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La REVISTA DE HISTORIA NAVAL es una publicacién periddica trimes-
tral del Ministerio de Defensa, publicada por el Instituto de Historia y
Cultura Naval, centro radicado en el Cuartel General de la Armada en
Madrid, cuyo primer nimero salié en el mes de julio de 1983. Recoge
y difunde principalmente los trabajos promovidos por el Instituto y
realizados para €l, procediendo a su difusién por circulos concéntricos,
que abarcan todo el dmbito de la Armada, de otras armadas extranjeras,
de la Universidad y de otras instituciones culturales y cientificas,
nacionales y extranjeras. Los autores provienen de la misma Armada,
de las cédtedras de especialidades técnicas y de las ciencias mds hetero-
géneas.

La REvisTA DE HISTORIA NAVAL nacié pues de una necesidad que
justificaba de algtin modo la misién del Instituto. Y con unos objetivos
muy claros, ser «el instrumento para, en el seno de la Armada, fomen-
tar la conciencia maritima nacional y el culto a nuestras tradiciones».
Por ello, el Instituto tiene el doble caracter de centro de estudios docu-
mentales y de investigacion histérica y de servicio de difusion cultural.

El Instituto pretende cuidar con el mayor empeiio la difusiéon de
nuestra historia militar, especialmente la naval —maritima si se quiere
dar mayor amplitud al término—, en los aspectos que convenga para el
mejor conocimiento de la Armada y de cuantas disciplinas tedricas y
practicas conforman el arte militar.

Consecuentemente la REVISTA acoge no solamente a todo el perso-
nal de la Armada espafola, militar y civil, sino también al de las otras
Marinas, mercante, pesquera y deportiva. Asimismo recoge trabajos de
estudiosos militares y civiles, nacionales y extranjeros.

Con este propdsito se invita a colaborar a cuantos escritores, espa-
foles y extranjeros, civiles y militares, gusten, por profesion o aficion,
tratar sobre temas de historia militar, en la seguridad de que serdn muy
gustosamente recibidos siempre que retdinan unos requisitos minimos de
correccion literaria, erudicion y originalidad fundamentados en recono-
cidas fuentes documentales o bibliograficas.




NOTA EDITORIAL

Como saben nuestros lectores, la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es una publi-
cacion trimestral del Ministerio de Defensa editada por el Instituto de Historia
y Cultura Naval, organismo radicado en el Cuartel General de la Armada en
Madrid. Saben también nuestros colaboradores el interés que tiene la REVISTA
en que los trabajos que nos envien cumplan las indicaciones estilisticas y tipo-
gréficas contenidas en la nota que se inserta usualmente en una de las dltimas
paginas de cada nimero. La adecuacién de los articulos a dichas normas de
redaccion es de gran importancia a la hora de elaborar cada nimero y decisiva
en la lucha permanente que tenemos contra el reloj para intentar poner la
REVISTA en manos de los suscriptores en las fechas trimestrales sefialadas. Por
eso encarecemos a nuestros colaboradores que traten de acomodar sus valio-
sas colaboraciones a las exigencias de la propia REVISTA, para bien de ésta y
satisfaccion de todos.

Contindan los actos conmemorativos de hechos significativos en los afios
de la invasion francesa. Entre ellos anotamos los llevados a cabo por el Ayun-
tamiento de San Fernando (Isla de Ledn, Cadiz), para destacar la celebracion
en el Teatro Comico (hoy Real Teatro de las Cortes) de aquella ciudad la
primera sesion de las Cortes Generales y Extraordinarias de la historia de
Espaiia, el 24 de septiembre de 1810. Sin embargo, el peligro que suponia
permanecer en esta localidad, al alcance de las baterias francesas y en las
cercanias de un C4diz aun en alerta por la epidemia de fiebre amarilla, aconse-
jO trasladar las Cortes a un lugar mds seguro: la gaditana iglesia de San Felipe
Neri, donde se instalaron. El Instituto de Historia y Cultura Naval colaboré en
celebradas unas jornadas maritimas durante los dias 5 y 6 de mayo de 2010,
cuyo titulo fue «LLa Armada y la Real Isla de Leén». Por otro lado, la ciudad
de Vivero se dispone a conmemorar el bicentenario del hundimiento de la
fragata Santa Maria Magdalena, mandada por el capitin de navio Blas de
Salcedo, y del bergantin Palomo, bajo las 6rdenes del de fragata Diego de
Quevedo, hundimiento acaecido el 2 de noviembre de 1810. Ambos buques
formaban parte de la que se llamé «escuadra cdntabra», formacién angloespa-
fola organizada para intentar aliviar la presion de las fuerzas francesas en el
cerco de Cadiz.



NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL realiza periddicamente la actuali-
zacion de la lista de suscriptores que comprende, entre otras cosas, la
comprobacién y depuracién de datos de nuestro archivo. Con este
motivo solicitamos de la amabilidad de nuestros suscriptores que nos
comuniquen cualquier anomalia que hayan observado en su recep-
cién, ya porque estén en cursos de larga duracion, ya porque hayan
cambiado de situacion o porque tengan un nuevo domicilio. Hacemos
notar que cuando la direccién sea de un organismo o dependencia
oficial de gran tamafo, conviene precisar no s6lo la Subdireccion,
sino la misma Seccion, piso o planta para evitar pérdidas por interpre-
tacion errénea de su destino final.

Por otro lado recordamos que tanto la REVISTA como los Cuader-
nos Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estdn a la
venta en el Museo Naval y en el Servicio de Publicaciones de la
Armada, c¢/. Montalbdn, 2.— 28071 Madrid, al mismo precio ambas
de 4 euros el nimero.

La direccién postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es:

Instituto de Historia y Cultura Naval.

C/ Juan de Mena, 1, 1.°

28071 Madrid.

Teléfono: (91) 379 50 50. Fax: (91) 379 59 45.




EL IMPACTO DE UNA NUEVA
TECNOLOGIA NAVAL:
EL CASO DE LOS CANONEROS
ESPANOLES DE FILIPINAS
EN EL SIGLO XIX

Agustin Ramén RODRIGUEZ GONZALEZ
Doctor en Historia

El impacto de la Revolucion industrial en la guerra naval es algo tan cono-
cido que apenas merece recordarse. Nombres como los de Hampton Roads, El
Callao o Lissa estdan en la mente de cualquier aficionado a la historia naval.

La introduccién de los cafiones «bomberos», que por primera vez dispara-
ban granadas explosivas, y los posteriores adelantos de la artilleria, con el
rayado de las dnimas, carga por la culata, etc., unidos a la introduccién del
vapor, los cascos metdlicos de los buques y los blindajes, por citar s6lo algu-
nos de los adelantos mds evidentes, significaron una verdadera revolucién en
la estrategia y la tactica naval.

Pero, y por més que hoy tales adelantos nos parezcan tan obvios como
deseables, lo cierto es que en su momento engendraron grandes polémicas, e
incluso en la nacién que lideraba la Revolucién industrial, Gran Bretafa, y en
el mismisimo Almirantazgo hubo muchas voces que se opusieron a la intro-
duccioén del vapor a los cascos metdlicos, arguyendo que los buques asi cons-
truidos no flotarian, y grupos de presién que retrasaron todo lo posible los
avances en artilleria o que pretextaron que las armas de repeticion sélo tendri-
an como resultado un enorme despilfarro de municiones.

Pero la experiencia mostré su necesidad palmariamente en los siguientes
combates y campafias y, aunque mucho menos recordado, también lo fue en
operaciones de entidad mucho menor, aunque mas numerosas y, en ocasiones,
igualmente importantes para el devenir histdrico, pese a lo cual han sido regu-
larmente olvidadas o tenidas en menos.

La relevancia de las potencialidades que las marinas mas desarrolladas
adquirieron con los nuevos medios, ha sido recordada en algunas ocasiones,
para explicar, por ejemplo, la tltima y rdpida expansion colonial europea en
Africa y Asia durante ese siglo (1).

Nuestro propoésito es recordar y detallar el notable cambio que introdujo en
el dominio de las aguas de Filipinas y en la lucha contra la pirateria la llegada

(1) HEeADRICK, Daniel R.: Los instrumentos del Imperio. Tecnologia e imperialismo euro-
peo en el siglo xix. Alianza Editorial, Madrid, 1989.
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AGUSTIN RAMON RODRIGEZ GONZALEZ

de los nuevos medios, ejemplificindolo con el estudio de dos combates,
distanciados entre si s6lo diez afios casi justos.

El planteamiento del problema

Una de las luchas menos conocidas de los marinos espafioles, pese a ser
secular, fue la que mantuvieron, desde Legazpi al 98, en aguas filipinas con
los piratas musulmanes de Jolé y Mindanao.

En aquellas islas dominaba una aristocracia musulmana que no tenia el
menor remilgo en saquear buques y poblaciones costeras de paganos y cristia-
nos, llevdndose prisioneros que vendian como esclavos, pues tal era su modo
de vida.

Magnificos navegantes y valientes y tenaces guerreros, la debilidad de la
presencia espaiflola en el archipiélago hizo que el problema no encontrara
adecuada solucién. Problema por cierto no sélo endémico, sino extendido por
una vasta drea, desde las costas de China hasta Borneo, al menos, y que, como
es sabido, inspird al escritor Salgari su serie de novelas sobre Sandokan.

Pero en el siglo Xix, y tras la emancipacion americana, hubo un nuevo inte-
rés en Espana por explorar, cartografiar y dominar efectivamente sus posesio-
nes en el Pacifico, y aunque el esfuerzo pueda parecer pequeiio, fue el mayor
hecho en mucho tiempo por nuestro pais en aquellas tan lejanas como, a
veces, olvidadas posesiones.

Sdlo a fines de siglo, y tras denodadas y tenaces operaciones anfibias, se
logré dominar por fin aquellos nidos de pirateria. Y en aquellas operaciones se
forjé toda una escuela de marinos, desde Méndez Nuiiez a Cervera y Topete,
por citar sdlo dos de los mds nombrados.

Por aquellos afios, el tipo de embarcacion que patrullaba e intentaba
mantener la soberania espafiola y el orden sobre el vasto archipiélago, de mas
de 7.000 islas, era la falda.

La falda era un bote grande y sé6lido, cualidades ambas necesarias para la nave-
gacion por aquellas duras aguas, con los costados realzados y una pequefia carroza
a popa, pareciendo a distancia un buque mucho mayor de lo que realmente era.

Armaban diez o mds remos por banda, pues con frecuencia sus navegacio-
nes se desarrollaban en costas someras y poco conocidas, en manglares o en
rios que remontaban desde el mar. Las arbolaban dos pequefios maéstiles con
velas generalmente misticas —y en ocasiones latinas—, asi como un pequefio
botal6én o bauprés a proa donde se disponia un foque.

Las artillaban una pequefia pieza, generalmente de a ocho libras a proa, y
unos seis pedreros en las bandas, fuego reforzado por el de la fusileria de su
dotacion, que rondaba los 30 hombres por falda.

Salvo la oficialidad, la mayoria de aquellos hombres eran filipinos. Como
es bien sabido, y en notorio contraste con las posesiones espafiolas en Améri-
ca, en Filipinas no escaseaba la marinerfa indigena. Antes bien, a la sombra de
la vital necesidad de conectar unas islas con otras, ante la carencia de vias
terrestres interiores, en las costas de la misma isla, se habia desarrollado un
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intenso trafico de cabotaje y pesquero, que proporcionaba asi a la Armada un
plantel més que suficiente de buenos y experimentados marineros, por afadi-
dura con muchas de las virtudes militares de los soldados indigenas del Ejérci-
to, universalmente celebrados por su valor, resistencia y dureza. Y, por
supuesto, aquellos hombres, bautizados con nombres espafioles, aunque
apenas conocieran palabras suficientes del castellano para entender las érde-
nes de sus oficiales, eran los enemigos naturales de los piratas de Jold y
Mindanao, por lo que su lealtad era a toda prueba. Sin embargo, los marineros
y clases filipinos prestaron pocos servicios fuera de sus aguas naturales, pues
se adaptaban mal a otros climas, dietas y género de vida, aunque el mismo
Galdés, en su Episodio Nacional titulado La vuelta al mundo de la Numancia,
hace una curiosa semblanza de uno de ellos, embarcado en la célebre fragata
blindada.

La embarcacion usada por los piratas era el panco, una extrafia embarca-
cién desde el punto de vista europeo, de hasta 80 pies de eslora por unos 20 de
manga, en cuya composicion entraban la madera, la caiia, la nipa y el bejuco,
que le proporcionaban una construccion sélida y ligera a la vez. Sobre los
extremos de la quilla, normalmente enteriza y de un solo gran drbol, las
curvas, abiertas igualmente, formaban los lanzamientos del buque, sobre los
que se asentaba la tablazon.

Curiosamente, carecian todavia de timdn, llevando espadillas a popa, y la
propulsion era mixta, de velas redondas, generalmente de petate, envergadas
en antenas de cafia, aunque también solian utilizar aparejos europeos, para
confundirse a distancia con una falda de vigilancia o con un pequefio costero.

Solian llevar remeros en gran nimero y, como las galeras de la antigiiedad
clasica, en varios 6rdenes de remos, siendo los superiores mds exteriores,
construidos en voladizo, lo que aumentaba la manga y, por supuesto, la velo-
cidad que podian desarrollar.

Una de las pocas representaciones fotograficas de una falda de guerra de Filipinas, aqui ya en
su decadencia, junto al cafionero Prueba (2. serie) y, al fondo, la goleta Constancia, uno de los
primeros buques de casco metdlico de la Armada (Museo Naval de Madrid, col. Aguilera).
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Su armamento consistia —aparte del portatil de los hombres, que incluia
en su mayoria armas blancas como espadas de diversas formas, incluido el
Kris de hoja lobulada, lanzas y rodelas— en algtn cafién a proa empotrado en
fuertes piezas cuadradas de madera y, sobre todo, en las lantacas, pequeiias
piezas de manufactura local montadas a crujia sobre horcones de hierro, por lo
que podian hacer fuego en cualquier direccién, normalmente de metralla.

En ocasiones mds grandes y, casi siempre, mas alterosos que las faldas, los
pancos eran mucho mds rdpidos en condiciones normales, por la ligereza de
su construccién y por los multiples remeros, aunque también mucho menos
resistentes al fuego contrario. También se podian desarbolar facilmente, e
incluso desarmar, para ser ocultados entre los manglares y pasar asi desaperci-
bidos ante sus enemigos.

Y, desde luego, los piratas, pese a estar ya desfasados en lo técnico frente a
los europeos, eran unos magnificos luchadores que ni daban ni pedian cuartel,
luchando realmente hasta la victoria o la muerte.

El combate de Calamianes

Para ejemplificar la situacion, nada mejor que relatar el combate que sostu-
vieron el 3 de mayo de 1851 una escuadrilla de faldas espafolas y una agrupa-
cion de cuatro pancos piratas (2).

El dia anterior habia zarpado de la ensenada de Le Labri, en la isla de Para-
gua, la division de faldas llamada justamente de Calamianes, mandada por el
teniente de navio don Claudio Montero Gay, y compuesta de las nimeros 2,
34,26,40y 12.

