidó poco después. 
Este hecho nos muestra y nos hace re-
flexionar sobre un aspecto no muy co-
nocido de la vida en las naos que Zubi-
leta vivió muy de cerca. Las relaciones 
homosexuales estaban muy castigadas 
y la condena seguía siendo, como en 
tiempos medievales, la de morir en la 
hoguera.
Tras el motín de San Julián -en marzo 
de 1520 los capitanes de las naos se su-
blevaron contra Magallanes en la Pata-
gonia argentina al no dar con el paso al 
Pacífico-, 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 Juan Se-
bastián fue trasladado de la Concepción 
a la Victoria donde permanecerá hasta 
llegar a Sevilla, con Zubileta y Arratia.
En la travesía del Pacífico, que se pro-
longó durante más de tres meses, la 
Victoria es la nao que mayor mortalidad 
tiene por el escorbuto. De los 19 euro-
peos que fallecen en las tres naos de la 
expedición, 15 pertenecen a la Victoria, 
un tercio de la tripulación. Pero Juan de 
Zubileta se libró de la enfermedad. Tras 
la escala en las Molucas, durante la tra-
vesía del Índico sur, con la Victoria na-
vegando en solitario hacia Sevilla bajo 
el mando de Elkano, de nuevo el es-
corbuto produce una gran mortandad 
acabando con el 40% de la tripulación, 
14 europeos y 10 moluqueños, sobrevi-
viendo una vez más el de Barakaldo. 
En las islas de las especias Juan de Zu-
bileta fue testigo de los acuerdos que 
alcanzaron los capitanes de la flota, 

Elkano y Gómez de Espinosa, con los 
reyes del lugar. Sin embargo, en su de-
claración sobre estos hechos añade un 
dato curioso, 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 determina-
dos colectivos de la tripulación, como 
los pajes. 

Llegada a Sevilla
El 8 de septiembre de 1522 Zubileta y 
otros 17 tripulantes llegan a Sevilla. 
Al desembarcar, el baracaldés llevaba 
una bolsa de 10 libras de peso (4,6 kg) 
de clavo cuyo valor ascendería a unos 
1.692 maravedís. Zubileta, con Juan de 
Acurio y Juan de Arratia fue recibido 
por el rey en Valladolid poco después 
de Elkano. 
En la liquidación del sueldo, Zubileta 
recibió 38.756 maravedís de los cuales 
16.478 correspondían al sueldo y 22.286 
a quintaladas. 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.
El 23 de mayo de 1524, Juan de Zubi-
leta prestó declaración en la Junta de 
Badajoz junto a Acurio, Arratia y Pedro 
de Tolosa, para probar el derecho de 
Castilla para la posesión del Maluco. El 
de Barakaldo declaró haber conocido a 
Carlos I, pero no a los reyes Fernando 
e Isabel. Firmó porque sabía hacerlo, 
algo que no era habitual en un paje. 
En aquella época, ocho de cada diez 
marineros, grumetes y pajes no sabían 
escribir su nombre. A partir de ese mo-
mento desconocemos más aspectos de 
su vida. Zubileta tiene dedicada una ca-
lle en su población natal y otra en San-
lúcar de Barrameda

Fig. 2.  Pago a 
Juan de Zubileta 
de 2.000 marave-
dís de adelanto al 
embarcarse

Fig. 3. Liquidación del sueldo de Juan 
de Zubileta
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Como una actividad más de nues-
tra asociación y enmarcada den-
tro de las conmemorativas del 

V centenario, nos pareció interesante 
tocar el tema museístico. En un prin-
cipio nuestra intención era realizar un 
recorrido por todas las marinas y paisa-
jes marítimos que tiene el museo. Pero 
justo nos han coincidido las fechas 
con el almacenaje de muchos de  los 
cuadros y la reducción del espacio 
expositivo, dado que se va a iniciar la 
ampliación del museo. Por esa razón 
decidimos que fuera una visita guiada 
de la nueva exposición de su colección 
permanente

En un principio alguno pudo 
sentirse decepcionado por este hecho, 
pero no nos cabe duda de que al final 
la visita ha merecido la pena y todos los 
que han acudido han dado muestras de 
satisfacción.

Nos sorprendió gratamente que 
en todas las ocasiones la reserva anti-
cipada estaba al completo (máximo 20 
personas), habiendo incluso lista de 
espera.

Las visitas se llevaron a cabo los 
cuatro domingos de noviembre y el pri-
mer domingo de diciembre a las 11:00 
horas y cada una tuvo aproximadamen-
te hora y media de duración. Tuvimos 

tres guías diferentes, una de ellas nos 
acompañó en tres ocasiones y narra-
ba  magníficamente la historia de cada 
cuadro; la segunda se centró más en la 
evolución del arte a través de cada obra, 
siendo la tercera quien más nos habló 
de las obras previstas en el edificio y 
del futuro museo, no por ello obviando 
los cuadros. En cualquier caso les esta-
mos muy agradecidos porque nos han 
llevado hasta donde como un visitan-
te normal nunca llegaríamos, estimu-
lando nuestra curiosidad, aumentando 
nuestro aprendizaje e interpretando el 
pensamiento del artista.

Estamos muy contentos con la 
experiencia y seguiremos activos explo-
rando nuevos modos de celebrar, con-
memorar y reunirnos en torno a los 500 
años de la primera vuelta al mundo.

Y para terminar, queremos agra-
decer al museo su disposición y gene-
rosidad al tener en cuenta nuestro pro-
yecto y facilitarnos los medios para 
llevarlo a buen puerto.

EL ARTE, LA MAR Y
EL V CENTENARIO  
VISITA GUIADA AL MUSEO DE BELLAS ARTES DE BILBAO

AVCCMM
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14 de abril de 1986, Burenatu 
Kaitabuku, Tom Kalilea, Itinraoi, 
Ballantines, Gaz Pacific.

Hay noches como esta en las que 
me despierto y esta fecha, nombres y 
recuerdos, se fugan de la celda de mi 
cerebro donde están confinados en un 
aislamiento perpetuo. Ya sé que esta 
noche el sueño no volverá. La algarada 
es demasiado ruidosa.

A las dos y cuarto de la madrugada 
Beltza me despertó diciéndome que 
bajara a su cubierta, donde dos tripu-
lantes polinesios se estaban peleando. 
Con mi sola presencia cesó la lucha. El 
principio de autoridad lo tenían muy 
bien asumido estos chicos.

Burenatu yacía en el suelo sangrando 
de un pómulo y con una ceja rota. 
Pero Tom también tenía señales de la 
pelea; los dedos de su contrincante 
estaban perfectamente tatuados de su 
cuello, destacando en la piel marrón. 
Se habían enfrentado dos moles de 
músculo y nervio; los efectos de la vio-
lencia estaban reflejados en el aspecto 
de los contendientes.

Mientras el Segundo Oficial atendía al 
caído, me llevé a Tom para indagar lo 
sucedido. En una persona que apenas 
ha probado el alcohol en su vida, los 
efectos del Ballantines eran evidentes; 
“es como agua”, balbuceaba. Habían 
introducido a bordo varias botellas de 
whisky, cuando el alcohol en cualquie-
ra de sus modalidades estaba prohibi-
do según las normas de la empresa. En 
el buque regía la Ley Seca.

En una reunión nocturna después de 
varios tragos, eso les hacía estar “a 
la altura de los europeos”. Empezó 
la sempiterna discusión de alargar o 
acortar la campaña. Tom quería redu-
cirla de 12 a 8 meses, pero Burenatu 
quería hacer otro año más.  El argu-
mento para alargarla era simple: con 
el dinero ahorrado pondría un negocio 
en la Isla de Christmas, en Kiribati. Y 

lograría no tener que alejarse ni de su 
maravillosa chica ni de su paradisíaca 
isla nunca jamás. Su pareja era la her-
mana de Tom.

La conversación subió de tono, y el 
alcohol les hizo enfrentarse. Eran dos 
auténticas montañas, dos tipos fuertes 
y musculosos, y el diálogo continuó 
por tanto con la sinrazón de la fuerza; y 
la fuerza dio vana razón a la sinrazón.
En pleno interrogatorio sobre lo 
sucedido, me llamaron de urgencia. 
Burenatu estaba sufriendo estertores. 
Rápidamente, Itinraoi se puso con la 
respiración boca a boca y yo con el 
masaje cardíaco. Mientras, el Segun-
do Oficial iba en busca del equipo de 
oxígeno medicinal al hospital. No se 
llegó a usar tal equipo; en medio de los 
jadeos, Burenatu falleció. Más tarde, la 
autopsia reveló un derrame cerebral 
irreversible. Se habían atizado de lo 
lindo.

Solo me quedaron fuerzas para mur-
murar lacónicamente Bye bye Burena-
tu, y cerrarle los ojos.

Sentir como se apaga la vida de alguien, 
como se desmadeja, como su energía 
se desvanece, es una sensación extra-
ña en una realidad ya de por sí irracio-
nal. ¿Por qué? Y te vuelves a preguntar 
¿Por qué? Incapaz de responder, te 
quedas paralizado. El mundo se mueve 
por otros derroteros, no por el tuyo, no 
en el tuyo. Estás embotado, te cuestio-
nas todo aquello que no se escribe en 
la agenda del día a día.

Habíamos sustituido a los oficiales ale-
manes pocos días antes, y les habían 
comentado a los polinesios que éra-
mos unos perfectos déspotas. Estaban 
asustados con estos nuevos mandos. 
Burenatu fue el primer polinesio que 
se atrevió a romper el hielo y hablar 
con nosotros.

Desde Nápoles, donde embarcamos, 
hasta La Vera, hube de montar la guar-
dia del tercer oficial, ya que este toda-

vía no había llegado. En esa guardia 
tuve a Burenatu como marinero. En la 
segunda guardia, el hombre se abrió 
a la conversación. Era afable –como 
luego revelaron serlo todos–, con una 
sempiterna sonrisa. Sus preguntas 
básicamente iban dirigidas a cómo iba 
a ser el régimen interior del buque. 
Los alemanes habían echado por tierra 
nuestra buena prensa.

Realmente, las barreras cayeron cuan-
do descubrió que también éramos 
devoradores de pescado; aunque le 
sorprendió que no lo consumiésemos 
crudo como ellos. Pero había un punto 
de conexión, se llamaba pescado. Éra-
mos gente de mar.

Un día me preguntó porqué al cocinero 
le llamábamos Beltza; le expliqué que 
en la lengua del lugar de donde pro-
cedíamos significaba negro. “Negros 
somos nosotros”, me contestó. “El 
cocinero es blanco, como todos voso-
tros”. Para demostrarle lo contrario, 
llamé a Enrique y juntamos nuestros 
antebrazos. Al ver la diferencia de 
tono, exclamó, “iSí que es negro!”. 
Y desde ese momento, dejó de ser 
cooky, y fue referido por la tripulación 
polinesia como Beltza.

Como todos ellos, era competente y 
eficiente en su trabajo. Habían nacido 
en la mar, vivían de la mar, y su hori-
zonte era la línea recta que separa el 
azul del azul.

