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LA EVOLUCION DEL BUQUE
EN EL SIGLO XIX
Y SU REPERCUSION
EN LA MARINA MILITAR
ESPANOLA

Juan B. ROBERT

Durante el siglo Xix la marina a vela alcanza su maximo esplendor; es
la edad de oro del buque de vela puro y, sin embargo, se llega entonces a
la consagracion definitiva de la marina a vapor. '

La construcciéon naval siempre ha sido tradicional y conservadora, quiza
porque la mar exige un precio demasiado alto a las innovaciones poco
experimentadas; por ello los progresos han sido lentos y tuvieron que coin-
cidir numerosos avances tecnolégicos para que se llegara a la aceptacion
general de la propulsién mecanica en detrimento de la vela.

En los comienzos de- la navegacidn a vapor se utiliza éste como medio
auxiliar, siendo la vela el sistema efectivo de propulsién. Asi, en 1819 el
vapor norteamericano Savannah, considerado como el pionero en la trave-
sia del Atlantico, emplea veintinueve dias en realizarla y, para economizar
combustible, s6lo se aprovecha del vapor durante cerca de noventa horas;
quemaba madera de pino y llevaba ruedas de paletas desmontables que
podia izar a bordo sin dificultad.

Anos mas tarde, entre 1827 y 1829, el vapor de ruedas Curagao, de 438
toneladas y casco de madera, construido en Dover y comprado por Holan-
da, hizo varios viajes desde la metrépoli a la Guayana Holandesa usando las
méquinas con mayor frecuencia que el aparejo.

El vapor de ruedas canadiense Royal William inicié en 1831 un servicio
regular entre Quebec y Halifax; pero sus armadores, al considerarlo poco
lucrativo. lo enviaron a Europa con la idea de venderlo.

En 1834, con motivo de la primera guerra carlista, lo adquiria la Armada
espanola, siendo, bajo el nombre de Isabel 11, el primer barco de su clase
en nuestra marina militar.

El Royal William habia zarpado de Pictou, en Nueva Escocia, el 13 de
agosto de 1833 y arribado a Gravesend, en la embocadura del Tamesis, a
los diecinueve dias de navegacion, valiéndose casi exclusivamente del va-
por. Aunque no se tiene plena certeza de que en dicho viaje prescindiera
totalmente del velamen, su indudable éxito indic6 claramente que la trave-
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J. B. ROBERT

sia del Atlantico a vapor no era una utopia y acelero el establecimiento de
las lineas de vapores trasatldnticos; empresa que hasta entonces se conside-
raba como fisicamente imposible.

Dos compaiiias inglesas, la British Queen Steam Navigation Co. y la
Great Western Railwais Co., emprendieron simultineamente la aventura
atlantica. Con tal fin, la primera fleté el vapor Sirius, de 703 toneladas y
320 caballos, que habia sido construido en Leith en 1837, y la segunda
encargé la construccidn, en los astilleros de William Patterson, de Bristol,
del vapor Great Western, de 1.320 toneladas y casco de madera, con 750
caballos de potencia indicada, segiin proyecto del famoso ingeniero Isam-
bard Kingdom Brunel, siendo botado el 19 de julio de 1837.

" El Sirius, con 94 pasajeros, partié de Londres el 4 de abril de 1838,
carboned en Cork, almacenando 450 toneladas, e inicié la travesia el dia 5.
Por su parte, el Great Western, solamente con siete pasajeros de los 140 que
podia alojar, zarpé de Bristol el 8 de abril. :

La pugna entre ambos buques, navegando constantemente a vapor, se
resolvié a favor del Sirius por cuatro horas de diferencia en la llegada,
siendo el primer barco que atravesé el Atlantico, rumbo al continente ame-
ricano, valiéndose unicamente de la fuerza de sus maquinas. Los dos arriba-
ron a Nueva York el 23 de abril. El Sirius, con las carboneras vacias y
teniendo que sacrificar parte del mobiliario para llegar a puerto, invirtié
dieciocho dias y diez horas, mientras que el Great Western hizo la travesia
en quince dias y cinco horas, llegando con 150 toneladas de carbon de las
800 cargadas en Bristol.

Pero, a pesar de estos logros, todavia faltaba mucho tiempo para elimi-
nar la primacia de la vela, hasta que con el perfeccionamiento de las maqui-
nas se llega a su completa desaparicion. Este proceso evolutivo se desarrollé
gracias al concurso de un factor fundamental: la incorporacion del hierro
en la construccidon de buques.

Entre las limitaciones de los barcos de madera figuraba la recomenda-
cion de no superar los 300 pies de eslora, equivalentes a 91,45 metros. con
objeto de mantener una resistencia longitudinal aceptable. Por tanto, no es
de extrahar que en 1853 constituyera un auténtico alarde la construccion
por el célebre Donald McKay, llamado el mago de los constructores de
barcos de vela, del cliper de Boston Great Republic, que, con sus 103 metros
de eslora total y 4.555 toneladas de registro bruto, fue el mayor velero del
mundo con casco de madera. Presentaba la novedad de ser el primero en
arbolar cuatro palos y aparejar gavias dobles para simplificar la maniobra
de sus seis mil metros cuadrados de superficie de velamen y, a su vez,
reducir la tripulacién. Destinado al servicio entre los Estados Unidos y
Australia, sufrio un incendio mientras estaba cargando en Nueva York para
el viaje inaugural, siendo necesario hundirlo en el propio puerto.

Vendido por el constructor, los trabajos de reparacion fueron laboriosos
y modificaron su aspecto original, puesto que se disminuyé parte de la obra
muerta y se simplificé la arboladura. Finalmente, habiendo participado en
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LA EVOLUCION DEL BUQUE EN EL SIGLO XIX Y SU REPERCUSION...

el transporte de tropas durante la guerra de Crimea y la de Secesion, nau-
fragd cerca de las Bermudas en 1872. En-aquella época se llamaba Denmark
y estaba inscrito en la matricula de Liverpool.

El Great Republic marcd la cima de la construccion en madera y, en
cierto modo, despejd el camino a los barcos de hierro para conseguir mayo-
res esloras que las alcanzadas hasta entonces, dando impulso al desarrollo
de los cascos metdlicos porque, al principio, su construccion era semejante a
la de madera y el nuevo material no inspiraba demasiada confianza en
cuanto a su empleo en los barcos de vela; pero con la implantacién de la
maquina de vapor se vio que en la mayoria de los casos los buques de
madera no aguantaban las vibraciones excesivas de aquellas maquinas pri-
mitivas, puesto que se producian grietas en los forros y se abrian vias de
agua, fallando en parte las esperanzas que se habian puesto en tales va-
pores.

El primer barco de hierro fue el Aaron Manby, se construyd en Inglate-
rra, en los Horsley Iron Works, el afio 1821, con destino al transporte por
el Sena, entre Paris y el puerto de El Havre. Se trataba de un pequefio
vapor de 32,31 metros de eslora y 5,18 de manga, con una rueda de paletas
a popa y casco de hierro forjado. Cuando se completé en 1822 el hecho

Corvette Demi-Blindée
. destinée aux stations lointaines. Espagne.

eres blindee
{Russie.

Warrior.

& . Flt‘gilll' CUITassee ¢t i cperons
ce o Favant ¢ (Russie)

Frégate cuirassée anghais Cimonnicr
Achifbes.

Fregate ¢ peron: Grande cannoniére a coupe
CANOIMCTC MEME s\see. Royal Sovereing. X Custe! Fidardo (I\akic). Le Rolf Krake (Danois).

Buques de la ¢poca. Coleccion Ferndndez Duro. (Musco Naval. Madrid.)
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J. B. ROBERT

pasa casi desapercibido, hasta que en 1825, zarpando de Londres, atraviesa
el Canal y arriba a la capital francesa. Poco después el barco quedé amarra-
do en Rouen, y aunque bajo el punto de vista comercial no tuvo mucho
éxito, hizo pensar que los barcos de hierro podian considerarse no menos *
seguros que los de madera y sirvi6 para que, a partir de entonces, el hierro
se fuese imponiendo en la construccion de los buques a propulsiéon meca-
nica. -

Pronto se advirtieron diferencias importantes a favor de los barcos de
hierro en comparacion con los de madera. En éstos el casco resultaba muy
pesado, llegando facilmente a la mitad del desplazamiento en carga, mien-
tras que en los primeros se mantenia entre el veinticinco y el treinta por
ciento.

Esta reduccion de peso se tradujo en mayor volumen de carga para los
buques mercantes; en aumento del calibre de la artilleria y del grosor del
blindaje en los de guerra; e indistintamente, en mayor potencia de las ma-
quinas y mayor capacidad de carboneras en los de vapor.

La mayor rigidez del hierro permitié aumentar la relacidon entre eslora
y manga, obteniéndose mayores velocidades con el afinamiento de las for-
mas del casco.

Por otro lado, y en cuanto a los buques de vapor, si la vida media de
un barco de madera se estimaba en unos quince afnos, en los de hierro,
como minimo, se duplicaba. Lo contrario ocurria con los veleros, puesto
que los casos de mayor longevidad se dieron precisamente en los de casco
de madera, llegando con relativa frecuencia a cumplir el centenario en
pleno servicio activo.

La estructura del buque apenas sufrié modificaciones, consistiendo la
variacién mds notable en la subdivision del casco en compartimientos estan-
cos por medio de mamparos transversales, que inicialmente se limitaban a
independizar las cdmaras de maquinas, las calderas y los piques de proa y
popa. Con ello se pretendia evitar la pérdida del barco en los casos de
colisién por abordaje o encalladura y lograr que se mantuviera a flote con
algan compartimiento inundado.

No hizo falta mucho tiempo para que se observara que esta subdivisién
era insuficiente, siendo necesario aumentar el nimero de mamparos estan-
cos en funcién del tamano del buque.

Asi se Hlegd a un tipo de construccion en el que la resistencia transversal,
debida al gran nimero de cuadernas, era muy superior a la longitudinal, y
ésta resultaba escasa para los barcos de mucho porte; hecho ratificado en
la practica por las deformaciones que se producian en las planchas del
forro, por ser la parte mas débil de la estructura del casco.

Se pudo combatir este defecto mediante el reforzado interior del forro
con elementos continuos, dispuestos en el sentido de la eslora, dando origen
al sistema de construccion longitudinal, tipico de los buques metalicos, y
que, combinado con el sistema tradicional o transversal, marcé un senalado
avance en el desarrollo de los barcos de hierro.
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LA EVOLUCION DEL BUQUE EN EL SIGLO XIX'Y SU REPERCUSION...

El empleo de la hélice en los buques significé otro paso decisivo, porque
los vapores de ruedas presentaban en alta mar varios inconvenientes:

En primer lugar los enormes tambores que cubrian la mitad superior-de
las ruedas de paletas, para evitar que, durante la rotaciéon de las mismas,
cayera agua de mar sobre la cubierta, ofrecian mucha resistencia a la mar-
cha, y, en segundo lugar, cuando se producian fuertes balances, una rueda
quedaba excesivamente sumergida, mientras que la opuesta giraba en vacio,
obligando al buque a navegar en zigzag. A ‘

Ademads, el gran consumo de combustible, unido a la falta de puertos
para el carboneo y al voluminoso tamano de la maquinaria, reducia sensi-
blemente el espacio aprovechable para el pasaje y la carga, ocasionando
frecuentes pérdidas en la explotacion de los vapores trasatlanticos, compen-
sadas tnicamente por las subvenciones estatales.

En cambio, para travesias cortas en aguas tranquilas o en navegacion
fluvial, los vapores de ruedas rendian muy buenos servicios y con ventaja
sobre la propulsién a hélice. Tal era el caso en los grandes rios americanos
en los que, debido al poco calado, a las irregularidades de los lechos y a
los bancos de arena, la hélice no resultaba eficaz. Por eso los vapores fluvia-
les tomaron gran incremento en los Estados Unidos, que ya en 1839 totali-
zaba unos ochocientos, siendo el mayor de todos el Natchez, con un despla-
zamiento de 860 toneladas y una mdquina de 300 caballos.

La utilizacion practica de la hélice fue debida, por un lado, al inglés
Francis Pettit Smith, y, por otro, a los franceses Frédéric Sauvage y Augus-
tin Normand.

Smith pudo aplicar la suya, de trazado continuo, patentada en mayo de
1836, en el vapor Archimedes, construido en Inglaterra a finales de 1838.
Desplazaba 237 toneladas, con una eslora de 38,10 metros y una manga de
6,85. En las pruebas ante el Almirantazgo, celebradas en Sheerness el ano
1839, obtuvo una velocidad de 8.5 nudos a 26 r.p.m., llegando a los nueve
con su maquina de 80 caballos, y en 1840 realizé la circunnavegacion de las
islas Britanicas, alcanzando la experiencia amplia resonancia; sin embargo,
tales ensayos no fueron concluyentes para las autoridades navales inglesas,
acostumbradas a los vapores de ruedas, que por entonces tenian superior
andar. _ »

Durante esos aiios Sauvage dirigia sus investigaciones hacia otro tipo de
hélice, encontrando en Normand el hombre decidido a financiar y realizar
la empresa. Para ello construy6 el vapor Napoleon, después rebautizado
Corse, de 376 toneladas y 277 caballos; 45,30 metros de eslora y 8,52 de
manga. La hélice fue modificada por el propio Normand fracciondndola en
palas diferenciadas con el fin de mejorar los resultados del Archimedes,
efectuandose las pruebas a partir del 25 de enero de 1843 con rotundo éxito,
pues el barco dio 10,15 nudos a 28 r.p.m. y alcanzo los 13,5 con velas y
maquina. Tras diversas vicisitudes pasé a la Marina de guerra; le fueron
montados cuatro cafiones de pequefo calibre y quedé clasificado como
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El Corse (ex Napoleon), primer buque con la hélice de Normand. ¢n su época de vapor
correo. (Dibujo a plumilla por Juan B. Robert.)

aviso de 2.* clase. Posteriormente el Corse sirvié como vapor correo entre
Marsella y Ajaccio, dando excelentes resultados.

Isambard K. Brunel, impresionado por las posibilidades del hierro y de
la propulsién a hélice, decidié aprovechar tales innovaciones para construir
un barco que resultara totalmente inasequible para la competencia, y asi,
el 19 de julio de 1843 se lanzaba en Bristol el Great Britain, de 3.270
toneladas y.1.500 caballos de potencia indicada; con una eslora total de
98,16 metros y una manga de 15,39; podia transportar 260 pasajeros y 1.200
toneladas de carga. La hélice primitiva, de seis palas, se cambié por otra
de cuatro para mejorar su rendimiento, permitiéndole alcanzar los 11 nudos
en las pruebas. Fue el primer vapor de hélice y con casco de hierro que
realizo la travesia del Atlantico, en la que invirtié catorce dias y veintiuna
horas, entre Liverpool y Nueva York, habiéndola iniciado el 26 de julio de
1845, consiguiendo una velocidad media de 9,3 nudos.

Al ano siguiente encall6 en la bahia de Dundrum, en Irlanda del Norte,
frente a la isla de Man, poniéndose de manifiesto la solidez de su casco de
hierro al permanecer alli por espacio de dieciocho meses sin experimentar
danos de consideracion. Reflotado y vendido, el Great Britain prestd gran-
des servicios en la ruta de Australia e incluso, al ser transformado en velero
en 1874, consiguid buenas marcas en velocidad hasta que, en 1886, debido
al paso de los anos, termind su vida activa en Port Stanley, en las islas
Malvinas, convertido en almacén flotante de lanas.
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LA EVOLUCION DEL BUQUE EN EL SIGLO XIX Y SU REPERCUSION...

En 1943 se conmemoré su centenario y en 1970 fue remolcado a Bristol,
su puerto de origen, para su reconstruccion y conservacion.

El Alm1rantazg0 britdnico, que tenia sus dudas sobre la efect|v1dad de
la hélice, quiso comprobar la posible supremacia de ésta frente a la propul-
sién por ruedas, y para ello realizé en abril de 1845 una prueba de remolque
entre la corbeta a hélice Rartler y el vapor de ruedas Alecto, cuyas maquinas
eran de la misma potencia, consiguiendo el primero remolcar al segundo.

Con la hélice aumentaban las posibilidades de los buques de vapor,
vaticinandose .un amplio y halagienio futuro para las marinas de guerra
porque, ademds de los problemas ya indicados en los vapores de ruedas,
las paletas resultaban muy fragiles y vulnerables, siendo casi incompatibles
con las tacticas del combate naval, y por anadidura, sus grandes y pesadas
maquinas, al ocupar toda la parte central del buque, limitaban enormemen-
te la capacidad de fuego en comparacién con el buque de vela tradicional,
que parecia haber alcanzado la perfeccion absoluta, tanto por el disefio del
casco y del aparejo como por la distribucién y potencia de su artilleria.

Por todo ello, y a titulo de ensayo, se dotaron con hélices las antiguas
fragatas y los viejos buques de vela que permanecian en la reserva, y tam-
bién se transformaron, en ciertos casos, algunas nuevas construcciones que
se hallaban en grada y que estaban proyectadas originalmente como autén-
ticos veleros; pero en la practica estas reformas sélo proporcionaron solucio-
nes mediocres, dando lugar a una marina mixta de vela y vapor en la que
éste seguia desempenando un papel secundario.

En definitiva, el deseo de todas las potencias maritimas era conseguir
un verdadero buque de linea movido por hélice y con propulsion a vapor,
siendo Francia la primera nacién que obtuvo resultados practicos acordes
con tales aspiraciones merced al genio y la visién de Dupuy de Lome, a
quien ya en 1842 le habian sido encargados los primeros barcos de hierro
de la flota francesa, cuyos nombres fueron Caton y Ariel.

Mas adelante, en 1846, presenté al Gobierno su Projet d’un vaisseau a
hélice de 90 bouches a feu, a grande vitesse, expresando que unicamente
podia denominarse navio rapido de hélice al capaz de superar los diez nudos;
que dicha velocidad era imposible conseguirla con los. antiguos navios por-
que la mdquina que necesitaban seria demasiado grande y que se imponia,
en consecuencia, construir un buque de especiales caracteristicas.

Aunque el proyecto presentaba concepciones totalmente nuevas, fue
acogido favorablemente, comenzando los trabajos en febrero de 1848 y
celebrandose la botadura el 15 de mayo de 1850. Por circunstancias politicas
se llamé sucesivamente Vingt-Quatre-Février, Président y, por ultimo, Na-
poleén. Era un navio de dos puentes con 71,33 metros de eslora, 16,16 de
manga y 7,72 de calado medio para un desplazamiento a plena carga de
5.047 toneladas, correspondiendo 550 a la maquina de 960 caballos y 927
toneladas al suministro de carbén. Se construyé con casco de madera, y el
velamen se redujo a 2.852 metros cuadrados por tratarse en este buque de
un medio puramente auxiliar.
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El Napoleon inicié las pruebas. en agosto de 1852. Se consideraba que
mantendria sin dificultad un andar de 11 nudos, pero con su hélice de
cuatro palas y 5,80 metros de didmetro consiguié una media de 12,14 nudos.
llegando a dar los 13,86. Tan dptimos resultados superaron todas las espe-
ranzas, evidencidandose sus buenas cualidades marineras al atravesar los
Dardanelos en octubre de 1854. durante la campana de Crimea, remolcan-
do al navio de tres puentes Ville de Paris, buque insignia de la flota francesa,
ante la presencia de toda la escuadra inglesa y del resto de la propia, que,
retenidas por el mal tiempo y las corrientes adversas, tuvieron que perma-
necer fondeadas por espacio de varios dias.

Con el tratado de Paris, firmado el 30 de marzo de 1856, termind la
guerra de Crimea, de la que se dedujeron importantes consecuencias, mas
o menos vialidas, respecto a la marina militar, pero que llevaron a una
profunda revision del concepto del buque de guerra.

El conflicto se inicié con la batalla naval de Sinope, donde una escuadra
turca compuesta por barcos de madera fue destruida el 30 de noviembre de
1853 por la rusa del almirante Nakhimoff, de superioridad evidente, incluso
sin considerar que los rusos disponian de granadas y que los turcos no las
poseian. ' ,

Ademads, en dicho combate, y por primera vez en la Historia Naval, fue
utilizada en los barcos rusos la coraza del tipo Paixhans, ideada anos atras
por el general francés de dicho nombre para defender los forros de madera
del impacto de los proyectiles.

A consecuencia de esta batalla, y como medida de precaucién, llegaron
al mar Negro, en apoyo de Constantinopla, las escuadras francesa e inglesa,
y el 27 de marzo de 1854 ambas potencias rompian las hostilidades contra
Rusia. En ese mismo ario los aliados resolvieron con éxito la ardua tarea
de transportar y abastecer al ejército expedicionario mediante una flota de
350 buques, de los cuales 90 eran de guerra, pero en cambio fracasaron
todas las tentativas de la escuadra aliada ante las defensas maritimas de
Sebastopol.

Buscando una solucién que permitiera el ataque a los fuertes, Napo-
ledn I11 ordend la construccion de cinco baterias flotantes cuyas principales
caracteristicas eran: 53 metros de eslora, 13,14 de manga y 2,50 de calado,
con un desplazamiento de 1.461 toneladas. Iban armadas con 16 canones
de cincuenta libras y dos carronadas de 18, bien protegidas por planchas de
hierro forjado de 10 centimetros de espesor sobre madera de roble de 20
centimetros de grueso. La propulsion de estos buques se conseguia con una
maquina de alta presion que accionaba una hélice de un metro ochenta de
didmetro, proporcionandoles una velocidad maxima de tres nudos y medio.
Quedaron listas el 5 de julio de 1855, a los diez meses de su puesta en grada.

Inglaterra, sin mucha conviccién, y a instancias de Francia, construy6
dos series, en madera y hierro, respectivamente, de cuatro unidades cada
una, pero no llegaron a intervenir en la contienda.

Por parte francesa, las tres baterias flotantes Dévastation, Lave y Ton-
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nante, fueron enviadas inmediatamente al'mar Negro remolcadas por fraga-
tas de ruedas, reuniéndose con la flota aliada al cabo de cuarenta y cinco
dias de navegacién. Aunque sus cualidades nduticas eran muy malas, su
papel militar fue decisivo, entrando con la escuadra en Sebastopol y parti-
cipando activamente en la toma del fuerte Kinburn, en el estuario del Dnié-
per, el 17 de octubre de 1855, episodio final de la guerra en oriente.

El excelente comportamiento del blindaje durante la campana de Cri-
mea dio como fruto inmediato la anulacién de ciertas posturas conservado-
ras opuestas a grandes cambios en arquitectura naval; significo el ocaso del
casco de madera en los buques de guerra y permitié a Dupuy de Lome
llevar a la prictica su proyecto de fragata acorazada, que conjuntaba la
capacidad ofensiva con unas buenas condiciones marineras.

La nueva unidad estaba concebida segtin los planos del tipo Napoledn,
introduciendo algunas modificaciones en el proyecto original para compen-
sar el aumento de peso debido a la coraza. Se mantuvo el casco de madera,
suprimiendo un puente e incrementando la eslora, quedando con un despla-
zamiento de 5.620 toneladas, incluidas las 820 correspondientes al blindaje.
Este consistia en planchas de hierro forjado de 12 centimetros cubriendo
los costados, desde la cubierta hasta dos metros bajo la flotacion, afirman-
dose sobre almohadillados de madera de 7,6 centimetros.

El 4 de marzo de 1858 se puso en Toulon la quilla de la primera fragata
acorazada, celebrandose la botadura el 24 de noviembre de 1859 con el
nombre de Gloire. Sus dimensiones principales eran 77,25 metros de eslora,
17 de manga y 7,83 de calado medio a plena carga. Montaba 36 piezas
rayadas de 160 milimetros y cincuenta libras, modelo 1855, con un alcance
proximo a los 6.000 metros, aventajando, por su mayor precision, a los
cafones lisos del mismo calibre.

Durante las pruebas, realizadas en septiembre de 1860, alcanz6 los 13,5
nudos a 51 r.p.m. de la hélice; la potencia de la maquina era de 900 caballos,
mientras que la arboladura totalizaba una superficie vélica de 1.500 metros
cuadrados, equivalentes al 52,5 por 100 de la que sumaba el navio de dos
puentes Napoleon.

Del mismo tipo fueron la Invincible y la Normandie, en tanto que la
Couronne, puesta en grada en febrero de 1859, desplazaba 6.430 toneladas
y era de casco metdlico; pero evidentemente fue la Gloire el prototipo que
marcd un nuevo horizonte en la construcciéon naval de buques de combate.

No se hizo esperar mucho tiempo la réplica britdnica con el buque aco-
razado Warrior y su gemelo el Invincible, después denominado Black Prince
para evitar la coincidencia de nombre con el buque francés, construidos en
Blackwall y Glasgow, respectivamente, segiin proyecto del constructor Isaac
Watts y del arquitecto naval John Scott Rusell.

El 25 de mayo de 1859 se ponia la quilla del Watrior, siendo el lanza-
miento el 29 de diciembre de 1860. Su eslora entre perpendiculares era de
115,90 metros y la total de 127,70, con una manga maxima de 17,68 metros
y un calado de 7,90 para un desplazamiento de 8.950 toneladas a plena
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carga. Debido a su gran eslora se construyé con casco de hierro, lo que
permitio la subdivision en 92 compartimientos estancos y, para no sobrecar-
garlo en peso, el blindaje se limitaba a la parte central de los costados,
cubriendo una longitud de 67 metros, que incluia la obra muerta correspon-
diente y llegaba hasta 1,53 metros bajo la flotacion; ademais, entre las plan-
chas de hierro forjado y 11,2 centimetros de espesor de la coraza, con un
peso de 915 toneladas, y el casco de hierro, habia un almohadillado en
madera de teca de 45 centimetros de grueso, para amortiguar el efecto de
los impactos sobre la estructura metalica del casco.

E! armamento original se componia de 36 canones lisos de 68 libras en
la bateria, dos giratorios de 100 en el puente y cuatro cafiones Armstrong
de 40 libras en la cubierta superior, para luego quedar en 26 de dnima lisa
de 68 libras y 14 Armstrong, de los cuales, 10 eran de 110 libras y los 4
restantes de 70; pero en el transcurso de los anos se fueron introduciendo
repetidas modificaciones en su artilleria.

Las pruebas de velocidad tuvieron lugar en agosto de 1861, llegando a
dar, con su maquina de 1.250 caballos, los 14,35 nudos; pero a causa de la
finura de sus formas y del excesivo aparejo presento problemas de estabili-
dad, observiandose posteriormente un comportamiento defectuoso en la si-
tuacién de arrufo, por el gran peso acumulado en la zona maestra en funcién
del armamento y de la coraza.

A las anteriores fragatas les sucedieron otras de menor desplazamiento,
que se llamaron Defence y Resistance, de 6.090 toneladas cada una, también
con casco de hierro y parcialmente acorazadas, sin que ello impidiese al
Almirantazgo britanico continuar su anterior politica orientada hacia la
construccion de grandes buques de madera propulsados a hélice, tales como
el navio de tres puentes Vicroria, lanzado en 1859, o la fragata Undaunted,
botada en 1860, ni se disminuyeran los suministros de grandes cantidades
de madera destinados a los arsenales militares, aunque por entonces ya
navegara el Great Eastern, de I. K. Brunel, obra maestra de la técnica naval
de la época.

La dificultad de carboneo en las largas travesias ocednicas indujo en
Brunel la idea de proyectar un enorme buque dotado de gran autonomia
y, por tanto, capaz de transportar la suficiente cantidad de combustible para
cubrir la ruta de Australia por el cabo de Buena Esperanza. La tripulacién
era de 400 hombres y el pasaje estaba distribuido en 800 plazas de 1. clase,
2.000 de 2.* y 1.200 de 3.%, ademas de un millar de emigrantes y 6.000
toneladas de carga. En caso necesario, transformado en transporte de tro-
pas, podia alojar diez mil hombres.

La eslora en la flotacion era de 207,26 metros, la manga de 25,20, alcan-
zando los 36 entre los tambores, y el calado medio de 9,15 metros para un
desplazamiento a plena carga de 27.384 toneladas. El casco era de hierro,
subdividido en diez compartimientos estancos, y con doble forro en toda la
obra viva, siendo, en este sentido, el precursor del doble fondo. Fue el
unico buque propulsado por ruedas de paletas y hélice, llevando al princi-
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pio seis palos, que posteriormente fueron suprimidos, para una superficie
vélica de 5.500 metros cuadrados. Una maquina de 3.410 caballos movia
las paletas a 10,75 r.p.m. y otra de 4.890 caballos accionaba la hélice de
cuatro palas y 7,31 metros de didmetro a 38 r.p.m., resultando, en definiti-
va, con una potencia total muy baja para su tamaio.

Comenzado en 1854 en los astilleros de Millwall, se llamé originalmente
Leviathan, dirigiendo su construccién John Scott Rusell, que aprovecharia
esta experiencia para la realizacion del proyecto del Warrior. El Great Eas-
tern fue lanzado de costado, quedando a flote el 31 de enero de 1858, al
cabo de tres intentos infructuosos, el primero de los cuales se verifico el 3
de noviembre de 1857. _ '

Las pruebas se verificaron en agosto de 1859, dando una velocidad de
11 nudos, sensiblemente inferior a la prevista de 15, entrando en servicio.
en el mes de septiembre. : A

Tantas adversidades llevaron a la quiebra a la Eastern Navigation Com-
pany, propietaria del buque, viéndose en la necesidad de venderlo; mientras
que los disgustos por tal cimulo de contrariedades minaron la salud de
Brunel hasta producirle la muerte en 1859. :

Incorporado a la ruta transatldntica, el Great Eastern hizo su primer
viaje en junio de 1860, pero su explotacion comercial resulté ruinosa, ya
que nunca pudo llevar el pasaje suficiente para obtener beneficios, dejando
de navegar en 1862, durante la guerra de secesién americana. Vendido
nuevamente, mostro sus posibilidades como buque cablero realizando con
pleno éxito el tendido del cable submarino entre Inglaterra y los Estados
Unidos en el mes de julio.de 1866, continuando en tales trabajos hasta 1873,
finalizando entonces su servicio activo. Luego, durante un par de afios se
utilizé como exposicién flotante en el rio Mersey, hasta que en 18388 fue
remolcado a Birkenhead para desguazarlo.

El Great Eastern se adelantd a su época, dominada por los veleros, sin -
que el progreso técnico que representaba estuviera apoyado por unas posi-
bilidades comerciales de magnitud equivalente, ni por un trafico maritimo
que se hallaba en los comienzos de su desarrollo, sin haber adquirido todavia
la suficiente capacidad para el fletamento de grandes buques; por lo que
probablemente también habria fracasado de haberlo utilizado en el co-
mercio de Australia, para el que estaba previsto y que jamas llegé a rea-
lizar.

' Los primeros anos de la segunda mitad del siglo XIX se caracterizan por
una inquietud renovadora en todos los 6rdenes, cuya influencia no deja de
manifestarse en nuestra Marina. De hecho, en 1856 contdbamos con treinta
y dos vapores de ruedas y diez de hélice, que representaban en conjunto el
45 por 100 de la flota de guerra. En ese mismo afio se puso la quilla, en El
Ferrol, del primer buque de hélice construido en la:peninsula, la goleta
Santa Teresa, cuyo lanzamiento se efectud el 27 de febrero de 1858, llevando
montada la maquina y todo el aparejo; armada con dos cafiones, quedo lista
a los pocos meses, mientras que, a su vez, en los tres arsenales de El Ferrol,,
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El Great Eastern. Coleccion Ferndndez Duro. (Museo Naval. Madrid.)

Cadiz y Cartagena se trabajaba en la construccién de fragatas de hélice con
casco de madera. ' :

El afio siguiente, siendo ministro de Marina D. José Mac-Crohon y
Blake, se promulgé la ley de incremento de Fuerzas Navales, que represento
un paso importante para lograr una escuadra moderna mediante la compra
en Inglaterra, con destino a las Filipinas, de las goletas de hélice con casco
de hierro: Santa Filomena, Constancia, Valiente y Animosa, asi como la
adquisicion para transportes de los vapores de hélice San Francisco de Borja
y San Quintin, de 1.300 toneladas; Patifio y Marqués de la Victoria, de
1.200; Malaspina, A. Escafio y Ferrol, de 800, y San Antonio, de 600;
ademas se estuvo en tratos para adquirir el Great Eastern, que se hallaba
en venta, a fin de utilizarlo como transporte.

En esos dias, y por real orden del 15 de marzo de 1859, se autorizaban
las pruebas del submarino Ictineo, inventado por D. Narciso Monturiol,
indicando que se le prestasen toda clase de auxilios.

El primer Ictineo fue un barco puramente experimental; se construyo,
en la Barceloneta, verificandose la botadura el 28 de junio de 1859, para
efectuar su primer ensayo publico el 23 de septiembre de ese mismo afio en
Barcelona.

Tenia 7 metros de eslora, 2,5 de manga y 3,5 desde la quilla hasta
la cipula o escotilla. Estaba construido con doble casco de madera, de
modo que el interior o resistente, de forma cilindrica, tenia una capacidad
de siete metros ciibicos para una tripulacién de seis hombres, dedicandose
cuatro de ellos al accionamiento, mediante palancas, de la hélice propulsora
de dos palas. El casco exterior tenia forma de pez, aprovechandose el espa-
cio entre ambos para instalar diversos elementos, tales como las vejigas de
flote o tanques de inundacion, los depésitos de oxigeno para respiracion y
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alumbrado, los lastres de seguridad y el hidrégeno de la lampara oxhidrica
que iluminaba las profundidades. También disponia de una bomba de aire
para el achique de los tanques de inundacion y de un aparato purificador
de la atmdsfera en inmersion. A proa llevaba una serie de elementos para
arrancar y recoger el coral desde el interior del submarino, siendo éste el
objetivo que llevé a Monturiol al invento de su barco-pez, idea concebida
en 1848 observando la pesca del coral en el cabo Creus.

El Ictineo estaba calculado para alcanzar los 40 metros de profundidad,
pero durante el lanzamiento sufrié averias de cierta importancia, por lo que
su inventor considerd conveniente no sobrepasar los veinte metros, llegando
a esta cota en numerosas ocasiones. En todos los ensayos demostré su
facilidad de maniobra y, aludiendo a ello, el propio Monturiol liegé a decir:
El «Ictineo» baja y sube, anda y vira en la superficie, entre dos aguas y en
el fondo del mar. El hombre vive tan bien dentro del «Ictineo» como en plena
atmosfera. La navegacion submarina, pues, es un hecho.

En total realizé 54 ensayos, siendo los mas notables los siguientes: el
del 23 de septiembre de 1859, en el que estuvo dos horas y veinte minutos
sin salir a.la superficie; la primera prueba oficial, en Barcelona, el 29 de
septiembre de 1860, con la asistencia del presidente del Consejo de Minis-

_tros, D. Leopoldo O’Donnell, Duque de Tetudn, y la tdltima, también ofi-
cial, en Alicante el 7 de mayo de 1861, en presencia de los ministros de
Marina.y Fomento y otras personalidades. En este ensayo alcanzé la velo-
cidad de 3.5 nudos en superficie y de 2.5 sumergido, realizando un recorrido
de dos mil metros en linea recta, con olas de 1,5 metros y mar de fondo.

Tras esta prueba en aguas alicantinas, la opinién publica y la prensa se

“interesaron vivamente por los trabajos de Monturiol, pero el ofrecimiento
oficial, segin Real Orden del 12 de julio de 1861, para la construccién de un
Ictineo de guerra, se iba dilatando sin producir resultados, por lo que Mon-
turiol formé una sociedad, denominada Navegaczon Submarina, para reca-
“bar medios econémicos, consiguiendo por suscripcion nacional, iniciada en
Barcelona, un capital de 58.900 duros, con el objeto de construir otro sub-
marino. :

El segundo Ictineo se comenzo6 el 10 de febrero de 1862, realizandose
el lanzamiento el 2 de octubre de 1864. Sus caracteristicas eran: 17 metros
de eslora, 3 de manga y 3,5 de puntal. El casco resistente consistia en un

- elipsoide de revolucién, con 14 metros de longitud y 2 de anchura, com-
puesto por cuadernas circulares de madera de olivo sin defectos, de diez
centimetros de espesor, amadrinadas y revestidas exteriormente con cintas
longitudinales de roble de seis centimetros de grueso, cubriendo el conjunto
un forro de cobre de dos milimetros. El codaste era de hierro e iba solida-
mente empernado al casco resistente, mientras que el casco exterior, de

- madera y con forma de pez, se aflrmaba mediante varengas de bronce a la
estructura interna'y a la quilla de roble.

~ Para la navegacién en superf|c1e lievaba una maquina de vapor de seis

caballos y otra de dos para la submarina, movida por el vapor de una mezcla
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de combustible y carburante que no despedia gases y que accionaban en
cada caso la hélice propulsora de 1,90 metros de diametro, compuesta por
palas dobles de superficie plana. Para conseguir mejor maniobrabilidad en
inmersién, disponia de dos hélices auxiliares de 0,80 metros, situadas hacia
popa, a cada banda, formando 45 grados con el plano diametral del buque;
se desconectaban a voluntad cuando no se precisaba su concurso, y entonces
quedaban alojadas entre ambos cascos.

La tripulacién prevista era de 20 hombres, consiguiéndose la renovacion
del aire mediante la absorcion del anhidrido carbénico y la generacién de
oxigeno, llegando a realizar inmersiones de ocho horas de duracién con 16
hombres a bordo, anadiendo, en una ocasidn, seis velas encendidas como
prueba de la pureza del ambiente conseguido.

En multiples ocasiones se comprobd su facilidad de maniobra y su buena
estabilidad, asi como el correcto funcionamiento de todos los aparatos,
superando en casi todos los aspectos al primer Ictineo, excepcion hecha de
la velocidad en inmersién, que era claramente inferior, pues solamente
alcanzé los dos nudos.

Recién comenzada la construccion del segundo Ictineo, y durante los
dias 8 y 9 de marzo de 1862, tuvo lugar el combate naval de Hampton-Roads
con el enfrentamiento, ¢l primer dia, entre la fragata acorazada sudista

" Virginia, mas conocida por su nombre primitivo de Merrimac, y una escua-
dra federal compuesta por buques de madera, resultando en dicha accién
hundido el Cumberland, de 24 cafiones, embestido por el espolon del Merri-
mac, y destruido el Congress, de 50, con un balance de 257 muertos entre
los federales y solamente dos por los sudistas.

Al dia siguiente, remolcado por el Seth Low, y tras una accidentada
travesia desde Nueva York, llegé a Hampton-Roads el pequefo y revolucio-
nario Monitor, inventado por John Ericsson y construido con toda urgencia
en un centenar de dias, para oponer al Merrimac un buque capaz de batirle
con éxito. El duelo entre ambos buques, y el primero entre acorazados,
duré cerca de cuatro horas, sin que los 41 impactos conseguidos por el
Monitor y los 22 del Merrimac tuvieran efectividad sobre sus blindajes y sin
que hubiera pérdidas humanas.

Aunque en el combate directo no hubo ni vencedor ni vencido, la actua-
cién del Monitor tuvo consecuencias inmediatas importantes, porque salvo
a la escuadra federal de un segundo desastre, miné la moral de los confede-
rados tras la espectacular victoria de la vispera y consiguid levantar el animo
en los Estados del Norte.

Dos meses después, poco antes de ocupar Norfolk las tropas federales,
el Merrimac fue abandonado y echado a pique por los propios confederados;
y el Monitor se hundio a la altura del Cabo Hatteras el 19 de diciembre de
1862, en el viaje de regreso a Nueva York. Pero, a pesar de sus cortas vidas,
la influencia de ambos buques fue decisiva para el desarrollo posterior de
los buques de guerra, porque senalaron el comienzo de una nueva era en
la arquitectura naval militar; confirmaron la necesidad de acelerar la trans-
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formacién iniciada en Europa, sieté afios antes, con las baterias flotantes
francesas y dieron el golpe de gracia al buque de madera sin proteccion
blindada.

" La coraza se difundié rapidamente, siguiéndole en aceptacion el espo-
I6n, sobre todo a raiz de la batalla naval de Lissa, en aguas del Adriatico,
el 20 de julio de 1866, entre la flota austriaca del almirante Tegetthoff y la
italiana del almirante Persano. Dada la desigualdad de fuerzas, netamente
favorable a los italianos, que con doce acorazados superaban en cinco a los
austriacos, Tegetthoff decidio atacar de frente para suplir con el abordaje
la inferioridad de su artilleria. Su tactica dio resultado, puesto que el Ferdi-
nand Max abordé y hundié al Re d'Italia, produciéndose después la voladu-
ra del Palestro. :

La batalla duré menos de dos horas, con un total de 620 muertos por
parte italiana 'y 41 entre los austriacos; pero Tegetthoff, habiendo consegui-
do su objetivo de salvar a Lissa, no intentd nuevos ataques contra la flota
italiana, mientras que Persano, ain contando con la superioridad material,
desaprovechd la ocasion del desquite. La flota austriaca s¢ mantuvo frente
a la isla, en tanto que la italiana se retiré a Ancona, en donde su unidad
mds reciente, el acorazado Affondatore, quedo reparando las averias sufri-
das durante el combate, hundiéndose en dicho puerto diecisiete dias des-
pués a consecuencia de un fuerte temporal, aunque luego fue puesto a flote
y modernizado.