Al poco divisaron cuatro pancos, a los que consiguieron dar alcance tras
larga caza a vela y remo, hasta que éstos cargaron su aparejo y quedaron a la
voz sobre las once de la mafiana.

Cabia la posibilidad de que fueran pacificos mercantes, por lo que se les
ordend a sus capitanes pasaran a las faldas, negdndose a ello mientras intenta-
ban ocultar sus crecidas tripulaciones, signo evidente de tratarse de piratas,
pues los pancos mercantes llevaban, como es obvio, muchos menos hombres.
Montero ordené apuntar a los sospechosos pancos y, ante esto, respondieron
algo amilanados que eran buques de Jold y que no tenian papeles.

Se les intim¢ a la rendicién por medio de un intérprete y a la voz, y enton-
ces resulté evidente que se preparaban para combatir, por lo que Montero,
adelantdndose a ellos y cuando estaban a unas 20 brazas de distancia, con
viento calmoso del EN, ordené romper el fuego, siendo contestado inmedia-
tamente por los ya declaradamente piratas, que estaban literalmente con la
mecha en la mano, especialmente los dos mayores, armados respectivamente

(2) Seguimos el magnifico trabajo de LLABRES, Juan: «La accién naval de Calamianes
(Filipinas) el 3 de mayo de 1851», Revista General de Marina, afio 1965, tomo 169, nim. de
noviembre, pp. 552-559, que recoge el parte oficial.
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con cinco y cuatro lantacas, lo que les convertia en enemigos mds que respe-
tables.

Durante diez minutos se sucedieron las descargas de las pequefias piezas y
de la fusileria entre ambos contendientes, con clara ventaja de los espafioles
por la mayor modernidad de sus armas y por lo robusto de las faldas.

Sin embargo, en ese momento se produjo un golpe inesperado: la falia
n.° 2, que era la que habfa comenzado el fuego, vol6 por los aires. Al parecer,
fuera por accidente o por disparo del enemigo, se incendi6 en ella el repuesto
de municiones, fuego que se transmitid a la santabarbara, sufriendo el buque
dos sucesivas explosiones a consecuencia de las cuales no tard6é en hundirse;
mientras que la explosidon puso en serio peligro a la n.” 42, que le seguia
aguas, y quedo envuelta en astillas ardientes, cabulleria, etc., temiéndose por
un momento que el fuego se comunicara a la embarcacién. Sin embargo, se
consiguid impedir la propagacién y la 42 pudo, de paso, recoger a sus compa-
ieros de la 2 que habian caido al agua e intentaban ponerse a salvo.

Semejante hecho enardeci6 a los piratas, que lanzaron un clamor de jubilo.
Sin embargo, los espafioles se recuperaron pronto de la impresion y pasaron al
abordaje para decidir el encuentro.

La primera en abordar un panco enemigo fue la 26, con su comandante al
frente, el alférez de navio don Severo Lépez de Roda, asi como el teniente del
Ejército don José Llobregat, que saltaron, sable en mano, los primeros a la
embarcacion enemiga. Por un momento, estuvieron aislados entre numerosos
enemigos y ambos fueron heridos, pero se sostuvieron mutuamente y pudie-
ron ser rescatados por el resto de su dotacién, que no tardé en apoderarse del
panco.

La falda insignia de Montero, que era la 40, abordé seguidamente al panco
que tenia por su borda, apoyada por la 34, rindiéndose sin gran resistencia y
tras haber hecho solamente un herido a los 25 asaltantes, pues la mitad de la
dotacion corsaria, muerta o malherida por el fuego procedente, alfombraba la
cubierta y el pasamanos.

La 42, después de recogidos los supervivientes de la 2, hizo lo propio con
otro panco, aunque aqui el peligro fue mayor, pues los desesperados piratas,
viéndose perdidos, no dudaron en prender su propia pélvora para arrastrar con
ellos a sus vencedores.

El cuarto panco siguié a los anteriores, y con mayor razén, pues era el
mads pequeflo, peor armado y con menor tripulacién. Sin embargo, y como
muestra de la determinacién y ferocidad de los piratas, varios de ellos se
dedicaron a matar a los cautivos que llevaban, con tal de que no pudieran ser
liberados.

La victoria, aunque costosa por la voladura de la nimero 2, fue pues
completa, cayendo los cuatro pancos en manos de los espafioles, aunque sélo
uno de ellos pudo ser conducido a su base de Culién con sus cinco lantacas,
pues el resto quedd en malas condiciones por el fuego de los espafoles y por
los incendios accidentales o intencionados. Eso si, se apresaron las cuatro
banderas y una banderola.
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Segtn el parte de Montero, calculé el nimero de los enemigos muertos en
un centenar y, al menos, otros tantos debieron ser los prisioneros, aunque no
los especifica. Pese a la safia de los piratas, se consiguid liberar a 13 mujeres y
varios niflos cautivos.

Las bajas espafolas se cifraron, en lo que respecta a los muertos, en dos
oficiales: el alférez de navio don Fermin Otdlora y el segundo médico de la
Armada don José Madrid, ambos fallecidos en la voladura de la nimero 2; un
marinero, siete grumetes (en la Armada no eran nifios, sino marineros de infe-
rior capacitacion), un soldado de Infanteria de Marina y dos pequefios pajes o
asistentes de solo seis y nueve afos, llamados Hilario y Enrique, huérfanos
abandonados que habian sido adoptados por la dotacidn (3).

En cuanto a los heridos, lo fueron los citados dos oficiales de la falda 20, un
patrén de falda, un marinero, ocho grumetes y cuatro soldados, de nuevo
mayoritariamente de resultas de la volada.

Asi que el doloroso balance de la gran victoria fue en total de 13 muer-
tos y 16 heridos, pequefio en apariencia, pero grande si contamos que las
29 bajas se produjeron en unas dotaciones que rondaban los 150 hombres.

La sensacién y el jubilo en Manila al conocerse la victoria fueron muy
grandes, y se consider6 que se habia dado un gran paso en la erradicacion de
la pirateria, sobre todo porque, al fin, las pesadas faldas se habian impuesto
claramente a los mds ligeros pancos. Pero nadie se llamaba a engafio: el caso
era dificil que se repitiera, pues los piratas eran mucho més veloces que las
faldas, y s6lo su extrafia decision de amainar y aceptar el combate, habia
hecho posible la victoria.

Nuevos y revolucionarios medios

A menudo se olvida que el gran renacimiento naval espafiol durante el
reinado de Isabel II tuvo un interés muy marcado por el escenario filipino.
Aleccionados por sus propias y continuas experiencias en lucha contra los
piratas y, tal vez también, por las obtenidas por los britdnicos durante las
Guerras del Opio con China, se desplegaron en aquellas aguas buques que,
aunque de las modestas dimensiones acordes con sus misiones, estaban a la
vanguardia de la tecnologia naval.

Asi, el 22 de enero de 1844 se autorizd la construccidén de seis vapores
para prestar servicio en aquellas aguas, aunque finalmente s6lo se harian
realidad el Reina de Castilla y la pareja Magallanes y Elcano, contratados
estos dos dltimos el 11 de noviembre de 1845 con la firma londinense Dich-
burn & Mare, entrando en servicio a comienzos de 1847, con sus 300 tonela-
das de casco de hierro, 100 caballos, nominales, dos cafones y casi 90

(3) Se dio el nombre de Calamianes a varios cafioneros que sucesivamente sirvieron en
aguas filipinas hasta el 98. Otdlora fue recordado por una cafionera de vapor.
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hombres en su dotacidn. El primero fue construido en el mismo astillero,
algo mayor, con sus 425 toneladas y 160 caballos nominales, pero su casco
alin estaba ensamblado con madera.

Aquello, evidentemente, era un paso en la buena direccién, pero no basta-
ba; y asi, en 1859 se ordend al astillero britdnico de Samuda Bros una serie de
cuatro goletas de hélice de casco de hierro, 510 toneladas, 100 caballos de
potencia y dos cafones. Eran la Santa Filomena, la Constancia, la Valiente y
la Animosa, que tanto darian que hablar por aquellas aguas. Igualmente, y
aparte de otras muchas unidades de la Armada, se adquirieron en Gran Breta-
fa dos vapores mercantes, se les reacondicion6 como transportes de la Arma-
day se les rebautiz6 con los nombres de Malaspina 'y Escaiio.

Pero, atin mejor, se encargd una larga serie de 18 cafioneros de casco de
hierro (de acero los cuatro ultimos, lo que era toda una primicia y no sélo en
la Armada espaiiola) a la britdnica Rennie, de Londres (los de acero lo fueron
a la Samuda). Alli fueron construidos por piezas y trasladados a Cavite, donde
fueron montados y entraron en servicio.

Los ocho primeros, conocidos por sus nombres y numerales, entre los que
se hallaba el nimero 2, Calamianes, desplazaban unas 54,5 toneladas, con
2745 metros de eslora, 4,27 de manga y de calado sélo 0,67, ideales para
operar en aguas someras. Treinta caballos nominales impulsaban su maquina
de cilindros horizontales, con una caldera tubular y dos hélices, y les ponian
en disposicién de desplegar una velocidad de nueve nudos. Les artillaba una
pieza a proa, en montaje giratorio o colisa, aparte del armamento portétil de su
dotacién, compuesta de dos oficiales y 34 hombres.

Los otros diez eran algo menores, con 24 metros de eslora y 45 tonela-
das, mdquina de 20 caballos, andlogo armamento y dotacién de dos oficia-
les y 30 hombres (4).

El impacto de aquellos modestos pero revolucionarios barquitos en la
lucha contra la pirateria fue sencillamente demoledor, como confirman todas
las fuentes que tratan de los hechos (5).

Pero nada mejor que transcribir por entero el parte del que creemos primer
combate de uno de ellos, en concreto del nimero 6 o Panay, uno de los de la
serie algo mayor, entonces al mando del teniente de navio don José Malcampo
y Monge, nada menos. Y el combate tuvo lugar casi exactamente diez afios
después del de Calamianes, pero las cosas habian cambiado espectacularmen-
te, como veremos (6).

(4) SaiNnT HUBERT, Christian: «Early Spanish steam warships», en Warship International,
n.°4de 1983 yn.° 1 de 1984.

(5) MONTERO Y VIDAL, J.: Historia de la pirateria malayo-mahometana en Borneo,
Mindanao y Jolo. Tello, Madrid, 1888.

(6) Reproducido por el Almanaque del Panorama Universal, Mundo Militar. Madrid,
1862, pp. 36-39. Biblioteca Nacional de Madrid.
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Combate sostenido por la cafionera espafiola Panay, al mando de su comandante, don José
Malcampo. El combate del Panay con los tres buques piratas, en un grabado de la época.
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(De la revista El Almanaque Militar, 1861, Biblioteca Nacional).

«Division de Fuerzas sutiles de Iloilo. Cafionera Panay, n.° 6»

«Excmo Sr: Un reflido combate de cerca de cinco horas contra dos
gubanes y un garay piratas, tripulados con cerca de 300 hombres, su
destruccién completa y la presa de sus embarcaciones y armas, ha sido el
resultado del dltimo crucero que con este buque de mi mando acabo de
verificar.

»Habiendo salido de Antique a la media noche del 3, con la mdquina
reparada en parte de grandes averias, recalé sobre Cabalacuan a medio dia
del 4 para practicar un reconocimiento, y cuando recibia noticias de que se
avistaban tres grandes pancos moros, veo a éstos descabezar la isla Navay,
corriendo en popa al Sur con viento fresco.

»Emprendo inmediatamente la caza tratando de proyectarme con la
tierra para retardar el ser visto, temeroso de que abordaran dicha isla, de la
que se hallaban muy préximos, y cuando adquirf la seguridad de poderles
dar alcance antes de que pudieran tomar tierra, doy con toda la fuerza de
maquina sobre ellos, que al vernos la hacen de vela y remo en direccién a
los islotes Unisan.

»Cuando entramos en tiro les dirigi dos disparos de colisa con objeto de
desconcertarlos, y aprovecharnos de su confusidon para acercarnos mds
pronto, y habiendo tenido la suerte de hacer caer las velas del garay del
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Dato principal al segundo disparo, hubo en ellos un momento de suspen-
sién, que aprovechamos nosotros para cercarnos a menos de un cuarto de
cable a cuya distancia me propuse sostener el combate.

»Hacia ya un cuarto de hora que el enemigo habia roto el fuego sobre
nosotros sin ser contestado, cuando logrando ponernos a esta distancia, en
que era imposible perder ni un solo grano de metralla, di principio al
combate, haciendo uso del cafidén y de toda clase de armas portatiles con
un éxito tan admirable que podia calificarse de horroroso. No era sélo la
metralla la que los barria, era la fuerza expansiva de la pélvora, efecto de
la cortisima distancia a que dispardbamos, la que los arrebataba de sus
buques; asi es que a cada disparo se veian volar masas de hombres que
cafan al agua destrozados a gran distancia de sus embarcaciones.

»No obstante se defendian con una tenacidad y un arrojo salvajes, y
los claros que la metralla hacia eran pronto cubiertos por nuevos comba-
tientes que sostenian un nutrido fuego de lantaca y fusil, tratando al
mismo tiempo de entrar en las bajuras de la isla Mayor, a que nos halla-
bamos muy préximos y donde la corriente nos impelia.

»A las cinco de la tarde nos halldbamos entre los bajos; uno de los
pancos se habia ido a pique, quedando anegado sobre las bajuras, y los
restos de su tripulacion se dirigian a nado, unos a tierra y otros para los
otros pancos, €stos en situaciéon mas ventajosa, pues habian logrado poner
entre ellos y nosotros una cadena de arrecifes que no podiamos salvar,
habiendo tocado con la proa tres veces que lo intentamos, continuaron
defendiéndose y contestando a nuestro fuego, pero ya muy mermados de
tripulaciones. Entonces hice embarcar en un bote de mi propiedad, que a
prevencion llevaba al remolque, la mitad de la tripulacién con el patrén
Antonino del Rosario, y cogiéndolos entre dos fuegos, en media hora les
hicimos tantas bajas que su defensa se hacia cada vez mds débil, aunque
tenazmente sostenida.

»En este momento logro tomar un pequefio canal que me permite
estrechar mas la distancia, aunque no pude llegar hasta ellos lo que era mi
objeto; un nuevo metrallazo hace mds reducido el nimero de los enemi-
gos, un certero fuego de carabinas y revolveres los diezma y tiene a raya
arremolinados hacia la proa, noto indecisién y veo al Dato circular furio-
so entre los suyos, cris en mano, haciéndolos volver a las lantacas que
habian abandonado, asesto mi revélver contra €l, que cae atravesado por
la bala, los pocos moros que quedaban vuelven a desordenarse, y aprove-
chando este momento, mando al bote dar el abordaje, algunos que avan-
zan cris en mano a rechazarlo caen muertos o heridos por nuestros tiros, y
el resto, sobrecogidos de terror, se arrojan al agua o corren sobre las baju-
ras que la baja mar ha descubierto, ddndoles caza la fusileria o los barre la
metralla antes de coger tierra.

