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La creación de un sistema de observación y control en

las materias de tráfico marítimo de mercancías (espe-

cialmente las consideradas peligrosas) y pasajeros, el

empleo de sistemas VTS y AIS, y vigilar el grado  de

cumplimiento de la directiva de la OMI del Port State

Control (PSCP) son la principales pretensiones del Pro-

yecto SECUR MED. Afronta también la aproximación

interregional e internacional, dentro del marco de la

Unión Europea, en materia de seguridad marítima y de-

fensa del medio ambiente marítimo en el entorno del

Mediterráneo occidental (MEDOCC).

PROTECTION OF THE MARINE
ENVIRONMENT IN THE MEDOCC REGION

Summary: The main objectives of the SECURMED project are

the establishment of an observation and control system for maritime

passenger and goods transport (particularly dangerous goods)

including the use of VTS and AIS and monitoring levels of

compliance with IMO regulations on Port State Control (PSC). The

project will also seek to promote inter-regional and cross-border co-

operation, within the framework of the European Union, in matters

relating to maritime safety and for the protection of the marine

environment in the Western Mediterranean region (MEDOCC).

Áreas implicadas a nivel regional.

DEFENSA DEL MEDIO AMBIENTE 
MARINO EN EL MEDITERRÁNEO OCCIDENTAL

Proyecto SECUR MED de la Unión Europea



través del proyecto se pretende
la creación de un sistema de
observación y control del tráfi-
co marítimo de mercancías (es-

pecialmente las consideradas peligro-
sas) y pasajeros. También se considera
el estudio y análisis de los procedimien-
tos de control del tráfico marítimo me-
diante el empleo de sistemas VTS y
AIS, así como comprobar el grado de
cumplimiento de la directiva de la Or-
ganización Marítima Internacional
(OMI) del Port State Control (PSCP) en
el área considerada para el estudio. Se
busca una implicación de los miembros
participantes en el proyecto, en el con-
trol de la contaminación del medio am-
biente marino correspondiente al área
interregional europea incluida en el
mismo.

SECUR MED fue aprobado por la
Comisión Europea para su ejecución
en fecha 12 de mayo de 2005, de acuer-
do con el programa de trabajo acordado
posteriormente por los participantes en
la conferencia-presentación efectuada
los días 30 de junio y 1 de julio en el Au-
ditórium de la región de Liguria.

El protocolo de actuación fue
aprobado en el ámbito del “Programa
Interreg III B del MEDOCC”, con los si-
guientes participantes: región de Li-
guria (líder del proyecto), Fundación
Instituto de Estudios y Cooperación de
la Comunidad Valenciana (FEPORTS),
región Toscana, región de Sicilia, Minis-
terio del Mar Egeo y de la Política Insu-
lar, Autoridad Portuaria de Eleysis, re-

gión del Languedoc-Rousillon (observa-
dor), Ministerio de la Tecnología de las
Comunicaciones y el Transporte –Re-
pública de Túnez–, Oficina de la  Mari-
na Mercante y Puertos (observador),
Instituto del Transporte Marítimo In-
sular de Bastia (Córcega). Está prevista
la coordinación y la participación direc-
ta de las autoridades marítimas/por-

tuarias de los puertos situados en las
áreas implicadas en el proyecto de Es-
paña, Italia, Grecia y Túnez.

El proyecto ha sido inicialmente con-
cebido durante el pasado año por la en-
tidad de gestión en el ámbito marítimo
“Liguria Ricerche SPA”, basándose
en su competencia y preparación de-
mostrada en relación con los temas ma-
rítimos y portuarios en general, así co-
mo en la gestión de complejos proyectos
europeos de implicación multinacional,
lo que convierte a la región de Liguria
en líder en el protocolo de ejecución y
desarrollo del mismo. 

Las reuniones que dieron paso a la fa-
se operativa del proyecto tuvieron lu-
gar los días 1 y 2 de diciembre de 2005
en Livorno (Italia), en la sede de la
Fundación LEM, desarrollada en cua-
tro sesiones de trabajo y un seminario
temático.

Después de la inauguración oficial
de la segunda reunión del comité de pi-
lotaje, se procedió a celebrar la primera
sesión de trabajo, donde se definieron
los objetivos finales del proyecto que, de

Fase operativa
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Delegación de la Fundación Instituto de Estudios y Cooperación de la Comunidad
Valenciana (FEPORTS) que participó en Livorno en el Proyecto SECUR MED.

Sede de la Fundación LEM (Livorno).

Se pretende controlar el tráfico marítimo
de mercancías y pasajeros



acuerdo con la voluntad manifestada
por los participantes, quedaron defini-
dos en forma de cuatro actividades
horizontales:

- Análisis del movimiento de bu-
ques mercantes y flujo de mercan-
cías entre los puertos de las regiones y
territorios participantes (en particular
el volumen y flujo de las mercancías pe-
ligrosas).

- Estudio de datos y propuestas rela-
tivas a los métodos y modos para el
control efectivo de la navegación
en las áreas marítimas de los territorios
implicados en el proyecto (VTS, AIS,
PAC, radar, etcétera). Problemas rela-
cionados con las “zonas de sombra” en el
área analizada, y redacción posterior de
una cartografía de los sistemas existen-
tes y en ejecución, con el objetivo de me-
jorar la seguridad marítima y de las zo-
nas costeras de las áreas participantes.

- Implicaciones medioambientales
de las zonas marítimas costeras y por-
tuarias incluidas en el proyecto, debido
a problemas relacionados con la seguri-
dad en la navegación, con el fin de ela-
borar una cartografía (visión global te-
rritorial) de las zonas críticas del ME-
DOCC, que incluya tanto los riesgos
producidos por el flujo del tráfico marí-
timo y de mercancías, como por los ries-
gos propios específicos de determinadas
zonas en función con sus circunstancias
particulares de emplazamiento, geo-
morfología, dinámica litoral y otros fac-
tores particulares a considerar.  

- Comprobación de la aplicación de
la directiva del Port State Control
(PSC) en los puertos situados en las zo-
nas implicadas en el proyecto, a través
de la recolección y tratamiento de da-
tos, con el objeto de analizar el grado de
cumplimiento efectivo de la legislación
en materia de seguridad marítima,
de acuerdo con lo expuesto en la citada
directiva. 

En la segunda sesión se definieron las
actividades temáticas previstas en el
proyecto, asignando específicamente
las siguientes a cuatro de los partici-
pantes:

- Región Toscana: Estudio temáti-
co destinado al análisis en profundidad
de los problemas específicos relaciona-

Actividades
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Durante la presentación del Proyecto tu-
vo lugar un seminario temático a cargo
de la región Toscana, mediante una ex-
posición dividida en dos partes, donde
se estudió  el problema del control de la
rutas del tráfico marítimo entre las islas
y la península italiana, incidiendo en las
zonas de riesgo, inclusive la gestión de
situaciones de seguridad y urgencia,
partiendo de una fase inicial que deter-
minará el protocolo para la elaboración
de la metodología de trabajo necesaria
para la gestión informática y el control
del tráfico (bancos de datos y de segu-
ridad marítima) en el área objeto del
proyecto, que pretende una proyección

final hacia otras áreas del Mediterrá-
neo. También se afrontó el problema de
insularidad en la región.
Se desea arbitrar una respuesta satis-
factoria en materia de seguridad maríti-
ma y del control del tráfico marítimo, en
relación con las conexiones vía maríti-
ma entre los puertos de esta particular
región, donde se  integran grandes islas
que disponen  de importantes infraes-
tructuras portuarias, comerciales y de-
portivas, con extensas áreas habitadas
en  desarrollo continuo, tanto industrial
como turístico (Córcega y Cerdeña),
con otras islas de pequeño y mediano
tamaño.

INSULARIDADINSULARIDAD

Vista aérea del puerto de Alicante (incluido en el estudio).

Está  prevista la participación de las
autoridades marítimas de España, Italia,

Grecia y Túnez



dos con la seguridad de los enlaces ma-
rítimos con las islas mayores, medianas
y pequeñas, en el entorno del ME-
DOCC.

- Región Siciliana: Estudio temá-
tico destinado al análisis en profundi-
dad de los problemas específicos rela-
cionados con la seguridad en la navega-
ción en los puntos de entrada al espacio
marítimo del MEDOCC.

- FEPORTS: Estudio temático des-
tinado al análisis en profundidad de los
problemas específicos relacionados con
la protección del medioambiente por-
tuario y la gestión medioambiental por-
tuaria.

- Puerto de Eleysis: Estudio temá-
tico. Acción piloto de intercambio de ex-
periencias y de formación entre los par-
ticipantes del proyecto y los operadores
de la seguridad marítima, en relación
con la adquisición de un Sistema Auto-
mático de Identificación (AIS) para el
control de la navegación marítima en el
entorno del MEDOCC.

La tercera reunión se centró en la
aprobación definitiva de las activi-
dades horizontales que se contemplan
en la ejecución del mismo, una vez va-
loradas las soluciones aportadas para

solventar los puntos críticos relaciona-
dos con el trabajo a desarrollar, además
de  dar solución a otras cuestiones con-
flictivas, y del calendario de trabajo
previsto para futuras sesiones.

Se trata de una experiencia piloto de
cooperación e integración interre-
gional en el espacio del MEDOCC en
materia de seguridad marítima, control
del tráfico marítimo y de las mercancías
que se transportan, con especial inci-
dencia en el control del medio ambiente
marino. 

Las cuatro actividades horizontales,

Objetivos finales y beneficios

proporcionarán un intercambio de ex-
periencias y de conocimiento mutuo de
los participantes, en relación con los
problemas que plantea la seguridad
marítima, el control del tráfico maríti-
mo y el flujo de mercancías en este par-
ticular entorno, que sin duda repercuti-
rá en la difusión de una práctica ope-
racional en relación con la adopción de
sistemas y soluciones comunes para
afrontar los problemas relacionados
con la seguridad marítima en las zonas
costeras y portuarias de los territorios
implicados.

Otro aspecto innovador del proyecto
consiste en poner en práctica una serie
de acciones coordinadas que nivelen
las diferencias existentes en el pla-
no territorial e institucional en el
entorno del MEDOCC, y que propicien
un modus operandi común, en materia
de seguridad marítima y control del
tráfico marítimo en las zonas implica-
das, que se materializará con la cons-
trucción y puesta en servicio de un sis-
tema coordinado de centros de control,
información e intervención, en los pro-
cedimientos de seguridad marítima,
portuaria y del control del tráfico marí-
timo.

El proyecto permitirá a los partici-
pantes constituir una estructura de re-
laciones entre instituciones, operadores
y expertos en seguridad marítima, en
principio para atender los requerimien-
tos del proyecto SECUR MED, pero con
posibilidad de extender y explotar la es-
tructura organizativa, archivos comu-
nes, metodología de trabajo y medios
disponibles (instalaciones, hardware,
software), en futuras cooperaciones con
los mismos propósitos, extrapolable a
otras zonas del Mediterráneo.

Óscar VILLAR SERRANO
(Capitanía Marítima de Torrevieja.
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Es pronto para sacar conclusiones en es-
ta fase inicial del proyecto SECUR MED,
no obstante, es cuando menos esperan-
zador, y en sí mismo un reto, el dirigir
esfuerzos, medios personales y materia-
les de organizaciones internacionales e
interregionales, preocupadas por la se-
guridad marítima y el medio ambiente

marino en el marco de la Comunidad
Económica Europea, y es de esperar, en
función de las ganas e ilusiones deposi-
tadas en el proyecto, que el esfuerzo y
medios empleados den resultados espe-
ranzadores en un futuro inmediato, o al
menos, esa es la voluntad de los coope-
rantes.

