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Como es habitual a lo largo de todos estos años y a pesar de la difícil situación que estamos 
viviendo, seguimos firmes con el propósito de cumplir nuestros objetivos para que todos los 

asociados, colaboradores y simpatizantes podáis disfrutar puntualmente con nuestra revista Recalada. Quiero expresar unas 
palabras de agradecimiento, para todas las personas que con su colaboración, hacen posible nuestro objetivo.
Hemos comenzado este año 2022 con cierta alegría ya que las noticias en relación con esta quinta, sexta (o no sé si es la 
séptima, he perdido la cuenta) ola del COVID-19, indican que está descendiendo hasta el punto de dejar atrás el estado de 
alarma, aunque todavía sigamos conviviendo con  la pandemia. Nos encontramos casi con la situación que vivíamos antes 
de esta. Según los expertos podríamos estar llegando a su final, a ver si es verdad y empezamos a disfrutar de una situación 
de plena normalidad de vida.
Sin embargo, no todo son alegrías, ya que la tragedia ha vuelto a cebarse con los trabajadores del mar, en esta ocasión con 
el hundimiento del pesquero Villa de Pitanxo. Un moderno buque de pesca de altura, con base en Marín (Pontevedra), que 
el pasado 12 de febrero, mientras estaba faenando en el Gran Banco de Terranova, a unas doscientas cuarenta y ocho millas 
náuticas al este de Canadá, naufragó llevándose consigo las vidas de 21 tripulantes. 
La tragedia del pesquero gallego se ha saldado con nueve personas fallecidas, mientras que otras doce permanecen 
desaparecidas, siendo solamente tres personas las rescatadas con vida.
Según el testimonio del patrón del Villa de Pitanxo, uno de los supervivientes rescatados por el también pesquero gallego 
Playa Menduíña Dos, el accidente tuvo lugar cuando realizaba la maniobra de virada del aparejo. Se registró un repentino 
fallo del motor principal dejando al buque a la deriva sin propulsión ni gobierno en medio de un temporal fuerte con vientos 
fuerza 9 y mar montañosa con olas de entre 9 y 12 metros de altura.
En ese momento no habían finalizado de recoger las redes, con las compuertas abiertas. Se desconoce si por un giro 
del buque o un golpe de mar, embarcó por popa una gran masa de agua, inundando parte de los compartimentos de 
almacenamiento, haciendo que el buque se escorase perdiendo la estabilidad y hundiéndose muy rápidamente.
Son 21 las personas entre muertas o desaparecidas. Son decenas de familias y personas próximas las que viven sumidas 
en el dolor, en la angustia y en la remota esperanza de un milagro. Es una situación que lleva siglos repitiéndose, los 
accidentes y muertos en la mar se cuentan por miles a lo largo de la historia. La mar es un medio hostil, cambiante, duro, 
incómodo, arriesgado y en ocasiones también es dulce y placentero, pero no llega a engañar. Sin embargo, se engañan 
quienes quieren ignorar que hay huracanes, bajíos, nieblas, corrientes, montañas de hielo a la deriva, temperaturas gélidas, 
atmósferas asfixiantes, olas gigantes, mares cubiertas de hielo, pasos estrechos y también piratas que no dudan en atacar a 
las tripulaciones de los barcos.
Mediante estas líneas nos unimos al dolor de todos los familiares y amigos de los 21 tripulantes por esta terrible tragedia. 
Pedimos para que en lo posible se aclaren las circunstancias y los hechos acaecidos así como las posibles causas del trágico 
accidente, pensemos en las condiciones en las que quedarán los familiares y los huérfanos, no seamos miserables con ellos 
por lo que pidamos para que legislen protegiéndoles como merecen.
Cambiando de escenario, informaros de que el pasado día 18 de enero, en el salón de actos del Itsasmuseum de Bilbao, 
comenzamos con el ciclo de conferencias correspondientes a esta anualidad 2022, relacionadas con el V Centenario, con 
la interesante exposición del ponente D. José Manuel Alonso, dando respuesta al título de su charla: “Cuando la crónica de 
Pigafetta se olvidó de Juan Sebastián Elcano”, conferencia  que podéis disfrutar una vez más en YouTube y en este número de 
Recalada. 
El próximo evento está programado para el día 5 de abril, donde el ponente,  
D. Joaquín Amadeo García-Mendall nos hablará sobre los distintos idiomas 
utilizados en la comunicación con los nativos en las estancias realizadas por la 
expedición. Espero que disfrutéis de la misma con vuestra presencia. 
Os anunciamos la Asamblea General Anual para el día 2 de abril para la que, 
como siempre, recibiréis información en tiempo y forma.
Por último, os comunicamos que estamos trabajando en la preparación del III 
Congreso Internacional “500 Años de la Primera Vuelta al Mundo”, para los días 
17, 18 y 19 de mayo. Os iremos informando a medida que vayamos cerrando 
todos los temas relacionados con el mismo. 
Me despido con el deseo de encontrar al mayor número posible de Asociados el próximo día 2 de abril en nuestra 
Asamblea General y posterior comida en la Bilbaína. Recibid de esta Junta Directiva y en particular de su Presidente 
Un fuerte abrazo para todos 
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“(…) sabía que navegando en 
el Océano se observan cosas 
admirables, determiné de cercio-

rarme por mis propios ojos de la 
verdad de todo lo que se contaba, a fin 
de poder hacer a los demás la relación 
de mi viaje, tanto para entretenerlos 
como para serles útil (…)”

Estas palabras fueron escritas por 
Pigafetta, un joven italiano que fue 
enrolado en la expedición de Magallanes 
en Sevilla como sobresaliente. Este  era 
el cargo destinado a nobles enrolados 
voluntariamente que iban en busca 
de aventuras o experiencia militar. 
Su nombre quedó registrado como 
«Antonio Lombardo» y escribió una 
crónica tan interesante como peculiar 
del viaje. Eso sí, es sorprendente que 
no mencione siquiera una vez a Juan 
Sebastián  Elcano, cuando remató la 
vuelta al mundo precisamente con él 
al mando.
Con fecha 18 de enero nos volvimos 
a reunir en el Itsasmuseum entre 60 y 
70 personas dispuestas a disfrutar de 
un nuevo encuentro relacionado con 
la primera vuelta al mundo. Nuestro 
presidente, Javier Zarragoikoetxea, 
introdujo la conferencia y presentó al 
ponente.
En dicha conferencia D. Jose Manuel 
Alonso, licenciado en periodismo y con 
una extensa trayectoria profesional, 
nos regaló una charla en torno a la 
inexplicable omisión de Pigafetta 
en su crónica. Fue llevándonos en 
su exposición por ese viaje de tres 
años relatando anécdotas y haciendo 
diversas consideraciones en torno 
a la figura de Elcano y Pigaffeta, la 
intrepidez de aquellas tripulaciones, 
su fortaleza, el hambre, el frío, la 
incertidumbre… El público estuvo muy 
participativo en el coloquio posterior 
y quedó de manifiesto que las teorías 
de por qué Pigafetta no menciona a 

500 AÑOS 
DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

18ª conferencia

AVCCMM
Conferencia sobre Pigafetta. D. José Manuel Alonso
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Elcano en todo su relato podrían dar 
para otra charla/debate.
Dña. Eva Ferreira, rectora de la UPV/EHU, 
cerró la conferencia con un discurso 
interesante y conciso. Con una cierta 
decepción habló de como a veces hemos 
dado la espalda al mar y a nuestros 
navegantes, hecho que se refleja hoy 
día con las bajas matriculaciones en 
los estudios de náutica. Se mostró 
interesada en la epopeya de la primera 
vuelta al mundo y agradecida a nuestra 
asociación por haberse mantenido 
activa conmemorando el 500 aniversario 
durante estos últimos tres años, a pesar 
de todas las trabas que la pandemia ha 
ido poniendo. También nos acompaño 
el Capitán Ricardo Barkala,presidente 
de la APB.
Una vez más no pudimos obsequiar 
a los asistentes con nuestros pinchos 
y vinos de la tierra por las nuevas 
restricciones, pero esperemos que 
esta variante del virus sea el último 
coletazo de una pandemia que ya se 
alarga demasiado. Por nuestra parte 
nos seguimos manteniendo activos con 
muchos proyectos para este 2022.
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S  iempre que escribo o leo lo 
escrito en una conferencia 
o charla, suelo comenzar con 

algunas frases que no sean mías 
y también lo voy a hacer en este 
extraordinario caso. Va la primera frase: 
“Existe un enorme desconocimiento 
sobre todo lo que rodea a Elcano. 
El siglo XVI se nos hace lejano y el 
mundo de la navegación más aún” 
(Julián Diaz, comisario de la exposición 
en el Museo Marítimo Itsasmuseum 
de Bilbao) // Va la segunda frase: “La 
condición más natural del vasco es la 
de ser un hombre del mar y para el 
mar, porque la mar le proporcionó el 
alimento y el comercio, la aventura y la 
comunicación, unido a la audacia que 
ha conducido y conduce a los vascos 
a todas partes antes que los demás” 
(Acertada afirmación del escritor Elías 
Amézaga (1921-2008) // Tercera frase: 
“Los grandes navegantes vivieron la 
navegación como una aventura hacia 
lo desconocido. Ellos contribuyeron 
en gran medida a formar ese nuevo 
concepto del hombre y del mundo que 
fue la clave de la etapa denominada 
Renacimiento. Esta etapa de la historia 
de la humanidad fue un auténtico 
renacer en todos los órdenes y en 
todos los aspectos de la vida. Pero si 
hoy la caracterizamos de algún modo 
y lo recordamos, tenemos que recurrir 
a dos tipos de genios, los que con sus 
obras abrieron los nuevos caminos: 
los navegantes y los cronistas o 
historiadores...” (Del libro: “Grandes 
navegantes”, de Antonio de Nebrija: 
1444—1522, el 5 de julio hará 500 
años) // Y va la cuarta frase: “Pigafetta 
escribió una crónica rigurosa, sin 
aditamentos, contó lo que vio... y su 
relato, a veces, parece una aventura de 
la imaginación, donde se vislumbran 
los gérmenes de nuestras novelas de 

hoy, pero lo hizo con el gravísimo 
error de olvidarse de Juan Sebastián 
Elcano... (Gabriel García Márquez en 
su discurso de recepción del Premio 
Nobel de Literatura en 1982) 		

	 Comenzando ya mi propia charla, 
lo primero, felicidades a la Asociación 
Vizcaína de Capitanes de la Marina 
Mercante por su programación durante 
tres años y 29 días, que fue lo que 
duró la I Vuelta a nuestro planeta, 
planeta conformado –como ustedes 
saben mucho mejor que yo-- en su 
mayor parte por agua, el 71%, con 
unos océanos que albergan alrededor 
del 95% de todo ese volumen...  Y esa 
hazaña de la primera Vuelta al Mundo 
se logró gracias a Juan Sebastián 
Elcano, vasco que capitaneaba la única 
nave que se mantuvo hasta el final y 

que tenía un nombre muy coincidente 
con la hazaña: el de Victoria, y lo hizo 
después de 1.125 días, desde la salida 
de Sevilla el 10 de agosto de 1519 con 
unos 250 marineros (la cifra está entre 
239 a 260) (...) hasta que volvió con 
solo 17 de esos marineros a esa misma 
ciudad de Sevilla el 8 de septiembre de 
1522... Es decir, que dentro de 233 días 
hará exactamente 500 años del éxito...
	 Elcano fue el primogénito de nueve 
hermanos en una familia de pescadores 
y marinos, que contaban con casa y 
embarcación propia en el Casco Viejo 
de Getaria, pueblo personalmente muy 
querido por este periodista al ser un 
precioso rincón para disfrutar de la 
serenidad del mar y de su extraordinaria 
gastronomía. Pocos momentos he 
vivido en la vida como sentado frente 
al mar comiendo pescado recién 

PIGAFETTA
Cuando la crónica de Pigafetta se olvidó de  

Juan Sebastián Elcano
D. José Manuel Alonso 
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pescado (¡que redundancia más sana!), 
sentado frente a una pequeña isla 
unida a tierra firme que se adentra en 
las aguas, la del Monte de San Antón, 
conocida popularmente como el Ratón 
de Getaria... 
	 ¿Recuerdan las primeras palabras 
que escribió Juan Sebastián Elcano al 
Rey Carlos I al llegar capitaneando la 
nave Victoria al final del primer viaje 
alrededor del mundo? (...) Yo las recojo 
al iniciar mi charla precisamente por 
lo que dice..., exactamente esto: “Y 
más sabrá Vuestra Majestad de aquello 
que más debemos estimar y es que 
hemos descubierto y dado la vuelta 
a toda la redondez de la tierra” (...) Y 
esas palabras me sirven a mi como 
periodista para el subtítulo de esta 
charla: I Vuelta a toda la redondez de 
la Tierra con un marinero vasco como 
principal protagonista. 
	 Y tras el titular y el subtítulo, 
manteniendo ese recuerdo, junto a 
Elcano, 16 marineros (tres vascos) y un 
cronista, Pigafetta, que terminaron esa 
“redondez de la tierra””, recorriendo la 
nao Victoria, a través de tres océanos, 
14.460 leguas: 63.813 kilómetros... 
Desde España hasta Sudamérica por 
el Atlántico. Y por primera vez hasta 
Filipinas por el Pacífico. Y de vuelta 
rodeando África por el Indico y el 
Atlántico de nuevo. 
	 Tras ese recuerdo quiero dirigirme a 
los capitanes de la marina e iniciar mi 
intervención imitando las palabras de 
Elcano al rey, diciendo: “Más sabrán 
todos ustedes, majestades de la mar, 
de aquello que más debemos estimar... 
y es que viven y han vivido en el mar 
la redondez de la tierra” (...) Y hay 
una frase del escritor austriaco Stefan 
Zweig (1881-1942) que lo dice todo: 
“los hombres de la mar, gracias al 
conocimiento, a la fe en sí mismos 
y su servicio a la humanidad, han 
conseguido el desarrollo y la gloria a 
lo largo de toda nuestra historia” (...) 
Y, añado yo, ninguna otra comunidad 
como la vasca ha dado a la Marina 
tantos oficiales ilustres...
	 Mi felicitación a la Asociación, 
además, lo es por la atención que han 
prestado a este 500 aniversario de la 
hazaña más insólita, universal y vasca. 
Hazaña que de los 18 que alcanzaron 
el éxito, cuatro eran vascos, los cuatro 
con el mismo nombre: Juan. El capitán: 
Juan Sebastián Elcano; y los otros 
tres: Juan de Acurio, bermeano, piloto; 
Juan de Arratia, bilbaíno, grumete; y 
Juan de Zubileta, baracaldés, paje, al 

que esta Asociación ha dedicado bellos 
recuerdos de Daniel Zulaica y Jaime 
Cortázar. Todos esos cuatro marineros 
vascos alcanzaron la meta del éxito el 
8 de septiembre de 1522 junto a otros 
catorce expedicionarios, entre ellos el 
principal cronista: Antonio Pigafetta... 
y digo principal porque hubo otros, 
como veremos...  
	 Y mi felicitación especial a Javier 
Zarragoikoetxea, presidente de esta 
institución constituida hace ahora 49 
años y que edita “Recalada”, una revista 
extraordinaria que, a los que no somos 
profesionales del mar, nos permite 
llegar (recalar) a puerto vasco y seguir 
amando a quienes como yo nacimos 
a unos pocos metros del Cantábrico y 
siempre hemos soñado con el mar o la 
mar... Como decía el poeta y conocen 
ustedes mejor que nadie: quien nace 
y crece junto a la mar, nunca dejará 
de sentirla tan suya como de las olas, 
las costas y los puertos, esos puertos, 
masculinos de puertas... 
	 Personalmente, por mi afición 
poética, tengo un libro no publicado, 
cuyo título es: “Toda la mar en una ola, 
/ en cada ola un... amar” (...) Libro que 
va dedicado a esa mar, tan nuestra y 
tan lejana, que goza de trabajo y aroma 
vasco, y que aquí nos trae ese sabor a 
sal si apretamos los labios...
	 Un mar que desde los tiempos más 
remotos conquistaron unos marineros 
como ustedes, que sentían la llamada 
de esa mar tan próxima y que nunca 
dejaron de escuchar y atender... 
Desde esos más remotos tiempos, se 
aventuraron mar adentro en busca de 
alimento o de desconocidas lejanías... 
Tal y como se ha escrito: “Siglos hace 
que los veleros vascos hendieran con 
su quilla las aguas pálidas del Báltico y 
se adentraran en sus fiordos, buscando 
entre la fría niebla las desconocidas 
costas de la tierra de Islandia, tras la 
cual el mundo se acababa por el Norte... 
y participaron en gestas y viajes como 
los de Cristóbal Colón y Vasco Núñez 
de Balboa” (...)
	 No sería de extrañar que hace siglos, 
geógrafos y astrónomos vascos vivieran 
obsesionados precisamente por la 
redondez o no de la tierra, algo que ya 
se debatió doscientos años antes de 
Cristo y lo hizo Erastótenes de Cirene, 
geógrafo griego. Y ese estudio continuó 
durante siglos, incluso el mismo Colón 
consiguió antes de partir un mapa del 
cosmógrafo italiano Toscanelli, que se 
refería a esa supuesta redondez de la 
tierra basándose en el sol, aunque la 