»El mismo ataque se dirige sobre el otro panco, que s6lo tiene ya una
veintena de defensores, €stos no esperan el abordaje y se dirigen a tierra
sufriendo la misma suerte de sus compaiieros. Cuatro de los individuos de
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los que se arrojaron al agua se dirigieron al bote gritando: jcristianos; eran
cautivos de afios anteriores.

»A la puesta de sol quedo terminado el combate por la mds completa y
decisiva destruccién del enemigo, con la admirable y puede decirse mila-
grosa particularidad que de tantas balas como en mds de cuatro horas de un
vivo fuego sostenido a quemarropa han cruzado en todos los sentidos sobre
nuestras cabezas, s6lo hayamos tenido un herido y un contuso de corta
consideracion.

»En los costados del buque, durante todo el combate, ha sido un repi-
queteo constante de balas de fusil, interrumpido a intervalos por lo mas
sonoros golpes de las lantacas, que chocando en direcciones oblicuas, pues
tuve el cuidado de tenerlos siempre por la mura, s6lo han hecho ligeras
impresiones en las planchas.

»Presentes en este combate se han hallado el Sr. Gobernador de Anti-
que, capitdn de Artilleria don Enrique Barbaza, que para asuntos del servi-
cio solicitd pasaje para Iloilo, y el particular Sr. D. Antonio Keiser, que le
acompafaba, de los que me es un deber de justicia hacer a V.E. singular
recomendacién por su distinguido comportamiento y servicios en este dia,
pues no bien se avistd al enemigo, estos sefiores, llenos del mas delicado
pundonor y animoso entusiasmo, se pusieron a mis 6rdenes, pidi€ndome
les asignara armas y puestos, habiendo tomado durante el fuego una activa
parte en el combate, contribuyendo con ardor a la destruccién del enemigo
con el certero y nutrido fuego de sus carabinas-revélveres.

»El comportamiento de la tripulacién no me ha dejado nada que desear:
el silencio mas profundo, el orden de la mas estricta disciplina han reinado
desde el principio hasta el fin del combate, y como previne antes de entrar
el fuego, durante él no se ha oido mas voz que la mia o la del que, falto ya
de municiones, pedia cartuchos; pero es de mi deber hacer particular
mencion del patron Antonino del Rosario y grumetes Agapito Taquinol y
Pedro Eleuterio, que fueron los primeros en saltar al abordaje, siendo este
ultimo el que habia recibido la contusion en el estdmago por una bala que
chocé antes en el candn, rebotando al palo trinquete; del condestable José
Solis Martinez, que ha dado muestras de gran serenidad y pericia en el
manejo de la artilleria, y del grumete Gregorio Molina, que fue herido de
bala en el brazo izquierdo.

»Los muertos que el enemigo ha tenido en esta lucha puedo asegurar a
V.E. no bajan de 200, pues recorrido por un bote el sitio del combate, el
capitdn de Artilleria don Enrique Barbaza, que iba en él, volvié a bordo
horrorizado de tanto estrago, asegurdindome no habia dado una palada sin
chocar con la proa o con los remos en algtn cuerpo que flotaba entre dos
aguas.

»Las armas cogidas al enemigo son seis lantacas, de ellas cuatro de
gran tamafio, veinticinco fusiles, inclusos algunos rifles ingleses, un barril
y varios frascos de pdlvora inglesa y algunas armas arrojadizas y blancas,
quedando gran cantidad de ellas a pique en el lugar del combate.
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»Interrogados los cautivos, manifestaron que la expedicion, compuesta
de pancos de distintos puntos, se reunié y armé en Cabumol, en la isla de
Jolo, llegaron a Sipalay el 2 en nimero de nueve pancos y doce salicipa-
nes, cuatro de los primeros con seis de éstos, se dirigieron a Cebt, y ellos,
con los cinco pancos y seis salicipanes restantes, se dirigian a las costas de
Iloilo, donde habian recalado la noche antes y sin haber podido hacer
ningun cautivo, halldindose por la mafiana sobre Sietepecados, fueron
perseguidos por una lancha de vapor que empezé a hacer fuego de cafién
sobre ellos, y habiendo entre los pancos dos mas chinos de muy poco
andar, el Dato principal, para poder huir, mand6 trasbordar las armas y
gente a los tres grandes, lo mismo que la de los salicipanes, que tampoco
podian seguirle, y abandonando aquellas embarcaciones, forzé de vela y
remo para el Sur, y el vapor, después de hacerles como unos treinta dispa-
ros, uno de los cuales maté a tres hombres, dejé de perseguirlos y se diri-
gi6 al Norte.

»Efecto de este trasbordo, las tripulaciones de los tres pancos eran tan
numerosas, halldndose entre ellas, segin dicho de los cautivos, seis Datos
y seis Pandinas, con lo que se explica la tenaz resistencia que han hecho y
el salvaje arrojo con que han arrostrado la muerte. Los nombres de estos
Datos y principales y el nimero de tripulantes de cada embarcacién lo
expreso a V.E. en relacién adjunta.

»De las embarcaciones apresadas fue necesario incendiar una de ellas
por no ser posible utilizarla, destruyendo con hachas la parte de ella que no
pudo arder por hallarse sumergida, en cuya operacion nos detuvimos hasta
las nueve de la noche, y no contando mds que con ocho horas de carbén,
decidi venir a este apostadero, remolcando los otros dos pancos, para
proveerme de combustible y reunir la gente necesaria para un desembarco.

»Lo que tengo el honor de participar a V.E., debiendo manifestarle que
habiendo si[do] testigos imparciales del combate dos naturales, que acci-
dentalmente se hallaban a bordo para servir de practicos y el Teniente de
justicia de Cabalacuan, este escarmiento dado a los piratas ha tenido tal
popularidad en todos sus pormenores, y excitado tal entusiasmo entre los
naturales, que hasta personas de las mds acomodadas y principales entre
ellos se han presentado solicitando con empefio les permita embarcarse
como aventureros para seguir en los cruceros de este buque.

»Dios guarde a V.E. muchos afos. Iloilo, 5 de junio de 1861. Excmo Sr.
José Malcampo. Excmo Sr. Comandante General de este Apostadero».

Comparacion entre los dos combates
Como ha podido observarse de modo fehaciente, la situacion habia
cambiado por completo en una década: en Calamianes, cinco faliias obtienen

una costosa victoria sobre cuatro pancos (aunque es verdad que hubo algo de
mala suerte en la voladura de la nimero 2); en Ilo-Ilo, una sola cafionera
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aplasta literalmente a tres pancos y con pérdidas propias minimas. Resulta
indudable el impacto de la renovacién técnica.

Pero analicemos mds detalladamente las dos acciones.

En Calamianes, las faldas sélo logran alcanzar a los pancos gracias a que
éstos, en un error tactico explicable, deciden amainar y aceptar el combate. En
Ilo-Ilo, los pancos son alcanzados por la cafionera gracias a su maquina de
vapor, pese a intentar rehuir la lucha por todos los medios.

En Calamianes, el fuego artillero y de fusileria espafiol es s6lo una prepa-
racion, decidiéndose el encuentro al abordaje. En Ilo-Ilo, el fuego espafiol
decide la accioén, y sélo al final se recurre al abordaje, para tomar posesion de
los muy castigados buques enemigos.

Indudablemente, en Ilo-Ilo se pone de manifiesto la enorme superioridad y
aplastantes efectos del fuego de la cafonera sobre el enemigo, lo que nos lleva
a analizar la cuestion de su armamento:

A proa, un caiién de 12 cm de calibre, de hierro y de dnima lisa, capaz de
disparar balas macizas, metralla y granadas, con una veintena de tiros de cada
tipo. A la corta distancia de combate, unos 40 m o menos, cabe imaginar el
demoledor efecto del fuego de semejante pieza en las fragiles obras muertas,
superestructuras y arboladura de los pancos (7).

Completaban el artillado de la cafionera dos falconetes de 2 libras de bala,
arma equivalente a las lantacas enemigas. Pero mucho mds decisivo que aque-
llas pequeiias, y ya anticuadas, pero auin ttiles piezas fue el uso del armamen-
to portdtil. Segtin consta documentalmente, la Panay contaba con el siguiente:

4 carabinas-revélveres Colt, modelo de 1858, con tambor de seis disparos
y calibre de 14 mm; 10 revélveres Lefaucheux, de 1858, con calibre de
11mm; y 19 carabinas rayadas, de avancarga y piston, modelo Enfield de
1857, con un calibre de 14,8 mm.

Cabe imaginar, si ya el parte de Malcampo no lo aclarara, la formidable
potencia de fuego que, para la época, suponian a corta distancia nada menos
que 14 armas de repeticion. Las rayadas Enfield, pese a ser de tiro més lento,
eran incomparablemente mejores en alcance, potencia y seguridad de disparo,
facilidad de punteria e incluso rapidez que los mosquetes de chispa de que
parecen dotados los piratas, pues ain llevan la pélvora suelta. Y, a tan corta
distancia, la potencia de las nuevas armas y sus gruesos calibres explican de
sobra el hecho anotado de que no sélo eran capaces de matar o herir grave-
mente a los piratas, sino de, con la violencia de los impactos, hacer que los
cuerpos de aquéllos salieran despedidos por la borda.

Con la maquina de vapor, que permite atrapar al de hasta entonces mas
veloz enemigo, y con las nuevas y poderosas armas de fuego estaba claro que
los piratas, hasta entonces inferiores tecnoldgicamente, carecian de la menor

(7) Los datos sobre el armamento del Panay en GARCIA MARTINEZ, José Ramoén: Buques
de la Real Armada de S.M.C. Isabel II (1830-1868). Madrid, 2005, ediciéon en CD.
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posibilidad de éxito en un combate naval, de no darse circunstancias excep-
cionales. De hecho, durante aquellos afios se repitieron combates muy pareci-
dos, con el resultado de que los piratas en lo sucesivo se negaron a luchar en
tal inferioridad de condiciones. Claro que entonces fue necesario comenzar
una larga serie de expediciones anfibias para expugnar sus enclaves, ain muy
costosas pues su inferioridad quedaba algo paliada por sus poderosas fortifica-
ciones o cotas, el terreno y la vegetacion, pero la batalla en el mar ya estaba
ganada, y de forma tajante.

Los hombres

Resta ahora decir una palabra, al menos, sobre los hombres que protagoni-
zaron estos hechos.

Montero, el vencedor en Calamianes, supo imponerse pese a lo poco
adecuado de sus medios y a la voladura de uno de sus buques, hecho que
hubiera amilanado a otro menos templado. Y lamentamos no saber mas de la
carrera profesional de este bravo oficial.

En cuanto a Malcampo, era ya todo un veterano en estas lides, pues pese a
su juventud (nacié en San Fernando en 1828) ya llevaba casi un decenio de
luchas y navegaciones en Filipinas. Su tan aplastante como meritoria victoria
le vali6, de real orden de 21 de agosto de aquel afio, la concesién de la Cruz
de Marina de la Diadema Real y, en septiembre, el ascenso a capitdn de fraga-
ta, recompensas tanto mas merecidas cuanto que a los pocos dias de su victo-
ria, el 16 de junio, y de nuevo con el Panay, apresé cuatro embarcaciones
piratas mds, con 40 hombres, de los que diez murieron en la refriega, incau-
tandose de cuatro lantacas y seis fusiles (8).

A finales de ese mismo afio le vemos en la expedicion que termind con la
épica conquista de la cota de Pagalugdn, en Mindanao, a las 6rdenes de
Méndez Nunez. Y prueba de que el enemigo, pese a ser superado técnicamen-
te, era tan peligroso como siempre, fue la gravisima herida que sufrié en el
pecho de un tiro que lo atravesé de parte a parte (9).

Es bien sabido que, recuperado de sus heridas, Malcampo continud su
carrera, llegando a contralmirante (hoy vicealmirante), a presidente del
Gobierno y a ministro de Marina durante el reinado de Amadeo I, y luego a
capitdn general de Filipinas, cargo que le sirvid para organizar la expedicion
que atacé y tomo ese nido de pirateria que era Jol6. Sus hechos de armas le
valieron, ademads, la concesion del condado de Jol6 y del vizcondado de
Mindanao, muriendo prematuramente en mayo de 1880.

Porque de nada o de muy poco habrian valido tales adelantos técnicos si
hombres de la talla de Méndez Nufiez, Malcampo y tantos otros, con su valor,

(8) La Hoja de servicios de Malcampo, reproducida de su original en el Archivo de El
Viso, en GARCIA MARTINEZ: 0b. cit.

(9) Sobre la operacién, VID de GARCIA MARTINEZ, J.R.: «El asalto a la cotta de Pagalu-
gdn». Revista espaiiola de Historia Militar,n.° 4, de 8 de noviembre de 2000, pp. 202-209.
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decision y pericia, no hubieran sacado todo el provecho posible de los nuevos
barcos y armas. Y esa es otra leccién de la Historia: bueno era que la goleta
Constancia fuera un buque de casco de hierro, pero nunca hubieran sofiado
sus disefladores que se destinaria a tomar literalmente al abordaje la cota de
Pagalugdn; la Numancia era realmente formidable, pero lo era ain mds la
decision de acercarla a las baterfas enemigas de El Callao hasta embarrancar
para asegurar su punteria, por no hablar del joven teniente de navio Malcam-
po, acabando a tiros de revélver con el jefe enemigo en Ilo-Ilo.
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DE JORGE JUAN

Mario RUIZ MORALES
Centro Nacional de Informacién Geogréfica
Universidad de Granada

Aunque el insigne marino Jorge Juan de Santacilia (1713-1773) fuese un
autor prolifico, han trascendido mas dos de sus obras: El Examen Maritimo
(1771) y Las Observaciones Astronomicas y Fisicas (1748), que redacté conjun-
tamente con Antonio de Ulloa y de la Torre-Giralt (1716-1795), otro marino
excepcional. Del resto de su produccién bibliografica se ha seleccionado, en esta
ocasién, un opusculo (1) astronémico y péstumo que se imprimié en Madrid
(Imprenta Real de la Gaceta, 1774), con un titulo ciertamente extenso: Estado de
la Astronomia en Europa, y juicio de los fundamentos sobre que se erigieron los
Sistemas del Mundo, para que sirva de guia al método en que debe recibirlos la
Nacion, sin riesgo de su opinion, y de su religiosidad. Una de las copias se
conserva en la Biblioteca Nacional bajo la signatura siguiente: A®, B-F*.

El texto de Jorge Juan comienza con una sucinta definicién de la Astrono-
mia, cargada de sentido y prudencia, como prueba su expresa referencia a la
religion y al rey:

«La Astronomia ha sido en todos los tiempos considerada por una de las
Ciencias mads ttiles e instructivas. Ella es la que ha reglado, regla y mide las
horas, dias, meses, aflos y siglos: la que nos ha dado a conocer los fenémenos
celestes, sacandonos de los temores y espantos con que aquellos nos afligian:
la que ha ensefiado a los hombres a surcar los Mares mds desconocidos y peli-
grosos; y por ultimo, ella es la que nos abrié camino para extender por todo el
Orbe la Religion y las Armas de nuestro Soberano».