Se fue. Se fue, de forma súbita, ines-
perada. Itinraoi, Tom, y el resto nos 
quedamos anonadados. Aquello no 
estaba pasando. Pero la realidad es 
terca y tozuda. Contra nuestros deseos, 
Burenatu se fue sin despedirse.

Hacía bastante tiempo que no salían 
de su celda, pero esta noche, han 
reventado los cerrojos y los recuerdos 
amotinados pululan por los recovecos 
de mi cerebro. Esta noche toca velar a 
Burenatu Kaitabuku.                         

Descanse en Paz.

BURENATU 
KAITABUKU

Capt. Guillermo Mateo
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Santa Cruz de Tenerife. Muelle 
de Ribera. 24 de diciembre de 
1.971. B/m. “Duero”. “Nueve de 

la noche. Largamos cabos. 

Fuera ya de puntas se da rumbo a cabo 
Espartel iniciando el viaje que rendi-
remos en Barcelona poco después de 
tres días. Viento frescachón del primer 
cuadrante. Marejada. 

Setecientas toneladas de plátanos en 
piñas bajo cubierta y cerca de dos mil 
cestillos de tomate sobre la toldilla. 
Dado que mis cuatro horas de guardia 
comienzan a medianoche, ocupo plaza 
de segundo oficial, me dirijo al camaro-
te a fin de dar una cabezada. 
Al pasar junto al pequeño bar de la 
cámara de pasaje a punto estoy de 
entrar cuando oigo a algunos tripulan-
tes cantar villancicos. Tardo en coger 
el sueño sumido en los recuerdos y en 

la triste  soledad que proporcionan los 
cuatro mamparos de mí reducido aloja-
miento. Me duermo. 

Ignoro qué hora es cuando un escanda-
loso repique de los timbres de alarma 
me despierta sobresaltado ¡Fuego, fue-
go en la toldilla! escucho el inconfundi-
ble vozarrón del contramaestre en tanto 
percibo cómo la máquina ha moderado 
considerablemente sus revoluciones. 
Salto de la cama. Corriendo hacia popa 
observo las llamas causadas sin duda 
por alguna chispa de la chimenea que 
no han podido evitar los encerados 
que protegen la cubertada. Aproados 
al viento y poca avante. Alcanzo la 
toldilla. 

El espectáculo es impresionante; en la 
oscuridad de la noche en la mar una 
columna de fuego y humo se eleva 
hasta el cielo. Las sombras de los tri-

pulantes se recortan sobre las llamas 
corriendo de una banda a la otra. Sin 
dudarlo un instante me uno al grupo. 
Excepto la guardia en el puente y la 
máquina todos estamos allí. No hay 
distinción alguna de categoría a la hora 
de agarrarse a una manguera o a la de 
tirar de pala apartando la mercancía 
apagada de la que todavía se encuen-
tra en combustión. Arden enjaretados 
de cubierta y parte del barandillado 
de popa al tiempo que estallan por el 
calor los cristales de la lumbrera de la 
máquina. Tres caños arrojan agua sala-
da sobre cientos de cestillos encendi-
dos como teas. 

El agua sucia que achican los imborna-
les de la toldilla inunda el trancanil de 
la cubierta principal. Un denso humo 
negro va sustituyendo paulatinamente 
al amarillo intenso de las llamas. El 
fuego se encuentra controlado. Ignoro 

el tiempo transcurrido 
desde que se dio la voz 
de alarma. Apenas que-
dan rescoldos. Son casi 
las cinco de la mañana. 
Extinguido el incendio. 
Libre de guardia me 
reúno con la tripula-
ción en el pequeño bar 
de la cámara de pasaje 
y, ahora sí, me dejo 
arrastrar por la copa, 
los villancicos y el feliz 
final del “fuego a bor-
do.”

Y todavía hay quien 
dice que la Nochebue-
na se hace larga y abu-
rrida.

 Rafael Aguirre Grijalvo 
(El Puerto de Santa 

María. Cádiz)

NOCHEBUENA
EN LA MAR 

Capt. RAFAEL AGUIRRE 



	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 2022
18-01-2022 (Martes).
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre: “Cuando la crónica de 

Pigafetta se olvidó de Juan Sebastián Elcano...”
	 	 Por D. José Manuel Alonso
 
12-04-2022 (Martes)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre: Los distintos idiomas 

utilizados en la comunicación con los nativos, en las distintas estancias 
realizadas por la expedición.

26-04-2022 (Martes)
	 3	 Inauguración en el Itsasmuseum de Bilbao, de la exposición temporal 

de instrumentos de navegación y documentos históricos, relacionados 
con Juan Sebastian Elkano. (Siglo XV).

17-18-19 Mayo 2022 (Martes, Miércoles y Jueves)
	 3	 Realización del : III CONGRESO INTERNACIONAL “500 AÑOS DE LA 

`PRIMERA VUELTA AL MUNDO””,que se celebrará en el BIZKAIA 
ARETOA, PARANINFO  de la EHU/UPV.

 06-09-2022 (Martes)
	 3	 Conferencia en el Itsasmuseum de Bilbao sobre Creencias, ofrendas, 

mitos, exvotos, etc. San Nicolás y San Telmo.

 9, 10 y 11 Septiembre 2022 (Viernes, Sábado y Domingo)
	 3	 Mercado Medieval a celebrar en la explanada del Itsasmuseum de 

Bilbao.

	 3	 Subida de veleros por la ría desde el Abra de Bilbao hasta el Itsasmuseum 
de Bilbao. Conmemoración de la llegada de la nao Victoria a Sevilla, al 
mando de Juan Sebastián Elcano, después de dar la vuelta al Mundo.  

Finalizaremos los eventos conmemorativos del V Centenario en el Itsasmuseum de 
Bilbao, donde se realizará un resumen y valoración de todos los actos realizados en 
relación con la celebración de los 500 años de la Primera Vuelta al Mundo por Juan 
Sebastián Elcano.
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El Transporte Marítimo es un sec-
tor estratégico para la economía 
mundial. En la mar hay que par-

tir del axioma de que la seguridad, la 
tecnología y la energía son necesarias 
pero no son baratas. Ya lo veíamos en 
los años jóvenes cuando estudiábamos 
Economía Marítima. Y también que 
el aumento de la demanda implicaba 
un riesgo de accidente mayor por el 
aumento del comercio marítimo. Y, por 
tanto, el tiempo de permanencia en la 
mar aumenta el riesgo de accidentes 
y ésto ya tiene mucho que ver con la 
reducción de la velocidad en la mar. 
También poníamos especial interés en 
las nuevas líneas que se pudieran abrir 
en el comercio marítimo pues implica-
ban una innovación o descubrimiento 
comercial o, en otros muchos casos, un 
resurgir de una nueva área económica 
del sector primario, secundario o tercia-
rio. Gracias al desarrollo tecnológico, 
el transporte marítimo se ha converti-
do en un método eficiente y fiable de 
transporte de mercancías. Se calcula 
que las operaciones marítimas totales 
se han cuadruplicado en las últimas 
cuatro décadas: de 8.000 millones de 
toneladas-millas en 1968 a 32.000 millo-
nes de toneladas-millas en 2008.  Una 
tonelada-milla es el número de tone-
ladas multiplicado por la distancia. Se 
calcula que esta cifra alcanzará los 
300.000 millones de toneladas-millas 
en 2050:
(www.icontainers.com/es/2017/09/22). 
¿Qué energía se necesitará?. Todo, uni-
do a los puertos y sus características, 
determinarían los buques y navieras 
que frecuentarían la zona. Ahora con 
el cambio energético por cuestiones 
medioambientales podemos estar ante 
una nueva fase comercial a nivel mun-
dial en la que muchas cosas pueden 
cambiar creando un nuevo desarro-
llo económico ya que habrá mucho 
dinero para financiar energías limpias. 
De cualquier forma, ya es sabido que 
hasta el último racor que se usa en un 

barco será llevado al precio final del 
consumidor y ya no digamos la subida 
de precios de combustible actuales de 
ahí la importancia de la competencia 
y el buen uso profesional de las cosas. 
El comercio marítimo mundial mueve 
muchos billones de dólares a lo largo 
de un solo año.
En la World Maritime Week celebrada 
recientemente en Bilbao y en la que 
estuvo presente la AVCCMM ya se ha 
hablado profusamente de las nuevas 
energías emergentes. Pero aquí vamos 
a hacerlo desde el punto de vista del 
transporte marítimo, de los barcos, con 
visión escorada a lo náutico aunque no 
se nos va a escapar, de forma sucinta 
lógicamente, el punto de vista comer-
cial e industrial tan ligados entre sí y 
con las energías.

Así que los 70.000 buques que trans-
portan el 90% del comercio mundial, 
las diferentes energías y puertos juga-
rán un papel importantísimo en la opti-
mización de la cadena de suministro. 
Por ejemplo, en los principales ríos 
y canales europeos y sudamericanos 
está bajando el nivel de agua, calado, 
lo que lleva consigo optimizar en los 
barcos los pesos de combustible para 
dejar más capacidad de carga lo que 
trae consigo repostaje más frecuente y 
diferente. Las energías renovables en 
esta zona interior europea, en dónde 
el transporte fluvial es tan importante, 
tomarán un valor comercial especial y 
obligarán a las empresas a equiparse 
con un buen desarrollo en el internet 
de las cosas (IoT) para no decaer ante 
cualquier cambio no contemplado ya 
sea medioambiental, a través de sen-
sores, o comercial a través de datos de 
actualización permanente. Las energías 
renovables traerán un nuevo desarrollo 
en IoT.
No cabe duda de que quitar los com-
bustibles carbonados del medio-am-
biente traerá más beneficios que incon-
venientes pero, además, aunque solo 

sea por evitar tantos sufrimientos a 
muchos capitanes y otras personas 
tanto en tierra como en la mar por los 
accidentes habidos, ya merece la pena. 
El último, se sospecha, un oleoducto 
submarino rasgado en el fondeadero 
de Los Ángeles por el garreo de un 
buque ocasionando una contaminación 
del mar por hidrocarburo. Todo indica 
que para evitar tales accidentes y por 
sentido común se debe de dar un sí 
rotundo a las energías renovables aun-
que no de cualquier manera. Se deben 
de ir resolviendo las preguntas ¿para 
qué, para quién, cómo o con  qué, de 
qué manera, cuándo, dónde….?
Todos los países de la UE ya tienen 
perfilados de forma individualizada sus 
caminos para la transición energética 
teniendo en cuenta la descarboniza-
ción en función de los acuerdos de 
París (COP21) para no superar los 2ºC 
de incremento de temperatura media 
para 2050 lo que implica una reducción 
de gases de efecto invernadero por 
encima del 90% respecto a los gases 
de 1990.  Por supuesto, la UE también 
tiene su “Hidrogen Roadmap” en el 
que se detallan ciertos pasos a seguir. 
De cualquier forma las empresas tam-
bién están haciendo sus estudios pues 
tarde o temprano las legislaciones les 
obligarán a abandonar las emisiones de 
gases de efecto invernadero (GEI). Por 
lo general todas las empresas dedica-
das al campo de la energía de cualquie-
ra de los tres sectores de la economía 
ya incluyen en sus planes de futuro 
el desarrollo de nuevos campos ener-
géticos mediante la transformación a 
cero emisiones de CO2. Pero habrá que 
legislar para unificar criterios.
En la Cumbre o Conferencia sobre el 
Clima (COP26, Conferencia de las Par-
tes con casi 200 países representados) 
celebrada en Glasgow del 31 de octu-
bre al 12 de noviembre pasado, se ha 
puesto de manifiesto un gran interés 
por parte de los estados asistentes pre-
sencialmente de reducir los gases de 