duda estaba en el número de océanos 
y, solo, en la distancia a cubrir por las 
aguas del Índico hasta la India, y por 
eso fue al final la nave Victoria, con 
Elcano al frente, la que cruzó el Pacífico 
y sus tripulantes los que constataron 
esa redondez de la tierra...
	 En cuanto a mi identificación con 
el acontecimiento al que he dedicado 
varios artículos, lo ha sido no solo 
por ese especial amor con la mar 
y con la historia, sino por el hecho 
de que he trabajado como periodista 
más de 50 años en Euskadi y ahora 
resido en Valladolid, precisamente 
donde los protagonistas de este 
y otros acontecimientos, trataron y 
conversaron con los reyes de Castilla 
de entonces, e incluso Colón falleció 
en Valladolid y tiene una Casa-Museo 
que recomiendo a todos, porque 
cuando uno la visita la mente se te 
escapa muchos siglos atrás sobre la 
aportación vasca, es decir, el que exista 
una tradición literaria y una leyenda 
sin confirmación histórica que atribuye 
a los vascos su llegada al “Nuevo 
Mundo” antes que Colón. Y si no 
fue exactamente así, sí que parece 
que pudo ser un marino vasco el que 
informara a Colón sobre la existencia 
de tierras maravillosas al otro lado 
del Atlántico, y que eso permitió al 
navegante italiano exclamar al llegar 
a la costa nor-oriental de Cuba (27 de 
octubre de 1492) lo que ya sabía de 
referencias concretas: “esta es la tierra 
más bonita que nunca ojos humanos 
vieron” (...) 
	 Y volviendo a Valladolid, recordar 
que Elcano residió en la ciudad un 
tiempo y tuvo allí su segundo 
descendiente, una hija, con su esposa 
María de Vidaurreta... Anteriormente 
tuvo un hijo en Guetaria: Domingo 
del Cano, con Mari Hernández de 
Hernialde, al que nombró heredero en 
su testamento. De todo ellos escribe 
María Luisa Celaa en la obra dedicada 
a Elcano de la colección “Grandes 
biografías”, editadas por la editorial 
Asuri de Bilbao y donde tengo yo las 
biografías de Madame Curie, Nasser y 
el Che Guevara...
	 Y siguiendo con estas coincidencias, 
muchas de las desgracias de la I Vuelta 
al Mundo estuvieron relacionadas con 
el famoso acuerdo con los portugueses, 
el Tratado de Tordesillas, un pueblo 
enteramente histórico, a unos 30 
kilómetros de la ciudad de Valladolid; 
y en la mitad del camino, a unos 15, el 
Archivo Histórico de Simancas... Pues 
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bien, ese acuerdo de Tordesillas se 
firmó el 7 de junio de 1494, en el que 
se establecía que el océano Atlántico se 
dividía por medio de una raya trazada 
de polo a polo: 370 leguas al oeste de 
las islas de Cabo Verde, quedando el 
hemisferio oriental para la Corona de 
Portugal y el hemisferio occidental para 
la Corona de Castilla... 
	 Curiosamente, recordando lo que 
estamos viviendo en la actualidad con 
el Covid’19, unos meses antes de que 
el almirante portugués Fernando de 
Magallanes presentara a la corona de 
Castilla su proyecto de viajar hasta las 
islas Molucas, en busca de las famosas 
especias, hubo una pandemia que 
obligó a la Corte a abandonar Valladolid 
transitoriamente... 	
	 Conseguida en enero de 1518 la 
autorización del viaje y aprobado su 
presupuesto, Fernando de Magallanes 
se encargó de organizarlo todo y 
emprender la expedición dirigiendo la 
ruta hasta su muerte el 27 de abril 
de 1521, combatiendo con los nativos 
de la isla de Mactán, en Filipinas, un 
suceso que estuvo a punto de acabar 
con toda la expedición que daría 
la vuelta al mundo, lo que, una vez 
lograda, Elcano y los 17 hombres que le 
acompañaron hasta el final celebraron 
la hazaña ante las Cortes de Valladolid, 
y donde el emperador Carlos I hizo 
hidalgo a Elcano y le otorgó un escudo 
de armas, donde decía: “Llenan el 
campo dos ramas de canela cruzadas 
junto con nueces moscadas y clavos 
de especias... Realzado con un casco 
y la esfera terrestre” (...) Además, hay 
una torre, y sobre todo ello, coronando 
el bello y original escudo de armas, 
la esfera terrestre, y, sobre la esfera 
terrestre, dejando claro quién había sido 
el primero en rodearla, el escudo tenía 
la siguiente inscripción en latín: Primus 
circundedisti me; frase que resume la 
aventura y el éxito de circundar por 
primera vez la esfera terrestre.
	  Antes de seguir adelante en la charla 
quiero señalar dos coincidencias en 
mi vida que me han permitido amar 
siempre a la mar y a los marinos desde 
Euskadi: una, se debe al que fuera el 
periodista y escritor que probablemente 
más escribió y publicó sobre el mar, 
las embarcaciones y los puertos: el 
ondarrés Rafael Ossa Echaburu, 
fallecido en noviembre del 2017, y al 
que tuve a mi lado en la Redacción 
de “La Gaceta del Norte” desde mis 
comienzos juveniles en el periodismo. Y 
otro personaje, precisamente prohibido, 

tanto en mis años de Bachillerato 
como en el periódico citado: Miguel 
de Unamuno, y del que tengo un libro 
no publicado: “Paseando por Bilbao de 
la mano de Unamuno”, un Unamuno 
que veía al mar como “el más hermoso 
y sorprendente camino”, y a Euskadi 
como creación divina con montañas 
verdes y salida al mar conquistado... 
Y veía a Elcano como “muy valeroso 
marino vasco, entre los muchos que 
lo fueron como él, que luchó contra 
los elementos desconocidos y afrontó 
el peligro supremo de dar la primera 
vuelta al mundo con serena calma” 
(...) 
	 Ese Juan Sebastián Elcano, 
protagonista de esta charla, estuvo 
vinculado al mar desde niño y desde muy 
joven se enroló en barcos pesqueros 
y comerciales, por lo que adquirió 
gran experiencia marinera. Hacia 1509 
contaba con una nave de doscientas 
toneladas con la que tomó parte en la 
expedición militar contra Argel, que 
fue dirigida por el cardenal Francisco 
Jiménez de Cisneros. Posteriormente 
tomó parte en otra campaña en Italia, 
esta vez a las órdenes del Gran Capitán. 
Durante esta última campaña, Elcano 
esperaba la llegada de la compensación 
económica que le debía la Corona 
por los servicios prestados, pero ese 
dinero no acababa de llegar, por lo que, 
viéndose incapaz de saldar su deuda, 
se vio obligado a entregar su nave a 
los saboyanos. Al hacer esto, Elcano 
incurrió en un delito, ya que una ley 
vigente en la época prohibía vender 
embarcaciones armadas a extranjeros 
en tiempos de guerra. Y probablemente 
para blanquear ese delito decidió tomar 
parte en la expedición de Magallanes...
	 Como viejo periodista, sin salirme 
de lo más concreto de la charla, de 
Piggafetta y el éxito de Elcano, quiero 
señalar la importancia de esos cronistas 
de toda la vida. Esta actitud de contar lo 
que vives de extraordinario o novedoso 
lo hemos heredado, y somos muchos 
los que cuando comenzamos un viaje, 
sea por mar, por tierra o por aire, 
escribimos nuestro diario. Y lo hacemos 
con la intención de que permanezca 
para siempre en nuestras vidas, bien 
por interés personal o colectivo, o por 
cuestiones de trabajo, e incluso para 
que sobreviva históricamente... Por 
eso, sin desviarnos del tema, ya que 
Pigafetta fue, sobre todo cronista, voy a 
referirme  al fenómeno de las crónicas 
y los cronistas, que los ha habido desde 
tiempos muy remotos y sigue habiendo 

a través de los medios de información y 
distintas publicaciones... 
	 Hace mes y medio, concretamente el 
23 de noviembre pasado, se cumplieron 
los 800 años (300 años antes de esta I 
Vuelta al Mundo) del nacimiento de 
Alfonso X el sabio, que, por cierto, 
fundó en el País Vasco doce villas 
(cinco en Guipúzcoa y siete en Álava), y 
solo dos mantienen el nombre original: 
Tolosa y Segura...
	 Gracias a ese rey sabio, resultó 
extraordinario el hecho de que se 
juntasen otros sabios que pertenecían 
a distintas culturas y religiones: judíos, 
árabes, cristianos... y que estudiaran 
y transmitieran juntos durante años 
el derecho, la historia, la astronomía, 
la poesía, la retórica, la información 
y la investigación... Y lo hicieran 
como cronistas, ya que –como escribe 
Maurizio Tuliani, de la Universidad de 
Florencia-- “entre los grandes géneros 
narrativos medievales el cronística fue, 
además del de expresión más alta, 
el más extendido y el que gozó de 
mayor auge, no sólo por lo que relataba 
sino también por la forma cultural e 
influyente” (...) 
	 Todo ello se practicó en la 
denominada “Escuela Alfonsí”, cuya 
labor fue, sobre todo, una labor de 
equipo bien dirigido, como de capitán 
de la marina... A mi entender, esto 
supuso un precedente histórico para 
un mundo que necesitaba enseñanza 
e información... Y el término cronista 
comenzó a utilizarse más a menudo 
para designar al autor de relatos 
contemporáneos tanto terrenales como 
marítimos... Y al mismo tiempo que se 
desarrolló la  Historia como ciencia, y 
con un objetivo que era a la vez narrar 
y explicar el pasado, el cronista pasó 
a ser el relator de hechos desnudos, 
recopilador de fuentes y transmisor 
de hechos de máximo interés, hechos 
ocurridos tanto en el mar como en tierra... 
Cierto es que la mayoría de las veces, el 
cronista se confundía con el historiador 
o relator... Y a finales del siglo XIX, con 
el desarrollo del  periodismo  popular, 
el personaje de cronista se convirtió 
en un oficio con pautas cada vez más 
claras y específicas, como contar la 
verdad, toda la verdad y nada más que 
la verdad en las redacciones de los 
distintos medios informativos, lo que 
hoy se está perdiendo... si es que no se 
ha perdido ya...

	 Hay un aspecto que me interesa 
destacar al referirme a los cronistas de 
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aquella Edad Media y su influencia en la 
configuración descriptiva de los mundos 
que descubre el europeo del siglo XVI. 
Y fue esa manera de poblar las nuevas 
tierras descubiertas con antiguas 
ficciones que impregnó las crónicas de 
aquella época. La Edad Media elaboró 
una geografía mitológica, donde los 
teólogos ubicaban el paraíso terrenal, 
y por eso tanto Colón como Vespucio 
incluyen en sus escritos algunos signos 
que anunciarían la proximidad de ese 
paraíso cundo exploraban el Nuevo 
Mundo. A su vez, Pigafetta incluye 
en su diario la leyenda del “pájaro de 
Dios”, procedente de la isla de Bachian, 
en Las Molucas de Indonesia, y escribe: 
“Se dice que provienen del paraíso 
terrenal” (...) 
	 Volviendo al éxito de Elcano y el 
olvido de Antonio Pigafetta en su 

crónica de la Vuelta al Mundo, quiero 
subrayar que hubo además del italiano 
otros cronistas, otras narraciones y 
documentos que hablan de aquella gran 
aventura, de viajeros que quisieron 
dejar constancia de la expedición en la 
que habían sido protagonistas, o de lo 
que le contaron los expedicionarios a 
su regreso. 
	 Vayamos primero con Pigafetta, el 
cronista principal del viaje, que con 
gran cantidad de detalles dejó un 
jugoso relato de la expedición, titulado: 
“Relación del primer viaje alrededor 
del mundo” (...) Nacido en Vicenza, 

Italia, en el seno de una acaudalada 
familia, escritor por vocación, estudió 
geografía, astronomía y cartografía. Era 
inteligente, de fácil conversación y un 
ególatra bastante vanidoso. Llegó a 
España en 1518, fue presentado al rey 
Carlos I, se instaló en la Corte, y al 
enterarse de la expedición que estaba 
preparando Magallanes, se fue a Sevilla 
y se enroló como un miembro más de 
la tripulación, y lo hizo, según él, para 
“ver las cosas magníficas y terribles 
del océano” (...) Él fue precisamente 
el principal cronista que acumuló unos 
datos que siguen asombrando al mundo 
y que están en sus crónicas...
	 El cronista italiano comenzó el viaje, 
como todos, el 10 de agosto de 1519 a 
bordo de la nao Trinidad. Fue testigo y 
a veces protagonista de las actividades 
de la escuadra. Debió de ser un hombre 
muy fuerte y de muy buena salud, ya que 
después de describir las privaciones, 
enfermedades y demás problemas de 
los expedicionarios, siempre dijo que 
se encontraba en forma. Incluso resultó 
herido en la batalla de Mactán, Filipinas, 
en la que murió Magallanes... 
	 Pero Pigafetta no fue el único que 
escribió sobre el viaje, incluso lo 
hizo Juan Sebastián Elcano, con la 
famosa “Carta”  a Carlos I, firmada al 
llegar a Sanlúcar de Barrameda el 6 
de septiembre de 1522... Es una corta 
narración de lo ocurrido desde su salida 
de España hasta su regreso. En ella, 
hace mención del paso del estrecho 
de Magallanes; la navegación por el 
Pacífico; la recalada en el archipiélago 
donde falleció el propio Magallanes; la 
llegada a las Molucas con dos naves; la 
carga de especias; el problema de la vía 
de agua en los barcos, que supuso el 
agotamiento total de una gran parte de 
la tripulación al final del viaje, así como 
los problemas en Cabo Verde; y la 
definitiva llegada de la nave Victoria... 
	 Hay otros personajes que escribieron, 
como Francisco Albo, superviviente 
de la expedición, marinero griego; 
Maxililiano Transilvano, que escribió 
después de entrevistarse con algunos 
de los que terminaron el viaje; hay 
también un amplio informe conservado 
en la Biblioteca Nacional de Madrid; 
y otros relatos breves en distintos 
idiomas... 
	 Lo cierto es que todo comenzó por el 
interés por las especias, que, según el 
citado escritor austriaco Stefan Zweig 
“desde que los romanos, a través de 
sus viajes y de sus campañas, hallaron 
gusto en los ingredientes estimulantes, 

calmantes o embriagadores del Oriente, 
desde entonces, las tierras europeas no 
podían ya prescindir de la especiería, 
de las drogas índicas, tanto en la cocina 
como en la bodega, en los aromáticos, 
las sedas chinas, e incluso en el incienso 
de la Iglesia Católica” (...) Esas especias 
se las disputaron en la época las dos 
grandes potencias del mar: España y 
Portugal. 
	 Se suponía que las islas estaban en 
la línea divisoria del Océano Atlántico 
entre los dos campos de exploración 
sobre los que habían pactado 
portugueses y españoles, en el Acuerdo 
de Tordesillas, al que ya nos hemos 
referido... Llegar hasta las Molucas 
fue el propósito de la expedición de 
Magallanes, y hacerlo navegando hacia 
el oeste y arrebatar así el monopolio 
del tráfico marítimo a los portugueses, 
que llegaban a ese destino por el 
océano Índico. El resultado fue para 
todos inesperado: se inauguraba la ruta 
occidental hacia el Extremo Oriente y el 
hombre europeo tomaba conocimiento 
de la verdadera dimensión de un 
océano como el Pacífico, para cuya 
navegación se emplearon 98 días sin 
tocar tierra y quedaba comprobada la 
existencia de un estrecho... El hambre 
y el escorbuto acabaron con la vida 
de muchos marineros durante ese 
tiempo... 
	 Según el compromiso adquirido, 
Magallanes iba a dirigir cinco naves 
extraordinarias para la época: la San 
Antonio, de 120 toneles; la Trinidad o 
Capitana, de 110 toneles; la Concepción, 
de 90 toneles, la Santiago, de 75 toneles; 
y la Victoria, de 85 toneles. Parece 
que las cinco naves se construyeron 
íntegramente en puertos del País Vasco 
o de Cantabria, porque eran naves que 
para expresar su capacidad usaban el 
tonel y eso nos da idea de que todas 
ellas procedían fundamentalmente 
de aquí. Desde luego, la que terminó 
el viaje, la nao Victoria nadie discute 
que se construyó en los astilleros de 
Bermeo... Y de fabricación vasca fueron 
también muchos de los utensilios y 
armas que al parecer procedían de 
Éibar y Mondragón. En la tripulación 
hubo, desde luego, numerosos vascos 
y se ha publicado que entre ellos iba 
un chistulari procedente de Bilbao, 
llamado Arratia...
	 De las cinco naves solo finalizó 
en Sevilla la Victoria. De las otras 
cuatro, la de Santiago naufragó en la 
desembocadura del Río de la Plata, 
en Argentina; la tripulación de la 
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San Antonio desertó y desapareció 
en la Patagonia poco después; la 
Concepción, la quemaron en Filipinas 
porque no tenían tripulación suficiente; 
y la Trinidad, se hundió cuando la 
reparaban en las Molucas...
	 En un viaje tan largo y comprometido 
como era este a las Molucas, u otros que 
ustedes conocen bien, supongo que 
debe reinar la más absoluta claridad y 
la más tranquilizadora franqueza entre 
los que mandan y los que obedecen. 
Pues bien, esto es lo que no ocurrió 
en este viaje, inclinándose Pigafetta 
claramente por el sentido dictatorial 
más que autoritario de Magallanes, que 
procuró no compartir sus decisiones 
ni dialogar con sus subordinados... No 
cumplió lo que nos parece elemental 
que cumplan todos los capitanes 
de la marina y es que “para que 
los expedicionarios crean en quien 
manda, es necesario que, primero, el 
capitán crea en ellos”, lo que nunca 
hizo Magallanes... y además celebró 
Pigafetta... al comenzar sus crónicas, 
de esta manera: [...]  Magallanes había 
resuelto abrir un camino que ningún 
navegante había conocido hasta 
entonces, pero se guardó muy bien 
de dar a conocer su atrevido proyecto, 
por temor a que trataran de persuadirle 
por los probables peligros que tendría 
que correr, y por no desanimar a su 
tripulación” (...) Lo que ocurrió fue 
todo lo contrario, una tripulación no 
solo desanimada sino sorprendida y 
enfadada...
	 Desde la salida, el rumbo a seguir 
fue Sur-Suroeste y tras la nave que 
capitaneaba el portugués, le seguían 
las demás... Calcularon que la travesía 
iba a durar dos años y para alimentar 
a los hombres cargaron, entre otras 
cosas, 500 toneladas de provisiones, 
entre las que estaban: 200 botes de 
sardinas, 430 cabezas de ajo y 10.000 
kilos de galletas secas... Y para poder 
tomar leche llevaban a bordo siete 
vacas vivas... Durante todo el viaje 
consiguieron distintos alimentos, pero 
sobre todo pasaron tantas necesidades 
que Pigafetta narra muy crudamente 
algunos de los alimentos que se vieron 
obligados a comer para sobrevivir... 