CONCLUSIONESCONCLUSIONES

Sistema VTS (cortesía NORCONTROL IT).

Podría ser aplicable a otras zonas del
Mediterráneo



partir de ahora, la dirección
http//www.sasemar.es pasa a
ser http//www.salvamento-

maritimo.es. Desde ella, cualquier ciu-
dadano tiene acceso a los boletines mete-
orológicos marítimos, así como a una se-
rie de informaciones muy útiles para la
navegación, y se da completa informa-
ción de las actuaciones realizadas por la
Sociedad. Se intenta así abrir una nueva
vía de comunicación y de manera directa
a las actuaciones e intervenciones de los
efectivos de Salvamento Marítimo.

El diseño de la web es fácil y accesi-
ble. Desde la página de inicio se accede
a las noticias de actualidad y a las más
inmediatas operaciones en las que los
operativos están inmersos. También
desde esta página se tiene acceso a la
información sobre los canales adecua-
dos para emitir llamadas de socorro:
en el Canal 16 de VHF banda mari-
na y 2.182 Khz en onda media. Tam-
bién se facilita el teléfono de emer-
gencias marítimas 900 202 202.

Desde esta página principal también
se puede acceder a visualizar aque-
llas informaciones más relevantes
que se han producido, así como las no-
tas de prensa emitidas desde el gabine-
te de comunicación de Salvamento Ma-
rítimo y a las campañas publicitarias de
esta Sociedad, dependiente del Ministe-
rio de Fomento. Por último, en esta pá-
gina se encuentra la portada de la últi-
ma revista de MARINA CIVIL a la que
se puede acceder con un solo toque de
ratón. Desde la edición digital de
MARINA CIVIL se puede acceder a to-
da la información publicada en la revis-
ta y descargarla desde un formato pdf.

Cuatro “pestañas”, que parten
desde la página de inicio, nos hacen na-
vegar con “buen rumbo” por las distin-
tas actuaciones e informaciones que son
útiles para el navegante: “Organización
y recursos”, donde además de contar la
historia de la institución nos muestran
los medios y los sistemas operativos con
los que cuenta Salvamento Marítimo.
Un segundo “link” nos conduce hasta
las “Actividades” de la Sociedad como
son el salvamento, la lucha contra la
contaminación, los distintos simulacros
realizados así como las estadísticas que
han resultado de un trabajo bien reali-
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Desde el mes de febrero Salvamento Marítimo cambia y renueva totalmente
su página web. Un formato ágil, sencillo, ameno y, sobre todo, eficaz, ofrece al
internauta todo tipo información sobre la Sociedad, así como la ayuda más
eficaz que en cada momento precise. Con este nuevo servicio la Sociedad de
Salvamento Marítimo abre una vía directa de comunicación con todos los ciu-
dadanos a través de Internet, un medio que en España, y según la Encuesta
General de Medios, el número de conectados se cifra en 3.625.000 personas.

SALVAMENTO MARITIMO’S NEW WEBPAGE
Summary: The new-look Spanish Marine Safety Agency (SASEMAR) webpage
was launched in February. The new format is fast, simple and user-friendly and,
above all, efficent, offering the visitor plenty of news and information on the agency
with help available if required. The new website has created a direct link through
which SASEMAR can communicate with millions of web-users- which according to the
General Means Poll (EGM) is estimated at 3,625,000 individuals.

www.salvamentomaritimo.eswww.salvamentomaritimo.es

AA

SALVAMENTO MARÍTIMO
ESTRENA WEB



zado por los profesionales que forman
Salvamento Marítimo. La tercera “pes-
taña” nos “transporta” hasta el gabine-
te de prensa y comunicación. Allí nos
despliegan una serie de noticias e infor-
maciones de interés para estar siempre
perfectamente informados. Por último,
“Un mar seguro” nos informa de que la
“navegación” de “recreo” debe ser para
todos un auténtico placer.

La “pestaña” de la página, ubicada en la
margen superior izquierda nos posibili-
ta la entrada a “Organización y re-
cursos”. Aquí podemos conocer la his-
toria de esta institución, sus servicios,
los centros de salvamento que existen
repartidos por toda la geografía españo-
la, las unidades de intervención con los
que cuenta la Sociedad, las bases estra-
tégicas, el Centro “Jovellanos , el Plan
Nacional de Salvamento, el Plan Puen-
te y los organismos colaboradores.

Organización y recursos

El internauta es informado, nada
más entrar, de que “la Sociedad de Sal-
vamento y Seguridad Marítima (Salva-
mento Marítimo), da respuesta a todas
las emergencias que pueden surgir en
la mar: rescates, búsquedas, evacuacio-
nes médicas, remolque, lucha contra la
contaminación, difusión de avisos a la
navegación, potenciación de la seguri-
dad del tráfico marítimo y, desde luego,
la recepción y la inmediata respuesta a
las llamadas de socorro desde la mar”.

Si continúa la lectura podrá conocer
de primera mano que para ejercer esta
labor, Salvamento Marítimo coordina,
desde sus 21 Centros de Coordina-
ción de Salvamento repartidos por to-

da la costa, los medios humanos y mate-
riales propios, o pertenecientes a otras
instituciones y organismos colaborado-
res regionales, locales o internacionales.

Desde la web cualquier ciudadano
que acceda será informado de que “el co-
lectivo humano que conforma Salva-
mento Marítimo asciende a más de
1.000 profesionales que trabajan para
prestar el servicio 24 horas al día, 365
días al año. Como medios propios, las
unidades de Salvamento Marítimo se
distribuyen estratégicamente por los
cerca de 8.000 kilómetros de la costa es-
pañola, disponiendo de 13 buques de
salvamento, 45 embarcaciones de inter-
vención rápida (Salvamares) y 6 heli-
cópteros de rescate. Todas estas unida-
des han sido diseñadas para el salva-
mento en la mar y la lucha contra la
contaminación, están tripuladas por
personal especializado y dotadas de los
medios técnicos más avanzados”.

Y lo que es más importante, el inter-
nauta sabrá que la flota de Salvamen-
to Marítimo está en firme proceso de
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El diseño de la web es fácil y accesible. Desde la página de inicio se accede a las noticias de actualidad y las más inmediatas
operaciones en que los efectivos de Salvamento Marítimo están inmersos, como en el de la imagen en el que una Salvamar procede al
rescate de una patera.

Pretende
que la sociedad

española sepa que
no navega sola



“renovación” gracias al Plan Puente
puesto en marcha por el Ministerio de
Fomento, que “ha hecho” que desde
2005 entraran en vigor medidas del
Plan Nacional de Salvamento 2006-
2009, recientemente presentado por la
ministra de Fomento. Los dos primeros,
de los cuatro nuevos buques de salva-
mento y lucha contra la contaminación
marina, entraron ya en servicio y el res-
to lo hará durante 2006.

La pestaña “Actividades” nos conduce
a toda la información disponible sobre
salvamento y rescate, lucha contra la
contaminación, simulacros de emergen-
cias, tráfico marítimo y estadísticas.
Nada más entrar se informa de que
nuestro país cuenta con 8.000 kilóme-
tros de costas y 1.500.000 kilómetros
cuadrados de zona de Búsqueda y Res-
cate en la Mar que se nos ha asignado
internacionalmente. Salvamento Marí-
timo responde a las emergencias en la
mar y vela permanentemente por el trá-
fico marítimo y por la protección del me-
dio ambiente marino.

Desde la “pestaña” de “Noticias” se
“navega” por la sala virtual de prensa,
donde se tiene acceso a las notas emiti-

Actividades

das desde el gabinete de prensa de
Salvamento Marítimo y que ponen en
manos de los medios de información to-
das las noticias que se generan relacio-
nadas con Salvamento Marítimo y una
vía de entrada para tener entrada digi-
tal a la revista MARINA CIVIL. Las in-
formaciones se encuentran en grandes
apartados: “Notas de prensa”, “Otras
emergencias”, “Temas de interés”,
“Imágenes de Salvamento Marítimo” y
“Vídeos de Salvamento Marítimo”.

La “navegación” por la web de Salva-
mento Marítimo finaliza en el puerto de
“Un mar seguro”. Desde aquí se pueden
recibir consejos de recreo, consejos pes-
queros, surf, mares limpios, submari-
nismo y pesca deportiva, esquí náutico,
motos náuticas, kayaks y balizamientos
de playas. Es decir, toda clase de con-

Un mar seguro

sejos para tener una segura nave-
gación, lo que guía a la Sociedad de
Salvamento Marítimo.

Y es que “la prevención es un ele-
mento fundamental a la hora de evitar
situaciones de peligro en la mar. Es im-
portante para los profesionales de la
mar, pero los que practican la náutica
de recreo durante el verano deben tener
especial cuidado en un medio al que se
acercan eventualmente para disfrutar.
Nunca se debe olvidar que tomar una
serie de sencillas precauciones puede
evitarnos situaciones que no deseamos
en un medio que se puede tornar peli-
groso”.

El Ministerio de Fomento es cons-
ciente de ello y realiza una Campaña
de Seguridad en la Náutica de Re-
creo, a través de la Dirección General
de la Marina Mercante y de Salvamen-
to Marítimo. Con ello pretende ahon-
dar profundamente en la conciencia de
los usuarios de las más de 300.000 em-
barcaciones registradas en España pa-
ra que antes de hacerse a la mar ten-
gan siempre presentes una serie de
consejos prácticos. Esta flota se ve in-
crementada, cada verano, por miles de
embarcaciones extranjeras que visitan
nuestras aguas y nuestros puertos. Y
nada mejor que utilizar la página web
para informar de esta campaña al ma-
yor número de personas que se acercan
al mar.

El objetivo final que persigue el Mi-
nisterio de Fomento es elevar los ni-
veles de seguridad y proteger los
ecosistemas marinos. El mar, como
fuente de ocio, abarca un amplio abani-
co de posibilidades, desde la práctica de
la navegación, la pesca deportiva, un
paseo en moto náutica o el disfrute del
entorno marino gracias a los deportes
náuticos como el windsurf, kitesurf,
surf, buceo o esquí acuático. Sin embar-
go, no conviene olvidar que la antítesis
ocio-peligro está presente año tras año,
disparándose de forma significativa en
el período veraniego.

Beatriz BLANCO
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Organización y recursos, actividades,
gabinete de prensa y “Un mar seguro”

son las grandes áreas por las que
se puede navegar

Pueden visualizarse las informaciones
más relevantes de la Sociedad y la edición
digital de “MARINA CIVIL”

La web de Salvamento Marítimo
permite un link con la web oficial
de la página del Ministerio de Fo-
mento (www.fomento.es) y enlaces
con la Dirección General de la Ma-
rina Mercante, Centro de Seguri-
dad Marítima Integral Jovellanos,
Remolques Marítimos, S.A., e Insti-
tuto Nacional de Meteorología,
desde la que se puede acceder a
“Servicios, buscar, empleo, acceso
a navegantes, navtex, meteorolo-
gía y avisos a navegantes”, desde

donde se tiene un acceso a las in-
formaciones del Instituto Hidrográfi-
co de la Marina

Una Sociedad que continúa su
quehacer gracias a los medios hu-
manos y materiales impulsados por
Fomento, que quiere seguir nave-
gando en mares complicados para
traer a buen puerto a aquellos que
se ven en dificultades. Esta página
web pretende acercar a unos y a
otros y que la sociedad española se-
pa que no navega sola.

UNIDOS AL MINISTERIO DE FOMENTOUNIDOS AL MINISTERIO DE FOMENTO



Reunión del Comité Ejecutivo del Memorando de París en la que España fue elegida miembro del Consejo.

l Memorando de París para el
control de los buques por el Es-
tado del puerto fue firmado en 

el año 1982 por los ministros de Trans-
portes de los diferentes Estados eu-
ropeos con el objetivo de establecer un

sistema de inspecciones a los buques
mercantes extranjeros que realizan es-
calas en puertos europeos, entrando en
vigor el 1 de julio de 1982.