APROXIMACIÓN 
A LAS ENERGÍAS RENOVABLES (1)

Capt. JESÚS CORTÉS ECHANOVE
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efecto invernadero. Aún sin mantener 
los datos iniciales del Acuerdo de París 
del 2015 mencionados anteriormente, 
se busca no superar un incremento de 
la temperatura de 1,5ºC para el 2050. 
Otra cosa es lo que se pueda hacer 
pues en todos los continentes hay paí-
ses que están aumentando las produc-
ciones/importaciones de hidrocarburo 
y/o carbón lo que les obliga en algunos 
casos a fijar fechas límite por encima 
del 2050 como es el caso de países asiá-
ticos. Lo que sí es destacable es haber 
llegado a un acuerdo con firma incluida 
de Malasia, Brasil y Congo, entre otros, 
de mantener las masas forestales tanto 
en Asía, América del Sur y África. Y eso, 
si se cumple, ya es mucho aunque no 
suficiente.
John Kerry enviado especial de USA a 
la Cumbre manifestaba que el sector 
del transporte, si fuera un país, ocupa-
ría el noveno lugar del mundo en cuan-
to a contaminación. Hay quien dice que 
contamina más que Alemania y Holan-
da juntas. Cierto es que la OMI (Organi-
zación Marítima Internacional) ya hace 
tiempo que viene marcando un camino 
a seguir en aras a la descarbonización. 
Y todo esto en un momento en el que 
solo el 34,3% de la flota mundial llega 
en la hora estipulada o estimada (ETA) 
lo que supone que un 12% de la capa-
cidad total del transporte marítimo se 
pierde, algo así como si CMA o COSCO 
pararan totalmente con su repercusión 
económica (datos de septiembre) y ya 
no digamos si tenemos que contemplar 
los días y días de fondeo en nume-
rosos puertos del mundo de cientos 
de barcos que llegaron a representar 
más del 10% de la flota mundial; tal 
vez peor que un ataque cibernético 
masivo. Y lo que ésto supone para las 
escalas de bunkering de los buques, 
tiempo incluido,  y las empresas 3PL 
(la logística 3PL, (Third Party Logistics), 
también conocida como  logística de 
terceros o logística tercerizada, hace 
referencia a aquellos servicios que una 
empresa contrata a un proveedor para 
que lleve a cabo su logística, así como 
las tareas de almacenaje, preparación 
de pedidos o transporte de mercancía 
a destino final). En definitiva, la cadena 
de suministro en su conjunto. Los puer-
tos inteligentes contribuirán a la mejora 
de consumos de energías renovables 
siempre y cuando haya una buena ges-
tión posterior 3PL.
La Estrategia inicial de la OMI concibe, 
en particular, reducir la intensidad del 
carbono del transporte marítimo inter-

nacional   (es decir, reducir las emisio-
nes de CO2  por trabajo de transporte, 
como promedio para todo el transporte 
marítimo internacional, en al menos un 
40 % de aquí a 2030 comparado con los 
niveles de 2008, y proseguir los esfuer-
zos hacia el 70 % de aquí a 2050 compa-
rado con los niveles de 2008) y reducir 
el total de las emisiones de GEI anuales 
en al menos un 50% de aquí a 2050 
comparado con los niveles de 2008. 
Recordemos la obligación de implanta-
ción de scrubbers o el uso de LFO (low 
fuel oil) bajo en azufre y las medidas de 
eficiencia energética (MARPOL, Capt VI; 
jun 2021). También se está trabajando 
en la captación de los gases de escape 
para no emitir CO2 a la atmosfera y 
obtener con ello metanol como posible 
combustible.

Sin la menor duda de que la planifica-
ción energética no es fácil para ningún 
país pues hay que establecer un orden 
de prioridades y tener bien claro qué 
es lo que se pretende en primer lugar 
si reducir el consumo de energía o 
aumentarlo pues de eso dependerá 
un gran número de factores a la hora 
de establecer un mix energético en un 
determinado número de años, sean los 
que sean, en el caso de la UE se preten-
de llegar a GEI cero para el 2050. Pero 
sí debemos expresar aquí una particu-
laridad. Las compañías de seguros son 
reticentes a asegurar cargamentos de 
carbón en buques tipo capesize pues 
dicen que contribuyen a que países 
productores y consumidores contami-
nen. Es evidente de que el mal no está 
en el mensajero sino en el productor y 
consumidor. China, USA, India, Polo-
nia, etc no han firmado la declaración 
de suspender la producción y consumo 

de carbón. Incluso Inglaterra tiene una 
mina operativa en Cumbria que utiliza 
para extraer coque para la producción 
de acero. Pero el fin del carbón está a la 
vista, tal como lo anunció Alok Sharma 
presidente de la COP26. Y lo próximo 
será el metano, es decir el gas natural. 
De cualquier forma todos los países 
europeos dependen del carbón en una 
u otra medida y, de momento, es un 
elemento estratégico, al igual que el 
gas natural, aunque sean de transición 
más o menos corta.

Por otro lado, el transporte marítimo en 
el campo de las emisiones está supedi-
tado a cuatro factores a saber:
1.- el peso de los productos transpor-
tados. 
2.- la distancia a la que se envían
3.- la cantidad de combustible necesa-
ria para transportar una tonelada por 
milla recorrida.
4.- la cantidad de CO2 y/o metano libe-
rado para fabricar o utilizar ese com-
bustible. Recordemos que el hidrógeno 
azul puede ser más contaminante que 
el mismo fueloil.
Desde luego que el hidrógeno verde y 
el amoniaco pueden ser los combusti-
bles libres de emisiones contaminantes 
aunque todavía falta mucho para poder 
producirlos en cantidad suficiente para 
abastecer a una parte de la flota mun-
dial y ya no digamos a su totalidad.
Simon Bullock en un trabajo publicado 
en la revista The Conversation sugiere 
que mientras no se alcance una produc-
ción limpia suficiente es mejor centrar-
se en 10 campos para reducir las emi-
siones al máximo dentro de lo posible y 
admisible para las economías. Así:
1.- Reducir la cantidad de combustible 
necesario para el transporte con una 
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disminución de la cantidad de mer-
cancías movidas. Esto exige hacer, por 
ejemplo, que los productos sean más 
longevos y no sujetos a la obsolescen-
cia. 
2.- Reducir distancias de transporte. 
Con la impresión en 3D es posible la 
fabricación más cerca de los lugares 
de consumo. Incluso la fabricación de 
combustibles puede hacerse cerca de 
los lugares de consumo para evitar su 
transporte desde miles de millas.
3.- Reducir velocidades de transporte. 
Pero esto ya depende de la OMI (Orga-
nización Marítima Internacional) pues 
aunque es una medida muy efectiva 
tiene sus detractores por varias razones 
marítimas y comerciales. Por un lado 
hay tráficos, el del frío sobre todo, que 
son muy dependientes de la logística 
terrestre ya que exigen maduración 
como la fruta, por ejemplo, o bien están 
influenciados por la caducidad y, por 
tanto dependen mucho de la velocidad. 
Pero también hay otras muchas razo-
nes condicionantes que inciden en la 
seguridad. Recientemente, en el Pací-
fico, el Zim Kingston (260m de eslora, 
32,2 de manga y 4253 TEUs, twenty-
foot equivalent unit, container de 20 
pies), perdió inicialmente 40 contene-
dores por mal tiempo con balances de 
40º a banda y banda, después sufrió 
incendio a bordo transportando, entre 
otras cosas, amilxantato de potasio, 
un material peligroso utilizado en la 
minería, tuvo que evacuar a parte de 
la tripulación quedándose el Capitán 
con el mínimo necesario, realizar Echa-
zón por incapacidad de controlar el 
incendio en su núcleo y evitar daños 
mayores, dado que no se podía acce-
der ni verter agua sobre los contene-
dores incendiados, perdiendo, al fin, 
en total 109 containers de 40 pies (30 
millones de dólares). El buque había 
tomado carga en Kaohsiung-Taiwan, 
varios puertos de China y terminó de 
cargar en Busan-Corea para navegar el 
Pacífico con destino Vancouver-Canadá 
en dónde no tenía atraque a la llega-
da. El 23 de octubre sufrió el incendio 
y el Capitán solicita los servicios de 
Resolve Marine mediante una póliza 
Bimco Wreckhire 2010 para resolver 
el siniestro qué termina controlando, 
salvando a la tripulación, el barco y la 
mayoría de la carga. Por fin el Capitán 
declara la Avería Gruesa y el armador 
nombra Liquidador de Averías a  Alba-
tros Adjusters Limited con depósitos 
en Credit DBP International. El buque 
pertenece a Danaos Corporation y está 

fletado a la ZIM por 25000$ diarios 
aunque ondea bandera de Malta. A 
duras penas pero con dominio de la 
situación, el Capitán busca socaire de 
vientos para no verse excesivamente 
expuesto a los nocivos gases latentes 
con el borneo del barco con la marea y 
orto de luna y fondea con intenciones 
de dirigirse al puerto seguro de Nanai-
mo, frente a Vancouver, para efectuar 
la Liquidación de la Avería. Mientras, se 
realizan labores de limpieza en la mar 
y en tierra. Recordemos aquí que man-
tenerse a la capa con un containero, 
como el Zim Kingston a la espera, tiene 
sus particularidades no contemplables 
de forma holística. 
Hubo más casos en noviembre como el 
del “San Diego Bridge” de los EEUU a 
Japón haciendo navegación meteoro-
lógica con cambio de velocidades y el 
“Cosco Nagoya” de Busan a Los Ánge-
les que tuvo que volver a Gwangang, 
Corea, por no poder mantener la velo-
cidad. Ambos buques perdieron contai-
ners. Pero no solo ésto. Tengamos en 
cuenta de que a las aguas de los puertos 
de California, Los Ángeles-Long Beach 
(LA-LB), llegó a haber 25.000 millones 
de dólares parados. Más de 170 buques 
operando en puerto y/o fondeados con 
consumos adicionales con un pico de 
320.000 TEUs en la zona y eso que LA-
LB mueve en torno a los 29.200 TEUs al 
día. Al fletador del buque “A Kinka” de 
1732 TEUs le costó la broma de los dos 
meses largos de fondeo en Los Ángeles 
5,8 millones de dólares solamente en 
gastos de fletamento y, por cierto, que 
el Capitán perdió salud intentando ade-
lantar los tiempos de descarga. La US 
Navy también cedió parte de su base en 
Port  Hueneme para ayudar a aligerar al 
puerto de Los Ángeles procediendo a 
recibir a buques containeros. También 
las Autoridades Portuarias de Oakland 
se prestan a recibir tráficos de LA-LB. 
Ahora se pretende arreglar la conges-
tión del fondeadero haciendo esperar, 
de forma voluntaria, a los barcos del 
oeste a 150 millas fuera de puerto y a 
50 millas a los barcos procedentes del 
sur y, también, se han tomado medi-
das para desviar tráficos a Houston 
vía canal de Panamá. De momento la 
compañía israelita ZIM, por ejemplo, 
ha suspendido escalas en (Los Ángeles 
Long Beach LA-LB) y esa actitud han 
tomado otras compañías en otros puer-
tos del mundo. Por el contrario, en el 
Atlántico, la Hapag-Lloyd’s ha abierto 
línea con Jacksonville durante 8 sema-
nas para descongestionar el puerto de 