	 No es de extrañar, por tanto, que los 
18 que llegaron a Sanlúcar lo hicieran 
prácticamente sin vida, enfermos, pero 
repletos de un orgullo que solo los 
marinos entienden. La venta de la carga 
dejó beneficios tras el pago de los 
ocho millones de maravedíes que había 

costado la expedición.  
	 Y a partir de entonces, el mundo ya 
no sería igual, pues hasta la apertura 
del canal de Panamá en 1913 (hoy 
lo atraviesan unos 12.000 barcos al 
año) todos los barcos pasarían por ese 
estrecho tras la cartografía que llevó 
a cabo el navegante gallego Pedro 
Sarmiento de Gamboa. Y el reino de 
España pudo saltarse la línea que tan 
sibilinamente había marcado el Rey de 
Portugal, pudiendo colonizar Filipinas 
y otras islas que generaron grandes 
ingresos...		
	 Vamos ahora a referirnos brevemente 
al viaje, que relata Pigafetta, siempre 
sin citar a Elcano... La expedición partió 
de Sevilla el 10 de agosto de 1519 
navegando por el Guadalquivir hasta 
su desembocadura. Tras unos días 
llegaron a Sanlúcar de Barrameda. De 
aquí partieron el 20 de septiembre en 
dirección a las islas Canarias donde 
se realizaría una primera escala en 
Tenerife para proveerse de más agua 
y leña, y continuaron hasta las islas de 
Cabo Verde en donde Magallanes el 3 
de octubre dio la orden de virar al oeste 
y poner proa hacia las costas de Brasil.
	 Navegaron durante algo más de 
un mes cruzando el Océano Atlántico 
sufriendo varios temporales peligrosos 
y mortales. Y tras costear Sudamérica, 
llegaron el 13 de diciembre a la bahía de 
Guanabara (Río de Janeiro)  en donde 
desembarcaron para estirar las piernas 
y recargar agua, leña y productos de 
la zona. Continuaron el viaje siguiendo 
la ruta de Juan Díaz de Solís en su 
expedición de 1515 que les llevó a 
internarse en el Río de la Plata, conocido 
en aquel momento como Río de Solís, 
pensando que era el cabo sur que 
les permitiría sobrepasar el continente 
americano, pero no, y aquello era agua 
dulce y, por lo tanto, era un inmenso 
río. Magallanes, inconmovible como 
una roca, encaja la decepción y da la 
orden de virar al este para retomar la 
costa, que hoy es la Argentina...
	 Exploraban cada bahía, cada entrante 
del mar, siempre hacia el sur, tratando 
de encontrar un paso a lo desconocido 
(que sería el Pacífico), pero no había 
suerte ni información, y el clima cada 
vez era más riguroso y frío. Esto llevó a 
Magallanes a decidir parar durante un 
tiempo para que pasara el invierno... El 31 
de marzo de 1520 (siete meses después 
de la salida de Sevilla) encontraron una 
bahía resguardada a la que llamaron 
Puerto de San Julián (argentino) y se 
dispusieron a invernar durante 6 meses 

hasta que las temperaturas subiesen de 
nuevo... Pigafetta relata el hambre, las 
necesidades y la angustia que estaban 
padeciendo... 
	 Ante la preocupante situación, subió 
la temperatura de los expedicionarios y 
se produjo una rebelión de los capitanes 
españoles que exigían votar la vuelta a 
España. Pensaban que aquello que se 
estaba realizando era una demencia 
y una muerte segura. La respuesta 
que obtuvieron fue una negativa por 
parte de Magallanes, lo que ocasionó 
algunas muertes y graves disturbios 
que fueron sofocados y los rebeldes 
apresados. Tres de los cuatro capitanes 
fueron ejecutados, solo se salvó Juan 
de Cartagena, que fue desterrado y 
abandonado en aquellas inhóspitas 
tierras. (En aquella sublevación participó 
la mayoría de la expedición, incluido 
Elcano)

	 El 24 de agosto, las cinco naves 
partieron de San Julián, pero enseguida 
la nao Santiago encalló en una tempestad 
y tuvieron que abandonarla... Pusieron 
rumbo sur llegando a finales del mes de 
octubre de 2020 (trece meses después 
de la salida) a una amplia bahía a la que 
llamaron de Todos los Santos. Desde 
allí, enviaron dos naves para explorar. 
A los 3 días retornaron confirmando 
que aquello sí que parecía el paso 
del sur porque después de esa bahía 
había otra más... Pese a ese momento 
de alegría, el piloto de la San Antonio, 
Esteban Gómez, pidió regresar a 
España... Argumentaba que con aquel 
descubrimiento ya habían cumplido de 
sobra con la misión y que debían de 
volver para informar, reorganizar una 
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nueva expedición y retomar la ruta 
ya descubierta. Pero eso no gustó a 
Magallanes que se negó en redondo. 
Aun así, Gómez, haciendo caso omiso 
de las órdenes, en la oscuridad de una 
noche, partió en la nave San Antonio 
y desapareció camino de España.  La 
suerte quiso que estos prófugos en su 
camino de vuelta descubrieran las Islas 
Malvinas...
	 Las tres naves que quedaban, siempre 
con escasez de provisiones, continuaron 
navegando por el estrecho de Todos los 
Santos, y el 27 de noviembre de 2020, a 
los 15 meses de navegación, de repente, 
se encontraron en mar abierto... Habían 
logrado llegar al Océano Pacífico, que 
Magallanes pensaba que era el Índico 
y que en pocas semanas llegarían a las 
islas Molucas, y, repleto de alegría, el 
imperturbable capitán general lloró de 
emoción. No tenía ni idea de que se 

estaban adentrando en la masa de agua 
más grande del mundo, y que serían tres 
largos meses y 20 días de navegación 
sin encontrar una sola isla donde 
obtener agua y alimentos. El hambre y 
el escorbuto azotaron a los marineros. 
Y, como hemos señalado,  Pigafetta lo 
narra muy crudamente: “Estábamos 
todos tan flacos que parecíamos 
adheridos a nosotros mismos, piel con 
piel. Lo único abultado eran los labios, 
agrietados y supurantes” (...)
	 Tras esos tres meses infernales 
rodeados de agua salada y sol, hambre 
y enfermedad en los que murieron más 
de 30 hombres, el 6 de marzo de 1521, 
creyéndose perdidos en el Océano, 
avistaron una isla tropical, repleta de 
palmeras y vegetación. Se encontraban 

en la isla de Guam a la que llamaron Isla 
de los Ladrones por el indiscriminado 
asalto al que fueron sometidos los 
expedicionarios por los nativos locales, 
que se encaramaron a las naves para 
robarles todo lo que pudieron. Una vez 
sometidos los ladrones y recuperada 
la normalidad cargaron los barcos con 
agua, carne y fruta y se dispusieron a 
continuar navegando en busca de los 
tesoros de la Especiería...
	 Cientos de islas se abrían ante ellos. 
Las llamaron Islas del Poniente que 
más tarde serían conocidas como Islas 
Filipinas en honor del, en ese momento, 
príncipe de Asturias Felipe que se 
convertiría en unos años en el rey Felipe 
II. Entablaron los primeros contactos 
con los nativos, concretamente en isla 
de Mactan, en el poblado de Cebú, 
donde estuvieron 24 días y donde se 
encontraron con el rey o rajá más 
poderoso de la zona, Humabón, quien 
les exigió un impuesto para dejarles 
atracar y comerciar. Según Pigafetta, 
Magallanes le dejó claro que no estaba 
dispuesto al chantaje, pero “si quería 
guerra, le haría la guerra” (...) El 
monarca nativo acabó claudicando al 
ofrecerle Magallanes su ayuda contra 
Laupulapu, el cacique de otra isla 
próxima: Mactán, considerado hoy un 
héroe filipino, que no se achantó y 
organizó, según Pigafetta, “una batalla 
que se desarrolló el sábado 27 de abril 
de 1521 (el capitán quiso librarla en 
sábado por ser el día de su devoción). 
Magallanes fue mortalmente herido por 
una flecha envenenada y alcanzado 
también en la frente por una lanza... 
Allí quedó su cadáver que no pudo ser 
recogido por sus hombres. Murieron 
también ocho marineros, y cuatro indios 
ya bautizados, que, en plena refriega, 
se acercaron a prestar ayuda”... 
	 Magallanes fue sustituido al frente 
de la expedición por el capitán Duarte 
Barbosa. Pero aquí no terminaron las 
desgracias. El rey Humabón sospechó 
que los expedicionarios le podían 
traicionar y asesinó a 27 marinos, 
incluido Barbosa, engañados con un 
banquete ficticio... 
	 Un día después de esos graves 
sucesos, los 115 supervivientes parten 
de Cebú, navegando diez leguas, y al 
no quedarles hombres suficientes para 
manejar las tres naos que restaban, 
deciden quemar la que se encontraba 
en peor estado, la  Concepción. Y 
distribuyeron la tripulación, jarcias, 
pertrechos y armamento entre la 
Trinidad y la Victoria, y ya se dirigieron 

al sur para llegar a la isla de Bohol... 
	 A lo largo del mes de mayo y junio 
navegaron entre las islas del Mar de 
China hasta que en el mes de julio 
llegaron a la isla de Borneo. Allí el rajá 
Siripada invitó a los extranjeros a un 
banquete en donde pudieron observar 
–según Pigafetta-- que los borneanos 
escribían y tenían costumbres 
refinadas y muy avanzadas. Enseguida 
continuaron en busca de las islas 
Molucas que eran, al fin y al cabo, el 
objetivo de su viaje y ello les sacaría 
durante un tiempo de la inmundicia y 
hambre en que se encontraban.  
	 Después de recorrer de isla en isla la 
zona del mar de Joló, mar interior del 
archipiélago malayo, entre Filipinas y 
Malasia, terminaron por encontrar la 
isla de Palawan, donde se surten de 
abundantes provisiones. De ahí parten 
a la cercana Brunéi, en la isla de Borneo, 
donde el rajá Siripada retiene a Elcano 
y Espinosa, liberados más tarde, y a 
otros que habían acudido a verle como 
embajadores, produciéndose graves 
incidentes y muertes...
	 Por fin, el 8 de noviembre de 1521, 
arribaron a la isla de Tidore, una de las 
islas Molucas, donde los árabes habían 
llegado mucho antes para comerciar 
con las especias. Estas islas son un 
conjunto de unas treinta islas pequeñas 
de origen volcánico. El recibimiento fue 
muy grato y empezaron a negociar con 
el sultán Almansur ofreciendo utensilios 
castellanos a cambio de clavo y nuez 
moscada. Debían de actuar rápido 
porque estas islas estaban en zona 
portuguesa. Cargaron las dos naves 
con las riquezas asiáticas e intentaron 
partir, pero en el mismo puerto la nave 
Trinidad comenzó a hacer aguas y se 
vieron obligados a inmovilizarla para su 
reparación.
	 Así las cosas, Gómez de Espinosa, 
capitán de la nave Trinidad y, por tanto 
–según escribe María Luisa Celaa--, 
alma de su barco, advierte a Elcano: 
“Temo, señor, que habréis de partir 
sin mi”... y ante el riesgo de que en 
cualquier momento llegara la armada 
portuguesa, se dispuso que la nave 
Victoria, con 47 pasajeros, zarpara, bien 
cargada, rumbo Oeste, mientras que 
la Trinidad, una vez reparada volviera 
cruzando el Pacífico hasta la actual 
Panamá, que estaba ya en posesión 
española porque lo descubrió Nuñez de 
Balboa...
	 A partir de entonces, todos 
recordamos lo que ocurrió con la nave 
Victoria, que Pigafetta nos lo cuenta 
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al detalle, pero no la tragedia de la 
Trinidad, que emprendió por el Pacífico 
la marcha con 54 hombres unos 
meses después, sufriendo una enorme 
tormenta de doce días que dejó la 
nave destrozada, destruyendo el mástil 
mayor y los castillos o superestructuras 
del barco de popa y proa, falleciendo 
31 hombres por falta de alimentos, y 
al resto los apresaron los portugueses, 
regresando a España solamente cuatro 
a principios de 1527, casi cinco años 
más tarde del éxito de Elcano y la nave 
Victoria. 
	 Precisamente ese éxito del marino de 
Getaria se debió a su decisión de que 
su nave continuara el viaje a España 
hacia el oeste... Sabía que era una 
misión casi suicida, en la que se va a 
enfrentar a un océano desconocido 
hasta entonces en las latitudes Sur que 
se propone recorrer –el océano Índico 
y, de hecho, estará a punto de descubrir 
Australia--, tendrá que doblar el temido 
Cabo de Buena Esperanza, con fama de 
ser uno de los que las corrientes y los 
vientos son siempre imposibles para la 
navegación, y después deberá remontar 
el Atlántico, alejado siempre de la costa, 
evitando en lo posible la posibilidad de 
caer en manos portuguesas... 
	 Fijándonos en la fecha de hoy, 
según Pigafetta, la nave Victoria estaba 
hace justamente 500 años recogiendo 
numerosos víveres y animales como 
búfalos, cerdos y cabras, en una isla 
llamada Mallúa, donde repararon la 
nave y después de 15 días partieron 
(el 25 de enero de 1522) hasta arribar 
unos días más tarde en la isla de Timor, 
en donde los marinos se abastecieron 
para iniciar la travesía ya en el Océano 
Índico. 
	 De Timor partieron el 11 de febrero 
y entraron en el gran mar del Indico, 
para doblar después el cabo de Buena 
Esperanza subiendo hasta el 42 de 
latitud sur y, cuenta Pigafetta algo 
insólito: “nos fue preciso permanecer 
nueve semanas frente a este cabo, con 
las velas plegadas, a cusa de los vientos 
y una tempestad terrible... El 6 de mayo 
doblamos ese terrible cabo y durante 
dos meses enteros corrimos hacia el 
noroeste, perdiendo, en este intervalo, 
21 hombres, entre cristianos e indios, 
que, al arrojarlos al mar, notamos una 
cosa curiosa, y fue que los cadáveres 
de los cristianos quedaban siempre con 
el rostro vuelto hacia el cielo, y los de 
los indios con la cara sumergida en el 
mar...  
	 Y ya –sigue contando Pigafetta-- a 

la altura de las islas de Cabo Verde 
sin agua para beber ni alimentos para 
comer, la nao presentaba numerosas 
vías de agua de mar muy preocupantes, 
vías que había que cortar como fuera 
día y noche, lo que supuso la muerte 
de algunos marineros más... “El temor 
a la muerte estaba en cada uno de 
nosotros”, afirma Pigafetta...
	 Elcano decidió, el 9 de julio, atracar en 
la mayor de las islas de Cabo Verde, la de 
Santiago, dominada por los portugueses, 
y simulando venir de América en 
una expedición, pedir ayuda... y se 
la concedieron, advirtiéndoles –según 
Pigafetta-- que estaban equivocados 
en la fecha que era el 10 de julio y no 
el 9, y es que, al haber dado la vuelta 
al mundo hacia el poniente, habían 
perdido un día... Al atracar en Santiago, 
los portugueses, en un principio, se 
mostraron colaboradores, pero cuando 
se dieron cuenta de que ese barco 
venía de las islas Molucas detuvieron 
a los trece marineros españoles que 
habían desembarcado, pero no al resto, 
que lograron huir camino a España y, 
sin pasar por las Canarias, atraviesan el 
archipiélago de las Azores sin viento... 
y allí permanecieron una semana 
sin avanzar apenas. La gloria estaba 
muy cerca, pero la desesperación y 
el agotamiento por las bombas de 
achique, que deben funcionar noche y 
día, les dejaron exhaustos...
	 Al fin se levanta el viento y navegan 
hacia el Cabo de San Vicente, pasan 
14 días y el 4 de septiembre divisan 
el cabo y, dos días después, el 6 de 
septiembre de 1522, arriban al puerto 
de Sanlúcar de Barrameda (Cádiz)... 
Dos días más tarde (el 8 de septiembre) 
llegan a Sevilla... Se había completado 
así la primera circunnavegación de la 
historia con 18 escuálidos hombres, tal 
y como expresó Elcano: “flacos como 
jamás hombres estuvieron”, y que 
supuso la primera prueba definitiva de 
la esfericidad de la Tierra, y todo gracias 
a la nao Victoria, a la que años después 
representaron con estas palabras: “Son 
mis velas alas; mi precio, la gloria; mi 
lucha, el mar” 
	 Según Rafael Zulaica, de la 
Fundación Elcano, “el éxito de la 
expedición de Magallanes-Elcano con 
tanta participación vasca, se dice que 
la iniciaron unos cuarenta, radica en 
una suma del ser vasco con grandes 
conocimientos del mar y en las 
embarcaciones supuestamente vascas, 
y en el caso particular de Elcano, en su 
personalidad, talante y liderazgo” (...)  