A pesar de que el titulo de su trabajo le obligaba a ser breve cuando se refi-
riera a la astronomia antigua, sorprende que obviara cualquier referencia a Egip-
to, Mesopotamia y Grecia, salvo cuando menciona las dificultades que se tuvie-
ron que vencer al modificar el calendario y establecer el definitivo del papa
Gregorio XIII. Jorge Juan recuerda cémo el pontifice pidi6 la proteccion (2) de
todos los «Principes Catdlicos» y el dictamen de sus astrénomos, «de suerte que

(1) El texto consta de 15 pdginas (en cuarto), si bien se incluy6 en el mismo volumen un
interesante curriculum vitae de Jorge Juan, de 40 paginas, escrito por su secretario, Miguel
Sanz, oficial segundo de la contaduria principal de Marina.

(2) Laintervencion del rey Felipe II fue decisiva para la implantacién definitiva del nuevo
calendario, llegando a dictar una pragmadtica para general conocimiento del nuevo computo y
para que también surtiera efecto en el Nuevo Mundo.
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con el reglamento que éstos hicieron,
fundado en las mds exactas observa-
ciones, se ha continuado y se puede
continuar sin error sensible por
muchos siglos».

En la introduccién de su articulo no
podia faltar la referencia a la aplicacién
ndutica y geodésica de la astronomia,
dada la experiencia al respecto del
protagonista. Sefala con evidente
acierto que gracias a ella se aventura-
ron los marinos «a cruzar los anchuro-
sos Mares», puesto que el empleo tan
socorrido y util de la brdjula no resulta-
ba suficiente y «se hacia preciso el
Esfera armilar dibujada por Antonio Palomino conocimiento perfecto del cielo y del
de Castro y Velasco (1655-1726). Alegoria de - qyimiento de los astros, para obser-
las Ciencias y las Artes, Biblioteca Nacio- . g

nal, Madrid. var y determinar las latitudes». De

igual modo sefialé la importancia del

manejo de los instrumentos de obser-

vacion y el de las tablas diarias de la declinacion solar, para borrar «los limites
que en Cadiz puso Hércules, para establecernos en lo mds remoto de América».

En cuanto a la longitud, manifestaba Jorge Juan la secular imposibilidad de
evaluarla con la fiabilidad debida, para apuntar acto seguido: «Esta parece
reservada para estos siglos, en que el estudio y aplicacién en las Academias ha
llegado al grado més sublime. Harrison tiene sobre el asunto en expectacién a
toda la Europa: ha ideado un cronémetro que no discrepa del movimiento
medio del Sol ni un minuto en muchos meses». La mencion de Jorge Juan al
genial descubrimiento del relojero inglés merece un comentario afiadido. Y es
que la solvencia del marino sobre el particular se puso de relieve cuando el
gobierno espaiiol le pidi6 que emitiera un informe al respecto.

La respuesta (3) a la peticién del ministro de Marina e Indias, Julidn de
Arriaga (sustituto de Ensenada), la firmé Jorge Juan en Madrid el 12 de abril
de 1765, probando que si estaba al tanto del problema de la longitud. He aqui
parte del mismo, concretamente la que se refiere a los experimentos realizados
con el cuarto cronémetro, que habia construido Harrison cuatro aiios antes,
durante la travesia que se inici6 en Portsmouth, con destino a Jamaica, el 18
de noviembre de ese mismo afio:

«El cronémetro se puso en una caja segura con cuatro llaves, una de ellas lleva-
ba Harrison, otra el gobernador Lytelton, otra el capitdn Digges y otra el primer
teniente del navio, con orden expresa de que no se abriera sin concurrir los cuatro

(3) El informe es un documento de incuestionable interés que fue reproducido por
Fernandez Duro en 1879 (volumen IV de sus Disquisiciones nduticas).
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John Harrison y su crondmetro H-4 (1755).

que debian dar certificacion de haberse procedido con la legalidad necesaria. Antes
de salir de Portsmouth se tomaron las alturas correspondientes (4) del Sol para arre-
glar el crondmetro por M. Robertson, profesor de matematicas, en presencia de
Harrison, el gobernador Lytelton y del capitdn y teniente del navio con el Comisa-
rio del Puerto, Hughes, y el matemaético Juan Robinson; se firmaron y sellaron
dichas observaciones y se remitieron al Almirantazgo. El matemético Robinson se
mandé embarcar en el propio navio para celar el todo, y que llegado a Jamaica
pudiese tomar las alturas correspondientes del Sol, y observar la longitud de los
satélites de Jupiter, a fin de comparar con la que diese el crondmetro; pues no era
asunto de poderse fiar de la signada por las cartas, mayormente cuando Harrison
pretendia atin mayor exactitud de cuanta hasta ahora se ha podido imaginar, siendo
acreedor a los premios que se han ofrecido sobre el asunto... Puede ser que ahora
en los principios no condesciendan los ingleses a participarnos el secreto, pero es
seguro que después de las proximas experiencias no puedan evitarlo. Las medidas
que serd preciso tomar son de que se vayan a su tiempo dos o tres relojeros espafio-
les de los que se conocen aplicados, a que aprendan con el mismo Harrison, procu-
rando contentar a éste; pues aunque llegue el caso de que nos vendan los cronéme-
tros, no es esto suficiente; es preciso que haya después quien los tenga limpios y
corrientes; porque en esto consiste el beneficio; y que si llegase el caso que se
rompa una rueda, haya quien la sepa hacer de nuevo».

(4) El método astronémico de las alturas correspondientes trataba de hallar la hora del
paso del Sol por el meridiano del lugar. La hora se obtenia como promedio de las que se iban
obteniendo al observar el Sol en instantes en que tuviese la misma altura, antes y después de su
culminacidn, instantes que se conocen con el nombre de posiciones correspondientes, en tanto
son simétricas en relacion con el citado meridiano.
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A pesar del avance tan considerable que supuso el cronémetro de John
Harrison (1693-1776) para solucionar el problema de «echar el punto», toda-
via era necesaria la intervencion de la astronomia, tal como recordaba Jorge
Juan con estas eruditas palabras: «... porque éste mide solamente el tiempo
medio o igual, y el Sol sélo el verdadero. Por la comparacién de uno y otro ha
de resultar la longitud: y asi no basta la perfecciéon de uno, es preciso tener
exacto conocimiento del movimiento del otro». Tan certero andlisis y mencién
indirecta de la ecuacion de tiempo los culmind con una aseveracion llena de
sentimiento (5): «;Con cudnto dolor debemos decir, que apenas se encontrardn
en nuestro reino doce sujetos que sepan ejecutarlo!»

Jorge Juan se refiere después a la vertiente mds cartografica de la astrono-
mia, indicando que sin su concurso «ningtin conocimiento de los limites de los
reinos, de la situacion de los lugares, ni de sus respectivas direcciones» hubiera
sido posible. Asimismo, menciond el antiguo procedimiento de los eclipses, de
Luna y de Sol, para hallar la diferencia de longitudes entre dos puntos desde
los que se observasen simultdneamente; honrando asi la memoria del gran
Hiparco de Nicea (190-120 a.C.), que fue uno de los primeros en recomendar
calcularla de ese modo —de hecho a €l se le atribuye la determinacion de la
existente entre Rodas y Alejandria, siguiendo tal metodologia.

Tras insistir en que por ese medio se perfeccionaron las imdgenes cartografi-
cas del Nuevo y el Viejo Mundo, reconocié que se incrementd la bondad de los
resultados obtenidos gracias al descubrimiento de las cuatro lunas, o satélites, de
Jupiter, mediante el empleo de los «vidrios didptricos». Afiadiendo, el planeta
«diariamente eclipsa una u otras, con tanta mds prontitud cuanta es mayor su
velocidad respectiva... se ha conseguido hacer observaciones diarias de longi-
tud, y con ellas enriquecer y perfeccionar los Mapas». Aunque no lo citara Jorge
Juan, parece prudente recordar que el principal valedor de ese procedimiento,
mds terrestre que marino, fue el primer director del Observatorio de Paris, es
decir, Giovanni Domenico Cassini (1625-1712), cuyo equipo logré formar un
nuevo planisferio en el que la posicion relativa de los meridianos era casi la
adecuada, amén de reducir definitivamente la longitud del mar Mediterraneo
(6). Tampoco comentd, quizd por modestia, que él mismo habia observado los
eclipses de los satélites de Jupiter, para determinar la longitud de diferentes
lugares, durante su estancia en el virreinato del Perd. El propio Jorge Juan refi-
ri6 después, en Observaciones astronomicas y fisicas..., que a su vuelta al Viejo
Continente se encontré en Parfs con el hijo del anterior (7) para intercam-

(5) A pesar del tiempo transcurrido, la incultura astrondémica del profesor y del estudiante
universitario medio es una triste realidad, propiciada por el encorsetamiento de la ensefianza de esa
disciplina en algunas especialidades de las ciencias exactas y de ciertas escuelas técnicas superiores.

(6) El mapa adorné el suelo de uno de los salones del citado observatorio, un anexo de la
Academia de Ciencias de Parfs.

(7) Me estoy refiriendo a Jacques Cassini (1677-1756), también conocido como Cassini I,
que fue director del Observatorio de Paris en el periodo de 1712 a 1756, sucediendo a su padre,
Cassini I, el ya nombrado G.D. Cassini, un astrénomo italiano de gran prestigio que se afincé
en Francia por expreso deseo del rey Luis XIV.
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Planisferio de Tolomeo, o el mecanismo (es decir, los movimientos) de las Orbitas celestes
segtin las hipdtesis de Tolomeo, presentado en una vista plana, Andreas Cellarius (1596-1665).
Atlas Coelestis seu Harmonia Macrocosmica, Amsterdam, 1660.

biar informacidn acerca de las horas locales de las ocultaciones y emersiones
de los referidos satélites, y asi poder hallar las diferencias de longitudes
respectivas (8).

Al abordar los sistemas del mundo, esto es, los diferentes modelos planeta-
rios, comenzo citando el geocéntrico de Tolomeo y el heliocéntrico que
supuestamente habia defendido Pitdgoras (9): «... pero mucho antes que él ya
Pitdgoras habia ensefiado que el Sol estaba fijo como centro, y que la Tierra,
con los demds Astros, giraban, tanto sobre sus propios ejes, como alrededor de
aquel luminar». Sorprende que inmediatamente después no recordara Jorge

(8) Lamentablemente, el intercambio no resulté productivo, pues no se dio la necesaria
coincidencia entre las dos series de observaciones.

(9) El fuego central preconizado por los pitagéricos, alrededor del cual giraban todos los
planetas (incluidos el Sol y la Luna), fue perfeccionado siglos después por Aristarco de Samos
(310-230 a.C.), el cual comprobé que el tamafio del Sol era mucho mayor que el de la Tierra y
que debia ser ésta la que girara en torno a aquél.
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Escenografia del Sistema Copernicano. Andreas Cellarius (1596-1665). Atlas Coelestis seu
Harmonia Macrocosmica. Amsterdam, 1660.

Juan las singulares contribuciones de la astronomia hispanomusulmana, que
llegd a cuestionar abiertamente la validez del Almagesto, la meritoria creacion
de observatorios y escuelas de traductores; destacando principalmente la reco-
pilacién debida al rey sabio Alfonso X en su celebrado Libro del saber de
astronomia. También son dignos de recuerdo los centros de estudio existentes
en algunos monasterios catalanes, hasta los que se desplazaron traductores tan
eminentes como el benedictino francés Gerbert de Aurillac (945-1003) (10),
pues gracias a €l se conocid el astrolabio mds alld de los Pirineos. A sus
importantes traducciones y a otras andlogas se debi6 el renovado interés por la
astronomia que surgid a partir de entonces en el resto de Europa, siendo, pues,
obvio el transcendental papel jugado por los fondos documentales de nuestro
pais en la implantacion de los modelos planetarios posteriores.

(10) Los conocimientos adquiridos durante los afios que pas6 en nuestro pais aumentaron
su prestigio hasta el punto de ser nombrado arzobispo, primero de Reims y luego de Ravena,
para posteriormente ser entronizado papa en el 999, con el nombre de Silvestre II.
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Jorge Juan no dejé de lado las diferentes controversias entre otras tantas
propuestas para encontrar la solucién definitiva, aunque fuese un tanto severo
en su juicio: «Se observan también las estaciones y retrogradaciones de los
Planetas en general, y para salvarlos llenaron los Astronomos a los Cielos de
circulos y epiciclos, produciendo nuevos movimientos a medida de sus capri-
chos y de la necesidad de sostener sus opiniones. jPero qué mucho, cuando de
ordinario excedid el amor de las escuelas al de la verdad!» En su opinién fue a
Nicolds Copérnico (1473-1543) al que le cupo el honor de aclarar la confusién
introducida, deduciendo a partir de sus propias observaciones «que nada
correspondia mds fécil que la opinién de Pitdgoras». Sin embargo, se tenia por
cierto que se trataba de un sistema contrario a las «Sagradas letras», una falsa
creencia que mediatizé su aceptacién por el mundo instruido (11). De cual-
quier forma, el novedoso patrén astronémico se extendié rdpidamente por
toda Europa, aunque «cada cual lo adaptaba a su idea o capricho, y los mas le
reprobaban. Faltando argumentos sélidos, lo literal de las Sagradas Escrituras
debe ser preferido».

Uno de los modelos influenciados por la ruptura copernicana, que tuvo
gran resonancia, fue el que ideé Tycho Brahe (1536-1601). El sistema del
astronomo danés fue reproducido por la obra Epitome Astronomiae Coperni-
canae, cuyo autor fue Johannes Kepler (1571-1630), uno de sus alumnos mas
distinguidos. La publicacién, editada entre los afios 1618 y 1621, culminé con
el propio sistema de Kepler, basado en las trayectorias elipticas, y llegé a ser
su trabajo con mayor indice de impacto; en él incluyd, ademads, las tres leyes
del movimiento planetario y traté de explicar la dindmica celestial apoydndose
en causas fisicas. A este astronomo genial se debi6 la confirmacién definitiva
que requeria el modelo defendido por Copérnico, aunque se tratase de una
modificacion tan sustancial del mismo. Jorge Juan expresé la cuestién con
gran brillantez: «Las mismas observaciones de Tycho, indujeron a Kepler, que
estimulado de ellas, y de sus infatigables tareas, hallé una admirable armonia
en el movimiento de los Astros, y una constante proporcién entre los cuadra-
dos de sus tiempos periddicos, y los cubos de sus distancias, asi como de las
dreas descritas con los tiempos; pero todo respectivo al Sol, no a la Tierra,
antes ésta hall6 asimismo que seguia la luz de los Planetas».