El objetivo final de dicho Memoran-
do es erradicar de las aguas europeas a

los buques subestándar, es decir aque-
llos que a lo largo de su historial de ins-
pecciones han demostrado no cumplir
con los niveles de seguridad de los Con-
venios Internacionales sobre Seguridad
Marítima y Prevención de la Contami-
nación Marina de la Organización Ma-
rítima Internacional (OMI).

Para conseguir dicho objetivo esta-
bleció un régimen de inspecciones
muy rigurosas, clasificadas según el
tipo de buque y edad, así como un
compromiso mínimo del 25 por 100 de
inspecciones en un período de un año.
España, a través de la Dirección Ge-
neral de la Marina Mercante del Mi-
nisterio de Fomento, es el segundo Es
tado miembro que mayor número de
inspecciones realiza a buques extran-
jeros cada año.

Los resultados de España en 2005
fueron los siguientes:
• Inspecciones realizadas en puertos

españoles: 2.116.
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Establecer un nuevo régimen de inspecciones de los buques mercantes, de

acuerdo con la propuesta de directiva del Parlamento y el Consejo, sobre el

control a los buques por el Estado del puerto, es el principal acuerdo del Con-

sejo del Memorando de París (MAB), que por primera vez se acaba de reunir

en España, durante dos días.

PROPOSAL FOR NEW INSPECTION REGIME
FOR MERCHANT SHIPS

Summary: The Paris MOU Council (MAB) has reached agreement to establish a
new inspection regime for merchant vessels in line with the proposed Parliamentary
and Council directive on Port State Control. The Council met for the first time in
Spain, in a meeting which lasted two days.

EE

El Consejo del Memorando de París (MAB)
se reúne por primera vez en España

PROPUESTA PARA ESTABLECER UN NUEVO RÉGIMEN
DE INSPECCIONES A LOS BUQUES MERCANTES



• De esas 2.116, un total de 1.300 fue-
ron con deficiencias.

• Porcentaje de inspecciones con defi-
ciencias: 61,4 por 100.

• Porcentaje sin deficiencias: 38,6 por
100.

• Detenciones de buques: 143.
• Porcentaje de detenciones: 6,7 por

100.

En lo que se refiere a la flota española,
ningún buque español fue detenido en
los últimos doce meses.

España figura en el año 2006 en la
“Lista Blanca” de banderas que publica
el Memorando de París y que está com-
puesto por Estados cuyas flotas son con-
sideradas de calidad, con un índice de de-
tenciones inferior a la media del Memo-
rando (ver MARINA CIVIL, número 79).

El Memorando opera a dos niveles, un
primer nivel bajo la dirección y tutela del

Operatividad

Memorando Advisory Board (MAB) u
Órgano de Gestión que actúa con la más
alta responsabilidad, y un segundo nivel
bajo la dirección del Comité Ejecutivo.

España fue elegida miembro del
MAB en la última reunión del Comité
del Memorando, celebrada en Helsinki
en mayo de 2005, siendo la primera vez
que pertenece al citado Órgano de Ges-
tión.

Asimismo y también por primera
vez, el Órgano de Consejo del Memo-
rando de París se ha reunido en Madrid,
durante dos días, con el fin de analizar
y discutir los diversos documentos que
serán presentados al Comité Ejecutivo
el próximo mes de mayo.

El MAB, como Órgano encargado de
gestionar la política a seguir por el Me-
morando de París en los próximos años,
ha debatido y priorizado los documentos
que se presentarán al Comité Ejecutivo
con el fin de garantizar la máxima efi-
cacia hacia el objetivo común de erradi-
car los buques subestándar.

Los aspectos más destacables que
han sido objeto de debate en la reu-
nión celebrada en Madrid fueron los
siguientes: listas de banderas según
la calidad de las flotas, formación de
inspectores y programas de financia-
ción, publicación de estadísticas so-
bre inspecciones y organizaciones re-
conocidas, nuevo régimen de inspec-
ciones de acuerdo con la propuesta
de directiva del Parlamento y el
Consejo sobre control a los buques
por el Estado del puerto, mejora de
la base de datos para la incorpora-
ción de las inspecciones y su segui-
miento, aceptación de nuevos miem-
bros en el Memorando de París, coo-
peración con otras organizaciones y
revisión de los trabajos elaborados
por diversos grupos de trabajo, entre
los cuales se encuentran dos grupos
liderados por España. España debe
permanecer como miembro del MAB
un mínimo de dos años y un máximo
de tres.
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Información sobre los buques mercantes extranjeros detenidos en puertos españoles durante los meses de diciembre de 2005 y
enero y febrero de 2006, de acuerdo con el artículo 18 del Real Decreto 91/2003, de 24 de enero (BOE de 4 de febrero de
2003), que traspone la directiva comunitaria 95/21/CE, enmendada, sobre control a los buques por el Estado del puerto.

BUQUES DETENIDOSBUQUES DETENIDOS

DICIEMBRE

BUQUE Nº OMI TIPO GT AÑO CONST BANDERA SOC. CLAS. PUERTO FECHA Nº DEFICI-
CIENCIAS

Nº DEFICIEN-
CIAS MOTIVO
DE DETENCION

ARMADOR/
OPERADOR

NEVCIVAN 8319964 GENERAL
CARGO 998 1983 NETHER-

LANDS BV ALICANTE 9/12/05 9 1
NOORDWEST
CHARTERING

B.V,

RONA 7639630 GENERAL
CARGO 2351 1977 BELIZE RMRS SANTANDER 12/12/05 4 1 BALTEC LTD

LIDER 7639654 GENERAL
CARGO 2361 1978 SLOVAKIA GL ALICANTE 12/12/05 23 11

ASYA RORO
TURIZM NAK

TIC LTD.

ANTONIOS P 6902004 OTHER 1241 1969 PANAMA PRS CEUTA 13/12/05 14 1 KALETZ MARITI-
ME COMPANY

ELWIN 9030230 GENERAL
CARGO 1599 1992 NETHER-

LANDS BV SANTANDER 14/12/05 7 1 CV SCHEEPVA-
ARTONDERNE

AGIOS ISIDOROS 7107742 OIL TANKER 3111 1971
ST. VINCEN

AND GRENA-
DINES

PRS LAS PALMAS 15/12/05 15 2 MEDSHIP NAVI-
GATION

MAHMUD
REHIMOV 9114816 GENERAL

CARGO 4110 1993 AZERBAIJAN RMRS CARTAGENA 16/12/05 40 12
CASPIAN SHIP-

PING COM-
PANY

MIDLAND 21 8002793 GENERAL
CARGO 3720 1981

ST. VINCEN
AND GRENA-

DINES
RMRS GIJON 19/12/05 15 7 MIDLAND SHIP-

PING

VULCAO 8023931 GENERAL
CARGO 808 1981 CABO VERDE BV LAS PALMAS 20/12/05 10 4 ALTERNATIF

SHIPPING

ARINA 7367964 GENERAL
CARGO 2197 1974 SLOVAKIA PRS PASAJES 26/12/05 4 3 NARGEN LTD

INA 8961937 GENERAL
CARGO 696 1980 COMOROS BKR ALICANTE 28/12/05 21 5 VORTEX SHIP-

PING CO. LTD.
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BUQUES DETENIDOS CONT.BUQUES DETENIDOS CONT.

ENERO

BUQUE Nº OMI TIPO GT AÑO CONST BANDERA SOC. CLAS. PUERTO FECHA Nº DEFICI-
CIENCIAS

Nº DEFICIEN-
CIAS MOTIVO
DE DETENCION

ARMADOR/
OPERADOR

TERRY TRES 8411188 GENERAL
CARGO 2691 1985 PANAMA GL LAS PALMAS 3/1/06 16 6 PLANET SHIP-

PING LIMITED

EIFFEL MOON 8010647 GENERAL
CARGO 1499 1980 BELIZE IS CASTELLON 4/1/06 13 9 PLANET SHIP-

PING LIMITED

ORCUN C 7709344 OTHER 10316 1977 TURQUIA TL CASTELLON 11/1/06 30 16 CANBAZ DE-
NIZCILIK

TIMAS 6701577 REFRIGERATED
CARGO 5896 1966 SIERRA LEO-

NA NOT SPEC TENERIFE 16/1/06 50 23
GMBH MARITI-
ME CORPORA-

TION

SKY SEA 7702578 GENERAL
CARGO 3353 1979 CAMBODIA PRS SEVILLA 23/1/06 14 1

SOUTH MARI-
NE AGENCY

PLUS

DOGANAY 8876584 GENERAL
CARGO 1592 1990 TURQUIA TL ALICANTE 23/1/06 12 4

KAMER DENIZ-
LIK NAKLIYAT

VE TIC

BBC CANADA 9197686 GENERAL
CARGO 4086 1998 GIBRALTAR GL GIJON 23/1/06 7 1 BRIESE SCHIF-

FAHRTS

ZARYA 8226325 GENERAL
CARGO 677 1983 RUSSSIAN FE-

DERATION RMRS LAS PALMAS 26/1/06 14 3 CF ZARYA

PLANICA 8109046 BULK CARRIER 24750 1983
ANTIGUA

AND BARBU-
DA

LRS ALICANTE 28/1/06 30 6 SPLOSNA
PLOVBA P.O.

GINA R 7125225 GENERAL
CARGO 1773 1971 GEORGIA BKR CASTELLON 31/1/06 21 17

SPRANTE SHIF-
FARTS

GMBH&CO
BET

FEBRERO

BUQUE Nº OMI TIPO GT AÑO CONST BANDERA SOC. CLAS. PUERTO FECHA Nº DEFICI-
CIENCIAS

Nº DEFICIENCIAS
MOTIVO DE DE-

TENCION
ARMADOR/O

PERADOR

BINAR 4 8831431 GENERAL CAR-
GO 1110 1974 PANAMA NOT SPEC LAS PALMAS 2/2/06 24 8

CMG MARITI-
ME HOL-
DING,S.A

LIDER TRAB-
ZON 7907350 GENERAL CAR-

GO 2047 1979 SLOVAKIA GL CARTAGENA 3/2/06 15 2
ASYA RORO
TURIZM NAK

TIC, LTD

VINLAND SA-
GA 8126549 GENERAL CAR-

GO 972 1982 DENMARK BV MOTRIL 3/2/06 16 1 JANUS AN-
DERSEN&CO.

MIDLAND 2 8728490 GENERAL CAR-
GO 4966 1989 MALTA RMRS CASTELLON 3/2/06 8 8 MIDLANDS-

HIPPING

BAM SEA 7324900 GENERAL CAR-
GO 1689 1973 LEBANON INSB SEVILLA 6/2/06 8 2 BAM LINES

INTI CO.

ERRADALE 9041033 BULK CARRIER 82701 1993
HONG

KONG, CHI-
NA

LR GIJON 8/6/06 2 1 CHINA NAVI-
GATION

TAYYAR SEN-
KAYA 1 7615957 GENERAL CAR-

GO 1593 1976 TURKEY NOT SPEC BARCELONA 9/2/06 3 2
ERMAR DE-
NIOZCILIK
SANVETIC

MIRAX 7628851 GENERAL CAR-
GO 3340 1979 CAMBODIA PRS SEVILLA 9/2/06 15 3

SOUTH MARI-
NE AGENCY

PLUS

NASR 8611685 RORO PASSEN-
GER 4296 1989 DENMARK NOT SPEC CARTAGENA 13/2/06 26 11 HH-FERRIES

IBO MAR 7803487 GENERAL CAR-
GO 1624 1978 KOREA DE-

MOCRATIC TL AVILES 13/2/06 16 3 TMB SHIP-
PING LTD

DAE SUNG N
11 6610601 REFRIGERATED

CARGO 2201 1967 PANAMA PRS TENERIFE 14/2/06 36 12 INTERBURGO

KOERIER 9148142 GENERAL CAR-
GO 1546 1996 NETHER-

LANDS BV CEUTA 14/2/06 3 1 REDERIJ KOE-
RIER C.V.