	 Terminamos con una pregunta: 
¿Qué fue de Juan Sebastián Elcano?... 
Ese amor y esa entrega al mar le 
condujo casi tres años más tarde a otra 
expedición formada por una flota de 
siete naves y 450 hombres que se hizo 
a la mar en La Coruña el 24 de julio de 
1525... Además de Elcano, figuraba otro 
insigne marino: Andrés de Urdaneta, 
nacido en Villafranca de Ordicia en 
1508 y fallecido en Ciudad de México 
el 3 de junio de 1568. La enorme flota 
realizó numerosos descubrimientos 
geográficos y marítimos, pero su 
travesía fue una sucesión de desastres, 
calamidades y deserciones. Durante el 
viaje murió, entre otros, el almirante 
Loaísa, que había descubierto el Cabo 
de Hornos y las islas Marshall, y murió 
también Juan Sebastián Elcano
	 No quiero terminar sin felicitar a las 
instituciones o sociedades públicas o 
privadas que en Euskadi están, como 
esta, atendiendo y recordando al 
detalle esta I Vuelta al Mundo, como, 
por ejemplo, la gran exposición en el 
Museo San Telmo de Donostia, titulada: 
“El viaje más largo. La Primera Vuelta al 
Mundo” (...) celebrado hace meses...
	 Y finalizo o recalo ya en este puerto 
a sabiendas de que en toda mi charla el 
adjetivo más repetido ha sido primero 
(a). Y he tratado, lógicamente, de que 
fuera unido o unida a una doble frase 
muy sustantiva: primera vuelta a la 
tierra a través del mar y gracias a unos 
marineros que fueron los primeros, 
entre los que hubo cuatro vascos que 
consiguieron la gloria. Esa palabra de 
primero o primera lleva precisamente 
implícita la gloria, el triunfo; gloria y 
triunfo a los que seguirían otros muchos, 
aunque ninguno como al que me he 
referido, y al que seguirán refiriéndose 
y cantando su gloria en esta santa 
casa, tan marinera como histórica, 
tan hermosa como acogedora, y todo 
ello gracias a todos ustedes. Muchas 
gracias, capitanes, marineros. Eskerrik 
asko... maitale itsasotik eta marinelak...   

En Bilbao, Itsasmuseum 
(Museo Marítimo), 18 de enero de 2022



	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
 
05-04-2022 (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.

16-05-2022 (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.

 07-09-2022 (Miércoles)
	 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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A raíz del accidente del Zim Kings-
ton, visto en Recalada, las auto-
ridades canadienses se están 

planteando el suprimir la última altura 
de containers en todos los buques 
containeros que surcan las aguas de su 
Zona Económica Exclusiva (200 millas). 

Alegan que la complejidad de ese 
tipo de accidentes lo justificaría. Ya 
veremos a ver si hay consenso interna-
cional y si es posible tal medida pues 
una cosa es pensarlo y otra muy dife-
rente el poder implantarlo. El marino lo 
sabe perfectamente pues el buque nun-
ca puede ser centro de atención de los 
problemas de logística ajenos a este.

En la mar siempre se ha sido muy 
sensible con los asuntos medioambien-
tales y pioneros en las medidas a tomar 
también. Sirva ver últimamente las 
modificaciones al Marpol que entrarán 
en vigor el 1 de enero de 2023 sobre Efi-
ciencia Energética para Buques Existen-
tes (EEXI) y del Indicador de Intensidad 
de Carbono (CII) (IMO 2020 - MEPC 75).  
El aproximarse a las energías renova-
bles actualmente es algo delicado pues 
los cambios en poco tiempo pueden ser 
importantes. Aún sin grandes acuer-
dos en las Conferencias Internacionales 
(COP26 y MEPC77) los países apuestan 
por las energías renovables y no quie-
ren perder su grado de predominio. 
Australia, Japón, China, India en Asia. 
Chile, Canadá, USA y México en Amé-
rica y prácticamente toda Europa están 
día a día adaptándose a las nuevas tec-
nologías sobre las energías renovables. 
Veamos algo más sobre ellas de forma 
particular y algunas opiniones y datos 
de diferentes instituciones que no siem-
pre son coincidentes, ni mucho menos, 
aunque siempre cuantiosas.

El dióxido de carbono  en la atmósfe-
ra está aumentando más de 250 veces 
más rápido  que en la última Edad de 
Hielo, principalmente debido a la activi-
dad humana. Esto provoca un aumento 
de las temperaturas, pérdida de hielo 
en glaciares, aumento del nivel del mar, 

fenómenos meteorológicos extremos, 
etc. Todo esto repercute en la produc-
ción disminuyendo en gran medida 
como el arroz, café, pescado, etc lo 
que lleva consigo aumento de precios 
y disminución de personal. Se estima 
que cada grado Celsius que aumenta 
la temperatura la productividad del tra-
bajador disminuye entre un 1% y 3% 
para aquellos que están fuera, sin aire 
acondicionado, lo que podría significar 
80 millones de puestos de trabajo per-
didos para el 2030, y en dinero unos 
240.000 millones de dólares (Golbal 
Trade 16.12.21). Otro dato, con la subi-
da del nivel del mar de 1m podrían 
quedar fuera de servicio 80 aeropuertos 
en todo el mundo lo que tendrá su inci-
dencia en la cadena de suministro.  En 
el mundo mercantil se comenta que el 
cambio climático tiene su principal inci-
dencia en la oferta. Así que el cambio 
climático tiene su incidencia negativa 

en la cadena de suministro en la que 
participan los 130.175 buques (agosto 
2021) según el censo publicado por 
DNV en enero pasado, lo que represen-
ta unas 2300 millones DWT.

EMISIONES, EQUIVALENCIAS Y  
UNIDADES:

Desde la revisión efectuada en la 
26ª  CGPM  (Consejo General de Pesas 
y Medidas) celebrada en el año 2018 
la  constante de  Avogadro  (símbo-
los:  L,  NA) tiene un valor exacto defi-
nido como 6,022  140  76  ×1023  mol−1. 
El  número de  Avogadro  (símbolo:  N0) 
es 6,022 140 76 ×1023.

La constante de Avogadro es el factor 
de proporcionalidad entre el número de 
entidades elementales y la cantidad de 
sustancia. Al dividir el número de enti-
dades elementales, cualesquiera que 
sean, entre la constante de Avogadro se 
obtiene la cantidad de sustancia.

APROXIMACIÓN 
A LAS ENERGÍAS RENOVABLES (2)

Capt. JESÚS CORTÉS ECHANOVE



RECALADA
Revista de Divulgación Marítima 

Nº 189/febrero, 2022

15

Por ejemplo, de forma aproxima-
da, 1 gramo de hidrógeno, que tie-
ne un número másico de 1, contiene 
6,022  ×  1023  átomos de hidrógeno, es 
decir, más de seiscientos mil trillones 
de átomos. De igual manera, 12 gramos 
de carbono-12 (número másico 12) con-
tienen el mismo número de átomos.El 
número de Avogadro es una magnitud 
adimensional  y tiene el valor numéri-
co de la constante de Avogadro, que 
posee unidades de medida. ​

La constante de Avogadro es funda-
mental para entender la composición 
de las moléculas y sus interacciones y 
combinaciones. Por ejemplo, ya que un 
átomo de oxígeno se combinará con 
dos átomos de hidrógeno para crear una 
molécula de agua (H2O), de igual forma 
un mol de oxígeno (6,022 × 1023 átomos 
de O) se combinará con dos moles de 
hidrógeno (2 × 6,022 × 1023 átomos de 
H) para crear un mol de H2O. (Número 
másico del oxígeno 16)

Tengamos en cuenta que en una 
tonelada de CO2 hay 22.727 moles y un 
mol de gas ideal es igual a 22,4 litros 
así que, redondeando, una tonelada de 
CO2 ocupará 510m3. O una tonelada 
(1.000.000 g) de CO2 en condiciones 
normales tiene por tanto un volumen 
de 509.400 litros (1.000.000 [g]/ 44 [g/
mol] x 22,4136 [l/mol]. Esto correspon-
de aproximadamente al volumen de 
una piscina de 10 m x 25 m x 2 m.

El CO2 (dióxido de carbono) es un 
gas incoloro, inodoro, no inflamable y 
no venenoso que es un componente 
natural de la atmósfera en un 0.03%. 

Un kilo de CO2  pesa 0,2727  Kg  de 
equivalente carbono, esta referencia 
sirve para medir sólo el peso del carbo-
no en el dióxido de carbono CO2.

Se estima que el producir una tone-
lada de hidrógeno gris puede supo-
ner una emisión de 10tons. de CO2 
dependiendo del producto matriz que 
se utilice.

Un automóvil que gasta 600 litros al 
año, es decir un tanque de 50  litros al 
mes, emite a la atmósfera 1  tonelada 
de CO2  anual; el equivalente a lo que 
absorben 2 árboles medianos en 50 
años de vida. China es un importante 
contribuyente a las emisiones globales 
de carbono, liberando aproximadamen-
te 10,17 mil millones de toneladas de 
CO2 a la atmósfera cada año,  pero su 
gran impulso para desarrollar hidróge-
no totalmente verde a gran escala lo 
pondrá a favor de la Autoridad Interna-
cional de Energía y de la ONU.

El hidrógeno es el combustible que 

contiene mayor energía por unidad de 
masa. Si se compara con otros combus-
tibles, 1 kg de H2 es equivalente a 2,78 
kg de gasolina o 2,8 kg de gasóleo.

Un litro de hidrógeno pesa 90mg y 
es 11 veces más ligero que el aire que 
respiramos. Así que con 1kg de hidró-
geno un camión de tres ejes puede cir-
cular unos 100Km y necesita un tanque 
de unos 11m3.

Esta ventaja con respecto a otros 
combustibles viene contrarrestada por 
su baja densidad por unidad de volu-
men, es decir, se necesitará mayor 
espacio para almacenar 1 kg de H2 que 
1 kg de gasolina o etanol. Por eso  se 
almacena a altas presiones, llegando 
a 700 bares. Una rueda de coche está a 
una presión de entre 2 y 3 bares.

1 CV fuerza mecánica es igual a 
0,756KW.

Se estima, a nivel general, que la 
adaptación a las nuevas energías redu-
cirá el espacio de carga en un 5%.

Y, por último, 1 watio (W) unidad de 
potencia eléctrica equivale a 1 julio por 
segundo J/s. Recordemos que un julio 
es una unidad de energía que se define 
como el trabajo que realiza una fuerza 
de un newton en un desplazamiento de 
un metro en la dirección de la fuerza.

TRANSPORTE MARÍTIMO
En 2018 el sector marítimo produjo 

algo más de mil millones de toneladas 
de gases de efecto invernadero (GEI) 
incrementándose en torno al 10% res-
pecto a 2012.

En realidad el sector marítimo pro-
duce actualmente el 2,2% de las emi-
siones totales de CO2 del mundo. En 
cualquier caso, menos del 3%. Pero 
tengamos en cuenta de que las emisio-
nes de CO2 van ligadas al PIB (producto 
interior bruto) de los países. Se estima 
que para el 2050 el PIB mundial será 
el doble que el actual por lo que las 
emisiones entonces podrían alcanzar 
las 55.000 millones de toneladas fren-
te a las 36.000 millones de toneladas 
actuales.

El Capt. Rahul Khanna director global 
de Consultoría de Riesgos Marítimos de 
AGCS (Allianz Global Corporate and 
Specialty) sospecha que el sector marí-
timo se va a ver sometido a una presión 
constante y mayor al paso del tiempo 
para poder alcanzar los objetivos de 
reducción a cero de los GEI para el 
año 2050. Se necesitan muchos esfuer-
zos e inversión cuantiosa para alcanzar 
los objetivos que todos los Gobiernos 
están estableciendo.

Estados Unidos, por ejemplo, ya 
tiene navegando al primer buque de 
pasajeros totalmente a hidrógeno ver-
de. Kawasaki, Daewoo y otras están 
investigando permanentemente en 
motores y combustibles para alcanzar 
esos objetivos nada fáciles de cumplir. 
Wärtsila está probando en su centro de 
Vaasa-Finlandia un motor que pueda 
operar con hidrógeno y amonia aunque 
estima que para 2050 la producción 
de hidrógeno verde solo cubrirá el 7% 
de las necesidades mundiales. Tam-
bién todas las empresas de carburantes 
están implicadas en proyectos financia-
dos por los gobiernos sobre energías 
limpias de CO2, amén de inversiones 
propias.

En octubre de 2021 la OMI introdujo 
unas enmiendas al MARPOL sobre la 
reducción de GEI que se aplicarán prin-
cipalmente a buques de más de 5000t 
DW. No solo no se quedarán aquí las 
cosas pues bancos, aseguradores, fleta-
dores, clientes de todo tipo exigen cada 
vez más información medioambiental 
de los barcos para cerrar contratos. Así 
que las navieras deberán poner aten-
ción en este campo pues los inversores, 
aseguradoras, etc les exigirán buenos 
comportamientos. Incluso hay países 
como Islas Marshall e Islas Salomón 
que exigen a la ONU que imponga 
impuestos especiales a las navieras en 
función de sus emisiones a partir de 
2025. Todo esto traerá consigo, gusten 
más o gusten menos, cambios ope-
rativos también, como reducción de 
velocidad en algunos casos y, además,  
cambios de combustible de baja o nula 
emisión de CO2 y azufre.

En abril pasado un grupo de orga-
nizaciones mundiales del transporte  
pidieron a los gobernantes mundiales 
que se adelantaran los debates sobre  
las medidas para desarrollar reducir 
los efectos de los GEI, en una palabra, 
inversión en el sector. La Cámara Marí-
tima Internacional ICS, BIMCO y el Con-
sejo Mundial del Transporte presenta-
ron alguna medida como la creación de 
un impuesto mundial  sobre el carbono 
en el combustible de buques así como 
para acelerar la investigación y desa-
rrollo de tecnologías de carbono cero. 
Según ICS el sector necesita invertir 
miles de millones de dólares en desa-
rrollo de buques y combustibles con 
cero emisiones de principio a fin como 
los basados en amoniaco  e hidrógeno 
verde. También coincide en este sen-
tido la OMI pues de otra manera, será 
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muy difícil cumplir con los objetivos 
de 2050. 

Los accidentes de los últimos tiem-
pos, sobre todo, en contenedores indi-
can que tanto en el diseño de buques 
como en los combustibles hay que 
tener en cuenta el riesgo pues de otra 
manera habrá más posibilidades de 
interrumpir la cadena de suministro. 
Igualmente hay que valorar el riesgo en 
el transporte de gas hidrógeno licuado 
en buques pues trabajar con esas pre-
siones y temperaturas es francamente 
muy delicado con niveles de llenado 
del orden del 98% o más ya que las 
posibles burbujas (IVP Isolated Vapour 
Pockets) creadas con los balances fuer-
tes pueden dar lugar a problemas muy 
serios si pierden las líneas de venteo 
o retorno y el gas licuado domina las 
válvulas y líneas sometidas a sobrepre-
sión. La escora permanente en gaseros 
navegando es muy peligrosa.

Pero también hay voces discrepan-
tes. Según Chris Jackson, presidente de 
la británica HFCA (Hydrogen and Fuel 
Cell Association de UK) “la producción 
de hidrógeno azul subvencionará nada 
menos que a la industria de combusti-
bles fósiles e impedirá que el Reino Uni-
do cumpla sus objetivos sobre el cam-
bio climático” (The Loadstar 20.08.21). 
Se trata de producir hidrógeno verde 
y metanol a partir del hidrógeno pero 
sin las garantías totales de captura del 
CO2 y metano. Pues bien, Jackson ha 
dimitido de su cargo y expone que no 
tiene sentido la producción de hidró-
geno azul ya que su producción es 
insostenible.

También, de momento, la marca de 
automoción Volkswagen ha renunciado 
a la fabricación de automóviles basados 
en el hidrógeno y apuesta plenamente 
por el vehículo totalmente eléctrico.

Por otro lado Maersk dijo que su 
nuevo socio de e-metanol, REintegrate 
una subsidiaria de la danesa European 
Energy, producirá 10.000t de e-metanol 
a partir de una nueva instalación en 
Dinamarca ya que tiene un exceso de 
energía eólica que utilizará para la pro-
ducción de hidrógeno verde mediante 
electrolisis y luego sintetizará átomos 
de hidrógeno con carbono para crear 
metanol verde. También se está exami-
nando la producción de metanol verde 
a partir del biogás. La técnica consiste 
en dividir biogás en CO (monóxido de 
carbono) e hidrógeno H2 utilizando un 
convertidor catalítico accionado eléc-
tricamente con inyección de energía 
adicional en forma de hidrógeno de la 

electrolisis para convertir los productos 
en metanol verde.

La Agencia Internacional de la Ener-
gía añade que la producción a gran 
escala de metanol verde a partir del 
biogás podría ser económicamente 
competitiva con el metanol gris del 
gas natural GNL cuando se utilizan sis-
temas de economía circular (residuos 
para el proceso anaeróbico, reducción 
de la electricidad utilizada para el hidró-
geno y valorización del O2) y se impo-
nen importantes impuestos al carbono, 
es decir, impuestos a los combustibles 
fósiles. El uso de biometanol como bio-
combustible líquido ofrece soluciones 
para reducir el impacto climático del 
transporte por mar o tierra.

Existe en algunos sectores la sospe-
cha de que la industria de los combus-
tibles fósiles está buscando una finan-
ciación supermillonaría en la búsqueda 
de una industria que no puede ofrecer 
combustibles sostenibles.