Savannah. Como es habitual en USA 
el Capitán del M/V Hudson Express 
recibió, a bordo, la placa inaugural de 
las autoridades del puerto quienes le 
dieron la bienvenida. Pero esto de fon-
deaderos empachados se dio en otros 
muchos puertos de cualquier conti-
nente y en diferentes tráficos pero el 
problema viene de tierra adentro, ges-
tión en el interland llámense camiones, 
camioneros, almacenaje,…. El valor 
medio de un container transportado de 
40 pies, en la actualidad, es de 300.000 
dólares. Pues bien, todo esto que suce-
de en América tiene su repercusión en 
Europa, principalmente, en los fletes.
Por otro lado, una forma de hacer una 
estimación aproximada de la inflación 
en la sombra del transporte marítimo es 
concentrarse en el tiempo: cuanto más 
largas sean las demoras, menor será la 
calidad, mayor será la repercusión del 
costo, mayor será la inflación efectiva 
por encima y más allá del aumento en 
tarifas de flete que, tal vez, haya países 
importadores que no lo puedan sopor-
tar. Y ya no digamos si el naviero tiene 
penalización por exceso de tiempo del 
container a bordo. La UNCTAD (Cuer-
po intergubernamental permanente, la 
Conferencia de las Naciones Unidas 
sobre Comercio y Desarrollo -UNCTAD, 
por sus siglas en inglés- es el órgano 
principal de la Asamblea General de 
Naciones Unidas que trata sobre el 
comercio, la inversión y el desarrollo) 
estima que si se mantiene el actual 
aumento de las tarifas de fletes en 
containeros, los niveles de precios de 
importaciones globales se incrementa-
rán en un 11% y los niveles de precios 
al consumidor en un 1,5% de aquí a 
2023. En países pequeños e importa-
dores netos la inflación puede ser aún 
mayor.
Jason Miller, profesor asociado de ges-
tión de la cadena de suministro en el Eli 
Broad College of Business de la Univer-
sidad Estatal de Michigan, sugirió usar 
la contabilidad de los costos de mante-
nimiento del inventario para medir el 
efecto del tiempo.
“Si ya tengo un producto y lo tomé en 
el extranjero en el puerto de salida, y 
está en mi balance y está en el agua, 
entonces, en la gestión de inventario, 
hay un cargo incurrido todos los días 
que no se vende, “ dijo él.
Miller explicó: “Existe el costo de capi-
tal. Cada $ 100 en inventario son $ 100 
que no pueden asignarse a otra parte 
para un propósito de producción de 
mayor valor.  También está el costo 
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por obsolescencia.  Son esencialmen-
te los costos de oportunidad.  Cuanto 
mayor sea la demora, mayores serán 
los costos adicionales de los desabas-
tecimientos, como estantes vacíos, o la 
necesidad de comprar más existencias 
de “seguridad”.
Un containero, por fin, no es un petro-
lero por lo que no se puede utilizar de 
almacén en espera de subida de pre-
cios que compensarán todos los gastos 
incluidos los energéticos.
Resumiendo, la reducción de veloci-
dades afecta de una u otra manera a 
la economía mundial aunque no de 
igual manera en unos tráficos que en 
otros, por supuesto. Exige, además, 
diligencia en los puertos para que no 
haya consumo extras de energía y, 
por supuesto, no haya sobrecostes por 
sobre-estadías o derivados de éstas. 
El consumo de energía por tonelada 
transportada variará. No es lo mis-
mo un tráfico de crudo, gas, energías 
varias, que de containeros o carcarrier, 
etc. Y, como no, también por zonas. 
Así que las nuevas energías deben de 
poder solventar toda esta problemática 
que se pueda dar en la mar con mayor 
o menor intencionalidad o necesidad 
comercial o náutica. Cada buque en 
cada mar tiene su propia velocidad de 
seguridad que puede o no coincidir 
con la velocidad comercial. Los puer-
tos deberán estar bien equipados para 

solventar la demanda extra de nuevas 
energías ante estos casos. Más aún, no 
parece muy de nuestros tiempos, en la 
época del Big Data y de RFID (identifi-
cación inteligente por radiofrecuencia), 
que la reducción de velocidad sea el 
método comercial más apropiado. A 
mediados de noviembre India Today 
17.11.21 informaba de la detención en 
el puerto de Mundra (India) de un barco 
de Karachi (Pakistán) a  Shanghai (Chi-
na) con productos radioactivos-clase 7, 
bien etiquetados pero no declarados. 
Ya está al alcance de la mano que un 
dron que recorra la eslora de un contai-
nero nos pueda hacer el inventario total 
de su carga con esa tecnología RFID y 
esto deberá dar agilidad y seguridad al 
aspecto comercial de los puertos unido 
al aumento de tecnología y automatiza-
ción redundando en un alivio de consu-
mos de energía tanto en mar como en 
tierra, por lo menos.
4. Diseño de buques con líneas más 
hidrodinámicas y mejoramiento de 
hélices y propulsión. Y, por supuesto, 
casco limpio pues puede reducir hasta 
un 25% los consumos. Pero siempre 
con una relación de áreas mojada y de 
timón adecuadas así como propulsión.
5.- Aprovechamiento de fuentes limpias 
como el viento usando los cilindros 
giratorios llamados rotores Flettner o 
las enormes velas de cometa o bien la 
energía solar algo más atrasado en su 

desarrollo, de momento.
6.- Uso de energía de tierra una vez 
atracado el buque para que el buque no 
se vea sometido al uso de sus equipos 
evitando así emisiones de CO2. Con-
templar una potencia en torno a 5MWh 
para alimentar bombas y molinetes o 
maquinillas de escotillas y bodegas o 
grúas. Y diferentes servicios en buques 
de pasaje.
7.- Contabilidad del carbono. Hay com-
bustibles que emiten bajos niveles de 
CO2 pero también es verdad que su pro-
ducción puede emitir niveles muy altos 
de CO2 y eso hay que tenerlo muy en 
cuenta, lógicamente. De momento aten-
diendo a las conclusiones de la COP26 
se pretende crear corredores marítimos 
de combustibles limpios (¿serán por 
toneladas movidas?) teniendo en cuen-
ta puertos y productos. La Declaración 
de Clydebank (COP26) para corredores 
marítimos ecológicos. Nada menos que 
22 países, incluidos EE. UU., Reino 
Unido, Japón y Alemania, comprome-
tiéndose a establecer rutas en las que 
el transporte marítimo debe estar libre 
de emisiones de carbono.  Habrá seis 
para mediados de la década y más para 
2030. Pero aquí hemos de hacer algún 
comentario. El comercio marítimo es 
algo vivo, cambia. Por ejemplo con la 
crisis y carestía de la carga containeri-
zada India y Bangladesh están transfor-
mando la comercialización del yute, por 
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ejemplo, en carga bulk por lo que están 
fletando ya bulkarriers para comercia-
lizar dicha carga a menores precios. 
Así que en ciertas líneas cambiará tam-
bién la emisión de CO2 y también las 
necesidades de energías renovables al 
haber cambios de comercialización de 
productos.
8.- Crear unos impuestos no confis-
catorios al carbono que revierta en la 
investigación y reducción de emisiones 
de CO2. De esto y de los corredores de 
carbono cero se hablará en una próxi-
ma entrega. Pero ya se habla de 2$ por 
tonelada de fuelóleo, posiblemente, la 
subvención que necesite el hidrógeno 
verde para hacerlo comercial en com-
paración con el hidrógeno azul mucho 
más barato.
9.- Formulación de políticas ecológicas 
con las ayudas directas a la creación 
de energías limpias y a la formación 
y fomento de uso en estas energías 
limpias.
10.- Creación de una marco general 
sólido con compromiso de la OMI y 
de todas las partes involucradas en el 
transporte marítimo. Y es muy impor-
tante en el mundo marítimo.
 Otro aspecto importante es el uso que 
se le deberá dar a cada componente 
del mix energético en función de su 
periodo de transición. Dicho de otra 
forma, el hidrógeno por ejemplo tendrá 
que tener sus usos bien definidos en 
función de su coste y capacidad de pro-
ducción. En un determinado momento, 
tal vez sea un uso menos adecuado 
del hidrógeno para la automoción que 

para la industria del acero, cemento, 
electro intensivas así que primará más 
la inversión en estas últimas que no 
en otras, por ejemplo; todo dependerá 
del desarrollo de costes y eficiencias 
de un sistema energético u otro. Lo 
que actualmente parece claro es que al 
hidrógeno aún le falta cierto desarrollo 
respecto a la electricidad. De tal mane-
ra que a corto plazo sería conveniente 
seguir una política basada en cuatro 
pilares:
a.- Regulación más estricta de eficiencia 

energética para producir la deman-
da total de la energía

b.- Disponibilidad de combustibles sin 
carbono gracias a una mayor pro-
ducción y a un coste reducido.

c.- Un impuesto al carbono muy bien 
diseñado

d.- Apoyo a los pioneros en creación de 
proyectos verdes bien diseñados y 
demostrados.