ODYSEE 7031527 RORO CARGO 1468 1970 CAMBODIA NOT SPEC LAS PALMAS 15/2/06 7 3 ROBERT SERVI-
CES

MERAK 7504469 GENERAL CAR-
GO 1472 1975 GEORGIA BV VALENCIA 21/2/06 12 4 TUNA DENIZ-

CILIK TURIZM

THUNDERCAT
I 9106106 H.S.PASSEN-

GERS CRAFT 3989 1994 BAHAMAS DNVC ALGECIRAS 23/2/06 4 2
FORDE REEDE-
RI SEETBURIS-

TIK GMB
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La Asociación de Navieros Españoles (Anave) ha entre-

gado sus premios anuales de periodismo. En la catego-

ría de Prensa Escrita ha correspondido a José Felipe

Alonso, por un trabajo difundido a través de la agencia

Efe, y en la categoría de Radio y Televisión, a Antonio

Fernández Cuesta, por un reportaje emitido por Radio

Exterior de España (REE). El acto estuvo presidido por

el director general de la Marina Mercante, Felipe Mar-

tínez, quien agradeció la colaboración de los navieros

con la Administración para posibilitar el pase de la

flota española a la “Lista Blanca” de las banderas más

seguras del mundo.

THE IMPORTANCE OF SHIPPING A
WINNER AT THE ANAVE AWARDS

Summary: The Association of Spanish Ship-Owners (ANAVE)

recently held its annual Journalism Award Ceremony. The Press

Award went to José Felipe Alonso for his work published

through the Efe Agency, and the Radio and Television Award

went to Antonio Fernández Cuesta for a reportage broadcast by

Radio Exterior de España (REE). The ceremony was presided by

the Director General of the Merchant Marine, Felipe Martínez,

who expressed his gratitude to Spanish ship-owners for working

with the Administration to make possible the entry of Spain into

the “White List” of the safest Flag States in the world.  

De izquierda a derecha, Juan Riva, presidente de Anave; los premiados: José Felipe Alonso, de la agencia Efe y Antonio Fernández
Cuesta, de Radio Exterior de España; Rodrigo Vila de Benavent, jefe de la Unidad de Puertos de la Comisión Europea y Felipe Martínez,
director general de la Marina Mercante.

A José Felipe Alonso, de la agencia Efe,
y Antonio Fernández Cuesta, de REE

LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE
MARÍTIMO, PREMIADA POR ANAVE



a Asociación de Navieros Espa-
ñoles (Anave) ha celebrado la
entrega de sus Premios de Pe-

riodismo 2005 que han sido concedidos,
en la categoría de Prensa Escrita, dota-
da con 5.000 euros, a José Felipe
Alonso, por su trabajo, difundido a tra-
vés de la Agencia Efe y titulado “El
transporte marítimo pide más reconoci-
miento intermodal al Gobierno”, y, en la
categoría de Radio y Televisión, dotada
igualmente con 5.000 euros, a Antonio
Fernández Cuesta, por el reportaje
“Autopistas del mar: ¿Proyecto o reali-

dad?”, emitido por Radio Exterior de
España, a través del programa “Espa-
ñoles en la mar”.

El fin de estos premios es divulgar la
importancia del transporte marítimo
para la economía española y el elevadí-
simo nivel de seguridad y respeto al me-
dio ambiente del transporte marítimo
en general y de la flota de las navieras
españolas en particular. Anave convoca
en 2006 la quinta edición de estos pre-
mios (bases en www.anave.es).

Abrió el acto el presidente de Ana-
ve, Juan Riva, con un avance de datos
sobre la evolución de la flota mercante

española y el comercio marítimo en
2005. El tráfico total en los puertos de
interés general ascendió en 2005 a unos
410 millones de toneladas, con aumen-
tos del 7,9 por 100 y más de 2,5 veces
por encima del PIB. Como en años an-
teriores, las mercancías en contenedo-
res fueron las que experimentaron el
mayor crecimiento (+9,3 por 100), al-
canzando 112 millones de toneladas y
11 millones de TEUs. Por el contrario,
en 2005, tras diez años de crecimiento
continuado, la flota mercante española
descendió ligeramente.

En efecto, la flota mercante total con-
trolada por empresas navieras españo-
las sumaba, al 1 de enero de 2006, 281
buques y 4.083.308 GT, lo que supone 19
unidades menos y un descenso del 2,2
por 100 del tonelaje. La parte de esa flo-
ta que opera bajo pabellón español se re-
dujo en 19 unidades y un 3,6 por 100 de
sus GT, y sumaba, a comienzos de año,
169 buques con 2.231 millones de GT. La
flota operada por las navieras españolas
operaban bajo pabellones extranjeros te-
nía en la misma fecha 112 buques (igual
que un año antes) con 1.852.246 GT
(–0,5 por 100), por lo que casi no experi-
mentó variación.

“Pensamos que esta evolución es
atribuible a dos causas principales”, ex-
plicó Juan Riva. “Por una parte, se han
registrado bastantes desguaces o ven-
tas de buques de edad avanzada (una
media de 21 años) y pequeño tonelaje, lo
que se ha traducido en una nueva re-
ducción de la edad media de la flota. Y,
por otra, se ha notado el impacto de va-
rias modificaciones laborales que han

deteriorado la competitividad del Regis-
tro Especial de Canarias, provocando la
exportación de varios buques a registros
más competitivos.”

Intervino a continuación el jefe de
la Unidad de Puertos de la Comi-
sión Europea, Rodrigo Vila de Be-
navent, quien explicó el proceso de
tramitación que ha conducido reciente-
mente al voto en contra del Parlamen-
to sobre la propuesta de Directiva de li-
beralización de los servicios portuarios.
En opinión de Rodrigo Vila, este recha-
zo responde a los intereses de las em-
presas y trabajadores de los servicios
portuarios, pero no al de los usuarios
de los mismos. “El 70 por 100 de las
mercancías contenerizadas en Europa
es manejada por seis empresas estiba-
doras.” Señaló que, más tarde o más
temprano, deberá establecerse un mar-
co específico para los servicios portua-
rios y que la Comisión convocará antes
del verano un acto importante en el
que todos los sectores relacionados con
los puertos podrán expresarse respecto
de su regulación futura por la UE. “El
comisario de Transportes, Jacques Ba-
rrot, tiene intención de proponer, en el
marco de la revisión del Libro Blanco
sobre Transportes, nuevas normas co-
munitarias sobre el uso más transpa-
rente de fondos públicos en las infraes-
tructuras portuarias.”

El director general de la Marina
Mercante, Felipe Martínez, quien
presidió y clausuró el acto, se refirió a
las palabras de Juan Riva y deseó que el
ligero descenso de la flota española sea
coyuntural y que puedan superarse
también en breve plazo, con participa-
ción de los agentes sociales, los actuales
obstáculos que dificultan el empleo de
tripulantes extranjeros en el registro
canario. Se felicitó por el nuevo descen-
so de la edad de la flota y agradeció el
compromiso de los navieros españoles y
su colaboración con la Administración,
que ha hecho posible el pase de la flota
española a la “Lista Blanca” de las ban-
deras más seguras del mundo.
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Felipe Martínez:
“Agradezco la

colaboración de
los navieros con la

Administración,
que ha hecho

posible el pase de
la flota española a
la ‘Lista Blanca’ de
las banderas más

seguras del
mundo”

Juan Riva: “Las
modificaciones

normativas tienen
un reflejo

inmediato en la
evolución de la
flota española”

LL



a conselleira de Pesca de la
Xunta de Galicia, Carmen
Gallego, dijo en Vigo que con-

tará con los profesionales marítimo-pes-
queros en su gestión, ya que son la pie-

za más importante del sector marítimo-
pesquero, en el marco de la Asamblea
General de AETINAPE, que congregó
en el Museo do Mar de Alcabre a más de
200 profesionales. Gallego pidió ayuda a

los titulados “para hacer más atractiva
la profesión marítimo-pesquera”, tras
constatar que los distintos centros for-
mativos registran un descenso del 30
por 100 de sus alumnos en los últimos
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La conselleira de Pesca de la Xunta de Galicia, Carmen

Gallego, anunció la elaboración de un Plan Integral de

Formación Pesquera en el que estará presente también

el acceso a la Universidad. Lo hizo en el marco de la

Asamblea General de la Asociación Española de Titula-

dos Náutico-Pesqueros (Aetinape), celebrado en el Mu-

seo do Mar de Galicia, en Vigo. José Manuel Muñiz,

presidente de la Asociación, pidió que se aumente el

atractivo del trabajo en el mar, con mejoras laborales y

de calidad de vida.

THE XUNTA DE GALICIA UNVEILS PLANS FOR A
COMPREHENSIVE FISHERIES TRAINING SCHEME

Summary: Carmen Gallego, the Fisheries Councilwoman of
the Xunta de Galicia, has unvelied plans for an comprehensive
Fisheries Training Scheme which may include access to university
courses. The announcement was made at the General Assemby
of the Spanish Association of Nautical Fishing Officials
(AETINAPE) held at the Museo do Mar de Galicia in the port city
of Vigo. José Manuel Muñiz, Chairman of the Assocation, called
for measures to increase the attractiveness of seafaring careers
with improvements to working conditions and quality of life.

LL

Asamblea general de Aetinape

LA XUNTA DE GALICIA ANUNCIA UN PLAN
INTEGRAL DE FORMACIÓN PESQUERA

Acto de apertura de la Asamblea de Aetinape, de izquierda a derecha: Rosa Alonso Aragón, directora provincial del ISM de Vigo;
Carmen Gallego Calvar, conselleira de Pesca y Asuntos Marítimos; José Manuel Muñiz Ríos, presidente de Aetinape; Juan José Escolar,
capitán marítimo de Vigo, y Pablo Carreras, director del Museo do Mar de Vigo.



años. En ese dato coincidió con el presi-
dente de la entidad, José Manuel Mu-
ñiz, que habló de las condiciones labora-
les del sector como causa de la escasa
atracción que ejerce la pesca entre los
jóvenes, debido especialmente a las con-
diciones de vida en el mar y a los sala-
rios escasos.

La conselleira de Pesca anunció la
gran importancia que desde su departa-
mento se va a dar a la formación, que
tras un profundo análisis de las necesi-
dades se elaborará un Plan Integral de
Formación Pesquera en el que estará
presente el acceso a la universidad, ini-
ciativa que ya se ha tomado desde la
Universidade de Vigo. En el acto parti-
cipó el director del Museo do Mar,
Pablo Carrera López, que tras dar la
bienvenida anunció la intención de la
institución de convertirse en auténtico
foro de la cultura marítima gallega, por
lo cual todo profesional marítimo-pes-
quero “puede sentirse aquí en su propia
casa”.