Galileo (1564-1642) dio otro espaldarazo a las ideas de Copérnico al
propagarlas como verosimiles en Italia, estando convencido de que eran acor-
des con las que seguian las lunas de Jipiter con relacion a su planeta. La
defensa de semejantes teorias tuvo, como es sabido, efectos inmediatos, segtin

_(11)  La obra principal de Copérnico, De Revolutionibus orbis coelestium, fue incluida en
el Indice de Libros Prohibidos (Index Librorum Prohibitorum et Expurgatorum) por un decreto
del 5 de marzo de 1584, esto es, cuarenta y un afios después de que se publicase en Niremberg.
El original del libro continué censurado hasta 1835. No obstante, en la primera mitad del siglo
xvi, el papa Benedicto XIV autoriz6 la publicacién de obras sobre el heliocentrismo; de
hecho, en 1741 ordené que se imprimieran las obras completas de Galileo. Ya en 1757 se reti-
raron del Indice la mayoria de las obras favorables a ese modelo universal.

Ano 2010 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 29



MARIO RUIZ MORALES

Planisferio de Brahe, o estructura del universo segtn las hipdtesis de Tycho Brahe, dibujado en

una vista plana. Andreas Cellarius (1596-1665): Atlas Coelestis seu Harmonia Macrocosmica,

Amsterdam, 1660. Se presenta también una escultura de profesor y alumno en la ciudad de
Praga.

relata el mismo Jorge Juan: «... y dio motivo, no sélo a que la Congregacion
de Cardenales Inquisidores condenase el Sistema, sino a que le sentenciara a
abjurar del error. Pero dicha sentencia no se extendié a condenar el Sistema
por herético, sino por solo sospechoso de herejia». No puedo dejar de pensar
que el subrayado de Jorge Juan encierre una critica a tamaiio despropdsito.
Consideraba Jorge Juan que las leyes de Kepler eran la clave de la teoria
celeste, afladiendo sin embargo que a comienzos del siglo xviI nada se sabia de
Astronomia con el debido fundamento «reduciéndose todo a observaciones y a
conjeturas aparentes». El avance cualitativo relevante se produjo, segin €l,
gracias a las aportaciones de Isaac Newton (1642-1727): «Cuyas luces en las
matematicas no solo adelantaron la Geometria, Mecdnica y Fisica a la perfec-
cién que hoy tienen estas Ciencias, sino que, cansado ya de juzgar por aparien-
cias y por pasiones, le movieron a escribir sus Principios de Filosofia Natural,
arrojando de si toda autoridad mal fundada, para no valerse sino de la Geome-
tria (que jamads engafia), de las leyes de la Mecdnica y de la Observacion».
Gracias a su ley de gravitacion universal pudieron demostrarse finalmente
las tres leyes de Kepler y extrapolarlas a los satélites de Jupiter, con relacion
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al planeta, a los de Saturno y hasta al
movimiento de la Luna con respecto
a la Tierra. Las palabras de Jorge
Juan fueron concluyentes: «Si un
cuerpo cualquiera gira alrededor de
un punto, describiendo dreas propor-
cionales a los tiempos, a mas de la
fuerza de proyeccion, tiene otra que
tiende al punto céntrico y que, si los
cubos de sus distancias son como los
cuadrados de los tiempos, serd una
elipse la descrita». Es demostracion
en que no cabe la menor duda y
habiéndose verificado por las obser-
vaciones... que «todos los Planetas se
gobiernan por esas mismas leyes,

. NATUR
girando alrededor del Sol», tampoco PRINC
debe dudarse ya en que describen MATHEMATICA.
elipses.

Siendo este articulo de Jorge Juan
eminentemente astrondmico, se Escultura de Newton entre la nueva sede
puede comprender, dado su probado de la British Library, Londres.
interés por la gravimetria (12), que
incluyera en €l algtin comentario sobre esa disciplina, por estarse refiriendo a
las investigaciones de Newton. El parrafo en cuestién es una sintesis muy
buena de la contribucion del sabio inglés a la geodesia fisica, contribucién que
por su importancia se transcribe en su integridad:

«Para mds adelante el Caballero Newton inquiere con el mismo método
Geométrico si la propia fuerza que obliga a cualquiera de los Planetas a girar
alrededor del Sol, obliga también a girar a los otros, y halla una generalidad
en la ley, que no hay uno que se excepttie, inclusa asimismo la Tierra. Averi-
gua después si la gravedad con que tienden los cuerpos hacia el centro en la
superficie de la Tierra puede ser la misma que mantiene a la Luna en su 6rbita,
y halla tan precisa correspondencia, que es digna de admiracion. No se
contenta con esto: demuestra patentemente, que no hay fendmeno en los
Cielos ni en la Tierra que no esté sujeto a las mismas leyes. Combinando el
movimiento diurno de Jipiter con la gravedad que en él actia, determina la

(12) Durante sus trabajos en el virreinato de Pert realizd, junto a Ulloa, observaciones
gravimétricas. Asi se recoge en el libro octavo de las Observaciones astronomicas y fisicas,
cuyo contenido se refiere a las experiencias del péndulo simple, a la descripcion del instrumen-
to con que se ejecutaron y a la determinacion de la figura de la Tierra, sobre la cual se dan
tablas del valor de cada grado del meridiano terrestre y de la longitud del péndulo para cada
latitud.
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diferencia de sus didmetros, y las observaciones la acreditan: hace lo propio
con la Tierra, sin embargo de contrarias opiniones respetables, y las medidas
mads justificadas le dieron igual honor. Aplica atin con sus principios el cdlculo
del flujo y reflujo del Mar, y su correspondencia admira a los mds sabios:
inquiere si del mismo modo puede satisfacer el movimiento en longitud
llamado precesion de los Equinoccios, y halla en él la mayor puntualidad. En
fin llega a predecir que Jupiter y Saturno deben hacer sus movimientos con su
respectiva atraccion, y los Astronomos, que por la primera vez oyeron admira-
dos la sentencia, la confirmaron después con sus observaciones». Acto segui-
do manifiesta el marino alicantino que los cometas siguen trayectorias regidas
por los mismos principios filoséficos de Newton, contribuyendo de esa forma
a evitar el pavor tan irracional que despertaban sus apariciones (13): «...
creyéndose casi en nuestros dias, que amenazaban a los Reyes, a los Pueblos,
y aun a todo el orbe».

Retomé después el asunto de la longitud, para recordar las mejoras intro-
ducidas en las tablas lunares por Alexis Clairaut (1713-1765), por Leonard
Euler (1707-1783) y por Tobias Mayer (1723-1762), con el fin de optimizar
los resultados obtenidos usando ese procedimiento. Mayer habia publicado
sus conclusiones en el libro Theoria lunae juxta systema Newtonianum
(Londres, 1767), sefialando Jorge Juan que incluso habia recibido un premio
de 500 libras del parlamento britdnico por haber contribuido a la solucién del
problema de la longitud (14). El premio fue de sobra merecido; no en vano

(13) En el articulo original hay una nota a pie de pdgina donde se indica que Jorge Juan
estudid la drbita seguida por el tltimo que se vio en su tiempo (Halley, 1758), escribiendo
sobre el particular en el aflo 1765.

(14) Jorge Juan indica que Mayer era de nacionalidad inglesa, cuando realmente habia
nacido en Alemania (Marbach, cerca de Sttugart), desarrollando su actividad principal en la
Universidad de Gotinga. En cuanto al premio, parece ser que fue su viuda la que recibié un
total de 3.000 libras, por haber conseguido su marido determinar la longitud en el mar con
incertidumbre inferior al minuto. El origen de la recompensa fue el llamado Decreto de la
Longitud (Longitude Act), el dia 8 de julio de 1714, el cual establecia tres tipos de premio: uno
de 20.000 libras para el que hallase la longitud con un error menor de 30’, otro de 15.000 libras
si el error era inferior a 2/3 de grado, y un tercero de 10.000 libras si el error alcanzado era del
orden de un grado®. El Decreto contemplaba ademds la creacion de un Consejo Evaluador que
no llegé a disolverse hasta el siglo siguiente, concretamente en el afio 1828, tras haber desem-
bolsado mds de 100.000 libras'. Finalmente, los mayores premios recayeron en J. Harrison,
quien anuncié su reloj H-4 en 1755, aunque no lo completase hasta el afio 1759. El modelo
ganador fue un reloj portitil de cerca de 13 cm de didmetro y apenas 1.4 kg de peso. Aunque el
autor estaba orgulloso de los tres modelos anteriores, era este su preferido a tenor de lo que
escribid: «I think I may make bold to say, that there is neither any other Mechanical or Mathe-
matical thing in the World that is more beautiful or curious in texture than this my watch or
Timekeeper for the Longitude (...) and I heartily thank Almighty God that I have lived so long,
as in some measure to complete it». El reloj de Harrison fue probado con éxito en dos travesias:
Jamaica (1761-1762) y Barbados (1764), comprobdndose fehacientemente que sus errores eran
despreciables en relacion con las tolerancias fijadas en el Decreto. Sin embargo, la cicaterfa del
Consejo impidié que cobrase el primer premio, entregdndole sélo el importe del segundo. En
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Atlas matemdtico (Mathematischer Atlas) de Tobias Mayer (Ausburgo, 1745). Detalle
del frontispicio y de uno de sus mapas de la Luna.

Jean Baptiste Delambre (1749-1822) escribirfa afios después, en su Historia
de la Astronomia en el siglo xviii (Parfs, 1827), que Tobfas Mayer era univer-
salmente considerado uno de los mds grandes astrénomos no sélo del siglo
xvii, sino de todo tiempo y lugar. Se concluye este apartado con un juicio
valiente que revela ciertas heridas no del todo cicatrizadas: «Este ctimulo de
acertadas predicciones, y demostraciones Geométricas (sin otras que se
omiten) clama y excluye todo argumento aparente, toda pasion escoldstica, y
toda infundada autoridad. Ya no basta decir que puede girar este o el otro
cuerpo: es preciso que corresponda a las leyes generales que la Tedrica
demostrada, y la Observacion dictan».

Las heridas a que me refiero son derivadas de sus problemas con la Inquisi-
cion y del rechazo expreso de sus trabajos por parte de un catedrético de la
Universidad de Salamanca. La correspondiente censura fue ejercida por el
inquisidor, sobre aspectos religiosos; el cosmdgrafo mayor de Indias y el maes-
tro de matematicas del Colegio Imperial, sobre cuestiones cientificas, y un
miembro del Consejo de Indias, sobre informacién politica. Sus Observaciones

cambio, la Royal Society le concedié su medalla de oro, y el Parlamento, un total de 8.750
libras, recompensa que venia a reconocer su ingenio, su virtuosismo instrumental y su decisiva
aportacion para solucionar el problema de la longitud en alta mar.
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astrondmicas y fisicas fueron también evaluadas por el sacerdote Diego Torres
de Villarroel (1694-1770), quien hizo valer su condicion de catedratico de Mate-
madticas en Salamanca, su juicio, cartesiano y negativo, fue tan zafio que el
jesuita Andrés Marcos Burriel (1719-1762) le manifest6 a Jorge Juan lo siguien-
te: «... quién no reird al ver a Torres hacer de serio, quejarse de la ignorancia de
la Nacién en materia de geometria y demds tratados matematicos y, por otro
lado, ver que él mismo, siendo Maestro de Salamanca y autor de tantos librejos,
ni entiende aun el abecé de la cuestion, ni sabe ni poco ni mucho lo que ha pasa-
do sobre la figura de la Tierra, y que del libro de las observaciones, de los
instrumentos y, en una palabra, de todo habla como el mds idiota».

Al final de este interesante ensayo astronémico, recurre Jorge Juan a la teorfa
del absurdo para realzar todavia mds la trascendencia de las proposiciones
newtonianas, asegurando: «Estos y aun otros infinitos absurdos podrian deducir-
se y, en una palabra, ninguna de cuantas tedricas han resultado de las atraccio-
nes debian corresponder a ser la Tierra el centro del movimiento, por mds que
cada cuerpo y fenomeno se intentara considerar distinta ley y distinta fuerza
central. Y por ultimo, querer establecer fija a la Tierra es lo mismo que querer
derribar todos los principios de la Mecdnica, de la Fisica, y atn toda la Astrono-
mia, sin dejar auxilio ni fuerzas en lo humano que satisfacer». Por otra parte, el
profundo sentimiento religioso de Jorge Juan se deja sentir cuando reclama
veneracion para las «Sagradas letras», afadiendo que nunca quisieron ensefar
Astronomia y que hasta los mismos que sentenciaron a Galileo se reconocian
arrepentidos de haberlo hecho «y nada lo acredita tanto como la conducta de la
misma Italia: por toda ella se ensefia publicamente el Sistema Copernicano y
Newtoniano: no hay Religioso que no lo dé a la prensa: los P.P. Lesieur,
Jacquier y Boscowich,y aun la Academia de Bolonia no aspiran a otra cosa».

El dltimo alegato de Jorge Juan encierra una buena dosis de firme patriotis-
mo, acompafiada de un cierto temor al poder de decision de ciertas mentes
obtusas, ancladas permanentemente al rechazo de las tesis copernicanas,
aunque estuvieran avaladas por toda suerte de evidencias tedricas y précticas.
Estos fueron los razonamientos que realizé a modo de epilogo:

«¢ Serd decente con esto obligar a nuestra Nacion a que después de explicar
los Sistemas y la Filosofia Newtoniana, haya que anadir a cada fendmeno que
dependa del movimiento de la Tierra: pero no se crea éste, que es contra las
Sagradas letras? [ No serd ultrajar estas el pretender que se opongan a las mas
delicadas demostraciones de Geometria y de Mecanica? ;Podrd ningtn catéli-
co sabio entender esto sin escandalizarse? Y cuando no hubiera en el Reino
luces suficientes para comprenderlo ;dejaria de hacerse risible una Nacion
que tanta ceguedad mantiene?».

Las reticencias de la comunidad educativa de entonces se dejan sentir
asimismo en el parrafo final:

«No es posible que su Soberano, lleno de amor y de sabiduria, tal consien-
ta: es preciso que vuelva por el honor de sus Vasallos; y absolutamente nece-
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sario, que se puedan explicar los
Sistemas, sin la precision de haberlos
de refutar: pues no habiendo duda de
lo expuesto, tampoco debe haberla en
permitir que la Ciencia se escriba sin
semejantes sujeciones».

La sensata peticion de Jorge Juan
tard6 en surtir efecto; la intransigen-
cia religiosa, por un lado, y la cerra-
z6n intelectual, por otro, fueron
factores determinantes. En otro caso
seria inexplicable la proliferacién de
almanaques en los que se mantenia,
con todas sus consecuencias, el
modelo geocéntrico de Tolomeo,
aunque paraddjicamente se diese la
razén al juicio impertinente y fandti-
co de Martin Lutero (1483-1546).
Recuérdese que el fraile agustino
ataco ignominiosamente a Copérnico,
tilddndolo de astrénomo advenedizo
y loco que intentaba subvertir la cien-
cia astrondémica. Su pretendido apoyo

Detalle del instrumental empleado por Jorge

Juan y Antonio de Ulloa en las observaciones

gravimétricas de Centroamérica (Observaci-
nes fisicas y astronomicas).

no pudo ser otro que un pasaje de la Biblia, concretamente aquel en el que
Josué pidié a Dios que detuviera el Sol, y no la Tierra.
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UN PROYECTO DE AMPLIACION
DE BASES NAVALES
EN EL ARCHIPIELAGO BALEAR
Y DE SU DEFENSA ARTILLERA (1940)

Francisco Javier ALVAREZ LAITA
Ingeniero Industrial
Maria Luisa MEDINA ARNAIZ
Estudios Comerciales

Hace unos afios un buen amigo, con el que compartimos el interés sobre
temas navales, nos hizo llegar las fotocopias de unos documentos desechados
por la Armada procedentes de la Estacion Naval de Séller. Este documento
estaba acompaiiado, en lo que se preveia su tltimo viaje, de otros de los que
en su momento esperamos tener oportunidad de hablar.