Australia es posible que sea uno de 
los mayores productores de hidrógeno 
junto con USA y Canadá. Pero la pro-
ducción de estos países se centra en 
el hidrógeno gris que emite gases de 
efecto invernadero. Hace pocas sema-
nas la Universidad de Curtis en Aus-
tralia ha dado con un nuevo sistema 
de electro-catalizador que puede dar 
un salto importante hacia adelante en 
orden de hacer más rentable la obten-
ción de hidrógeno verde. Hay más 
casos a base de adelantos en electro-
catalizadores. Igualmente en España la 
producción de hidrógeno gris está en 
torno a las 500.000t que se usan básica-

mente en refinerías un 
70%, industria química 
un 25% y los restos 
en sector metalúrgico. 
Sin la menor duda que 
la producción de hidró-
geno verde requiere 
grandes inversiones 
pues, de momento, es 
de elevado coste aun-
que se está reduciendo 
mucho los costes en 
electrolizadores para su 
producción y por tanto 
la eficacia del proceso 
químico de la electroli-
sis. De cualquier forma, 
hoy por hoy el hidróge-
no solo puede sustituir 
a la electricidad allá 
donde ésta no llegue 
o ésta sea menos ren-
table que el hidrógeno 
por costes como pue-
de ser en las industrias 

electro intensivas, siderurgia, cemente-
ras, aluminio, etc.
Recientemente Tata Steel en Ijmuiden 
(Holanda) comunicaba que emprendía 
el camino de producir acero verde para 
2030. Se estima que el costo de la 
inversión rondaría los 1800 millones de 
euros para poder mantener un sumi-
nistro de energía verde permanente y 
sostenida que deberá rondar los 6 GW 
anuales cuando, en la actualidad, la 
totalidad de energía eólica producida 
por Holanda no sobrepasa los 2,5GW 
anuales. 
La británica Ineos pretende inver-
tir durante los próximos 10 años en 
Europa 2300 millones de dólares en la 
obtención de hidrógeno verde crean-
do un primer electrolizador en Rafnes-
Noruega de 20MW que dará lugar a 
una reducción de unas 22000 t de CO2; 
también otro electrolizador de 100MW 
en Colonia-Alemania reduciendo las 
emisiones de CO2 en 120000t y creará 
otra planta de hidrógeno en Bélgica 
con la correspondiente reducción de 
emisiones de CO2.
Pero también hay acuerdos de otros paí-
ses europeos en este campo del hidró-
geno al igual que existen consorcios de 
empresas con un mismo fin inversor, 
investigador o de explotación.

Jesús Cortés Echanove
Fuentes de información:
(Mundo marítimo, Ibj-online.com, The 
Loadstar, gCaptain, Renew Economy, Mari-
time-Executive, Freightwaves.com)
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C  uando se está conmemorando 
el Quinto Centenario de una de 
las mayores aventuras que ha 

conocido la humanidad. Una epopeya 
difícilmente comparable - a ninguna 
otra que enfrentó innumerables 
vicisitudes como así atestiguan los 
datos de salida y llegada: unos 260 
marinos y 5 naves por 18 supervivientes 
y un único barco - asombrado rebusca 
uno en las circunstancias y avatares de 
tan heroica gesta y le llama la atención 
y llena de orgullo a este barakaldés 
que esto escribe, la presencia de un 
paisano suyo en tan épica singladura, 
su nombre Juan de Zubileta, hijo de 
Martín Ochoa de Zubileta  y  Sancha, 
nacido en Barakaldo, en el lugar de 
Zubileta, a los pies de la humilde Sierra 
de Sasiburu, en la orilla izquierda 
del río Cadagua, justamente donde 
mueren las aguas del Cantábrico en las 
pleamares. Es aquí, en estos terrenos 
ribereños, heredad del Mayorazgo de 
Zubileta,  en los que se asentaba su 
Casa Torre, en este entorno y en el 
seno de sus moradores donde en 1506 
nace nuestro protagonista, cuya familia 
aparece ya en la obra “Bienandanzas e 
Fortunas” de Lope García de Salazar, 
en donde se puede leer que la misma 
desciende de la de Irauregi y a su vez 
del linaje guipuzcoano de los Munsaras 
que antiguamente pobló en Barakaldo.  

Juan de Zubileta, nuestro héroe, 
pasó a la historia por formar parte 
de la expedición impulsada por el 
Emperador Carlos V para descubrir 
las islas de las especerías, llamadas 
más tarde islas Molucas, al sureste de 
las Filipinas, que ya desde tiempos de 
los Reyes Católicos eran un objetivo 
para la Monarquía española, pues 
la comercialización de las especias 
asiáticas para la condimentación de 

muchos manjares suponía un enorme 
ingreso de caudales monetarios para 
cualquier monarca europeo y hasta 
entonces esta actividad y el control de 
las rutas de abastecimiento estaban 
dominadas por Portugal, Venecia y 
Turquía. 

Para tan importante misión, a 
comienzos de 1518, se había designado 
al almirante portugués Fernando de 
Magallanes como máximo responsable 
de la flota. Mientras en Sevilla se 
ocupaban de la construcción de las 
naves, el Emperador encargó al capitán 
lekeitiano Juan Nicolás de Artieda 
para que en Bizkaia se proveyese la 
expedición de pertrechos múltiples, que 
en esta tierra producían las ferrerías, 
tenerías y pesquerías. Precisamente 
esta circunstancia propició que el 
proyecto se conociese en estas tierras y 
que un apreciable número de bizkainos 
se enrolaran en las tripulaciones para 
dicha expedición, en su mayoría gente 
de la ribera del Nervión y proximidades, 
entre los cuales se conocen los nombres 
de Juanico Vizcaíno, Juan de Arratia, 
Ochote de Erandio, Pedro de Bilbao, 
Juan Orúe, Juan de Menchaca, Martín 
de Aguirre, Pedro de Mugártegui, 
Domingo de Olavarrieta, Juan Ortíz de 
Gopegui, Martín de Goitisolo, Sebastián 
de Olarte, Lope de Ugarte, Juan de 
Acurio, Antón de Basozabal, Martín 
de Barrena, Domingo de Urrutia, Juan 
de Aguirre. Y, con ellos, subrayar la 
contribución de la Margen Izquierda 
con Juan de Sanfelices de Somorrostro, 
Pedro de Laredo de Portugalete y Juan 
de Zubileta de Barakaldo. 
 
La expedición compuesta por cinco 
naves de nombres, Trinidad, San 
Antonio, Concepción, Victoria y 
Santiago, partió del puerto de 

Sevilla el 10 de agosto de 1519 y 
tras recorrer catorce mil leguas 
marinas, sobrellevadas con penurias y 
calamidades en grado sumo, terminó 
en el puerto gaditano de Sanlúcar de 
Barrameda el 6 de septiembre de 1522 
y lo hizo con una reducida tripulación 
de 18 supervivientes a bordo de la nao 
Victoria, única que resistió periplo tan 
increíble y difícil, capitaneada por el 
getariano Juan Sebastián Elcano que 
había asumido el mando de la flota 
a la muerte de Magallanes, en una 
batalla contra los nativos en la isla de 
Mactán, en el archipiélago de Filipinas. 
De los tripulantes bizkaínos citados con 
anterioridad solamente regresaron, el 
bermeano Juan de Acurio, el bilbaíno 
Juan de Arratia y el barakaldés Juan 
de Zubileta, los demás fallecieron en la 
travesía o quedaron en islas de Cabo 
Verde, como de igual manera ocurrió 
con otros expedicionarios.  
 
En definitiva, los 18 héroes que 
regresaron a España fueron: Juan 
Sebastián de Elcano, de Guetaria.  
Francisco Albo, de Axio.  Miguel de 
Rodas, de Rodas. Juan de Acurio, 
de Bermeo. Martín de Yudicibus, de 
Saona. Hernando de Bustamente, de 
Mérida. Hans, de Agan. Diego Gallego, 
de Bayona del Myor (Galicia). Nicolás 
de Nápoles, de Napol de Romania. 
Miguel Sánchez de Rodas, de Rodas. 
Francisco Rodríguez, de Sevilla. 
Juan Rodríguez, de Huelva.  Antonio 
Hernández, de Huelva. Juan de Arratia, 
de Bilbao. Juan de Santander, de Cueto. 
Vasco Gómez Gallego, de Bayona de 
Galicia. Juan de Zubileta, de Barakaldo 
y Antonio Lombardo (Pigafetta) natural 
de Bizancio (Lombardía). Como dato a 
tener en cuenta, señalar que para tan 
ambiciosa expedición las edades de 
los marineros cuando en Agosto de 

Juan de Zubileta,
de la orilla izquierda del río Cadagua  
a dar la vuelta al mundo con Elkano

Jaime Cortazar 
PARA MÁS SEÑAS Y COMO DICE LA CANCIÓN  “DE BARAKALDO JOLÍN”
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1519 iniciaron la travesía, eran jóvenes 
en su mayoría y en algunos casos muy 
jóvenes. A título orientativo debo decir 
que Juan Sebastián Elcano tenía 32 
años, que el más veterano era Antonio 
Hernández con 45 años y el benjamín 
Juan de Zubileta con 13 años, que 
además fue juntamente con Juan 
de Arratia  los dos únicos miembros 
de la expedición que comenzaron y 
acabaron la travesía en la misma nao, 
La Victoria, pues hasta el mismo Juan 
Sebastián Elcano cambió varias veces 
de embarcación. Según el propio Juan 
Sebastián Elcano esta travesía fue la 
primera en “recorrer y descubrir toda 
la redondeza del mundo”  y aún más, 
en La Historia General de los Hechos 
de los Castellanos en las Islas y Tierra 
Firme del Mar Océano. 1601 de Antonio 
Herrera Tordesillas se puede leer  “... y 
este camino que hizo esta nao fue la 
mayor y más nueva cosa que desde 
que Dios crió el primer hombre se 
vio.” 
  
Reconocer los méritos de estos héroes 
afortunados que arribaron a la costa 
onubense en aquel 6 de septiembre 
de 1522 es justo y obligado, así como 
también los es, por qué no, el recuerdo 
a los que de una u otra manera 

quedaron en la travesía. Sin embargo, 
en este acervo de merecimientos 
tiene un protagonismo muy particular 
el barakaldés Juan de Zubileta. Su 
participación   en esta gesta es tan 
asombrosa que será difícil encontrar 
en los anales de la historia marítima del 
mundo hecho parecido. Cuando apenas 
contaba 13 años y todavía anidaba 
en el seno familiar, conoce la noticia 
del fascinante viaje y siente deseos 
de emprenderlo y efectivamente lo 
hace. No se tiene constancia de su 
llegada a Sevilla para enrolarse en 
la expedición, ni si participó en los 
trabajos de preparación de las naos, 
pues no aparece en la “Relación de 
los gastos hechos para la Armada de 
Magallanes”. Lo cierto según se refleja 
en el Libro de la Armada del Archivo 
de Indias, en Sevilla, es que embarcó 
en calidad de paje y no de grumete 
como se dice en algunas historias y 
que posiblemente lo hizo en el verano 
de 1519. Habitualmente la edad de 
los pajes era de entre ocho y quince 
años, y salvo contadas excepciones 
sus condiciones de trabajo eran 
verdaderamente duras, pues en la 
práctica estaban al servicio de todos. 
Sus tareas más comunes eran las de 
limpieza y servidumbre a las órdenes 

de los grumetes y marinería. El salario 
era de 500 maravedís al mes, cantidad 
que suponía algo menos de la mitad 
del de un marinero y al formalizarse el 
embarque, como anticipo, percibían el 
importe de cuatro meses. Finalmente 
y dato importante de nuestro héroe a 
tener en cuenta, es que sabía leer y 
escribir, algo que no era habitual entre 
la marinería. 
 