También intervino el capitán maríti-
mo de Vigo, Juan José Escolar,
que disculpó la ausencia del director
general de la Marina Mercante, Felipe
Martínez. Destacó en su intervención
el actual proceso de simplificación del
gran número de titulaciones y diferen-
tes escalas de las mismas, que cifró en
unas sesenta. Tras repasar las últi-
mas acciones destinadas a adecuar la
normativa española a las recientes
exigencias internacionales y a las ca-
racterísticas tecnológicas de las nue-
vas embarcaciones, dijo que se habían
suprimido todas las limitaciones a los
titulados náutico-pesqueros en el pro-
ceso de adaptación del sistema forma-
tivo español al europeo. Explicó el pro-
ceso de homologación de titulaciones
anteriores y nuevas, e incluso la habi-
litación de un examen profesional des-
tinado a los profesionales con alguna
asignatura pendiente del sistema an-
tiguo. Hizo hincapié en la puesta en
marcha de nuevos reglamentos de se-
guridad marítima destinados a la se-
guridad en los buques, inspecciones,
ropas de trabajo y equipamientos di-
versos, finalizando con un agradeci-
miento a Aetinape por su colaboración
con la Dirección General, tanto en lo

Simplificación
de las titulaciones

que se refiere a la exposición de sus
demandas como a la búsqueda de so-
luciones conjuntamente.

El presidente de Aetinape, José
Manuel Muñiz, destacó en su discurso
su satisfacción por los cambios experi-
mentados en los gobiernos de Galicia y
Madrid, que se están plasmando en un
nuevo clima de colaboración y en la vo-
luntad de resolver algunos problemas
estructurales de la profesión, como los
relacionados con la educación y la eter-
na dualidad de la misma (entre pesca y
marina mercante), capítulo en el cual
todavía se requieren mayores esfuerzos
de coordinación y unidad de criterios.
Muñiz aprovechó para hablar de la idea
de levantar un memorial civil a las víc-
timas del mar en algún lugar de la Cos-
ta da Morte, iniciativa que ya se está di-
fundiendo entre los sectores sociales e
institucionales del país.

Insistió en que todos estos avances que
se producen en nuestro país, todos ellos
en clave interna, “tuvieran su paralelis-
mo en los horizontes internacionales.
Desgraciadamente, nuestra flota indus-
trial atraviesa un delicado momento de
presencia en caladeros que otrora fue-
ron rentables y hoy, debido a la dudosa
política pesquera de la Unión Europea,
se deslizan por el abismo de la escasez.

Actividad poco valorada

Ese panorama se mezcla además con la
confusión generada por los discursos
conservacionistas, que equiparan la ex-
plotación racional de los océanos a algu-
nos gravísimos problemas que generan
otras actividades globales como la ges-
tión de la energía, el transporte de las
personas, la economía competitiva o la
exagerada producción de bienes de con-
sumo. Nuestro apoyo a la sostenibilidad
de los océanos se basa en la utilización
razonable de sus recursos biológicos de
cara a una política alimentaria más jus-
ta y equitativa con todos los ciudadanos
del mundo, y no sólo con los que presu-
mimos de vivir en el lado amable del
planeta”.

Volvió a resalta que “en nuestro país
dedicarse al trabajo marítimo está aso-
ciado a la falta de éxito y de perspecti-
vas en otros sectores. Esto ocurre por-
que la vida en el mar sigue siendo dura,
sin que nadie se dé por enterado. Hoy
por hoy, enrolarse en un barco como pro-
fesional sigue siendo una de las activi-
dades laborales peor valoradas de todas
las existentes, consecuencia de ello es el
problema del relevo generacional. Pocas
cosas cambian en este sentido. Todos di-
cen que hay que mejorar, pero la verdad
es que nadie se atreve con los proble-
mas más estructurales de la calidad la-
boral del trabajo en el mar”.

“La Bandera Única”, añadió, “para la
marina civil europea es un deseo expre-
sado en numerosas ocasiones, que servi-
ría para homogeneizar la gestión en los
sectores pesquero y de transporte, tanto
en su vertiente socio-laboral como en lo
relativo a las capacidades profesionales
y las inspecciones de buques. Sería una
buena muestra de lo útil que puede ser
la unión para los ciudadanos, en este
momento de seria crisis existencial de
nuestro proyecto continental. Acciones
de unificación de criterios y voluntades
que han de hacerse un hueco en la con-
fusa encrucijada del orden marítimo in-
ternacional, donde sucesos como éste de
los apresamientos pueden llegar a ser
juzgados con una mínima imparciali-
dad”. Para finalizar quiso transmitir
“nuestra satisfacción por el hecho de
que la nueva conselleira de Pesca, aquí
presente, sea quien represente a las Co-
munidades Autónomas españolas en el
Comité de Pesca de la Unión, una opor-
tunidad de que la máxima responsable
de la pesca gallega participe en un foro
europeo tan interesante para Galicia”.
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La Consellería
de Pesca quiere

hacer más atractiva
la profesión

marítimo-pesquera

“La reciprocidad
pesca-marina
mercante y su

polivalencia deben
materializarse tal y
como ocurre en los
países de nuestro

entorno”



s la mejor oferta en buques rá-
pidos ofrecida hasta ahora en
las comunicaciones con Ibiza 

donde la compañía pasará de disponer
de una media de 800 plazas diarias el
pasado verano a las 2.600 plazas dia-
rias previstas para el próximo en las co-
nexiones con Ibiza en buques de Alta
Velocidad. 

El 25 de abril comenzará el servicio
diario con alta velocidad Denia-Ibiza-
Denia y a partir del 15 de junio lo hará
el servicio diario con alta velocidad Ali-
cante-Ibiza-Alicante . Durante los me-
ses de verano, Acciona Trasmediterrá-
nea conectará Ibiza con los buques de
Alta Velocidad “Alcántara”, desde De-
nia, y “Almudaina” desde Alicante. Asi-
mismo, un catamarán tipo Milenium
operará a diario desde Valencia y otro
catamarán lo hará cuatro días a la se-

mana desde Barcelona. Asimismo, ha-
brá servicio diario con alta velocidad
Alicante-Palma de Mallorca vía Ibiza

Dentro de las nuevas programacio-
nes, la compañía ha iniciado el cinco de
abril una nueva línea, sólo de carga,
Denia-Ibiza-Palma que cubrirá con el
buque “Ciudad de Málaga”.

Por otra parte, Acciona Trasmedi-
terránea ha comenzado un nuevo ser-
vicio de transporte de mercancías
Ro-Ro desde Vigo hasta Canarias y
Marruecos. La nueva línea Vigo-Santa
Cruz de Tenerife-Las Palmas de Gran

Canaria-Casablanca comenzó a operar
el pasado mes de enero, con una salida
cada nueve días para llegar a una sali-
da semanal en los próximos meses. La
compañía opera también desde ha-
ce un año una Autopìsta del Mar
Vigo-Sant Nazaire (Francia).

La compañía incrementó el año pa-
sado un 29,5 por 100 los metros lineales
de carga transportada y a lo largo del
nuevo ejercicio proyecta continuar cre-
ciendo, extender su actividad y ofrecer
nuevos servicios. En este marco, Accio-
na Trasmediterránea abrirá también
una nueva línea de carga a finales de
abril desde Barcelona que ofrecerá
servicios semanales con Algeciras, Ca-
narias y Marruecos, que contribuirá
al desarrollo sostenible al retirar miles
de camiones al año de la autopista del
Mediterráneo.
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Nueva línea de carga
Vigo-Canarias-

Marruecos

Acciona Trasmediterránea triplicará este verano su

oferta de Alta Velocidad con Ibiza, conectando la isla

desde distintos puntos de la Península con cuatro bu-

ques rápidos que operarán desde Denia, Alicante, Va-

lencia y Barcelona.

IBIZA SEATS TRIPLED
ON HIGH SPEED FERRIES

Summary: Acciona Trasmediterranea is set to triple the number
of High Speed Ferry seats available for travel to Ibiza this summer.
The Island will be connected to the mainland by four fast boats
operating from Denia, Alicante, Valencia and Barcelona.

EE

Acciona Trasmediterránea

TRIPLICA LAS PLAZAS DE ALTA VELOCIDAD
CON IBIZA





José Abascal, 2-4 • 28003 MADRID
Teléfono: 915 36 98 00 • Fax: 914 45 13 24

Télex: 27708 ENEM E • 44722 ENEM E

Flota Grupo Elcano

Lauria Shipping, S.A. (Madeira)
Nombre Tipo Buque TPM

Castillo de San Pedro Bulkcarrier 73.204

Castillo de Vigo Bulkcarrier 73.236

Castillo de Arévalo Bulkcarrier 61.362

Castillo de Butrón Bulkcarrier 79.764

Castillo de Belmonte Bulkcarrier 153.750

Castillo de Simancas Bulkcarrier 153.750

Castillo de Gormaz Bulkcarrier 153.572

Almudaina Petrolero 147.067

Empresa de Navegaçao Elcano, S.A. (Brasil)

Nombre Tipo Buque TPM

Castillo de San Jorge Bulkcarrier 173.365

Castillo de San Juan Bulkcarrier 173.365

Castillo de Soutomaior Bulkcarrier 75.497

Castillo de Montalbán Bulkcarrier 75.470

Castillo de Olivenza Bulkcarrier 47.314

Castillo de Guadalupe Bulkcarrier 47.229

Elcano Product Tankers 1, S.A.

Nombre Tipo Buque TPM

Castillo de Monterreal Product Tanker/Chemical 29.950

Elcano Product Tankers 2, S.A.

Nombre Tipo Buque TPM

Castillo de Trujillo Product Tanker/Chemical 29.950

Empresa Petrolera Atlántica, S.A. ENPASA (Argentina)

Nombre Tipo Buque TPM

Recoleta Tanker 69.500

Elcano Gas Transport, S.A.

Nombre Tipo Buque M3

Castillo de Villalba LNG 138.000
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El nuevo mundo de Teodoro de Bry de 1596, en el que figuran las imágenes de Colón, Vespuccio (parte alta) y Magallanes
y Francisco Pizarro (parte baja). Bry incluye en su mapa un amplio canal septentrional.

Uno de los episodios más notables de la historia de la navegación

LA ARRIESGADA BÚSQUEDA DEL PASO
ENTRE EL ATLÁNTICO Y EL PACÍFICO

La búsqueda del paso entre los océanos Atlántico y

Pacífico, en el hemisferio norte, conocido como el

paso del noroeste, es uno de los episodios más nota-

bles que constituyen la historia de la navegación

marítima. A lo largo de cuatro siglos, esforzados na-

vegantes de diversos países han arriesgado su vida,

y algunos la han perdido, para encontrar una vía de

comunicación marítima entre estos dos océanos. La

dificultad de la navegación a través de los hielos y el

dédalo de canales e islas que conforman el océano

Glacial Ártico, no permitieron coronar con éxito

esta impresionante aventura marítima.

A DANGEROUS EXPEDITION IN SEARCH
OF THE PASSAGE BETWEEN THE

ATLANTIC AND THE PACIFIC
Summary: The search for the passage between the Atlantic
and Pacific Oceans in the northern hemisphere, known as the
North-East Passage, is one of the most notable episodes in the
history of navigation. For four centuries, adventurous navigators
from a number of countries risked their lives- and many of them lost
their lives- in search of a navigable route between the two oceans.
But the difficulties of sailing through ice and the mire of channels
and islands which make up the glacial Arctic Ocean meant that
this impressive maritime adventure met with little success.
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ras el reconocimiento por estu-
diosos y cartógrafos de que las
tierras descubiertas por Colón

no correspondían a Asia, el “Mundus
Novus” (esto es, América) se convierte
en un obstáculo para alcanzar las de-
seadas riquezas que atesoran Catay y
Cipango y que tanto influyeron en el
pensamiento del descubridor.