La batalla de Lissa, debido al nimero y categoria de las unidades que
intervinieron en ella y a las consecuencias précticas que se derivaron de la
misma, fue considerada como la mas importante desde Trafalgar, actuali-
zandose el dispositivo tactico de formacion en linea de frente, que trajo
consigo la adopcion del espoldn y de las torres giratorias a proa, compensan-
do con su mayor campo de tiro la obligada reduccién en el nimero de
cafiones al aumentar el calibre de aquéllas. Pero la aparicion del torpedero,
hacia 1875, asi como la del caién de tiro rapido, en 1878, y el perfecciona-
miento del torpedo automévil hicieron impracticable el abordaje, anulando
el poder ofensivo que se atribuia al espolon.

Por todo ello, las diferencias entre los buques mercantes y los de guerra
se fueron acentuando mds y mas, orientdndose estos dltimos hacia los nue-
vos conceptos de armamento y proteccién, velocidad y autonomia, que
dieron origen a los distintos tipos de buques de combate en funcién de la
mayor o menor importancia concedida a cada uno de esos cuatro factores.

En Espana, como consecuencia de la guerra de Africa de 1859-60, se
piensa en la necesidad de poseer una flota acorazada, inicidndola el 22 de
mayo de 1861 con la puesta en grada, en El Ferrol, de la fragata blindada
con casco de madera Tetudn, siendo lanzada al mar en el primer trimestre
de 1863. A la vez, por encargo del Gobierno espafol, se construia en los
astilleros de La Seyne, en Toulon, la célebre fragata acorazada, con casco
de hierro, Numancia, que llegé a ser el buque mas popular y representativo
de nuestra Marina de guerra al realizar la campana del Pacifico y dar la’
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Fragata acorazada Numancia. Dibujo a plumilla por Alfredo Aguilera.

vuelta al mundo, siendo el primer barco de su clase en conseguirlo, cuando
se opinaba que un buque acorazado no reunia condiciones para tal empresa.
El final de su dilatada vida se produjo el 19 de diciembre de 1916, al hundir-
se frente a las costas de Portugal, en las proximidades del cabo Espichel,
cuando era remolcada a Bilbao para su desguace.

Monturiol, que construyé sus Ictineos como instrumentos de investiga-
cién cientifica, pensaba también aplicarlos para la defensa de puertos como
medio mds efectivo y econdémico que las baterias flotantes acorazadas, en
franca aceptacion desde Hampthon-Roads, considerando que su invento
era menos vulnerable y tenia mayor maniobrabilidad que aquélias. En con-
secuencia, y para mostrar la posibilidad de transformar a su Ictineo en
buque de guerra, proyectd y construyé un candn rotativo de 10 centimetros
con 4nima lisa que, montado en el submarino, podia cargarse y disparar
verticalmente a un metro de profundidad. Los ensayos del candn se realiza-
ron en la Navidad de 1865 frente al puerto de Barcelona, pero no consi-
guiendo llamar la atencion del Gobierno, desistié en proseguir las pruebas,
incluidas las de sus proyectos de torpedos, uno de los cuales era de botalon
y actuaba en un tiempo prefijado mediante un mecanismo de relojeria,
mientras que el otro consistia en una esfera de hierro alojada en una boya
conica, siendo propulsado el conjunto por una serie de cohetes que le ase-
guraban un recorrido de 300 metros.

El 1 de enero de 1868, al no disponer de recursos econémicos, se vio en
la necesidad de suspender los trabajos y despedir al personal, en tanto que
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los acreedores no tardaban en apoderarse de los dos Ictineos para desman-
telarlos y venderlos de deshecho.

Narciso Monturiol era abogado, pero publicé numerosos trabajos cienti-
ficos y nueve memorias sobre el Ictineo, dejando escrito su Ensayo sobre el
arte de navegar por debajo del agua que se imprimi6 en Barcelona y fue
editado por los empleados de la Gerencia de la Compariia Trasatlantica en
1891, a los seis anos de su fallecimiento, acaecido el 6 de septiembre de
1885. ‘ :

Tan solo tres dias después, el teniente de navio D. Isaac Peral y Caba-
llero daba a conocer su solucién al problema de la navegacion submarina,
pero desgraciadamente, a la popularidad y éxito iniciales del submarino
Peral siguieron las envidias, la incomprension y el olvido, sin que Peral
consiguiera mejor fortuna de la que tuvo su antecesor.

Indudablemente. Bushnell en 1776, Fylton en 1789 y Bauer en 1850
fueron precursores del submarino; pero hasta la llegada de Monturiol no se
alcanzaron resultados practicos con auténtica efectividad, siendo Peral
quien completd y actualizé el progreso en este novisimo campo de la cons-
truccion naval, en una época en que la técnica estaba mucho mas avanzada
y disfrutaba de unos medios con los que Monturiol no podia contar.

La puesta de quilla del Peral se realizé en La Carraca el 1 de enero de
1888, quedando a flote el 8 de septiembre siguiente y efectuando con éxito
absoluto las pruebas oficiales en la bahia de Cadiz, entre los meses de mayo
y julio de 1890, aunque, paradéjicamente, constituyeran el fin de la vida
activa del submarino. Construido con casco de acero. tenia 21.79 metros de

Primer Lsauc Peral.
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eslora y 2,87 de didmetro en la cuaderna maestra, con un desplazamiento
de 77 toneladas en superficie y ocho mas en inmersién. Fue el primer sub-
marino del mundo en utilizar la energia de acumuladores eléctricos y realizd
ensayos de lanzamiento de torpedos. Actualmente se conserva, restaurado,
en el arsenal de Cartagena.

El 24 de julio de 1885 se realizaba en La Carraca la botadura del crucero
Infanta Isabel, réplica de los Velasco y Gravina, encargados a Inglaterra
pocos afnos antes, siendo el primero de su clase con casco de hierro construi-
do en Espana y prototipo de una serie de seis unidades que se lanzaron en
nuestros arsenales. puesto que ya se habia conseguido cierta experiencia en
la técnica de los cascos metdlicos, adquirida afos atras con los canoneros
Pilar, Paz, Eulalia y Alsedo, lanzados entre 1881y 1882, y los Magallanes,
Elcano, General Concha y General Lezo, entre 1883 y 1884.

Sin embargo, aiin reconociendo sus claras ventajas, el hierro no dej6 de
presentar inconvenientes, porque uno de los problemas no resueltos, hasta
la aparicion de las pinturas desincrustantes en 1870, era el de la conserva-
cion del casco, para lo cual se forraba la obra viva con ldminas de cobre de
modo semejante al utilizado desde el tltimo cuarto del siglo anterior en los
barcos de madera a fin de mantenerlos libres de organismos marinos; pero
la accién electrolitica que se establecia entre hierro y cobre deterioraba la
carena rapidamente, precisando realizar frecuentes varadas en dique.

El empleo del hierro combinado con la madera dio lugar al sistema
denominado construcciéon mixta o composite, segun la cual se construia el
forro de madera para evitar el contacto directo entre hierro y cobre. Ade-
mas, debido al distinto coeficiente de dilatacién del hierro y la madera, se
procuraba evitar el paralelismo entre elementos de ambos materiales, sien-
do uno de los procedimientos mds generalizados el hacer metalicas las cua-
dernas, baos y puntales, y de madera la quilla, sobrequilla, roda, codaste,
trancaniles y cubiertas, con un doble forro también de madera, y de tal
modo que el interior se empotraba entre las claras de cuadernas y el exterior
se unia directamente a aquél por medio de pernos de cobre o bronce,
manteniendo intactas las cuadernas de hierro.

El primer buque con estructura composite fue el vapor de 450 toneladas
Assam, construido en la India por el comandante de la Armada britdnica
Andrew Henderson en el ano 1839, pero sus ideas no fueron tenidas en
cuenta hasta muchos afnos después, cuando de regreso en Inglaterra adopta-
ron su sistema algunos armadores de Liverpool, y asi, desde 1850, se cons-
truyeron diversos buques por el nuevo método, figurando entre ellos la fra-
gata Tubal Cain, de 787 toneladas, primer buque de construccion mixta re-
gistrado en el Lloyd’s.

A partir de 1860 el sistema composite tomé validez en la marina de
guerra inglesa, pero el Almirantazgo britanico solamente lo empled para
buques de hélice de pequeno tonelaje, siendo las corbetas los de mayor
tamano. Con este motivo se consiguié dar salida a los excedentes de madera
existentes en los arsenales debido al gran incremento de los cascos de hierro.
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Con la construccion mixta se consiguieron formas mucho mas finas, ade-
cuadas para poder alcanzar grandes velocidades, resultando muy apropiadas
para la construccién de veleros rapidos destinados a las rutas oceanicas. En
consecuencia, desde 1863 se utilizé en la mayoria de los cliperes, con la
particularidad de llevar también metalicos la quilla, roda y codaste.

Entre dicho afio y 1870 se lanzaron en Inglaterra 27 buques de este tipo,
23 de los cuales eran de construccidn composite, contandose entre estos
dltimos los Taeping, Ariel y Thermopylae, ademés del Curty Sark, Gnico y
actual superviviente, conservado en Greenwich, de las famosas regatas del 1¢
de China y de las posteriores de la lana de Australia, cuando la hegemonia
de los cliperes estaba en manos inglesas; si bien en su primera época, ante-
rior a la guerra civil americana, dicha supremacia correspondié a Norteamé-
rica. _

“Las grandes lineas del trafico maritimo fueron cubiertas por los cliperes,
que acapararon los fletes sin temer la competencia de los vapores, dando
la impresion de que los veleros iban a vencer en su batalla contra el maqui-
nismo, rubricando la época romantica y mas brillante de la navegacion a
vela; hasta que, con la apertura del canal de Suez en diciembre de 1869, en
cuyos actos inaugurales representd a Espafia la fragata de hélice Berenguela,
se vieron desplazados gradualmente por los vapores, al utilizar éstos la
.nueva ruta, mucho mds corta y ventajosa por la facilidad de carboneo, en
lugar de la tradicional del cabo de Buena Esperanza, que continué siendo
la dinica practicable para los veleros debido a las dificultades que les suponia
el paso del Canal y la navegacién por el mar Rojo. A mediados de 1872,
una compania italiana intent6 establecer una linea regular de navegacion a
vela entre Génova, Sicilia y Calcuta a través de Suez, utilizando dos veleros
denominados Innocenta y Marsala, y aunque llegaron a pasar el Canal, el
viaje de regreso lo realizaron por El Cabo, sin que la idea original llegara
a consolidarse. .

A pesar de ello y del perfeccionamiento de la propulsion mecanica, fue
bastante corriente la transformacion de vapores en auténticos veleros, debi-
do unas veces a defectos de las mdquinas y otras por causa del excesivo
espacio ocupado por aquéllas y las carboneras, consiguiendo, al suprimirlas,
mayor capacidad de carga y, en muchos casos, una explotacion altamente
rentable; en cambio la transformacién inversa, de un velero en vapor, fue
rarisima y excepcional.

De construccidon composite fue. nuestra corbeta Nautilus, comprada en
Inglaterra en 1886 por el insigne marino D. Fernando Villaamil, héroe de
Santiago de Cuba, en donde hallé la muerte a bordo del Furor, a quien el
Gobierno espanol encargd la adquisicion de un buque para Escuela de
Guardias Marinas.

La Nautilus era el cliper Carrick Castle, de 1.700 toneladas, construido
en Glasgow por la casa Elder en el afio 1866; tenia 59,3 metros de eslora,
10,4 de manga y 5,1 de calado medio, siendo el aparejo de fragata, clasico
en la mayoria de los cliperes.
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Su compra, por 12.000 duros, quedé ampliamente compensada al venir
de Londres a Espana cargada con material para defensas submarinas, aho-
rrando asi un flete cuyo importe superaba el precio de compra del barco,
por lo que la Nautilus fue el buque de mas barata adquisicién para nuestra
Marina.

Luego, tras sufrir en Cédiz varios anos de abandono oficial, se realizaron
las obras necesarias de transformacion para habilitarla como buque escuela,
siendo dirigidas por el propio Villaamil, bajo cuyo mando emprendi6 su
famoso viaje de circunnavegacion, iniciado en El Ferrol el 30 de noviembre
de 1892 y concluido en San Sebastidn el 16 de julio de 1894; completando
el viaje redondo al arribar a la capital ferrolana el 11 de agosto, habiendo
visitado paises en los que hasta entonces se desconocia nuestra bandera.

La Nautilus siguié practicando viajes de instruccidn, siendo durante cua-
tro lustros el buque de la Armada espafnola que mas.frecuentaba los puertos
extranjeros.

A finales de 1921 se habia decidido su baja, compriandose en Italia dos
antiguos motoveleros, con mas de veinte afios de servicio, para utilizarlos
como buques escuela. Ambos eran de construccion mixta, aparejaban de
bricbarca, y cada uno estaba dotado con un par de motores de petrdleo de
450 caballos que les proporcionaban un andar de nueve nudos. Originalmen-
te se llamaban Clarastella y Augustella.

El primero de ellos recibié el nombre de Galatea, para, tras las obras
de acondicionamiento realizadas en El Ferrol y terminadas en 1924, quedar
como escuela de aprendices de marineria.

Al Augustella se le impuso el de Minerva y como su estado de conserva-
cion era mejor que el del Clarastella, se pensé en utilizarlo como buque
escuela de Guardiamarinas. La reparacidn se concedié en 1923 a los
astilleros Echevarrieta y Larrinaga, de Cddiz, que se hallaban préximos al
cierre debido a la crisis existente en la construccién naval; pero una vez
comenzadas las obras se vio que no servia para buque escuela u otro destino
que no fuera el de pontdn, por lo que fueron suspendidos los trabajos, y en
compensacion se otorgd otro convenio, segin Real Decreto del 30 de junio
de 1924, para la construccion de un buque escuela con casco de acero,
firmdndose el contrato el 26 de junio de 1925.

La puesta de quilla tuvo lugar el 24 de noviembre de dicho ano, cele-
brdndose la botadura el 5 de marzo de 1927, bajo el nombre de Juan Sebas-
tidn de Elcano. Entregado a la Marina de guerra el 1 de marzo de 1928,
realiza en este afio su LV viaje de instruccion, habiendo efectuado el prime-
ro, de circunnavegacion. entre el 19 de abril de 1928 y el 29 de mayo de 1929.

En definitiva, la construccién mixta ocupé un lugar importante en los
anales de la arquitectura naval del siglo XIX. y tuvo amplia vigencia en la
década 1860-70, perdiendo popularidad con la aparicion del acero en 1875,
aunque sigui6 utilizandose hasta finales de siglo en la construccion de vele-
ros y en la de algunos buques de guerra menores, tales como los canoneros
espanoles Quirds y Villalobos, de los afos 1895 y 96.
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Para entonces ya se habia impuesto el acero en la construccion naval, y
asi la Marina inglesa se sirvié de él, por primera vez, en los avisos Iris y
Mercury, lanzados en Pembroke en 1877 y 1878; llevaban dos hélices y
alcanzaron la notable velocidad de 18 nudos. En ese mismo ano se lanzaba

- €l Bay of Cddiz, primer velero con casco.de acero construido en Gran
Bretana, y dos anos después entraba en servicio el Buenos Ayrean, de 4.005
toneladas, primer vapor trasatldntico inglés de dicho material.

Con cierto retraso respecto a Inglaterra se inicié en Alemania la cons-
truccion de grandes veleros con casco de acero, consiguiendo en muy pocos
anos la primera posicion en tal especialidad, de la que fue su mdximo y mas
famoso exponente la fragata de cinco palos Preussen, de 5.081 toneladas de
arqueo total, llegando a las 11.150 de desplazamiento en carga. Construida
en 1902 para la casa Laeisz, de Hamburgo, se perdié frente a Dover en
1910. Tenia 133,50 metros de eslora total, 16,33 de manga y 10,25 de puntal;
su arboladura, de acero, llegaba a los 68 metros de altura sobre la quilla.
disponiendo de 5.560 metros cuadrados de superficie de velamen.

Los astilleros nacionales, que durante siglos se habian distinguido en la
arquitectura naval en madera, manteniendo un lugar privilegiado, por tradi-
cion y prestigio, en el concierto mundial, se incorporaban muy a finales del
conflictivo siglo XiX a las nuevas técnicas de construccion naval.

El contratorpedero Destructor en el dique del Arsenal de La Carraca.
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Por eso nuestros primeros barcos de acero fueron encargados mas alld
de nuestras fronteras, como se habia hecho en un principio con los de casco
de hierro, puesto que la industria propia atin no tenfa la capacidad ni el
desarrollo suficientes para contruirlos.

Sin embargo se debi6é a Villaamil la concepcién del contratorpedero
Destructor, de 380 toneladas, prototipo que supuso el nacimiento de los
buques de tal nombre, universalizindose en su acepcion inglesa con la deno-
minacién de destroyer. Proyectado para dar los 22 nudos, alcanzé en las
pruebas los 22,98, velocidad muy considerable para un buque de su porte,
causando el asombro de las autoridades navales de la época. Construido en
los astilleros escoceses Thompson, de Clydebank, se lanzé al mar el 29 de
julio de 1886 y se entregaba a la Marina esparfiola el 19 de enero de 1887,
siendo Villaamil su primer comandante.

Por entonces, y a excepcién de los botes portatorpedos de botalén Cds-
tor, Péllux y Aire, ya contdbamos con algunos torpederos, todos con casco
de acero, encargados a Alemania, Inglaterra y Francia. El primero de ellos
fue el Rigel, de 61 toneladas, 32 metros de eslora, 3,80 de manga, 2,25 de
puntal y 1,40 de calado; se boté en Bremen el 23 de junio de 1383, entregan-
dose a finales de agosto. Su velocidad maxima era de 18,6 nudos. También
de origen alemdn fue el Orion, que desplazaba 88 toneladas y se lanzo en
Kiel el 1 de diciembre de 1885, quedando listo al final del afio, durante el
cual se habian incorporado tres mas, de procedencia inglesa, que fueron el
Retamosa, de 70, y los Julidn Orddnez y Acevedo, de 66.

Al afio siguiente se entregaba el Barcelo, también de 66 toneladas, cons-
truido en El Havre, y el Habana, de 60, en Inglaterra; de donde recibiamos,
en 1887, la serie de los Halcony Azor, de 100, y los Rayo y Ariete, de 120;
consiguiendo este Gltimo un auténtico récord de velocidad al superar en las
pruebas los 26 nudos.

El primer torpedero construido en Espafia fue el Ejército, de 60 tonela-
das, botado en La Grana el 30 de noviembre de 1887, y costeado por
suscripcién del Circulo Militar de Madrid, al igual que el Habana lo habfa
sido por el Casino Espanol de la capital cubana.

También se construyeron durante ese afio en La Grana las lanchas cano-
neras Perla, Rubi y Diamante, y en el antiguo Arsenal Civil de Barcelona, -
la Céndor, todas ellas con casco de acero; mientras que el primer buque de
dicho material construido en El Ferrol fue el canonero Vicealmirante Mac-
Mahén, de 103 toneladas, botado el 21 de agosto de 1887, tras el lanzamien-
to. ese mismo dia y en el citado arsenal, del crucero Alfonso XII, segundo
de la serie constituida por el Reina Mercedes, que se puso a flote el 12 de
septiembre siguiente en Cartagena, y el Reina Cristina, que lo habia sido
el 2 de mayo del afo anterior en El Ferrol.

Estos cruceros tenian casco de hierro, sin blindaje, y aparejaban de
fragatas, construyéndose bajo la direccién del ingeniero naval D. Tomas
Tallerie, autor del proyecto de los canoneros-torpederos, con casco de ace-
ro, tipo Temerario, con un desplazamiento de 571 toneladas, 58 metros de
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eslora, 7 de manga y 2,65 de calado medio. Los nombres iniciales de los
restantes fueron Veloz, Audaz, Rapido, Galicia y Marqués de Molins.

El Temerario, prototipo de la serie, se lanzé en Cartagena el 28 de
octubre de 1889, verificando las pruebas, totalmente satisfactorias, el 17 de
noviembre de 1891. '

La quilla del Veloz se puso en La Carraca el 1 de diciembre de 1887,
pero mediada su construccion, y por Real Orden del 8 de marzo de 1889, se
cambi6 su nombre por el de Nueva Espara, aplicandole los donativos reci-
bidos de la colonia espanola en Méjico para la construccién de un buque
de guerra que llevase dicho nombre. El barco desplazaba 630 toneladas. 59
mas que sus compafieros de serie, efectudndose.la botadura el 8 de noviem-
bre de 1889.

Durante 1891 se lanzaban en La Grana los Marqués de Molins, Galicia
y Rdpido, aunque por otra Real Orden del 4 de agosto de 1892 se rebautizaba
este ultimo con el nombre de Vicente Ydrez Pinzén, y el Audaz pasaba a
llamarse Martin Alonso Pinzon, siendo su puesta a flote cinco dias después,
es decir, el 9 de agosto. en La Carraca.

La nueva nomenclatura se dispuso en homenaje a los hermanos Pinzon,
con motivo de los actos conmemorativos del IV Centenario del Descubri-
miento de América, realzados con la reconstruccién arqueoldgica. hecha
para tal ocasion en La Carraca, de la nao Santa Maria, segin proyecto y
planos del general de Ingenieros de la Armada D. Casimiro Bona, en cola-
boracion con el insigne marino e historiador D. Cesdreo Fernindez Duro
y el pintor restaurador del Museo Naval de Madrid D. Rafael Monleon.

La reproduccion de la Santa Maria quedaba lista el 28 de julio de 1892,
a los noventa y cinco dias de su. puesta de quilla, zarpando el 31 de Cadiz
hacia Huelva, remolcada por el vapor de la Compafia Trasatlantica Joaquin
del Piélago, que adquirié notable relieve en aquellos dias; acompanados
por una nutrida representacion de buques de guerra nacionales y extranje-.
ros, reunidos en aguas onubenses. en la magna revista naval del dia 3 de
agosto, fecha del Centenario, con un total de 31 buques, 13 de los cuales
eran espanoles, para rendir honores a la nao Capitana de Colon.

En tan solemne ocasion, La lustracion Espanola y Americana, impor-
tante publicacion de la época, comentaba: El «Joaquin del Piélago», remol-
cando a la «Santa Maria» a su ida a Huelva, conduciendo a las corporaciones
el dia de la fiesta, yendo y viniendo después por los almirantes extranjeros,
ha contribuido como ningin otro buque, de guerra o mercante, a la celebra-
cion del acto mds importante del Centenario.

Dicho vapor, con casco de acero, fue el primer buque construido en la
factoria de Matagorda, entonces propiedad de la Trasatlantica, habiendo
sido lanzado al agua, en la bah{a gaditana, el 9 de mayo de 1891, para entrar
en servicio en el mes de marzo siguiente destinado a la linea regular Cadiz-
Téanger. : :

Tenia 63,50 metros de eslora total, 8,53 de manga y 6,56 de puntal, con
un peso muerto de 525 toneladas y un desplazamiento maximo de 1.204,
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Ll vapor Joaguin del Piélago, remolcando a la nao Santa Maria. Do Revista de Navegacion
v Comercio, 31 de julio de 1892.

para un calado de 4,57 metros. Montaba una maéquina alternativa de triple
expansion de 1.256 caballos, construida en el Arsenal Civil de Barcelona,
que le proporcionaba un andar de 14 nudos. ,

Durante los luctuosos acontecimientos de 1898, el Joaquin del Piélago
fue requisado por la Marina de guerra, formando parte de la Escuadra de
Reserva del almirante Camara, pero antes de llegar a Suez se le ordend el
regreso a la peninsula; asignandole como misién especifica la vigilancia del
estrecho de Gibraltaf, mucho mas apropiada, debido al buen andar del
barco y al perfecto conocimiento de la zona por parte de su tripulacion.

Después volvio a su antiguo destino, confirmando el prestigio adquirido
en su primera etapa, e incluso fuera de nuestro pais se le conceptuaba como
un pequerio paquebote de mil toneladas, admiracion de todos los marinos.

Por sus buenas cualidades técnicas y marineras, el Joaquin del Piélago
fue un digno precursor del auge que las construcciones navales espafiolas
alcanzarian en nuestro siglo, merced a la ley de Escuadra de 7 de enero de
1908, durante el gobierno de D. Antonio Maura, estando en posesion de
la cartera de Marina D. José Ferrandiz, y la subsiguiente puesta a punto de
nuestros astilleros con la creacién de la Sociedad Espanola de Construccion
Naval, que sentaron las bases de nuestro progreso.

Sin pretender ser exhaustivo, creo que ha sido 1til recordar los intentos,
avances y consecuciones logrados en el campo de la arquitectura naval del
pasado siglo bajo el punto de vista del buque considerado como una unidad
con personalidad propia, independientemente de su definicién como barco
de guerra o mercante, puesto que ambos se beneficiaron, mutuamente, de
las innovaciones propias y caracteristicas de cada tipo; y porque, ademas,
fue el desarrollo de la Marina mercante el que trajo consigo el progreso del
buque de guerra.
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MENDEZ NUNEZ EN EL PLATA

Miguel Angel de MARCO
de la Academia Nacional de la Historia
de’la Republica Argentina

El 17 de enero de 1847 fondeaba en la rada de Montevideo, después de
cuarenta y cuatro dias de navegacién, el bergantin Volador, que venia a
ocupar el puesto del Héroe, cuyas laceraciones le obligaban a regresar a
Espana.’ Este buque, junto con la vetusta fragata Perla, habia arribado un
ano y tres meses antes para constituir la Estacion Naval de Su Majestad -
Catolica en el Rio de la Plata, en momentos en que la situacién de los paises
banados por sus aguas era dificil y comprometida. En efecto, una cruda
guerra civil enfrentaba, en la Argentina y en el Uruguay, a unitarios y
colorados, por una parte, y federales y blancos, por la otra, complicandose
el panorama por la presencia agresiva de una escuadra anglofrancesa que
apoyaba al gobierno encerrado tras las murallas de Montevideo, sitiada por
las fuerzas del presidente legal del Uruguay, general Manuel Oribe, a quien
respaldaba el dictador Juan Manuel de Rosas, gobernador de Buenos Aires
y encargado de las relaciones exteriores de la Confederacién Argentina.

Desde el 20 de octubre de 1845 hasta entonces, el jefe de la Estacién
Naval espanola, capitin de navio Antonio Estrada y Guiral; el segundo de
la Perla, teniente de navio Patricio Montojo, y el comandante del Héroe,
teniente de navio José de Duefias, habian cumplido diferentes misiones con
el propésito de salvaguadar la vida y bienes de los stbditos residentes en la
Argentina, como de quienes se hallaban en el ejército de Oribe. En el
primer caso, sus gestiones no habian logrado el éxito, y en el segundo se
habian encontrado con la renuencia de los espanoles que acompanaban al
jefe del ejército sitiador a abandonar las armas y acogerse a la proteccion
del pabell6n de su patria, representada por el encargado de negocios don
Carlos Creus (1).

El alférez de navio Méndez Nuiez.

Venia, pues, el Volador a desempeniar su comision en paises agitados,
y su comandante, teniente de navio ascendido a capitdn de fragata durante

(1) Sobre el arribo y permanencia de los buques de Su Majestad Catélica en el Plata.
como también acerca de las misiones que sus oficiales y comandantes cumplieron en
dichos paises. del mismo modo que sobre la accion de sus diplomadticos. véase nuestro
libro La Armada Espasnola en el Plata (1845-1900), Rosario. Facultad de Derecho y Cien-
cias Sociales de la Pontificia Universidad Catélica Argentina. 1981, 477. 16 paginas ilustra-
das. passim; add. Isidoro J. Ruiz Moreno. Relaciones Hispano-argentinas. Buenos Aires.
1982.
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D. Casto Méndez Nifez. Coleccion Fernandez Duro. (Museo Naval. Madnd.)
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su permanencia en ellos, Federico de Santiago y Hoppe, debié hacerse a la
idea de ocupar un destino arriesgado mientras se prolongara su estancia en el
Plata. Contaba, empero, con dos factores a su favor: la nave estaba en el
apogeo de su gallardia —habia sido botada en 1845, en Pasajes, y concluida
de armar en El Ferrol, con doce canones de 32 (2), y llevaba entre sus
oficiales de guerra a alféreces de navio de la distincién de quien, con el
tiempo, seria una de las glorias de la Armada espaiiola: Casto Méndez
Nunez.

El joven marino, que aiin no habia cumplido los veintidés afos, pues
habia nacido en Vigo el 1 de julio de 1824, en el hogar de José Méndez
Ponce de Leon y de Tomasa Nunez, ostentaba los méritos adquiridos en
una expedicion a las islas de la costa de.Africa y la honrosa nota de un
ofrecimiento para continuarlos. En virtud de ello se le habian rebajado a
cinco los seis afios fijados por el reglamento para ascender a alférez de
navio. Pero su primera gran experiencia como oficial seria la del cruce del
océano para participar en misiones que suponia de peligro, en medio de la
guerra civil rioplatense. A bordo le corresponderia hacerse cargo de la
instruccion de los guardias marinas embarcados, lo que entrafiaba una tarea
delicada y de singular responsabilidad.

El Volador habia zarpado de El Ferrol el 4 de diciembre de 1846, con-
duciendo pliegos para el comandante de la Estacién Naval y para el encar-
gado de negocios de Su Majestad Catélica en Montevideo. Méndez Nuiez
se entrego al estudio y las observaciones astrondmicas, siguiendo milla a
milla sobre los planos la estela que en pos de si va dejando el «Volador».
Forma los calculos matemdticos que cree convenientes, confronta sus trabajos
con el resultado de los trabajos oficiales, analiza,’consulta, observa y procura
vencer las dificultades que se oponen a la identidad de los resultados, buscan-
do con laudatorio afin, propio del hombre estudioso, la causa del error que
motiva la diferencia de los calculos (3).

_ No hay por qué dudar de las transcriptas aseveraciones, pues corrie-
ron en tiempos en que el prestigio del entonces jefe de la Escuadra del
Pacifico habia llegado a su cénit, y es de creer que la primera edicién de
este opusculo, cuya segunda impresién citamos, estuvo en sus manos vy,
por tanto, pudo rectificar conceptos erréneos.

(2) Cfr. L. Oyarzabal: Lista alfabética con datos histéricos de los buques que han
figurado y figuran en la Armada Esparola (inédito), en el Museo Naval de Madrid. El
Volador presentaba las siguientes caracteristicas: 115 pies de eslora, 33 de manga, 112 de
quilla y 544 toneladas de desplazamiento. Su tripulacién. incluida ia oficialidad, era de
111 hombres, debiendo montar por reglamento los 122. Asi, el Estado que manifiesta el
en que se halla en este puerto en el dia de la fecha el bergantin de S. M. nombrado «Véladors
del porte de 12 cariones de 32, mandado por el Cap. de Fragata de la Armada Nacional D.
Federico de Santiago |...], Montevideo, 30 de marzo de 1848. en Archivo General de
Marina Alvaro de Bazén, Viso del Marqués (AB), Buques. Fragata Perla y otros, 1845-
1849. ' ,

(3) Biografia del Excmo. Serior Don Casto Méndez Niirez, jefe de la Escuadra Espa-
riola en el Pacifico, Madrid. Establecimiento tipografico de Eduardo Cuesta, 1867, segun-
da edicién, pag. 15. '
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Digase que entre los pliegos que portaba el Volador hallabanse los des-
pachos de brigadier del capitan Estrada; las credenciales de comendador de
la Orden de Isabel la Catélica para Creus, y la cruz chica de la Orden de
Carlos III para el secretario de la legislacién, coronel José de Zambrano y
Viana, todas estas gracias por el casamiento de la joven reina de Espana (4).
La recepcion de tales distinciones constituy6é un motivo de celebracién del
que participé la colectividad espariola, muchos de cuyos integrantes comba-
tian en la defensa de Montevideo, no obstante haberles otorgado el encar-
gado de negocios su carta de ciudadania para evitar que prestaran el servicio
de las armas. , ,

Méndez Nuifez, al igual que sus comparieros, participé en la expedicion
que realiz6 el Volador a los puertos de Maldonado y la Colonia, con el fin
de averiguar si los sdbditos de Su Majestad Catdlica disfrutaban o no de
todas las franquicias y exenciones de que estdn en posesion los demds extran-
jeros. Asi era, en efecto, y bien pudo decir el comandante del bergantin
que los padecimientos que soportaban no eran mayores que los del resto
de los extranjeros, y se debian a las circunstancias de la guerra. Las protes-
tas que habian inducido al representante diplomitico y al brigadier Estrada
a despachar al Volador eran exageradas o mds bien faltas de fundamento (5).

También realizé el joven marino algunas salidas al rio de la Plata para
ejercicios de tiro, pero no pudo conocer los grandes rios Parana y Uruguay,
en razon del calado de la nave y de las alternativas de una guerra que se
hacia cada vez mds cruenta.

Si bien el Volador estaba fondeado en la rada de Montevideo junto con
la Perla, en no pocas ocasiones su comandante y oficiales pernoctaban en
la ciudad sitiada, participando en las pocas tertulias que permitia la constan-
te alerta del vecindario. Anos mas tarde podria Méndez Nunez, al volver
al Plata con la jerarquia de capitan de navio y luego de almirante, invocar
ante los altos dignatarios de la Argentina y el Uruguay, a quienes habia
conocido en La Nueva Troya, como la tituld Alejandro Dumas, una vincu-
lacién surgida al calor de comunes riesgos y penurias.

Regreso a Espana.

Por Real Orden del 13 de octubre de 1847 (6) se dispuso el relevo de la
fragata Perla por la Cortés, mucho mas moderna que aquélla, al mando del
capitan de navio José Maria Quesada, permaneciendo el Volador a las
6rdenes de éste, como parte de la Estacion Naval espafiola. La Cortés llegd

(4) Cfr. Tomis de Iriarte, Memorias. La Nueva Troya: 1847, Buenos Aires. Libreria
y Editorial Goncourt, 1971, tomo XII, pag. 56.

(5) A tal conclusién llegé Creus. comunicdndola con fecha 9 de abril de 1847 a sus
superiores de la Primera Secretaria de Estado. Archivo del Ministerio de Asuntos Exte-
riores de Espana (AMAE), Correspondencia de las Embajadas y Legaciones. Uruguay, le-
gajo 1.787. '

(6) AB. Bugques. Perla...
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a Montevideo en enero de 1848, en momentos en que la situacién dentro y
fuera de la ciudad se tornaba en extremo dificil. Una cabal expresién de
los dramaticos momentos que se vivian la suministra el encargado de nego-
cios de Isabel II en el Uruguay:

No es decible el terror que reina en esta desgraciada ciudad. No lo he
visto igual en las escenas del exterminio de poblaciones enteras que he presen-
ciado en Oriente, y en los acontecimientos deplorables que todos hemos visto
en la Peninsula. Cada uno ve en su sombra un asesino, y tal es el pdnico que
hasta se olvidan los momentos solemnes por que atravesamos por haber
empezado las negociaciones de los ministros interventores (7).

En tales circunstancias, el capitdn Quesada hallé prudente tomar previ-
siones, al igual que sus colegas de otros paises estacionados en el Plata:

Los comandantes navales no son los que menos se han preocupado, y el
de Su Majestad en estas aguas, con una previsién y celo que mucho le honran,
despacha a toda prisa al bergantin de guerra de Su Majestad «Volador» a Rio
de Janeiro para que traiga de alli, lo mas pronto posible, pélvora y el com-
pleto de pertrechos de guerra que le faltan para estar pronto en todo aconte-
cimiento (8).

Y ahi fue el alférez de navio Méndez Nunez, tomando un cada vez mas
directo contacto con las penurias de la vida en campaina y aprestandose a
entrar, junto a su jefe y a sus camaradas, en accién en una disputa que no
era propia, en defensa de los intereses de los pocos stubditos de Su Majestad
Catdlica que no se habian mezclado con pareja ferocidad en la guerra civil
rioplatense. Pero, al tocar fondo de regreso de la capital carioca, a mediados
de abril, se conocié la Real Orden del 27 de febrero por la que se disponia
el regreso de la Cortés y el Volador a Cédiz.

Tamana decision, que no se compadecia con la gravedad de los aconte-
cimientos, produjo sorpresa tanto en el encargado de negocios como en el
comandante de la Estacién Naval, pues, a todas luces, la lucha amenazaba
con tornarse mds sangrienta auin. Para evitar la alarma de-los espaioles,
Creus hizo circular la version de que la medida tenia cardcter provisional y
se vinculaba con la confusa situacion internacional originada por los sucesos
revolucionarios de Francia.

Sin fuerza para retener las naves, ya listas para la partlda el encargado
de negocios consideré un deber el destacar a sus superiores del Ministerio
de Estado, que tanto sus comandantes como oficiales y tripulaciones han
observado una conducta decorosa y digna, y se han ganado por su trato
comedido y finos modales las simpatias de los naturales y extranjeros. Y

(7) AMAE. legajo citado. De Creus a la Primera Secretaria de Estado. Montevideo,
25 de marzo de 1848.
(8) [Ibidem.
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refiriéndose al comandante del Volador, y en su persona a los oficiales y
tripulantes del buque, manifesto:

El sefior D. Federico Santiago, comandante del bergantin de guerra «Vo-
lador», que por ser de mds larga fecha su residencia ha tenido mds lugar de
hacerse conocer a fondo, ha merecido especialmente una especie de predilec-
cion de la poblacion espariola, la cual me ha dirigido una solicitud para que
detuviese al «Volador», si fuese posible, a lo que con sentimiento no he podido
acceder a causa de las 6rdenes terminantes que sobre su salida se me habian
transmitido por conducto del Ministerio de Marina (9).

El 28 de mayo, Casto Méndez Nufiez contemplaba, por ultima vez en
dieciséis afios, la simpdtica fisonomia de Montevideo, con sus torres y edi-
ficios de factura colonial, rodeada de buques de guerra de distintas banderas
que, al salir la Cortés y el Volador, les tributaron el postrer saludo de
cortesia lanzando atronadoras salvas.

El retiro de la Estacidon obedecia, en realidad, al propésito de concentrar
la mayor cantidad posible de buques utiles para ponerlos al servicio del
Papa Pio IX, arrojado de su sede por Giuseppe Mazzini y sus partidarios,
que sostenian la efimera Reptblica Romana. Méndez Nurnez, tras desem-
barcar en Cidiz el 4 de septiembre de 1848 y permanecer hasta el 19, zarpé
a bordo del Volador rumbo a Gaeta, destacindose en la campana de Italia
y reeibiendo la medalla mandada acunar por el Sumo Pontifice.

Una personalidad brillante.

Progresivamente iria afirmando su concepto oficial distinguido y valien-
te, al mando de naves que, en su mayoria, pasarian a formar parte mas
tarde de la Estacion Naval del Rio de la Plata, repuesta en junio de 1851.
Asi realizaria Méndez Nufiez, con el grado de teniente de navio, y en
calidad de comandante de la goleta Cruz, varios viajes a Tanger, Cipiona,
Rio Odil y La Habana; luego se embarcaria en la fragata Isabel 11, para
asumir, el 3 de enero de 1854, la titularidad del vapor Narvdez, y cumplir
diferentes comisiones que culminaron con su designacion en el puesto de
oficial tercero del Ministerio de Marina, lo que por entonces implicaba una
intervencion destacada en la conduccion de la Armada. Esa labor adminis-
trativa no le impediria manifestar una vez mas sus condiciones intelectuales
al traducir la obra sobre artilleria naval de sir Howard Douglas, que estima-
ba de interés para los oficiales espanoles.

Como comandante del Narvdez navegaria por el archipiélago filipino y,
tras ocupar interinamente la jefatura del Jorge Juan, volveria a aquél para
protagonizar, en 1862, ya capitan de navio, una heroica accién en la guerra
" de Mindanhao, contra los musulmanes. Regresaria a La Habana a fines de
1862, como comandante del Isabel II; en enero de 1864 se haria cargo del

(9) AB, Bugques. Perla... Traslado del despacho del ministro de Estado al de Marina.
Montevideo, 24 de mayo de 1848, ‘
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Princesa de Asturias, para partir hacia Espafia con el fin de ocupar la direc-
cion del personal del Ministerio de Marina.

-La -mencion sucinta de tan notable hoja de servicios resulta necesaria
para explicar su nombramiento como comandante de la fragata blindada
Numancia, conduciendo la cual volveria, poco mas tarde, al Plata, rumbo
al Pacifico, para participar en la injusta guerra a que habia lanzado a Espana
la politica de prestigio de la Unién Liberal.

Sabido es que. a mediados de 1864, la dificil situacién entre Espana y
el Perd, generada tiempo antes, habia originado la orden de desplazamiento
hacia el Pacifico, donde ya se hallaban desde 1863 la goleta Virgen de
Covadonga y las fragatas Resolucion y Nuestra Seriora del Triunfo, de las
de igual clase Berenguela, Blancay Villa de Madrid, y de la goleta Vencedo-
ra, a la sazon esta ultima en Montevideo. La toma de las islas Chinchas,
dispuesta por el almirante Hernandez Pinzén, habia constituido un desga-
rrador grito para la conciencia americana, que se alzo en defensa de la
hermana agredida, y si bien el gobierno espafiol desaprobé dicho acto de
fuerza, por otro lado exigio al Pert declaraciones y medidas que afectaban
seriamente su decoro. Esto no fue advertido entonces, en aras de un equi-
vocado concepto del honor hispano lastimado, bien que hubo en la Penin-
sula quienes llamaron la atencién acerca de las aciagas consecuencias que
tendria para Espana tan impolitica actitud (10). '

Después de tocar la referida ciudad rioplatense, las naves espanolas se
incorporaron a la escuadra, que habia sufrido la pérdida de la Nuesira
Seriora del Triunfo, victima de un incendio a bordo, y que desde el 6 de
diciembre estaba a las ordenes del almirante José Manuel Pareja.