Las  vicisitudes y circunstancias de 
toda índole acontecidas durante los 
tres años que duró esta travesía son 
innumerables, muchas de las cuales 
lo fueron vividas por Juan de Zubileta 
en primera persona. La primera ocurre 
cuando se está cruzando el Atlántico 
y tiene como escenario, precisamente 
la nao Victoria, embarcación donde 
navega nuestro protagonista. Un 
incidente suficientemente grave que 
acaba con la ejecución del maestre de 
la nave, Antón Salomón y el suicidio 
del grumete italiano, Antonio Genovés, 
acusados ambos de relaciones 
homosexuales, hecho considerado 
entonces como verdaderamente 
execrable. Más tarde, ocurre quizás el 
acontecimiento más grave de toda la 
expedición, conocido como el Motín 
de San Julián. A finales de marzo 

Torre de Zubileta (Imagen actual) 
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de 1520 la flota arribaba en el paraje 
que llamaron Puerto de San Julián, 
con la idea de pasar allí el invierno, 
en plena Patagonia argentina, a solo 
unos días de la Antártida, pero el 
frío extremo y la escasez de víveres 
tras seis meses de travesía hizo que 
Magallanes decidiese reducir las 
raciones de comida en la tripulación 
y construir en tierra almacenes para 
las provisiones. Con pesca y caza 
en la zona costera esperaba obtener 
suficientes alimentos para retornar 
pronto la travesía. Fondeados en San 
Julián, varios oficiales y representantes 
del Rey exigieron al portugués que 
cesara en su avance al considerar 
fracasada la expedición e imposible en 
esas condiciones encontrar el paso al 
Mar del Sur. 

En este grupo de opositores se 
encontraba Gaspar de Quesada, capitán 
de la nao Concepción, Luis de Mendoza, 
capitán de la nao Victoria,  Antonio de 
Coca, contador de la armada, y Juan de 
Cartagena, veedor al que el Rey había 
puesto al mismo nivel de mando que 
Magallanes. También en este grupo 
se encontraba Juan Sebastián Elcano, 
un desconocido hasta entonces y que 
más tarde se haría con la capitanía de 
la nao San Antonio. Luis de Mendoza 
capitán de la nao Victoria y Gaspar de 
Quesada capitán de la nao Concepción 
fueron descabezados y descuartizados. 
Sus cuerpos fueron puestos en una 
horca para pudrirse los cinco meses 
que esperaron en este lugar a que 
pasara el invierno austral, para recordar 
constantemente que nadie podía 
desafiar a Magallanes. 

Además, 40 hombres fueron 
condenados a muerte sin proceso 
alguno (desde luego si lo hubo no 
ha quedado constancia documental) y 
gran parte de los mandos principales 
fueron sustituidos por portugueses y 
familiares de Magallanes. No obstante, 
la condena fue perdonada, incluida 
la que pesaba sobre Elcano; eso sí, 
degradándole a marinero. Posiblemente 
en ese momento el de Getaria fue 
trasladado de la nao Concepción a la 
Victoria.  
 
Superados los sucesos antes relatados, 
el 24 de agosto se reanudó la travesía 
hacia el sur, pero a causa de los 
temporales aún tuvieron que guarecerse 
de nuevo durante varias semanas en 
el río Santa Cruz, donde los marinos 

se dedicaron a cazar 
y salar provisiones, 
hasta que el tiempo 
mejoró y el 18 de 
octubre pudieron 
levar anclas. Por fin, 
después de treinta y 
ocho días de travesía 
entre fiordos y montes 
nevados, la flota, que 
para entonces había 
quedado reducida a 
cuatro navíos, doblaba 
el que denominaron 
cabo Deseado, 
apareciendo a su vista 
un inmenso océano 
que Magallanes no 
tardó en dar el nombre 
de mar Pacífico por la 
ausencia de tormentas 
y las aguas en 
calma. La breve travesía que se había 
imaginado el portugués se convirtió 
en una interminable singladura, de tres 
meses y veinte días. 

La sed, el hambre y sobre todo el 
escorbuto castigaron duramente a 
los navegantes, principalmente en la 
nao Victoria, donde fallecieron quince, 
un tercio de su tripulación y entre 
los supervivientes sigue el mozalbete 
barakaldés. Buscando las Molucas, 
Magallanes y los suyos llegaron a la isla 
de Cebú, perteneciente al archipiélago 

Sanlúcar de Barrameda-Cerámica conmemorativa de la 1ª 
vuelta al mundo  
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que más tarde se conocería como 
“Islas Filipinas” en honor de Felipe 
II. Habían llegado al Extremo Oriente, 
curiosamente cumpliendo el proyecto 
de Cristóbal Colón. El 27 de Abril de 
1521, Magallanes pereció luchando 
contra una tribu cebuana encabezada 
por el jefe tribal Lapulapu, en la isla 
filipina de Mactán. 

Tras la muerte de Magallanes, los 
miembros de la expedición decidieron 
quemar la Concepción, distribuyéndose 
en las otras dos naves que quedaban. 
Fue elegido jefe de la expedición y 
capitán de la nao Trinidad, Gonzalo 
Gómez de Espinosa y al frente de la 
nao Victoria se puso de capitán a Juan 
Sebastián Elcano. Una vez arribaron 
a las islas Molucas, objeto del viaje, y 
cargar con las especias, se emprendió el 
regreso a España. La Trinidad navegaba 
mal y hubo de quedarse en el puerto de 
Tidore, en las islas Molucas, para ser 
reparada y volver por el Pacífico hasta 
Panamá.  
 
Juan Sebastián Elcano tomó finalmente 
el mando de la expedición de regreso, 
eligiendo navegar por los mares 
portugueses hacia el oeste, bordeando 
África por rutas conocidas y con 
posibilidades de hacer aguadas, aun 
teniendo que esquivar los puertos y 
flotas portuguesas. 

Durante esta última travesía, 
principalmente en el trayecto por el 
Índico sur, las penurias alcanzaron lo 
inimaginable y así lo relata uno de 
los 18 hombres que sobrevivieron, el 
cronista de la expedición, el lombardo  
Antonio Pigafetta: “La galleta que 
comíamos ya no era más pan sino un 
polvo lleno de gusanos que habían 
devorado toda su sustancia. Además, 
tenía un olor fétido insoportable 
porque estaba impregnada de orina 
de ratas. El agua que bebíamos era 
pútrida y hedionda. Por no morir de 
hambre, nos hemos visto obligados a 
comer los trozos de cuero que cubrían 
el mástil mayor a fin de que las cuerdas 
no se estropeen contra la madera... 
Muy a menudo, estábamos reducidos a 
alimentarnos de aserrín; y las ratas, tan 
repugnantes para el hombre, se habían 
vuelto un alimento tan buscado, que se 
pagaba hasta medio ducado por cada 
una de ellas... Y no era todo. Nuestra 
más grande desgracia llegó cuando 
nos vimos atacados por una especie 
de enfermedad que nos inflaba las 

mandíbulas hasta que nuestros dientes 
quedaban escondidos”. Para mayor 
desgracia, de nuevo era el escorbuto, 
ya lo habían padecido anteriormente, 
en esta ocasión acaba prácticamente 
con la mitad de la tripulación restante, 
que en un principio era de 60 y quedó 
reducida a 18, entre éstos, como si 
estuviese tocado por la vara Divina, 
nuestro protagonista, Juan de 
Zubileta.  

Después de su llegada a Sanlúcar de 
Barrameda el 6 de Septiembre 1522 y 
dos días más tarde a Sevilla, habiendo 
saltado a tierra tras la hazaña más 
inconcebible que el mundo conoció,  
el barakaldés  llevaba una bolsa de 
10 libras de peso (4,6 kg) de clavo, 
cuyo valor ascendería a unos 1.692 
maravedís y posteriormente en la 
liquidación de sus emolumentos, 
recibió 38.756 maravedís de los cuales 
16.478 correspondían al sueldo y 22.286 
a quintaladas. 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 
intercambiadas por especias que traían 
en estos mismos espacios. 

El cálculo verificado de todo ello, 
suponía un capital en venta con el cual 
pudo Zubileta vivir cómodamente el 
resto de sus días. Posteriormente los 
supervivientes fueron recibidos por el 
Emperador Carlos V en Valladolid, en 
un acto que tuvo resonancia mundial 
y en el que se ordenaron al César ricos 
presentes en especería. En este festival 
pudo contemplar la corte a uno de los 
reyes o régulos de las islas de Borneo 
que venían en la nao. 
  
Habida cuenta de las habladurías y 
rumores que en Portugal se estaban 
produciendo sobre la muerte de 
Magallanes, se convocó un proceso 
sobre demarcaciones y así el 23 de 
mayo de 1524, Juan de Zubileta prestó 
declaración en la Junta de Badajoz junto 
a Acurio, Arratia y Pedro de Tolosa, 
para probar el derecho de Castilla a la 
posesión de las islas Molucas. En su 
momento, con respecto a este episodio, 
nuestro protagonista fue testigo de los 
acuerdos  que alcanzaron los capitanes 
de la flota, Elcano y Gómez de Espinosa, 
con los reyes del lugar. Sin embargo, 
en su declaración sobre estos hechos, 
el barakaldés, añade un detalle curioso, 
cuando dice que algunas cosas no 

las vio porque, “nunca salía de la 
nao en que estaba”. No se sabe 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 
tripulación. El de Barakaldo manifestó 
haber conocido a Carlos V, pero no 
a los reyes Fernando e Isabel. Su 
declaración clara y precisa lleva su 
firma, porque sabía hacerlo, algo que 
no era habitual en un paje. En aquella 
época, ocho de cada diez marineros, 
grumetes y pajes no sabían escribir su 
nombre. 
  
Nada en concreto sabemos de Juan 
de Zubileta después de los días 
gloriosos de la expedición, fuera de 
los datos relatados de su estancia en 
Valladolid y Badajoz. El paje Zubileta 
contaba 16 años al tomar tierra en 
Sanlúcar de Barrameda y la ribera de 
Sevilla, y quizás sea el mismo Juan 
de Zubileta que aparece casado en 
1550 en los registros sacramentales 
de la parroquia de Irauregi, en su libro 
primero de bautizos y matrimonios. El 
linaje Zubileta prosperó y se encuentra 
en el mismo Barakaldo enlazado con 
distinguidas familias como los Irauregi, 
Galíndez de San Pedro, Martínez de 
Lejarza, Zugasti, Hurtado de Saracho, 
Romarate, Hurtado de Yarto, Palacio 
y otras. Siendo todo lo anterior 
digno y admirable, para sus paisanos 
barakaldeses constituye además un 
hecho cierto que después de aparecer 
en la historia, su figura excede a la 
de los héroes de mejor temple, pues 
en edad corta supo rodear su espíritu 
de la entereza, la resignación y la 
intrepidez, que le valieron ser el único  
de toda la expedición que llegó en la 
nao Victoria, la misma en que salió en 
su partida y que a pesar de las tristezas 
y desastres de una expedición de tres 
años, supo llevar el linaje de Zubileta y 
por correspondencia el de su pueblo, 
Barakaldo, circunnavegando a través 
de todo el planeta.  