En 1512, Panquiano, hijo del jefe
indio Comagre, informaba a Vasco
Núñez de Balboa de la existencia de
otro mar al otro lado de la costa de Pa-
namá, y también de la abundancia de
oro. El 1 de septiembre de 1513, Nú-
ñez de Balboa emprende una expedi-
ción para comprobar la información.
El 25 de septiembre, desde lo alto de
una elevación terrestre, Núñez de
Balboa avista un gran mar, al que lla-
mó Mar del Sur. Este descubrimien-
to confirma los presentimientos de al-
gunos geógrafos y navegantes de la
existencia de un océano entre las In-
dias descubiertas por Colón y los an-
siados Catay y Cipango y las islas de
la especiería. El primer intento por al-
canzar una vía de comunicación entre
ambos océanos lo lleva a cabo Díaz de
Solís en 1515. Explora el mar Dulce,
hoy Río de la Plata, sin conseguir su
objetivo.

El 27 de noviembre de 1520, Ma-
gallanes culmina la travesía del es-
trecho de su nombre, con lo que queda
resuelta la comunicación entre ambos
océanos. Sin embargo este paso está
situado en el hemisferio austral y su-
pone un largo y difícil camino para lle-
gar a las tierras de Oriente. Por ello,
la idea de encontrar un paso navega-
ble en el hemisferio norte va cristali-
zando entre decididos y arriesgados
navegantes.

Como veremos, encontrar el ansiado
paso no se logra hasta comienzos del
siglo XX, y en los casi cuatro siglos lo
intentan numerosos navegantes, encon-
trando algunos de ellos la muerte du-
rante la búsqueda. Pretendemos recor-
dar en este trabajo los viajes que esfor-
zados navegantes llevaron a cabo en
estos casi cuatrocientos años. Te-
niendo en cuenta los numerosos inten-
tos que españoles, italianos, portugue-
ses, franceses, ingleses, etc., llevaron a
cabo, estimamos que sería conveniente
distribuir su historia en dos partes.
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El viaje de Juan Caboto según Samuel Elliot Morrison.

Encontrar el ansiado paso no se logra hasta
comienzos del siglo XX

Navegante y cartógrafo, hijo de Juan
Caboto, es quizás el personaje más
contradictorio de cuantos están relacio-
nados con la búsqueda del paso del no-
roeste. Historiadores como Toribio Moli-
na han dicho de él que “es un farsante
de primer orden”. Otros como Pedro
Mártir de Anglería lo ensalzan y hasta
le llaman “descubridor de la tierra de
los bacallaos”. Posiblemente su figura
no ha sido todavía suficientemente in-
vestigada. La realidad es que Sebastián
Caboto prestó sus servicios en los reinos
de España e Inglaterra y que ambos
países se disputaron sus servicios.

A finales de 1512 es llamado por el
rey de España para preparar un viaje a
Terranova. Dos años más tarde regresa
Inglaterra y en 1516, Carlos I le nombra
piloto mayor de la Casa de la Contrata-
ción de Sevilla para enseñar y examinar
a los pilotos de la Carrera de Indias. En
1522, Sebastián Caboto le manifestó al
embajador veneciano Gaspar Contarini
“conocer el camino secreto hacia las In-
dias, de gran utilidad, que él mismo ha-

bía encontrado y descubierto”. En 1522
formó parte de la Junta de Badajoz pa-
ra fijar la situación del antimeriadiano,
de los territorios que pertenecían a Es-
paña y Portugal, de acuerdo con lo ex-
presado en la Bula del Papa Alejandro
VI, sobre las demarcaciones entre Espa-
ña y Portugal.

En 1526 se le confía una expedición
formada por cuatro naves para ir a las
Molucas por el estrecho de Magallanes.
Pero Caboto se dirige a Brasil y poste-
riormente explora el río de la Plata y re-
monta el río Paraná. Regresó a España
en 1530 con sólo dos naves y 20 hom-
bres tras haber perdido 180.

En 1549 regresa a Inglaterra al ser-
vicio de Eduardo VI y planea expedicio-
nes al mar Blanco en busca del paso del
nordeste, con el fin de establecer rela-
ciones comerciales entre Rusia e Ingla-
terra con la Compañía Moscovita. La
expedición consigue llegar a Arkangel.
Al parecer murió en Londres. Durante
cuarenta años España y Portugal se dis-
putaron sus servicios.

SEBASTIÁN CABOTO, PERSONAJE CONTRADICTORIOSEBASTIÁN CABOTO, PERSONAJE CONTRADICTORIO
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Giovanni Caboto,
Juan Caboto, John Cabot
Estos tres nombres corresponden a la
misma persona, al italiano Giovanni
Caboto: su nombre y apellido fue adap-
tándose a los diversos países a los que

Primeros intentos
prestó sus servicios. Según Ilaria Luz-
ziani, su historia guarda muchas analo-
gías con la de Colón, pero también sig-
nificativas diferencias. Al parecer nació
en Génova y que obtuvo la ciudadanía
veneciana. En 1492 aparece en España
presentando a Fernando el Católico
un proyecto para la modernización del
puerto de Valencia, proyecto que no se

llevó a cabo. Según Manuel Ballesteros,
también pretendía llegar a las islas de
la especiería navegando hacia el Oeste.

En 1496 se establece en el puerto de
Bristol. El rey de Inglaterra Enrique
VII le concede una serie de privilegios,
entre ellos armar cinco barcos para pro-
ceder a la búsqueda del paso. Sin em-
bargo, inicia el viaje desde Bristol el 20
de mayo de 1407 con un pequeño barco
de 50 toneladas, el “Mathew”, y una tri-
pulación de 20 hombres, además de sus
tres hijos: Ludovico, Sebastián y San-
cho.

Después de 35 días de navegación
avistó una isla a la que llamó San Juan
(quizá la actual Belle Isle, o la de Prín-
cipe Eduardo). Mas tarde llegó a las cos-
tas de Terranova. Navegó hacia el sur y
desembarcaron en las costas de Terra-
nova, en donde, de acuerdo con la cos-
tumbre, tomó posesión de aquellas tie-
rras en nombre de Enrique VII. Regre-
saron a cabo Degret y desde allí a
Bristol, a donde con vientos favorables
llegaron en sólo 15 días, el 6 de agosto
de 1497

Tras el éxito de este viaje Caboto ob-
tuvo apoyos para iniciar una nueva ex-
pedición compuesta por cinco barcos. Su
propósito era el viejo sueño de siempre:
llegar al Cipango (Japón) navegando
hacia el Oeste. La expedición sale el 25
de junio de 1498 con provisiones para
un año. Uno de lo barcos tuvo que que-
darse en Irlanda y los otros cuatro pro-
siguieron viaje. Es la última noticia que
se tuvo de la expedición. Al parecer,
Juan Caboto murió en el viaje y algunos
apuntan a que su hijo Sebastián consi-
guió regresar, suponiendo que partici-
pase en este viaje.

Gaspar y Miguel Corte-Real
Los hermanos Corte-Real (1450-1501,
1450-1502) también buscaron un cami-
no hacia el Cipango, desde el Atlántico.
Reconocieron la costa de América del
Norte entre los 50 y los 60° norte, des-
cubriendo la península de Labrador y
Terranova, a la que llamaron Terra del
Rey de Portugal o de los Corterrealis.
En el globo terráqueo de Gemma Fri-
sius aparece dibujado el paso del noro-
este, cuyo descubrimiento se atribuye a
los hermanos Corte-Real. Al parecer, hi-
cieron un segundo viaje del que no re-
gresaron. Otras fuentes señalan que fue
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Los viajes de Giovanni da Verrazano según Michel Mollet du Jourdin, trazados por
el autor, utilizando un atlas publicado por José María Candina, S.A.

En los casi cuatro siglos de intentos, numerosos
navegantes encontraron la muerte
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Miguel Corte-Real el que efectuó el se-
gundo viaje, en busca de su hermano, y
que tampoco regresó.

Esteban Gomes
En 1524, el rey de España Carlos I, al
tener noticias de estas expediciones, en-
vió la carabela “Nuestra Señora de la
Anunciación”, al mando del piloto por-
tugués Esteban Gomes, con la orden de
la búsqueda del ansiado paso situado
entre el estrecho de los “Bacallaos” (Te-
rranova) y Florida. Gomes, tras navegar
durante diez meses, regresó sin encon-
trar el codiciado paso, aunque aportó
datos de interés para la cartografía. Su
actuación disgustó al rey, por apresar
indios y venderlos como esclavos.

Giovanni da Verrazano
Se considera a Giovanni da Verrazano
como el primer navegante europeo
que llegó a lo que hoy conocemos como la
rada de Nueva York. El rey Francis-
co I de Francia, que estaba en guerra
con el emperador español Carlos V y pre-
cisaba fondos para continuar la lucha,
pensó en enviar una expedición a las tie-
rras de Catay. Para ello encargó realizar
una expedición a Juan de Verrazano, un
florentino de buena familia, con el en-
cargo de encontrar un paso que le con-
dujese a las riquezas de Catay. Como de
costumbre, se preparó una asociación de
comerciantes franceses que financiasen
el viaje bajo el alto patrocinio real.

Verrazano salió de Brest en enero de
1524 a bordo del “Dauphine”, de unas
100 toneladas y una tripulación de unos
100 hombres, entre los que se incluía a
su hermano menor, llamado Girolano,
experto en cartografía. El viaje, como
hemos apuntado, tenía por objeto hallar
el camino hacia Catay.

Tras 50 días de navegación, Verraza-
no llegó al cabo Romain, en lo que hoy
conocemos como Carolina del Sur. Des-
de allí navegó hacia el norte hasta cabo
Aterras. Prosiguió más al norte hasta
encontrar un lugar muy hermoso, con
un gran río y algunas colinas, que se ha
identificado como lo que hoy es la rada
de Nueva York. Luego continuó nave-
gando hacia el norte, al parecer hasta
unos 50° de latitud (costeó unas 700 le-
guas). Al agotársele las provisiones de-
cidió regresar a Francia, llegando a
Dieppe el 8 de julio de 1524.

Verrazano hizo otros dos viajes a
América, pero éstos ya no tuvieron co-
mo objetivo la búsqueda del paso del no-
roeste. En su tercer viaje al Caribe en
busca de maderas, Verrazano fue apre-
sado y devorado por unos indios caribes
en la playa, mientras su hermano Giro-

lano contemplaba impotente la trage-
dia. Girolano, parece ser, trazó cartas de
las zonas descubiertas.

Jacques Cartier
Jacques Cartier fue un marino bretón,
nacido en Saint Malo en 1491. El rey de
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En 1520, Magallanes culmina la travesía
del estrecho que lleva su nombre

Los viajes del siglo XVI: Jacques Cartier, Martin Frobisher y John Davis, trazados por el
autor, utilizando un atlas publicado por José María Candina, S.A.
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Francia Francisco I le encargó una
nueva expedición para que, como de cos-
tumbre, buscase un paso hacia Catay.
Le facilitó dos naves de 60 toneladas y
61 hombres para tripularlas. Salieron
de Saint Malo el 20 de abril de 1534.
Habían recibido orden de navegar sepa-
radamente, una con rumbo oeste y la
otra algo más al norte. Al tener vientos
favorables llegaron a las costas de Te-
rranova el 10 de mayo. Cartier, a la pri-
mera tierra que encontró, un cabo, le
llamó Bonavista. Prosiguió navegando
hacia el norte, penetrando en el estre-
cho de Belle Isle, al que llamó golfo de
los Castillos. Costeó la península de
Labrador, cartografiando metódicamen-
te toda la zona por donde navegaba. Ex-
ploró la bahía de Chaleur creyendo que
era el cauce de un río. Ante el fracaso,
decidió regresar a Saint Malo, a donde
llegó el 5 de septiembre de 1534.

En su segundo viaje, en mayo de
1535, iba al mando de tres barcos:
“Grand Hermine”, de 120 toneladas;
“Petit Hermine”, de 60 toneladas, y la
“Emerillon”, una pinazade 40 tonela-
das. El mal tiempo separó a lo tres bar-

cos, aunque volvieron a reunirse en el
estrecho de Belle Isle. Cartier llevaba
dos jóvenes guías que habían tomado en
el viaje anterior. Los guías les llevaron a
su pueblo natal, llamado Stacadona, ac-
tual emplazamiento de la ciudad de
Quebec.