A estas alturas quedaban pocas posibilidades de avenencias pues mien-
tras en el seno del gobierno espanol se abria paso la idea de abandonar toda
negociacion para decidir el empleo de la fuerza en pro de un escarmiento
que reflejase su poder y demostrase a las naciones del globo que Espana
no era menos que las demas potencias europeas, en el Peri existia el propo-
sito, compartido por Chile, de evitar a cualquier precio la deshonra.

En el Plata, comandando la «<Numancia».

Su Majestad Catélica decidid reforzar al maximo su escuadra, y para
ello dio orden de alistar a la Numancia, construida por cuenta de Espana,
poco antes, en los astilleros Forges et Chantiers de la Mediterranée, de

(10) Exceptuando las publicaciones de la época. en general proclives a pedir el castigo
de un-enemigo tan rasirero como cobarde [sic.]. la historiografia espanola se ha pronuncia-
do con ecuanimidad al analizar la Guerra del Pacifico. senalando la desproporcion entre
la pretendida ofensa y el castigo lanzado por quienes. desde la plicida penumbra de sus
despachos ministeriales. para satisfacer imperativos politicos circunstanciales y minuscu-
los, no vacilaron en lanzar a tan lejanos mares a quicnes, por patriotismo y espiritu de
disciplina, no tuvieron otra alternativa que obedecer. Asi, por ejemplo. Jerénimo Bécker,
La independencia de América. Si reconocimiento por Espania, Madrid. J. Rates. 1929, y.
mis cercana a-aquellos sucesos, la cldsica obra de Pedro de Novo y Colson, Historia de
la Guerra de Espana en el Pacifico, Madrid. Imprenta de Fortanet. 1882,
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Fragata acorazada Numancta. Coleccion Fernandez Duro (Musco Naval. Madrid.)

Tol6n, y comandada, desde el 24 de septiembre de 1864, por Méndez Nu-
fiez, quien, dadas las especiales caracteristicas de subuque, fue autorizado
a elegir a los jefes y oficiales de su dotacion.

La fragata reflejaba una nueva etapa de la ingenieria naval, y constituia
una novedad con su casco enteramente de hierro, su blindaje, su porte de
7.000 toneladas y su gruesa artilleria. No es extrano, pues, que su partida
desde Cadiz, el 4 de febrero de 1865, despertase curiosidad e inquietud, ya
que debia surcar el océano y probar sus cualidades marineras en la compleja
geografia austral, para luego demostrar la eficacia de su armamento en

combate.
Méndez Niufiez emprendié el itinerario de sus tiempos de alférez, y

después de tocar Rio de Janeiro, que ofrecia el pintoresquismo de sus
bellezas naturales y el boato propio de la sede de una corte imperial, enfilo
hacia Montevideo. En la amanecida del 13 de marzo divisé el paisaje, imbo-
rrable en su memoria, de la isla de Flores, y el Cerro, en sus anos juveniles
fuerte de las tropas sitiadoras de Oribe y ahora vigia de la ciudad que
mantenia su antiguo aspecto, aunque presentaba los signos de adelanto que
le habian dado varios afnos de activo comercio. '
Segiin el teniente de navio ingeniero Eduardo Iriondo, toda la noche
habiamos navegado en sonda, con la tierra confusa por estribor. Desde Flo-
res se goberné en demanda de fondeadero, y a mediodia las pesadas anclas
de la «Numancia» caian precipitadas desde su altura sobre las aguas del cauda-
loso rio de la Plata, levantando una montaia de espuma que bano la proa.
Sigue Iriondo: Flotaban en las aguas del Plata, en los momentos de la
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- llegada de la «Numancia», multitud de naves de comercio ydeguerra, figuran-
do entre las de esta clase las fragatas de las estaciones inglesa y francesa, una
division de la escuadra brasileria y los buques esparioles bergantin «Galiano»,
goleta «Wad-Ras» y el vapor transporte «Marqués de la Victoria», mandado por
el teniente de navio don Francisco Castellanos y destinado a ser nuestro
compariero hasta el Estrecho de Magallanes para llevarnos el repuesio de
carbon que necesitabamos para llegar a El Callao sin tocar en ningun otro,
punto del Pacifico.

- El calado considerable de la fragata nos obligé a fondear a distancia de
seis millas de la ciudad, inconveniente que habiamos de sentir en la mayor
parte de los puertos que visitdramos. La lancha de vapor se destiné a remol-
car las barcazas del carbon, a cuyo desembarco se dio principio sin pérdida
de tiempo, y los paseos a Montevideo se verificaban en las demds embarcacio-
nes a vela.

La ciudad estaba sepultada en una atmésfera de profundo dolor y tristeza,
porque en el seno de cada familia faltaba un hijo, sacrificado en la reciente
- lucha que dividié en dos campos a la Repiiblica; y para mayor desgracia,
como si todavia fueran pocos los raudales de preciosa sangre derramada, el
pais acababa de emperiarse en una guerra extranjera, que amenazaba ser tan
larga como desastrosa (11).

Digase que, desde principios de 1863, la Repiiblica Oriental del Uruguay
vivia un clima de cruda guerra civil, que alcanzé su punto culminante a fines
de 1864 y enero de 1865, con el sitio y toma de la ciudad de Paysandui,
defendida hasta las dltimas consecuencias por el general Leandro Gomez,
leal al gobierno blanco y atacada por el general Venancio Flores, caudillo
colorado, quien contaba con el apoyo de los hombres y la escuadra del
Imperio del Brasil. A lo largo de tan dificil proceso, la Estacion Naval
espanola habia cumplido un papel muy importante, mediante las comisiones
de las goletas Vencedora, Africa y Wad-Ras, 1a humanitaria accién de cuyos
comandantes y tripulaciones fue reconocida por los bandos en pugna (12).
Recuérdese también que, para aumentar la gravedad de la situacion riopla-
tense, el Paraguay habia iniciado operaciones militares en apoyo del gobier-
no blanco uruguayo y contra el Imperio, aliado a los insurrectos, y que el
13 de abril de 1865 llevé la guerra a la Argentina, atacando buques anclados
en la ciudad de Corrientes ¢ invadiendo la provincia del mismo nombre,
por haberse negado su gobierno a permitir el paso de un ejército que debia
invadir la provincia brasileiia de Rio Grande do Sul.

En tan dificiles circunstancias, Méndez Nufez tuvo ocasién de restaurar
el crédito de la oficialidad superior de la Armada espanola, algo decaido
en las aguas del Plata en razén del no muy edificante recuerdo dejado por
el almirante Luis Hernandez Pinzén, quien habia estado en Montevideo y

(11) Eduardo Iriondo, lrripresiones del viaje de circunnavegacion de la fragata «Numan-
cia», Madrid. _Bibli(_)teca de Camarote de la REVISTA GENERAL DE MARINA, n.° 2, sAd.,
pag. 27. -

(12) Ctr. nuestro libro La Armada Espanola en el Plata. .., cit., pag. 191 a 212.
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Buenos Aires desde noviembre de 1862 a enero de 1863, como jefe de la
Escuadra del Pacifico. Altanero y arbitrario éste, sencillo y educado aquél,
tanto el gobierno como los stibditos de Isabel II hallaron sobrados motivos
para ratificar el concepto que otrora habian dejado el brigadier Estrada, el
capitan Quesada y otros jefes de Marina.

D. Casto visité a las autoridades, tomé contacto con el encargado de
negocios, que era nuevamente Creus, oy6 las cuitas de los comerciantes
espanioles, siempre dados a exagerar sus pesares y a reclamar. el apoyo
armado de las tripulaciones espafiolas, sin animarse a renunciar, cOmo con-
trapartida, a su inveterada costumbre de inmiscuirse en los problemas poli-
ticos del pais, cosa natural. por otra parte, si se tiene en cuenta que sus
hijos y nietos eran uruguayos. La posicion de Méndez Nunez era bien distin-
ta de la que ostentara como alférez de navio del Volador; sin embargo,
quienes lo recordaban veian ratificadas sus calidades militares y personales.

Partida hacia el Pacifico.

Un fuerte viento pampero que se desatd en los ltimos dias de marzo,
provocé danos a algunas de las naves ancladas en la rada de Montevideo.
El Marqués de la Victoria, al que se le fue encima una fragata mercante
inglesa, sufrié destrozos en la obra muerta de estribor. el tangén y los
pescantes de los botes. Para evitar la demora de la Numancia, cuya presen-
cia en el Pacifico se estimaba urgente, el transporte fue enviado a la maes-
tranza de buques y del puerto para que se reparasen cuanto antes sus ave-
rias.

En el viaje, la fragata habia quebrado una de las valvulas de bronce de
sus condensadores. Correspondi6 al subdito espanol Ignacio Garigorri efec-
tuar con rara precision el arreglo, a pesar que que no contaba sino con
hornos y moldes precarios. Finalmente, el 2 de abril se inici6 la imponente
marcha de la nave en demanda del mar. Seguida por el Marqués de la
Victoria y la Wad-Ras, que conducia un practico, la Numancia saludo la
insignia de cada almirante extranjero con trece canonazos y recibid igual
respuesta en honor del comandante espaiol.

La navegacion se hizo penosa, pues la fragata poseia maquinas de gran
potencia que le obligaban a moderar su marcha para que no se le separase
el transporte que, lanzado a todo vapor, apenas alcanzaba las siete millas.
En el estrecho se perdié de vista, mas el 15 de abril, en Puerto Hambre,
fonded junto a aquélla. Tres dias después, la Numancia tocé Valparaiso, y
el 5 de mayo se unié en El Callao a la escuadra del almirante Pareja.

La situacién en el Pacifico habia ido agravdndose ostensiblemente, sin
que hubiese contribuido a morigerarla —antes bien, agravandola— la firma
del tratado Vivanco-Pareja, considerado humillante por la opinion publica
peruana e insuficiente por Espana. Las desinteligencias entre el represen-
tante diplomatice de Su Majestad Catélica, Tavira, y el almirante Pareja
aumentaron, pues mientras aquél buscaba una solucion pacifica, involucran-

42 Ndm. §



MENDEZ NUNEZ EN EL PLATA

do a Chile, que habia dado las explicaciones requeridas acerca de su adhe-
sion a la causa peruana, éste ansiaba una reparacion en la que fuese puesto
en juego el poderio de la escuadra: No podia yo imaginar que, reunidas en
estas aguas las fuerzas navales mds imponentes que desde su descubrimiento
las han. surcado, se pudiesen dejar de pedir a los gobiernos de los paises
cuyas costas barian esas aguas, las reparaciones por su manejo para con la
monarquia espariola. '

La vuelta al poder en Espafia de la Unién Liberal anulé toda posibilidad
de arreglo. Tavira fue reemplazado en las gestiones diplomiticas por Pareja,
quien recibié el cometido de obtener declaraciones explicitas sobre cada
uno de los agravios que se habian manifestado al gobierno chileno, y el
saludo del pabellon real con una salva de veintitn cafionazos, con la adver-
tencia de que si no se procedia de ese modo, el almirante debia declarar
rotas las relaciones y dirigir un ultimatum. Si éste era desatendido, debia
bloquear todos los puertos chilenos, impidiendo el comercio maritimo en
Valparaiso, la extraccién de combustibles por Lota y la exportacion de
cobre por Caldera. Si transcurrido otro mes no se recibian satisfacciones,
debian llevarse adelante las hostilidades. Chile declaré que preferia los
males de una guerra antes que la humillacién. Y el bloqueo se convirtié en
conflicto abierto, sin que prosperase el ofrecimiento de mediacion de la
Republica Argentina, cuyo presidente, el general Bartolomé Mitre, aun
cuando se sentia ligado a Chile y al Peru por estrechos sentimientos ameri-
canistas, también estimaba que su pais no podia descuidar sus buenas rela-
ciones con las naciones de Europa.

No opinaba asi el comandante de la Estacién Naval espanola del Rio
de la Plata, capitdn de fragata Manuel Belando y Paz, quien, considerandolo
un enemigo acérrimo de su patria, al referirse meses antes al tratado Vivan-
cos-Pareja y a la noticia de que una revolucién contra el presidente peruano
Pezet habia anulado todos sus actos, especialmente la paz djustada con Es-
pana, consignaria una referencia inverosimil: Cuando con la mayor reserva
se dio esta noticia estaba aqui la «Numancia», Y como tengo conocimiento
exacto de que el general Mitre, presidente de la Republica Argentina, suele
ocultar las noticias que recibe de las repiiblicas del oeste de América y hasta
detener la correspondencia particular, lo cual pudiera haber hecho ahora
para que modificando sus instrucciones el comandante de la «Numancia», al
saber que habia sido ajustada la paz, regresara a Esparia y no continuara al
Pacifico, privando de esta fuerza a aquella escuadra (13).

Senalemos, de paso, que haber supuesto a Méndez Nufiez capaz de
cancelar sus instrucciones basiandose sélo en noticias dudosas, entranaba
poseer una equivocada opinién de quien venia precedido de tantos titulos
de competencia profesional. :

(13)  AB, Asuntos particulares. Estacion Naval del Rio de la Plata. Despacho al Minis-
terio de Marina. Montevideo, 9 de abril de 1865 :
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Méndez Nunez asume el mando de la Escuadra.

La perspectiva de comienzo de las hostilidades hallé en plena disposicion
ofensiva a la escuadra, e incluso vio movilizada a la Estacion Naval espanola
del Rio de la Plata, que se disponia a hostilizar el eventual movimiento de
corsarios o la llegada de buques enemigos a sus aguas. Sin embargo, no
encontré a la mayoria de los marinos de Su Maijestad Catolica convencidos
de la razén de una guerra que significaba dispendio de recursos y de vidas.
En tal sentido, no resulta extrafio que muchos de los que contribuyeron en
1868 al derrocamiento de Isabel II hubiesen formado parte de esas naves
lanzadas a los peligros del aislamiento y el rechazo mas rotundo por parte
de naciones que comenzaban a reanudar vinculos estrechos con la Madre
Patria y que veian enervados tan buenos propositos por actitudes anacroni-
cas e imprudentes. :

El 26 de noviembre de 1865 se produjo la captura de la goleta Virgen
de Covadonga por la corbeta chilena Esmeralda, que enarbolaba pabellon
inglés y solo lo arri6 después de iniciado el cafioneo contra el buque espafol.
La impresién que €ste y Otros hechos produjeron en el almirante Pareja
enturbiaron su mente y oscurecieron su espiritu, llevandolo al suicidio.
Méndez Nufez, que habia ascendido a brigadier el 20 de junio de 1865,
asumié el mando de la Escuadra el 12 de diciembre.

El 7 de febrero de 1866, las fragatas Blanca'y Villa de Madrid libraron
un estéril combate con la escuadra chileno-peruana en los esteros de Abtao
y se aprestaron a bombardear, junto con el resto de la escuadra espanola,
a la indefensa ciudad de Valparaiso. El ataque tuvo lugar después de fracasar
el intento del jefe de las fuerzas navales norteamericanas, estacionadas en
ese puerto, de avenir a las partes. En la notificacion enviada el 27 de marzo
al gobernador de Valparaiso, Méndez Nufiez le habia pedido que senalara
con banderas blancas los hospitales y establecimientos benéficos, para que
no se apuntase sobre ellos la artilleria. La poblacion se habia retirado,
observando desde las cercanias, ese aciago 31 de marzo, como las bombas
destrozaban los edificios piblicos y las casas particulares.

El almirante espaiiol excluyé de la operacion a la Numancia para que
no estrenara sus cafones en un ataque que no recibiria respuesta.

Bien expresa Novo y Colson que el ataque a Valparaiso fue un acto cuyo
recuerdo debe entristecer siempre a la marina espanola, y agrega: Tengo la
creencia (originada por los juicios que acerca del bombardeo he hallado en
los diarios de camparia pertenecientes a los oficiales de aquellos buques) de
que hubiera preferido nuestra escuadra batirse contra fuerzas tres veces supe-
riores a cumplir el dolorosisimo deber de castigar a la Republica en la unica
forma que no podia hacerlo; como no dudo que un pueblo tan noble y
heroico como el de Chile debe lamentar los equivalentes casos en que incurrio
en circunstancias de su ultima guerra con el Perii (se refiere al bombardeo
de la plaza indefensa de Pisagua) (14).

(14) Asi lo expresamos en nuestro ya citado libro, pag. 227.
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El 2 de mayo de 1866 se estremecieron al unisono el océano y las selvas
sudamericanos: mientras las naves espariolas y las baterias del Perti luchaban
con arrojo en El Callao, argentinos y orientales libraban un sangriento com-
bate contra el ejército paraguayo en Estero Bellaco, infligiéndole considera-
bles bajas (14). : :

A las 11.50 de ese dia, la Numancia lanzé un proyectil que fue a estallar
en medio de las banderas izadas en la fortaleza. A este primer disparo
contestaron dos descargas nutridisimas, y espesas lluvias de hierro cayeron
sobre los buques v sobre El Callao. Roto. el fuego por todas las baterias de

Coleccion Fernandez Duro. (Museo Naval. Madrid.)

tierra y por todas las flotantes, trocése de sibito el tranquilo paisaje en impo-
nente y magnifico. Interminables truenos, rojas llamaradas, vibrantes y me-
talicos silbidos, choque sonoro de hierro contra granito y sobre maderas, y
ruidosas explosiones de incendiados proyectiles, todo envuelto en un denso
humo que, al ascender, parecia modelar el genio de la guerra aspirando
sonriente el olor de la pélvora y las emanaciones de la sangre (15).

Asi recuerda el teniente de navio José Pardo de Figueroa, oficial de la
Numancia, la finalizacién del combate: A las cinco horas de fuego ya casi
no contestaban las baterias enemigas. Noticiése esto al herido almirante, el

(15) Novo y Colson. Historia de la Gue;rra de Espana en el Pacifico, cit., pag. 453,
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cual dijo al oficial comisionado para ello: «;Estin los muchachos conten-
tos?» «Si, sefior —contesté el oficial—, todos estamos contentos.» Y Méndez
Nifiez afadié: «Ahora sélo falta que en Espana queden satisfechos de que
hemos cumplido con nuestro deber. Diga usted a Antequera (que estaba al
mando de la nave insignia) que cese el fuego, que suba la gente a las jarcias
y que se den los tres vivas de ordenanza antes de retirarnos» (16).

El mismo Pardo resumiria en carta a su familia el denodado comporta-
miento de la Escuadra con estas expresivas palabras: Nadie mds que los
marinos esparioles se han batido en buques de madera contra cariones de a
quinientos, y tanto ha admirado a los marinos ingleses, franceses y america-
nos que presenciaron el combate. Y si Espara, dudando un momento de si
misma, dudé injustamente de nosotros, sepa hoy que sus marinos, a tres mil
leguas de la patria, sin recursos en esta costa enemiga, sin mds municiones
que las embarcadas, economizando galleta y una libra de carbon, han sabido
sobreponerse a tantas penalidades y mostrar una vez mds que SOmos espano-
les sobre todo (17).

Después del combate, Méndez Nufez ordené el regreso, disponiendo
que una parte de la Escuadra del Pacifico volviese por ese oc€ano, y otra
lo hiciera por el Atlantico. La Numancia, la Berenguela y la Vencedora
enfilaron hacia Otahiti, donde llegaron con sus tripulaciones diezmadas por
el escorbuto. La division, a las 6rdenes de D. Casto, compuesta por la Villa
de Madrid, la Blanca, la Resolucion y la Almansa, que habia llegado justo
para participar en el combate del 2 de mayo. se dispuso cruzar el cabo de
Hornos para dirigirse a Rio de Janeiro. Le aguardaba, en el Plata, la acre
oposiciéon de la prensa y la hostilidad de quienes, indignados por los bom-
bardeos de Valparaiso y El Callao, sentian pesar sobre sus corazones la
violencia de un penoso agravio a la causa americana. Como contrapartida
recibiria el respaldo de la colectividad espafola, que, para contrarrestar las
manifestaciones de rechazo, publicaria su adhesion en La Esparia, editada
en Buenos Aires por Benito Hortelano, y daria a la prensa una Corona
Poética dedicada a La Marina Espariola en el Pacifico, cuya portada repro-
dujo en parte la litografia que publicé ese mismo ano 1866 en Madrid E/
Museo Universal.

El comando de la Estacion Naval del Rio de la Plata.

Los buques lanzados en demanda del Atldntico sufrieron intensamente.
La Villa de Madrid navegé a la vela durante casi todo el tiempo, y tuvo que
manejar su aparejo con sélo 24 hombres, pues bajo su cubierta yacian otros
382, hinchados por el escorbuto: 26 debieron ser arrojados al mar. La Blan-

(16) [Ibidem., pag. 478.

(17) Cfr. Rafael Olivar Bertrand, La vuelta al mundo en la fragata Numancia. Cartas
crudas, gordas y caladizas de José Emilio Pardo de Figueroa, en Anuario de Estudios
Americanos, Sevilla, 1954, volumen XI, pdg. 67.
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ca registré 300 enfermos y 26 bajas, mientras la Almansa, por ser la ultima
en entrar en campana, soportd mejor el frio y la desnutricion. En cuanto a
la Resolucion, perdio en un temporal el timén y el codaste exterior, quedan-
do a merced de los vientos y las olas y careciendo de contacto con las demas
fragatas, que llegaron a Rio de Janeiro el 29 de junio.

La capital del Imperio pareciale a Méndez Nufez el sitio mas apropiado
para reparar fuerzas y cortar el paso a los adversarios si, como se temia,
‘intentaban atacar las posesiones espafiolas del Caribe. Pese a las adverten-
cias de Madrid, esto tltimo resultdbale poco menos que imposible, pues si
bien tenia noticias de que navegaban en los mares del sur la fragata Indepen-
dencia y el monitor Hudscar, ambos blindados, recientemente adquiridos
por el Pert en Europa, era dificil que dichos buques intentasen una opera-
cién como la que temia el gabinete espanol. En cambio, no lo era tanto que
dieran cuenta de la Resolucion, sobre cuyo destino nada se sabia aun.

Desde Rio de Janeiro el almirante debié adoptar enérgicas medidas
para disciplinar a la Estacién Naval del Rio de la Plata, cuya indefension
en caso de un ataque era total en razén de sus escasas fuerzas —el vapor
Colon y las goletas Wad-Ras y Consuelo— y del alarmante desorden en que
se hallaba bajo las 6rdenes del capitan de navio Francisco de Paula Navarro,
cuyo desempeno dejaba bastante que desear (18), a punto tal que venian
registrandose deserciones entre la marineria y los oficiales de mar. Alarma-
do escribia Méndez Nufiez al ministro de Marina, que, leyendo las copias
de las cartas que le remitieran Creus y Navarro sobre la referida situacién,
se enterard V. E. del espiritu que reina en los buques que componen aquélla
Y que tan grande contraste forma con el que domina en los que componen
esta escuadra. Aunque no tengo facultades absolutas sobre aquellas fuerzas,
por un deber de patriotismo me he creido en el deber de dar al sefior mayor
general de esta Escuadra las instrucciones que tengo la honra de acompa-
nar (...). Al mayor general he prevenido, ademds, verbalmente que si lo juzga
necesario disponga el cese en el mando y pase a la Peninsula del jefe de
aquella Estacion, y como en ella s6lo quedardn dos goletas hasta el regreso
del «Colon», que iba a partir a las Malvinas para auxiliar a la «Resolucion»,
que alli se encontraba reparando el timon, tarea que correspondié al teniente
de la Armada Cecilio Lora, quien obtuvo un resultado sorprendente dados
los escasos medios con que contaba, después de 440 horas de labor, se encar-
garia interinamente el comandante mds antiguo. No creo, sin embargo, que
llegue este ultimo caso.

Conceptuaba ridicula, mads adelante, la suposicion de que nuestros ene-
migos se atrevan a presentarse en el Atldntico en fuerza que los haga temibles,
tanto porque no tienen elementos para ello, porque con los blindados no creo
que se atrevan nunca a repasar el estrecho, como porque carecen de medios
para sostener la guerra fuera de sus costas.

(18) En nuestro libro La Armada Espariola en el Plata..., ofrecemos detalles al res-
pecto, pdg. 221 y siguientes.
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En cuanto a corsarios, no tengo la menor noticia de que exista ninguno
en estos mares, y es muy de sentir que los esparioles radicados en estos paises,
y en quienes predomina mds el interés que el patriotismo, sean los primeros
en difundir una falsa alarma y en dar entero crédito a las patrarias que les
cuentan nuestros astutos enemigos (19).

Apenas recibido el despacho del comandante de la Escuadra, la reina
autoriz6 la aplicacion de los correctivos necesarios' para moralizar dichas
fuerzas, levantar su espiritu y ponerlas en condiciones de que si llegase el
caso puedan corresponder dignamente a lo que de ellas tiene derecho a espe-
rar la nacion y el cuerpo a que pertenecen:.

Antes de llegar a manos del ministro de Marina las reflexiones de Mén-
dez Nuiiez consignadas mas arriba, se habia dispuesto el regreso del capitan
Navarro a la Peninsula, y su reemplazo por el capitdn de navio José Oreiro
y Villavicencio, quien parti6 de inmediato y asumio el cargo el 1 de octubre
de 1866, por poco tiempo, como se vera en seguida.

En efecto, la reina habia concedido amplias atribuciones a Méndez Nu-
fiez, a quien se le manifestaba que mientras estuviesen las fuerzas en el
Atlantico, no sélo es innecesaria, sino hasta inconveniente la Estacion Naval
del Plata por el escaso porte de los buques que la componen, motivo por el
cual debia incorporirsela a la Escuadra, aunque manteniendo la consigna-
ci6n de la que gozaba para que la utilizara el almirante en la forma en que lo
estimase mds conveniente.

Con ello se veian aumentadas las responsabilidades de D. Casto, quien,
ademds de todos sus.cometidos,- quedaba encargado de la proteccion de
nuestro comercio y nacionales en las repuiblicas del citado rio, para cuyo
efecto tomard todas las disposiciones que estime oportunas, disponiendo los
correspondientes cruceros y destacando periédicamente a las aguas del mismo
uno o mds buques de porte, segiin exijan las circunstancias.

También se le ordenaba entenderse con los ministros residentes en
Buenos Aires y Montevideo en todo lo que se refiriera al mejor servicio
encomendado (20). La disposicion se cruzé con una nota del comandante
general de la Escuadra en la que se avisaba recibo de la decision de su
gobierno de que volviesen a la Peninsula las fragatas Villa de Madrid,
Blanca y Resolucion por el mal estado en que se hallaban, y que perma-
neciera en Rio de Janeiro la Almansa, aguardase a la Navas de Tolosa y
a la Concepcién, que marchaban a reunirsele, y que no efectuara otras
operaciones que las necesarias para proteger los buques mercantes espa-

(19) Documentos relativos a la Camparnia del Pacifico (1863-1967), Madrid, Museo
Naval, 1966, tomo 11, pag. 167. Rio de Janeiro, 22 de julio de 1366.

(20) Ibidem. Del ministro de Marina a Méndez Nunez. Madrid, 23 de agosto de 1866.
Archivo General de la Administracién Civil de Alcald de Henares (AGACAH), Archivo
de la Embajada de Espafa en la Argentina, Estacién Naval (1865-1898), cajén n.° 2, legajo
18. De Méndez Nudez al ministro residente en la Argentina. Rio de Janeiro. 23 de sep-
tiembre de 1866.
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noles, asegurando su recalada en el Plata. Expresaba Méndez Nunez que
era indispensable contar con un buque blindado, cuanto menos, para
noviembre, y, con relacion a las caracteristicas de los de la Estacion
Naval, aseveraba: Son intitiles para el objeto que se desea, y si ha de seguir
dicha Estacion, debe ser formada por uno o dos con cariones de grueso
calibre, los cuales desempenarian perfectamente cualquier comision que
se les diese. El encargado de comandarla debia ser un jefe enérgico y
disciplinario, que corte de raiz los abusos introducidos en el sistema de
organizacion y sepa mantener a raya las pretensiones de los residentes
esparioles de mezclarse en asuntos de la interioridad del servicio (20).

La preocupacién por la reanudacién de las hostilidades continuaba.
El 7 de agosto, Méndez Nifiez habia recomendado al comandante de la
Estacion Naval que vigilase al vapor norteamericano Cherokée, que habia
salido desde Rio de Janeiro con seis canones'y municiones. Si bien se
afirmaba que su destino final era California. el almirafite temia que las
armas fuesen para los gobiernos de Chile o Peru y que en algin puerto
argentino, alejado de la vigilancia de las autoridades, se lo armase en
guerra. Por su parte, el gobierno de Su Majestad, en la creencia de que
podian continuar las operaciones, comunicé a Méndez Nufiez que se
habian adquirido en los Estados Unidos dos monitores de hierro de dos
torres y cuatro canones de grueso calibre para reforzar la Escuadra de
las Antillas, y que se realizaban gestiones para comprar una fragata blin-
dada en Dinamarca. Ademas, en Espana estaba lista la Tetudn para ser
enviada donde se creyese necesario. El almirante debia emitir opinién
por si se resuelve llevar la guerra al Pacifico, acerca de las fuerzas, recur-
sos v plan de operaciones que convendria seguir (21).

Pocos dias después de enviado ese oficio, se recomendé a Méndez Nu-
fiez que vigilara la embocadura del Plata por medio de cruceros cuya dura-
cion y oportunidad quedan a su eleccion, y si V. E. llega a saber de modo
fidedigno que las fuerzas navales aliadas han pasado o pasan al Atldntico,
queda autorizado para perseguirlas hasta cualesquiera mar a que se dirijan,
ya sea el de las Antillas, ya a la Peninsula, confiando Su Majestad en que
V. E., con el celo y la actividad que tan acreditados tiene, y penetrado de la
importante mision de la Escuadra en esos mares, sabrd frustrar o impedir
cualquiera operacion que intentaren los enemigos [...[. Aun cuando no haya
probabilidades de que pasen al Atlantico las fuerzas navales chileno-perua-
nas, verifique algunas salidas a la mar y se presente sobre el Rio de la Plata,
no solamente con el objeto de adiestrar a las tripulaciones en ejercicios mili-
tares 'y marineros que den completa seguridad del perfecto estado de los
buques, sino para hacer patente que la Escuadra de su mando se encuentra

(21) Documentos..., tomo I1, pag. 183. De Méndez Nufez al comandante de la Esta-
cién Naval y al ministro residente en Buenos Aires. Rio de Janeiro. 7 de agosto de 1866:
add. AGACAH, legajo citado. De Navarro al ministro residente. Montevideo, 20 de
agosto de 1866.
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en disposicion de emprender nuevas operaciones y de hacer frente a cualquie-
ra tentativa que proyecte el enemigo (22).

Al recibir instrucciones concebidas con tanta desaprensmn como ligere-
za, D. Casto, sin reprimir su contrariedad, respondid el 9 de octubre de
1866 que apenas despachase a la Resolucion y regresase la Navas de Tolosa,
que habia salido a la mar, enfilaria con toda la Escuadra rumbo al Plata.

Debo, sin embargo, hacer presente a V. E. que a mi entender, el verdade-
ro punto- estratégico para la Escuadra es el Janeiro, pues estando ella aqui
no es posible que el enemigo pase sin su noticia, pues ya sea en Montevideo,
Santa Catalina o Janeiro habra de proveerse de carbon, mientras que estando
sobre el Plata podria muy bien adelantarse directamente a Rio de Janeiro y
antes de tener yo noticia haberse internado en el Atldntico. Esto es para el
caso que tuviesen tal atrevimiento, que yo no puedo creer, pues seguramente
seria en su dario. Mi opinion es que no cometerdn tal error y todo lo mds
que podrian hacer seria enviar algin corsario de mucho andar que nos mor-
tifique, a no ser que animados con sus blindados y cariones de gran calibre,
se creyesen mucho mds fuertes que nosotros, en cuyo caso tal vez lo intenta-
rian, y esta es una de las razones por las que ya tengo manifestado a V. E.
la conveniencia de un blindado nuestro en estas aguas, por mds que yo crea
que con buenos canones, superior andar y buen gobierno quizd sea preferible
un buque ordinario (23).

El 12 de diciembre, la Escuadra fondeé en Montevideo, y dos dias mas
tarde el almirante Méndez Nunez visité al presidente de la Republica Orien-
tal del Uruguay, recibiendo a la vez los saludos de cortesia de sus colegas.
En la capital del Plata le alcanzé una contraorden del Ministerio de Marina
sobre el traslado de la Escuadra, segin la cual podia permanecer en Rio
de Janeiro. No obstante, el 7 de diciembre se habia vuelto a enmen-
dar lo dispuesto para no disgustar al gobierno del Brasil, a raiz del intercam-
bio de notas entre el ministro de Relaciones Exteriores del Brasil y el
ministro residente de Espana ante la corte imperial, en que aquél pedia un
pronunciamiento que asegurase que los buques anclados en la capital cario-
ca no iban a ser utilizados para hostilizar a las naciones del Pacifico, actitud
que el gobierno de D. Pedro II veria como un abuso de su hospitalidad y
una violacién de la politica que adopté. Tomando en consideracion el tono
imprudente y agresivo con que respondid su representante, Isabel II mani-
fest6 a Méndez Nuinez, a través del Ministerio de Marina, la conveniencia
de pasar al Rio de la Plata sosteniendo a la «Consuelo» en Rio de Janeiro,
que podrd ser relevada en su oportunidad por el «Colén» o por alguna de
las fragatas, alejando con esta movilidad todo obstdculo que pueda contribuir
a entibiar las cordiales relaciones que existen entre Esparnia y el Brasil, robus-
tecidas recientemente por la excelente acogida y demds auxilios y facilidades
que ha encontrado alli la Escuadra (24).

(22) [Ibidem. Madrid, 4 de septiecmbre de 1866.
(23) [Ibidem. Rio de Janeiro, 9 de octubre de 1866.
(24) Ibidem., pag. 281. Madrid, 7 de diciembre de 1866.
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Pero la Consuelo habia partido ya hacia Espana llevando de regreso al
capitan Francisco de Paula Navarro. Por otra parte, felizmente para Méndez
Niez, la orden de traslado a Rio de Janeiro, senalada mds arriba, no habia
sido cumplida de inmediato, lo cual le evité un nuevo retorno con los
gastos y consecuencias disciplinarias que cada movimiento ocasionaba.

La demora en ordenar el desplazamiento de sus buques se debia a las
noticias que habia recibido del Pacifico, en el sentido de que la escuadra
chileno-peruana se disponia a pasar el Atlantico en son de guerra. Asi lo
manifesto a sus superiores, expresando que de otra manera pudiera aparecer
y ellos seguramente dirian que la Escuadra huia, siendo asi que si se presen-
tan en el Atlantico yo estoy dispuesto siempre a atacarlos cualesquiera que
sea su nimero, clase y fuerza, pues asi cumple a la honra de Esparia 'y a su
Marina (25). :

Pero su proposito de mantenerse en el Plata fue enervado por una Real
Orden reservada del 24 de diciembre de 1866, que recibi6 el 1 de febrero
de 1867. En ella se le advertia que apenas tuviera noticia cierta de la zarpada
de la escuadra adversaria hacia el Plata, se hiciese a la vela rumbo a Cuba
con el fin de apuntalar las defensas espanolas en las Antillas, cuyas ricas y
estratégicas posesiones podian verse gravemente afectadas por un ataque
de magnitud. Pese a asentir acerca de la congruencia de la referida orden,
el almirante se creia en el deber de subrayar lo sensible que le era abando-
nar estas aguas de este modo y al comercio espariol del Plata, pero ante la
responsabilidad gravisima que sobre mi recaeria si, dejando de cumplimentar
la soberana disposicion, resultase algin perjuicio a la isla de Cuba, no me
es permitido titubear 'y, sin embargo, en mi opinion, se desconcertarian todos
los planes del enemigo, con mds ventaja y mds gloria para nosotros si, refor-
zando esta Escuadra convenientemente, se hubiera situado en el Estrecho de
Magallanes con transportes que la surtiesen de viveres, pues asi de ningiin
modo seria posible que el enemigo intentase el paso del Atldntico; pero ya
es tarde y, en mi concepto debié haberse hecho para apoyar la mediacion,
que tal vez entonces hubiese dado algin resultado, sin que sea mi dnimo al
manifestarlo otra cosa que expresar una opinion, pues conozco demasiado
los pocos recursos con que el gobierno cuenta y la confianza que naturalmen-
te debia tener en la mediacion de poderosas naciones (26).

Poco tiempo después de fondear en La Habana, Méndez Nunez recibiria
orden de volver al Plata, y, paradigma del deber, enarbolando su insignia
en la Almansa, puso proa hacia Rio de Janeiro, con destino final Montevi-
deo. Llegé a la capital imperial-a principios de agosto de 1867 y, segin lo
comunicd al ministro residente de Espana en Buenos Aires, se apresto a
trasladarse al Rio de la Plata apenas concluyesen algunos trabajos en los
buques (27), lo cual tuvo lugar los primeros dias de noviembre.

(25) Ibidem., pag. 295. Al Ministerio de Marina. Montevideo, 20 de diciembre de
1866.

(26) Ibidem., tomo 11, pag. 304. Montevideo, 1 de febrero de 1867.

(27) AGACAH, legajo citado. Rio de Janeiro, 4 de agosto de 1867.
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Seglin expresamos en nuestro ya citado libro, a medida que transcurrian

los dias, una pregunta atenazaba a oficiales y tripulaciones y laceraba el
espiritu del propio comandante en jefe. ;Qué sentido tenia mantener una
escuadra a miles de kilémetros de los puertos de la Peninsula, mientras
comenzaban las gestiones diplomaticas para llegar a un arreglo definitivo
con las naciones del Pacifico y cuando, tras muchos sacrificios y desventu-
ras, los hombres estaban cansados y los barcos casi deshechos? La defensa
de los intereses comerciales espanoles en el Plata podia realizarse ventajo-
samente por medio de una estacion bien montada, con menos dispendio y
sacrificio, habida cuenta de que los paises de la region ain no estaban en
condiciones de asegurar del todo su proteccién en medio de las luchas
intestinas que los agitaban, si bien cada vez se veia con menos simpatia la
presencia tuitiva de naves de guerra extranjeras. La pregunta hallaba dolo-
rosa respuesta en las noticias que se recibian de Espana. El régimen de
Isabel II daba sus iltimos estertores en medio de las escandalosas actitudes
de la reina y de la lucha de los partidos, que se habia tornado violenta, en
pos de una prensa desenfadada y mordaz.
. Informado por sus antiguos companeros, entre ellos el brigadier Topete,
de la inminencia de una revolucién, Méndez Niifiez penso en pedir el relevo,
cosa que hizo poco después. En carta intima, fechada en Montevideo en
abril de 1868, cuyo destinatario se desconoce, luego de agradecer los ofre-
cimientos que se le habian hecho, aparentemente vinculados con los prepa-
rativos para derrocar al gobierno, manifestaba:

No estdn los tiempos para proponer reformas por mds que aquéllas sean
indispensables, limitdndome yo a hacer presentes aquellas que sin faltar a mis
deberes no podria dejar pasar desapercibidas. Por lo demds, el cefio de los
ministros, las contestaciones agrias y las comunicaciones inconvenientes no
me hacen mella. A mi se me podrd mortificar, se me podrd maltratar, se me
podrd faltar a la consideracion a la que acaso podria alegar algiin derecho,
pero mis convicciones no ceden ante ningun interés propio, y firme en la
conciencia del cumplimiento de mis deberes y con fe en el porvenir, no hay
ni puede haber ninguna consideracion personal que me haga desviar de la
senda de los principios de honradez que mis padres me enseriaron y de los
que me imponen mi empleo y mi uniforme. Sé perfectamente cudles son las
consecuencias de esta conducta en los actuales tiempos, pero esto es para mi
de poca o ninguna importancia. No me importa ser pobre, y si algin dia
llego a tener hijos y no pueden ser doctores, procuraré que sean zapateros,
pero zapateros hombres de bien (28).

Participacién en los sucesos del Uruguay.

La permanencia de Méndez Nufez en Montevideo no se circunscribiria
a aguardar el desarrollo de los acontecimientos en la Peninsula. El 6 y 7de

(28) Cfr. Carlos Ibiiiez de Ibero. Méndez Nusez, Madrid, Gran Capitdn, 1946, pag.
170. :
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febrero de 1868 tuvieron lugar graves acontecimientos en Montevideo, don-
de el coronel Fortunato Flores se sublevé contra su padre, D. Venancio,
gobernador provisional de la Reptiblica. Creus dirfa que los malos instintos
de aquel jefe, de solo veinticuatros afios de edad, le venian de la infancia,
y que habia alcanzado su alto puesto exclusivamente por el influjo paterno.
Agregaba el viejo servidor de Su Majestad Catolica que la rebelion obedecia
al temor de que el general Venancio Flores apoyase las pretensiones presi-
denciales de algin candidato dispuesto a poner coto a las demasias de su
hijo. Lo cierto es que éste oblig al Jefe del Estado a fugarse junto a sus
ministros. El de Relaciones Exteriores corrié a las legaciones extranjeras,
pidiendo el desembarco de las tripulaciones de sus buques para custodiar
la aduana y los bancos. ’

El sefior comandante general de la Escuadra del Pacifico fue el primero
que tuvo noticia de lo que ocurria, por parte verbal que le dio el oficial de
esta cancilleria don Andrés de Cruces, que se trasladé a bordo a pesar de
una fuerte marejada, y de acuerdo con los jefes de las demds estaciones
navales procedio con la mayor actividad al envio de fuerzas de su mando
que llegaron a las nueve de la noche y cuya permanencia calmé la agitacion
que se habia apoderado de nuestra poblacién por los peligros que corrian
sus vidas e intereses.