Jaime Cortázar 
Referentes bibliográficos y compendio de 
publicaciones de: Fernando de la Cuadra-
Salcedo (La Primera Vuelta al mundo. 
Intervención de Vizcaya, 1923), Daniel 
Zulaika (Juan de Zubileta, el benjamín de 
Barakaldo que dio la primera vuelta al 
mundo), Gregorio Bañales (Mayorazgos de 
Barakaldo) y Tomás Mazón Serrano (Viaje a 
la historia-Elcano) 
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El gigante del transporte marítimo 
internacional Maersk suspendió a 
cinco miembros de la tripulación 

y lanzó una investigación a raíz de una 
publicación de blog explosiva de una 
estudiante de una academia de servicio 
federal que dijo que fue violada en 2019 
en uno de los barcos de la compañía 
cuando tenía 19 años.

La autora anónima de la  publica-
ción  dijo que es una estudiante de 
último año en la Academia de la Marina 
Mercante de EE.UU. (USMMA, por sus 
siglas en inglés) en Kings Point, Nueva 
York, que capacita a los estudiantes 
para que se conviertan en funcionarios 
comisionados en las fuerzas armadas 
y oficiales de la Marina Mercante con 
licencia que trabajan en barcos que 
transportan carga y pasajeros en todo 
el mundo.

Escribió el mes pasado que era la única 
mujer en un barco de Maersk durante 
su Año en el Mar, un programa obliga-
torio cuando los estudiantes trabajan 
en embarcaciones comerciales y expe-
rimentan lo que la escuela describe 
como su “primera oportunidad real de 
autosuficiencia”.

En su relato de lo sucedido, dijo que 
después de salir de un puerto en el 
Medio Oriente, los ingenieros en el bar-
co la obligaron a ella y a su compañero 
cadete, que es hombre, a bajar trago 
tras trago de licor fuerte una noche, y 
que se despertó desnuda en su cama 
temprano a la mañana siguiente y 
comenzó a entrar en pánico.

“Había sangre en mis sábanas y supe 
de inmediato que había sido violada”, 
escribió. “Yo era virgen y me había 
estado guardando, y tan pronto como 

me desperté pude sentir que estaba 
muy dolorida y sabía exactamente lo 
que había sucedido”.

Ella escribió que su supervisor en el 
barco, un ingeniero senior de unos 
60 años y el segundo al mando de su 
departamento, la había estado acosan-
do sexualmente durante las semanas 
previas a esa noche. Dijo que si bien no 
podía recordar la violación real debido 
al alcohol, recordaba a este mismo 
hombre en su habitación, desnudán-
dose, de pie junto a ella y forzándose 
contra ella.

Según su publicación, él la llamó horas 
después de que se había despertado y 
se había dado cuenta de lo que sucedió 
y le pidió que fuera a su habitación, 
diciendo que necesitaban hablar. La 
mujer dijo que fue a su habitación y 
cuando ella lo acusó de abusar de ella, 

‘ESTABA ATRAPADA’:  
GIGANTE NAVIERO MAERSK INVESTIGA PRESUNTA VIOLACIÓN DE UNA JOVEN 

DE 19 AÑOS DURANTE UN PROGRAMA DE CAPACITACIÓN FEDERAL

Blake Ellis, Melanie Hicken
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él lo negó, diciendo que solo la había 
ayudado a regresar a su habitación y 
“Lo que sea que creyeras que pasó, 
no se lo dirías al capitán, ¿verdad?”. 
Ella dijo que él procedió a poner su 
mano en su muslo, y que cuando ella 
se levantó para irse le dijo que nadie 
le creería.

“De vuelta en mi habitación, decidí que 
lo único que podía hacer era resistir”, 
escribió en su publicación en el sitio 
web de Maritime Legal Aid & Advoca-
cy, una organización sin fines de lucro 
dirigida por una persona graduada de 
la USMMA que dijo que era víctima 
y testigo de acoso y abuso sexual en 
un barco de Maersk. “Nadie me iba a 
creer, y aguantarlo era la única opción 
que sentía que tenía. Estaba atrapa-
da”.

Durante los siguientes 50 días, dijo que 
tenía que seguir trabajando para el 
hombre que la había violado, viéndolo 
todos los días.

Lo que ella dice que la impulsó a hablar

Si bien le confió al otro cadete del 
USMMA a bordo sobre la presunta 
violación, no lo denunció oficialmente 
en ese momento. Pero al regresar al 
campus y trabajar como defensora de 
las víctimas, se enteró de al menos 
otras nueve estudiantes actualmente 
inscritas en la academia que dijeron 
que habían sido violadas durante su 
año en el mar. Esto la impulsó a hablar, 
dijo, y su historia rápidamente recorrió 
la industria y el gobierno federal.

“Estaba enferma por la cantidad de 
mujeres jóvenes que eran violadas en 
el mar”, dijo su abogado Ryan Melogy, 
fundador de la organización sin fines 
de lucro que publicó su historia. “No 
se estaba haciendo nada sobre el pro-
blema. Ella quiere ver un cambio real y 
una responsabilidad real por lo que le 
sucedió a ella y a muchas otras”.

Su publicación también ha despertado 
la atención de los medios y docenas de 
comentarios que expresan su apoyo y 
comparten experiencias similares tanto 
de hombres como de mujeres, inclui-
dos exalumnas, estudiantes, padres 
de la academia y otros en la industria 
marítima.

Maersk, con sede en Dinamarca, que 
es la compañía de transporte de con-
tenedores más grande del mundo, dijo 

en un comunicado emitido el viernes, 
como se informó anteriormente en 
medios de comunicación daneses y de 
la industria, que su subsidiaria estado-
unidense está trabajando en estrecha 
colaboración con la academia, los sin-
dicatos que representan a los oficiales y 
la tripulación, y el gobierno de EE.UU., 
y que cinco miembros de la tripulación 
permanecerían suspendidos hasta que 
se complete la investigación.

“Estamos conmocionados y profunda-
mente entristecidos por lo que hemos 
leído. Nos tomamos esta situación en 
serio y nos preocupan las acusaciones 
hechas en esta publicación anónima de 
la que solo recientemente nos hemos 
enterado”, dijo Bill Woodhour, CEO 
de Maersk Line, Limited, la filial esta-
dounidense de la empresa. “Hacemos 
todo lo posible para garantizar que 
todos los entornos de nuestro lugar de 
trabajo, incluidas las embarcaciones, 
sean un lugar de trabajo seguro y aco-
gedor, y hemos iniciado una investiga-
ción de principio a fin”.

La Administración Marítima de EE.UU., 
que supervisa la academia, dijo en un 
comunicado que estaba al tanto de la 
acusación y que el superintendente 
de la USMMA remitió la publicación 
del blog al Servicio de Investigación 
de la Guardia Costera el día después 
de su publicación. “Tenemos toleran-
cia cero para la agresión sexual y el 
acoso sexual en la USMMA y en la 
industria marítima”, dijo el comuni-
cado. “A medida que determinamos 
los pasos apropiados necesarios para 
aumentar y garantizar la seguridad 
de los estudiantes de la USMMA, nos 
comprometemos a escuchar y trabajar 
en estrecha colaboración con toda la 
comunidad de la USMMA, incluidos 
estudiantes, padres y exalumnos”.

Un portavoz de la agencia también 
señaló que la mujer dijo en su publi-
cación que no eligió denunciar el pre-
sunto asalto y dijo que la academia y 
los funcionarios del gobierno llevarían 
a cabo una revisión de los requisi-
tos actuales impuestos a las embarca-
ciones comerciales para garantizar la 
seguridad de los estudiantes.

El Año en el Mar ha sido suspendido pre-
viamente

Las asociaciones de USMMA con com-
pañías navieras fueron previamente 
objeto de escrutinio en 2016, cuan-
do el Año en el Mar fue suspendido 

en medio de informes de agresión y 
acoso sexual. Se restableció al año 
siguiente, después de que la escuela 
y el gobierno federal promocionaran 
nuevas reglas para el programa y una 
política de tolerancia cero para la agre-
sión y el acoso sexual.

El gobierno federal dijo el año pasado 
que los informes de agresión sexual 
a estudiantes de la academia habían 
disminuido en el año académico 2018-
2019, pero que hubo nueve denuncias 
de abusos sexuales durante este tiem-
po, así como dos denuncias de acoso 
sexual y un informe de represalias.

El Departamento de Transporte tam-
bién señaló que la cultura de la escuela 
seguía “fuertemente influenciada por 
la mayor proporción de hombres en 
comparación con las mujeres”, lo que 
hizo que algunas estudiantes sintieran 
que tenían que actuar como “uno de 
los niños”, y dijo que todavía hay una 
serie de razones por las que las víctimas 
no se sienten cómodas denunciarndo, 
incluido el “miedo a las represalias de 
sus compañeros, la estigmatización 
social y el ostracismo”.

La mujer detrás de la publicación del 
blog escribió que de más de 50 mujeres 
en su clase de último año en la acade-
mia, ella “no ha hablado con una sola 
de esas mujeres que me haya dicho 
que no ha sido acosada sexualmente, 
agredida sexualmente o degradado en 
algún momento durante los últimos 3 
años en la Academia o durante el Año 
en el Mar. La mayoría de las personas, 
e incluso los líderes de nuestra escue-
la, no parecen entender la gravedad 
de este problema, especialmente en 
el mar”.

Antes del anuncio de Maersk sobre 
su investigación, el subsecretario de 
Transporte de   Estados Unidos y el 
administrador marítimo interino fueron 
coautores de una carta publicada en el 
sitio web de la escuela expresando el 
“apoyo inquebrantable” de la agencia 
a la mujer que se presentó.

El congresista Tom Suozzi y la senado-
ra estadounidense Kirsten Gillibrand 
también emitieron un comunicado la 
semana pasada exigiendo una investi-
gación inmediata y diciendo que “con-
tinuarán trabajando en estrecha cola-
boración con la Academia de la Marina 
Mercante para implementar sistemas 
que garanticen informes oportunos y 
completos”
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RESERVA NAVAL  
ACTIVA

Capt. Luis Ant. García Martínez

El La Reserva Naval Activa deja de 
prestar servicio en la Armada (30 
de Octubre de 2021).

“Por ser la Marina Mercante 
elemento fundamental de 
la defensa nacional.....”

Así comenzaba el Decreto de 22 de 
noviembre de 1946 (DO 271), por el 
que se reorganizaba la Reserva Naval. 
Las disposiciones generales en sus 
artículos 1 y 2 matizaban que el objeto 
de la Reserva Naval era auxiliar a la 
Marina de Guerra en el desempeño 
de destinos de carácter militar, tanto 
en tiempo de paz como de guerra, 
para lo que la Reserva Naval estaría 
constituida por personal preparado 
profesionalmente para desempeñar 
diversos destinos de carácter militar.

La Reserva Naval Activa era, (digo 
era porque el pasado día 30 de 
octubre pasó a la reserva el último 
miembro de ésta escala), el conjunto 
de personal con titulación superior o 
media, que procedente de la Marina 
Mercante (Marina), se integró en el 
Cuerpo General de la Armada, sección 
de puente con sus grados de Capitán 
de Fragata, Capitán de Corbeta, 
Teniente de Navío, y Alférez de Navío, 
y Sección de Máquinas, con sus 
grados de Comandante de Máquinas, 
Capitán de Máquinas, y Teniente de 
Máquinas. Fueron algo más de setenta 
años de existencia, desde el Decreto 
de noviembre del 1946 hasta la Ley 
17/89 de 19 de julio por la que fueron 
declarados a extinguir en cumplimiento 
de la Disposición Adicional Sexta. 