Y ¿cómo está el mercado de com-
bustibles marinos? Pues aquí nos 
encontramos prácticamente de todo. 
Fueloil pesado, GNL, metanol, amo-
niaco e hidrógeno aunque también la 
eólica, nuclear y combinación de las 
anteriores. En principio la eólica pode-
mos descartarla a nivel mundial aun-
que haya cierto avance en las velas. La 
solar, de momento, también. La energía 
nuclear podemos enviarla al baúl de los 
recuerdos por la mala prensa que tiene 
a pesar de que no emite gases de efecto 
invernadero aunque la experiencia con 
los buques mercantes Savannah, Mutsu 
y Otto Hahn no fue, en absoluto, inse-
gura. Actualmente se queda para cier-
tos remolcadores árticos y buques de 
guerra. Sirva como dato que mientras 
se celebraba la Cumbre COP26 había 
18 buques, bulkarriers, petroleros, con-
taineros,… por la NSR (Northern Sea 
Route), navegando ya en zig-zag, con 
proyectores, etc., esperando un rompe-
hielos nuclear ruso con temperaturas 
medias de -17ºC y con espesor de la 
capa de hielo nuevo de 30cm muy 
inusual en el mes de noviembre en las 
rutas navegables, además de presiones 
muy bajas, malos tiempos, duros y, por 
tanto, comunicaciones polares mucho 
peores y, lo peor, buques dispersos que 
no será fácil reunirlos para formar un 
convoy. Este año hubo fuertes críticas a 
los servicios meteorológicos rusos pero 
la Meteorología no es una ciencia exac-
ta y menos en zonas árticas en las que 
los cambios son súbitos. Pero también 
ha fallado la determinación de quebra-

das óptimas de menor capa de hielo 
nuevo. Tengamos en cuenta que aun-
que la navegación en convoy en hielo 
es muy difícil y agotadora, se navega 
más protegido. Y tal vez motivados por 
la subida del 6% de las tarifas de Suez 
aunque para buques de transporte de 
GNL ha sido menor de ahí la subida 
de estos tráficos en un 84% por Suez, 
principalmente hacia oriente. ¿Dará la 
Autoridad del Canal de Suez (Port Said 
o Suez) energías renovables a todo su 
tráfico? ¿Se podrán adquirir en la NSR, 
zona polar ecológica por excelencia?

EL HIDRÓGENO EN LA UNIÓN 
EUROPEA

El  Sistema de Comercio de Emisio-
nes de la Unión Europea (EU ETS.  EU 
Emissions Trading System) fue el pri-
mer gran  esquema de  comercio de 
emisiones de gases de efecto  inverna-
dero  del mundo. Se puso en marcha 
en 2005 para luchar contra el  calenta-
miento global y es un pilar importante 
de  la política energética  de la  UE  .  A 
partir de 2013, el EU ETS cubre más 
de 11.000 fábricas, centrales eléctricas 
y otras instalaciones con un exceso 
de calor neto de 20  MW  en 31 paí-
ses, los 27  estados miembros de la 
UE más Islandia , Noruega , Liechtens-
tein y Reino Unido . En 2008, las instala-
ciones reguladas por el EU ETS fueron 
colectivamente responsables de cerca 
de la mitad de las emisiones antro-
pogénicas de CO2 de la UE y del 40% 
de sus  emisiones  totales de  gases de 
efecto invernadero. Pero a mediados 
del año pasado la UE saca el “Fit for 
55” que no es ni más ni menos que 
un conjunto de medidas para llegar 
el 2050 con cero emisiones de GEI y 
hacer realidad el Pacto Verde Europeo. 
Pero hemos de decir que este grupo 
de medidas no satisface plenamente 
al sector marítimo, principalmente, por 
los derechos de emisión. Es de espe-
rar que con los desarrollos legislativos 
se vayan puliendo las soluciones más 
aconsejables.

La Comisión Europea reveló planes 
para promover el hidrógeno basado 
completamente en electricidad renova-
ble como la eólica y la solar, pero dijo 
que el hidrógeno de bajo carbono deri-
vado de combustibles fósiles también 
será apoyado para aumentar la produc-
ción a corto plazo. Pondrá a disposi-
ción de productores 30.000 millones de 
euros hasta 2030.

La Agencia Internacional de la Ener-
gía IEA ha estimado que actualmente 
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el 6% del gas mundial y el 2% del car-
bón mundial se utilizan para fabricar 
hidrógeno gris que emite alrededor de 
830 millones de toneladas de CO2. La 
generación de hidrógeno verde requie-
re un gran esfuerzo energético en elec-
tricidad de origen renovable, eólica, 
solar o biomasa de ahí que los lugares 
mejores para producir hidrógeno verde 
sean aquellos más idóneos para las 
energías renovables más baratas como 
India, Arabia Saudita, Australia, Chile, 
etc., en todos estos países ya se están 
“inyectando” capital a las empresas 
que generarán hidrógeno verde para 
producir amoniaco y metanol, ambos 
del tipo verde.  A Japón, por ejemplo, 
le resulta más barato importarlo de 
Australia que producirlo por sí mismo 
de ahí que el buque “Suiso Frontier” 
ya esté camino de Australia después de 
haber descargado hidrógeno en Japón. 
El precio del hidrógeno verde está entre 
5 y 6 dólares el kg mientras que el hidró-
geno gris está entre 1 y 2 dólares el kg 
por lo que es necesario bajar el precio 
del hidrógeno verde al precio actual 
del hidrógeno gris o, incluso, más. Y 
en ese camino está la empresa israelí 
H2Pro que afirma que su proceso de 
división de agua E-TAC  (químico elec-
troquímico activado térmicamente que 
extrae hidrógeno del agua separándolo 
del oxígeno) es «la primera tecnología 
que ofrece una   eficiencia energética 
del 95%… en comparación con el 70% 
de la electrólisis del agua«. El precio del 
hidrógeno verde puede rondar los 2$/
kg actualmente aunque reduciéndolo a 
1$/kg para antes de 2030. H2Pro afirma 
que su proceso E-TAC produce hidró-
geno gaseoso con una eficiencia de 
39,9 kWh por kg, mientras que los elec-
trolizadores actuales  consumen hasta 
48 kWh por kg. De cualquier forma 
esta técnica está en fase de laboratorio 
actualmente.

 Otro aspecto esencial es el coste 
de los electrolizadores que rondan los 
300$ por kg producido y se espera que 
baje a 100$ por kg para 2050; tengamos 
en cuenta de que en 2005 el costo de 
los electrolizadores rondaba los 850$ 
por kg. Según el IRENA (Agencia Inter-
nacional de Energías Renovables) para 
2050, el hidrógeno y sus derivados  
representarán el 12% del uso final de 
la energía en todo el mundo y alrede-
dor de dos tercios de éste se cubrirán 
con hidrógeno verde lo que requerirá 
5000GW de capacidad de electrolisis 
para ese año, produciendo alrededor de 
400 millones de toneladas métricas de 

hidrógeno verde por año, 
actualmente la produc-
ción mundial anual es de 
unas 70 millones de tone-
ladas cantidad que, por sí 
sola, podría ser la necesi-
dad de la India para 2050. 
Se estima una inversión 
necesaria de unos 80 mil 
millones de dólares hasta 
el 2050 solamente para la 
electrolisis y el transpor-
te juntos del hidrógeno. 
Digamos aquí que China 
ya presume de haber aba-
ratado los electrolizadores 
a la cuarta parte que en 
Europa y se espera que 
para 2030 el hidrógeno 
caiga en precio un 75%. 
Lo que es indudable es la 
necesidad del consorcio 
de los estados y la legis-
lación.

La UPV/EHU lleva 
a cabo, entre otros, un 
ambicioso proyecto sobre 
nuevos catalizadores para 
producir hidrógeno verde a partir del 
agua de mar pero evitando el costoso 
proceso de purificación del agua mari-
na. Esto es verdaderamente importante 
para la mar ya que sería el propio 
buque el que generara su propio hidró-
geno de consumo. El Banco Europeo 
de Inversiones (BEI) a través del Fondo 
Europeo de Inversiones Estratégicas 
(FEIE) proporciona capital también para 
investigaciones en este sector de las 
energías renovables.

El hidrógeno se considera una solu-
ción milagrosa potencial para descar-
bonizar sectores industriales difíciles 
de abatir como el acero (produce el 
5% del CO2 mundial) y los productos 
químicos, fertilizantes, cementeras que 
actualmente dependen de los combus-
tibles fósiles y no pueden cambiarse 
fácilmente a la electricidad, se definen 
como electro-intensivas.  También se 
considera una solución a largo plazo 
para el transporte marítimo, la aviación 
y el transporte por carretera de servicio 
pesado donde la electrificación no es 
factible en este momento.

“El hidrógeno es una pieza vital que 
falta en el rompecabezas para ayu-
darnos a alcanzar esta descarboniza-
ción más profunda”, dijo Kadri Simson, 
comisionado de energía que presentó 
la estrategia de la UE.

Para 2050, el ejecutivo de la UE 

estima que el hidrógeno limpio podría 
cubrir el 24% de la demanda energética 
mundial, con ventas anuales en el ran-
go de 630.000 millones de euros. Las 
diferencias con el IRENA son aprecia-
bles. Para Europa eso podría traducirse 
en 1 millón de puestos de trabajo en la 
cadena de valor del hidrógeno.

Pero llegar allí llevará tiempo.  Hoy, 
el 96% del hidrógeno proviene de com-
bustibles fósiles, señala la Comisión, 
diciendo: “La prioridad es desarrollar 
hidrógeno renovable, producido princi-
palmente con energía eólica y solar”.

Eso requerirá más reducciones de 
costos en tecnologías como los electro-
lizadores, que no se espera que estén 
completamente maduros hasta 2030 
como muy pronto, dijo la Comisión en 
un comunicado.

Así, mientras tanto, “se necesitan 
otras formas de hidrógeno bajo en 
carbono para reducir rápidamente las 
emisiones y apoyar el desarrollo de un 
mercado viable”, agregó la Comisión, 
refiriéndose a la captura y almacena-
miento de carbono (CAC), así como al 
hidrógeno obtenido a partir del gas, 
pirolisis (descomposición de un com-
puesto químico por acción del calor), 
que genera carbono en forma sólida en 
lugar de CO2.

La buena noticia es que Europa está 
a la vanguardia de todas estas tecnolo-
gías, dijo la Comisión. Lo que no cabe 
duda es de que las subvenciones al 
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hidrógeno son absolutamente necesa-
rias ya que si no se estimula la deman-
da será imposible cubrir los gastos que 
por sí sola generará; siempre será más 
barato en los inicios la electricidad de 
las baterías que no la del hidrógeno 
quedando este solo para sectores muy 
puntuales donde no alcanza la electri-
cidad.

“La nueva economía del hidrógeno 
puede ser un motor de crecimiento 
para ayudar a superar el daño eco-
nómico causado por COVID-19”, dijo 
Frans Timmermans, vicepresidente eje-
cutivo de la Comisión a cargo del Green 
Deal.  “Al desarrollar y desplegar una 
cadena de valor de hidrógeno limpio, 
Europa se convertirá en líder mundial 
y mantendrá su liderazgo en tecnología 
limpia”, dijo.

Para aumentar la producción, la 
Comisión dijo que seguirá “un enfoque 
por fases”:

De 2020 a 2024, el objetivo de la 
Comisión es apoyar la instalación de al 
menos 6 gigavatios  de electrolizadores 
de hidrógeno renovable en la UE, con el 
fin de producir hasta  1 millón de tone-
ladas  de hidrógeno renovable.

De 2025 a 2030, el hidrógeno debe 
convertirse en una parte intrínseca del 
sistema energético integrado de Euro-
pa, dice la Comisión, con  al menos 
40 gigavatios    de electrolizadores de 
hidrógeno renovables y la producción 
de hasta   10 millones de toneladas de 
hidrógeno renovable en la UE.

De 2030 a 2050, el objetivo es que 
las tecnologías de hidrógeno renova-
ble  alcancen la madurez  y se imple-
menten a gran escala en todos los 
sectores difíciles de descarbonizar, 
como el químico y la siderurgia. En la 
automoción se camina hacia la retirada 
de los motores de explosión de GNL o 
cualquier otro hidrocarburo para 2035 
(aclima.eus/fit-for-55, 23.07.21)

Hay que tener en cuenta las presio-
nes que se ejercen para llegar a cero 
emisiones de CO2 para el 2050 por par-
te de empresas de todo tipo del mundo 
marítimo como Maersk, MSC, Hapag 
Lloyd, Shell, BHP, Rio Tinto,  Cargill 
y Bunge, Port of Rotterdam y Port of 
Antwerp. Y, aunque parezca paradóji-
co, también los consumidores hacen 
sus presiones en un tipo de transporte 
limpio.

Por otra parte Linda Sigrid Hammer 
de DNV (Det Norske Veritas) nos pro-
porciona su parecer en datos:

Aunque el gas natural licuado (GNL) 
domina el uso actual de combustibles 

alternativos, hay 10 barcos propulsados ​​
por metanol en funcionamiento y 28 
en pedido (a partir del 1 de septiembre 
de 2021).  El hidrógeno tiene un uso 
limitado para algunas embarcaciones 
más pequeñas, como los transborda-
dores.  Esta experiencia operativa ayu-
dará a identificar y resolver problemas, 
como el espacio de almacenamiento 
y la temperatura, para escalar el uso 
de hidrógeno en barcos más gran-
des. DNV estima que nuevos proyectos 
de demostración con hidrógeno y amo-
níaco abrirán nuevas vías para embar-
caciones sin carbono para 2025, con 
uso comercial en una gama más amplia 
de tipos y tamaños de embarcaciones a 
finales de la presente década. 

En una perspectiva sobre las inver-
siones en tecnología de flotas y el 
suministro de energía, Maritime Fore-
cast to 2050 predice que durante el 
período 2020-2050, dicho CAPEX podría 
oscilar entre USD 250 y 800 mil millo-
nes, dependiendo de las ambiciones de 
reducción de GEI.  Calcula la inversión 
máxima en cualquier año que oscile 
entre 20 y 60 mil millones de USD.

CAPEX (capital expenditure)  son 
inversiones de capital que crean benefi-
cios. ... Los capex son utilizados por una 
compañía para adquirir o mejorar los 
activos fijos tales como equipamientos, 
propiedades o edificios industriales.

Con fines puramente ilustrativos, 
Maritime Forecast to 2050 estima que 
producir suficientes combustibles ver-
des para el transporte marítimo podría 
requerir hasta 8.000 gigavatios (GW) 
de capacidad de energía solar fotovol-
taica (PV) instalada a nivel mundial a 
mediados de siglo si este fuera el único 
tipo de energía renovable que se utiliza 
para este fin.  Esto se compara con la 
capacidad solar fotovoltaica instalada 
alrededor de 600 GW en 2019, mientras 
que el último Energy Transition Outlook 
(ETO) de DNV pronostica 1,000 GW en 
2022 y alrededor de 10,000 GW en 2050 
(algo diferente al IRENA).  

“Si bien otros tipos de electricidad 
limpia también se utilizarían para fabri-
car combustibles verdes, el ejemplo 
de la energía solar fotovoltaica sugiere 
que la demanda indirecta de energía 
renovable generada por el transporte 
marítimo es potencialmente muy alta 
y que la transición a nuevos combus-
tibles puede verse limitada por proble-
mas de capacidad”, 

Recientemente el periódico The 
Guardian publicaba una lista de 20 
empresas que producían entre ellas el 

30% de los gases de efecto invernadero 
a nivel mundial. No las vamos a repro-
ducir aquí pero todas ellas se dedican 
a los productos energéticos ya sean 
hidrocarburos o carbón.

Así que nos quedamos con el meta-
no CH4, el metanol CH3OH, el amo-
niaco NH3 y el hidrógeno H2 para 
sustituir al fuelóleo pesado HFO que 
emite alrededor de 3 toneladas de CO2 
por cada tonelada quemada. Tengamos 
en cuenta de que en el sector marítimo 
es difícil comerciar con las emisio-
nes por lo que es un sector abocado 
totalmente a alcanzar el 2050 con cero 
emisiones de CO2.  Grandes empresas 
propietarias de carga como Walmart, 
Ikea y Amazón trabajan a través de 
una organización “Cargo Owners for 
Zero-Emisel Vessels” cambiarán toda 
su carga a buques de cero emisiones 
para 2040 (theloadstar.com 23.12.21). 
Tal vez sea Japón el país más adelanta-
do en la implantación, aprovechamien-
to y transportes de todos las energías 
renovables verdes ya sea hidrógeno, 
metanol o amoniaco.

En principio el GNL (gas natural 
licuado) es  gas natural  en fase líquida 
a una temperatura de -160ºC, por lo 
que se considera un líquido criogénico. 
El  GNL  está formado en un 95% por 
metano (CH4) y contiene proporciones 
menores de etano, propano, butano, 
nitrógeno y dióxido de carbono) no 
puede ser combustible del futuro, más 
allá de una transición que se prevé 
algo más larga de lo deseado y además 
tiene usos industriales como la fabri-
cación de polímeros, etc., ya que es un 
combustible hidrocarburo como el HFO 
y emite CO2 aunque mucho menos que 
el HFO. Para la misma energía libera-
da en el motor, en GNL emite un 23% 
menos de CO2 que el HFO. En USA, por 
ejemplo, la emisión de CO2 del GNL 
alcanza los 56 kg por gigajulio mientras 
que el carbón duro bituminoso alcanza 
los 98Kg de CO2 por gigajulio y alrede-
dor de 103kg de CO2 por gigajulio del 
carbón blando lignito.  Esta reducción 
no es despreciable y no se debe des-
cartar pues los motores de combus-
tión interna  que pueden quemar GNL 
existen desde hace mucho tiempo para 
motores de cuatro tiempos y desde 
hace un par de años para motores de 
dos tiempos de bajas revoluciones. 
Pero el uso de GNL no está libre de pro-
blemas. El primero es el deslizamiento 
del metano, ya que una parte del gas 
introducido en el motor pasa por éste 
sin quemarse, lo que se conoce como 



“deslizamiento de metano” y es un 
gran problema ya que el metano es un 
GEI entre 84 y 100 veces más potente 
que el CO2 en un horizonte de 20 años. 
Aunque este problema se controle aún 
queda otro y es que existe una red de 
bunkering de este gas en el mundo 
muy escasa y en lo que se tarda en 
crearla es posible que ya haya surgido 
otro combustible mejor. Realmente en 
Londres se prohibirá todo motor de 
combustión a partir del año 2030 y la 
española Endesa (en manos de la ita-
liana Enel) espera prescindir totalmen-
te del gas para 2040. Se estima que 
puede haber en la actualidad unos 100 
buques movido por GNL.