Flores logré dominar la ciudad durante la noche del 6 al 7, ocupando la
plaza de la Iglesia Matriz, el fuerte San José y otros puntos. Al dia siguiente,
el ministro residente de Su Majestad Catdlica reunio al cuerpo diplomatico,
en su condicién de decano, a instancia de las-autoridades uruguayas, y dio
lectura a una comunicacién firmada por Venancio Flores, en la que pedia
que las fuerzas extranjeras desembarcadas, en caso de un combate, tomasen
una parte activa y material con las tropas del gobierno y a sus ordenes. La
solicitud fue apoyada por los encargados de negocios de Italia y Prusia y
con algunas reservas y modificaciones por el de Francia, pero tanto el general
don Casto Méndez Niifiez como yo sostuvimos que el auxilio debia limitarse
a la defensa de la aduana, en caso de ser atacada, opinion que fue apoyada
por el cuerpo diplomdtico y sobre todo por don Benigno Gil y Vigil, ministro
del Peri, y por el serior Blest Gana, encargado de negocios de Chile, los
cuales estuvieron ademds muy atentos con el comandante general de la Escua-
dra del Pacifico, en las conversaciones incidentales que ocurren siempre entre
individuos que concurren a una sesion.

Esta posicion era, obviamente, la mas acertada, a la vez que obedecia
a una linea de conducta mantenida constantemente por los representantes
y jefes navales extranjeros, pues en caso de haberse aceptado la solicitud
del gobierno, se habria participado en forma directa en cuestiones internas
del Uruguay, lo cual, en el caso de Espana, resultaba inadmisible.

Mientras tanto, el mayor general de la Escuadra, que habia desembarca-
do en la mafnana del 7, por orden de Méndez Ninez, para obrar de acuerdo
con Creus en la multitud de incidentes que podian surgir, intentd en ausencia
de éste un arreglo con Flores, arrancdndole una propuesia de sumision bas-
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tante completa, pero que tenia por condicién la garantia del jefe superior de
nuestras fuerzas y que pareciendo por este motivo humillante para el gobierno
no fue admitida. :

La situacion se agravé y, para peor, surgié un conflicto de etiqueta militar
entre el almirante francés y el italiano, debiendo Méndez Nunez desembarcar
para superar con su mediacién dicha desinteligencia.

Cuando ya se esperaba un enfrentamiento abierto entre el general Flores
y su hijo. éste reconocié la autoridad del gobierno a condicién de que se
expidiesen pasaportes para €l y sus oficiales, y que participaran en la trami-
tacion de los mismos Méndez Nunez y Creus. Tal temperamento parecid
bien al cuerpo diplomatico, y el almirante espanol ofrecié asilo en la escua-
dra para evitar todo obsticulo al arreglo. Al atardecer del 7. nueve oficiales
pasaron a la Navas de Tolosa, desde la cual fueron trasladados, al dia
siguiente, al vapor mercante Charriia, para dirigirse a Buenos Aires con el
coronel Flores y otros dos oficiales que habian permanecido en tierra.

El 8, las fuerzas extranjeras que guarnecian la aduana fueron reembar-
cadas. Segun Creus, los marineros y soldados italianos, ingleses y norteame-
ricanos cometieron algunos desérdenes, al paso que los esparoles observa-
ron una conducta ejemplar que merecié los elogios de los empleados de la
misma y el aprecio del gobierno (29).

Méndez Nunez rindid, por su parte, un completo informe al Ministerio
de Marina, sin que mereciese otra acotacion que el consabido enterado.
Pese a ello, la actuacién del almirante y sus hombres, del mismo modo que
la conducta del ministro residente, llamé la atencién del Congreso de los
Diputados. En efecto, el antiguo comandante del Volador, D. Federico de
Santiago y Hoppe, por entonces venerable integrante del poder legislativo,
se dirigio al presidente del Consejo de Ministros para pedir a los de Estado
y de Marina que, si no tienen inconveniente, le seria muy satisfactorio y cree
que al pais, dijesen o explicasen los pormenores sobre los sucesos en la
capital de la Republica del Uruguay el 6 de febrero, y en que tanta parte tomo
Espana para el restablecimiento del orden y proteccion de.los nacionales,
representada por su digno ministro residente serior don Carlos Creus vel jefe
de Escuadra Excmo. Sefior D. Casto Méndez Niriez, v si el gobierno tiene
la intencion de llamar la atencion de Su Majestad y del pais sobre estos
oportunos servicios (30). El Duque de Valencia. en respuesta, informé que
el gobierno procederia a contestar la pregunta formulada en la primera
sesion del Congreso de los Diputados, cosa que hizo. dando a Santiago la

(29) AMAE, Uruguay. Politica, legajo 2.707. De Creus a la Primera Secretaria de
Estado. Montevideo. 19 de febrero de 1868. Agregada a dicho despacho hillase la nota
cursada por el Ministerio de Relaciones Exteriores al ministro residente espafiol, que en
lo atinente a Méndez Nufiez y sus hombres expresa: El serior gobernador provisorio me
encarga expresar a U. y al jefe de la Estacion Espariola sus mds sinceros agradecimientos
por la prontitud y eficacia con que se prestaron a aquel pedido, y por la conducia digna de
los bizarros marinos espanoles. quienes acaban de prestar un importantisimo servicio al
pais.

(30) Loc., cit. Madrid, 18 de abril de 1868.
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satisfaccion de ver exaltados los méritos de su antiguo subordinado y amigo,
al igual que los del diplomatico junto a quien sirviera en el Plata hacia
veinte anos.

La situacion de la Repiiblica Oriental del Uruguay no habia mejorado
tras la sumision del coronel Flores. Los viejos enconos entre blancos 'y
colorados escribirian otra pagina de sangre el 19 de febrero de 1868, en que
murieron casi simultanecamente los jefes de ambos partidos: Bernardo Pru-
dencio Berro y Venancio Flores, respectivamente. Berro penetré con un
grupo de sus adictos a la casa de gobierno, mientras otros de sus partidarios
atacaban el coche en que se trasladaba el general Flores, ultimdndolo a
punaladas. Poco después, los hijos de éste daban muerte a aquél, poniendo
fin a la revuelta. Durante cuarenta y ocho horas reind el terror, pereciendo
dos subditos espanoles, en cuya casa de comercio se sospechaba que se
habian emboscado los asesinos de Flores (31).

Tan pronto como el comandante general de la Escuadra del Paci fico tuvo
noticia de los tristes sucesos que ocurrian en tierra, envié un destacamento
de tropas y marineria para que en union de los de igual clase de las demds
estaciones navales velasen por la seguridad de la poblacion espanola. Ade-
mds, don Casto Méndez Nuriez bajo en persona el dia 20 y ha estado conti-
nuamente a mi lado auxiliagndome con sus buenos consejos en la multitud de
incidentes peligrosos que exigen una resolucion inmediata, habiendo dispues-
to ayer que se reembarcasen las tropas, a solicitud de este gobierno, y propo-
niéndose seguir él en la Legacion hasta el 1 de marzo para poder acudir a
eventualidades que algunos temen en aquel dia por la eleccién de presidente
y disidencias que atribuyen a varios candidatos (32).

La asuncién a la primera magistratura del general Lorenzo Batlle,
educado en los mejores colegios de Espana, persona ilustrada y de condi-
cién suave (33), no traeria la ansiada paz, pues el encono entre los parti-
dos habia alcanzado su punto maximo. Frente a ello, la preocupacion de
Creus y de Méndez Ninez aumentaba dia a dia, por las dificultades que
entrafiaba proteger.a los 20.000 esparioles que poseen grandes capitales y
propiedades cuyo valor no baja de 25 millones de duros, con un comercio
maritimo que mantiene en esios mares constaniemente unos 50 6 60 bu-
ques, deberiamos temer grandes males por efecto de estas convulsiones
politicas en perspectiva (34).

Hacia fines de mayo, la inquietud de comerciantes y obreros que guar-
daban el producto de sus economias en algunos bancos en aparente estado
de insolvencia, se tradujo en la amenaza de provocar actos de violencia si
antes del 1 del mes préximo no les cambiaban sus billetes por otro, lo que

(31) Ibidem. De Creus a la Primera Secretaria de Estado. Montevideo, 28 de febrero
de 1868.

(32) Ibidem.

(33) AMAE. Correspondencia de las Embajadas y Legaciones. Uruguay, legajo 1.792.
De Creus a la Primera Secretaria de Estado. Montevideo, 29 de marzo de 1868.

(34) Ibidem.
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era absolutamente imposible para esas casas crediticias. Es natural —refle-
xionaba el ministro residente espanol— que los especuladores inmorales y
los conspiradores exploten la exasperacion de las clases jornaleras para con-
vertirlas en instrumento de trastornos en el orden politico.

Para evitar sucesos desagradables, Méndez Nufiez y Creus se reunieron
con el fin de adoptar las medidas convenientes en favor de los sibditos de
Su Majestad Catdlica. El mismo dia —29 de mayo—, el ministro interino -
de Relaciones Exteriores visit6 -al diplomatico espafol para solicitarle que
en union de los demds agentes de las potencias extranjeras hiciese desembar-
car de la Escuadra de Su Majestad un destacamento para que, con las demds
tropas extranjeras y las de la guarnicion colocarlas en los bancos, que se teme
sean atropellados por las masas de jornaleros (35).

Mientras la agitacion crecia en Montevideo estallaba en la campania una
rebelién encabezada por el general Francisco Caraballo.

El 30 de mayo se realizé una reunién en la legacién espainola con la
presencia de todos los diplomaticos acreditados ante el gobierno oriental;
de los consules de Gran Bretana y los Estados Unidos: el almirante Mén-
dez Nunez; el almirante italiano y los jefes de las estaciones francesa,
inglesa, brasilefia y norteamericana. Se convino el desembarco de fuerzas
extranjeras, pero debiendo hallarse reunidas en el punto que sus jefes desig-
nasen, -a las ordenes de uno de ellos, y que sélo ayudarian a mantener el
orden en caso de que las del gobierno no lo pudieran conseguir. De esta
resolucion se separaron los norteamericanos, que solo ofrecieron sus fuerzas
para la custodia de la casa del consulado de su nacién y de la aduana.

El ministro residente espafnol pasé en seguida a la casa de gobierno,
comunicando al presidente lo resuelto y pregunténdole si no habia tiempo
para tomar alguna medida que conciliase los intereses contrapuestos. Res-
pondié Batlle que habia ordenado que se efectuara la conversién de los
billetes, y que en cuanto al desembarco de los infantes extranjeros, estaba
conforme en que se realizase. De inmediato pasaron a guarnecer los puntos
establecidos mil cien hombres, de los cuales trescientos pertenecian a la
escuadra espafiola. Las tropas de desembarco permanecieron hasta el 9, en
que por indicacién del gobierno, que asegurd que ya podia atender*a la
seguridad publica con sus propios elementos, volvieron a embarcarse (36).

La decidida accién de las tripulaciones extranjeras habia contribuido a
devolver el orden y a disuadir al general Caraballo de seguir en armas
contra las autoridades constituidas. -

Dispuesto a partir hacia Rio de Janeiro, donde esperaba ser relevado
para trasladarse a la Peninsula, Méndez Nifiez lo hizo saber al ministro
residente y a la colectividad espanola. Esta decidi6 despedirlo con un gran

(35) Ibidem. De Creus a la Primera Secretaria de Estado. Montevideo, 29 de mayo
de 1868.

(36) Ibidem. De Creus a la Primera Secretaria de Estado. Montevideo, 14 de junio
de 1868.
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Homenaje de los espanoles en el Plata. Reproduce parte de la litografia publicada por £/
Museo Universal con motivo de la batalla de El Callao. (Museo Naval. Madrid.)
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banquete, que tuvo lugar el 15 de junio, en medio de una gran animacion.
La comida se realiz6 con la presidencia de Creus y la presencia de la plana
mayor y tripulaciones de las fragatas Navas de Tolosa, Blanca y Concepcion.
Segin EY Telégrafo Maritimo, mucho era el lujo desplegado al efecto, la
abundancia de flores y de luces, de alfombras, de tapices y banderas con los
colores de Espana, de misicos y de comparsas de esparioles que entonaban
una porcion de cantos patriéticos con la maestria de que han dado muestras
siempre, en particular los de la nombrada amistad ibérica. Tantos y tan
grandes eran los atractivos acumulados en el suntuoso hotel, tan propio para
esta clase de fiestas, que el danimo se quedaba absorto al contemplarlos, y
sugeria al instante la idea de una fiesta patridtica, en la que estaba interesada
toda la honra gallega del Hotel Oriental y la de sus infinitos mozos, hijos
también en la inmensa mayoria de la misma provincia.

A las seis de la tarde, hora fijada para la reunién, subieron a las habita-
ciones del ministro residente los designados para acompanar al almirante,
que alli se encontraba, y lo hallaron enfermo, victima de uno de los ataques
biliosos tan frecuentes en los que han habitado largo tiempo en los paises
cdlidos. El doctor Garbizo, que componia la comitiva, se comprometié a
poner en pie al general a las nueve de la noche. Para que no esperase la
concurrencia bajaron Creus y el mayor general D. Miguel Lobo. La comida
comenzé con frialdad, pues faltaba el principal agasajado. En la mesa en
forma de herradura, noventa cubiertos fueron puestos con el lujo mds ex-
traordinario, viéndose de trecho en trecho en tres grandes piezas montadas
que figuraban castillos, montarias, cascadas, todos artisticamente hechos v
bien colocados, muy en particular dos, que merecen mencion especial. Una
era un magnifico castillo de cuyo centro salian una multitud de banderas
espariolas y en la otra figuraba el castillo de Monjuich con sus cariones.

Por resultar curioso, a la par que demostrativo del buen diente que
poseian aquellos esparoles y orientales, menos dados a la prisa y al stress
que aquejan a los hombres de hoy, reproducimos el menud consumido aquel
dia otonal:

Trece grandes piezas montadas: la gran columna triunfal, la gran cascada
del Niagara, la cipula de San Pedro, dos fuentes de Heron, el molino espa-
riol, el castillo de Monjuich, el templo gético, la gran corbella moderna, dos
pirdmides de naranjas acarameladas, las dos copias de Hércules.

Sopas: Pepitoria a la Almirante, Les Quenelles de ave a la Regencia.

Pescado: Turbantes a la Conty. Adicion al pescado: pastelitos a la reina,
pies de lechon trufados.

Entradas calientes: filetes a la Talleyrand, pollos saltados a la cardenal,
cordero a la Jainville, becadas a lo cazador.

Entradas frias: gelatina de gallina a la imperial, patos volantes, filetes de
perdiz a la rusa, mayonesa de salmén a la espariola.

Flancos: galatinas de pavo trufadas, jamones con gelatina.

Contraflanco: los sicilianos, los bretones, sobre zécalos.

Afio 1984 ~ ' 59



M. A. DE MARCO

Ponche a la romana.

Asados: pavos y gansos.

Entremeses: espdrragos a la espariola, guisantes a la francesa, plum pud-
ding a la inglesa, jalea de ron, crema a la diplomacia, bavarois de licor,
compota de frutas. Helado de vainilla. Postres surtidos.

Vinos: jerez amontillado, Rhin Johannisberg, Burdeos Margaux, Borgog-
na Chambertin, Oporto de 1815, Champagna viuda de Clicquot, Chdteau
Iquem, Tokay!l. :

Abri6 los discursos el anciano servidor de la patria Carlos Creus, quien
exaltd las glorias de Espana y recomend6 a sus subditos devota obediencia
a la soberana. La Marcha Real rubricé sus palabras. Luego habl6 el briga-
dier Lobo, agradeciendo en nombre de Méndez Nunez, pero el doctor
Garbizo pidié que se aguardase un poco, que el general estaba ya mejorado
y que en pocos minutos bajaria. Mientras tanto comenzaron los brindis. En
esos momentos penetro en el salén Méndez Nurez, extremadamente palido,
siendo recibido con nutridos aplausos. Tomé la palabra para decir con su
habitual sencillez:

Perdonad, seriores, si el actual estado de mi salud y mi natural falta de
elocuencia no me permiten encontrar palabras con que demostraros cual yo
quisiera mi profundo agradecimiento por la benévola acogida que me habéis
dispensado; por la honra que hoy me hacéis y por la favorable opinion que
os merezco. Creed que mi gratitud no tiene limites: es grande y sincera.

Dignaos, pues, admitir la expresion de mis sentimientos y dignaos trans-
mitirlos a todos nuestros compatriotas, ja todos!, porque de todos he recibido
desde mi llegada a estas aguas constanies y repetidas pruebas de la mds
afectuosa deferencia, de la mds cariniosa y distinguida consideracion.

Tened ellos y vosotros la seguridad de que en todo tiempo haré fervientes
votos por vuestro bienestar y que de lo intimo de mi alma brindo por la
prosperidad de la poblacion espafiola en Montevideo y porque, estrechdndose
mds y mds los vinculos de amistad que unen a la Republica Oriental del
Uruguay con nuestra patria, puedan los hijos de vuestros hijos recordar con
legitimo orgullo y respetuosa veneracion la tierra de donde vinieron sus pa-
dres.

Cuando el almirante concluyé sus conceptos se hizo presente una
comision de obreros espafioles que pidié permiso para saludarlo. Alacce-
der D. Casto, el salén quedd colmado hasta hacer casi imposible el avan-
ce de quienes portaban en dos bandejas una corona de laureles de oro y
un artistico album. El farmacéutico Anastasio Villagrasa entregé ambas
cosas al marino, suplicindole que anadiese a los laureles que la historia
nos ha legado en estos mares el amor y respeto que a dos mil leguas de
distancia de su patria os tributa el pueblo ibérico. Volvio a hablar el
brigadier Lobo, diciendo que si a sus compatriotas habia correspondido
entregar la corona a Méndez Niflez, como testigo presencial de sus hechos
me asiste el honroso derecho de colocdrsela. El agasajado agradecio con
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humildad, saludando luego a los que habian logrado entrar al salén.
Mientras tanto, las dos orquestas que alli se encontraban ejecutaron el
Himno de Riego. La interminable serie de discursos mantuvo al almirante
hasta las diez y media de la noche inmovilizado en el salén principal y
sigui6 en el sal6n de café, donde un artesano gallego le dedico improvi-
sados versos: :

Jamads se olvidard en el Globo
Que ha habido en nuestra marina
Un Churruca y un Gravina
Un Méndez Nurez y un Lobo.
Seriores, yo no adelanto

Mas que lo que da la historia
Que se llenaron de gloria

Los de Callao y Lepanto.

El espanol nunca ahorra
Aunque sea marqués o duque
Dinero para un buque

No sobrdndole la honra.

Si mis versos son de un lego
Perdéneme la reunion

Pues goza mi corazon

Al ver a tanto gallego (37).

Muerte y funeral en memoria de Méndez Nufez.

Cuando el brigadier Méndez Nunez pidié cuartel para Pontevedra se
le respondi6 negativamente, pues sélo por motivos de salud de que V. E.
no hace mérito podria otorgdrsele la gracia que se solicita. Serenamente
respondi6 a ese evidente propdsito de mantenerlo alejado de la escena
espanola, dado su inmenso Pprestigio, que acataba la disposicion, pero
que veia con sentimiento que se le negase una peticion a que le daban
derecho las ordenanzas vigentes sin necesidad de recurrir al manoseado
pretexto de la salud a que yo no apelaré, ciertamente, aunque acaso podria
hacerlo con fundamento, por un sentimiento de dignidad y de respeto al
uniforme que visto, que no me permite alegar como motivo lo que no es
verdad en lo absoluto. :

Por lo demds yo espero, con espiritu tranquilo y la calma y resignacion
de quien tiene la conciencia de cumplir honradamente sus deberes, que al
fin llegard un dia en que Dios quiera concederme lo que hoy me niega el
gobierno de que V. E. forma parte, después de una no interrumpida cam-
pana militar de diez arios con mando de fuerzas sobre todos los mares del
globo, excepto los de la Peninsula (38). :

(37) El Telégrafo Maritimo. Montevideo, 17 de junio de 1868, ano I, n.” 141.
(38) Ibanez de Ibero, op. cit., pag. 170. .
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La caida de Isabel I determind que uno de los jefes de La Gloriosa,
Topete, escribiera a su antiguo jefe el 6 de octubre de 1868, déndole
cuenta de los sucesos y expresandole que enviaba al teniente Pardo de
Figueroa como carta viva para que le diese detalles de lo ocurrido. Decia-
le que la primera orden que firmaria a su llegada a Madrid seria la del
regreso del comandante de la Escuadra del Pacifico para ponerlo al frente
del Almirantazgo que debe regir la Marina; por tanto, le ruego que, sin
esperar la noticia oficial, entregue usted el mando de esas importantes
fuerzas a nuestro amigo Lobo. Asi 1o hizo el 5 de noviembre, regresando
en la Navas de Tolosa, que el 15 de diciembre .anclé en Cadiz. Moriria
ocho meses después, tras haber rechazado su ascenso a teniente general,
el 21 de agosto de 1869, victima de una enfermedad que no pudieron
precisar los médicos y que no pocos atribuyeron a envenenamiento.

Si la noticia del deceso de Méndez Nifez provoco dolor entre la
colectividad espanola en la Argentina y origino diversas menciones a su
personalidad por la prensa periédica, en la Republica Oriental del Uru-
guay las honras finebres alcanzaron caracteristicas singulares. Apenas
conocida su muerte, el viceconsul espafol en San José mandé celebrar
una funcién religiosa con asistencia de sus connacionales; por su parte,
en Las Piedras, el doctor Sobron organizé una misa y parecidas manifes-
taciones de dolor se produjeron en otros pueblos de esta Republica. El
obispo diocesano de Montevideo ofreci6 una misa por el alma del coman-
dante de la Escuadra del Pacifico, pero todo parecio poco a sus muchos
simpatizantes que formaron una comision presidida por Creus para mds
suntuosas exequias que se verificardn cuando se presenten en esta rada las
naves de guerra esparniolas que han salido de Rio de Janeiro para este
puerto (39).

El 23 de diciembre tuvo lugar el funeral, con la presencia del presiden-
te de la Repiiblica Oriental del Uruguay y sus ministros, prescindiendo
en esta ocasion de no asistir a actos publicos de nacionalidades extranjeras;
del almirante Lobo y la oficialidad espanola, como también otras altas
autoridades y publico que colmaba el templio.

El oficio religioso fue celebrado en el altar mayor, donde se colocd
un majestuoso y magnifico catafalco levantado y condecorado por el habil
e inteligente artista espanol el pintor senor Parra, cuyo desinterés, patrio-
tismo, actividad y gusto ha demostrado de una manera bien alta. Sobre
una graderia de unas veinte gradas se hallaba colocado el altar, formando
el pie del catafalco en que se veia el nombre del ilustre espariol a quien se
dedicaba, el tiempo escribiendo en la historia, un templete conteniendo
una columna coronada y truncada, y por ultimo, tocando con sus alas la
béveda del templo, se veia la fama con su trompeta, CUuyos €cos llegan a
los mds apartados pueblos, descendiendo de los pies de aquella el cortina-

(39) AMAE. Correspondencia de las Embajadas y Legaciones, Uruguay, legajo cita-
do. De Creus a la Primera Secretaria de Estado. Montevideo, 14 de octubre de 1868.
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do negro llamado de plata que cubria el catafalco. A ambos lados del
mismo se hallaban artisticamente colocados dos carnones de artilleria mon-
tados, balas, remos, anclas, tambores, fusiles, banderas y otros varios
objetos de guerra y marina que simbolizaban la vida del malogrado Mén-
dez Nuriez. Seis ldmparas funerarias en forma de grandes pebeteros despi-
diendo verdes llamas contribuian con su luz eléctrica a la majestad que en
su conjunto presentaba el catafalco (40). )

Asi honro la Republica Oriental del Uruguay la memoria de Méndez
Ninez, cuya figura marcial era admirada adn.en Chile y en el Perd. En
efecto, una cosa habian sido, para los gobiernos y los pueblos de ambas
naciones, los mandatarios miopes y en gran parte ineptos de aquella’
aciaga década espafola del 60, y otra los bizarros marinos que habian
derrochado heroismo enfrentandose a tan valientes adversarios.

A casi 115 anos de su muerte, el recuerdo del almirante y de los
sucesos que protagonizo yacen poco menos que olvidados en Sudamérica,
y podria decirse que en Espana. Hemos pretendido contribuir, con este
aporte, a recuperarlos, por lo menos en pequena parte, de entre las
brumas del pasado.

(40) Ibidem. De Creus a la Primera Secretaria de Estado. Montevideo, 28 de diciem-
bre de 1868; add. La Tribuna. Montevideo, 25 de diciembre de 1868, afio V, n.° 1.397.
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LOS MANUSCRITOS
DEL MUSEO NAVAL

Ana Maria VIGON
Del Cuerpo Facultativo de Archivos,
Bibliotecas y Museos.

La mayor parte de los manuscritos procede del antiguo Depésito Hidro-
grafico; otros fueron donados por los descendientes de aquellos que forma-
ron la coleccion; algunos son documentos transferidos del Archivo General
de Marina al Museo Naval, y otros se han adquirido a coleccionistas o
libreros.

Desde la creacion del Depésito Hidrografico —aproximadamente en
1770— se recibieron alli los diarios de navegacién y viajes, de observaciones
astrondmicas e hidrograficas, de estudios geograficos y etnolégicos, todos
los documentos que los oficiales de la Armada debian redactar a lo largo
de sus diversas comisiones y remitir al Depdsito cuando rendian viaje. En
el Depésito se elaboraban, con estos elementos, las cartas, derroteros y
demds obras que debian servir para la navegacion y expediciones posterio-
res.

Se conservaron también en el Deposito las copias de documentos refe-
rentes a asuntos maritimos que acopiaron en diversos archivos D. Martin
Ferndndez Navarrete, D. Juan Sanz y de Barutell y D. José de Vargas
Ponce; la coleccion Zalvide, legada por éste a la Contaduria de Cartagena,
pero que, reclamada por la Secretaria del Despacho, pasé después al Depo-
sito; y la coleccidon Vazquez de Figueroa, formada por éste a lo largo de sus
- tres Ministerios.

En 1935, el edificio que antafio albergara al Depdsito Hidrogréfico y
llevaba atin este nombre, aunque ahora sdlo fuera depdsito documental,
pasé a depender del Ministerio de Instruccion Publica y Bellas Artes. El
Director del Museo Naval, entonces capitan de corbeta, D. Julio Guillén y
Tato, se apresurd a recabar la orden de incorporar estos fondos bibliografi-
cos a la biblioteca del Museo y, aunque en el trasvase se extraviaron algunos
manuscritos y cartas geogréficas, siempre constituird para €l un timbre de
gloria haber conseguido conservar casi indemne esta ingente masa docu-
mental que con tanto esfuerzo se habia logrado reunir.

Posteriormente se incorporaron a la biblioteca del Museo otras colec-
. ciones: la Enrile, donada por los descendientes de D. Pascual de Enrile
y Alsedo en el afio 1935, junto con mobiliario, armas y modelos de embar-
‘caciones indigenas que habia traido el general consigo cuando regreso
" de Filipinas; la de Ferndndez Duro, que entregaron los descendientes de
D. Cesareo después de la guerra civil; la coleccién Cincinegui, donada
por la sefiora de Caro en la década de los afios 1960; la Mazarredo, que
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entregd Carmen Mazarredo y de la Rica, tataranieta de D. José, en el
ano 1973; en el mismo ano, los herederos de D. José Gonzalez-Hon-
toria cedieron al Museo documentacién —que comprendia también dise-
nos— referente a canones, granadas y espoletas, fruto de los trabajos de
este ilustre artillero de la Armada; los hijos del almirante D. Luis Carrero
entregaron en 1978 al Museo algiin manuscrito de obras publicadas por
su padre; y en 1981, la familia de D. Alvaro de Guitidn regal6 también
algunos estudios trabajados por éste.

A partir de 1958 habia comenzado D. Julio Guillén a formar la coleccién
que lleva su nombre, con documentos dispersos que habian aparecido en
los viejos armarios del Museo, otros que habia adquirido y los que trafa del
Archivo General de la Armada, que algunos afios antes habia creado en el
palacio de Viso del Marqués con las series documentales de los afios 1784-
1936, que hasta entonces se habian conservado en el Archivo Central del
Ministerio.

En los dltimos anos se han hecho adquisiciones diversas: entre ellas un
manuscrito que contiene la relacion de la batalla de Lepanto por un indivi-
duo an6nimo que tomo parte en ella. Pero cada vez es mas dificil la compra
de documentos, pues los precios del mercado se han disparado.

En todo caso, siempre hay que confiar en que algin donante generoso
prefiera entregar al Museo, para la posteridad, sus propios recuerdos o los
que conserva de su padre o de sus antepasados, en lugar de comerciar con
ellos para que, al final, se desperdiguen y se pierdan.

Para dar a conocer, en forma somera, el contenido de las diversas colec-
ciones, su origen y las circunstancias en que llegaron a establecerse en las
estanterias de nuestro Museo, se harad a continuacién una breve relacién de
cada una de ellas, en orden cronolégico de su formacion.

Coleccion Navarrete. M

El 19 de febrero de 1789 encargé el Rey a D. José de Mendoza y Rios
que formara una biblioteca en Cadiz para ilustracién de los oficiales de la
Armada.

El 30 de septiembre del mismo afio informé Mendoza sobre la conve-
niencia de reunir en aquella biblioteca una coleccion de copias de los docu-
mentos sobre la Marina de Espafia que se conservaban en los archivos de
Sevilla, Simancas y El Escorial; y proponia se nombrara a D. Martin Fer-
nandez de Navarrete para que pasara a examinar y copiar en dichos archivos
todos los documentos referidos. En consecuencia, el 15 de octubre inmedia-
to se le dio esta comision. ’

El 2 de junio de 1790, Navarrete comunicaba que cra preciso examinar
también la Biblioteca Real, la de algunos conventos y archivos nobiliarios
de la Corte y el de la Corona de Aragén, que contenia mucha documenta-
cion valiosa referente a Marina. -

El 6 del mismo mes se aprobé el informe y se dispuso que, pues Nava-
rrete se hallaba destinado en Madrid, podia iniciar su comision en la Biblio-
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teca Real y en los demds lugares a que habia hecho referencia, para lo que
se oficio a éstos a fin de que facilitaran su tarea.

El 3 de febrero de 1793, finalizada practicamente su tarea en Madrid, pro-
puso pasar a Sevilla para buscar en el Archivo de Indias la documentacién
que convenia copiar, en tanto que su equipo, formado por cinco funciona-
rios del Cuerpo del Ministerio, permanecia en Madrid copiando lo que
quedaba pendiente. E! 12 del mismo mes se acordé asi y se le ordend
depositara la documentacién reunida en el Archivo de la Secretaria antes
de irse. .

El dia 18 inmediato entregé 20 legajos, con una relacién completa de
contenido y el 21 de marzo, el jefe de sus escribientes, Basterrechea; entre-
- 80 cuatro mds que habian acopiado después de salir Navarrete para Sevilla.

En esta ciudad andaluza, Navarrete y su equipo trabajaron en el Archivo
de Indias, en la biblioteca del Conde del Aguila y en la de San Acacio, que
era la publica de la ciudad. A lo largo de su comisién, Navarrete tuvo que
ausentarse repetidas veces para desempenar destinos de su carrera, pero
sus ayudantes continuaron su tarea hasta que, el 16 de junio de 1795, se
decidié suspender la comisién mientras durase la guerra con Inglaterra.

La coleccién de copias hechas en Sevilla se deposité primero en la Aca-
demia de Guardias Marinas de la Isla de Le6n el 23 de octubre del mismo
ano, y de alli fue llevada al Archivo de la Secretaria en 1798. Por Real
Decreto de 4 de febrero de 1797, Navarrete habia sido nombrado oficial
tercero segundo de dicha Secretaria. '

En dicho afio, 1798, se encargé a Vargas Ponce, por Real Orden de 15 de
abril, se ocupara de redactar la Historia de la Marina que le habia sido
encomendada por Real Orden de 16 de agosto de 1792. El 16 de mayo del
mismo afio se dio orden a Navarrete para que coordinara, ilustrara y diera
a la luz la coleccion de los antiguos viajes espaoles; y.se encarecia a ambos
* la necesidad de que se auxiliaran mutuamente en sus respectivos trabajos.

El Archivo de la Secretaria entregé a Vargas, con recibo firmado, la
coleccion de manuscritos de Madrid de Navarrete. La de Sevilla parece
ser quedé en poder de Navarrete, pero, en todo caso, cuando Vargas
Ponce tuvo que salir para Tarragona a fines del mismo afo, Navarrete
recogié ambas colecciones y las conservé en su poder hasta que, por
orden de D. José de Mazarredo de 16 de diciembre de 1809 tuvo que
entregarlas en el Archivo de la Secretaria en manos del archivero, D.
Juan Sanz y de Barutell el 30 de marzo de 1810 (1). . _

En 1812 fueron trasladadas a Cédiz para evitar cayeran en poder de
los franceses y, al final de la guerra, en 1814, fueron llevadas al Deposito
Hidrogrifico.

~ No concluyeron aqui los viajes de estos papeles, pues en 1823, cuando
llegaba a Madrid la expedicién de los cien mil hijos de San Luis, fueron
llevados de nuevo a Cédiz; en los primeros dias de enero de 1824 empren-
dieron el viaje de regreso a Madrid y al indicado Depésito, donde perma-

(1) Expediente persbnal de don Martin Ferndndez Navarrete. A, B."
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necieron ya hasta su traslado al Museo. Es sorprendente que, con tantos
traslados realizados en carros, no se hayan extraviado mas que unos
pocos papeles. _

La coleccién constaba de 44 volumenes; de ellos /5 encuadernados a
media pasta, dice Navarrete a Mazarredo en oficio de marzo de 1810.
Esta debe ser la causa de que no hayan figurado en el Museo como parte
de la coleccién, pues los 29 manuscritos restanes fueron encuadernados
en 1929, para llevarlos a la Exposicion Iberoamericana de Sevilla, con
el titulo de Coleccion Navarrete.

De estos 29 manuscritos el padre Vicente Vela hizo un catélogo, orde-
nado por temas, con indices muy completos, publicada en 1946. Poste-
riormente aparecieron en el Museo otros legajos de la misma coleccion
que permitieron formar otros tres manuscritos.

La coleccién actual comprende la documentacién ordenada, aproxi-
madamente, asi:

. Tomo
1 Pilotaje y derroteros.
2 Relaciones de viajes y descubrimientos.—1492-1690.
3 Instrucciones, Ordenanzas, Titulos, etc.—1541-1670.
4y5 Sucesos maritimos en los mares de Europa.—1510-1620.
6y7 Navegaciones, combates y otros sucesos.—1621-1719.
8 Asientos y proyectos.—1553-1624.
9 Asientos y proyectos.—1625-1725.
10 Asuntos varios: combates, comercio de Indias, corso, soco-
rros.—1441-1723.
11 Despachos e instrucciones.—1625-1706.
12 Expediciones y combates.—1601-1670.

13 a 20 Descubrimientos en Indias.—1419-1773.

21 a 24 Flotas, instrucciones para viajes, incidentes. Universidad de
Mareantes de Sevilla. Creacién de los Colegios de San
Telmo.—1560-1775.

25 Corsarios: asaltos de poblaciones, robos, etc.—1537-1655.

26 Corsarios en el Mar del Sur.—1537-1706.

27 Defensa de puertos en América. Navegacion de rios.—1519-
1638.

28 Asuntos varios.

29 Relaciones de batallas y otros sucesos.—1624-1718.

30 Formacién de flotas, viajes 'y descubrimientos, comercio de
América, etc.—1522-1726. :

31 Asientos, aprestos de Armadas, despachos, instrucciones,
viajes y descubrimientos, combates, etc.—1514-1571.

32 Despachos reales, cartas, descripciones geogrificas, asien-

tos. relaciones de viajes, etc.—1571-1662.
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A esta coleccién hay que afadir los manuscritos que incluye Navarrete
en sus relaciones y se encuentran en el Museo. Son éstos:

— Cartas de los Reyes a los Duques de Medinasidonia.—1493-1641:
3 vol. '

— Cartas de los Reyes a D. Alvaro de Bazdn y al Marqués de Santa
Cruz.—1527-1588: 3 vol. _ o

— Cartas de los Reyes a D. Garcia de Toledo .—1548-1575: 2 vol.

— Representaciones de D. Garcia de Toledo a S. M.—1559-1574: 1 vol.

— Cartas de los Reyes a D. Pedro de Toledo.—1591-1625: 1 vol.

— Cartas de D. Pedro de Toledo.—1582-1620: 1 vol.

— Cartas a D. Fadrique de Toledo.—1611-1634: 1 vol.

— Relacién de D. Juan de Austria.—1647-1652: 1 vol.

— Escalante de Mendoza, Juan.—Itinerario de Navegacion: 1 vol.

Coleccion Zalvide.

D. Manuel de Zalvide pertenecié al entonces llamado Cuerpo del Minis-
terio, hoy de Intendencia. A lo largo de su carrera tuvo destinos en los
Departamentos de Cadiz, El Ferrol y Cartagena, y como contador de navio
sirvio su empleo en varias escuadras.

Desde 1760 a 1771 estuvo destinado en El Ferrol con los cargos de
Secretario de la Intendencia, Ministro de Arsenales y Fabricas e Inspector de
Hospitales. En estos afios remitia con frecuencia a D. Julidn de Arriaga
—entonces Secretario del Despacho de Marina— copia de documentos que
consideraba de interés para la Historia de la Marina, y conservaba otra
copia en su poder.

En 1771 pas6 destinado al Departamento de Cartagena, y en 1772 ascen-
di6 a Comisario de Guerra; como tal tuvo que desplazarse a diversos puntos
del Departamento y, para el mejor funcionamiento de contadurias y arsena-
les, se ocupd en redactar reglamentos, ordenanzas, extractos de leyes y
otros instrumentos que facilitaran en adelante el trabajo de sus compaiieros.

El 13 de noviembre de 1784 fue nombrado Contador Principal de Depar-
tamento de Cartagena. En octubre de 1787 cayé gravemente enfermo, y el
dia 23 otorgo testamento, en el que se incluia la clausula siguiente: De mis
libros y papeles quiero que los de ordenanzas, reales ordenes, reglamentos y
otros concernientes a Contaduria o Arsenales se depositen en estante a costa
de mis bienes en la Contaduria Principal de este Departamento con inventa-
rio, para el uso de mis comparieros... (2). :

Zalvide fallecié el 9 de noviembre, y el 28 de diciembre, el Secretario
del Despacho, D. Antonio Valdés, pidi6 al intendente de Cartagena, don
Alfonso de Alburquerque, le remitiera.relaciéon de los libros y papeles
legados por Zalvide, por si tenian aplicacién.en las oficinas de la Secre-
taria. :

(2) Expediente personal de don Manuel Zalvide. A. B.
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El 6 de mayo de 1788 los albaceas entregaron los libros y papeles en la
forma dispuesta. El 13 de enero de 1789, en cumplimiento de Real Orden
del 7 de noviembre inmediato anterior, D. Alfonso de Alburquerque comu-
nicaba que los libros impresos y papeles que habia dejado Zalvide se envia-
ban en dos cajones, con otros efectos, por el carromatero Antonio Inglés
para la Corte. : v

Quedaron depositados entonces en el Archivo de la Secretaria del Des-
pacho, con el inventario hecho por los albaceas; los libros impresos, con la
marca M. Z. que los distinguia, permanecieron alli hasta que fueron lleva-
dos al Depésito Hidrogréfico, pero los documentos se entregaron a Vargas
Ponce cuando se encargé a éste la redaccion de la Historia de la Marina, y
estuvieron en su poder hasta su muerte. Recuperados después por Fernan-
dez de Navarrete se recogieron finalmente en el Depésito Hidrogréfico, de
donde pasaron, en 1935, al Museo Naval.

Los documentos de esta coleccion se encuadernaron en ocho manuscri-
tos, en fecha desconocida, pero con mucho descuido, pues muchos docu-
mentos tienen intercalados otros entre los folios de su contenido. De forma
general se puede resumir éste asi:

I.—Noticias de la Armada Invencible: su organizacion, etc. 1586-1588.
Facultades del Contador Principal. —Ereccion de una Junta del Al-
mirantazgo en 1604.—Sueldos y goces en la Armada desde el si-
glo xvi.—Ordenanzas y establecimientos de la Armada britdnica
en el siglo xviii.—Buques de la Armada britdnica en 1766.—Leyes
Penales y Armada de Holanda en el siglo xviiI.

II.—El Cuerpo del Ministerio.—1747-1771.—Batallones y Brigadas.

1751-1771.

III.—Jurisdicciéon de Marina. Matriculas y matriculados. Pesca. 1725-
1774.

IV.—Construccion naval. Maderas de construccion. D. Juan de Isla.
1750-1763.

V.—Galeras: Patentes, Instrucciones, Ordenanzas, Viajes, Corso, Ar-
mamento. 1568-1740.

VI.—Comercio naval. Derechos de Puertos. Aranceles de comercio.
Corso y Contrabando. El dominio del mar. 1739-1778.

VII.—Publicacién de un Atlas maritimo de las costas de América. Perso-
nal, sueldos, etc., en astilleros.—Pirateria.—Fabricas de pdlvora.
Montes y plantios.—Ordenanzas, visitas, costas, etc. 1766-1781.
Abastecimiento de lefia para la fdbrica de municiones de San Se-
bastian de Murga. 1772-1773.