Haciendo un poco de historia.

Los orígenes de la Reserva Naval Activa 
(R.N.A.) se remontan al siglo XV con la 
figura del piloto, a cuyo cargo estaba 
el gobierno marinero del buque y su 
diario de navegación, coexistiendo sus 

funciones en las naves militares con 
las del capitán de guerra, que ejercía 
el mando supremo de las mismas. 
Con posterioridad se unieron ambas 
funciones en la figura del capitán de 
mar y guerra.
  
En el siglo XVIII se crea el Cuerpo de 
Pilotos de la Armada, con consideración 
y derechos militares, ejerciendo sus 
funciones en los barcos de guerra bajo 
las órdenes de los comandantes y 
oficiales respectivos. 

En el siglo XIX, consecuencia de la 
Guerra de África, el cuadro de oficiales 
de la Armada escaseaba y fueron 
oficiales de la marina mercante una 
importante cantera para de ella obtener 
oficiales que, previa instrucción 
militar, mandasen buques mercantes 
habilitados para transporte de material 
y tropa e incluso ocupar destinos 
en Comandancias y Ayudantías de 
Marina.

Es el año 1915 cuando se crea la 
Reserva Naval (Real Decreto de 19 de 
noviembre), constituida por personal 
de la marina mercante, con el fin de 
contar con un determinado personal 
apto y disponible para prestar servicio 
en la Armada, tanto en tiempo de paz o 
de guerra, tensión o crisis. Su personal 
estaba en posesión de una aptitud 
profesional de aplicación íntegra al 
servicio de la Armada, imposible de 
sustituir con el de otras profesiones. 
Esta Reserva Naval desaparece al 
crearse en 1932 el Cuerpo General de 
Servicios Marítimos. 
Al estallar la Guerra Civil el 18 de julio 
de 1936, la Marina Mercante hubo de 
incorporarse al esfuerzo bélico que 
se desarrollaba en los dos bandos 
beligerantes. Por lo que se refiere 
a la Armada de la España nacional, 
se produjo de inmediato la creación 
de la fuerza de cruceros-auxiliares 
con los barcos de la Compañía 

Trasmediterránea y la de las flotillas 
de bous armados. La clave fue la 
reestructuración de la antigua Reserva 
Naval, ordenándose el 6 de noviembre 
de 1936 la incorporación a la Reserva 
de 56 capitanes y oficiales de la 
Marina Mercante, y promulgándose 
el 11 de diciembre un decreto que se 
complementaría el 17 de ese mes con 
una orden reorganizando la Reserva 
Naval Movilizada, que contribuyó de 
forma eficaz a paliar las dramáticas 
vacantes de oficiales, habidas como 
consecuencia de la sublevación de la 
marinería, y de otra parte para poder 
dotar a las plantillas de las nuevas 
unidades, que fueron incorporándose 
al servicio durante la contienda. Su 
adscripción fue voluntaria, pudiendo 
calcularse en no menos de 300 la cifra 
de oficiales de puente y máquinas que 
prestaron su servicio en la Armada 
nacional con categoría de oficial 
reservista. En una sola convocatoria 
realizada el 15 de marzo de 1937 se 
incorporaron 111 oficiales.
En la Armada de la España republicana 
se produjo también la recluta 
de oficialidad mercante para su 
incorporación a su Flota. La Reserva 
Naval de esa zona se organizó el 13 
de marzo de 1937, adscribiéndose el 
personal que ya estaba previamente 
militarizado desde los primeros meses 
de la contienda. En junio de ese año, 
un nuevo Decreto del día 12, por el 
que se creaba el Estado Mayor de 
Marina, ratificaba el encuadramiento 
y creaba el escalafón propio de la 
Reserva Naval republicana, que se 
publicó en agosto de 1937, abarcando 
34 capitanes de corbeta y 16 tenientes 
de navío, figurando en el último, 
correspondiente a noviembre de 1938, 
30 capitanes de corbeta, 46 tenientes 
de navío, 34 alféreces de navío, 31 
oficiales segundos y 22 auxiliares 
navales; 163 en total. 
Finalizada la guerra, la Ley de 19 de 
febrero de 1942 previó la dependencia 
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de la marina mercante al Ministerio de 
Marina al ser elemento fundamental de 
la defensa nacional y reserva natural 
de la Guerra. 
Posteriormente, según el Decreto de 
22 de noviembre de 1946 por el que 
se reorganiza de nuevo la Reserva 
Naval y la Orden de 23 de febrero 
de 1949 por la que se aprueba con 
carácter provisional el Reglamento de 
la Reserva Naval, se crea la R.N.A. 
como el conjunto de personal de la 
Reserva Naval movilizado con carácter 
permanente para desempeñar algunos 
destinos de la Armada (puente, 
máquinas y radio telegrafía).
La R.N.A. ha tenido como objeto, a lo 
largo de su historia, complementar con 
carácter permanente y en la proporción 
que se fijase los efectivos de las escalas 
de oficiales del Cuerpo General de la 

Armada. El pase a la R.N.A. se hacía por 
concurso entre los pertenecientes a la 
Reserva Naval y aquellos otros oficiales 
de la Marina Mercante que cumplían 
con los requisitos establecidos en cada 
convocatoria, en donde los procedentes 
de la oficialidad de puente de la marina 
mercante podían alcanzar el grado de 
capitán de fragata, y de comandante 
los de máquinas. 
La Orden de 3 de diciembre de 
1963 estableció que tuvieran 
idénticos derechos, obligaciones 
y consideraciones que los de su 
mismo grado del resto de cuerpos 
patentados. 
Finalmente, por la disposición 
adicional sexta de la Ley 17/1989, de 
19 de julio, reguladora del Régimen 
del Personal Militar Profesional, se 
declaran a extinguir las escalas de la 

R.N.A., Servicio de Puente y Servicio 
de Máquinas.

Los miembros de la Reserva Naval 
Activa
El primer escalafón provisional de la 
R.N.A. parte del 12 de marzo de 1949. 
Por entonces existían 123 oficiales del 
servicio de puente, 44 oficiales del 
servicio de máquinas y 12 oficiales del 
servicio de radio-telegrafía, sumando 
un total de 179 oficiales.
Por otro lado, la última promoción de 
oficiales de la R.N.A que egresaron de 
la E.N.M. se remonta a agosto de 1990, 
tras declararse a extinguir la escala en 
virtud de la Ley 17/1989.
Como consecuencia de ello, el 30 
de octubre de este año 2021, pasó 
a la situación de reserva su último 
miembro, dando por finalizada la 
presencia de marinos mercantes en 
servicio activo en la Armada.
A lo largo de estos más de 70 años 
de la R.N.A., alrededor de unos 600 
oficiales han formado parte de la 
Armada. Han embarcado en todo tipo 
de unidades, desde patrulleros hasta 
fragatas, pasando por buques anfibios, 
submarinos y porta aeronaves, 
ocupando destinos como segundos 
comandantes, jefes de operaciones, 
oficiales de maniobra, jefes de 
máquinas y algunos al mando de 
patrulleros y buques auxiliares. Otros, 
además, desarrollaron sus habilidades 
como pilotos de helicópteros, en 
buques hidrográficos o como buzos. 
En destinos de tierra, han ejercido 
como Ayudantes de Marina o Segundos 
Comandantes de las Comandancias 
Navales, también lo han hecho como 
profesores en las diferentes escuelas 
de la Armada, del mismo modo, una 
gran cantidad de ellos desarrollaron 
el servicio del practicaje militar en los 
diferentes puertos militares.
Mi reconocimiento a todos los 
compañeros que honraron a la Armada 
a la que sirvieron y que hoy son ya 
patrimonio imperecedero de nuestra 
historia patria, en especial a los 
que nos han dejado, esperando que 
nuestra historia no caiga en el olvido y 
que el recuerdo del paso de hombres 
excepcionales tanto por su valor como 
por su pericia náutica se mantenga en 
el tiempo.

                                        

                     Luis Ant. García Martínez
Capitán de la Marina Mercante
Capitán de Corbeta R.N.A. (R)
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EL PUERTO DE BILBAO
VISITA DEL EMBAJADOR BRITÁNICO 

APB

El embajador británico visita el 
Puerto de Bilbao, la principal 
entrada marítima con Reino 

Unido

El  embajador  de Reino Unido en 
España, Hugh Elliott, y el presidente 
de la Autoridad Portuaria de Bilbao, 
Ricardo Barkala, se han reunido en el 
Puerto de Bilbao. 
Durante la visita han abordado las 
relaciones comerciales entre este 
enclave y Reino Unido, así como las 
líneas marítimas tanto para mercancía 
como pasajeros, los cambios 
documentales y operativos llevados a 
cabo ante la salida de Reino Unido de 
la UE y los que se van a producir el año 
que viene, o los planes de este Puerto 
para la descarbonización y la transición 
energética, entre los que se encuentran 
la construcción de una gasinera que 
abastecerá a los ferries con Reino Unido 
e Irlanda.
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.
Estas conexiones marítimas se 
complementan con la agilidad en 
las tramitaciones, con servicios 
intermodales ferroviarios y con 
el impulso a los puertos secos y 
plataformas logísticas. 
Para adaptarse a las exigencias del 
Brexit y seguir ofreciendo un servicio 
ágil y eficaz a todos los clientes, los 
agentes que intervienen en la operativa 
intensificaron el trabajo y se mejoró 
tanto la infraestructura como el servicio, 
con el fin de que las navieras que 
trabajan en este enclave sigan siendo 
competitivas y se ofrezca un servicio 
que favorezca el comercio en todo tipo 
de tráficos.
Entre las medidas tomadas se encuentra 
la revisión de los procedimientos 
aduaneros y la puesta en marcha de los 
servicios de la plataforma electrónica, 
que ha creado el módulo Brexit para 
que las operaciones con un Reino 

Unido fuera de la UE sean igual de 
ágiles y rápidas. Otra ventaja con que 
cuenta Bilbao es su Puesto de Control 
Fronterizo, que dispone de 16 bocas y 
está operativo las 24 horas.  
Además, según las últimas estimaciones 
realizadas, la actividad del Puerto de 
Bilbao permite reducir en un millón 
el número de camiones al año de 
las carreteras, lo cual contribuye a 
la reducción de las emisiones y la 
descarbonización. 
En materia medioambiental está 
elaborando también un plan de 
transición energética, que estará listo 
a primeros de 2022, con el fin de 
descarbonizar la actividad portuaria de 
Bilbao en 2050. Un proyecto destacado- 
que beneficiará a los ferries que unen 
Bilbao con Reino Unido e Irlanda- es el 
emprendido por Repsol, que acaba de 
iniciar la construcción de una terminal 
de bunker de gas natural licuado (GNL), 
desde donde la compañía suministrará 
a los buques de Brittany Ferries, que 
entrarán en operación el año que 
viene. 