CMA CGM ya tiene en marcha moto-
rizaciones con Wärtsilä para operar 44 
buques en 2024  a base de GNL. Pero 
aportemos un dato más; en el último 
año el GNL ha pasado de 750$ la tone-
lada a 2500$ para quedar en unos 1800 
dólares la tonelada. Estas diferencias 
con los hidrocarburos líquidos actuales 
habrá que pasarlos a precios/fletes y 
eso incidirá posiblemente en la infla-
ción de los próximos años.

El metano (UN 1972 clase 2: gases) 
es el componente principal del gas 
natural y es el combustible fósil más 
limpio y ofrece un gran beneficio al 
medio ambiente, ya que produce más 
energía calorífica y lumínica por masa 
que cualquier otro hidrocarburo o com-
bustible fósil, como el carbón o la 
gasolina refinada a partir del petróleo, 
y produce mucho menos dióxido de 

carbono y otros contaminantes que 
contribuyen a la formación del smog 
y del aire insalubre. Esto quiere decir 
que cuanto más gas natural se use, en 
lugar de carbón, para generar electri-
cidad o en lugar de gasolina para los 
automóviles, camiones o autobuses o 
fueles pesados para buques menores 
serán las emisiones de gas de efecto 
invernadero o los contaminantes rela-
cionados con el smog. Sin embargo, 
el metano que se libera a la atmósfera 
antes de que se queme es muy perju-
dicial para el medio ambiente. Como 
puede atrapar el calor en la atmósfera, 
el metano contribuye muy mucho al 
cambio climático. También en los pro-
cesos de fracking se emite metano a la 
atmosfera en cantidades importantes. 
Aunque la duración del metano en 
la atmósfera es relativamente corta 
comparada con la de otros gases de 
efecto invernadero, es más eficaz a la 
hora de atrapar el calor que esos otros 
gases. Y a pesar de que existen proce-
sos naturales en el suelo y reacciones 
químicas en la atmósfera que ayudan 
a eliminar el metano de la atmósfera, 
es importante que todas las activida-
des que realiza el ser humano y que 
pueden contribuir a emitir metano en 
la atmósfera se realicen de forma que 
estas emisiones se reduzcan. Por ejem-
plo, se pueden desarrollar procesos 
para capturar el metano que de otro 
modo se liberaría a la atmósfera y usar-
lo como combustible. En particular, el 
metano de las plantas de tratamiento 
de aguas residuales o de las lecherías 

puede capturarse y usarse como com-
bustible para reducir la cantidad de 
metano que entra en la atmósfera, y 
además disminuye la dependencia de 
los combustibles fósiles. 

En la COP26 la presidenta de la UE 
Ursula von der Layen dijo a los dele-
gados: necesitamos grandes cambios 
estructurales para alcanzar la neutra-
lidad climática en 2050. Pero no pode-
mos esperar al 2050, tenemos que 
reducir las emisiones rápidamente. Y 
el metano es uno de los gases que 
podemos reducir más rápido. Pero los 
recortes de metano deben estar res-
paldados por una base científica sólida 
y una capacidad de monitorear y cal-
cular las emisiones de metano. La UE 
apoya la creación de un Observatorio 
Internacional de Emisiones de Metano 
independiente.

El metanol (UN: 1230 clase 6: sus-
tancias tóxicas) en un motor de com-
bustión interna libera sólo un 10% 
menos de CO2 que el HFO. Si el meta-
nol es verde la reducción es de entre 
el 30% y el 50%. Este metanol debe 
de proceder de biomasa o de residuos 
sólidos, entonces se entiende que pro-
cede de fuentes renovables. Pero la 
práctica totalidad del metanol produci-
do en el mundo, unas 110 millones de 
toneladas, proceden del gas natural. La 
demanda actual del transporte maríti-
mo ronda los 85 millones de toneladas 
por lo que para abastecer a toda la flo-
ta mundial habría que cuadruplicar la 
producción y proceder, por supuesto, 
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de fuentes renovables. En cualquier 
caso, parece que tanto el metano como 
el metanol serán combustibles de tran-
sición.

Pero digamos algo más. El Capt 
Thomas L. Madsen del staff directivo 
de Maersk expresó su preocupación no 
por ver navegando a los buques con-
taineros movido por metanol si no por 
obtener el medio millón de toneladas 
que consumirán anualmente sus 12 
barcos encargados a astilleros corea-
nos. Du cualquier forma la Maersk ya 
está formando a 450 personas en nue-
vas energías.

Los consumos a base de cualquier 
gas serán mayores por lo que será un 
dato importantísimo porque si no com-
pensa la reducción de CO2 respecto a 
otras motorizaciones duales habrá que 
proceder de forma diferente con una 
transición más corta para llegar a 2050 
con cero emisiones de CO2.

Hidrógeno verde: (UN 1049 clase2; 
gases) esta es una alternativa sin hidro-
carburos pero cuesta tres veces más 
que el hidrógeno gris. La combustión 
del hidrógeno verde no emite CO2, ya 
que no se obtiene de productos con 
carbono. Ya se ha hablado en Recalada 
sobre este tipo de energía, recordemos 
que el hidrógeno gris se obtiene de los 
hidrocarburos y del carbón y que el 
hidrógeno azul es el hidrógeno gris al 
que se le ha extraído el CO2. El coste 
de pasar de hidrógeno gris a azul viene 
a ser de 0,5$/Kg (captación de CO2). 
Para la obtención del hidrógeno gris 
se emite la mitad de CO2 que con la 
combustión del carbón.

El transporte y almacenamiento del 
hidrógeno se puede hacer por medio 
de otras sustancias, por ejemplo en 
un medio alcalino. La empresa alema-
na Hydrogenious LOHC Tecnologies 
GmbH ha desarrollado un método de 
almacenaje y transporte del hidrógeno 
uniéndolo a un aceite. Así, el gas puede 
almacenarse y transportarse en condi-
ciones ambientales seguras. Más tarde, 
se libera y el aceite se reutiliza para la 
siguiente carga. En 2013 el Dr. Daniel 
Teichmann, ingeniero químico,  fun-
dó Hydrogenious LOHC Technologies 
GmbH. Las cuatro letras mayúsculas 
del nombre de la empresa significan 
‘portadores de hidrógeno con líquidos 
orgánicos’. Sabiendo que los compues-
tos orgánicos pueden absorber y libe-
rar hidrógeno en reacciones químicas, 
Teichmann llegó a la idea de utilizarlos 
para almacenar y transportar el gas. 
Además, gracias a la alta densidad de 

almacenamiento del proceso LOHC, se 
puede transportar cinco veces más 
hidrógeno  que con los procesos de 
compresión, por ejemplo. Techan des-
cubrió que un aceite de benzilolueno 
para transferencia de calor es perfecta-
mente adecuado para este fin; Hydro-
genious patentó el proceso (El Con-
fidencial 07.10.21). También Chiyoda 
Corp. tuvo éxito para enviar hidrógeno 
en una forma química, metilciclohexa-
no, desde Brunei a Japón. Se avanzará 
mucho en poco tiempo en lo relativo al 
hidrógeno.

La combustión del amoniaco (UN 
2672 clase 8: corrosivos) en un motor 
diésel produce agua y NOx por lo que 
la reducción de emisiones de CO2 es 
del 100%. El problema está en que el 
amoniaco es peligroso de manejar y 
almacenar. Pero es que además, hoy 
en día, el amoniaco se produce única-
mente a partir de hidrocarburos. Esen-
cialmente el H del NH3 se extrae del 
gas natural y luego se combina con el 
N extraído de la atmósfera, un proceso 
sucio pues deja óxidos de nitrógeno 
que pueden llegar a ser peores que 
el CO2. Así que el uso del amoniaco 
como medida óptima se basa en la 
producción de amoniaco verde o sea, 
triplicar la producción mundial de amo-
niaco pero, además, de fuentes verdes 
como la extracción del hidrógeno por 
electrolisis qué se llegará a hacer. De 
cualquier forma Corea y Japón ya tie-
nen en grada varios buques movidos 
por amoniaco tipo car-carrier y amo-
niaqueros para el suministro y trans-
porte de amoniaco.

Tanto la naviera Maersk como CMA 
y MOL ya están encargando buques 
con cero emisiones de gases de efec-
to invernadero basado principalmente 
en metanol y amoniaco obtenidos de 
fuentes verdes. El buque “Capilano 
Sun” de 50.000DWT operado por MOL 
navega con combustible dual pero 
principalmente metanol, es un TIERIII 
de IMO con reducción de partículas 
(hollín) del 70%. De momento descar-
tan el hidrógeno. Por cierto, la primera 
ministra danesa, en la COP26,  no 
se quiso pronunciar de forma precisa 
sobre la elección de la Maersk sobre el 
metanol. Pero esta empresa danesa ya 
ha colocado en el mercado financiero 
su “bono verde” inaugural por valor de 
500 millones de euros para financiar sus 
buques neutros (¿?) en carbono a base 
de metanol a partir de 2023 (Splash247.
com 19.11.21). Más aún, la unión de 
armadores daneses sabiendo del gran 

peso que tienen en la marina mercante 
han decidido de forma mancomunada 
pedir todas las nuevas construcciones 
a partir de 2030 que sean propulsadas 
por energía de cero emisiones de GEI, 
sin compensación, en base a hidróge-
no verde, metanol verde, amoniaco 
verde, y biocombustibles avanzados; 
para 2050 los buques daneses serán de 
cero emisiones de GEI.

La UE, por fin, tendrá que deter-
minar qué combustibles son verdes 
y cuales no además de establecer los 
periodos de transición. En Europa hay 
mucha disparidad con el consumo de 
energías aunque todo parece indicar 
que se impondrá el gas natural y la 
energía nuclear aunque, ambas, con 
carácter transitorio. 

De cualquier forma las grandes 
empresas navieras ya están acordando 
con empresas productoras a ambos 
lados del Pacífico y Europa el suminis-
tro de estas energías verdes.

Electricidad en los puertos para 
suministro a buques: No es cosa nue-
va, ni mucho menos, pero la inclu-
sión de este apartado con financiación 
incluida ha de contribuir muy mucho a 
la descarbonización. No cabe duda de 
que la logística portuaria de bunkering 
cambiará con la implantación de las 
energías renovables y de hecho ya está 
cambiando. Lo ideal sería que puer-
tos y aeropuertos trabajasen de forma 
conjunta en aras de alcanzar unos ser-
vicios para la transición energética de 
cero emisiones.

El pasado día 26.11.21 finalizó la 
MEPC77 (Comité de Protección del 
Medio Ambiente Marino de la IMO) 
en Londres con la participación de 170 
países. Las conclusiones resultaron 
decepcionantes con la idea de seguir 
trabajando durante los dos próximos 
años para la toma de medidas efi-
cientes de reducción de los gases de 
efecto invernadero. E igualmente el 
establecimiento de un impuesto al CO2 
y la creación de un fondo de investi-
gación de 5 mil millones de dólares. 
Habrá que seguir esperando y ver qué 
pasa en la cumbre de El Cairo en la 
próxima primavera. En definitiva, no 
se pudo mejorar la COP26 finalizada 
el 12.11.21

Jesús Cortés Echanove
Fuentes de información: (Mundo marí-
timo, Bloomberg NEF, Ibj-online.com, 

The Loadstar, gCaptain, Renew Economy, 
Maritime-Executive, freightwaves.com, 
energyworld.com, rechargenews.com)
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El 2021 fue un año de record 
para la industria naviera su ren-
tabilidad se ha comparado con 

la de los cuatro grandes monopolios 
tecnológicos estadounidenses, colecti-
vamente conocido como FANG (Face-
book, Amazon, Netflix y Google). Por el 
contrario, esto no se ha visto reflejado 
ni en el salario base del marinero1 que 
ha quedado congelado ante la escuáli-
da subida del 0,6 por ciento (4$ al mes) 
ofrecida por los armadores (ICS), ni en 
las condiciones de vida de los marinos 
muy deterioradas en estos dos últimos 
años. Por lo tanto, las personas detrás 
de este éxito han quedado vulnerables, 
y a veces abandonadas, por la misma 
industria que impulsan. Los marinos 
se han enfrentado a desafíos intermi-
nables por causa del Covid-19 y sus 
muchas variantes. Los arbitrarios pro-
tocolos gubernamentales destinados 
a reducir la propagación del virus han 
complicado terriblemente los relevos 
de las tripulaciones, así como, el día a 
día en los buques.

Apenas una cuarta parte de los 1,5 
millones de marinos que prestan su 
servicio en la mar están vacunados. 
Esto significa que la mayoría de los 
marinos se enfrentan a importantes 
problemas para su relevo en muchos 
puertos, ya que los gobiernos cambian 
las política de inmigración o cierran 
fronteras debido a las distintas varian-
tes del virus como la última de omicron. 
Por ejemplo, los puertos de Singapur y 
China exigen ahora que los marinos 
tienen que esperar 10 días antes de 
desembarcar para evitar la importación 
del virus. También deben demostrar 
prueba de vacunación o son bloquea-
dos en los puestos fronterizos. Rajeshi 
Unni  director ejecutivo de Synergy 
Group afirmo en el Wall Street Journal 
que: “Tenemos 56 países endureciendo 
las restricciones de viaje con omicron, 
y algunos marinos que vuelan desde 
Sudáfrica fueron desviados y puestos 
en cuarentena en hoteles”.

En septiembre de 2021, solo 60 de 

los 174 Estados miembros de la OMI 
habían reconocido a la gente de mar 
como trabajadores esenciales, incluso 
los estados que han otorgado este 
reconocimiento lo interpretan de modo 
distinto. Muchos aeropuertos, puertos 
y puestos fronterizos aún no dan priori-
dad a los marinos y los marinos no han 
recibido la documentación de prioridad 
adecuada para facilitar el viaje.

Decenas de miles de marinos siguen 
atrapados a bordo de los buques más 
allá de la expiración de sus contratos, 
aunque los últimos datos muestran 
algunas señales de mejora. El Neptu-
ne Declaration Crew Change Indicator, 
una encuesta periódica mensual a más 
de 90.000 marinos, indica que ha dis-
minuido al 4,7 por ciento los marinos 
varados a bordo en el pasado mes de 
diciembre en comparación con el 7,1 
por ciento en noviembre. La mejora 
puede atribuirse en parte a la oferta 
de vacunación gratuita a los mari-
nos en los principales puertos, como 
Los Angeles, Long Beach, Rotterdam 
y Singapur. Distintas organizaciones 
profesionales como IFSMA, CESMA,  
sindicatos como ITF, asociaciones de 
armadores como ICS, BIMCO  y dis-
tintas organizaciones no gubernamen-
tales, se han manifestado con fuerza 
para apoyar estas iniciativas. Los desa-
fíos interminables a los que se enfrenta 
la gente de mar en la era de la pande-
mia se traducen en una baja moral y 
que muchos marinos experimentados 
estén pensando en abandonar la indus-
tria por completo.

El informe del índice de felicidad de 
la gente de mar para el tercer trimestre, 
publicado en el pasado mes de diciem-
bre por The Mission to Seafarers, 
incluye narraciones sombrías de las 
tripulaciones que desean abandonar 
sus carreras en la mar. “Se dice que 
el dolor es un gran maestro y, lamen-
tablemente, parece estar enseñando a 
los marinos que tal vez una carrera en 
el mar no es para ellos. Escuchamos a 
un número creciente de encuestados 

que afirmaron que completarán su 
contrato y que no regresaran, o que 
se están lanzando a buscar un nuevo 
trabajo”, señala el informe. 

Esta es una campanada de adver-
tencia para futuras prospectivas de 
contratación de marinos. Según el ope-
rador de petroleros con sede en Sin-
gapur  Bloomberg Western Shipping 
Pte Ltd., aproximadamente el 20 por 
ciento de sus 1000 marinos no quieren 
regresar a los barcos. Anglo-Eastern 
Univan Group también informa que el 
5 por ciento de sus 30.000 marinos el 
pasado el mes de noviembre indica-
ron que no estaban interesados en un 
nuevo contrato. La mayoría de los que 
abandonan sus carreras son marinos 
con vasta experiencia y antigüedad en 
la mar. Esto puede afectar a la transfe-
rencia de conocimientos y habilidades 
a los jóvenes. Si el negocio continua 
como de costumbre BIMCO, ICS y 
Drewry informan que 2026 podría ser 
el punto de inflexión hacia una próxi-
ma escasez de marinos ya que se 
necesitarán 90.000 oficiales más para 
operar buques mercantes.

Es probable que las variantes de 
Covid-19 persistan en el futuro cerca-
no, y la falta de suministro de vacunas 
y el cambio de tripulaciones pudiera 
crear problemas de personal convir-
tiendo el 2022 en otro año de interrup-
ción en la cadena de suministro pero 
esta vez por falta de tripulaciones.
  

Telmo Samikola

(1) El salario base de un marinero reco-
mendado por la ILO/OIT para el 2021 
era de 641$ y con las horas vacaciones, 
etc., mes cobrado/embarcado de 1128 
$ con este se calcula los salarios base 
del resto de categorías: Capitán 3802 $, 
1er Oficial  2454 $, 2do Oficial 1966 $ y 
3er Oficial 1895 $. Al quedar congela-
dos serán los mismos para el 2022 por 
la falta de acuerdo entre ICS e ITF que 
pedía una subida de 6,5 por ciento.