VIII.—Hospitales de Marina. Cirujanos y practicantes. Materiales y medi-
cinas. Asientos. Enfermos. 1729-1784. Jurisdiccién eclesidstica cas-
trense y civil. Derecho de asilo. Concordato de 1737. Ayuno mili-
tar. Facultades delos capellanes castrenses. Bulas y breves. Instruc-
ciones de capellanes castrenses. Aranceles de derechos. Ordenan-
zas de capellanes de 1753. 1736-1785.
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Coleccion Sanz y. Barutell.

El 15 de enero de 1798 se dio a D. Juan Sanz y de Barutell el encargo
de examinar, reunir y copiar la documentacion del Archivo de la Contaduria
de Cartagena, donde hasta entonces habia estado realizando Vargas Ponce
la misma labor. Concluy6 su encargo en julio del mismo ano, y el 24 del
mismo mes remitié a la Corte dos cajones: en uno, ordenados cronolégica-
mente los recogidos por €él, en el otro los papeles donados a la Marina por
la viuda e hijos de Pedro de Leyva, capitan de navio que murié de fiebres
putridas en el fondeadero de Rosas siendo comandante del navio San Fell-
pe, en 1793,

Pedro de Leyva habia reunido a los papeles or0p1os los que heredara
de su padre y abuelo. que habian sido Contadores Principales de galeras.
Su viuda e hijos entregaron esta documentacion en la Contaduria de Carta-
gena.en el afo 1798, y, como se 'ha dicho, Sanz de Barutell la remiti6 al
Archivo de la Secretaria del Despacho de Marina en el mismo ano.

Tanto estos papeles como los recogidos por Sanz en Cartagena fueron
entregados a Vargas Ponce para documentar la Hitoria de la Marina que
iba a escribir; pero de estas dos series documentales no existen mds noticias:
es posible se hayan intercalado con los que recogié Vargas en la ‘misma
Contaduria cuando se encuadernaron las colecciones de éste.

El 18 de mayo del mismo afio 1798 se habia ordenado a Sanz de Barutell
que, una vez terminado su trabajo de Cartagena, pasara a Barcelona para
revisar y copiar en el Archivo de la Corona de Aragén toda la documenta-
cién concerniente a la Marina catalano-aragonesa de la Edad Media, pues
tenia muy amplios conocimientos de latin y de lemosin antiguo. El 8 de
julio de 1804 habia concluido esta comision, y remitié a la Secretaria del
Despacho la coleccién, que comprendia 3.496 documentos de los siglos Xl
al xviI: remitié también el inventario de ella, en dos tomos en folio.

Por Real Orden de 12 de mayo del mismo afno 1804 se le habia comisio-
nado para realizar en el Archivo de Simancas una labor semejante cuando
hubiera concluido en Barcelona. Dio principio a este trabajo el 1 de octubre,
y continué este Archivo hasta finales de 1806, en que lo concluy6. Tiene
también dos tomos de inventario, que redacté en 1810.

D. Juan Sanz y de Barutell fue destinado el 23 de noviembre de 1806
de 2.° ayudante secretario de la Direccion General de la Armada. En 1808
se le nombré oficial de la Secretaria del Consejo Supremo de Marina que
se acababa de crear: desde entonces se le considerd separado del servicio
de la Armada. en virtud de las reales ordenes que asi lo establecian. El 22
de agosto de 1809 le nombré Mazarredo para Archivero de la Secretaria de
Despacho. Anos mas tarde sirvié como funcionario facultativo de archivos
en el de la Corona de Aragon.

La colecciéon de Sanz y Barutell esta formadd por dos series: la de Bar-
celona y la de Simancas. Desde su entrega en el Archivo de la Secretaria
del Despacho al finalizar la comisiéon permanecieron alli. completamente
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ignoradas, hasta 1823. En esta fecha se trasladaron, con las demas coleccio-
nes, al-Depdsito Hidrografico.

Barcelona.

Articulo 1.1110-1594. 1 vol.—Expediciones, socorros, viajes, embajadas a
regiones de Levante y asuntos de Oriente.

Articulo 2.1147-1603. 4 vol.—Armamentos de escuadras, divisiones y bu-
ques sueltos, expediciones, auxilios.pontificios para ellas, destinos y dis-
posiciones de los reyes de Aragoén sobre estos asuntos.

Articulo 3.1263-1510. 2 vol.—Almirantes, capitanes generales, vicealmi-
rantes, capitanes de escuadra o division de galeras y de buques sueltos.
Sus facultades, privilegios, derechos y jurisdiccién. Gracias que se les
conceden por sus méritos. Ordenanzas de armadas. :

Articulo 4.1271-1441. 1 vol.—Mesas de alistamientos, indultos, salvocon-
ductos, moratorias, sobreseimiento de causas concedidos a los que se
alistaban para servir en las armadas, etc.

Articulo 5-6.1264-1451. 1 vol.—Alguaciles, escribanos y claveros de escua-
dras. Nombramientos y funciones de éstos. Providencias y comisiones
sobre desertores y otros delitos.

Articulo 7.1260-1300. 1 vol.—Socorros a buques y escuadras extranjeros.

Articulo 8.1263-1617. 2 vol.—Armamento y construccién de buques de ciu-
dades, cuerpos o particulares para el corso o para ayuda de la armada
real; sus jefes, facultades, etc.

Articulo 9-10.1147-1539. 1 vol.—Auxilios extranjeros para las armadas de
los Reyes de Aragdén y Condes de Barcelona. Providencias sobre mon-
tes, corte y transporte de maderas. Extraccion de pez, alquitrdn, sebo,
maderas, etc.

Articulo 11.1250-1483. 2 vol.—Ordenes y ordenanzas sobre asuntos mariti-
mos, presas, defensas de costas, etc. Idem sobre asuntos mercantiles,
recaudadores, impuestos, naufragios, carga y descarga, etc.

Articulo 12.1264-1460. 2 vol.—Embajadas y comisiones de Aragoén en pai-
ses extranjeros y al contrario. Cartas entre €stos e instrucciones a emba-
jadores.

Articulo 13.1127-1519: 1. vol.—Guerras, paces, treguas y tratados de Ara-
gén con otros soberanos y potencias maritimas.

Articulo 14.1204-1571. 1 vol.—Batallas, conquistas, canjes, rescates, repre-
salias, etc.

Articulo 15-16.1258-1599. 1 vol.—Lonjas, consulados; consules y alcaydes
maritimos y sus privilegios; consules para los paises extranjeros y sus
facultades. ’

Penas e indultos a comerciantes que traficaron con estados, infieles o
no, contraviniendo las leyes de Aragén; érdenes y otros escritos.

Articulo 17-18.1264-1701. 1 vol.—Puertos y atarazanas: conservadores y
guardianes, sus goces, etc.
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Maestros mayores, carpinteros, calafates, maestros de vela y jarcia y sus
goces; marineros, navegantes y pescadores; cofradias, facultades, privi-
legios; rios, lagos, albuferas, pesquerias, etc.

Articulo 19-21.1257-1717. 1 vol.—Cartas y partes de Almirantes y otros
Jefes, Comandantes de buques sueltos. Magistrados y otros individuos
con noticias de preparativos y movimiento de escuadras y buques sueltos
de otros estados y de la Corona de Aragén y contestaciones.
Pasaportes, proteccién real, salvoconductos, etc., concedidos a indivi-
duos y buques extranjeros y nacionales.

Noticias de la Marina castellana. :

Articulo 22-23.1257-1583. 1 vol.—Asuntos diversos relacionados con Mari-
na, pero no directamente de ella. :

Noticias y copias sacadas de cronicones, relaciones y obras de varios autores
sobre sucesos navales.

Simancas.

Articulo 1.1388-1701. 1 vol.—Tratados, convenios, cartas, embajadas y
otros negocios entre soberanos.

Articulo 2.1465-1681. 2 vol.—Patentes, nombramientos, mandos y merce-
des.

Articulo 3.1429-1699. 10 vol.—Instrucciones y 6rdenes a los generales y
otros jefes sobre armamentos, construcciones y gastos, operaciones y
comisiones de toda especie, incluso de puertos y rios.

Articulo 4.1529-1699. 11 vol.—Cartas comendatorias y partes de los gene-
rales y otros jefes relativas a aprestos navales, armadas, divisiones y
buques sueltos; a sus operaciones, comisiones y €xitos de ellas. Relacio-
nes de expediciones.

Articulo 5.1528-1699. 1 vol.—Asientos sobre armamentos, propuestas, etc.

Articulo 6.1529-1699. 1 vol.—Noticias de armamentos, armadas y buques
extranjeros: sus operaciones, objeto y fuerza. ‘

Coleccion Vargas Ponce.

D. José de Vargas Ponce tuvo, tal vez, mayor importancia como literato
¢ historiador que como marino, aunque en esta carrera alcanzé el empleo
de capitan de fragata en 1805. Particip6 activamente en la vida politica del
periodo que le tocé vivir y esto fue, en ocasiones, un lastre indudable para
su carrera de la mar. :

El17 de septiembre de 1789 present6 a la superioridad un ambicioso plan
para escribir la Historia de la Marina, que en 1791 fue pasado a informe de
D. José Varela y aprobado, con algunos retoques, el 16 de agosto de 1792.

En el ano siguiente, 1793, a causa de la guerra con los franceses se
suspendi6 su comision y fue destinado a Cartagena en el navio San Fulgen-
cio. Permaneci6 en este destino hasta 1797 y. en los periodos en que el
buque estaba forzado a rehabilitarse, se dedicaba a revisar el Archivo de la
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Contaduria de Cartagena y a otras investigaciones de caracter historico o
literario que ocupaban su tiempo. ,

La Real Orden de 15 de abril de 1798 renovo la comisién confiada a
Vargas en 1792 para que escribiera la Historia de la Marina. Se dio orden
entonces al Archivo de la Secretaria para que entregaran a Vargas los
manuscritos reunidos por Navarrete en la comision de Madrid y El Escorial,
asi como los que Zalvide habia legado a la Armada en su testamento y
estaban depositados en el mismo Archivo; se mand6 también que se trajeran
de la Isla de Leon los que Navarrete habia depositado en la Academia de
Guardias Marinas. _

No tuvo oportunidad para iniciar esta tarea, pues el 10 de diciembre del
mismo afo tuvo que pasar a Tarragona, con la mision de disponer el embar-
co de tropas para la reconquista de Menorca: como esta expedicién no tuvo
lugar entonces, se ocupd también alli de reunir en dicha provincia documen-
tos que le pudieran servir para su labor de historiador..

El 1 de marzo de 1800 fue destinado a San Sebastidn para reconocer los
Archivos de la costa de Cantabria y formar una coleccion de copias de
documentos referentes a aquella Marina. Estaba aun alli cuando se le volvio
a encargar que escribiera la Historia de la Marina, pero no con la amplitud
proyectada en 1789, sino limitada, mas bien, a una visién general, sin dete-
nerse en disertaciones de erudicion; concluida esta Historia, podria detener-
se después en redactar otra que cumpliera el plan aprobado en 1792.

Expuso Vargas entonces que esta obra sé6lo podia llevarla a cabo en
Madrid, pues alli se encontraban reunidos todos los elementos que precisa-
ba para ello. Pero no pudo regresar de Guipuzcoa hasta febrero de 1804.
El 2 de marzo del mismo ano se dio orden al Archivo de la Secretaria para
que franqueara a Vargas toda la documentacién que necesitara; en este
mismo mes reclamaba Vargas a Hacienda los siete cajones de papeles que
trafa de su comision y continuaban detenidos en la Aduana.

Las maltiples ocupaciones de Vargas, y tal vez las limitaciones impuestas
a su obra, le impidieron cumplir este compromiso, aunque, al parecer,
entre sus obras inéditas se encuentra una Historia General de la Marina,
que no se imprimio.

Los acontecimientos politicos del periodo en que vivi6 contribuyeron,
en ocasiones, a dificultar su camino, aunque en otras tuvo a su disposicion
medios suficientes para llevar a cabo sus proyectos.

En un informe de D. Martin Fernandez de Navarrete sobre las coleccio-
nes de manuscritos referentes a la Historia de la Marina, firmado el 16 de
agosto de 1823 —después del fallecimiento de Vargas Ponce— expone que
en poder de éste estuvieron, hasta su muerte, la coleccion formada por
Zalvide y la de Pedro de Leyva, ademds de la que el mismo Vargas habia
reunido en Cartagena, Tarragona y la costa de Guipuzcoa 3.

Vargas Ponce legé su coleccién a la Academia de la Historia, pero como

(3) M. N_, Ms. 2437, doc. 5g.
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Navarrete conocia el origen de ella, hizo presente a dicha entidad que los
papeles referentes a Marina procedian, en parte, de las expresadas coleccio-
nes, y otra parte habia sido recogida por Vargas cuando estuvo destinado
en comisién para ello. Autorizado, pues, por la Academia hizo una selec-
cion de los documentos que correspondian a Marina y los entregé al Archi-
vo de la Secretaria, de donde pasaron después al Depésito Hidrogréfico.

La colecciéon Vargas Ponce estd formada por dos series de manuscritos:
una con numeraciéon romana —XXXIX volimenes— y la otra con numera-
cién ardbiga —29 voliimenes— cada una de ellas con su inventario corres-
pondiente.

De la primera ha publicado el Museo un catdlogo muy cuidado, redacta-
do por Pilar San Pio y Maria del Carmen Zamarroén, el afio 1979.

La documentaciéon de ambas series comprende desde el siglo xiv al
XVIIL, aunque se encuentran algunos de €poca anterior.

Los temas que abarca son, aproximadamente:

— Armadas.
— Armadores.
— Arsenales y Astilleros.
— Artilleria.
— Bastimentos. s
— Batallones de Marina. '
— Buques.
— Cofradias.
— Combates.
— Comercio.
— Companias.
— Construccidn naval.
. — Conventos e iglesias.
" —Corso.
— Cuerpos de la Armada.
— Derechos de comercio y de puerto.
— Desertores.
— Encomiendas.
— Esclavos.
— Escuadras y flotas.
— Escuelas.
— Galeones, galeotas y galeras.
— Gremios y Hermandades..
— Hacienda.
— Infanteria.
— Inventos.
— Maderas.
— Marineria.
— Matriculas.
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— Montes y plantios.

— Ordenanzas.

— Pensiones.

— Pertrechos.

— Pesca. La pesca de los vascos en Terranova. Pesca del atiin y de la
ballena.

— Piratas.

— Presas y represas.

— Presidiarios y Presidios.

— Puertos.

— Sanidad.

— Sueldos.

— Testamentos.

— Transportes maritimos.

Coleccion Vazquez Figueroa.

Como oficial del cuerpo general de la Armada, D. José Vazquez de
Figueroa tuvo una brillante carrera, en la que llegd al empleo de teniente
de navio el 5 de octubre de 1802.

Se le dio de baja en el cuerpo por Real Orden de 13 de noviembre de
1803, por haber sido elegido oficial de la Secretaria del Despacho de Mari-
na, cargo en €l que tuvo oportunidad de mostrar su capacidad organizativa
en los servicios de la Administracion General de la Armada.

Fue ministro de Marina en tres ocasiones, desde 1 de noviembre de 1810
a 18 de abril de 1813, de 24 de enero de 1816 a 14 de septiembre de 1818
y de 15 de enero de 1834 a 13 de junio de 1835.

De estos tres periodos conservé mucha documentacién impresa y ma-
nuscrita y unas apuntaciones redactadas por €l sobre los asuntos que durante
cada uno de ellos habian sido objeto de su atencién. Forman una coleccion
de 30 manuscritos, ordenados e inventariados por €l y legados a su falleci-
miento al Depésito Hidrografico. Los apuntes y documentos relativos al
primer Ministerio constiruyen 2 manuscritos; los referentes al segundo
son 14 manuscritos, y 14, igualmente, los del tercero.

El temario de estos manuscritos puede sintetizarse asi:

— Organizacion de la Administracion general de la Armada.

— Organizacion de los Cuerpos y servicios de la misma.

— Construccién naval. ’

— Arsenales y Astilleros.

— Industrias relacionadas con la construccion naval: su fomento.

— Politica administrativa en América.

— Correos maritimos.

— Guardacostas.

— Politica interior: sus exposiciones en las Cortes sobre el estado de la
Marina y la necesidad de fomentar este importante servicio.
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— Presupuestos de la Armada.
— Reglamentos y ordenanzas.
— Guerra carlista (1%).

Serie general.

La serie del Depésito Hidrogrifico que se puede llamar general, es
_decir, formada por manuscritos que no constituyen coleccidn, tiene un gran

interés por la variedad de asuntos que en ella se encuentran. Tal vez los
mds importantes son los diarios formados en los viajes por mar y tierra por
los oficiales de la Armada a quienes se confiaban las distintas comisiones.
Pero eso depende siempre del tema que desea estudiar el lector.

Ademads de los manuscritos procedentes del Depésito Hidrogréfico, for-
man parte de esta serie las adquisiciones que, en concepto de donacion o
compra, se incorporaron en diversas fechas a los fondos bibliograficos del
Museo. De estas adquisiciones, sin embargo, hay algunas que por su conte-
nido definido y numeroso, forman coleccién. Estas se estudiaran a continua-
cion de esta serie. ' '

Sin intentar hacer una enumeracién exhaustiva de los temas que com-
prende, se pueden resumir, aproximadamente, asi:

— Arsenales y Astilleros.—Organizacién. Personal. Ordenanzas. Ci-
diz, Cartagena, El Ferrol, Guarnizo, Habana, etc.
Teoria de construccién naval: Camunez, Churruca, Garrote, Gasta-
neta, Jorge Juan, Romero y Landa, Marqués de la Victoria.
Cabulleria, lonas, jarcias, cdfiamo.

— Artilleria.—Artillado de buques.
Calibres de Artilleria. _
Fabricas de Liérganes y la Cavada. Filiaciones de cafiones. Punteria
a bordo.
Trabajos de: Churruca, Gonzailez-Hontoria, Rovira y Vigodet (con
planos). )

— Astronomia.—Instrumentos: Astrolabios, cronémetros, cuadrantes,
péndulo, relojes nauticos.
Diarios de observaciones: Alcal4 Galiano, Ciscar, Churruca, Doz,
Espinosa y Tello, Fidalgo, Jorge Juan, Malaspina, Mazarredo, Men-
doza y Rios, Tofifio, Vimercati, etc.
Eclipses: su observacién. .
Observatorios: Cadiz, Cartagena, El Ferrol. Planes de trabajos y de
Estudios mayores.
Padrones de longitudes y latitudes.
Tablas astrondmicas.
Tratados.

— Bloqueo de Gibraltar. 1780-1782.

— Buques: Construccién.
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Diarios de navegacién (no es posible enumerarlos, ni siquiera en
forma abréviada).

Listas de buques de la Armada.

Trabajos hidrograficos: Cuadernos de bitacora, diarios, derrotas y
derroteros, enfilaciones en el Atlantico y Pacifico, costas de Europa,
América y Filipinas, bajos, corrientes, marcaciones, sondas.

— Combates y batallas:

Comisiones especiales y expediciones cientificas:

78

— Solano y Bote, Jos¢: Comision de limites en el Alto Orinoco, 1754-

1761 —Gobiernos de Venezuela y Santo Domingo y Comandancia
del Apostadero de la Habana, 1763-1784. Con trabajos de Historia
Natural y Etnografia.

Alvear, Diego de: Comision de limites de Espafa con Portugal en
Ameérica Meridional, 1783-1801 y 1784-1804. Trabajos hidrograficos
y diarios de Aguirre, Inciarte, Oyarvide y de la Historia Natural de
Félix Azara.

Moraleda y Montero, José Manuel: Comisién hidrogréfica para la
construccion de las cartas geograficas de América del Sur, 1786-1804.
Diarios y cartas.

Cérdoba y Lasso, Antonio de: Comision de rectificacién de los pla-
nos y cartas geograficas de Patagonia y Estrecho de Magallanes,
1785-1788. Diarios, etc. Observaciones etnograficas y politicas.
Malaspina, Alejandro: Expedicion cientifica.alrededor del mundo,
1789-1794. (De los documentos de esta expedicion ha hecho Lola
Higueras un catalogo critico de valor excepcional.)

Alcald Galiano, Dionisio: Investigacion sobre el paso del N.O. con
las goletas Sutil y Mexicana, 1792. Contiene también trabajos de
Historia Natural y Etnogratfia.

Churruca y Elorza, Cosme Damian: Comisién para rectificacion de
las cartas maritimas de América Septentrional y Antillas con los
bergantines Descubridor y Vigilante, 1792-1795.

Fidalgo, Joaquin Francisco: Segunda comisién para rectificaciun de
las cartas maritimas de América Septentrional, Antillas y Costa Fir-
me, con-los bergantines Empresa y Alerta, 1793-1804.

Mopox y de Jaruco, Conde de: Comision de Guantanamo para fo-
mento de la costa E de la isla de Cuba. Diarios de navegacion,
relaciones geograficas y trabajos sobre botanica, zoologia y geologia.
Caminos.

Halcén y Mendoza, José Maria: Comision hidrografica de Filipinas,
1835-1839. ,

Montero y Gay, Claudio: Comisién Hidrogréfica de Filipinas, 1851-
1870 y 1885.

Cuerpos de la Armada: Organizacién. Reglamentos. Uniformes.
Escuadra de Brest: Mazarredo y Gravina, 1799-1801.
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— Expedicién del Marqués de Casa-Tilly en América Meridional: Ope-
raciones militares en la isla de Santa Catalina y la Colonia de Sacra-

mento, 1776-1777.
— Expediciones y exploraciones en la costa NO de América:

Juan Pérez, 1774-1779.

Heceta y Bodega y Quadra, 1775.

Francisco Maurelle, 1775.

Bodega y Quadra y Arteaga, 1779.

Esteban Martinez y Esteban Lépez de Haro, 1788.
Salvador Fidalgo, 1790.

Francisco Elza, 1792-1793.

Jacinto Caamano, 1792.

— Guardiamarinas: Expedientes de limpieza de sangre. Compaiiia.
Academias. Colegio Naval. Listas de Jefes, Maestros y Empleados.
Listas de ‘Guardiamarinas. Promociones. Reglamentos. Programas y
planes de estudios. Uniformes.

— Guerras: Independencia, 1808-1814.—Con Estados Unidos, 1898.—
Civil espafiola, 1936-1939. '

— Hojas de servicios: Copias y fotocopias. Alguna original.

— Jardin Botanico de Cartagena.

— Montes: Fomento. Cortes. Maderas.

.— Ordenanzas.

— Pesca y pesquerias.

— Puertos. .

— Real Compania Maritima, 1792.

— Sanidad.

— Submarino Peral. A

— Trabajos y estudios de Alvaro Guitian: Téctica y Estrategia. .

— Trabajos y estudios de Casimiro Vigodet sobre: Construccion naval.
Estado de la Marina, 1834. Direccién y gobierno de la Armada,

"1844. Dictamenes e informes, 1804-1852. Noticias histdricas siglos
x1v-X1x. Relaciones de buques y Armadas, siglos XVI-XIX.

Coleccion Enrile.

D. Pascual de Enrile y Alsedo —que inici6 su carrera en la Armada.
como guardiamarina el afio 1788— prestd sus servicios alternativamente en
el Ejército y en Marina en distintas oportunidades. :

Era capitan de fragata cuando el 8 de febrero de 1811 fue destinado a
un Cuerpo de Ejército con el grado de coronel. Durante la guerra de Inde-
pendencia tomé parte en numerosas acciones y fue promovido en Ejército
al grado de brigadier el 24 de febrero de 1814.

Por Real Orden de 24 de septiembre del mismo afio 1814 se le confirié
el mando en jefe de la expedicion maritima que se organizaba para Ultramar
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y debia transportar a las fuerzas de Ejército que, al mando del general
Morillo, debian operar en el territorio al que iban destinadas. Otra Real
Orden de 16 de octubre inmediato le concedié la reincorporacion a la Arma-
da en la misma clase de brigadier.

La expedicién salié de Cadiz el 18 de febrero siguiente y, conforme a
las instrucciones que abrieron ambos jefes en la mar, se dirigieron a la Costa
Firme. Llegaron a Cumana en abril del mismo afio y el 9 de mayo de 1817
entré de regreso Enrile en el puerto de Cadiz, después de una larga campa-
na de mas de dos anos. Por Real Orden de 2 de abril de 1815 habia sido
promovido al empleo de mariscal de campo.

En 1827 fue nombrado segundo cabo de las islas Filipinas, y el 17 de
febrero del mismo aiio se le declaré también Comandante de Marina inte-
rino de aquel Apostadero.

Cuando D. Mariano Ricafort cesé en el Gobierno y Capitania general
de Filipinas, fue nombrado Enrile para desempefiar estos cargos, que sirvié
desde finales de 1830 hasta comienzos de 1835, en que llegd a las islas su
sucesor. Su renuncia a ellos habia sido aceptada el 24 de marzo de 1834.

Enrile conservé documentacion de todos los destinos que obtuvo, pero
la mayor parte de la que forma la coleccién, que fue donada por sus here-
deros en el afio 1935, corresponde a los anos que permanecié en Filipinas.

Desde su llegada a estas islas el ano 1828 trabaj6 sin descanso para
fomentar su desarrollo, tanto en cuanto a medios de comunicacién interior,
mediante proyectos y construccion de caminos, como en los servicios coste-
ros de los buques, la construccién naval, mejora de la agricultura, de la
administracion local, servicios religiosos y hospitalarios, etc.

Quiso conocer las distintas tribus que formaban la poblacién indigena y
mantuvo un estrecho contacto con los jefes locales y los pédrrocos de los
pueblos para obtener datos estadisticos fiables de las distintas razas que
formaban la poblacién, sus costumbres ¢ incluso sus necesidades; las pro-
ducciones de tabaco, maiz, maderas y otros cultivos. También recogié en
su despacho los informes dados en diversas épocas por distintos individuos
sobre estos aspectos que le interesaba conocer.

Cuando regresé a Espana trajo consigo toda esta documentacién en su
voluminoso equipaje, y como se retird muy pronto a un cortijo que habia
adquirido en Andalucia, tuvo alli espacio suficiente para conservar estos
recuerdos.

No es facil adivinar los manuscritos que fueron incorporados al Archivo
del Museo en los afios en que fue entregada la coleccién, ni en los anos
inmediatamente posteriores a la guerra, pero, en apariencia, se incorpora-
ron al Museo los muebles, las armas indigenas y los modelos de buques
entregados y se depositaron los papeles en una estanteria para mas adelante.

A partir del ano 1958 se encuaderné una parte de esta documentacion
con el titulo de Filipinas. Comprende, aproximadamente, 29 manuscritos
sobre el estado administrativo, social y religioso de las islas desde 1760 a

1835.
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Otra parte se encuaderné mis tarde, con el titulo ya de Coleccion-
Enrile: esta formada por 23 manuscritos, de los que algunos se ocupan de los
mismos temas que la anterior; otros se refieren a la vida militar, social y po-
litica de D. Pascual y a la familia de este general; hay 5 manuscritos con do-
cumentos relativos al Regimiento expedicionario que pas6 a Nueva Gra-
nada al mando de D. Pablo Morillo. La documentacion de estos 5 manuscri-
tos es de los anos 1815-1826. ‘

Finalmente se encuadernaron con el titulo de Filipinas. Moneda falsa,
7 manuscritos de documentacién relativa a este problema que surgié entre
1830-1835 y a los medios que se utilizaron para su resolucion.

Coleccion Fernandez Duro.

No es posible resumir en pocos renglones la vida de este ilustre marino,
D. Cesareo Fernandez Duro, que desempend con acierto los destinos pro-
pios de su carrera, tuvo cargos de responsabilidad en el gobierno y adminis-
tracion de La Habana y en el Ministerio de Marina. Fue jefe de la Comision
de arbitraje sobre los limites entre Venezuela y Colombia y formé parte
también de la Comisién nombrada para determinar los limites entre las
posesiones espanolas y francesas del Africa occidental.

Fue ademas historiador de excepcion, y a él se deben obras como La
Marina de Castilla, La Armada espariola desde los Reyes Catdlicos, La con-
quista de las islas Azores y las Disquisiciones Nduticas —por no citar mas
que algunas de ellas—, que son de consulta obligada para todos los que
posteriormente han escrito o quieren saber algo sobre los muchos temas por
él trabajados. .

1iLa documentacién donada por sus herederos al Museo Naval comprende
59 manuscritos. que han sido puestos en servicio en fechas muy diversas.
Los temas que tratan han sido utilizados, en su mayor parte. para sus pro-
pios estudios. Se pueden citar:

— Documentos relativos al trabajo que realizé en el Ministerio en los anos
1864-1865.

— Copia de documentos de los siglos XVI-XIX.

— Correspondencia literaria.

— Informes a la Academia de la Historia.

— Manuscritos de su obra La pesca en Esparia. Pesca de almadrabas, 1872.

— Exposicién a la Superioridad sobre la creacion de una Revista Naval.
1874.

— Trabajos para la.localizacion de Santa Cruz de Mar Pequena, 1878.

— Comisién de limites entre Venezuela y Colombia, 1884-1888.

— Comisién de limites entre las posesiones esparolas y francesas en Africa
Occidental, 1886-1891.
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Coleccién Cinciinegui.

En la década de los anos 60, la sefiora de Caro doné a la Biblioteca del
Museo Naval una coleccion de documentos de la familia Cincinegui, de la
que era descendiente; se referian principalmente a la carrera militar de D.
Manuel de Cincunegui y Fernandez de los Senderos, D. Guillermo Chacon
y Maldonado y D. Joaquin Cincinegui y Marcd, aunque habia también
noticias de otros marinos de la familia. Encuadernados los documentos, al
poco tiempo formaron una serie de 10 manuscritos, que comprenden los
anos 1826 a 1914, aproximadamente.

D. Manuel de Cinctnegui y Fernandez de los Senderos (1808-1856) tuvo
una vida militar relativamente corta: en 1826 ingresé como guardiamarina:
en 1836 pasé al Cuerpo de Artilleria de Marina con el grado de capitan vy,
destinado en el Ejército del Centro, tomo parte en la primera guerra Carlis-
ta; tenia el grado de coronel cuando solicité volver al Cuerpo General en
1847 y se le concedid el reingreso con el empleo de capitan de fragata y
destino en los Tercios Navales; en 1853 ascendié a capitan de navio; era
Secretario de la Capitania general del Departamento de Cadiz cuando le
sorprendid la muerte, de enfermedad natural, en el punto de su destino.

D. Guillermo Chacén y Maldonado (1813-1899) tuvo, por el contrario,
una larga carrera. Ingresé como aventurero en 1828 y alcanzo el empleo de
almirante en 1891, aunque habia pasado al a reserva en 1885. Después de
esta fecha estuvo encargado de redactar unas Ordenanzas de la Armada,
labor que concluyo en 1893, y en el ano siguiente fue nombrado Presidente
de la Comision Codificadora, destino que desemperio hasta su fallecimiento.

D. Joaquin Cinctnegui y Marco (1845-1914) ingres6 como aspirante en
1856, y en 1912 alcanzo6 el empleo de almirante. Tomé parte en la campaia
de Africa entre 1859-1860, en la del Pacifico entre 1864-1867 y en la de
Cuba en los afios 1869-1871 y 1874-1876; fue a Filipinas con el mando del
crucero Don Juan de Austria, y con el del Infanta Maria Teresa a la inaugu-
racion del canal de Kiel; desempenié varios destinos en el Ministerio de
Marina y Junta Consultiva de la Armada y era Jefe de la Jurisdiccion Cen-
tral del Ministerio cuando fallecid.

En la Coleccién se pueden encontrar noticias sobre:

— Artilleria de Marina: Cuerpo, Torpedos y junta de Torpedos.

— Combate y apresamiento de la Covadonga por la corbeta chilena Esme-
ralda.

— Contrabando.

— Crucero D. Juan de Austria y su destino en Filipinas.

— Crucero Infanta Maria Teresa: descripcion del buque, varada y sumaria.

— Guerras carlistas.

— Defensas submarinas.

— Historia de los diques de La Carraca.

— Informes sobre organizacion de los Cuerpos y servicios de la Armada.

— Movimientos revolucionarios de Cartagena en 1844,
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— Ordenanzas de Arsenales.

— Reglamento del Colegio Naval.

— Reglamento de Contabilidad de Arsenales ‘

— Reglamento para el régimen y gobierno interior de las dependencias del
Ministerio de 1860.

— Reglamento de navegacion del canal de Suez.

— Reglamento de navegacion para el puerto de Aden.

— Revolucion de 1868 y asuntos politicos posteriores.

— Tercios navales.

Coleccion A. Mazarredo.

Esta gran colecciéon documental fue donada al Museo Naval por Carmen
de Mazarredo y de la Rica el ano 1973, con la condicion de que constara
como Coleccion Antonio de Mazarredo, hermano suyo que siempre habia
pensado legarla a la Armada, pero habia muerto sin llevar a cabo su propo-
sito.

Fundamentalmente, est4 formada por los papeles reunidos por el tenien-
te general de la Armada D. José de Mazarredo y Gortazar, tatarabuelo de
la donante, a través de sus variados destinos. La biografia de este general
—uno de los mas ilustres e ilustrados de su tiempo— consta en todas las
enciclopedias, ademas de haber sido objeto de estudios monograficos, por
lo que en esta ocasién no es preciso incluirla aqui.

La Coleccion consta de 65 manuscritos encuadernados cada uno con su in-
dice correspondiente; se procurd establecer en ellos cierta unidad de contenido,
aunque no siempre se haya logrado. Para servicio de los lectores hay un
inventario mecanografiado, en-espera de concluir los indices onomdsticos,
de buques y de asuntos que facilitaran su manejo.

Los temas de estos manuscritos son:

— Diario de navegacion de la fragata Santa Rosalia en 1774, por D. José
de Mazarredo.

— Noticia de la navegacion de la fragata de guerra titulada Santa Rosalia
en el ano 1774. Manuscrito original de D. José de Mazarredo, que fue
publicado en 1913 por su biznieto, Antonio de Mazarredo y Allendesa-
lazar.

— Libro de ordenes de la Escuadra de D. Luis de Cérdoba, 1781-1782.

— Diarios de navegacién y trabajos hidrograficos.

— Paz de Argel, 1785.

— Diario de acaecimientos del navio Conde de Regla en 1790, por D. José
de Mazarredo.

— Observaciones astrondémicas, 1772-1806. .

— Correspondencia con el Ministro de Marina, Marqués Gonzalez de Cas-
tejon, sobre practicas de los guardiamarinas, comision de persecucion
de corsarios argelinos, transporte de pedreros, etc., con el navio San
Juan Bautista en ¢l Mediterrdaneo, 1777-1779.
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Correspondencia ¢ informes, 1780-1794.
Correspondencia sobre varios asuntos de Marina, 1784-1799.
Correspondencia con D. Antonio Valdés, Ministro de Marina, sobre
asuntos de la Escuadra del Océano, del mando de Mazarredo, en 1795.
Correspondencia con el Ministro de Marina, el Principe de la Paz y el
capitan general de Cartagena sobre asuntos de la Escuadra del Medite-
rraneo, del mando de Mazarredo, 1795-1796. 2 Ms.

Correspondencia con el Director General de la Armada, 1795-1796.
4 Ms.

Correspondencia con el capitan general del Departamento de Cartagena
sobre asuntos de la Escuadra del Mediterraneo, 1795-1796. 3 Ms.
Correspondencia de Mazarredo durante el bloqueo de Cadiz, 1797-1798.
2 Ms.

Correspondencia con D. Mariano Luis de Urquijo sobre asuntos de la
Escuadra combinada y proyecto de reconquista de Mahon, 1789.
Escuadra combinada, 1799. 2 Ms..

Correspondencia sobre la comision de Paris, 1800. 2 Ms.
Correspondencia de Gravina con Mazarredo sobre la Comisién de
Brest, 1799-1801. 4 Ms.

Correspondencia de Mazarredo sobre asuntos varios, 1801-1812.
Dictamen de Mazarredo sobre el plan para la formacion de un Atlas
maritimo de la América septentrional.

Manual de senales de costa y de la torre vigia de Cadiz.

Rudimentos de Tactica Naval. 2 Ms.

Téctica y sefales, 1778-1799. 2 Ms.

Construccién Naval.

Baterias flotantes.

Ensenanza de los guardiamarinas.

Venta del parque antiguo de Artilleria de Cadiz, construccion del nuevo
e incidencias sobre el asunto, 1789-1790.

Nueva Recopilacion de Ordenanzas, encomendada a Mazarredo. Con-
tiene exposiciones, extractos, indices, consultas y resoluciones, 1786-
1796. 12 Ms.

Vizcaya: Exposiciones de la villa de Bilbao en 1802; correspondencia de
Mazarredo como Ministro de Justicia de José Napoledn, decretos de
este dltimo y correspondencia como Ministros de Marina, en 1808; expe-
dientes sobre beneficios eclesidsticos del sefiorio de Vizcaya de 1819-
1825; Patronatos y Juntas generales de Patronos, 1772-1841. 3 Ms.
Representacién de Mazarredo a Carlos IV sobre su ostracismo en Bil-
bao, 1804.

Biografia del General de Marina D. José de Mazarredo y Gortézar, por
su biznieto D. Antonio de Mazarredo y Allendesalazar. :

D. José de Mazarredo y Gortédzar. Su comisién en Paris, 1799-1801, por
su biznieto D. Antonio de Mazarredo y Allendesalazar.

Copias de documentos de la familia Mazarredo, 1779-1801.
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— Papeles de familia, 1760-1917. 2 Ms.
— Encomienda de Castellanos, en la Orden de Calatrava, concedida a
Mazarredo en 1785. Con documentacion hasta 1810. 3 Ms.

Coleccion Guillén.

D. Julio F. Guillén y Tato (1897-1972) tuvo una personalidad extraordi-
nariamente acusada. Para todos los que le conocieron y trabajaron con €l
tiene grandes dificultades resumir su vida en una pocas lineas: es posible
que la pequena biografia que a continuacion sigue no logre reflejar sus
rasgos con acierto, pero, al menos, se puede intentar. '

Con frecuencia decia que en su infancia tuvo veleidades de hacerse
sacerdote y habia pasado algin tiempo en el seminario: no puede asegurarse
que esto fuera cierto, pero si, en cambio, puede decirse que el latin no se
le habia pegado mucho en esta experiencia. En todo caso, ingresé como
aspirante en la Armada en 1914. Cuando era guardiamarina comenzo a
visitar con cierta asiduidad el Archivo del Departamento de Cadiz, que
tenfa una gran riqueza documental, y en el que podia bucear a placer, pues
eran muy pocas o ninguna las restricciones que los encargados de este Ar-
chivo ponian a los que usaban el botén de ancla, fuera cual fuese su empleo;
alli nacieron sus aficiones de historiador.

El 1 de enero de 1919 ascendid a alférez de navio y fue destinado al
transporte Almirante Lobo, en el Departamento de El Ferrol. El periodo
de casi dos afios que sirvio en este destino tuvo pocos encantos para €l.

El 18 de noviembre de 1920, una Real Orden convocaba;un concurso para
los marinos que quisieran seguir el primer curso de aviacion naval que se
iba a organizar. El 26 del mismo mes presento su instancia con la documen-
tacién requerida y, aprobado en el concurso, embarcé el 25 de agosto de
1921 en el crucero Rio de la Plata, donde se llevarian a cabo los cursos ex-
presados. Habia ascendido a teniente de navio el 26 de febrero inmediato
anterior.

El 16 de mayo de 1922 pas6 al Dédalo, donde iba a terminar sus estudios
de aviacién. El 23 de septiembre del afio siguiente, junto con el también
teniente de navio Manuel de la Sierra Bustamante, ambos ya en posesion
del titulo de Pilotos de Aerostacién, tomaron parte en una competicion
internacional de viaje en globo Copa Gordén-Bennet, en la que todos los
participantes sufrieron algin revés, y por la que, més adelante, les dieron
una medalla.

En los afios siguientes permanecié en destinos de aerondutica en Barce-
lona, con ocasionales comisiones en Madrid. Estaba comisionado en la ca-
pital cuando el 7 de marzo de 1928 le dieron el destino de auxiliar interino
del Negociado 1.° de Campana, con el encargo, ademas, de continuar su
comision. En julio del mismo afio se le concedié una subvencién para publi-
car su trabajo sobre Iconografia Maritima Espariola. En estas fechas acudia
con frecuencia ai Museo Naval, donde pudo consultar los textos que le
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permitieron idear los planos de una carabela Santa Maria que se construyé
en Barcelona para la exposicion de Sevilla de 1929.

Ascendio a capitan de corbeta en 23 de abril de 1929, y el dia 29 fue
nombrado comandante de la carabela. En este mismo afio consiguié una
pequena subvencién para la 2.* edicidon de su estudio La carabela Sahta
Maria. El 30 de enero de 1930 obtuvo el destino de Subdirector del Museo,
sin dejar de atender el que tenia en la Direccién de Aerondutica; el 9 de
agosto inmediato tuvo que tomar posesion, sin embargo, del cargo de 3.«
Comandante del crucero Miguel de Cervantes, para el que habia sido nom-
brado. A

Desembarco de este crucero el 16 de agosto de 1931 porque le habian
designado Jefe del Negociado 2.° de la Direccion de Aerondutica el dia 9;
seguia también como Subdirector del Museo Naval, aunque en la segunda
mitad de 1933 ascendié a Director; y conservé estos destinos hasta que,
iniciada la guerra civil, tuvo que refugiarse en una embajada.