En el oficio de remision que acompaiia al informe lleva el encabezamiento
de Ampliacion de Bases del Archipiélago y su defensa artillera. El informe en
si estd titulado como: «Proyecto de defensa artillera del archipiélago de las
Baleares». Consideramos que este segundo titular es el més representativo del
contenido del documento; pero también hay que resaltar que el proyecto apor-
ta informacion relevante, y creemos que no conocida hasta el momento, sobre
el interés de la Armada por disponer de una base naval en la bahia de Palma
de Mallorca.

Aun entendiendo que el informe no es un documento bdsico para la histo-
ria de la Armada de la primera mitad del siglo xx, contiene datos que si resul-
tan de interés para ver cual era en aquellos momentos el pensamiento de la
Armada sobre la defensa del archipiélago de las Baleares.

El documento

El documento estd datado en julio de 1940, hace ahora unos setenta afios, y
estd remitido por el Jefe de la Base de Aprovisionamiento de Séller al Almi-
rante Comandante Naval de Baleares. Estd compuesto por el oficio de remi-
sién, informe conteniendo el denominado Proyecto de defensa artillera del
archipiélago balear y un conjunto de planos y croquis.

Hay que resaltar que las transcripciones de los documentos se han
hecho literales, con las grafias de la época y los errores ortograficos o de
escritura que contienen. Sélo se han corregido los errores puros de meca-
nografia.
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El escrito de remision

El escrito de remision estd mecanografiado en un folio de papel oficial de
la Jefatura de la Base Naval de Séller y con el sello de reservado. En el
epigrafe de referencias figura como propia la 3-1523, no conteniéndose ningu-
na referencia anterior. La transcripcion literal del texto del oficio se incluye a
continuacion:

Excmo. Sr. Almirante Comandante Naval de Baleares.
Excmo. Seiior.
ASUNTO: Ampliacion de Bases del Archipiélago y su defensa artillera
REFER.%: a) Of. N.° 3 Rvdo. de esa Comd® Naval de fecha 8-4-40.
b) Of. N.° 8 Rvdo. de esa Id. 1d. de fecha 21-6-40.
c) Of. N.° 322-30 Rvdo. de esa Id. de 1d. de fecha 31-5-40.
d) Of. N.° 322-52 Rvdo. de esa Id. de 1d. de fecha 21-6-40.

ANEXOS: Estudio redactado por la ponencia.

Dos croquis n.° 1, de defensa A/A.
Dos croquis n.’2,de id. Id.
Un croquis n.’ 3, de id. Id.

Un plano n.° 1.

Un plano n.° 2.

Un plano n.° 4.

TEXTO 1: En cumplimiento a lo ordenado, tengo el honor de remitir a
V.E. el adjunto proyecto sobre defensa artillera ala del
archipiélago y Bases Navales del mismo, constituido dicho
proyecto por los documentos reserfiados en el anexo.

2:  El estudio unido se encuentra a falta de la firma del Teniente
de Navio Don Javier Pedrosa, que formé parte de de la
ponencia, por hallarse en comision de servicio.

Dios salve a Espaiia y guarde a V.E. muchos arfios.
Puerto de Soller 20 de julio de 1940.
ELC.de N. Jefe de la Base.

El escrito contiene en su parte inferior la firma del Jefe de la Base, capitdn de
navio Faustino Ruiz, la impresion de un sello redondo que dice: Base de Aprovi-
sionamiento de Soller — Jefatura y el sello del Registro General de la Base Naval
de Soller con el nimero 1800-13 y la fecha 20-7-40, ambos escritos a mano.

El informe
Al oficio anterior se adjunta el informe titulado «Proyecto de defensa arti-

llera del archipiélago de las Baleares». Esta escrito en ocho folios y compues-
to por dos partes claramente diferenciadas.
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La primera se denomina Consideraciones generales, ocupa los dos prime-
ros folios y buena parte de tercero, y estd integrada por los puntos 1 a 4, que
tratan respectivamente de la Defensa de Superficie, Defensa de Mediano Cali-
bre, Defensa A/A'y Ametralladoras. Ocupa casi tres folios del informe.

El primer punto del informe, Defensa de Superficie, estd dedicado en su
comienzo a establecer las bases de partida para el estudio del artillado de las
islas Baleares. Marca como puntos de partida, provenientes del punto 30 de la
Instruccion de Operaciones n.” 42 del E.M. de la Armada de fecha 1 de marzo
de 1940, los siguientes:

«... Se estudiardn las posibilidades de mejoramiento o ampliacién de las
baterias actuales...

»... Los calibres que se fijen, tanto para una como para otra de ambas
clases de armamento, deben ser, en lo posible, los mismos que se sefialan para
el proyecto de Flota...».

En el informe se citan como calibres a utilizar «para el proyecto de
flota» los siguientes: 203, 1524, 135, 120, 101, 90, 37, 40, y 20mm. Hay
que resaltar que resulta, cuando menos curioso que en el informe se olvidan
citar el calibre de 381mm de los acorazados. Por otra parte, también hay
que decir que los cinco primeros calibres se indican en centimetros y los
otros cuatro en milimetros, formas de expresién que se emplean en el resto
del documento.

Respecto a la artilleria de grueso calibre, el informe cita que en el punto 39
de la citada Instruccién de Operaciones se dice:

«... Bsta Artilleria debe ser del calibre necesario para que tenga un alcance
superior o por lo menos igual a la mds fuerte que monte cualquier acorazado y
de la potencia suficiente para que pueda averiarlo seriamente, es decir, que
debe ser practicamente la misma Artilleria de los Acorazados. Su instalacion
debe ser tal que todos los sectores que Interesen queden batidos por baterias
de tres cafiones como minimo...».

También cita que

«... En el escrito nimero 1.° de la 3.* Seccion de la Capitania General de
Baleares de 29-4-1940 se informa que: “La Artillerfa gruesa, montada actual-
mente en el Archipiélago, es tinicamente la de Menorca y es de 38,1 ¢/m; que
la que se proyecta montar en la Isla de Mallorca es de 30,5 ¢/m...”"».

Anadiendo para el caso de la isla de Menorca:

«... Por ello en el estudio que sigue ha sido posible, en lo que se refiere a

Menorca, ceiiirse a las instrucciones, en el sentido de mejorar en lo que al
n° de piezas se refiere, las baterias ya existentes, mientras que para Mallorca
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se hace todo el estudio a base de instalar baterias de 38,1 c¢/m. prescindiendo
de las defensas proyectadas por Artilleria de Costa...».

En el informe se considera que las baterias de grueso calibre deben estar
compuestas por cuatro piezas, pero para no aumentar el n.° de ellas se consi-
deran de tres piezas en el 2.° proyecto. Igualmente en este punto se sefiala la
conveniencia de establecer puestos auxiliares de mando y de observacién para
poder aprovechar en toda su amplitud los sectores de tiro de las piezas, aun en
el caso de tiro indirecto.

En el punto 2, Defensa de Mediano Calibre, se establece el calibre de
135mm para las baterias de mediano calibre, que denomina «antitorpederas»,
unificdndolas con las antiaéreas y proponiendo que sean de doble uso. Todo
ello bajo las consideraciones de que tienen un alcance similar a las de 152 4mm,
de estandarizacién de materiales y de refuerzo de la artilleria antiaérea. El
informe considera las piezas de 203mm dentro de las de mediano calibre y
ademas se realizan las primeras propuestas sobre la utilizacién de este calibre
en las baterfas a instalar en Séller, Ibiza y en la costa oeste de Menorca.

En el punto 3 se trata la Defensa A/A, considerdndose el calibre de 135 mm
como el mds adecuado por el «mayor alcance y potencia ofensiva de este cali-
bre», en baterias de cuatro piezas proyectadas sobre la base de que cada
direccion de lanzamiento este batida por un minimo de tres baterias y a tres
cotas diferentes.

El punto 4 recibe la denominacién de Ametralladoras, poco adecuado para
el contenido y establece los aspectos generales sobre las piezas de artilleria de
pequeilo calibre para la defensa de objetivos locales. Propone la utilizacién de
piezas de 37 6 40mm en montajes dobles por considerarlos menos expuestos a
averias.

Respecto a la segunda parte, tiene la denominacidon de Consideraciones
Particulares y estd compuesta por los puntos 5 y 6. Se centra en los artillados
de la base naval que se preveia construir en Palma de Mallorca y en las defen-
sas de las bases secundarias: Séller, Ibiza y Mahon (Menorca).

El punto 5, «Base Naval Principal de Mallorca», es el mds extenso del infor-
me ocupando un total de dos folios y medio. Esta dividido en dos partes, que se
corresponden con el primer y segundo proyecto que en la época se consideraban
para la ubicacién de la base naval. En cada una de ellas se estudian el nimero y
ubicacion de las baterfas de artilleria de grueso calibre, las de mediano calibre y
la artilleria antiaérea. Ademds, para el segundo proyecto se incluyen la protec-
cion antiaérea del puerto de Pollensa y un detalle pormenorizado de las previ-
siones de nimero y ubicacion de las piezas ligeras antiaéreas para la defensa de
objetivos locales en el recinto de la base naval. El detalle de este capitulo del
informe se trata de forma independiente un poco mds adelante.

El punto 6, «Bases Secundarias», esta dedicado a establecer las necesida-
des para las defensas de superficie de grueso y mediano calibre y las antiaé-
reas de las bases consideradas de cardcter secundario: Séller, Menorca (el
informe usa esa denominacién y no la de Mahon) e Ibiza.
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En la dltima pagina del documento, tras el texto, aparecen las firmas de
tres de los cuatro componentes de la ponencia que elaboré el informe: Manuel
Rodriguez Rey, Luis Peldez, cuya graduacién y destino desconocemos, y el
capitdn de navio Faustino Ruiz, director de la ponencia y jefe de la Base de
Aprovisionamiento de Pollensa.

Croquis y planos
En lo referente a planos y croquis, el documento incluye ocho:

* Dos croquis n.° 1. Defensa antiaérea del 1. Proyecto. Base naval en
Palma de Mallorca. Sélo se dispone de uno de ellos, posiblemente el
otro fuera similar. Recoge la ubicacion prevista para las baterias antia-
éreas en la zona de la base y la superposicion de los sectores de fuego
de las mismas. También indica la posiciéon de los muelles de atraque
frente a la ciudad de Palma.

* Dos croquis n.° 2. Defensa antiaérea del 2.° Proyecto. Bases en Porto
Pi, La Porrasa y Santa Ponsa. S6lo se dispone de uno de ellos, posible-
mente el otro fuera similar. El existente recoge la ubicacion prevista
para las baterias antiaéreas en la zona que abarcaba este proyecto para
la base naval y la superposicion de los sectores de fuego de las mismas.

* Croquis n.° 3. Defensa antiaérea de la bahia de Pollensa en el 2.°
Proyecto, con la ubicacién prevista para las baterias antiaéreas y la
superposicion de los sectores de fuego de las mismas.

* Plano n.° 1. Recoge las defensas de costa propuestas para las islas de
Menorca, Ibiza y Mallorca. En el caso de esta tltima el representado es
el denominado como 1. Proyecto. No aparece la isla de Formentera.

* Plano n.° 2. Baterias de costa de las islas de Ibiza y Menorca en la
situacion existente y Mallorca con las defensas de superficie plantea-
das en el 2.° Proyecto. También aparece en el plano la isla de Formen-
tera sin ninguna indicacion sobre su posible artillado.

e Plano n.° 4. Distribucidn general de la Base Naval de Palma de
Mallorca y de su defensa antiaérea préxima, segun el 2.° Proyecto.

Hay que aclarar que los Planos n.* 1 y 2 se nos entregaron reproducidos en
fotocopias parciales, en color, recogiendo cada una de las islas, dando en
consecuencia lugar a seis planos parciales. No existe el plano n.° 3, que podria
referirse a la distribucion general de la base de Palma segtin el primer proyecto.
El Programa de Construcciones Navales de 1939

Para poder entender el documento en toda su significacion hay que hacer

dos comentarios relativos al Programa de Construcciones Navales y a las
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razones geoestratégicas que conducen al proyecto de defensa del archipiélago
de las Baleares recogido en el informe. Respecto al primero de los puntos cita-
dos, tras la Guerra Civil, el Ministerio de Marina se plante6 la necesidad de
reconstruir, renovar y reforzar la fuerza naval que habia actuado en los dos
bandos enfrentados. Asi se dicta la ley de 8 de septiembre de 1939 sobre
Nuevo Programa de Construcciones Navales. Era ministro de Marina el
contralmirante Salvador Moreno Fernédndez.

La guerra civil habfa terminado cinco meses antes de que se aprobase la
Ley y, aunque habia comenzado la segunda guerra mundial con la invasién de
Polonia por Alemania y la consecuente declaracién de guerra por Francia y
Gran Bretaiia, no se habia producido todavia el ataque alemédn a Dinamarca y
Noruega y faltaban ocho meses para que comenzara la campafia alemana en el
frente occidental (Holanda, Bélgica y Francia). Se estaba plenamente en el
periodo que los franceses denominan la Dréle de guerre (Guerra de broma).

El programa previsto en la Ley establecia la obtencidn de una fuerza naval,
impresionante para aquella época, compuesta por 4 acorazados, 2 cruceros
protegidos, 12 cruceros ligeros, 54 destructores, 36 torpederos, 50 submari-
nos, 100 lanchas torpederas y un niimero no determinado de buques auxilia-
res. Ademads inclufa la fabricacion y adquisicién de pertrechos y repuestos
(municiones, torpedos, etc.), la ampliacién de talleres y elementos de trabajo
en las factorias propiedad del Estado y la reforma y construccién de bases
navales y escuelas.

Sobre lo expuesto hay que incidir en dos aspectos: los acorazados y la
construccién de bases navales. Respecto al primero de los puntos, una orden
ministerial de 30 de octubre de 1939 establecia que los acorazados debian ser
del tipo Impero, los tltimos de la serie Littorio que I6gicamente tenian mejo-
ras sobre el disefio de los otros dos buques de la clase. Eran las unidades blin-
dadas de combate mds modernas de que disponia la Reggia Marina.