Tras unos días de descanso prosi-
guieron río arriba, en la pinaza, dejando
previamente fondeados los otros dos
barcos. El 2 de octubre, después de ha-
ber recorrido las últimas 40 millas en
botes, encontraron un lugar fortificado,
que tenía próxima una impresionante
colina a la que llamaron Mont Real, en
cuyas proximidades está hoy la ciudad
de Montreal. La expedición había na-
vegado casi 1.000 millas desde el Atlán-
tico, aunque a costa de grandes pérdi-
das humanas, castigados por el escor-
buto. El invierno fue muy duro y
siguieron perdiendo hombres, por lo que
en primavera decidieron regresar a
Francia, llegando a Saint Malo el 15 de
julio de 1536.

Aunque no se encontró el camino ha-
cia Catay, el Rey de Francia decidió fun-
dar una colonia en las tierras descu-

biertas por Cartier, que realizó un nue-
vo viaje en 1541 con dos naves. La colo-
nia no se fundó hasta sesenta años más
tarde. Cartier ha pasado a la historia
como el descubridor de Canadá.

Martin Frobisher
El siguiente marino explorador es el in-
glés Martin Frofisher (¿1535?-1578), un
aventurero al que algunos le achacan
un pasado pirata. Frobisher realizó tres
viajes en busca del paso del noroeste en
los años 1575, 76 y 77. En sus viajes le
acompañó George Best, que recopiló lo
más significativo de sus viajes e incluso
trazó un mapa con un paso directo des-
de Europa a Oriente, que reproducimos
en este trabajo.

Como puede apreciarse en el mapa
de George Best, entre el norte, los conti-
nentes de Europa, Asia y las tierras ár-
ticas, hay un amplio paso marítimo. Lo
mismo sucede al norte del continente
americano que Best rotula como estre-
chos de Frobisher. La idea de este paso,
situado al norte de los tres continentes,
provenía ya del globo terráqueo cons-
truido por Gemma Frisius, y que poste-
riormente fue dibujado erróneamente
por cartógrafos de tanto predicamento
como Abraham Ortelius en 1579 y Ge-
rardo Mercator en 1595. En los dos ma-
pas, que reproducimos en este tra-
bajo, figura el paso al norte marítimo
de los tres continentes. Reproducimos
también el mapa del Nuevo Mundo de
Ortelius, de 1585, en el que figura el
mítico reino de Quivira en el Pacífico y
las tierras de Nova Francia y de los Cor-
tirreales en el Atlántico.

Frobisher, que confiaba plenamente
en el mapa de los hermanos Zeno, pu-
blicado en 1558 y plagado de errores, sa-
lió de Inglaterra en junio de 1576 con los
buques “Michael” y “Gabriel”, de unas
30 toneladas, y una pequeña pinaza de
siete toneladas, tripulada por cuatro
hombres. Tras pasar por los archipiéla-
gos de las Shetland y las Orcadas, nave-
garon hacia el oeste, con fuerte tempo-
ral, durante el cual desapareció la pina-
za. El 11 de julio avistaron la costa sur
de Groenlandia, y partir de entonces se
encontraron numerosos bancos de hielo.

El mando del “Michael” decidió re-
gresar a Inglaterra y la flotilla quedó re-
ducida al “Gabriel”, en el que Frobisher
siguió avanzando hasta encontrar un
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En 1512, Núñez de Balboa avistó un gran mar
al que llamó Mar del Sur

Giovanni Caboto tomó posesión de Terranova
en nombre de Enrique VII

Mapa trazado por George Best y utilizado por Frobisher, 1578.
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gran estrecho, creyendo que era el an-
siado paso, que en realidad era lo que
hoy conocemos como Frobisher Bay, un
pequeño entrante al norte del estrecho
del Hudson. Uno de los marineros en-
contró una piedra negra que arrojada al
fuego “refulgía con una brillante tonali-
dad de oro”. Frobisher regresó a Lon-
dres con su hallazgo, que mandó a ana-
lizar, y un indio que había apresado.

El segundo viaje de Frobisher ya no
tenía por objeto hallar el camino hacia
Catay, sino conseguir aquellas piedras
que parecían contener oro. Consiguie-
ron llegar a la zona donde habían en-
contrado la primera piedra (a la que lla-
maron meta incógnito) y cargaron unas
200 toneladas del mismo material.

En el tercer viaje (1578), en el que se
invirtieron casi 7.000 libras, se alista-
ron quince barcos para cargar la mayor
cantidad de piedra refulgente y estable-
cer allí una colonia. Un gran temporal
los llevó algo más al sur, hacia un paso
al que llamaron “los estrechos equivoca-
dos”, que en realidad era el estrecho de
Hudson. Después de muchas calami-
dades decidieron regresar a Inglaterra,
en donde se enteraron que la piedra ne-
gra solo tenía “piritas de mica y hierro”,
que terminó siendo empleada para re-
parar caminos.

Los primeros intentos por parte de los
españoles para la búsqueda del paso se
llevan a cabo durante el siglo XVI cum-
pliendo las instrucciones del Rey Car-
los I. Aunque la mayor parte de la bi-
bliografía existente se ha llevado a cabo
por historiadores extranjeros, María Pi-
lar San Pío publicó en 1992 un esplén-
dido trabajo sobre este tema.

En 1532, el Rey Carlos I encargó a
Hernán Cortés que buscara por am-
bas costas de América el estrecho de co-
municación entre el Atlántico y el Pací-
fico. La primera expedición enviada por
Cortés, compuesta por dos naves, esta-
ba al mando de Diego Hurtado de Men-
doza, saliendo de Acapulco en el citado
año. Uno de los navíos naufragó y el
otro llegó a la entrada del golfo de Cali-
fornia.

Los españoles y la exploración
de las costas de América
del norte desde el Pacífico 
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Los viajes de Henry Hudson, William Baffin y Luke Foie.

Mapa de los hermanos Zeno, utilizado por Frobisher.
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Al año siguiente se envió una nueva
expedición, al mando de Hernando de
Grijalva, con los navíos “San Lázaro” y
“Concepción”, que consiguió llegar has-
ta los 21° norte, descubriendo las islas
de Santo Tomás y Revillagigedo.

En 1535 y 1536 fue Hernán Cortés el
que emprendió dos expediciones con los
navíos “Santa Águeda”, “San Lázaro y
“Santo Tomás”, que no obtuvo muchos
frutos, aunque consiguió doblar el cabo
de San Lucas y alcanzó los 29° norte. En
1539-40, una expedición al mando
Francisco de Ulloa reconoció las cos-
tas exteriores del golfo de California,
llegando hasta los 30° norte. Ulloa de-
sapareció en el viaje.

En los mismos años, las expediciones
marítimas prosiguieron con el nombra-
miento del virrey Antonio de Men-
doza, quien envió una expedición para
encontrar los míticos lugares de Quivira
y al Reino de las Siete Ciudades de Cí-
bola. En 1540, Francisco de Alarcón
navegó 85 leguas por el río Colorado.

En 1542, una expedición al mando
de Juan Rodríguez Cabrillo llegó a
la altura de la actual ciudad de San
Francisco, y al morir Cabrillo su piloto,
Bartolomé Ferrero, navegó hacia el nor-
te, alcanzando el cabo Mendocino.
Arrastrado por lo vientos llegó a los 44°.

Durante el virreinato de Luis de Ve-
lasco no se realizaron nuevas expedicio-
nes exploratorias. Sin embargo, se orde-
nó que los galeones procedentes de Ma-
nila navegasen por la ruta descubierta
por fray Andrés de Urdaneta y reco-
nociesen las costas americanas, propor-
cionando al virrey información sobre las
mismas. .

En 1596, Felipe II ordenó que prosi-
guiesen los reconocimientos de las cos-
tas de California. El virrey Gaspar de
Zúñiga organizó una expedición al
mando de Sebastián Vizcaíno, que se
llevó a cabo en 1602 con los navíos “San
Diego” (capitana), ”Santo Tomás” y la
fragata “Tres Reyes”. La expedición lle-
vaba como piloto a Toribio Gómez (otras
informaciones asignan el cargo de piloto
mayor a Francisco Bolaños) y como cos-
mógrafos a Gaspar de Alarcón y Jeróni-
mo Martín Palacios y al carmelita fray
Antonio de la Ascensión, que había sido
piloto antes que fraile.

La misión consistía en explorar la zo-
na situada al norte de Nueva España,
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Humprey Gilbert, impulsor de anteriores
expediciones en busca del paso del no-
roeste y amigo del navegante John Da-
vis, consiguió la autorización de la rei-
na Isabel I y el apoyo de algunos co-
merciantes para patrocinar otra
expedición en busca del paso del noro-
este.

El mando de la nueva búsqueda se
encomendó a John Davis, reputado ma-
rino y constructor del cuadrante que lle-
va su nombre. El 7 de junio de 1585,
Davis salió de Dartmouth con el “Sunshi-
ne”, de 55 toneladas y el “Moonshine”,
de 35. Recorrió la costa sur de Groen-
landia y navegó unas 400 millas por la
costa occidental hasta la bahía de Gil-
bert (hoy fiordo de Godhaab). Desde allí
puso proa al oeste y llegó a la bahía de
Exeter, en el círculo polar ártico. Poste-
riormente se dirigió hacia el sur, explo-
rando el actual golfo de Cumberland,
desde donde regresó a Dartmouth.

Al año siguiente emprendió un nuevo
viaje, con los mismos barcos del ante-
rior, a los que se añadieron el “Mer-
maid” y la pinaza de 10 toneladas

“North Star”. Envió a sus dos nuevos
barcos a explorar la costa occidental de
Groenlandia, en tanto que Davis per-
manecía en la bahía de Gilbert. Poste-
riormente se dirigió al golfo de Cumber-
land y má tarde a los llamados estre-
chos equivocados. Apenas se
consiguieron resultados y la pinaza se
perdió. Davis decidió regresaron a In-
glaterra.

La tercera expedición de Davis salió
el 19 de mayo de 1587 con tres naves:
“Sunshine”, “Isabel” y la pinaza de tin-
gladillo “Helen”. Fondearon de nuevo
en la bahía de Gilbert, para navegar
luego hacia el norte y llegar hasta los
72° 12 minutos de latitud norte. Bautizó
el cabo que hay en este lugar como Es-
peranza de Sanderson, el más impor-
tante de sus patrocinadores. Posterior-
mente se dirigió hacia el golfo de Cum-
berland, y desde allí regresó a
Dartmouth, llegando el 15 de septiem-
bre.

Debido a las guerras entre España e
Inglaterra se suspendieron los viajes ex-
ploratorios.

JOHN DAVIS, POR LOS ESTRECHOS EQUIVOCADOSJOHN DAVIS, POR LOS ESTRECHOS EQUIVOCADOS

El estrecho de Anián,
según Lorenzo Ferrer
Maldonado. Manuscrito
núm. 331. Museo Naval
de Madrid. Planta 1.
Fortificación del Estrecho.
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sin entrar en el golfo de California, y ex-
plorar minuciosamente la costa y carto-
grafiar la misma hasta el cabo Mendo-
cino en 40° norte y, si era posible, llegar
a los 43° norte.

La flotilla salió de Acapulco el 5 de
mayo de 1602. El 6 de junio perdieron la
fragata “Tres Reyes”. Tras una serie de
problemas alcanzaron los 43° norte.
Martín Fernández de Navarrete encon-
tró los planos levantados por la expedi-
ción, que le sorprendieron por su exacti-
tud. Humboldt afirmó al respecto “que
nunca piloto alguno hizo trabajos más
escrupulosos”.