El 26 de febrero de 1939 ascendi6 a capitdn de fragata y, dos afios mas
tarde, a capitdn de navio en la Escala Complementaria. En 1959 alcanzé el
empleo de contralmirante en la misma escala. El 20 de diciembre del afo
1941 fue repuesto en su cargo de Director del Museo. El 20 de febrero de
1944 tuvo también la Direccién de la Biblioteca Central y, algiin tiempo
después, la del Archivo Central. En este ltimo periodo se le present6 la
oportunidad de trasladar al palacio de los Marqueses de Santa Cruz, de
Viso del Marqués, la documentacién antigua del Archivo Central, cuya
capacidad se habia superado y ya no podia admitir la que se acumulaba en
las Dependencias del Ministerio. Pero ésta, como diria Kipling, es otra
historia. _

Sus numerosas publicaciones de caracter histérico y los contactos que.
habia establecido con los Centros de investigacion e individuos representa-
tivos de la cultura americanista en éste y en el nuevo continente le hicieron
miembro de la Real Academia de la Historia, de la que fue después elegido
Secretario perpetuo; sus trabajos e interés en la lingiifstica marinera de
todos los tiempos le llevaron después a la Espanola.

En el periodo de su Direccién, el Museo Naval de Madrid adquirié un
gran prestigio, nacional e internacional, como centro de estudios historicos;
prestigio que conserva en la actualidad y a todos corresponde cultivar.

La coleccion documental que lleva su nombre comprende temas muy
diversos. que a veces coinciden con los de la serie general. Son. entre otros:

— Arsenales.

— Banderas.

— Batallones y Brigadas. :

— Biografias y noticias biograficas de marinos.

— Buques y personajes de la Armada: coleccién de clichés y fotografias.
— Cartagena.

— Construccién naval.

— Copias mecanografiadas de diarios y documentos.
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— Copias fotograficas de documentos de Jorge Juan del.Archivo de
Simancas. ' ,

— Copias fotograficas de documentos del Archivo de Fernédndez de
Navarrete, en Abalos: correspondencia.

— Copias fotogréficas sobre el establecimiento de litografia de la Ar-
mada.

— Cuerpos de la Armada.

— Divisiéon O’Neill en el Mediterrdneo.

— Epistolario.

— Escuelas Marineras. Proyecto de 1791,

— Escuelas de nautica.

— Escuelas de San Telmo.

— Estados de Fuerza y Vida de’ Escuadras.

— Estudios e informes.

— Expedientes de limpieza de sangre del Cuerpo del Ministerio.

— Garcia Franco. Salvador.—Trabajos publicados e inéditos sobre As-
tronomia, Astrolabios y Cuadrantes.

— Guardiamarinas.

— Inventos.

— Maniobra.

— Ordenanzas generales de la Armada de 1748: antecedentes sobre su
redaccion por D. Joaquin Aguirre. ‘

— Organizacién de la Armada.

— Pasaportes.

— Saludos y honores.

— Torpedo Bustamante.

— Trafalgar: Gravina. Regreso de la Escuadra.

— Uniformes y vestuario.

— Vocabulario marinero.

Este vocabulario constituyo siempre una fuente de discordias, pues el
almirante tenia encargado a todo el personal del Museo que incluyera en
¢l una ficha cuando encontrara una palabra que no fuera de uso corriente.
Como la redaccién de la ficha no siempre incluia todos los datos necesarios,
en el momento de utilizarlo, el redactor supuesto siempre era objeto de
severas recriminaciones por parte del que lo habia querido aprovechar.

BIBLIOGRAFIA

Ademas de los expedientes personales de los jefes de la Armada que se
citan y se conservan en el Archivo General de Marina Don Alvaro de
Bazain, del Viso del Marqués —a excepcion del expediente del almirante
Guillén, que se halla en el Archivo Central y no ha sido consultado—, se
han utilizado los Ms. 1.032; 1.047; 1.742; 2.107; 2.163, y 2.437, doc. 5g de
este Museo Naval.
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LA ULTIMA BATALLA
'DE LA GUERRA
DE LA INDEPENDENCIA
NORTEAMERICANA NO FUE
YORKTOWN. LA EXPEDICION
HISPANO-NORTEAMERICANA
A LAS BAHAMAS EN 1782

Eric BEERMAN

Traducido por: Conchita BURMAN

Los libros de historia citan generalmente, como tltima batalla de la
guerra de independencia norteamericana, la rendicion de Lord Cornwallis
- en Yorktown (EE. UU.) en el mes de octubre de 1781. Sin embargo, siete
meses después de este épico combate, barcos de guerra de la marina espa-
fiola y del estado norteamericano de Carolina del Sur, al mando del como-
doro Alexander Gillon. escoltaban a los infantes de marina y soldados espa-
fioles, a las 6rdenes del general'Juan Manuel Cagigal, desde La Habana a
Nassau (Bahamas), donde los britanicos se rindieron el 8 de mayo de 1782.
El tratado de Paris, firmado el afo siguiente, convirtié esta poco conocida
expedicién conjunta en la verdadera tltima campania de la guerra, que bien
" merece ser recordada y cuyo bicentenario acaba de cumplirse el ano 1982,
sin pena ni gloria.

El archipiélago de las Bahamas o Lucayas estd adquiriendo un preemi-
nente interés historico con la conmemoracién del V Centenario del primer
viaje de Colén y su desembarco en Guanahani (San Salvador) a s6lo 300
kilometros al sureste de Nassau.

Durante la colonizacién espafola de las Américas, las Bahamas jugaron
un papel menor, pero en el siglo-xvil la Gran Bretana les concedid gran
importancia. Los ingleses instalaron su primer fuerte en la isla Eleuthera,
posteriormente descubrieron al oeste un puerto natural de mejores condi-
ciones que denominaron isla Nueva Providencia, convirtiéndose en el centro
britanico de las Bahamas. Donde, a causa del pillaje de los corsarios, €l
gobernador inglés construyé en 1695 un fuerte, al que llam6 Nassau en
honor del Rey Guillermo 111, Principe de Orange-Nassau. Conservaron el
archipiélago hasta el comienzo de la guerra de independencia norteamerica-
na, cuando John Paul Jones particip6 en la breve conquista a Nassau en
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1776, una de las primeras operaciones de la historia naval de los Estados
Unidos. ' '

Espana, con sus propias colonias, vio inicialmente con desagrado cual-
quier levantamiento americano contra un pais europeo, aunque pronto el
Rey Carlos III dio mayor importancia a la derrota de su rival britanico
Jorge III, para asegurarse una mejor posicion en el pacto borbénico con
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Francia. Asi, cuando estallé la revoluciéon norteamericana, la Corte de Ma-
drid, en 1776, ayudo6 a los colonos con dinero, armas y municiones que
fueron enviados desde la colonia espafiola de Luisiana, por los rios Missis-
sipi y Ohio, hasta fuerte Pitt (Pittsburgh). La guerra en apoyo de los Estados

"~ Unidos se declaré en junio de 1779. En un principio, la mayor parte de los
esfuerzos bélicos de Espana se concentraron en Europa en un vano intento
de recuperar Gibraltar. Al fracasar éste, Carlos 11l plante una nueva estra-
tegia, convirtiendo las Américas en el principal teatro de operaciones. Los
objetivos del Rey espanol eran: despejar de tropas britdnicas el norte de
Nueva Orleans, en Luisiana, tomar Mobila y Pensacola, expulsar al enemi-
go de las costas caribenas en Centroamérica, afianzarse en Caracas, Carta-
gena de Indias y Portobelo y capturar Jamaica y las Bahamas (1).

El general Bernardo de Galvez, gobernador de Luisiana, cumplio eficaz-
mente sus cometidos inmediatos, tomando los tres fuertes britanicos cerca-
nos a Nueva Orleans —en Baton Rouge, en Natchez y en Manchac (2)—,
con lo que su atencidn se dirigid al siguiente objetivo en la costa del golfo
de Méjico —el fuerte Carlota en Mobila—, que cayd en marzo de 1780
después de un intenso asedio; y lo mismo ocurridé con Pensacola en mayo
del afio siguiente (3).

Cinco meses después de la toma de Pensacola, y a 1.300 kilometros al
noroeste, Lord Cornwallis se rendia en Yorktown a las fuerzas conjuntas
franco-norteamericanas. Las negociaciones de paz comenzaron en Francia,
aunque la guerra continuaba a ambos lados del Atldntico.

Los militares espanoles habian cumplido con éxito las 6rdenes de Carlos
II1: desaparecio la amenaza sobre Nueva Orleans; Mobila y Pensacola caye-
ron en manos espaiolas; se expulsé al enemigo de Centroamérica y se
mantuvieron Caracas, Cartagena y Portobelo. Sélo dos objetivos de vital
importancia quedaban pendientes: Jamaica y las Bahamas. En éstas se cen-
tré inicialmente la atencién del Rey, ya que eran el paraiso de los corsarios.
quienes causaban considerables bajas en los barcos espanoles que navega-
ban por el Atlantico y por el Caribe; incluso se permitieron hostigar una
invasidn espafola a Jamaica (4).

(1) Plan de operaciones. Marqués de Gonzdlez de Castejon, Ministro de Marina, a José
Solano. El Pardo, 8 de abril de 1780. Archivo General de Indias (A. G. 1.), Santo Domingo
(S. D.). leg. 2.086. Para un breve ensayo sobre la expedicién a las Bahamas véase Eric
Beerman: The 1782 American-Spain Expedition to the Bahamas. Proceedings. Annapolis:
Instituto de Marina de los Estados Unidos. Num. 104/12/910. Diciembre, 1978, pags. 86-87.

(2) Relacion de la campania que hizo D. Bernardo de Galvez contra los ingleses en la
Luisiana. Septiembre, 1779. Gaceta de Madrid, 31 de diciembre de 1779.

(3) Diario que yo. D. Bernardo de Gilvez, brigadier de los Reales Ejércitos, gobernador
de la provincia de Luisiana y encargado por S. M. de la expedicién contra Pensacola y la
Mobila formé de los acaecimientos que ocurrén en ella...Mobila, 2 de enero de 1780 a 18 de
marzo de 1780. Archivo General de Simancas. Guerra Moderna. leg. 6.912. Publicado en
Gaceta de Madrid. n.® 40, 20 de junio de 1780, pdgs. 435-451.

(4) Plan de operaciones. Gonzdlez de Castejon a Solano. El Pardo, 8 de abril de 1780.
A.G.1..S. D.. leg. 2.086."Y José de Gdlvez a Diego Navarro. San Lorenzo del Escorial, 18
de octubre de 1780. A. G. 1. Papeles procedentes de Cuba (P. C.). leg. 1.290.
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Bernardo de Galvez, con el respaldo de su poderoso tio, el ministro de
[ndias José de Galvez, consigui6 ¢l mando de todas las fuerzas militares en
_el Caribe. Su plan inicial era la invasién simultdnea de Jamaica y las Baha-
mas, reservandose el mando de la primera, para la que contaba con fuerzas
terrestres y navales de Espana y Francia, concentradas en Guarico (Cap-
Haitien), en la costa nortena de la isla Hispaniola. Era intencién de Galvez
que ¢l jefe de la invasion anfibia de las Bahamas fuera el almirante José
Solano, que habia- mandado con €xito las fuerzas navales de la batalla de
Pensacola, recibiendo como consecuencia el titulo de Marqués del Socorro.
Ambos pasaron juntos el Afio Nuevo en La Habana y Gélvez decidié nom-
brar al capitin general de Cuba, Juan Manuel de Cagigal. comandante en
Jefe del asalto anfibio a Nassau, porque Solano, que desconocia el litoral
de las Bahamas, preferia, al igual que Gilvez, participar en la operacion
mds importante: Jamaica (5). o
El ataque a Nassau, a 600 kilémetros al noroeste de La Habana, exigia
una flotilla de barcos de guerra y transporte. con la que no podia contar
Cagigal, ya que iba a ser empleada por Solano en la toma de Jamaica (6).
Sin embargo, Cagigal acept6 el desafio, al encontrarse anclados en La Ha-
bana el South Caroline (7) del comodoro Alexander Gillon, con ocho pe-
quefios barcos de combate y doce de transporte, todos de la marina estatal
de Carolina del Sur (8), que habian arribado alrededor del Afio Nuevo de
1782 (9). Pensé que esta fuerza naval podia ofrecerle la escolta necesaria
para el transporte de los 2.500 infantes de marina y soldados destinados al
ataque de Nassau (10), por lo que llegé a un acuerdo con Gillon. alquilando
los barcos americanos por diez pesos Yy cuatro reales por tonelada mensual
hasta ocho dias después de. la conquista de las Bahamas e incluyendo una
gratificacion por la, rendicion (11). La conquista de Nassau era importante

(5)  Bernardo de Gilvez a José de Gilvez. La Habana, 1 de encro de 1782. A. G. I.
Indiferente General (1" G.), leg. 1.578. Para un cstudio sobre José Solano en Pensacola,
véase Eric Beerman: José Solano, Marqués del Socorro, y la Armada en la batalla de Pensa-
cola en 1781. Revista General de Marina.n.® 204, junio de 1983, pdgs. 903-910.

(6) Bernardo de Gilvez a Juan Manuel de Cagigal. La Habana. 20 de encro de 1782. A.
G. L.S. D., leg. 2.085 bis. Y Consejo, 1785. El Sr. Fiscal con el teniente general D. Juan
Manuel de Cagigal sobre la conquista de la isla de la Providencia (aqui en adelante citado
como Fiscal con Cagigal sobre Providencia). Archivo Histérico Nacional (A. H. N.), Conscjo
de Indius. leg. 20.170. n.* 4. .

(7)  La marina estatal nortecamericana tiene su origen en la flota mercante, ya que,
durante la guerra de la independencia. muchos de estos barcos se hicieron al corso; este hecho
fuc de vital importancia, llegando a constar de 2.000 buques armados y 70.000 marineros.
Posteriormente. algunos de los nuevos estados incorporaron estos corsarios para formar su
propia marina estatal. Este es ¢l caso del South Caroline..

) (8)  Cagigal a Bernardo de Gdlvez. La Habana, 21 de enero de 1782. A. G. 1..S. D..
leg. 2.085 bis. : ’

() Cagigal a Bernardo de Gilvez. La Habana, 14 de marzo de 1782. A: G. 1., S. D.,
leg. 1.234. :

(10)  Juan Ignacio de Urriza (Intendente de La Habana) a Martin Mayorga (Virrey de
Nueva Espana). La Habana, 20 de abril de 1782. A. G, [.. L G.. leg. 1.579.

(1) Cagigal a Bernardo de Galvez. La Habana. 20 de abril de 1782. Ibidem.
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porque, una vez capturado, serfa un excelente punto de observacion del
movimiento de los barcos britanicos que se dirigiesen, bien desde Nueva
York, bien desde Charleston (Carolina del Sur), a atacar La Habana, inde-
fensa debido a las expediciones de Jamaica y las Bahamas.

Cagigal coment6 a Galvez el gran conocimiento que Gillon poseia de
las aguas que banaban las Bahamas, asi como de la ruta a través del poco
navegado y dificultoso canal noroccidental de Providencia, cuya utilizacion,
en vez de las mas conocida ruta oriental a Nassau, ofrecia una oportunidad
para atacar por sorpresa (12). Antes de salir de La Habana hacia Guarico,
Galvez notifico el nombramiento de Cagigal y la proyectada escolta de
Gillon a su tio, el ministro de Indias, mencionando que el buque insignia
de Gillon, el South Caroline, tenia un (...) armamento superior al de cual-
quier otra embarcacion de su clase (...) (13).

Seguro de que el asalto a Nassau se encontraba en buenas manos. Ber-
nardo de Galvez abandoné el puerto habanero con dos barcos de apoyo.
tres fragatas y diez barcos de transporte; lievaba 1.500 hombres con destino
a Guarico con el fin de preparar la invasion a Jamaica (14). El propio José
Solano partié de La Habana el 5 de marzo con el mismo rumbo. al frente
de ochenta barcos de transporte, con un total de 6.000 hombres y ocho
navios, lo que hacia ain mas necesaria la presencia de Gillon para el éxito
de 1a mision encomendada a Cagigal (15).

" Durante los preparativos del ataque a las Bahamas, Gillon tuvo una
controversia con el Marqués de Vanmarck, coronel del regimiento de infan-
teria Flandes, que acuso al comandante americano de intentar utilizar solda-
dos de su regimiento para servir a bordo del South Caroline (16). Hacia ya
casi cuatro anos que los barcos navegaban alejados de su puerto, Charles-
ton, con el consiguiente problema ‘de mantener las tripulaciones. Gillon
escribié a Cagigal negando éstas alegaciones del comandante del regimiento
de Flandes (17). Mientras tanto, Galvez, en Guarico, mostraba su preocu-
pacién por las diferencias que existian en La Habana sobre la invasion a las
Bahamas, y pensé que seria mejor cancelar el asalto a Nassau y dar priori-

(12) Cagigal a Bernardo de Gilvez. La Habana, 21 de enero de 1782. Fiscal con Cagigal
sobre Providencia.

(13)  Bernardo de Gilvez a José de Galvez. La Habana, 23 de enero de 1782. A. G. L.,
S. D..leg. 1.234.

(14) Bernardo de Gdlvez a Cagigal. Guarico. 12 de marzo de 1782. Fiscal con Cagigal
sobre Providencia. Y Courier de I'Europe Gazette Anglo-Francqise. Londres, 7 de junio de
1782, pdg. 365.

(15) Relacion de las embarcaciones destinadas a las Bahamas. Urriza a Bernardo de
Gilvez. La Habana, 12 de marzo de 1782. A. G. .. S. D.. leg. 2.084. Y noticias de los barcos
de la expedicién del Sor. Dn. Josef Solano que han arribado. Urriza a Bernardo de Gadlvez. La
Habana. 15 de marzo de 1782. A. G. 1., L. G., leg. 1.579. .

(16) Vanmarck a Cagigal. La Habana, 5 de abril de 1782,y Guarico, 24 de m.ayo de 1782.
A.G. L. 1 G.. leg. 1.580. .

(17) Gillon a Cagigal. La Habana, 5 de abril de 1782. Ibidem.
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dad a la toma de Jamaica enviando desde Cuba a Guarico todos los barcos
y hombres disponibles (18).

Desconocedor Cagigal de la decisién de Gilvez, continué con los prepa-
rativos para la toma de Nassau, enviando a éste una relacion de tropas,
barcos y artilleria destinados a-las Baliamas (19), a lo que Gilvez contesté
ordendndole la suspension de la expedicion y la incorporacion de sus unida-
des militares a Guarico para el asalto a Jamaica. Aparentemente, Cagigal
tampoco recibié esta noticia —transmitida por carta, como la anterior—,
ya que siguié con los preparativos (20) para conquistar Nassau.

El 12 de abril, en una de las batallas claves de la guerra, la flota britdnica
de George Rodney vencié al escuadrén francés del Conde de Grasse en
aguas caribenas de la isla de Guadalupe. Cualquier invasién hispano-france-
sa de Jamaica requeria la supremacia naval, pero ésta se acababa de perder
como resultado de esta derrota francesa. Aprovechando la victoria, Rodney
mand6 inmediatamente parte de su flota a 1.500 kilémetros al oeste con el
fin de detener la esperada invasién a Jamaica. Con la atencién de Rodney
enfocada sobre la proteccidn del reducto britanico del Caribe, Cagigal pensé
que habia llegado el momento de atacar a las Bahamas (21).

La rapidez, debido a la lucha contra reloj en La Habana, era vital, y
diez dias después de la victoria de Rodney, Cagigal, a bordo del South
Caroline, con otros ocho barcos de guerra de Gillon y cincuenta vy siete
barcos de transporte espafoles y norteamericanos, zarp6 del puerto habane-
ro, con destino a Nassau, en la madrugada del dia 22 de abril, dejando en
manos de Gillon la navegacién, confiando plenamente en el conocimiento
que éste tenia de esas aguas. La fuerza invasora la componian 2.500 infantes
de marina y soldados (22).

Debido a los fuertes vientos, el avance hacia el este a lo largo de la costa
cubana era lento; el 30 de abril, el temporal amainé y se avist6 el puerto
de Manzanas a unos 100 kilémetros al este de La Habana, aqui la expedi-
cién arrumboé al noroeste, hacia el estrecho de Florida, divisando el 2 de
mayo las islas Biminis; a ochenta kilémetros al norte de ellas, Gillon dirigio

(18)  Bernardo de Galvez a Cagigal. Guarico, 11 y 14 de abril de 1782. Fiscal con Cagigal
sobre Providencia.

(19) Estado que manifiesta los oficiales y tropas de que se componen la expedicion al
mando del Excmo. Sr. D. Juan Manuel de Cagigal, con expresion de los barcos cafioneros,
sus comandantes, nimero de cafiones, obuses y bombas con sus calibres. La Habana, '8 de -
abrilde 1782. A. G. 1., 1. G., leg. 1.580.

(20) Testimonio de Cagigal en su juicio militar en Cadiz, 13 de julio de 1786. Fiscal con
Cagigal sobre Providencia.

(21) Cagigal a Bernardo de Galvez. La Habana, 18 de abril de 1782. A. G. 1., S. D,
leg. 2.084. ‘

(22) Expedicion del general D. Juan Manuel de Cagigal desde La Habana a las islas
Lucayas (Bahamas), en el canal de Bahamas: ocupacion de la Nueva Providencia y demds de
este archipiélago por su capitulacion en 8 de mayo. Juan Manuel de Cagigal, a bordo del South
Caroline, en frente de isla Hog, 8 de mayo de 1782. Servicio Histérico Militar, Coleccién de
Clonard, leg. 31. Y Courier de I’Europe, Gazette Anglo-Francqise, 16 de julio de 1782, pdg.
36. :

Ano 1984 95



E. BEERMAN

3

e

96

(Biblioteca Nacional. Madrid.)

Nim. 5



LA ULTIMA BATALLA DE LA GUERRA DE LA INDEPENDENCIA...

el South Caroline hacia oriente, penetrando en el canal noroccidental de
Providencia y dejando Nassau a una distancia de 200 kilémetros. A la ma-
fiana siguiente, el dia 3, se percibié en el horizonte una embarcacion brita-
nica. La cautela era vital; era necesario cazar a la embarcacion enemiga
antes de que pudiese alcanzar la base naval britdnica de Charleston y advir-
tiese de la inminente invasién a las Bahamas. Después de una corta escara-
muza, el comandante inglés se vio obligado a rendirse. Gracias a €l se supo
que el barco britdnico habia partido de Nassau el dia anterior y que el 20
de marzo habian llegado al puerto refuerzos de artilleria y tropas desde
Charleston en tres barcos de transporte escoltados por fragatas de guerra.
Por ello, la flotilla invasora se dividié en dos grupos, con los barcos de
guerra navegando en cabeza.

En la manana del 6 de mayo, a la vista de Nassau, la expedicion echo
anclas entre la isla de Hog (Athol) y cayo de Sal; las embarcaciones de
combate americanas continuaron a través del canal nororiental de Providen-
cia hacia el este, resguarddndose de los barcos enemigos que acostumbraban
. utilizar esta ruta Charleston-Nassau. Pronto Gillon, a bordo del South Ca-
roline, divis6 en el horizonte dos barcos enemigos, persiguiéndoles y dando-
les captura. Al regresar al lugar de reunion, cerca de Nassau, comunicé a
Cagigal la arribada de la expedici6n sin pérdida humana o de barcos y
también que debia procurar la rendicion antes de que el general britinico
Alexander Leslie, en Charleston, fuese advertido del ataque. Cagigal tomo
una pequeiia lancha y reconocié las costas de la isla Hog con el proposito
de encontrar un lugar idéneo para el desembarco (23).

A las seis de esa misma tarde envié a su hasta entonces poco conocido
ayudante de campo, el teniente coronel del regimiento de infanteria Ara-
gon, Francisco Miranda, para que conferenciara en Nassau con el vicealmi-
rante John Maxwell, gobernador britanico de las Bahamas; Miranda, que en
el futuro llegaria a ser el precursor de la independencia venezolana, llevaba
una carta de Cagigal donde se comunicaba que, si los britdnicos no se
rendian dentro de las siguientes doce horas, los espafioles y americanos
abrirfan fuego con su pesada artilleria naval (24). Sin que las fuerzas inva-
soras lo supiesen, Maxwell ya habia enviado a uno de sus ayudantes hacia
Charleston con noticias del ataque (25).

Al llegar Miranda a Nassau fue efusivamente saludado por Maxwell con
todos los honores militares y ambos conversaron amigablemente en inglés.
El oficial britanico ley6 la carta de Cagigal, contestando con una breve nota
en la que agradecia el periodo de gracia concedido para decidirse (26).

(23) Cagigal a Bernardo de Gdlvez. Nueva Providencia, 20 de mayo de 1782. Fiscal con
Cagigal sobre Nueva Providencia.

(24) Cagigal a Maxwell. A bordo del South Caroline, enfrente de Nassau, 6 de mayo de
1782. Ibidem.

(25) Maxwell a Alexander Leslie. 1sla Hog, 6 de mayo de 1782. Courier de I'Europe,,
Gazette Anglo-Francgise, 16 de julio de 1782, pag. 36. :

(26) Maxwell a Cagigal. Nassau, 6 de mayo de 1782. Fiscal con Cagigal sobre Providen-
cia. B
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Miranda, que volvid tarde al South Caroline, entregé a Cagigal la contesta-
cion, y junto con Gillon, la discutieron, asi como los informes del reconoci-
miento ocular realizado por Miranda para encontrar un lugar de desembar-
co en la isla de Hog. Nuevamente el marino norteamericano reiteré la
urgencia de la operacion, ya que la arribada de un escuadrén naval britanico
podria abortar la expedicion. Mientras tanto, Maxwell, en Nassau, pasé
toda la noche trabajando en la capitulacion, y a las cinco de la manana del
dia sigutente la envié por medio de su ayudante, el sefor Hunt, para la
consideracion de Cagigal (27). Este estudié el documento con Miranda,
despachando un acuse de recibo en el que mencionaba que los términos
espanoles estarian pronto en camino; fueron enviados en la madrugada del
dia ocho de mayo por medio de Miranda. .

Teniendo en cuenta su posicién poco esperanzadora, Maxwell decidié
rendirse. -Cagigal, por parte espanola, firmd las capitulaciones de las Baha-
mas en la isla Hog, mientras que Maxwell hacia lo mismo, por Gran Breta-
na, en Nassau, coincidiendo este hecho con el aniversario de la toma de
Pensacola (28). '

De los doce puntos enunciados en la capitulacion, el articulo I especifi-
caba que las tropas britdnicas saldrian con destino a cualquier puerto brita-
nico, excepto Jamaica, con todos los honores militares y portando sus armas
personales, pero con la condicidn especifica de que estos soldados no po-
dian servir ni en contra de Espana, ni en contra de sus aliados hasta no
realizarse el canje de prisioneros espanoles. En el articulo VIII se decia que
Inglaterra retendria los archivos de las Bahamas, con la excepceion de los
mapas, planos y documentos geograficos de esas islas. En el punto IX cons-
taba el deseo de Maxwell de que Espana se hiciese cargo de todos los
enfermos britdnicos y su traslado a Charleston, cuando se recuperasen. Sin
embargo, el articulo final especificaba que serian las islas Bermudas y no
Charleston el destino de esos enfermos (29). El acuartelamiento de Maxwell
constaba de 612 hombres, 519 canones de bronce y hierro, 11 barcos corsa-
rios, 137 barcos norteamericanos. 14 espafoles, 24 franceses y 1 holandés
(30).

Después de la ceremonia de capitulacién en Hog, Cagigal regresé al

(27)  Maxwell a Cagigal. Nassau. 7 de mayo de 1782, Ibidem.

(28) Cagigal a Maxwel. A bordo del South Caroline, § de mayo de 1782, Ibidem.

(29)  Ariiculos de capitulacion esiipulados en Nassau de Nueva Providencia el 8 de mayo
de 1782 entre el Excmo. Sor. Dn. Juan Manuel de Cagigal, capitin general y comandante en
Jefe de la isla de Cuba, gobernador de Havana, etc., el Excmo. Sr. D. Juan Manuel Maxwell,
Esquire, capitin general y comandante en jefe de las islas Bahamas, canciller, vicealmirante v
primado de dichas islas y teniente coronel del Exército de S. M. B. Ibidem. Capitulacion de
las Bahamas publicada en Gaceta de Madrid, n.” 74, 13 de septiembre de 1782, pags. 760-764.
Mercurio histérico y politico. septiembre de 1782, pags. 104-112. Y Courier de I'Europe,
Gazette Anglo-Francgise, 19 de julio de 1782, pags. 44-45.

(30)  Estado que mantfiesta las fuerzas de tierra y mar, artilleria. municiones de guerra 'y
con que ha capitulado la isla de Providencia y sus adyacentes en 8 de mayo de 1782. Fiscal
con Cagigal sobre Providencia.
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Carta de George Washington a Floridablanca. agradeciendo el regalo de S. M.
(Archivo Histérico Nacional.)
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South Caroline, donde Gillon, aunque contento con la rendicion, se preocu-
paba por la falta de uno de sus barcos de combate, el Surprise, que llevaba
a Miranda a Nassau para que presenciara la rendicién en representacion de
Cagigal.

Cuando llegé el Surprise, Gillon informé a los espafioles de la salida de
su flotilla, solicitando antes de zarpar lo siguiente: 50 casquetes de agua, 10
barriles de carne seca, 10 barriles de manteca, 15 barriles de harina, 2.000
libras de galletas, 6 contenedores de tocino, 100.000 libras de canones viejos
como lastre, 20 rollos de velas y 30 sacos de candela (31). A la manana
siguiente, el dia 9, Cagigal orden¢ a su intendente, Juan Galiano, suminis-
trar este pedido (32).

Maxwell, abatido, escribid la siguiente semana a su ministro de América,
Lord George Germain, lamentando su derrota (33), mientras que Cagigal,
orgullosamente, comunicé al gobernador interino de Cuba, Juan Deban, la
victoria sin pérdida de barcos ni de hombres, debido a que, aunque Maxwell
contaba con buenas defensas en Nassau, esperaba que cualquier ataque
vendria del este y no a través del canal noroccidental, con lo que fue cogido
por sorpresa (34). Dos dias después Cagigal escribié a Bernardo de Galvez
a Guarico, proporcionandole datos sobre la victoria, adjuntdndole los térmi-
nos de la rendicion y el diario y mapas de la campana; todo ello 1o llevé
Francisco Miranda en uno de sus tltimos actos como militar espafiol. Esta
comunicacién también incluia una recomendacién de su propio ascenso al
grado de coronel, asi como el del hijo de Cagigal, Francisco, a capitan, por
sus servicios como comandante en una de las lanchas canoneras durante la
invasién (35). -

" Con la salida precipitada de los barcos de Gillon, debida al temor a que
buques enemigos pudiesen atrapar al South Caroline, que no podia entrar
en el puerto de Nassau por falta de calado, Cagigal no podia contar con
escolta naval en su regreso a La Habana, donde ya se conocia la noticia del
retorno de los barcos norteamericanos y también que los barcos de trans-
porte esparioles permanecian en el puerto de Nassau. Por ello, el coman-
dante naval espafol en funciones en La Habana, vicealmirante José Salabe-
rria, tomé la decisidn, en la Junta de Generales del 26 de mayo, de mandar
al capitan de fragata Antonio O’Carol con dos fragatas de guerra: Santa
Agreda y Santa Clara, con la misién de cubrir la retirada de la expedicion

(31) Gillon a Cagigal, a bordo del South Caroline, enfrente de Nassau, 8 de mayo de
1782. Ibidem.

(32) Cagigal a Juan Galiano. Nassau, 9 de mayo de 1782. Ibidem.

(33) Maxwell @ Gérmain. Nueva Providencia, 14 de mayo de 1782. Courier de I'Europe,
Gazette Anglo-Francgise, 16 de julio de 1782, pag. 37. .

(34) Cagigal a Juan Daban. Nassau, 18 de mayo de 1782. Fiscal con Cagigal sobre
Providencia.

(35) Cagigal a Bernardo de Gdlvez. Nueva Providencia, 20 de mayo de 1782. Y croquis
de la villa de Nassau en la isla de Providencia y su puerto, 1782. A. G. L., mapas y planos,
S. D, n* 472,
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a Nassau (36). Salaberria comenté la disputa entre Cagigal y Gillen, que
se hizo a la mar, dejando al primero con la fragata mercante San Antomo
como lnica escolta (37).

Exceptuando un pequeno retén para la proteccic’)n de las Bahamas, Ca-
gigal preparé el retorno a La Habana con el resto de sus fuerzas. Después
de abandonar el puerto de Nassau, los barcos entraron en el canal norocci-
dental de Providencia. Anoté en su diario que existian escasamente 15 pies
de profundidad, con lo que la navegacion era peligrosa porque muchas de
las embarcaciones tenian la linea de flotacién a 14 pies, su propia goleta
con 12 pies y medio llegd a embarrancar temporalmente, danandose el
timén; aunque pudo ponerse a flote y salir a aguas més profundas, prosiguio
su viaje de regreso solo, ya que los restantes barcos se encontraban esparci-
dos en la zona de las islas Biminis, debido a los fuertes vientos que encon-
traron a la salida del canal. Una vez amainé el temporal los barcos se
pusieron en camino, regresando a La Habana, donde Cagigal dio detalles
de la conquista a las Bahamas: la dltima campana de la guerra (38).

Para terminar, como detalle curioso, quiero anadir que dos anos mas
tarde dio fin la historia de esta expedicion. En mayo de 1748 el Congreso
de los Estados Unidos aprobd una resolucion a favor de la delegacion de
Carolina del Sur, en la que se solicitaba una compensacion de Espaiia por
los servicios prestados por su marina durante la conquista a Nassau (39).
Cinco meses después, el enviado norteamericano en Madrid, William Car-
michael, presento esta solicitud para la consideracion del ministro de Esta-
do Conde de Floridablanca (40) que, al recordar la estrecha colaboracion
entre los dos paises durante la dltima guerra, encargd al ministro de Indias,
José de Gadlvez, que investigase la peticion. Este se dirigid a su sobrino
Bernardo, que se encontraba por aquel entonces en Cdadiz, camino de La
Habana, donde se haria cargo de su nuevo destino de Capitan General de
Cuba, Luisiana y Florida. También escribié al recientemente designado
representante en los Estados Unidos, Diego Gardoqui, pidiéndole cualquier
tipo de informacién sobre el asunto (41). A lo que el nuevo Conde de
Galvez, Bernardo, respondié comunicdndole que comprobaria personal-
mente en los archivos de La Habana la existencia de algin acuerdo financie-

(36) José Salaberria a Marqués de Gonzdlez de Castejon. La Habana, 29 de mayo de
1782 Fiscal con Cagigal sobre Providencia. Y Urriza a José de Gdlvez. La Habana, 10 de
junio de 1782. A. G. 1., S. D., leg. 2.084.

(37) Salaberria a Antonio Ramon delValle. .a Habana, 26 de mayo de 1782. Fiscal con
Cagigal sobre Providencia.

(38) Testimonio de Cagigal en su juicio militar en Céadiz, 13 de junio de 1786. Ibidem.

(39) Resolucién de Carolina del Sur en el Congreso de los Estados Unidos. Filadelfia,
3 de mayo de 1784. A. H. N. Estado, leg. 3.885, exp. 19.

(40)  William Carmichael a Conde de Floridablanca. Madrid. 12 de octubre de 1784.
Ibidem.

(41) José de Gdlvez a Conde de Gdlvez. San Lorenzo del Escorial, 19 de octubre de
1784. Ibidem.
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ro secreto entre Cagigal y Gillon, y cualquier documentacion al respecto -
seria enviada a Gardoqui a Filadelfia. También afiadié que tenia poco cono-
cimiento sobre la invasion de las Bahamas, ya que €l habia participado en el
proyecto de Jamaica (42). Gardoqui, el mismo dia en Cadiz, escribi6 a
Floridablanca informandole que investigaria el caso en Filadelfia (43).

Al conocer este asunto Carlos III y sabiendo que George Washington
se encontraba temporalmente retirado en su querida residencia de Mount
Vernon, quiso regalar algo apropiado a este gentlemen farmer. Conociendo
la importancia de los burros espanoles en las haciendas del sur de los Esta-
dos Unidos, ‘el monarca pens6 que dos burros zamoranos serfan el regalo
idéneo. La compania del padre de Diego Gardoqui en Bilbao se hizo cargo
del transporte, entregandolos en Virginia en 1785 (44). George Washington,
contentisimo con este regalo real, escribi6 a Floridablanca rogéndole envia-
se a S. M. su agradecimiento por los burros (45). '

Con este regalo se daba fin a los ultimos detalles de la verdadera tltima
campana de la independencia norteamericana. Esta poco conocida expedi-
cién a las Bahamas, cuyo bicentenario acaba de cumplirse, merece ser reco-
nocida, tanto en Espana como en los Estados Unidos.

(42) Conde de Gilvez a Floridablanca. Cédiz, 26 de octubre de 1784. Ibidem.

(43) Diego Gardoqui a Floridablanca. Cadiz. 26 de octubre de 1784. Ibidem.

(44) Carmichael a Floridablanca. San Lorenzo del Escorial, 12 de noviembre de 1784,
Ibidem. exp. 16. .

(45) George Washington a Floridablanca. Mount Vernon, 19 de diciembre de 1785.
Ibidem. exp. 26.
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EL HOSPITAL MILITAR DE MARINA
DE CARTAGENA

Juan SOLER CANTO
Teniente coronel médico

El hospital de marina de Cartagena es uno de los edificios mas represen-
tativos que nos quedan de los tiempos de nuestra Marina Imperial. Y desde
luego, el mas importante de la regién murciana después de la catedral de
Murcia.

Se proyectd y edificé dentro del Plan Ensenada y, a pesar de las muchas
vicisitudes que ha sufrido en el trascurso de sus dos siglos largos de historia,
conserva todavia el empaque primitivo, ya que las modificaciones que se
han efectuado han respetado bastante su plan general y han realzado su
prestancia.

Cuando Fernando VI mandd construir la base naval, la obra fundamen-
tal de ella la constituyé el arsenal (1-VII-1749 a 31-1-1782). Para defender
ese magnifico edificio, se construyeron las murallas con sus glacis y baluar-
tes, que cercaron la plaza (22-1-1733 a 31-1-1782), y para proteger estas
murallas de los ataques del exterior, se erigieron los castillos y fuertes de
la Atalaya, de Galeras y de los Moros, con lo que la plaza fuerte de Carta-
gena se hizo inexpugnable.

Dentro del recinto se efectuaron las construcciones militares necesarias
para las atenciones de las escuadras: para el aprovisionamiento de pélvora,
galleta y suministros, las Casas del Rey (1740), para la fuerza militar embar-
cada, el Cuarte! de Batallones (1750) y para los galeotes, el Cuartel de
Presidiarios (1776 a 1785); asimismo el Parque de Artilleria (1777 a 1786) y
el Hospital Militar, proyectado con capacidad suficiente para albergar a
todos los afectados por las heridas de prolongacion cicatrizacidn, por las
fiebres malignas y por las epidemias.

Para dar idea de la grandiosidad del proyecto, baste saber que hoy las
grandes residencias sanitarias de la Seguridad Social albergan 400, 600 6
1.000 camas y que sus edificios se hacen viejos a los cincuenta anos de su
construccion, mientras que el Hospital Militar de Marina de Cartagena se
inaugurd con capacidad para 4.000 enfermos, que llegaron a ser 9.000 en
ta epidemia de fiebre amarilla de 1804, y no s6lo ha resistido estos doscien-
tos cincuenta anos, sino que, con las sucesivas remodelaciones (dirigidas no
a su consolidacion, sino a su adecuacion funcional) conserva en la actualidad
una plena actividad hospitalaria, habiendo podldo ser adaptado a los mas
modernos servicios de la medicina.
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Aunque es el mas grandioso edificio monumental de la regidn por su
extension. volumen de piedra y madera empleadas. planta de equilibrada
construccién, armonia de su alzado y de sus arcadas e inteligente planifica-
cién de su funcionalidad, pronto va a transferir sus servicios a otro edificio,
ya terminado, construido con arreglo a la moderna arquitectura hospitala-
ria, que recogerd en fecha proxima todas las atenciones sanitarias de la
zona, clausurandose el que, durante més de dos siglos, ha constituido una
entraiable faceta de la historia de la Marina Espanola.

Por esto, préximo ya su abandono por el cuerpo de Sanidad de la Arma-
da. que tantos afios ha mantenido pugnas encarnizadas para defenderlo de

Fachada principal.

otras corporaciones militares que insistentemente han ocupado diversos sec-
tores de sus plantas, y que en tantas ocasiones ha restaurando con carino
lo que sus fordneos ocupantes habian destrozado, conviene que se haga
patente la importancia de este hospital, la grandiosidad de su edificio, la
abnegacion con que desde €l se ha impartido la ciencia y los auxiios y, sobre
todo, la estrecha vinculacién de tal institucion con la poblacién de Cartage-
na, que siempre lo ha mirado con respeto y con admiracion.

Este edificio fue proyectado hasta en sus menores detalles de subestruc-
tura por el brigadier de los Reales Ejércitos y Director de Ingenieros D.
Sebastidn de Feringan. El 1 de julio de 1749 comenzaron las obras, manejan-
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dose bastante dinero y siendo muy abundante la mano de obra (sélo en el
arsenal habia mas de 1.500 esclavos moros y penados); pero hay que tener
en cuenta que el solar que se eligié para su ereccién estaba situado en la
falda sureste del monte Asclepio, luego de la Concepcidn, y al sur del cerro
de Phesto, luego de las Brujas, y, por ello, los trabajos de desmonte, terra-
plenado; explanacion y contencién de tierras fueron muy laboriosos, tenien-
do que destruir cuevas y algunos restos de edificaciones antiguas por estar -
contiguo al circo o anfiteatro romano. También fueron muy importantes las
obras de infraestructura, puesto que se construyeron a la perfeccion, tanto
los cimientos como los amplios aljibes centrados en los dos patios, y el
profundo colector de residuales, en declive, rodeando el edificio principal
a lo largo de los fosos. Por esto, pasaron diez afios para que se ultimase la
construccion del primer cuerpo del edificio.