La clase Littorio estaba compuesta por cuatro acorazados que recibieron los
nombres de Littorio, Vittorio, Veneto e Impero. Desplazaban mas de 45.000 tone-
ladas a plena carga, con una eslora total de 237,8 m, 32,9 m de manga y un cala-
do superior a los 10 m. Su propulsién estaba formada por 8 calderas, 4 turbi-
nas y 4 hélices, con un total de 140.000 CV, con lo que podian alcanzar una
velocidad maxima de 31,5 nudos. Tenian una autonomia de 3.920 millas a 20
nudos. Su dotacién era de 120 oficiales y 1.800 suboficiales y marineros.

El armamento estaba constituido por 3 torres triples de 381 mm, 4 torres
triples de 152 mm, 12 cafiones a/a de 90 mm, en montajes simples, asi como
20 cafiones de 37 y 32 de 20 mm, a los que se unian 3 hidroaviones para reco-
nocimiento con una catapulta y un hangar en la zona de popa. Los buques
estaban dotados de blindaje de varias capas en los costados (350 mm) y en la
cubierta principal (207 mm) y cldsico de 350 y 100 mm en las torres de arti-
llerfa principal. El sistema de proteccion contra torpedos en la zona de la linea
de flotacién estaba compuesto por cilindros de acero llenos de agua y a su vez
contenidos en una estructura mds resistente. Era el denominado sistema
«Pugliese» por el nombre de su disefiador, y también de estos acorazados,
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Umberto Pugliese. Los dos ultimos buques de la serie tenian modificaciones,
inspiradas en los disefios de los nuevos acorazados para Italia, que afectaban
primordialmente a las formas del casco.

La Societd Gio. Ansaldo & C. que diseii6 los acorazados de la clase «Litto-
rio» realizé para Espaiia una serie de proyectos preliminares para los cruceros
contemplados en el Nuevo Programa de Construcciones Navales. Esta empre-
sa era una vieja conocida de la Armada, puesto que se presentd al concurso
convocado para la construccion de los buques incluidos en el Plan de Escua-
dra Maura-Ferrandiz, y anteriormente, a finales del siglo x1x, en sus astilleros
de Génova se construyo el crucero acorazado Cristobal Colon.

De acuerdo con la parte preliminar del informe se puede establecer una
relacién entre el artillado principal de las unidades contempladas en el Nuevo
Programa de Construcciones Navales y el propuesto para las islas Baleares:

— Acorazados: 381y 1524 mm.
— Cruceros Protegidos: 203 mm.

— Cruceros ligeros: 1524 mm.

— Destructores: 135 6 120 mm.
— Torpederos: 120 6 101,6 mm.

Las piezas de 90, 40, 37 y 20 mm estaban previstas para la proteccion
antiaérea de medio y corto alcance de los buques.

El segundo aspecto a resaltar es el referente a la reforma y construccion de
bases navales. El tamaiio de los acorazados dejaba pequenas las instalaciones
existentes en las bases de que disponia la Armada. Ni en Cartagena ni en
Mahon, bases de la Armada, ni en ningtin otro punto de la costa espafiola del
Mediterrdneo se disponia de muelles de atraque ni de diques secos o flotantes
con capacidad para acoger las unidades, los acorazados y los cruceros protegi-
dos, previstos en el Programa de Construcciones Navales. Ademds, el nlimero
de buques contemplados en el Nuevo Programa de Construcciones Navales,
sumado a los existentes, hacia precisas nuevas bases que complementaran a
las disponibles.

Como consecuencia de esa situacion, en paralelo con la construccién de
la nueva escuadra, era obligado comenzar las obras de las bases navales
destinadas a darle soporte. En el Mediterrdneo las bases de la Armada eran
Cartagena y Mahon. Los trabajos que se preveian en el arsenal de Cartage-
na inclufan una nueva base de submarinos, con refugios de hormigén y
tineles escavados en la costa, y un dique seco de grandes dimensiones
igualmente a construir en el drea que actualmente ocupa el varadero de
Galeras, en la entrada a la darsena del Arsenal. En las Baleares se conside-
raba que el puerto de Mahon era estrecho para las nuevas unidades previs-
tas y no permitfa la creacidn de las infraestructuras necesarias. Ademas, la
isla de Menorca tampoco podia aportar los servicios que necesitaba una
gran base naval.

En consecuencia, la Armada optd por plantear la construccion de lo que
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denominé «Base Naval para el grueso de la flota» en la zona de la bahia de
Palma de Mallorca. La construccion de esta base obligaba a estudiar en para-
lelo la defensa antiaérea y de la costa del archipiélago para evitar que ésta se
convirtiera en un blanco facil para potenciales enemigos.

Razones de un Proyecto

La situacidn geopolitica existente en la época de la Primera Guerra
Mundial, y en el comienzo de la Segunda, hacia que el archipi€¢lago de las
Baleares quedase situado en una posicién que quedaba en:

— EI flanco oeste de la ruta entre Francia y Argelia, entonces colonia de
nuestro vecino del norte. Era el camino para el transporte de las tropas
y suministros desde las colonias francesas hacia la metrépoli.

— El flanco norte de la ruta que va desde el estrecho de Gibraltar hasta la
entrada al canal de Suez. Fundamental para las relaciones entre Inglate-
rra 'y sus colonias de Asia y de la costa africana del Indico.

Estas dos situaciones de flanqueo hacian que las islas pudieran estar dentro
de los planes militares de todos los contendientes. Los acuerdos con los ingle-
ses anteriores a la Primera Guerra Mundial dieron seguridad a las islas por
uno de los bandos, mientras que el otro no tenia capacidad para realizar una
accion ofensiva sobre el archipiélago.

El panorama se agrava al comenzar la Segunda Guerra Mundial puesto que se
considera al gobierno espaiiol muy cercano a las potencias del Eje. El peligro
podia venir de cualquiera de los dos lados, ambos con la idea de obtener bases en
la cuenca occidental del Mediterraneo y evitar que las pudiera ocupar el contrario.

Hasta finales de los afios veinte, y dejando de lado piezas de factura mds
antigua, la defensa de costa de las Baleares estaba basada en cafiones Mundiz-
Argiielles de 150 mm y 50 calibres, Modelo 1903. Se disponia de 24 de estas
piezas en siete baterias situadas en Mallorca y de otras ocho en dos baterias en
Menorca. Estos cafiones habian sido construidos en la fabrica de Trubia.

A lo largo del primer tercio del siglo xx diferentes gobiernos espaifioles de
muy variada adscripcidn politica tuvieron preocupacion por un exceso de inte-
rés de terceros paises sobre las islas. Asi durante la dictadura del general
Primo de Rivera se planificd, y comenzaron los trabajos de las defensas de la
isla de Menorca y de la base naval instalada en la bahia de Mahoén. Estas
defensas se componian de piezas de grueso calibre (6 canones de 381 mm y
45 calibres, Modelo 1926, en tres baterias), mediano calibre (16 de 152,4 mm
y 50 calibres, Modelo 1923, en 4 baterias) y piezas antiaéreas (12 de 105 mm
y 45,43 calibres, Modelo 1923, en 3 baterias). Todo el material citado era de
disefio Vickers y, excepto los 381 que se construyeron en Inglaterra, produci-
do en las factorias de la SECN en Espaiia.

Posteriormente, y ya en la década de los afos 30, las tensiones provocadas
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por la intervencién italiana en Etiopia hicieron que el gobierno de la republica
reforzara las defensas de costa de la isla de Mallorca. Asi en esta isla, y en
distintas baterias, se instalaron un total de 27 cafiones procedentes de buques
de la Armada dados de baja:

— 3 Gonzélez Rueda de 150 mm y 50 calibres, Modelo 1902. En montajes
sencillos. Procedian del crucero Reina Regente (2.°) que estaba armado
con un total de 10 cafiones de este calibre en afustes dobles y sencillos.
Tenian un alcance maximo de 19.350 metros.

— 24 Schneider-Canet de 140 mm y 45 calibres, Modelo 1897. Estas
piezas, en montajes sencillos, procedian del acorazado Pelayo tras su
modernizacién, de los cruceros acorazados Princesa de Asturias 'y
Cataluiia (8 piezas cada uno) y del crucero Rio de la Plata (2 piezas).
Su alcance maximo era de 15.100 metros.

También en esa época, y por la razén ya aducida, se reforzé la artilleria
antiaérea de Menorca con otras tres baterias Vickers de 105 mm procedentes
de las defensas de la base de El Ferrol, con lo que la proteccion antiaérea de
Menorca se elevo a 6 baterias con un total de 24 cafiones.

Por otra parte, tras la Guerra Civil, el Ejército de Tierra se habia planteado
la utilizacién como artilleria de costa de los cafiones del acorazado Espaiia,
cedidos por la Armada en los afios treinta, y los del Jaime I cedidos tras la
contienda. Parte de esas piezas de 305,1 mm debian reforzar las defensas del
estrecho de Gibraltar y otras estaban destinadas a la defensa de Mallorca y de
la bahia de Palma. No se instalaron en Baleares hasta los afios cincuenta.

El conjunto de datos anteriores, en su mayor parte no reflejados en el
informe, merece algunos comentarios:

— El artillado de que disponia la isla de Menorca hizo imposible que
se atacara por el bando nacional durante toda la Guerra Civil,
permaneciendo como territorio republicano hasta casi el final de la
contienda.

— El artillado de la isla de Mallorca habia mejorado notablemente respec-
to a lo poco que se habia hecho en ese sentido antes de la Guerra Civil.
Se habian previsto las baterias, se habian trasladado las piezas a la
Maestranza de Artilleria de Palma de Mallorca; pero no se habian
comenzado las obras de muchas de las baterias y no se habian instalado
los cafiones. En cualquier caso era un artillado compuesto por piezas
anticuadas, los Mundiz-Argiielles, y piezas de oportunidad, las de
origen naval.

Por otra parte, es relevante situar el documento; en su contexto temporal,

entre los acontecimientos que tenfan lugar en la época. En este sentido es inte-
resante revisar el cuadro 1 que comentamos a continuacion.
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Cuadrol. Cronologia relevante de la época

Fecha Acontecimiento

1 de abril de 1939 Fin de la Guerra Civil espaiola

1 de septiembre de1939 | Ataque alemdn a Polonia y comienzo de la Segunda Guerra
Mundial

3 de septiembre de1939 | Francia y el Reino Unido declaran la guerra a Alemania

8 de septiembre de 1939 | Ley del Nuevo Programa de Construcciones Navales

17 de septiembre de1939 | Ocupacion por la UR.SS de la zona oriental de Polonia

9 de abril de1940 Ataque alemén a Dinamarca y Noruega

10 de mayo de 1940 Campaiia alemana en el frente occidental (Holanda, Bélgica y
Francia)

15 de mayo de 1940 Capitulacién de Holanda

28 de mayo de 1940 Capitulacién de Bélgica

10 de junio de 1940 Italia entra en la guerra

22 de junio de 1940 Capitulacién de Francia

20 de julio de 1940 Documento Ampliacion de Bases del Archipiélago y su defensa
artillera

Septiembre de 1940 Ataque del ejérceito italiano a Egipto

23 de octubre de 1940 | Conferencia de Hendaya entre Franco y Hitler

28 de octubre de1940 Ataque italiano a Grecia

La Ley del Nuevo Programa de Construcciones Navales, que es el punto
de partida del proyecto de base naval en Palma de Mallorca y del artillado de
las islas Baleares, estd datada pocos dias después del comienzo de la Segunda
Guerra Mundial. Es evidente que esta casi coincidencia es casual puesto que
el Estado Mayor de la Armada venia trabajando con anterioridad en la elabo-
racion del plan naval.

En la fecha en que estd datado el documento, sobre Ampliacion de Bases
del Archipiélago y su defensa artillera, ya ha pasado un mes desde la capitula-
cion de Francia y un mes y medio desde la entrada de Italia en la guerra. Se
podia prever ya con total seguridad que el Mediterrdneo iba a ser un escenario
importante en la contienda.

Tras la Guerra Civil, y mds atn con el comienzo de la Segunda Guerra
Mundial, surge la preocupaciéon de un posible ataque de los aliados o de las
potencias del Eje sobre territorio espafiol. Esta situacion se hace mds patente
en lo relativo a los territorios mds alejados de la peninsula ibérica y, especial-
mente, en los archipiélagos de Baleares y Canarias. Hubo planes para reforzar
las defensas de las islas Canarias y construir en ellas una base naval, pero no
tuvieron tanta importancia como en las Baleares.

La politica exterior espafiola y la vision estratégica de la Armada se centra-
ban en esa época en el Mediterrdneo y en el estrecho de Gibraltar. También es
cierto que, en los momentos de que estamos hablando, se preveia que la
guerra tuviera mds importancia en el Mediterrdneo que en la zona atldntica de
Canarias. Surge en consecuencia una necesidad de defensa en profundidad en
el Mediterrdneo, con los buques previstos en el Nuevo Programa de Construc-
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ciones Navales, y utilizando como bases avanzadas las islas Baleares. Por otra
parte, ya se ha comentado anteriormente la situacién de insuficiencia de las
bases de la Armada en el Mediterraneo (Cartagena y Mahdn).

Siguiendo estas reflexiones parece logica la construccién de una Base
Naval Principal en la bahia de Palma de Mallorca. Centrada en el reabasteci-
miento, soporte logistico, mantenimiento y reparaciones de los buques. La
construccién de buques se seguia centrando en los astilleros habituales de El
Ferrol, Cartagena y La Carraca.

Ya se ha comentado que las islas Baleares podian estar en el punto de mira
de los contendientes y por tanto era necesario plantearse su defensa ante
ataques por mar o aéreos. La creacion de una Base Naval Principal en la bahia
de Palma de Mallorca acrecentaba, si cabe, las necesidades de defensa de esa
isla y de las del resto del archipiélago, generando la realizacién del Proyecto
de defensa artillera del archipiélago de las Baleares.

La Base Naval de Baleares

A comienzos de los afios 40 del siglo pasado, la Armada tenia establecidas
en las Baleares cuatro bases navales con valor militar desigual:

— Mahén (Menorca). Tradicionalmente para la Armada era la base princi-
pal en el archipiélago balear y, tras Cartagena, segunda base naval en
importancia en el Mediterrdneo.

— Palma de Mallorca. Con instalaciones en la zona de Porto Pi, sede de la
Comandancia Naval de Baleares. Mandada por un almirante. Unos afios
antes, durante la Guerra Civil, y dado que Cartagena y Maho6n habian
quedado en la zona republicana, la bahia de Palma se convirtié en la
principal base naval de la flota del bando nacional en el Mediterraneo.

— Séller (Mallorca). Denominada oficialmente como Base de Aprovisio-
namiento de Sdller, situada en la ensenada de igual nombre en la costa
oeste de la isla. Mandada por un capitdn de navio.

— Ibiza. En el puerto de la capital insular, con instalaciones bésicas. Esta
base auxiliar fue creada durante la Guerra Civil.

Por otra parte, en la bahia de Pollensa estaba instalada una base de hidroa-
viones. Fue establecida por la Aviacién Militar, entonces dependiente del Ejér-
cito de Tierra. Desde agosto de 1939, cuando fue creado el Ejército del Aire,
pasé a depender de él.