Y EL MUNDO SE OLVIDÓ  
DE LA GENTE DE MAR...

TELMO SAMIKOLA
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En apenas unos meses se cum-
plirán treinta y cinco años de 
aquél gravísimo suceso ocurrido 

en la dársena comercial del puerto 
de la Bahía de Cádiz que muy cerca 
estuvo de alcanzar tintes de tragedia. 
Gracias a la profesionalidad y al deno-
dado esfuerzo de cuantos asumieron 
las tareas de salvamento pudo evitarse 
lo que podía haber sido una verdade-
ra catástrofe. Así sucedieron aquellos 
inolvidables hechos…
El Columbus C era un buque de pasaje 
de aproximadamente 170 metros de 
eslora, bandera panameña y propie-
dad de la naviera italiana Costa Line. 
Procedente del puerto de Lisboa y 
con destino al de Cádiz viajaban en él 
más de 600 pasajeros y cerca de 300 
tripulantes. Era el domingo 29 de julio 
de 1984 y soplaba un fuerte viento de 
levante, algunas de sus rachas supe-
raban con creces los 80 kilómetros 
por hora, cuando el barco recalaba 

en nuestra bahía. Pasadas las ocho 
de la mañana, con práctico a bordo y 
poca máquina avante, el Columbus C 
se situaba entre los dos espigones de 
abrigo del puerto comenzando a caer 
a estribor a fin de embocar la dársena 
comercial. Y fue, un escaso minuto 
después cuando el buque, iniciado ya 
el reviro y ofreciendo su costado de 
babor al lejano espigón, emprendió 
una repentina e incomprensible caída a 
barlovento que le llevó a impactar por 
debajo de la línea de flotación con la 
zapata de aquél. El duro y afilado mate-
rial produjo una considerable brecha 
en la obra viva de la embarcación, a la 
altura de la sala de máquinas, por don-
de de inmediato comenzaron a entrar 
toneladas de agua de la mar. El buque 
pudo enmendar su rumbo poniendo 
proa al atraque más próximo en el 
muelle Reina Sofía, distante unos 800 
metros, al tiempo que solicitaba con 
toda urgencia el auxilio de tres remol-

cadores. Con una peligrosa escora a 
estribor, cercana a los 30 grados, y la 
indispensable ayuda de los requeridos 
remolcadores el Columbus C consiguió 
llegar al muelle. Trabajando de car-
nero las tres embarcaciones lograron 
mantener el buque atracado al cantil 
en tanto se procedía a desembarcar 
el pasaje, dar los cabos a tierra, achi-
car agua de a bordo y colocar varios 
pallets de colisión disminuyendo con 
ello la entrada de esta en el interior 
del barco. Espectacular vista del buque 
acostado sobre el muelle hasta ser 
adrizado para sufrir con posterioridad 
una larga y concienzuda reparación 
antes de partir remolcado hacia Barce-
lona en donde fue desguazado.
Inolvidable recuerdo para cuantos vivi-
mos aquella odisea en la que el Colum-
bus C, aunque cerca anduvo de ello, no 
llegó a irse a pique. 

Rafael Aguirre Grijalvo (El Puerto)

NO LLEGÓ A IRSE A
PIQUE  

	 Rafael Aguirre Grijalvo
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La mañana del día de Nochevieja de 
1981, mientras realizábamos una 
rutinaria operación de carga en la 

terminal de Ingeniero White, me escapé del 
barco y fui a dar un paseo por la cercana 
población de Bahía Blanca. Quise comprobar 
que existía vida más allá de la regala del 
buque. 
El vagabundeo me condujo a una librería, 
donde adquirí varios volúmenes. Uno de 
ellos llevaba por título: “Juan Sebastián 
Gaviota”; su autor, Richard Bach. Relata la 
historia de un sueño.
Lo leí varias veces, algunas acompañado por 
la banda sonora de la película del mismo 
nombre: el complemento ideal.
La siguiente vivencia sucedió en abril de 
1986. Las sensaciones que viví, entre Hatteras 
y Newfoundland, de vuelta a Europa, entre 
jirones de niebla, rememoraron aquellas 
páginas. 
La ficción no me defraudó, estaba a la altura 
de la realidad.
Esta escena preside el altar de mis recuerdos: 
uno de los más hermosos.

En alta mar navega el viento
dirigido por el albatros:
esta es la nave del albatros:
cruza, desciende, danza, sube,
se suspende en la luz oscura,
toca las torres de la ola,
resbala volando el albatros
con sus grandes alas de música
dejando sobre la tormenta
un libro que sigue volando:
es el estatuto del viento.*
Hoy, al igual que ayer, una pareja de 
enamorados roba mi atención en la guardia. 
Solos en esta inmensa pista de baile, llevan 
toda su existencia ejecutando la inacabable 
danza del Sí, quiero. 
Un compromiso de por vida, hasta que la 
muerte los separe.
Su vuelo grácil me hipnotiza. No existe el 
espacio, no existe el tiempo.
Colgados en un compás lento y elegante, 
Ginger y Fred mantienen una distancia 
sensual, delicada. 
Me subyugan con sus sedosos movimientos. 
No importa lo sutiles que sean: cada cambio 
en la silueta de uno, queda replicado de 
forma perfecta en su pareja. 
Dos almas gemelas, dos amantes eternos. No 
sé quién es quién, son uno en dos.
Etéreos e intangibles, liberados de la prisión 
de un cuerpo limitado, vuelan en comunión 
con el perfil de las olas en un sincronismo 

majestuoso. Con las alas desplegadas en 
todo su esplendor surcan su cielo con la 
elegancia propia de la sencillez que evoca a 
los legendarios clípers de la carrera del té. 
Vuelo con ellos. Me siento el gaviero que, 
en el silencio, a horcajadas en la cofa del 
mastelerillo del palo mayor, toca el cielo.
Transcurre la guardia. ¡No!, no transcurre; 
más bien, flota en un espacio inmaterial y el 
tiempo simplemente se diluye.
Me abandonarán en las cercanías de 
Newfoundland, manteniendo constante una 
casta distancia entre ellos y la superficie 
ondulante de este mi Atlántico Norte. El 
único mar frío de la Tierra que no es su 
territorio. ¿Qué motivos les habrá empujado 
a abandonar su mundo? ¿Habrán resucitado 
Dafne y Cloe con su deliciosa inocencia? 
¿Será una aventura de adolescentes 
inconformistas escapando de su hogar? 
¡Quizá fuese un rapto consentido y logrado!
O, ¿acaso, en su madurez hayan sentido la 
necesidad de huir de la monotonía en busca 
de nuevas emociones?
Elucubraciones de un soñador hechizado por 
el vuelo solemne de esta pareja de albatros 
errantes.
Hoy, otra vez más, me dejo atrapar por su 
belleza. Cierro los ojos, vuelvo a surcar mi 
añorado Océano en su compañía.

*Pablo Neruda “El albatros errante”

EL VUELO
DEL ALBATROS

Capt. Guillermo Mateo
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CAPITÁN STEVE  
EL EXILIADO VASCO QUE AYUDÓ A HUIR DE EUROPA A 15.000 JUDÍOS

EXILIO REPUBLICANO

Esta es una historia de los héroes 
que no fueron elegidos por 
Hollywood y de las heroínas 

sin placa ni calle; de padres duros 
que son también hombres buenos; 
y de pueblos bienintencionados que 
honran accidentalmente el pasado de 
sus vecinos.

A orillas del mar Mediterráneo y a los 
pies del monte Carmelo, en la ciudad 
de Haifa, se abre camino una pequeña 
bocacalle con el nombre de Capitán 
Steve. En medio de la calle, flanqueada 
por el moderno rascacielos del ministerio 
del interior israelí y el minarete otomano 
de la mezquita Al Jarina, yergue discreta 
una placa en hebreo que señala al 
puerto. En la esquina, el alfabeto latino 
deletrea un nombre improbable para 
un homenajeado en Israel: Esteban 
Hernandorena (Zubiaga).
Es 29 de diciembre de 1966 y el puerto 
tiene más ajetreo del habitual. Hace 
un año y un día de la muerte del 
homenajeado y familiares, amigos 
y la asociación que ha promovido la 
iniciativa se reúnen para inaugurar la 
calle. También hay un padre carmelita 
que bendice la placa.
Entre ellos estaba María Pilar, hija mayor 
del capitán que hoy recuerda su historia 
familiar desde Las Palmas, donde reside 
desde hace cincuenta años. “Mi padre 
agradecía lo bien que fue tratado en 
Israel, pero su corazón quería volver a 
casa”.

Hernandorena abandonó España como 
exiliado republicano a principios de 
1939, aún en plena Guerra Civil, y no 
regresaría más que de visita hasta casi 
treinta años después, convertido ya en 
Capitán Steve.
Afiliado al Partido Comunista de Euskadi 
desde 1931, puso sus conocimientos 
marítimos al servicio de la República 
ejerciendo como segundo oficial de 
dos submarinos que condujo desde las 
costas francesas hasta el Mediterráneo. 
Ya en el Sur, participó también en la 
batalla naval del José Luis Díez, cuando 
en la noche del 26 al 27 de agosto 
de 1938 el buque republicano intentó 
cruzar el Estrecho de Gibraltar a toda 
velocidad haciéndose pasar por un 
destructor británico. Fueron atacados 
a cañonazos por la flota sublevada, que 
los había identificado pese a los intentos 
de camuflaje. Murieron veinticuatro 
prisioneros de guerra que llevaban a 
bordo y cinco marineros. Según algunas 
publicaciones, Hernandorena resultó 
herido en el hombro.
Su primera parada en el exilio fue la 
Bretaña francesa, desde donde quiso 
partir a la URSS. Fue, según su hija 
María Pilar, una de las pocas ocasiones 
en las que Pilar madre se puso firme 
contra su marido. “De Rusia nada”. 
Encontraron destino alternativo en 
México. No podían imaginar que al 
llegar a Veracruz les tocaría vivir a bordo 
del barco en el que habían llegado. 
Durante un año. Y con tres niños. “El 
héroe no fue mi padre. La heroína para 
mí fue mi madre”, recuerda María Pilar 
de aquella etapa.
Ya en México, durante un largo periodo 
en el que no pudo navegar, Hernandorena 
“parecía un león enjaulado”, dice su hija. 
Con un carácter agriado, espantaba a la 
clientela de la pastelería El Molino en 
la que trabajaba Pilar madre. Hasta que 
llegó la oportunidad que lo cambiaría 
todo. La de volver al mar.
En palabras del propio Esteban 
Hernandorena a una web israelí: “Yo 
quería regresar a Europa al acabar la 
Segunda Guerra Mundial y unos amigos 
judíos me sugirieron que trabajara 
con ellos trasladando barcos desde 

Panamá. Como tantos otros refugiados, 
yo deseaba volver a España y continuar 
la lucha contra el régimen de Franco 
y pensé que esta oportunidad me 
ayudaría en ese objetivo. Viajaríamos 
a Francia para unirnos a otros exiliados 
republicanos”.
Eran los primeros pasos de lo que 
los israelís conocen como Aliya Bet, 
la operación para la inmigración 
clandestina de judíos a una Palestina 
que se encontraba aún bajo control 
británico. La colaboración entre la 
agencia judía y el grupo de republicanos 
de Hernandorena se hizo oficial en un 
bar de Marsella.
“Tienen ustedes que comprender 
que nosotros no teníamos barcos, ni 
capitanes, ni nadie que conociera el 
mar. Teníamos que buscar entre los 
refugiados de unos y otros países”, 
contaba Zeev Hadari, uno de los 
miembros del Mossad encargados de 
la operación.
En 1947, da comienzo “el viaje 
de los Pans”. Las organizaciones 
detrás de la inmigración clandestina 
habían comprado dos barcos de 
4.500 toneladas en Estados Unidos 
a través de empresas pantalla. Se 
llamaban el Pan Crescent y el Pan York. 
Hernandorena se convirtió en primer 
oficial de este último. Capitaneado por 
Gad Hilb, salió de Marsella en agosto 
para realizar varias cargas y descargas 
de fósforo con las que la tripulación 
trataba de desviar la atención de los 
británicos, omnipresentes y nerviosos 
en el Mediterráneo desde el embrollo 
del Exodus. Solo habían pasado unas 
semanas desde que Yossi Harel, el 
capitán que Paul Newman encarnaría en 
la gran pantalla, acaparara titulares en 
todo el mundo por haber sido abordado 
por los británicos cuando llevaba a 
4.500 migrantes “ilegales” de Francia 
a Palestina.

Problemas en Rumanía y Bulgaria
Al fin, en septiembre, el Pan York 
atravesó el Bósforo y adentrándose 
en el mar Negro, llegó a la ciudad 
rumana de Constanza. Allí, el nuevo 
Gobierno prosoviético acababa de 

Esteban Hernandorena (izquierda)
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juzgar y ejecutar al ex primer ministro 
Ion Antonescu, considerado hoy el 
“aliado olvidado” de Hitler por detrás de 
Mussolini. Rumanía aceptó dejar salir a 
15.169 judíos. Con una condición: que 
emprendieran el viaje desde Bulgaria.
En algún momento de ese convulso año, 
Hernandorena tuvo tiempo de pasar 
por Bayona para renovar (¿u obtener?) 
su “Euzko Agiria”, el documento de 
identidad vasco expedido por esas 
fechas. En el mensual hendayés BIL, 
donde se publicó el perfil más detallado 
que existe de Hernandorena, marineros 
y camaradas antifascistas como Nissan 
Levitan recuerdan la impresión que dejó 
en ellos aquellos meses: “Hernandorena 
hizo amigos entre nosotros no solo 
por la ayuda que prestó a la causa, 
sino también porque todos habíamos 
recibido una educación socialista. [...] 
Él estaba del lado de los que huían del 
nazismo y del fascismo”.
A los cinco días de salir de Bulgaria, 
el Pan York fue rodeado por cinco 
destructores británicos y desviado hacia 
Chipre. Era la Nochevieja de 1947. “Por 
la tarde dejamos embarcar a 50 oficiales 
desarmados, a medianoche tuvimos una 
fiesta y yo me emborraché un poco”, 
recordaba el propio Hernandorena.
Pero 1948 empezó con malas noticias 
para el Pan York y el Pan Crescent. 
Debían desembarcar en Chipre. Su salida 
de Bulgaria había desatado una crisis 
diplomática entre sionistas y británicos. 
Hacía poco más de un mes que las 
Naciones Unidas habían aprobado el 
plan para la partición de Palestina y 
transportar a 15.000 refugiados en ese 
contexto era visto por algunos como 
una provocación, mientras que otros 
recordaban el historial de persecución 
que dejaban atrás los pasajeros. El líder 
sionista Ben Gurion decidió esperar y 
dio orden de no oponer resistencia ante 
los británicos cuando los trasladaran al 
campo de refugiados de Famagusta en 
Chipre.
A Hernandorena le tocaba la papeleta 
de convencer a su tripulación de que se 
quedaran en Chipre a cuidar y mantener 
el barco en buen estado. Entre los 
españoles de los “Panes” estaban 
también Rafael Inda, Salvador Miralles, 
Alejandro Coto, Víctor Gangoitia, 
Hilario Erkiaga, Hilario Zarragoitia y 
Santi Zumaran. Dov Magen, que viajaba 
en el Pan Crescent, dejó escrito que 
“el ambiente era hostil, había poco 
combustible, poca electricidad, poca 
calefacción y una seguridad difícil 
de controlar. En esas condiciones las 
máscaras caían rápido y en el Pan 

Crescent la tripulación italiana abandonó. 
Steve en el Pan York ejercía una 
autoridad incontestable. Los españoles 
se quedaron”. Dicen que, además, los 
vascos entregaron sus salvoconductos 
franceses para que fuesen usados en la 
emigración clandestina.
Convertido en Capitán Steve, Esteban 
Hernandorena era ya un héroe entre 
los pasajeros y la tripulación del Pan 
York. Y no tardaría en serlo en un 
nuevo Estado. Después de que Israel 
declarara su independencia en mayo 
del 48, los “Panes”, sin recibir respuesta 
de las autoridades a las que intentaron 
contactar, comenzaron a transportar a 
judíos de los campos de refugiados de 
Chipre a Haifa.
“Por lo que a mí respecta, nunca había 
pensado quedarme en Israel, pero no 
tenía ningún otro hogar”, admitiría 
después Hernandorena. “Conocí a 
mucha buena gente y la vida de los 
kibbutz me parecía interesante, así que 
me quedé”.
María Pilar recuerda despedirse de su 
maestra en México y la pregunta de 
esta: “Pero, ¿sois judíos?”. También 
que lo único que sabía de esa gente era 
que escribían al revés. “Para nosotros 
nuestro padre se había ido a trabajar 
y era normal vivir con nuestra madre”, 
incide.
Quizá por eso, la utopía socialista de un 
kibbutz al que se tardaba medio día en 
llegar desde Haifa no gustó a todos. “Mi 
madre estaba un poco harta y en contra 
del criterio de mi padre, nos fuimos 
del kibbutz. Empezamos a asistir a un 
colegio de monjas”.