Como al propio tiempo se estaban construyendo el arsenal, las murallas
y otros edificios militares, es evidente que el trafago de albaniles, canteros,
lenadores, carpinteros, herreros y demas oficios relacionados con la cons-
truccién debié ser impresionante y debié haber verdaderos batallones de
peones para las faenas de esfuerzo y peligro, entre los que estarian los
presidiarios; éstos eran conducidos al amanecer y luego devueltos a las
galeras, en donde se alojaban hasta que estuvo listo el Cuartel de Presidia-
rios (hoy Cuartel de Instruccion de Marineria), que se estaba edificando al
propio tiempo.

-El 27 de mayo de 1762 se bendijo solemnemente la capilla del nuevo
Real Hospital de Antiguones y, a continuacion de la Santa Misa, se trasla-
daron todos los enfermos que habia en el Hospital de Galeras de la Puerta
de Murcia y. al dia siguiente, los que estaban alojados en el Cuartel de
Presidiarios, que por entonces estaba en las cuadras del Duque de Ndjera.
Su nombre fundacional fue Real Hospital de Antiguones, luego se ha deno-
minado sucesivamente Hospital Nacional de Marina, Real Hospital de Ma-
rina y finalmente Hospital Militar de Marina, pero la poblacion civil de
Cartagena lo conoce simplemente por Hospital Militar.

Desde su inauguracion, debido a su misma grandiosidad, nunca se ocup6
plenamente, por lo que sus espacios vacios eran apetecidos por tropas que
carecian de alojamiento. Asi, desde un principio, las autoridades locales
ordenaron sucesivos acuartelamientos, siendo los mas importantes: en 1764,
el del regimiento de infanteria de América; en 1768, el regimiento de Suizos'
del Barén de Reding; en 1769, el tercer batallén del regimiento de Flandes;
en 1775, tres companias de Reales Guardias espanolas y valonas y el regi-
miento de Brabante; en 1808, el regimiento de Sevilla nimero 33; en 1818,
un particular a contrata; en 1866, alojamientos de autoridades y funciona-
rios de la Administracion del Ramo de Guerra; en 1880, el regimiento de
Artilleria de Costa; en 1935, el regimiento de Infanteria de Marina; en
1941, la compania de Transmisiones del Ejército de Tierra y los Juzgados
Militares, y asimismo uhos almacenes de Comisaria del Arsenal y de Obras
Civiles de la Empresa Nacional «Bazan» de Construcciones Navales Milita-
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res. Cada una de estas ocupaciones constituia una fuente de litigios sobre
usos y derechos, de quejas y de reparaciones, pues la vecindad de fuerzas
cuarteleras, guerreras y expedicionarias, con los consiguientes movimientos
de tropas, sonoras conmociones de tambores y trompetas y hasta motines
y disparos de fusileria, tenian que molestar profundamente a la poblacién
hospitalaria. Finalmente, fueron evacuando los locales que usufructuaban,
siendo los dltimos la Infanteria de Marina (1958), Artilleria (1961), Ingenie-
ros y Juzgados Militares (1965). Tan sélo, en 1967, la direccion del Hospital
de Marina logré tener absoluto dominio sobre todo el recinto, disponiendo
entonces su total cercamiento y procediendo a su ornato y ajardinamiento.

El proyecto fue realizado por Feringédn, pero su construccién fue.ejecu-
tada por el ingeniero director de la obra, D. Mateo Wodopich, supervisado
por el jefe de escuadra D. Jorge Juan y por el intendente general D. Juan
Domingo de Medina. La perfeccion de la obra requirio que, antes de elevar-
se su edificio general, se construyese un gran edificio soterrado, constituido
por el basamento de sus firmes cimientos y las conducciones abovedadas de
sus obras de infraestructura,

A lo largo de todo el foso que rodea el edificio principal existe, con los
accesos, sumideros y atarjeas, escalonados a lo largo de su recorrido, una
galeria de unos dos metros de altura para recoger las aguas residuales del
Hospital, cuyo piso y canal se encuentran en rampa descendente, lo que no
permite estancamiento hasta su desembocadura en la mar.

En el centro de cada uno de los patios se construyeron, con forma de
cruz y acceso central, dos amplios aljibes con altas bovedas, poza y rebosa-
dero, que nunca se han visto llenos, ni tampoco vacios, por su enorme
cubicacion. Estos aljibes reciben el agua de lluvia que, desde los terrados,
es conducida por los canales cubiertos e imbornales que bajan por los cuatro
angulos de cada patio.

El cinturén de murallas que cerca la ciudad es perforado en las cercanias
del edificio del Hospital por tres tiineles que dan paso a sendos accesos para
el uso de los servicios hospitalarios. Hacia Levante, una amplia puerta
permite el paso de las mercancias que lleguen por la Cuesta del Batel,
‘procedentes de los barcos que atraquen en su ensenada. Hacia el Sur, y
exactamente frente a su puerta principal, esta el pasillo subterraneo llamado
La Poterna, protegido por un macizo edificio de silleria (ya desaparecido).
cuyo uso era el hacer mas corto el camino entre el edificio principal y los
tinglados que existieron en la playa; y, desde luego, la primera estacion de
desembarco de heridos expedicionarios traidos por las escuadras. En el
mismo lienzo de muralla (dngulo sureste) y con salida junto al baluarte hay
otro estrecho portillo con galeria subterrdnea que conduce al angulo del
edificio. ‘

Edificio principal.—Sobre la gran extension de terreno que se explané
a la altura de las murallas, y ocupando todo el angulo sureste de las mismas,
se alza poderoso el edificio principal del Hospital, cuya planta es rectangu-
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lar, con una nave central que lo divide en dos patios (este y oeste). La
tachada principal estd orientada a mediodia, y en el centro de ella se abria
primitivamente la entrada principal, cuya estructura de piedra negra ain
resalta en la fachada y que, en su primitiva construccién, daba acceso a los
distintos pisos por una escalera, con balconadas y arqueria en cada una de
las plantas, en lo alto se cubria por un cimborrio con amplios ventanales
laterales y cipula de tejas, que sobresalia notablemente del resto de los
tejados. '

Esta construido con silleria de piedra tabaire, amarilla y porosa, blanda
y granulosa, formada por conchas fdsiles marinas, que es atacada por la
humedad atmosférica, por lo que debe ser protegida de la intemperie con
cal, revoco o pintura. Los pilares de la escalera central primitiva son de
piedra dura y oscura, llamada del/ Cabezo, porque se trae de las canteras
del Cabezo Gordo. Los muros son muy gruesos y en su base suelen alcanzar
el espesor de un metro. Consta de una planta baja y dos pisos, con una
altura total de unos veinte metros; todo cubierto con un tejado de teja drabe
de candn, a doble agua sobre cada nave, en cuyos frentes se abren tragalu-
ces.

En la fachada principal, de 170 metros, se veian tres filas de veinte
ventanas, con rejas todas ellas, salvo el balcon que se abria sobre la puerta
principal. En las fachadas laterales eran 12 las ventanas. A lo largo del
tiempo (ya en el siglo xx) las ventanas se transformaron en balcones me-
diante costosas obras.

Los patios interiores son dos cuadrados perfectos, rodeados por unas
galerias de siete grandes arcos de medio punto en cada lado, siendo el
central mas ancho y plano para dar acceso a puertas. Las galerias recorren
los tres pisos y son de altas bovedas; los arcos, con los siglos, se fueron
cubriendo de ventanales acristalados.

Este edificio se une con los terrenos de la Puerta del Angel por medio
de dos pabellones. Uno central, situado a crujia, que salva el foso sobre un
macizo arco de silleria, con plantas superpuestas para superar ¢l desnivel
de 12 metros con la plaza del Hospital (o del Angel), por lo que el acceso
desde ella se hace por el segundo piso. El otro pabellén forma como una
aleta del dngulo nordeste, sin mds acceso que el del propio Hospital, y
estuvo dedicado a oficinas.

Este hospital, segun escritos del baylio Fr. D. Julidn Arriaga, debia -
construirse con vistas a la inmortalidad, pues decia: ...se estd a la mira de
que se hagan con solidez las obras que corresponden. Por eso se tardaron
tantos anos en su construccion y se invirtieron en ella 68.963 pies superficiales
franceses y ocho lineas de labra y asiento de piedra fuerte de silleria; 320.212
pies y dos pulgadas, seis lineas y dos puntos de piedra de silleria de Pinto,
lugar proximo a la diputacién de Canteras, por el camino de los Atabaires.
Por todo esto, y por la colocacion de ventanas, los amaestrados, los enlucidos
y losados, se-le pago al asentista 1.041.616 reales, 19 maravedis, y 1.096.863
reales, 30 maravedis por 14.110 pies, cinco pulgadas, tres lineas y tres puntos
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castellanos que contenian las puertas y ventanas; y por 118.114 pies, dos
pulgadas y siete lineas que componen los palos de techo y trabazén de cubier-
tas de los tejados; e igualmente por 11.207 pies y seis lineas de madera para
la tablazon de la ultima cubierta. El costo total, segin detallado estado de
la época, se elevd a 8. 924.863 reales, incluyendo la edificacion del anfiteatro
de autopsias y el cementerio. :

Todo el edificio principal esta construido sobre una estructura tnica,
repetida constantemente en todas las naves de cualquiera de los pisos. En
las fachadas sirve de apoyo un fuerte muro de un metro de grosor y otro
muro, separado de él ocho metros, limita por el interior la capacidad de las
grandes salas, que estan divididas en dos naves por largas series de amplios
arcos. Otras series de arcos sostienen galerias cubiertas de tres metros de
anchura que dan a los patios interiores. Esta es la estructura fundamental
permanente del edificio. Las divisiones de sus espacios se hacen con tabi-
ques que se erigen y se derriban a lo largo de las €pocas, con arreglo a las
necesidades de cada uno de sus ocupantes. Pero al final el hospital mantiene
su esqueleto invariable, como un gigante lleno de fortaleza.

La ultima planta estd dedicada a azoteas y terrados, que han servido
para tender la ropa, para almacenar efectos y hasta para alojar tropa, como
se hizo en 1775 con la fuerza expedicionaria de la conquista argelina. Los
terrados, bien enlosados para recoger las aguas de lluvia, estan en la parte
interior de los cuadrildteros, y los sumideros en los dngulos de los mismos.
Las naves abuhardilladas son amplisimas, tienen acceso desde el terrado
por intltiples puertas y reciben luz por otros tantos tragaluces abiertos a las
fachadas. Las cubiertas, de teja moruna de cafién, estdn sostenidas por tan
recias y cuadradas vigas de pino rojo que basta decir que su ancho es de 26
centimetros, con una separacién entre si de 36 centimetros, lo cual, a lo
largo de medio kilémetro de naves, supone muchas toneladas de madera,
dispuestas en doble vertiente de vigas de doce metros cada una, sostenidas
por grandes troncos y refuerzos sobre las arcadas centrales. En el centro de
la fachada norte del patio de poniente se eleva un reloj de torre, con larga
cuerda que atraviesa los dos pisos y con soneria de cuartos.

~ Por todos estos datos vemos que se trata de un edificio monumental, de
una gran solidez y de una capacidad extraordinaria, que ha mantenido su
estructura a lo largo de los dos siglos de su funcionamiento, aunque su
fisonomia haya variado mucho a causa de las obras de mejora que se le han
efectuado, casi siempre sin escatimar gastos y conservando el caracter mo-
numental de su fabrica; y desde luego han realzado su prestancia, haciendo
que hoy dia el Hospital Militar de Marina de Cartagena haya perdido su
aspecto enrejado y enclaustrado, pero haya conservado, dentro de su mo-
derna funcionalidad, el aspecto monumental de sus principales elementos
arquitectonicos.

Debido a las divisiones sufridas se tapio la entrada central principal y se
sustituyé por dos portones con acceso a ambos patios, los cuales fueron
sustituidos a su vez por grandes puertas enrejadas y acristaladas. Tanto uno

Afio 1984 _ 109



SOLER CANTO

J

N

S

itio de pomente.

d

P

110



UN COLOSO QUE SE JUBILA

como otro dan paso a sendas escaleras, amplias, de tipo monumental que
mejoran con mucho la primitiva. La del portén oeste estd precedida de un
amplio zaguin, decorado todo él y revestido de marmol blanco y cristal,
con un altorrelieve que representa la Medicina acogiendo a los heridos y
enfermos, obra del entonces capitan médico Javier Pérez-Cuadrado. Tam-
bién la escalera es de marmol blanco hasta el segundo piso, con zécalos de
marmol labrado, barandas de artistica forja de hierro y un pedestal al arran-
que, rematado por un gran candelabro de bronce; el proyecto de la escalera
es del arquitecto D. José Conesa Exea y dur6 su construccion ano y medio
(1912-1913). En el techo de la escalera hay una pintura al 6leo de mas de
treinta metros cuadrados, que representa las alegorias de la Medicina, la
Farmacia, la Cruz Roja y la Caridad, y en otro grupo la Cirugia, la Electro-
terapia y la Radiologia; en los dngulos figuran los emblemas de los cuatro
cuerpos que prestan sus servicios en el hospital (Medicina, Farmacia, Admi-
nistracién y Clero). Todo ello pintado por Alfonso Siles, contador de la
Armada v a la sazén habilitado del hospital, pintor acreditado como disci-
pulo predilecto de Wssell de Guimbarda. En esta escalera hay también
otros frescos del mismo pintor, un cuadro de Ramoén Alonso Luzzy y dos
hornacinas con imégenes.

En la puerta este, el zagudn estd tratado con el mismo ornato de marmol
blanco, cristal y puerta verjada que el anterior, asi como la escalera con la
misma amplitud y factura, con la simplificacién de barandas y adornos,
puesto que su construccion fue en el afno 1962 y la decoracién se hizo con
arreglo a su época.

Otra modificacion que se hizo en el edificio, sin que cllo le hiciera
perder su carécter, fueron las torres erigidas en los angulos de los patios,
destinadas a alojar despachos, Junta de Reconocimientos, escalera de servi-
cio y ascensores. También los patios fueron mejorados; con unos jardines
el de poniente y con una decorativa fuente central el de levante.

Con la construcciéon de las dos escaleras monumentales, la escalera cen-
tral perdi6 utilidad, y por ello fue clausurada y en su caja se ubicaron
diversos servicios hospitalarios (consultas en el bajo, electrologia en el pri-
mer piso y biblioteca en el segundo piso). Esta biblioteca recogié algunos
de los libros que se salvaron de los expolios y se preparo con las arcadas en
piedra negra, los armarios con viejas maderas del antiguo ropero, las pare-
des con un frontis de pintura al 6leo de Fernando Carceller y los techos con
artistico artesonado procedente de las antiguas Salas de Banderas; hoy cons-
tituye un conjunto monumental, en comunicacion con'los locales de la cupu-
la destinados a archivo. _ '

Debido a todas estas y otras muchas modificaciones en cocinas (majes-
tuosas en su amplitud y revestimiento de marmol blanco), lavaderos, rope-
ria (enorme y de perfecta distribucion), cine, talleres, salas eléctricas y de
calderas, y alojamientos; este magno edificio en la actualidad se halla fun-
cionando a plenc rendimiento, con un eficiente cercamiento de los terrenos,
unos cuidados accesos viarios, y unos extensos jardines, paseos, arbolado y
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aparcamientos, que convierten sus terrenos en una agradable zona residen-
cial, aislada de la poblacién y con vistas panoramicas sobre el hermoso
puerto. ;

Personalidad del hospital. —Cuando hablamos del Hospital Militar de
Marina de Cartagena no nos referimos a un anciano vetusto que arrastra su
invalidez, ni mucho menos a un cadaver de venerables ruinas olvidadas. Se
trata, por el contrario, de un organismo vivo que siente todo el calor que
la Marina le presta con su devota presencia. Sus claustros son recorridos a
diario por miles de personas que se afanan en la busqueda incesante de la
salud, de la amistad y del amor. Cierto que sus dias de actividad sanitaria
estan contados, porque hay otro edificio joven, preparado y dispuesto para
tomar el relevo asistencial de los miembros de la gran familia militar; pero
hoy por hoy sus consultas estan concurridisimas, sus alojamientos al comple-
to, sus servicios de laboratorio y de radiologia no dan abasto a tanta deman-
da, su cafeteria presta aliento a tanto desfallecimiento de los ayunos precep-
tivos y sus enormes aparcamientos son rebasados por la excesiva afluencia
de vehiculos.

Este hospital late y palpita al mismo ritmo desde hace mds de doscientos
anos. Cuando en Espana la ensenanza de la Medicina la impartian las uni-
versidades a golpe de Teologia y aforismos hipocriticos, los médicos de la
Armada inauguraron una nueva era de Facultades de Medicina, y al impulso
de Lacomba, Gimbernat, Virgili y Ribas, surgian las de Cadiz, Madrid y
Barcelona y se convertian los hospitales navales en focos de cultura, ciencia
y progreso. Una vez superada la etapa fundacional del Colegio de Cirujanos
de la plaza de Fragela, e! hospital de marina de Cartagena fue el mas
importante de los tres que se construyeron en los Departamentos, por el
volumen y la perfeccion de su construccién y por contar con servicios com-
plementarios tan extraordinarios como un anfiteatro docente de autopsias,
una imprenta, una academia, un periédico, un Jardin Botanico...

Este hospital esta impregnado de Historia. En sus salas se albergaron
los repatriados de las guerras de Argelia, los de nuestras guarniciones de
Oran, Mazalquivir y Melilla. Sus naves acogieron ano tras ano la incesante
procesion de enfermos palidicos que captaban las miasmas del Almarjal.
En 1804 se encontré repleto, rebasando el nimero de 9.000, los hospitaliza-
dos afectos de la gravisima epidemia de fiebre amarilla que diezmo6 a la
Marina con el célebre vémito negro. Sus médicos, encabezados por el genial
Cabanellas, fueron los que organizaron la lucha epidemiolégica en los laza-
retos de la ciudad; fueron también los que se encargaron de la asistencia
cuando las conmociones de la ocupacion francesa de 1823 y del sitio de los
cantonales del 1873. Asimismo acogié a los que regresaron de Marruecos
en 1909, y en 1921, afectados por los desastres del Barranco del Lobo y de
Annual." Y ya en nuestros tiempos atendié solicitamente a las victimas de
los bombardeos de la guerra civil, de la voladura del acorazado Jaime I, de
los ahogados de la triste Velada Maritima de los afos 70. Se puede decir
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que todos los cartageneros y todos los miembros de la Marina, en algun
momento de su vida, han tenido a alguno de sus deudos hospitalizado, y
junto a su lecho de enfermo o ante su ataid han velado largas horas, contan-
do lentas y pausadas las campanadas del reloj de su patio que se desgrana-
ban solemnes en el silencio de la noche.

Desde 1962, en que funcion6 su pabellén de Maternidad (mas de veinte
afios), son miles los miembros de esta familia naval que han nacido entre
sus muros. Las solemnes conmemoraciones de la Comunién Pascual de los
enfermos han congregado en sus dependencias a los mds variados estamen-
tos de la sociedad cartagenera.

Este hospital estd muy arraigado en el sentimiento y carino del pueblo
de Cartagena y, por ello, tenemos la seguridad de que el dia en que deje
de prestar su funcion asistencial, un unanime sentimiento de amor y nostal-
gia se extendera por la ciudad, que no podra dejar de contemplar con
velados ojos la tristeza de su silencio y de sus cerradas puertas.
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ANTECEDENTES
SOBRE LOS MEDIOS NAVALES
DE FARNESIO

- Fernando RIANO LOZANO
Capitan de corbeta

Introduccion.

La Empresa de Inglaterra de 1588 ha sido ampliamente estudiada en
todo lo referente a la Gran Armada. Pero poco se conoce sobre la otra
Armada, la que Farnesio concentrd en los puertos de Flandes para trasladar
los tercios a través del Canal y el posterior desembarco en las costas ingle-
sas, protegido por la Armada de Medina Sidonia. No se puede concebir un
estudio completo de la Jornada de Inglaterra sin considerar esta fuerza
naval que habia de llevar el peso de la operacién militar y de desembarco.

Los tipos de embarcaciones acopiadas por el Duque de Parma para la
invasion de Inglaterra es tema poco estudiado, quizéd por escasear las fuen-
tes, tanto impresas como manuscritas (1). Las caracteristicas detalladas de
las naves, sus capacidades operativas reales y hasta las propias denominacio-
nes se encuentran envueltas en una nube de vaguedades e imprecisiones
que hacen dificil formarse una idea, medianamente rigurosa, de la compo-
sicidn y alistamiento de este importantisimo factor, de cardcter determinan-
te, en la compleja operacion de desembarco que Parma habia de ejecutar.
La 1mportancm de este estudio viene dada por las intenciones, expuestas
por el propio Parma (2), de acopiar los medios navales precisos contando
fundamentalmente con las embarcaciones y atarazanas del pais.

Antes de afrontar el problema puede ser util proceder a algunas aproxi-
maciones previas mediante el estudio de los antecedentes directamente re-
lacionados con é€l.

Con estas miras, los campos a considerar son dos muy concretos:

— La variadisima gama de embarcaciones flamencas, holandesas y ze-
landesas existentes en los numerosos puertos y astilleros de la zona,
merced al auge experimentado por la construccién naval y todo tipo
de actividades maritimas en los Paises Bajos durante el altimo tercio
del siglo xvL.

(1) La documentacion procedente de los legajos de Contaduria General de Cuentas y
Contaduria del Sueldo, del Archivo (JCnCI'd] de Simancas, resulta, en sus primeros atisbos,
bastante prometedora.

(2) Carta de 20 de abril de 1586 a Felipe'Il. punto 12: ... pues hay tantas pleitas, brujas
y otras barcas apropiadas al negocio en estas Provincias que bastardn... y con los bajeles de
armada que hay y los que se pueden armar de aqui alla prosiguiendo en armarlos poco a poco. ..
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— Los diferentes tipos de buques empleados por el Ejército de Flandes
en sus operaciones navales en el periodo proximo a la Empresa de
Inglaterra, pero lo suficientemente amplio como para permitir un
acopio significativo de datos.

Forzado por la amplitud del tema, y para mantenerlo dentro de unas
dimensiones adecuadas, se considerara sélo el primer campo y, dentro de
¢1, unicamente las embarcaciones directamente relacionadas con el objetivo
principal y de origen netamente flamenco u holandés.

‘Quedara para una ocasién posterior el estudio del otro campo, sin per-
juicio de hacer ahora alguna esporadica incursién en él cuando la necesidad
de complementar determinados datos lo requiera.

Embarcaciones caracteristicas de los Paises Bajos.

A pesar de las dificultades inherentes al establecimiento de una clasifica-
cién en materia tan variada y confusa como ésta, cabe en principio agrupar
a las embarcaciones del periodo considerado en cinco grandes clases, en las
que solamente se relacionan las que nos interesan:

— Con capacidad ocednica: Viieboot.

— Costeros o de cabotaje: Boeijer, Smak.

— De aguas interiores y fluviales: Heude, Pleit, Damlooper.
— De caricter militar: Kromsteven, Gallel.

— Pesqueros de altura: Buss o Haringbuis, Hoeker.

Conviene insistir en que esta relacion es muy aleatoria, pues los tipos men-
cionados variaban frecuentemente sus capacidades y cometidos alterando
tonelaje y aparejo. Ademas, en el caso concreto de los buques de guerra,
es bien sabido que cualquier embarcacion mercante 0 pesquera, oportuna-
mente artillada y guarnecida, puede entrar en combate con la misma deter-
minacién que los més aguerridos galeones de armada.

El «Vlieboot».

Este tipo de buque alcanzé gran difusion y nombradia y, tal vez a causa
de ello, originé también notable confusin acerca de su procedencia y carac-
teristicas principales. ,

En cuanto al nombre, no parece ofrecer dudas su directa relacién con
el filibote, felibote o filipote espaiiol; el flyboat inglés; el flibot francés, y el
fliboto italiano (3); pero a partir de aqui finalizan las certezas, ya que en
su definicion hay quien dice que se trata de una voz inglesa, aunque mas
adelante admite que para otros autores es holandesa. Esta version de su
origen inglés esta muy extendida, justificando la etimologia de flyboat —bu-

(3) O'Scanlan; Timoteo: Diccionario Maritimo Espariol. Madrid, 1831. Voz: Filibote.
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Figura 1.—Vlieboots o Filibotes

que mosca— en la agilidad y ligereza de estos pequenos navios. No obstante,
otros estudiosos de la arquitectura naval holandesa (4) no admiten discusion
sobre su procedencia. Vlie es el nombre del canal principal que une el mar
de Zuyder con el del Norte, y el viieboot fue inicialmente utilizado en esa
zona para barquear mercancias desde las aguas profundas de la mar exterior
a las superficiales de los puertos del Zuyderzee. ' v

Pero la controversia no queda limitada a la denominacion y origen |, sino
que alcanza también a las caracteristicas. Valgan tres muestras:

— O’Scanlan, en su diccionario, dice que se trata de una embarcacion

.aurcada de unas cien toneladas vy que Veitia escribe «felibote» y dice

que por otro nombre se llama «pingue». La definicién de pingue, en

la misma obra es: Embarcacion latina muy usada en el Mediterrdneo

y en su aparejo parecida al Jabeque, del que sélo se diferencia en ser
mads alterosa, mds llena de proa y de mayor calado.

— Fernandez Duro transcribe también otra difinicién de D. José de
Veitia (5).«Pingues» y «felibotes»: Son unos navios de pozo que no
tienen llana la popa, sino con roda en ella como en la proa, por lo
cual se llaman navios de dos rodas y son planudos y de poco puntal

{(4) Unguer. Richard W.: Dutch Shipbuilding Before 1800. Amsterdam. 1978.
Crone. G. C. E.: Dutch Yatchs, Inland Ships, Fishing-Craft, and small seagoing
Ships. Amsterdam. 1939. (Versién exiractada y traducida al inglés.)
(5) Disquisiciones Nduticas. Tomo V. Madrid, 1880. p. 117. (Definiciones de embarca-
ciones tomadas del Norte dela Contratacion de Indias Oceidentales. Sevilla, 1672, de D. José
de Veitia.) '
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con que solo tienen de bueno el ser de menos riesgo para montar
barras y bajos; pero en lo demds son embarcaciones de poca defensa
para la guerra y de mal aguante para los temporales.

__ Finalmente, en una obra actual se escribe (6) «filibote» o «filipote»:
Embarcacion del siglo xvii de los holandeses, estilo de urca de popa
redonda y dos palos con vela de cuchillo, para descubiertas.

Aunque las citas hayan resultado algo farragosas, se trata con ellas de
hacer patente la gran confusion acumulada sobre las caracteristicas de este
buque por los diferentes tratadistas espanoles.

Sin embargo, siguiendo a Unguer, se obtiene una idea del vlieboot muy
diferente a las anteriormente expuestas.

Tanto él como Crone lo clasifican como buque con capacidad oceanica,
aunque eran por lo general pequefios y superaban rara vez las 100 toneladas.
Se sabe de algunos que en la ultima década del siglo xv1 hicieron navegacio-
nes transatlanticas desde Espana al Nuevo Mundo y en mds de cien ocasio-
nes. durante este periodo, sobrevivieron a tan larga y peligrosa travesia (7,
lo que prueba sus magnificas condiciones marineras. No obstante, no fueron
usuales ese tipo de viajes, sino los de cabotaje entre los puertos del mar del
Norte. .

La caracteristica mds acusada era el disefio del casco; como todos los
buques holandeses, era de escaso calado y fondo plano con una pequena
quilla; su popa, llana y bastante alterosa, contrastaba con la proa, redonda
y el castillo muy raso; la manga, bastante ancha, favorecia su capacidad de
carga. Llevaba, por lo general, aparejo de dos palos; el mayor cruzado con
vela mayor y una gavia; el mesana aparejaba una vela latina y con frecuen-
cia, sobre ella, una pequena vela cuadra envergada en una especie de perico
o sobremesana; también solia llevar una cebadera bajo un pequefio bauprés.

Breughel (8) dibujé a mediados del siglo xv1 una serie de grabados de
tema nautico con gran rigor técnico marinero, en los que se pueden identi-
ficar claramente dos viieboot como el descrito, con las ligeras modificaciones
de carecer de gavia o de perico que pueden observarse (fig. 1).

Este es pues, en opinion del autor, el tipo de buque tan profusamente
empleado por los rebeldes holandeses y con el que contaba Parma como
baxel de armada, entre otros, para proteger el paso de las embarcaciones
de transporte de tropas.

El «Boeijer».

El boeijer o boyer aparecio en el siglo Xv como una embarcacion de
fondo plano, rasa y de escaso calado; préacticamente una embarcacion flu-
vial.

(6) Manera Regueyra, Enrique (y varios autores mas): El Buque en la Armada Espanola.
Madrid. 1981. p. 395. ’ :

(7) Unguer, op. cit., p. 36. .

(8) Pieter Breughel (El Viejo). Coleccién de Grabados. Sig. BP 284. Lam. 64. Biblioteca
Palacio Real. Madrid.
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Figura 2.—Bocijer o Boyer en segundo plano.
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En la siguiente centuria fue evolucionando y convirtiéndose en un buque
de mar; conforme fue creciendo el tonelaje, lo hicieron las dimensiones del
casco y superestructura, asi como la complejidad de su aparejo.

En esta evolucién del casco es probable que perdiera el fondo totalmente
plano inicial, pero sin duda aun era capaz de entrar en puertos de poco
calado. El tonelaje mias corriente era de unas 100 toneladas, pero podia
alcanzar las 130 o no pasar de las 50 en los pequefios. Llevaba cubierta
corrida para proteger la carga y sus dimensiones usuales hacia 1560 eran:
unos 20 metros de eslora, 6 de manga y 2,5 de calado. La relacién eslora-
manga, superior a 3:1, le situaba en la tendencia general en su época de
buques relativamente alargados. El casco era de construccion robusta y
forrado a plan, la proa redonda y el castillo raso y la popa también usual-
mente redonda, pero con espejo llano y la toldilla algo alterosa.

Lo mas original de este buque era el aparejo. Arbolaba dos palos prin-
cipales, mayor y mesana, y llevaba también un pequeno bauprés y un bota-
I6n a popa para afirmar el puno de escota de la vela latina. El palo mesana
iba situado muy a popa, practicamente pegado al codaste. Otro elemento
fundamental del aparejo, asociado al palo mayor, era una larga percha o
verga volante, afirmada al pie del mismo mediante un estrobo que permitia
el giro, y formando un angulo de unos 45° con €l.

Este aparejo es el de la cldsica vela de abanico o tarquina que, cOmo se
sabe, es de cuatro relingas, de las que la caida de proa va envergada al palo
y se despliega, metiendo en una gaza que tiene en el puno de pena el penol
de la percha.

Aunque existieron diferentes tipos de aparejos veleros en el boeijer, el
mads caracteristico podria ser: aparejo cruzado en el palo mayor con vela
mayor y gavia, aparejo de abanico (también en el mayor), vela latina en el
mesana y un pequefio foque envergado en el estay de mas a proa. Se trata,
sin duda, de un aparejo muy original y caracteristico que afortunadamente
se puede atn contemplar gracias a otro magnifico grabado de Breughel (fig.
2) que en segundo plano muestra claramente el aspecto de un boeijer en
1567 —que es la fecha impresa en la parte inferior del espejo de popa del
otro buque representado— (9).

‘ Fue precisamente hacia esa época cuando alcanzé su mayor difusidn,
decreciendo.luego paulatinamente para ser reemplazado en la década de
1590 por el viieboot.

El «Smak».

Las referencias sobre este tipo de embarcacion son muy escasas, se sabe
Ginicamente que se aplicaba esta denominacion a los boeijer pequenos y que
su caracteristica vela de abanico se hizo tan popular que, ademas de cono-
cerla por su nombre genérico de sprietzeil llego a llamarsela también smak-
zeil. :

(9) Op. cit., lam. 63.
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De estos pocos datos puede deducirse que el smak debi6 ser una embar-
cacién de entre 40 y 50 toneladas de arqueo, unos 15 metros de eslora, 5
de manga y escasamente 2 de calado. Las formas del casco muy parecidas
o iguales a las del boeijer y la cubierta corrida.

- El aparejo incluirfa, desde luego, una vela de abanico y también con
seguridad, un pequefio mesana con su aparejo latino, por ser los dos palos
caracteristica tipica de este tipo de embarcacion. Sin embargo, es muy
probable que el palo mayor ya no fuera cruzado, por representar la mayor
y la gavia excesiva superficie vélica alta para ese tonelaje. En cuanto al
pequeno foque, si es posible que lo mantuviera por no constituir problema
serio ni en la maniobra, ni en la tension. sobre el palo mayor.

No se ha conseguido localizar ninguna representacion gréafica de esta
embarcacion y por tanto habrd que remitirse nuevamente a la de la figura
2, haciendo mentalmente las modificaciones y reducciones apuntadas en el
pdrrafo anterior. . :

El incluir en esta relacién un modelo tan poco definido y no mencionado
—al menos expresamente— en los medios navales de Parma se justifica por
constituir un nexo de unién entre los buques menores de cabotaje y los
mayores de aguas interiores, entre los que se encuentra el heude.

El «<Heude».

Se trata de una embarcacion de caracteristicas también poco conocidas.

Para Crone (10) estd incluida en el grupo de aguas interiores, pero afirma
que es la mayor y que realizaba también navegaciones costeras. La clasifica
como buque de carga de empleo frecuente en los estuarios del Mosa y el
Escalda y anade que esta denominacién también se aplica a un tipo mas
grande que cruzaba incluso el Canal hasta Inglaterra. Finaliza diciendo que
una forma mads anticuada de heude o heu es hoy, denominacion en uso atn
en Gran Bretana. _

Unguer (11) la clasifica también como la mayor —...abarcando desde el
«vaneschuitje» de 6 a 8 Tns., hasta el <heude» de mds de 40...—, entre la
variada pléyade de los schuit (embarcaciones costeras interiores y fluviales).
Anade ademds el dato significativo de que no era muy diferente del «<boyer»,
aunque si, por término medio, menor que él. Tenia superestructura en
castillo y toldilla; y a popa un yugo trapezoidal considerable.

En cuanto al aparejo, admite que era de dos palos, ya que se refiere al
mesana como: situado ligeramente mds hacia proa que en el «boyer».

Se trata, segun la opinion de estos dos autores modernos, de un buque
muy similar al smak y por tanto, con capacidad para adentrarse en las
movidas aguas del Canal.

Convendra ahora investigar qué dicen los diccionarios especializados:

(10) Op.cit.,pp. 6y 7.
(11)  Op. cit., pp. 25y 53.
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O’Scanlan consigna dos voces, una inglesa, «hoy»: barco de pasaje de
uha sola cubierta y de un solo palo, y otra francesa, «Heu»: barco pequerio
holandés que principalmente se emplea en la conduccion de pasajeros.

Por otro lado Winkelman, un autor holandés del siglo XVIiI (12), en un
diccionario holandés —francés con cierta especializacion marinera, anota la
Voz «Hui»: tipo de embarcacion utilizada en los alrededores de Bruselas y
Amberes para transportar mercancias. '

~ Continuando con la bisqueda de denominaciones similares o afines, se
encuentra al cronista italiano Campana (13), que, hablando de los buques
de Farnesio, menciona a cerca de cien pequerios navios, menores que los
«marceliane» (14), que se llaman «huede» y son apropiados para transportar
soldados; y continta (en traduccion libre del original): Y para el servicio de
estas embarcaciones habia hecho ampliar el canal de Ypres, por donde nave-
garon de Amberes a Gante y desde alli a Brujas; preparé también mds de
setenta «nassaidi», capaces de transportar cada una treinta caballos.

El parrafo es importante y merece ser considerado con cierto deteni-
miento.

En primer lugar, parece que Campana se encuentra con un tipo de
buque completamente desconocido para ¢l y transcribe su nombre equivo-
cando el orden de dos letras: donde ha leido heude pone por error huede.
Ademis. como testigo presencial que ha visto esas extranas embarcaciones,
busca para decribirlas una referencia conocida para sus lectores (el libro
esta en italiano): un buque habitual en el golfo de Venecia, de forma sin
duda parecida al flamenco, pero mucho mayor, puede llegar a las setecien-
tas toneladas. Este detalle es revelador, pues da a entender claramente que
sus huedes son navios pequeios, desde luego; tal vez con menos de la
décima parte de tonelaje que las grandes marceliane; pero lo que no cabe
duda es que son auténticos buques. con hechuras y aparejo de navios, pues
si se tratase de lanchones, gabarras o barcas chatas, jamas hubiera tomado
esa referencia aclaratoria.

En segundo lugar, menciona un recorrido por canales interiores, para
hacer llegar esos buques a sus puertos de concentracion y a continuacion se
refiere a las nassaidi (embarcacion desconocida para el autor) en nimero
de mas de setenta. El tipo de carga que asigna a estas embarcaciones y su
capacidad hace pensar en una especie de barcas o lanchones con plataformas
aptas para transportar ganado.

Finalmente, y aunque sea adelantar acontecimientos, es obligado men-
cionar algunos datos insertos ya en los preparativos de la Empresa de Ingla-
terra.

(12) Winkelman, O. R. F. W.: Nederduitsch en Fransch Woordenboek. Utrech, MDC-
CLXXXIIL .

(13) Campana, Cesare: Della guerra di Fiandra. Vicenza, MDCII. p. 102.

(14) Segin O'Scanlan: Marsiliana: ... buque de popa llana y de muchos redondos en la
proa, que navega en el golfo de Venecia y costas de la Dalmacia y los hay hasta del porte de
setecientas toneladas. .
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Juan Bautista Piata, en 24 de junio de 1586, informa de palabra lo
siguiente (15): Las «pleitas» son de 60 a 70 pies de largo y 15 a 20 de ancho,
no pescan mds de tres pies de agua, pueden llevar gente debajo y encima de
cubierta que la tienen e irdn en cada una de ellas 200 hombres, las «<huyas»
son algo mds cortas y mds anchas, en todo lo demds conformes...

Haciendo abstraccion de los escasos conocimientos marineros que tras-
lucen los comentarios del ingeniero Piata, conviene retener sélo el dato de
que las dimensiones de eslora (unos 15 m.) y manga (del orden de 5 m.) de
las huyas son similares a las que se estimaron para el smak y, por tanto, al
heude. _

Por otro lado, Farnesio, en carta a Felipe II de 21 de diciembre de 1587,
escribe lo siguiente (16): ... que son todas las «pleitas» y «huyas» de las
riberas.de la Escalda, de la Delha y de la Lisa, con hacer cortar un canal
desde nuestro fuerte de Irendich hasta el brazo de mar que divide la tierra
firme de Flandes de las islas de Hosburg y de Casant y va a dar en el de la
Esclusa con intencion de que los dichos bajeles subiendo del Sasso... pudie-
ren mds fdcilmente llegar seguros a dicha Esclusa... (Y mas adelante conta-
bilizando los navios y bajeles que tiene prontos, anade): ... hay en-Durquer-
que y Neoport 74 de diferentes suertes y porte y todos hechos para andar en
la mar, 150 «pleitas» y 70 «huyas» de estas riberas que se juntardn en la
Esclusa de donde han de salir que aunque no sobran bastan para llevar la
gented y municiones. ..

"~ Es decir que Farnesio estd relatando de primera mano los trabajos em-
prendidos para concentrar sus embarcaciones de transporte en La Esclusa
(eludiendo Flesinga) y cudntas y de qué tipo, piensa acumular.

Cotejando estos datos con los de Campana, y a despecho de los nume-
ros, que no son significativos, lo que resulta patente es que los Auedes
tienen que ser las hAuyas y las nassaidi las pleitas.

Vaya en apoyo de esta aseveracion, toda la serie de denominaciones
anteriormente expuestas. Ya que se ha convenido en que Auede tiene que
ser heude, escrita erroneamente, y que heude también se dice heu y hoy, y
recordemos también la voz Aui. Con todo ello, no es aventurado admitir
que tanto fonética como etimoldgicamente, las palabras heu, hoy y hui se
corresponden totalmente con la espanolizada Auya.

No es preciso insistir en la importancia de la conclusion a que se ha
llegado, pues de acuerdo con ella, las 70 huyas acopiadas en diciembre de
1587 (que en el verano de 1588 serian probablemente mdés) no serdn las
embarcaciones rasas, chatas y para andar, por estas riberas y no por la mar
de las que tan a menudo se lamentaria Farnesio, sino unos pequenos buques
con un tonelaje, casco y superestructuras de cierta entidad, un aparejo
similar al del boyer y en definitiva una capacidad marinera nada desprecia-
ble.

(15) A. G. S.: Estado, leg. 590, fol. 126.
(16) A. G. S.: Estado. leg. 592, fol. 149.
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El «Pleit».

Todas las consideraciones anteriormente hechas para llegar a asimilar
heude a huya son en este caso, por fortuna, indtiles, ya que resulta obvio
que el pleit flamenco es, sin duda, la pleita espanolizada.

Crone considera al pleit como una embarcacion de origen muy antiguo,
conocida ya en el siglo xii1. La clasifica entre las de aguas interiores, pero
admite que puede también emplearse en navegaciones costeras, siendo em-
barcacién caracteristicas de Flandes y Zelandia, donde todavia hoy dia
puede vérselas navegar dando pruebas de una longevidad de siete siglos.