Las exploraciones marítimas en el siglo
XVII en busca del paso del noroeste van
a suponer un cambio de estrategia. La
búsqueda se va a centrar en territorios
situados más al norte.

Henry Hudson
Henry Hudson realizó dos viajes por
cuenta de la English Muscovy Company
para buscar un paso hacia Catay por el
paso del nordeste navegando por el
Ártico. Ambos viajes, realizados en 1607
y 1608, terminaron en fracaso. Poste-
riormente, Hudson entró al servicio de
la Compañía Holandesa de las Indias
Orientales, que pretende hacer un nue-
vo viaje exploratorio por el Ártico. Hud-
son sale de Amsterdam en abril de 1609
a bordo de “Half Moon”, de 80 tonela-
das, y una tripulación mixta de holan-
deses e ingleses. De acuerdo con las ins-
trucciones recibidas por su nueva em-
presa, se dirige al cabo Norte, en la
costa de Noruega.

Como consecuencia del intenso frío
existente en la zona estalla un motín
entre la tripulación, y Hudson, para
acallarlo, en contra de lo acordado con
la empresa, se dirige a las costas ameri-
canas y explora la bahía de Chespeake,
y más tarde, siguiendo las huellas de
Verrazano, llega a la rada de Nueva
York y comienza a remontar el río que
actualmente lleva su nombre. Tras na-
vegar unas 150 millas y a la altura de
Albany, al estrecharse el cauce, decide
regresar a Europa, pero en lugar de di-
rigirse a Amsterdam atraca el 7 de no-

Las exploraciones
en el siglo XVII
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El estrecho de Anián.
Manuscrito núm. 331.

Museo Naval
de Madrid. Bandas Norte

y Sur.

Typus Orbis Terrarum, de Abraham Ortelius, 1579. Incluye un supuesto paso marítimo
septentrional.

Tres marinos al servicio de España
relataron viajes apócrifos
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viembre de 1609 en el puerto inglés de
Darmouth, desde donde informa a su
compañía, que reclama su presencia en
Amsterdam. Presencia que es prohibida
por el rey de Inglaterra Jacobo I.

En 1610, un grupo de comerciantes
ingleses, con el beneplácito del prínci-
pe de Gales, contratan a Hudson para
emprender un nuevo viaje exploratorio
en busca del paso del noroeste. Hudson
sale el 17 de abril de 1610 en el “Disco-
very”, navega hacia Islandia, sur de
Groenlandia y penetra en la bahía de
Ungava. Posteriormente penetra en el

estrecho que lleva su nombre y explo-
ra la costa oriental de la gran bahía
que también lleva su nombre, hasta la
bahía de Rupert, en donde los hielos le
obligan a invernar: Se produce un mo-
tín entre la tripulación, que decide
abandonar a Hudson, a su hijo y algu-
nos miembros de la tripulación en un
pequeño bote y sin víveres. Es lo último
que se conoce sobre Hudson.

Thomas Button
En 1612 unos comerciantes, con el pa-
trocinio del príncipe de Gales, deci-

dieron financiar otra expedición en bus-
ca del paso. Pusieron al mando de la
misma a Thomas Button y a su disposi-
ción dos fragatas, la “Resolution” y la
veterana “Discovery”. A Button se le
dieron órdenes precisas, ya que la ante-
rior expedición de Hudson había carto-
grafíado la parte este de la bahía de
Hudson. Button debía explorar y carto-
grafiar la zona oeste y buscar el paso a
Catay. Button y los suyos penetraron en
el estrecho de Hudson y siguiendo las
instrucciones recibidas se dirigieron a
la zona oeste de la bahía de Hudson.

Invernaron en una bahía próxima al
río Nelson. Al llegar la primavera nave-
garon hacia el norte, buscando el paso,
hasta los cabos Southampton y Pembro-
ke. Button, después de cartografiar 600
millas, llegó a la conclusión de que la
bahía de Hudson era un callejón sin sa-
lida, y aunque creía en la existencia del
paso decidió regresar a Inglaterra a
donde llegó en septiembre de 1613.

William Baffin
William Baffin era un experto piloto
que había adquirido sus conocimientos
como navegante en los balleneros de la
Compañía Moscovita y en 1612 había
participado en otras expediciones ante-
riores con Hudson, Button, Gibbins y
Bylot, uno de los desertores de Hudson.
Sus cálculos para hallar la longitud, con
observaciones de la luna, fueron relati-
vamente acertados.

En 1615, con el viejo “Discovery”,
trató de entrar en el estrecho de Hud-
son, pero los vientos contrarios y los hie-
los se lo impidieron. Regresó a Ply-
mouth pensando que el paso podía estar
situado más al norte. El 26 de marzo de
1616 volvió a salir, navegó por el Davis
hasta los 72° norte, lo que hoy se conoce
como bahía de Baffin.

Al regresar hacia el sur por la costa
occidental descubrió un estrecho al que
llamó estrecho de Lancaster. Las
apariencias de las montañas y los hielos
de este ancho canal le hicieron creer que
no existía un paso por aquel lugar. Un
tremendo error ya que el canal de Lan-
caster era precisamente el lugar ade-
cuado para proseguir adelante y lograr
su objetivo. Al tener varios tripulantes
enfermos de escorbuto, Baffin decidió re-
gresar a Groenlandia, en donde crecían
unas hierbas apropiadas para combatir
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Existen tres relatos apócrifos de tres na-
vegantes españoles, o mejor dicho, de
navegantes al servicio de España cuyos
relatos son totalmente carentes de reali-
dad como podremos comprobar: son
los viajes de Juan de Fuca, Lorenzo Fe-
rrer Maldonado y el almirante Bartolo-
mé Fonte. Las supuestas peripecias de
estos navegantes han sido recogidas en
el trabajo de M.ª Pilar San Pío.

Juan de Fuca
Juan de Fuca era un piloto griego naci-
do en Cefalonia, que en realidad se lla-
maba Apostolos Valerianos. Durante
cuarenta años estuvo al servicio de Es-
paña. Como el mismo manifiesta, cuan-
do regresaba a Nueva España en el ga-
león de Manila fue atacado por el pira-
ta inglés Thomas Cavendish que le
apresó, abandonándole en las costas de
California. Fuca narra una extraña histo-
ria señalando que fue enviado por el vi-
rrey de España para descubrir y fortifi-
car el estrecho de Anián. La expedición
fracasó como consecuencia de un motín
de la tripulación. En 1592, el virrey es-
pañol le envió de nuevo al mando de
una pequeña carabela y una pinaza. En
este viaje consiguió penetrar en el estre-
cho de Anián y navegó durante veinte
días, hasta llegar al mar del Norte, en el
Atlántico. El estrecho de Anián, que con-
serva su nombre, no es sino el brazo de
mar que existe entre la actual isla de
Vancouver y el continente americano.

Lorenzo Ferrer Maldonado
Lorenzo Ferrer Maldonado fue un nave-
gante español cuyas andanzas se publi-
caron en 1778 en la “Historia Política
de los Establecimientos Ultramarinos”.
En la misma se incluye un memorial de
Lorenzo Ferrer, dirigido a Felipe III, titu-
lado “Relación del descubrimiento de
Anián” en el que afirma haber navega-
do por el estrecho de Labrador hasta la
latitud 75° norte. Desde allí siguió na-
vegando hacia el oeste, por el estrecho
de Anián, y consiguió llegar al Pacífico.
En el Museo Naval se conserva este re-
lato y varias descripciones gráficas del
estrecho de Anián copiadas por Juan
Bautista Muñoz en 1781 y reproduci-
das posteriormente por Fernández de
Navarrete, en el manuscrito 331, de di-
cho museo.

Almirante Bartolomé Fonte
El relato de este almirante español, de
origen portugués, fue desconocido en
su tiempo y descrito posteriormente por
varios tratadistas, entre ellos por Tho-
mas Jefferys en 1774. Bartolomé Fonte
manifestaba que había llegado a cabo
Blanco y más tarde siguió navegando
hacia el N-NW, hasta el río de los Re-
yes y archipiélago de San Lázaro, lle-
gando a la conclusión de que no había
comunicación entre el estrecho de Davis
y el Mar del Sur. M.ª Pilar San Pío afir-
ma que la veracidad de este viaje ha si-
do siempre puesta en duda.

VIAJES APÓCRIFOSVIAJES APÓCRIFOS
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esa enfermedad. El ansiado paso no se
lograría hasta principios del siglo XX.

Luke Fox y Thomas James
Pasados unos años, el interés por la bús-
queda del paso del noroeste se reavivó.
Por una parte, unos influyentes londi-
nenses decidieron encargar a Luke Fox,
un veterano navegante de 45 años, la
realización de una nueva expedición,
poniendo a su disposición la pinaza
“Charles”, de unas 70 toneladas. Los co-
merciantes de Bristol no se quedaron
atrás y encargaron al capitán Thomas
James el mando de “Henrrieta Maria”,
de similar tonelaje a la pinaza de Fox.
Ambos navegantes coincidían en objeti-
vos, instrucciones y en cartas de pre-
sentación del rey Carlos I, dirigidas al
emperador del Japón. Sin embargo, los
capitanes eran totalmente distintos. Fo-
xe era un marino práctico y escaso de
cultura. James, por el contrario, tenía
mayor nivel científico y una elevada cul-
tura.

Foxe llegó al estrecho de Hudson el
22 de junio, navegó hacia el sur de la ba-
hía hasta la desembocadura del río Nel-
son, siguió costeando hacia el sur y el 29
de agosto se encontró con Thomas Ja-
mes, que le ofreció una suculenta cena a
base de perdices. Posteriormente, Foxe
navegó hacia el norte, hasta descubrir
un canal que lleva su nombre. Y explo-
ró una amplia zona que lleva el nombre
de Cuenca de Foxe.

Por su parte, James, con el “Hen-
rrietta Maria”, al entrar en la bahía en
la que se había abandonado a Hudson y
los suyos, chocó con una roca y como
consecuencia tuvieron que tirar a la
mar, gran cantidad de carbón que lleva-
ban a bordo para su uso en la cocina. La
vía de agua producida llegó a hundir el
barco, teniendo que pasar allí el invier-
no. Con los restos de la embarcación in-
tentaron construir una pinaza, pero fi-
nalmente consiguieron reflotar el “Hen-
rrietta Maria” y regresar a Inglaterra.

A pesar de que Foxe había hecho un
buen trabajo en cartografía, James tuvo
un mejor recibimiento aunque en la
búsqueda del paso del noroeste no había
logrado ningún éxito. Las exploraciones
para encontrar el paso prosiguieron du-
rante los siglos siguientes, desde el
Atlántico, el Pacífico e incluso por tie-
rra. Pero eso, como diría Rudyard Ki-

pling, “es otra historia” que dejamos pa-
ra mejor ocasión, si ha lugar.

Ricardo ARROYO RUIZ-ZORRILLA

Nota: En las derrotas de los viajes realiza-
dos en los siglos XVI y XVII por el autor de
este trabajo, basadas en los mapas de Bill
Hezlep, se ha utilizado el mapa “Las Améri-
cas” del Instituto Geográfico Nacional.
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América Sive Novi Orbis Nova Descriptio, de Abraham Ortelius, 1585. En el mismo
figuran los míticos reinos de Quivira, Anián en el Pacífico y las tierras de Nova Francia
y Corterrealis en el Atlántico.

Mapa de Septentrionalium Terrarum Descriptio, de las zonas árticas, procedente
del Atlas póstumo del célebre cartógrafo Gerardo Mercator, que incluye un estrecho de
Anián, un mar glacial y el Polo Ártico.