La bandera republicana
De aquella etapa, la mayor de los 
Hernandorena recuerda que camino de 
la escuela católica los niños ortodoxos 
a veces les tiraban piedras, que le 
costaba mucho que pronunciasen bien 
sus apellidos vascos (¡hasta doce!), 
que ella también quiso ser capitán de 
barco pero no pudo por ser mujer, 
que la comunicación era fácil gracias 
al ladino hablado por los sefardíes y 
que coleccionaba estampitas de santos 
con dedicatorias de las compañeras 
de clase. Por desgracia, su padre se 
aseguraba de que todas estas acabaran 
en la basura. “Era ateo y rompía todas 
las estampitas. A mi hermano y a mí 
nos habían bautizado en España, a 
escondidas de mi padre. Y cuando nos 
prepararon para la comunión, tuvimos 
que mentirle”.
Enemigo de la iconografía religiosa, no 
se olvidaba de sacar al balcón la bandera 

republicana en cualquier festividad. “Y 
todo el mundo pensaba que era la de 
Rumanía”. Se la habían regalado en 
México con las iniciales C. M. de la 
Compañía Marítima y reunía así sus 
dos pasiones: su espíritu socialista y el 
mar. Su hija Rosario (Txari) lo dejaría 
dicho en BIL: “Era muy vasco y muy 
republicano español”.
María Pilar, sin embargo, recuerda que 
el compromiso político de su padre se 
fue apagando con el tiempo. “Después 
de México no le volví a oír hablar de 
política y nunca más se afilió a ningún 
partido. En Israel era muy amigo de 
una catalana llamada Ramona Frevich, 
casada con un brigadista internacional 
y muy involucrada en el partido 
comunista allí. Intentaron convencerle 
muchas veces y siempre dijo que no. 
Nunca dio razones. No sé si estaba 
defraudado, cansado o mayor. Mantuvo 
un espíritu socialista, pero le interesó 
más el mar”.
Esteban Hernandorena murió un día 
de los santos inocentes de 1965. Le 
hicieron una misa de cuerpo presente 
en el monasterio del monte Carmelo y 
durante la ceremonia Ramona le susurró 
a María Pilar: “Si tu padre se levantara, 
nos echaría un mecagüen“. Hoy, la hija 
ríe: “Era su palabra favorita”.
“Mi padre fue muy duro como padre, 
pero una persona muy humana. Era 
el mayor de seis hermanos, hijo de 
una lechera y un marinero. Se hizo a 
sí mismo porque quiso salir adelante. 
Tenía esa ambición que pocos tenían 
entonces. Y ayudó a los judíos porque, 
como exiliado, a él le habría gustado 
que le ayudaran a volver a casa”, 
reflexiona.
En esa casa, su nombre circuló por 
primera vez en el programa de fiestas 
de Portugalete de 1997 bajo el título 
de “portugalujos en el olvido”. El 
Ayuntamiento solucionó el agravio con 
rapidez, dedicándole a Hernandorena 
una nueva calle ese mismo año. 
Caprichos del destino, diez años 
después, un blog local comprobó 
que al contrario de lo que se había 
dicho ampliamente hasta entonces, 
Hernandorena había nacido unos siete 
kilómetros más allá: en Muskiz.
Y así, a orillas del mar Cantábrico y a 
los pies del monte Serantes, a 3.500 
kilómetros de la calle Capitán Steve de 
Haifa, se encuentra hoy la Calle Esteban 
Hernandorena. Pero como dice Rubén 
Las Hayas, autor del blog que desveló 
la partida de nacimiento, “también 
hay una calle de Cristobal Colón y él 
tampoco era portugalujo”.
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EL PUERTO DE BILBAO
EN LA SENDA DE LA RECUPERACIÓN 

APB
Balance 2021 del Puerto de Bilbao

Destaca el crecimiento del 18% 
de la carga seca, con aumentos 
tanto en los graneles sólidos 

como en la mercancía general de un 
millón de toneladas.
✓	 Merece especial atención el 
incremento del tráfico Ro-Ro en un 25%, 
superando incluso las cifras de 2019 en 
un 6,5%, lo que consolida la estrategia 
de la multimodalidad. 
	 El descenso de los graneles líquidos en 
un 2% ha ralentizado una recuperación 
más intensa del tráfico total, ya que 
suponen el 57% del tráfico.
	 El crecimiento de la cifra de negocio 
(+7,1%) y el perfil bajo de endeudamiento 
permite el desarrollo de la infraestructura 
básica y realizar inversiones en 
sostenibilidad, intermodalidad, 
innovación, digitalización y puerto-
ciudad.
	 Las principales inversiones de la APB 
se centran en la creación de suelo para 
proyectos estratégicos, mientras que la 
empresa privada realiza ampliaciones 
para captar más tráficos, y mejoras 
competitivas y medioambientales. 
La recuperación general de mercancías 
durante el segundo semestre del año, 
y en especial en el último trimestre; el 
aumento del 18% de la carga seca, con 
crecimientos de un millón de toneladas 
tanto en los graneles sólidos como en 
la mercancía general; y el incremento 
de la entrada de buques han permitido 
cerrar el tráfico del Puerto de Bilbao en 
31,2 millones de toneladas (+5,5%), lo 
que supone recuperar 1,6 millones de 
toneladas respecto a 2020. 

	 El Puerto de Bilbao se encuentra, por 
lo tanto, en la senda de la recuperación 
y ha recuperado en parte el tráfico 
perdido en 2020 debido a la pandemia 
y al conflicto de estiba, situándose en 
la media de los Puertos del Estado. La 
Autoridad Portuaria confía en que esta 
tendencia se mantenga en el actual 
ejercicio y en 2023 volvamos a tráficos 
de 2019.
	 Atendiendo a su forma de 

presentación, en 2021 todos los envases 
presentan incrementos considerables 
con respecto al año anterior, excepto 
los graneles líquidos (-2%), que se han 
visto lastrados por la disminución del 
tráfico de GNL y por la baja producción 
de la refinería (Petronor) durante los 
tres primeros trimestres del año. Hay 
que tener en cuenta que el 57% de 
los tráficos son líquidos, por lo que 
influyen de manera importante en el 
tráfico total.
El crecimiento se ha dejado sentir 
especialmente en los graneles sólidos, 
que han cerrado el año con un incremento 

del 27%. La mercancía general ha 
sumado un 13,5% más comparado con 
el anterior año y, dentro de ella, la 
mercancía general convencional crece 
un 23% y la contenerizada un 9%. Por su 
parte, crece un 11% el número de TEUs 
(unidad internacional que equivale a un 
contenedor de 20 pies).
La mercancía rodada sigue mostrando 
una tendencia al alza (+25% en toneladas 
y +30% en camiones, completos o 
semirremolques, contabilizados como 
UTIs), superando incluso niveles del 
2019 (+6.5% en toneladas y +17,5% en 
camiones).
La recuperación, asimismo, se ha 
reflejado en el movimiento de buques 
con 2.669 escalas, 331 más que el año 
anterior, experimentando un crecimiento 
del 7%. El tamaño medio de los buques 
es menor por el descenso de escalas en 
buques de crudo y gas. 
El tráfico ferroportuario también se ha 
incrementado y en 2021 entraron o 
salieron de las instalaciones del puerto 
4.358 trenes, lo que supone un 15% más 
que en el ejercicio anterior. La cuota 
de la utilización del tren por parte del 
contenedor alcanza ya el 23%.

ESTADÍSTICA DE TRÁFICOS
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En cuanto a los pasajeros/as, el Puerto de 
Bilbao ha recibido a 73.853 personas, un 
62% más que en el año anterior, gracias 
a la actividad de los ferris con Reino 
Unido e Irlanda y a cierta reactivación 
de la actividad de los cruceros. En total 
los ferris han tenido 149 escalas y los 
cruceros, 14. En 2022 se espera un 
incremento considerable del número de 
turistas que llegan en barco a Euskadi. 
Para 2022 hay ya 79 solicitudes de 
escala de cruceros y a finales de marzo 
iniciará su operativa el ferri Salamanca, 
un buque para mercancías y pasajeros/
as, que sustituye al Cap Finistere en su 
ruta Bilbao con Portsmouth y duplica 
su capacidad. Este ferri se convertirá, 
además, en el primer buque de línea 
regular del Puerto de Bilbao que es 
propulsado por GNL.
En cuanto a los principales mercados, 
el tráfico con Rusia ha experimentado 
un incremento del 54%, hasta alcanzar 
los 5,5 millones de toneladas, por el 
aumento de las importaciones de crudo 
y gasoil, principalmente, y continúa 
siendo el primer mercado en tráfico 
total. 
El Puerto de Bilbao, por otra parte, 
vuelve a ser la principal puerta de 
entrada y salida del comercio entre 
España y Reino Unido e Irlanda. Mueve, 
concretamente, el 25%, de este tráfico 
marítimo. Los tráficos con Reino Unido 
se han incrementado en un 4,5% y 
se sitúan en más de 2,8 millones de 
toneladas, y con Irlanda un 47% y 
alcanzan las 830.000 toneladas.

Aumenta la facturación y se mantiene el 
perfil bajo de endeudamiento
El importe de la cifra de negocio ha 
ascendido a 63,1 millones de euros 
frente a los 58,9 millones de 2020, lo 

que representa un incremento del 7,1%. 
Este aumento en la facturación de 4,2 
millones es debido, fundamentalmente, 
a la recuperación gradual de tráficos 
portuarios. 
Adicionalmente, si bien se han 
consolidado las medidas de apoyo 
económico estructural de bajadas de 
tasas de 4,4 millones comprometidas en 
el Plan Estratégico en vigor (rebaja del 
10% en la tasa a la mercancía (T3) y nueva 
valoración de terreno y lámina de agua), 
en 2021 no se han repetido las medidas 
de apoyo económico coyunturales que 
se añadieron en 2020. Estas medidas 
extraordinarias se pudieron conceder 
al amparo del Real Decreto 26/2020 y 
ascendieron a 2,5 millones de euros 
para mitigar parcialmente el momento 
de más dificultad de nuestros usuarios 
y empresas. 

En otro orden de cosas, en el ejercicio 
2021 se han cancelado anticipadamente 
10 millones de deuda bancaria en el 
Banco Europeo de Inversiones. De esta 
manera, la deuda bancaria neta al cierre 
del ejercicio se sitúa en 12,3 millones de 
euros, equivalente a 0,4 veces Ebitda, 
cumpliendo por tanto lo dispuesto en 
el marco financiero de la Autoridad 
Portuaria. 
La empresa mantiene un perfil de 
endeudamiento bajo gracias a su 
autonomía financiera. Esta gestión 
se está compatibilizando con el 
desarrollo de la infraestructura básica 
y las significativas inversiones a 

realizar en materia de sostenibilidad 
ambiental, intermodalidad, innovación, 
digitalización y puerto-ciudad que 
próximamente experimentarán un salto 
cualitativo.

Los recursos generados (Ebitda) han 
alcanzado los 30,8 millones de euros.
Por otra parte, se han recibido 4,7 
millones de subvención de los cuales 
4,1 millones de euros corresponden 
a la Comisión Europea, en el ámbito 
del programa de ayudas CEF 2015 
Connecting Europe Facility, asociados 
a la obra de la primera fase del 
Espigón Central; y 0,5 millones de 
euros al Mecanismo de Recuperación y 
Resiliencia para financiar proyectos de 
sostenibilidad ambiental y energía.

253.000 nuevos metros cuadrados 
para proyectos estratégicos

La Autoridad Portuaria ha invertido 42,9 
millones de euros en 2021 y el plan 
de inversiones contempla que en 2022 
esta inversión alcance los 50,6 millones. 
Las principales obras ejecutadas o en 
proyecto se han centrado en ganar 
mayor superficie, dada la demanda 
existente de suelo portuario, mejorar 
los accesos interiores y colaborar en la 
relación puerto-ciudad.

•	 Urbanización de la primera fase del 
Espigón central. 
En el mes de noviembre finalizó la 
urbanización de 203.000 metros 
cuadrados de la primera fase del 
Espigón central. Este muelle, que se 
urbanizará por etapas según demanda, 
cuenta en total con 1.120 metros de línea 
de atraque y 362.000 metros cuadrados, 
y la inversión total realizada alcanza los 
112 millones de euros. Este proyecto fue 
seleccionado para su financiación por la 
Comisión Europea en la convocatoria 
“Connecting Europe Facility” de 2014 y 
aportará hasta 20,9 millones de euros, 
lo que representan el 20% de los gastos 
elegibles. 
Este nuevo muelle contará con 
infraestructura ferroviaria y con una 
instalación que permitirá que los buques 
se conecten a la red eléctrica del puerto, 
con el fin de reducir los gases de efecto 
invernadero y los ruidos mientras está 
atracado en puerto, mejorando el índice 
medioambiental de los buques. Es lo 
que se conoce como “Onshore Power 
Supply” y permite, además, reducir las 
vibraciones a bordo y el desgaste de 
sus motores. 

•	 Ampliación del muelle AZ1
En septiembre se iniciaron las obras 
de ampliación del muelle AZ1, que 
aportarán 50.000 nuevos metros 
cuadrados a sumar a la superficie nueva 

Los doce principales mercados
en tráfico total 
(incluye graneles líquidos)
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del Espigón central, y contará con una 
línea de muelle de 251 metros lineales. 
La inversión asciende a 27,4 millones 
y las obras finalizarán a comienzos de 
2023.

•	 Acceso rodado interior a la ZAD 2
En 2021 se ha llevado a cabo la 
construcción de un nuevo acceso rodado 
interior para aliviar la congestión del 
tráfico a la entrada de la segunda fase 
de la Zona de Almacenaje y Distribución 
(ZAD). La inversión ha sido de 4,2 
millones.

•	 Muelle de emergencias
En materia de prevención, a finales 
de año terminaron las obras de 
construcción de un atraque para buques 
que pudieran tener algún tipo de 
restricción, como averías mecánicas o 
similares, que impidan la navegación en 
condiciones de seguridad. Ese atraque 
se ha creado al abrigo del dique-muelle 
de Punta Sollana y ha contado con un 
presupuesto de 1,17 millones

•	 Obras de relleno en Canal de Deusto
Las obras de relleno de la Margen 
izquierda del Canal de Deusto 
finalizaron en junio de 2021, tras 22 
meses de ejecución. Las obras fueron 
adjudicadas a la UTE formada por 
Acciona Construcción y Altuna y Uría 
tras un procedimiento contractual muy 
singular, en el que el adjudicatario del 
contrato asumió íntegramente el coste 
de ejecución de las obras de relleno, 
que fue superior a los 20 millones de 
euros y, a cambio, adquiría la propiedad 
de los suelos generados, una vez 
desafectados los mismos del dominio 
público portuario, que se integrarán en 
el ámbito urbanístico de Zorrotzaurre.

Esta actuación ha posibilitado la 
generación de una superficie de unos 
50.000 metros cuadrados y, una vez 
ultimados todos los trámites preceptivos, 
el 24 de diciembre se ha procedido a la 
enajenación de la parcela generada a 
favor del adjudicatario. A partir de ese 
momento, el adjudicatario-adquirente 
puede proceder al desarrollo urbanístico 
y promoción del producto edificatorio 
previsto en la Actuación Integrada AI-2 
del Plan Especial de Ordenación Urbana 
del Área Mixta de Zorrotzaurre.

•	 Mejora del entorno urbano de 
Santurtzi
La Autoridad Portuaria de Bilbao y el 
Ayuntamiento de Santurtzi firmaron en 

mayo un convenio para el desarrollo 
de actuaciones en el ámbito de las 
interacciones puerto-ciudad, vinculadas 
a la mejora del entorno urbano en 
diversos espacios portuarios y del 
acceso público al frente marítimo. Para 
realizar dichas actuaciones, la Autoridad 
Portuaria aportará anualmente un millón 
de euros durante los cuatro ejercicios 
de vigencia del convenio. 

La empresa privada invierte en 
ampliaciones para captar nuevos 
tráficos y en mejoras competitivas y 
medioambientales 

•	 Ampliación de una terminal de 
mercancía convencional
En abril, la Autoridad Portuaria otorgó a 
Consignaciones Toro y Betolaza 70.150 
m2 de superficie en la primera fase del 
Espigón central, en la que invertirá 5 
millones para ampliar su terminal para 
carga convencional y ro-ro del Muelle 
A6. Contará con una nave de 21.600 
metros cuadrados.

•	 Almacenamiento de líquidos 
alimentarios
La terminal Depósitos Portuarios, S.A. 
(Deposa) construye seis nuevos tanques 
de almacenamiento de graneles líquidos 
alimentarios, con una capacidad cada 
uno de 2.000 metros cúbicos. Con esta 
ampliación la terminal alcanzará una 
capacidad superior a los 32.000 metros 
cúbicos distribuidos en 37 tanques. La 
inversión es de un millón de euros y 
finalizará en 2022.

•	 Terminal de bunker de GNL 
Repsol inició en septiembre la 
construcción de una terminal de bunker 

de gas natural licuado (GNL) en el Puerto 
de Bilbao. La inversión alcanza los 10 
millones de euros y está cofinanciada 
por Comisión Europea a través del 
programa CEF - Connecting Europe 
Facilities Programme. Esta “gasinera” 
suministrará combustible a los nuevos 
buques de Brittany Ferries, bautizados 
como Salamanca y Santoña. El primero, 
el Salamanca, entrará en operación a 
finales del mes que viene, y el segundo, 
Santoña, en 2023.

•	 Ampliación de planta de eólicos
Haizea Wind Group, empresa líder 
mundial en la fabricación de torres 
eólicas, ampliará sus instalaciones 
para poder fabricar monopilotes XXL, 
grandes estructuras de acero que sirven 
para fijar los aerogeneradores al lecho 
marino. 
La previsión es que este proceso de 
crecimiento se articule por parte de 
Haizea en un periodo de varios años 
y que este mismo año se inicien los 
trámites oficiales. Las ampliaciones 
se implementarán en su parte más 
sustancial en terrenos ubicados dentro 
de su actual concesión (esquina AZ2 y 
AZ3, AZ2). Posteriormente, necesitará 
espacios portuarios adicionales para el 
acopio de piezas construidas, para lo 
cual se articularán y tramitarán durante 
los próximos meses los procedimientos 
administrativos normativamente 
establecidos, sobre la base de una 
adecuada ordenación del dominio 
público portuario.
Con las inversiones previstas, Haizea 
se convertirá en la fábrica de referencia 
en Europa para monopilotes y el Puerto 
de Bilbao en el hub eólico del Sur de 
Europa.