También Winkelman la menciona en su diccionario definiéndola escue-
tamente como: balsa, barca chata de rio o batea.

Figury 3, —Pleit o Pleita.

Algo mas explicitos son los autores espanoles. Asi Ferndandez Duro (17)
las define como barcas prolongadas que admiten mucha carga y suben los
rios a la sirga o a remolque; y Trillo (18) como: barcas muy prolongadas y
que pescan muy poca agua y con la menguante pueden hacer viaje.

El dato sobre la sirga es muy interesante y queda ampliado por la infor-
macién existente en la documentacion administrativa procedente de Siman-
cas, ya mencionada en la introduccién (19), en la que figura la adquisicion

(17) Fernandez Duro, Cesdreo: Armada Espariola. Tomo II. Madrid, 1972.
- (18) Trillo, Antonio: Historia de la Rebelion y Guerra de Flandes. Libro segundo. Ma-
drid, 1592.

(19) A..G. S.: Coniaduria de Sueldos. No consta legajo ni folio.

124 . Num. 5



ANTECEDENTES SOBRE .OS MEDIOS NAVALES DE FARNESIO

Figura 4.—Pleit o pleita.
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de 28 botadores con sus garfios para servico de las pleitas. Segin O’Scanlan,
la voz botador, en su segunda acepcion significa: Palo largo o varal con que
los barqueros hacen fuerza en la arena para desencallar o para hacer andar
los barcos. Es decir, que su cardcter fluvial y de navegacion por canales
queda plenamente demostrado. Es posible que, como dice Crone, en oca-
siones, y convenientemente aparejada, una pleita pudiese hacer alguna na-
vegacion costera, pero se trataria de simples excepciones, pues, por puro
disefio, su cometido principal tuvo que ser de aguas interiores.

Consta documentalmente la utilizacion de este tipo de embarcaciones
como pontones y barreras en los asedios de Amberes y La Esclusa y de ahi
pueden obtenerse nuevos datos sobre sus dimensiones que depuren los pro-
porcionados por Piata. Estrada (20) lo cifra en larga cada una de sesenta 'y
seis pies y ancho doce, es decir, una relacién eslora-manga de 5,5 metros.
Practicamente concuerda con él Van Hasselt (21), que anota sesenta pies
de eslora y doce de manga.

Como se ve, ambos difieren de Piata, sobre todo en la relacion eslora-
manga, que para este ultimo llega a ser 3,5:1. La falta de rigor marinero de
Piata, ya apuntada al hablar de las huyas, y las pruebas graficas que se
aportaran, nos inclinan a desestimar su version, en el sentido de que exagero
la manga. .

Por lo tanto, se concluye que el pleit o la pleita fue una embarcacion

eminentemente fluvial, con una elevada relacién eslora-manga y calado
minimo. Sus dimensiones aproximadas serian de unos 20 metros de eslora,
de 3 a 4 de manga y un calado aproximado de un metro. La propulsion
habitual tuvo que ser la sirga u otras formas de remolque, ayudadas por la
impulsién con botadores y s6lo esporadicamente arbolarian un sencillo apa-
rejo de fortuna para valerse del viento.
" Pudiera muy bien tratarse entonces de las embarcaciones representadas
en las figuras 3 y 4, que son una borrosa ampliacion obtenida de una pano-
ramica de la ciudad de Amberes (fig. 17), probablemente del siglo xv1 (22).
En todas ellas se puede ver un cargamento igual, posiblemente de heno u
otro tipo de pienso para ganado (23). A simple vista se aprecia una relacion
eslora-manga elevada, que permite aplicarles el calificativo de muy prolon-
gadas que les diera Trillo.

(20) Estrada, Famiano: Segunda Década de las Guerras de Flandes. Paris. 1633.tomo 1,
fol. 331.

(21) Van Hasselt, M.: Historia de Bélgica y Holanda. Barcelona, 1844, p. 367.

(22) Grabados: Varias Estampas. Sig. 113, 1am. 161. Biblioteca Palacio Real. Madrid.

(23) Es muy interesante incluir aqui. en apoyo de lo dicho, la descripcion que hace de
las pleitas Carnero —Contador de los Ejéreitos de Flandes de 1585 a 1597 y. por tanto. testigo
presencial—: ...son unos bajeles chatos en que se navega por los rios de los Estados con lena,
heno y otras mercaderias... Carnero, Antonio: Historia de las Guerras Civiles que ha habido
en los Estados. Bruselas, 1625, p. 130.
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El «Damlooper».

Por falta casi absoluta de datos, es preciso acudir a la etimologia de la
palabra. Dam significa dique y looper,. corredor, es decir, se trata de una
embarcacion genuina de los canales que, como se sabe, estaban frecuente-
mente cortados por diques. :

Segun relata Crone (24), la mayor parte de los grandes canales flamen-
cos y holandeses disponian de compuertas inundables para salvar los desni-
veles, pero los pequefios canales no. De esta manera era preciso contar en
ellos con un aparejo especial, una especie de cabrestante, para izar las
embarcaciones y hacerlas salvar el desnivel.

Figuras 5 y 6. —Damlooper.

Esta clase de instalaciones era muy frecuente en los pequenos diques de
separacion, pero logicamente las embarcaciones que las utilizaban no po-
dian sobrepasar un cierto tonelaje, mas bien pequeno. Esta circunstancia
es la que, al parecer, origind el tipo de embarcacién de que se trata.

Winkelman, en su diccionario, la describe como embarcacion caracteris-
tica del pais, pequeria y de un solo palo, y O’Scanlan proporciona la acepcion
francesa de damlooper, que es damelopre: embarcacion holandesa muy cha-
ta para navegar en los canales interiores.

(24) Op. cit., p. 17.
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Existe una posibilidad remota, aunque sugestiva, de ampliar algo tan
escasos datos, relacionando al damlooper con otro tipo de embarcacion
utilizada por el ejército de Flandes: los dromedales, mencionados por Fer-
nandez Duro en su Armada Esparola (25). Es el tnico autor en el que se
ha encontrado esta referencia y aunque la asimilacion de dromedale a da-
mlooper no es realmente fécil, puede intentarse la siguiente pirueta lingiis-
tica: tomando las acepciones holandesa y francesa y admitiendo un no pe-
quedo trabalenguas que transpusiese la letra r de la silaba final a la primera
de la palabra espafolizada, se encuentra una cierta semejanza fonética, que
tal vez pudiera ser explotada en un posterior trabajo, cuando se trate con
mas detenimiento, el segundo antecedente mencionado en la introduccion.

Lo que no cabe duda, en definitiva, es que se trata de una embarcacion
caracteristica de aguas interiores, de pequeno tonelaje y un solo palo, lo
que permite aplicarle las caracteristicas generales expuestas por Unger,
para la amplia gama de los schuits (26):

— Fondo plano, calado minimo, y en ocasiones una orza lateral abati-
ble.

— Casco robusto forrado a tingladillo y forma de las llamadas de dos
rodas.

— Relacion eslora-manga elevada.

— Muy maniobreros a la vela, gracias a la adopcion del aparejo de
cuchillo, consistente, por lo general, en vela de abanico y foque.

De tal manera que un damlooper debié ser una embarcacion muy seme-
jante a las de las figuras 5 y 6, tomadas también de los grabados de Breughel
ya mencionados.

El «Kromsteven».

Al kromsteven o crompster 1o menciona Unger (27) como pequefa em-
barcacion holandesa de cardcter netamente militar y no aporta sobre ella
mas dato que considerarla incluida dentro del tipo genérico de los schuit.

En este caso, al contrario que el del damlooper, la relacién entre el
kromsteven y la embarcacién ampliamente utilizada por el ejército de Flan-
des, conocida como cromensteven, gromestal o promestebe, es clara e inme-
diata. Ahora bien. se trata de una embarcacién militar que por su tamano
estaba probablemente circunscrita a operar en aguas interiores o, como
mucho, en los estuarios del Escalda y el Mosa. Por tanto, es dificil que
Parma contara con ella como embarcacion de escolta para la Empresa de
Inglaterra. De hecho, a partir del final de la década de los setenta, no se
ha encontrado mencion alguna sobre la misma en relaciéon con el ejéreito

(25) Op. cit., tomo II, pp. 278 y 279.
(26) Op. cit.. pp. 35y 53 a 55.
(27) Op. cit., p. 34.
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imperial, ni tampoco se la nombra expresamente en los intensos preparati-
vos navales de Farnesio en el bienio 86-88.

Es preciso resaltar el expresamente, porque por otro lado, un autor
inglés, Boulind, en un documentado articulo (28), afirma que el kromste-
ven, el heude o hoy y €l smakzeil eran un mismo tipo de buque y para hacer
esta aseveracion se basa en fuentes holandesas e inglesas casi incontroverti-
bles.

El buque que describe Boulind ya no se trata de un schuit, ni siquiera
de los grandes, sino de una nave de mediano tonelaje (entre 150 y 200
Tns.), fuertemente artillada y con un aparejo similar al del boeijer. Es decir,
muy similar a la representada en la figura 7, tomada por Moore (29) de las
cartas del Speculum Nauticum, de Lucas Wagenaer; o quizd, mds parecida
aun al galeoncete (fig. 8) de la famosa serie de Monledn.

Todo ello concuerda en parte con las asimilaciones anteriormente hechas
aqui entre el boeijer, €l smak y el heude, pero aplicado a un tipo de buque
sobredimensionado, de mayor tonelaje y mas potente. Tal vez, la clave de
estas diferencias se encuentre en el bache naval experimentado por el ejér-
cito de Flandes entre 1574 y 1586, en el que la carencia casi absoluta de
medios navales impide que los pequefios cromenstevens de Mondragén y

Figura 7.—Posible kromsteren. De Moore, Alan: Rig in Northern Europe. The Mariner's
Mirror XLII (1956), p. 14.

(28) Boulind. R. H.: The Crompster in Literature and Pictures. The Mariner’s Mirror

L1V (1968). pp. 3-17.
(29) Moore, Alan: Rig in Norlhern Europe. The Mariner's Mirror XLII (1956). p. 14.
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Sancho Dadvila de principios de la década de los setenta experimenten el
desarrollo y evolucion de sus homonimos holandeses.

En definitiva, subsiste en este punto una importante duda que se tratara
de aclarar en una ocasion posterior, al centrar el tema en las operaciones
navales en Flandes, previas a la Empresa de Inglaterra.

La «Gallei».

La gallei o galera holandesa fue un tipo de buque derivado de la clasica
galera mediterranea y, como ella, de caracter y utilizacion exclusivamente
militar. Su empleo se vio practicamente restringido a la zona de Holanda y
Frisia, dentro del pequeno Mediterraneo brumoso del mar de Zuyder:

Existe una interesante referencia en La Armada Espariola (30) sobre un

. importante combate naval librado en la primavera de 1573, durante el ase-
dio de Harlem por los imperiales, en el que intervienieron por ambas partes
un crecido numero de embarcaciones predecesoras de la gallei. Se trataba
de una especie de galeota ligera, de poco calado, propulsada sélo a remo,
con once a dieciocho bancos, y armada con artilleria gruesa a proa. Este
tipo de embarcacion recibia en Holanda el nombre de zeinschip, tomado,
al parecer, de un pequeno buque de pesca propulsado a remo y vela que
proliferaba por esas costas alrededor del afo 1500 (31).

Un prototipo de galera holandesa, segin la fuente anterior, seria la
representada en una panoramica de Amsterdam en 1606, en la que se la ve
provista de 32 remos y con dos palos, de aparejo de vela cuadra. Esta es,
al parecer, la notable diferencia con respecto a las galeras tradicionales que,
como se sabe, llevaban siempre aparejo latino.

Sin embargo, y en contra de esta aseveracion de Crone, ltama mucho la
atencion el ver abundantemente representada en los mencionados grabados
de Brueghel un tipo de galera muy diferente (figs. 9 y 10). Es una embarca-
cion ligera, de un solo palo, con aparejo latino y entre 18 y 22 bancos.

Claro estd que en tan prolifico artista siempre es posible encontrar una
solucion de compromiso y asi en el grabado de la figura 11 adopta la postura
ecléctica de representar el trinquete latino y el mayor cruzado y hasta con
gavia.

Todo eilo hubiera carecido de importancia al objeto de este trabajo,
pues hasta ahora no existia fuente alguna en que se mencionaran estas
embarcaciones como asociadas a la Empresa de Inglaterra. De ahi nuestra
sorpresa al localizar entre los documentos de la Contaduria del Sueldo uno,
stn foliar, reflejando una orden de pago por la toma al servicio de Su Majes-
tad de una galeota de 20 bancos con todas sus jarcias y velas, mandada
construir por un tal capitdn Propercio Barrozzi en Amberes y entregada en
junio de 1588.

(30) Op. cit.
(31) Crone. Op. cit.. p. 6.
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Figura 9.—Gall
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Figura 10.—Galiei.
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Figura 11.—Gallei.

No cabe duda de que la investigacion sistematica de ese gran fondo
documental inédito ha de proporcionar notables hallazgos.

El «Buss».

El buss, buis o haringbuis data de principios del siglo xv y fue disefado.
fundamentalmente para la pesca del arenque, aunque también se utilizé a
menudo como buque de carga e incluso como buque de guerra, dotandolo
de artilleria para convoyar a las flotillas arenqueras.

El desarrollo del buss vino impuesto por la necesidad de contar con una
embarcacion robusta y de cierta envergadura, capaz de faenar con-as nue-
vas grandes artes de captura y soportar las relativamente largas y,’a,menu-
do, duras navegaciones a las costas de Escocia y a los dltimos confines del
mar del Norte. A

Este cambio se origind en la introduccidn, a principios del siglo xv, de,.
un nuevo tipo de red de arrastre mucho méas grande y también en la adop-
cion de una técnica de conserva del arenque —salandolo y almacenandolo
en barriles— que permitia navegaciones mucho mas prolongadas.

Se trata del primer prototipo de buque holandés netamente original que
desembocard, a través de una serie de pequenas y continuadas modificacio-
nes, en el famoso fluyt, que seforeard las rutas comerciales del mundo en
el siglo XVIL. :

En principio, su casco estaria muy probablemente forrado a tmgladlllo
pero en el siglo XVI consta que estaba ya hecho a plan. La popa era llana
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hasta alrededor de 1600, en que adoptan la redonda como la generalidad
de los buques holandeses. Iba provisto de un fuerte codaste para soportar
el timén, y la.roda era pronunciadamente curva, con la proa redonda y de
muchos llenos. Era de fondo bastante plano, pero con quilla, y los laterales
del casco, muy perpendiculares al plan, le daban cierto aspecto frontal de
cajon.

El de tonelaje miedio llevaba dos pequefas cubiertas, una a proa, para
proteger el material y viveres, y otra a popa, para cobijo de la dotacion.
Los mds grandes llegaron a llevar cubierta corrida con una gran escotilla en
la parte central. Su capacidad de carga era relativamente grande. a pesar
de la elevada relacidn eslora-manga, que hacia 1570 era del orden de 4,5:1.
muy superior a la de los mds avanzados veleros de esa época. Estas dimen-
siones revolucionarias le proporcionaban una excelente maniobrabilidad y
velocidad y unas magnificas condiciones marineras, sin excesiva pérdida de
la capacidad de transporte..

En los dltimos afos del siglo xvI los constructores holandeses llegaron
a un compromiso entre tonelaje y eslora para obtener rendimientos 6pti-
mos. Los tonelajes usuales fueron los siguientes:

— Hacia 1520 el promedio era de 200 toneladas.

— En 1570 se sabe de un buss que podia almacenar hasta 140 toneladas
de arenque.

— A partir de 1570 los tamanos decrecieron y el promedio normal era
de 100 toneladas o menos. siendo sus dimensiones del orden de 25
metros de eslora, 5 de manga v 3 de puntal.

Figura 12.—Buss o haringbuis.
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La causa de esta disminucion de tonelaje fue la creciente especializacion
de los tipos de buques, que trajo consigo el disefio de naves de carga mas
especificas. Por ello los buss, empleados a menudo como mercantes, volvie-
ron sobre 1600 a ser exclusivamente buques de pesca.

En conexion con esta ultima actividad, un detalle muy caracteristico fue
la introduccién del bun, bodega abierta provista de numerosos imbornales
pequerios que permitian la libre circulacién del agua de mar, consiguiendo
de esta forma una buena conservacion de las capturas de arenques frescos.

El buss arbolaba tres palos cruzados con una vela cuadra, al menos, en
cada uno. Mientras faenaba, los palos trinquete y mayor eran abatidos,
dejando solamente el pequeio mesana con su vela, a fin de mantener tenso
el arte de pesca. Los dos palos abatidos se trincaban en cubierta en sendas
estibas laterales situadas a proa de la fogonadura del mayor.

Aunque sea algo aventurado asegurarlo, una representacion de un buss
podrl’a ser la de la figura 12; a pesar de no estar muy claro el grabado, se
aprecian tres palos cruzados con sus correspondientes velas cuadras (ya
que, aunque la del trinquete esta cortada por el margen, parece mucho mas
una verga embicada, como la del trinquete, que no la entena de un aparejo
latino). Por otro lado, en .cuanto al tonelaje, la comparacion con el galedn
proximo y el tamano de sus tripulantes da a entender la intencion del artista
de representar un buque francamente pequeno, inferior desde luego a las
100 toneladas. De manera que puede entrar dentro de la categoria de buss
de tamano decreciente, posterior a 1570. El hecho de que lleve cebadera
(vela no mencionada en las caracteristicas generales) carece de importancia,
ya que se consideraba un elemento auxiliar poco relevante.

Finalmente, aunque se ignora el nombre del artista y lugar y fecha de
ejecucion, el grabado estda encuadernado junto con otros correspondientes
a temas navales flamencos y holandeses del siglo xvi (32), por lo que resulta
l6gico suponerle la misma procedencia.

El «<Hoeker».

Siguiendo con su grado de especializacion creciente en tipos de buques,
los constructores holandeses desarrollaron a finales del siglo xv el hoeker,
embarcacion prevista fundamentalmente para las pesquerias de bacalao. Es
probable que el nombre haga precisamente referencia a ello, pues es sabido
que el bacalao se pesca al anzuelo de forma preferente, y hoeker, en holan-
dés, significa anzuelo.

Los primeros construidos carecian practicamente de quilla y su fondo
plano les permitia atracar o varar en cualesquiera de las aplaceradas costas
y riberas de los Paises Bajos. Aunque posteriormente fueron dotados de
una quilla mas acusada, continuaron con esta caracteristica del fondo plano.

Fueron, en general, mds grandes que el tipo buss, ya que en sus despla-

(32) Op. cit., ldams. 161-115-118 y 101. La quc representa al buss ¢s la nim. 170.
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Figura 13.—Hoeker o urca.

zamientos solian llegar hasta las lejanas pesquerias de Terranova en campa-
fias de larga duracion. -

El casco era robusto y muy probablemente forrado a tingladillo al prin-
cipio y posteriormente a plan. La proa era redonda, con una roda acusada-
mente curvada y la popa, que hasta finales del siglo xvi se mantuvo llana,
volvié a construirse redonda, al igual que ocurrid con el buss. .

Su aparejo usual constaba de dos palos: el mayor, cruzado con una o
mas velas cuadras, y un pequefio mesana, situado muy a popa, practicamen-
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te pegado al codaste, que aparejaria, casi con absoluta seguridad, una vela
latina.

Aunque a finales del siglo xv1 y durante el XviI se construyeron hoeker

“de tres palos que fueron empleados como mercantes en el mar del Norte e
incluso en el trafico con el Mediterraneo, Unguer (33) asegura que su prin-
cipal cometido continué siendo el de las pesquerias de bacalao. '

Ante esta afirmacion, es preciso sefalar el confusionismo existente en
las denominaciones y caracteristicas de los buques asimilados al hoeker o
derivados de él y que se concretan fundamentalmente en la conocidisima
urca. '

O’Scanlan define a la urca como: Especie de fragata de carga, o construi-
da al propésito para ello, es decir, de muchos llenos, aunque no de tanta
eslora como la fragata de guerra. Antiguamente se decia «charria», segin
Clariana y Gualves (Resumen Ndutico, Barcelona, 1731), y los franceses la
llaman gabarra //Fr. Flute, hourque, gabare //Ing. Store - Ship//l1. Flauto.
A continuacién, el tratadista y marino espanol anade la definicion de urca
holandesa, que es: Embarcacion del Norte, y mds especialmente de Holanda,
sumamente llena o redonda en sus galibos, y de casi igual figura en proa que
en popa, que solo tiene una cubierta, y todo lo demds es bodega para cargar.

Esta cita adolece de algin error. En la acepcidn francesa mezcla el flute
—que, como el fluyt, es buque de alta mar— con la gabare —simple gabarra
de tren naval—. Asimismo, traduce al inglés por el impreciso término de
store - Ship. En cambio, en los diccionarios trilingiies finales de su obra
traduce correctamente houcre o hourque (francés) y howker o hooker (in-
glés) por urca holandesa.

Es importante hacer un inciso para sefialar la mencion de las charruas,
castizo apelativo espanol con el que se designaba a embarcaciones frecuen-
temente utilizadas por el ejército de Flandes, y lo que es mas importante,
también se denominaban asi varios de los enigmaticos bajeles de guerra
alistados por Farnesio en la Esclusa y Neuport, para la empresa principal
(34).

Otra definicion confusa es la que transcribe Ferndndez Duro, tomada
de José de Veitia (35): Son unas embarcaciones extranjeras planudas y por
lo general de poca fortaleza y aguante.

Finalmente, en la obra, ya citada, E! Buque en la Armada Espariola (36)
se- define a la urca como: Especie de fragata de carga de muchos llenos y
mayor eslora que la normal; en el siglo xvir las hubo en la Armada para
transportar mercurio a América, siendo muy robustas. La urca holandesa es

(33) En él se han basado fundamentalmente las descripciones del buss y cl hoceker.

(34) En documentos de la Contaduria de Sueldos se han localizado referencias a cuatro
charriias, con sus nombres y el de sus capitanes. en La Esclusa y otras dos en Neuport. En
ambos casos se entremezclan sus nombres con el de otros filibotes y se designan todos estos
buques como Bajeles de guerra de Su Majestad.

(35) Ver nota 5.

(36) Ver nota 6.
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sumamente redonda en sus gdlibos y de dos rodas con una cubierta, dos
palos triples cruzados y el de popa con cangreja grande.

Como se ve, las opiniones son dispares y. en su conjunto, definen un
tipo de buque que tiene poco que ver con el descrito por Unguer. Es decir,
parece que el hoeker y la urca no son la misma embarcacion. Sin embargo,
Winkelman, en su diccionario (37), aporta una definicion que remacha su
condicion de pesquero: Tipo de embarcacion aparejada para la pesca con
linea y lo traduce al francés como houcre, que ya se ha visto anteriormente,
es para O'Scanlan la urca holandesa.

En definitiva, de todas estas disquisiciones conviene retener la siguiente
idea. En términos muy generales, y admitiendo las excepciones y matizacio-
nes que exige tema tan difuso, parece ser que la urca holandesa del periodo
considerado era una embarcacion de tonelaje medio, entre 100 y 200 tone-
ladas (recuérdese los tonelajes del buss y su inferior tamano respecto al
hoeker),; concebida principalmente para la pesca de altura del bacalao, pero
utilizada también con frecuencia como transporte de mercancias; con un
casco de muchos llenos, resistente, de fondo plano, proa muy redonda y
popa en general Hlana (aunque debié hacerlas también en esa época de dos
rodas) y aparejada con dos (raramente con tres) palos, cruzado con vela
cuadra el mayor y.latina el mesana.

Es decir, un buque de las caracteristicas del representado en la figura
13 que, aunque aparentemente es muy similar a los filibotes de la figura 1,
se diferencia de ellos de forma ostensible en el tonelaje, como puede obser-
varse en la panoramica del grabado de Breughel (fig. 14), valorando el
tamano en perspectiva. Esto concuerda con las escasas 100 toneladas del
filibote y las entre 100 y 200 del hoeker. Ademas, la silueta del casco de
este ultimo es mds rasa y con la toldilla menos alterosa.

Tampoco debe desestimarse que otra modalidad (la de dos rodas) de
tan controvertida embarcacion fuera la de la figura 15, vista de popa. Bien
es verdad que carece de mesana, pero no es descabellado pensar que la
anarquia (o flexibilidad) constructora de la época admitiera esas singulari-
dades. Mas aln, tal vez esta version de dos rodas se acerque mucho a la de
la espanolizada charrua, tan interesante como ya se ha apuntado, para este
trabajo.

Para terminar con esta descripcion de embarcaciones, y fuera ya del
apartado hoeker, no se debe dejar pasar la oportunidad de sefalar —apro-
vechando el valioso muestrario naval de la figura 12— la representacion de
una carabela, que se amplia en la figura 16.

Existieron dos tipos de buques de categoria ocednica, el Huelk y el
Karveel, que no se incluyeron dentro del correspondiente apartado por ser
de origen bastante mas antiguo que los considerados y estar, segin Crone
y Unguer, fuera de servicio o evolucionados hacia otros tipos, a finales del
siglo Xv1. Ademds, no se trataba en ninguno de los dos casos de prototipos

(37) Ver nota 12,
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Figura 16.—Carabela aparejada «a la portuguesa».
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originarios de los Paises Bajos, sino copia o adaptacion de las carracas
ibéricas que en los siglos X1V y Xv hacian la carrera de la lana. Concretamen-
te el Karveel es descrito como un buque grande —del orden de 500 tonela-
das— que arbolaba un aparejo completo, es decir, dos palos cruzados dobles
y un mesana con vela latina y, en ocasiones, sobremesana. Incluso la palabra
Kaarvel respondia mds a la técnica de forrado del casco a plan, importada
también del extranjero (en oposicion a la tradicional holandesa del tingladi-
llo), que a cualquier tipo de relacién, en casco o aparejo, con la carabela
ibérica. - :

Por ello resulta sorprendente ver representadas dos carabelas, con el
original aparejo caracteristico de su ultima época (38), rodeadas de embar-
caciones tipicamente holandesas (excepcion hecha de las carracas y galeo-
nes, que podian considerarse de cardcter internacional por su enorme difu-
sion).

Pero lo mds curioso, y que induce a pensar en que su inclusion en el
grabado no es un mero capricho exdtico de Breughel, es que, en la panora-
mica de Amberes de la que se tomaron las figuras de la pleita (fig. 17)
vienen representados nada menos que tres de esos buques, dos en medio
del Escalda y otro casi atracado al muelle (fig. 18).

Figura 17.—Panoramica de Amberes.

(38) Manera Regueira: Op. cit.. pp. 78 y 83. Este tipo de aparejo se denominaba portu-
gués o a la portuguesa.
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Figura 18.—Carabelas.

Por lo tanto, habra que tener en cuenta la carabela al investigar a fondo
los medios navales de Parma, ya que una embarcacion, al parecer tan abun-
dante, tendria también, en pura lgica, una alta probabilidad de ser arres-

- tada o tomada a sueldo. Ya se dijo que bajo el término genérico de bajeles
de guerra de Su Majestad se habian localizado charruas y filibotes, pues
bien, no seria extrafio que tan amplio término abarcara también a otros
tipos de buques, cuya identificacion y descripcién seria, inatil es decirlo,
del mas alto interés.

Consideraciones finales.

Para terminar, es preciso insistir de nuevo en que con este limitado
trabajo se pretende tnicamente acopiar unos datos previos que sirvan de
bagaje y punto de referencia para entrar en el tema principal.

Las fuentes consultadas no han sido todo lo numerosas y especializadas
que hubiera sido de desear, debido, sobre todo, a la dificultad que presenta
el hacerse con publicaciones y documentacion de origen holandés y la no
desdenable de su traduccion. Por ello, deberdn considerarse estos apuntes
como un primer intento aproximativo, dentro de un proceso de elaboracién
por etapas, abierto a toda critica que se quiera formular e informacién
nueva que se pueda obtener.
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DOCUMENTO

Incluido en el Memorial remitido a D. Diego Brochero de Anaya en
1626. Sistema de rescate de buques en el mar Caribe, por Pedro de Ledesma.

(Ms. 1035. Biblioteca del Musco Naval de Madrid.)



146 Num. 5



147

Ano 1984



Slbumafar dc magnis siunctionibus:
annoy reuoiuidibus: aC€0Y pofer

~crionibus:octo otinés tractatus.

NG WA LIPTRE T RV 2 - A SRR

\1

;‘ m
‘ |

e

W,

]

AY O




LA HISTORIA MARITIMA
EN EL MUNDO |

Como resultado de las circulares cursadas a diversos paises del mundo
para recabar informacién referente a instituciones relacionadas con la His-
toria Maritima, se han recibido numerosas respuestas.

En este nimero de la Revista hacemos una primera aproximacién al
tema, proporcionando para cada pais el dato que consideramos de mads
valor para el estudioso de esta disciplina; es decir, el organismo que centra-
liza las posibles consultas relativas a la Historia Maritima —aunque algunos
paises tengan mas de una institucion—. En ndmeros posteriores se publica-
ran los nuevos datos que se reciban en la redaccién de esta Revista.

ARGENTINA

Departamento de Estudios Histéricos Navales.
Secretaria General Naval.

Armada Argentina.

Buenos Aires.

AUSTRALIA

Cultural Heritage Divisién.
Departament of Home Affairs-Enviroment.
GPO. Box. 1252 Canberra. Act. 2601.

BELGICA

National Scheepvaartniuseum.
Steenplein, 1.
2000 Antwerpen.

BRASIL -

Servigo de Documentagao General da Marinha.

Rua D. Manuel, 15.
Centro Ri6 de Janeiro - RJ.
CEP. 20010.

CANADA

Maritime Museum OF. BC.
28 Bastion Sq.

V8W 1HO9. Victoria.
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The Society of the Montreal Military and Maritime Museum.
The Old Fort. St. Helen’s Island.

Box. 1024.

Stn. A. H3C. 2W9. Montreal.

COLOMBIA

Coronel Ayudante General.

Comando General de la Fuerzas Militares.
Ard. El Dorado - CAN. ‘
Bogota.

DINAMARCA

MarineHistorisk Selskab.
Ved. Fortunen 10A.
DK. 2800 Lyngby.

ESPANA

Museo Naval.
Montalban, 2.
28014 - Madrid.

FINLANDIA

(Museo de Guerra).
Sotamuseo.
Maurinkatu 1.
00170 Helsinki 17.

(Oficina de Historia Maritima. Direccién General de Museos.)

Museo Virasto.
Merihistoria Llinen Osasto.

Hylkysaari.
00160 Helsinki 16.

FRANCIA

Musée de la Marine.

Palais de Chaillot.

Place du Trocadero et du 11 Novembre.
75116 Paris.
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GRAN BRETANA

National Maritime Museum.

Greenwich.
London. SE. 10. ONF.

GRECIA

Musée Maritime de Gréce.
“Acti - Themistokli:
Freatida.

Pireefs.

HOLANDA

Netherlands Maritime Institute.
10. Burg. s’Jacobplein.

P. O. Box 25138.

Rotterdam 3002.

Rijksmuseum.

Nederlands Scheepvaart Museumn.

Kattenburgerplein 1.
1018"-KK -Amsterdam.

IRLANDA

The Maritime Institute of Ireland.

‘Haig Terrace.
Dun Laoghaire. -
Co. Dublin.

ITALIA
Museo Marina Militare.

Vittoriano - Piazza Venezia.
Roma. .

KUWAIT

Ministry of Information.
Kuwait National Museum.
P. O. Box. 193 - Safat.

Ao 1984
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NIGERIA

National Museum.
Tafawa Balewa Square.
Lagos.

NORUEGA

.Norsk Sjgfarts Museum.
Bygdoynesveien 37.
Olso 2.

POLONIA

Museo Maritimo de Gdansk.
Muzeum Morskie.

V1. Dlugie Pobrzeze.
Gdansk. v

PORTUGAL

Museo de Marinha.
Praga do Império.
1400 Lisboa.

Biblioteca Central de Marinha.
Praca do Império.
1400. Lisboa_.

PUERTO RICO

Museo de Historia Militar y Naval.
Fuerte de San Jerénimo del Boquerdn.
Puerta de Tierra.

San Juan.

Instituto de Cultura Puertorriquena.
Division de Museos y Parques.
Apartado 4184.

San Juan.

Puerto Rico 00905.
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REPUBLICA DE AFRICA DEL SUR

Institucion especializada en Marina Sudafricana y Marina Mercante:
Maritime Museum the Castle.-

PO. Box 1. '

Cape Town.

8000 Cape Province.

Institucidén especxahzada en British Royal Navy
Simon’s Town Museum.

PO. Box 31.

Simonstown.

7995 Cape. Province.

REPUBLICA DEMOCRATICA DE ALEMANIA

Ministerium Fur Kultur der Deutschen Demokratischen Republik.
1020 Berlin. :
Molkenmarkt 1-3.

REPUBLICA FERERAL DE ALEMANIA

Militdrgeschichtliches Forschungsamt.
Griinwalderstr. 10-14.
7800 Freiburg.

Marine Museum.
2304 Laboe (Kiel).

SALVADOR. EL

Servicio de Relaciones Publicas Ministerio de la Defensa.
Palacio Nacional.

Ciudad de Guatemala.

Guatemala.

SUECIA
Sjofartsuniversitetet.

Citadellsvagen 27-29.
S -211.20 Malmé.

Afno 1984 ' _ 153



SRS
!

)y Y
%& QA

=

R
) 2

Lo

PR A ;f)i".!..'h;i Y ?w
ltozt0 belog tiempos el mascopiofo gﬁ
e G Pattasgoan bafalide alns,
A3 5puelto poz IRicrongme d¢Sha
e P g e aienic anedido,

't IR 3

-~




~ NOTICIAS GENERALES

CONGRESOS Y SIMPOSIOS
1984-julio 2-6. Paris (Francia).
Vv Cofzgres'o lh[ernqbional de Amigés de los Museos.

Organiza: Fédération Mondiale des Amis des Musées (F.M.A.M.)
UNESCO. : .
Participacion de comisiones de Argentina, Australia, Bélgica, Brasil,
Canadd, Dinamarca, Espania, Estados Unidos; Francia, Grecia, Ho-
landa, India, Inglaterra, Italia. Japon, Kenia, México, Nigeria, Nueva
Zelanda, Repiblica Federal de Alemania, Suecia, Suiza, Tailandia,
Venezuela. - ‘

‘Temas bdsicos a debate:

Museos y creatividad.

Museos y Comunicacién.
Mecenazgo. :
Los Museos y la Ciudad Actual. °

Lenguas oficiales: traduccién simultdnea, francés e inglés.

Para mas informacién: Fédération Mondiale des Amis des Musées
(FFM.AM.). , - .

Hoétel d’Orsay. Place Henry de Montherlant 75007. Paris (France).
Para Espaia.—Informacién: Amigos del Museo del Prado. Museo del
Prado, Casén del Buen Retiro. Felipe IV, 13. Madrid-14. Tel.:
239 58 03. '

1984-octubre 15-19. Gravenhage (Holanda).

Conferencia de Conservadores de Mapas.

Organizado por la Ligue des Bibliothéques Européennes de Recher-
che (LIBER).

Propésito: Tratar los problemas especificos que se presentan en la
catalogacion cartogréfica y estudiar la aplicacion de la informatica a
dicha catalogacién. _ _ _ )
Se celebraran sesiones de trabajo en la: Dutch Cartographic Society,
en la Royal Library y en la University Library de Leyden.

- Se visitardn a lo largo de esta reunién los diversos depdsitos cartogra-
ficos holandeses y se celebrara una interesante exposicion de cartogra-
fia maritima en Enkhuizen.
Lenguas oficiales: inglés, francés y alemadn. '

Para mas informacion dirigirse al Secretario del Comité de Organiza-

Afo 1984 ’ 155



NOTICIAS GENERALES

éic’)n, Mr. Jan Sinits. Manager Office for Maps, Royal Library, room
0269. P. O. Box 90.407.—2509 LK Gravenhage (Holanda).

1984-octubre 23-24. Amsterdam (Holanda).

IV Simposio Internacional sobre Instrumentos Cientificos.
Organizado por el Nederlands Scheepvaart Museum de Amsterdam.

Tema central: instrumentos cientificos y fabricantes de instrumentos

en el s. XI1X, con especial protagonismo de los instrumentos nauticos.

Para mas informacion dirigirse a: Nederlands Scheepvaart Museum.—
Kattenburgerplein 1., 1018 KK. Amsterdam Holanda). Tel 020-
254175. '

EXPOSICIONES

1984-septiembre. Londres (Gran Bretana).

156

Exposicién conmemorativa de los 250 afios de la publicacién de la
Lloyd’s List. S

Organizada por: the National Maritime Museum.

Para cualquier otra informacion dirigirse a: National Maritime Mu-
seum. Greenwich. London SE. 10. 9NF (England).
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RECENSIONES

NIeTO PRIETO. F. Javier: Introduccion a la arqueologia subacudtica. Colec-
cién Origenes. Ed. CYMYS. Barcelona, 1984; 135 péaginas, 12 ilustra-
ciones.

Saludamos con gran alegria la publicaciéon de este arquedlogo espafiol
que viene a llenar el vacio existente en la bibliografia espanola sobre ar-
queologia subacudtica.

Quiero resaltar particularmente el enfoque general de la obra que, lejos
de tecnicismos estériles, aborda con valentia y claridad los problemas plan-
teados por esta compleja actividad arqueoldgica. Ya desde las primeras
paginas, el autor afirma algo esencial que no siempre es reconocido, la
arqueologia subacudtica es arqueologia; el contexto submarino es una cir-
cunstancia que da peculiaridad a los trabajos de campo pero no debe alterar
la mentalidad de arquedlogo con que deben llevarse a cabo. Es muy impor-
tante que la arqueologia tradicional permanezca en contacto, en cuanto a
métodos y enfoques cientificos se refiere, con la submarina. Esta, aunque
joven, aporta resultados espectaculares para el mejor conocimiento de nues-
tra historia; los materiales obtenidos constituyen, a veces, una pieza comple-
mentaria de los hallados en tierra y son evidencia imprescindible del proceso
de intercambios econémicos y culturales entre los pueblos.

En este sentido debemos resaltar el rigor cientifico y la altura de miras
del autor, muy beneficiosos para la arqueologia submarina en Espana, que,
con casi 4.000 Km. de costa, tiene uno de los mas ricos patrimonios subacua-
ticos del mundo.

El libro esta estructurado en tres dreas principales: la historia de las
recuperaciones subacudticas; las fases mas importantes de las tareas arqueo-
I6gicas submarinas y un capitulo dedicado a arquitectura naval, sin duda
una de las mas complejas especialidades necesarias para abordar los trabajos
arqueolégicos sobre pecios o buques hundidos.

Estd prologada por André Tchernia de la Universidad de Aix-Marsella,
uno de los maximos especialistas-de la actualidad en arqueologia submarina.

Se cierra con una amplia informacién bibliografica muy bien selecciona-
da y con una resena comentada sobre publicaciones periddicas especializa-
das en esta disciplina.

Es muy meritoria en el enfoque de los problemas basicos de esta activi-
dad cientifica y fundamental desde el punto de vista de crear una mentalidad
rigurosa de trabajo y estudio de las piezas recuperadas.

Obra en suma muy atractiva y significativamente dedicada a los arqued-
logos y a los submarinistas deportivos y profesionales, responsables mds
directos del estudio y conservacion de nuestro patrimonio cultural subacudti-
co.

Lola HIGUERAS

"Afio 1984 157



eSIDEORDB
Bgluo Werriartyrio ab
8 FHngleria ggediolancen |
| {is Wrotonotary |

Lefarisfena
toRs D¢~

cades.
@ Zumprnilegio Ympertali,
| Zomplutiapud SRicba |
% clé SEgmia Mnno




Con objeto de facilitar la labor de la redaccion, se ruega a nuestros
posibles colaboradores se ajusten a las siguientes lineas de orientacion
_en-la presentacion de sus articulos:

El material que se ofrezca para su publicacion sera enviado al
director.

Los autores pondran en la pédgina del titulo su nombre y apellidos
completos y su direccion postal para posible correspondencia.

Los articulos deben estar mecanografiados a dos espacios en hojas
DIN-A4, por una cara, dejando un amplio margen a la derecha, que
se utilizara para las correcciones. _

A principio de parrafo se dejaran cinco pulsaciones en blanco.

Se evitara la utilizacion de abreviaturas.

Se subrayarin los nombres de barcos, titulos de libros y revistas,
asi como las citas literales, para indicar el empleo de la cursiva en
imprenta.

Las notas a pie de pagina se reservaran exclusivamente para datos
y referencias directamente relacionados con el texto. Se redactaran en
la forma mas sintética posible y se presentaran en una hoja aparte con
numeracion correlativa.

Los titulos. de las publicaciones periodicas se citaran integros la
primera vez que se mencionen. y después se emplearan las abreviaturas
existentes.

LLos autores proporcionaran las ilustraciones para sus trabajos, in-
dicando su localizacion en el texto; los originales de éstas tendran la
calidad necesaria para su reproduccion. En todo caso deberan citar la
procedencia del original y realizar los trimites precisos para que se
autorice su publicaciéon; la REvisTA no se responsabilizara del incum-
plimiento de estos tramites.

Todas las ilustraciones enviadas pasaran automaiticamente a for-
mar parte del archivo de la REvisTA.

I.a lista bibliografica debera presentarse en orden alfabético; en
caso de citar varias obras del mismo autor, se seguira el orden crono-
logico de aparicion de las mismas. Cuando-la obra sea anénima, se
alfabetizara por la primera palabra del titulo que no sea articulo.
Como es habitual, se daran en listas independientes las obras impresas
y las manuscritas.
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