Dado que las instalaciones existentes no tenian la capacidad necesaria para
acoger una flota, ni tampoco presentaban posibilidades de ampliacion, el plan-
teamiento obligado era construir una nueva base, y el lugar escogido para ello
fue la bahia de Palma de Mallorca. Asi nacen dos proyectos para la Base
Naval Principal de Palma de Mallorca.
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Primer Proyecto para la Base de Palma de Mallorca

No se dispone de mucha informacién sobre este 1. proyecto que se definia
como: Base para el grueso en Palma de Mallorca, con instalaciones entre
Porto Pi y Torre d’en Pau. Depésitos de petréleo en Son Sureda.

De acuerdo con los contenidos del croquis n.° 1, referente a la Defensa a/a
del primer proyecto base en Palma de Mallorca, los muelles de la base se
extendian en el fondo de la bahia de Palma, pegados a la ciudad, hacia el este
del puerto comercial. En el croquis citado se pueden observar varios muelles
oblicuos a la linea de la costa.

— Area industrial de la base: en Porto Pi.

— Muelles de atraque: frente a la ciudad de Palma de Mallorca, desde el
malecén del puerto comercial hasta Torre d’en Pau, que esta situada en
la linea de costa al este de Palma.

— Zona de Fondeo: en la bahia de Palma frente a la base.

— Depésitos de combustible: en Son Sureda (1).

Como se puede ver, las instalaciones de la base, sobre todo el drea indus-
trial y los muelles, estaban relativamente alejadas entre si.

Segundo Proyecto para la Base de Palma de Mallorca
Respecto al segundo proyecto, el informe dice:

«Caso de no ser aprobado el proyecto de Base en Palma hasta Torre d’en
Pau sino solamente el malecén del dique del W habrad que defender ademads de
los terrenos de Porto Pi, las bases de Cala Porrasa con depdsitos de petrdleo
en Son Planas y la Cala de Santa Ponza con depdsitos de petrdleo en Sierra de
Ses Cats y el Puerto de Pollensa.»

Las instalaciones en este caso se distribuian de la siguiente forma:

— Area industrial de la base: en Porto Pi

— Muelles de atraque: en la base de Porto Pi y en el dique oeste de la
base.

— Zona de fondeo: en cala Porrassa, el suroeste de la bahia de Palma,
frente a Palma Nova. Depésitos de combustible: en Son Planas (2), cala

(1) El tnico Son Sureda localizado en la isla de Mallorca se encuentra cerca de Manacor,
a unos 40km de Palma.

(2) No nos ha sido posible encontrar en un plano de la isla de Mallorca la ubicacién de
Son Planas y de la sierra de Ses Cats. Interpretamos que en Santa Ponsa y Pollensa estaban los
puntos de carga, descarga y suministro de combustible, encontrdndose los depdsitos respectivos
en Son Planas y en la Sierra de Ses Cats, mads al interior.
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de Santa Ponsa, sierra de Ses Cats y puerto de Pollensa. Santa Ponsa
se encuentra fuera de la bahfa de Palma y al oeste de la misma, mien-
tras que la bahia de Pollensa se encuentra al norte de la isla de
Mallorca.

Por otra parte, también se preveia en este segundo proyecto la construccion de
dos diques, desde cada una de sus riberas, que protegieran la ldmina de agua de
la bahfa de Pollensa. Parece que la utilizacion, como punto de reabastecimiento
de petréleo, ademds de como base de hidroaviones, hacia precisas esas obras.

En esta segunda opcidn, el drea industrial de la base y los muelles estaban
mds cercanos. Los depdsitos de petréleo estaban duplicados y bastante aleja-
dos entre si, en el norte y el suroeste de la isla. Las diferencias principales
entre los dos proyectos quedan plasmadas en el cuadro 2.

Cuadro 2. Diferencias entre los Proyectos para la Base Naval

1.~ Proyecto 2.° Proyecto
Zona industrial Porto Pi Porto Pi
Frente a la ciudad de Palma de Mallor- | g a5 ddrsenas de Porto Pi v en
Muelles < . y
ca, desde el malecon del puerto comer- | ] malecén del dique oeste de la
de atraque | ¢ia] hasta Torre d’en Pau base

En la zona de cala Porrassa, al

Zona de fondeo | En la zona norte de la bahia de Palma suroeste de Porto Pi

Son Planas y cala de Santa Ponsa,

;)epom/tlo s Son Sureda Sierra de Ses Cats y puerto de
¢ petroleo Pollensa
Otras obras --- Diques de proteccién de Pollensa

De la informacién que aparece en el informe se deduce que las instalacio-
nes de Porto Pi son comunes a los dos proyectos con la excepcién de la utili-
zacion del malecon del dique oeste para la realizacion de los muelles de atra-
que de los buques. El plano n.° 4 define a grandes rasgos la base que se
preveia en este supuesto. De la observacion detallada del plano citado y de la
leyenda incluida en él se extraen bastantes datos de interés.

La base estaba formada por cuatro zonas muy diferenciadas dedicadas a
los atraques de los buques, trabajos industriales, de residencia y de servicios.
El 4rea de atraques estaba formada por los muelles para los buques de la flota,
en la darsena de Porto Pi y en el dique oeste de la base, y por la dirsena para
embarcaciones menores situada junto a la zona de los varaderos.

Area industrial. Las instalaciones principales que se querian construir en lo
que consideramos drea industrial de la base eran:

— Un dique seco de gran tamafio, con capacidad para acoger los acoraza-
dos previstos en el plan. Este dique estaba pensado que se realizase en
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el centro de la ensenada de Porto Pi, rellenando las zonas que no ocupa-
ba esta obra. (Ver plano n.° 4).

— Una dérsena dividida en tres partes, con capacidad para tres diques
flotantes.

— Una zona para reparaciones y carenado de buques de menor tamafio,
dotada con tres varaderos.

— Una darsena dividida en tres partes, con capacidad para tres diques
flotantes.

Para la realizacion de los trabajos debia contarse con talleres de herreros de
ribera, carpinteria, electricidad, artilleria, maquinaria, fundicién y de repara-
cion de motores de explosion. Igualmente se preveia disponer de almacenes
de planchas de acero naval, maquinaria, herramientas de fundiciéon, maderas,
materiales para los buques, material de albadileria, pinturas y de puntales y
picaderos para diques y varaderos. Igualmente se planificaron depdsitos de
carbones, combustibles y lubrificantes.

Estas instalaciones se complementaban con un edificio para la direccion y
oficinas, comedores y cocinas independientes para director y jefes, ingenieros,
maestros y empleados, operarios y capataces. Como en las nuevas instalacio-
nes industriales de la época también se previé un edificio para guardarropas,
vestuario, lavabos y duchas.

En el 4rea de servicios incluimos la enfermeria, las «escuelas de trabajo»,
el garaje para los vehiculos asignados a la base, gasolinera (entonces denomi-
nada puesto de gasolina) y lo que se designa en el plano como cobertizo para
locomotora, lo que implica cuando menos la existencia de una red ferroviaria
dentro de la base. Desconocemos las previsiones sobre el ancho de via y la
posibilidad de conexién con la pequefia red ferroviaria existente en la isla.

En lo que denominamos zona de residencia se preveian alojamientos para
cinco almirantes, 122 jefes, 225 oficiales, 500 clases y 2.000 marineros, con
cocinas y comedores especificos para cada rango. La cocina y el comedor
para marineros estaba prevista para un total de 5.200 personas, lo que hace
pensar que pudieran comer en tierra las dotaciones de los buques. También
contaba con campos de instruccion y de deportes.

Parece que se preveia que una parte importante de los trabajos se realiza-
ran con personal civil, como lo demuestra la existencia de oficinas, comedo-
res y vestuarios especificos, diferenciados de la parte puramente militar de la
base. Se puede observar que las instalaciones industriales que se preveian
estaban destinadas al carenado, mantenimiento y obras de reparacion de los
buques asignados a la base, o que recalaran en ella, y a las obras de repara-
cién y mantenimiento de su armamento. Las instalaciones para la construc-
cion de buques quedaban para las factorias de Cartagena, El Ferrol y La
Carraca.

De acuerdo con lo que se ve en el plano n.° 4 la construccion de la base
implicaba la ocupacién y reestructuracion drastica de los terrenos que rodean
la ensenada de Porto Pi, incluyendo el Castillo de San Carlos, depdsitos de
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Campsa (anteriormente propiedad de Petréleos de Porto Pi) existentes en la
zona y numerosas residencias particulares de notables familias mallorqui-
nas.

El artillado de las Baleares

La defensa del archipiélago y de la base naval descrita en el punto anterior,
obligaba a plantear un artillado potente, tanto para evitar los ataques por parte
de buques como para poder defenderse de los aéreos. Este es el objetivo del
informe realizado en 1940 y que aqui se estd analizando. En el informe se
especifican los planes de artillado por islas, pero para una mayor claridad aqui
se ha preferido, en el caso de Mallorca, tratar separadamente las defensas de
las bahias de Palma, Séller y Pollensa.

Las baterias de costa, de grueso y medio calibre de las distintas islas super-
ponian en buena parte sus campos de fuego provocando la interdiccion del
paso por las aguas interiores del archipiélago.

Bahia de Palma

El informe no da detalles sobre el armamento artillero existente en Mallor-
ca, pero si plantea que:

«... En el escrito ndmero 1.° de lIa 3.* Seccién de la Capitania General de
Baleares de 29-4-1940 se informa que: La Artilleria gruesa, montada actual-
mente en el Archipiélago, es tnicamente la de Menorca y es de 38,1 ¢/m; que
la que se proyecta montar en la Isla de Mallorca es de 30,5 c/m...».

Ya se ha tratado anteriormente sobre el artillado de la isla, que no recoge el
informe, y no creemos necesario volver a incidir sobre él. En cualquier caso
no parece que existiera un grado elevado de satisfaccion, con el mismo cuan-
do se le ignora totalmente.

Los planes de artillado de la bahia de Palma contemplaban las dos posibili-
dades de localizacion de la base naval de Mallorca. El primero de los proyectos,
con la zona de muelles frente a la ciudad de Palma, comprendia 2 baterias de
4 piezas de 381 mm situadas en cabo Blanco (al sureste de la bahia de Palma) y
cala Figuera (cierre de la bahia de Palma por el suroeste) con sus respectivas
baterfas antiaéreas de 4 piezas de 135 mm. Ademds se queria contar con 8 bate-
rias de 135 mm para la cobertura de las instalaciones de la base naval. La artille-
ria antiaérea cubria un rectdngulo que abarcaba el final de la bahia y se adentra-
ba en el interior de la isla. En la bahia, la zona a resguardo puede delimitarse por
una linea imaginaria desde cabo Enderrocat, por el este, hasta punta Porrassa
por el oeste. No se recoge ninguna prevision respecto a las piezas de menor cali-
bre por no conocerse el detalle de la distribucion de la base en esta alternativa.
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Bateria de canones antiaéreos Vickers de 105 mm de las defensas de la base de El Ferrol.
(Archivo MdR, Almirante de Castilla).

En el segundo proyecto se incrementaba el nimero de baterias de 381 mm
pero con una pieza menos: 3 baterias de 3 piezas de 381 mm situadas en
cabo Blanco, cala Figuera y la Mola de Andraitx (en el suroeste de la isla
de Mallorca), con sus respectivas baterias antiaéreas de 4 piezas de 135 mm.
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Para la proteccién de las instalaciones de la base se disponian en el
proyecto 16 baterias de 135 mm. El dispositivo antiaéreo cubria casi toda
la zona suroeste de la isla de Mallorca, desde la bahia hasta la costa
oeste. La defensa préxima de las instalaciones de Porto Pi debia quedar
asegurada con 37 montajes dobles de 37 6 40 mm distribuidos por toda la
base.

Como aspectos comunes a los dos proyectos hay que resaltar que las bate-
rias antiaéreas se disponian rodeando las instalaciones de la base naval con un
perimetro muy amplio. Para ambos proyectos se incluian croquis pormenori-
zados con los estudios de los sectores de tiro de las baterias, dirigidos a obte-
ner los emplazamientos Optimos de las baterias que garantizaran la mdxima
cobertura antiaérea. Por otra parte, se sugeria que se podria aumentar la cober-
tura antiaérea del frente que daba a la bahia de Palma, para dar mds profundi-
dad a las defensa por ese lado, recurriendo a baterias flotantes, a buques de
vigilancia en la bahia o a reforzar la defensa con mds aviones de caza (3).
Muchas de las baterfas antiaéreas atendian también funciones de piezas de
costa de mediano calibre.

Para facilitar la comparacion de las dos alternativas de artillado, los datos
referentes a las baterias y a su ubicacion se han incluido en el cuadro 3.

Cuadro 3. Artillado de la bahia de Palma de Mallorca

Baterias 1.~ Proyecto 2.° Proyecto

) 1 de 3 piezas de 38 mm (cabo Blanco)
1 de 4 piezas de 381mm (cabo Blanco) | | 4e 3 piezas de 381mm (cala Figuera)

Grueso calibre |} 4o 4 piezas de 381mm (cala Figuera) | | de 3 piezas de 381mm (Mola de

Andraitx)
. . Se utilizan para ese fin las piezas Se utilizan para ese fin las piezas
Mediano calibre| ™ ) P P L P P
antiaéreas antiaéreas

3 de 4 piezas (cabo Blanco)

3 de 4 piezas (cala Figuera)

3 de 4 piezas (Mola de Andraitx)

16 de 4 piezas de 135 mm (Base Naval)

No se propone por no conocerse la 37 montajes dobles de 37 6 40 mm
distribucién de las instalaciones distribuidos por toda la base

3 de 4 piezas de 135 mm (cabo Blanco)
3 de 4 piezas de135 mm (cala Figuera)
17 de 4 piezas de 135 mm (Base Naval)

Antiaérea
135mm

Piezas menores

Soller

Durante la Guerra Civil, incluso en épocas posteriores, las defensas de
Séller eran responsabilidad de la Armada, con su armamento y personal,
y estaban formadas por cafiones de mediano calibre de procedencias
diversas.

(3) Este es el tnico punto del informe donde se hace referencia a la aviacién de caza,
propia para la defensa de la base naval.
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En el informe, y para los dos proyectos de ubicacién de la base naval, se
considera que para cubrir la base de Séller no se precisan baterias de grueso
calibre, bastando una de mediano calibre formada por tres piezas de 203 mm.
Como cobertura antiaérea se proponen tres baterias de cuatro piezas de
13,5 cm dispuestas en tridngulo. Ademds se afirma que:

«... con los Cuatro de 38,1 cm de Cala Figuera y la bateria de costa de
30,5 cm que segun la informacion oficial se instalara en Cabo Formentor
cubrirdn todo el sector NW de la Isla...».

La anterior es la tnica referencia a una ubicacion concreta de las bate-
rias de costa de grueso calibre que el Ejército de Tierra tenia previsto
instalar para la defensa de Mallorca. Los 305,1 mm eran piezas navales
cedidas por la Armada y que originariamente armaban a los acorazados
Espaiia 'y Jaime 1.

Pollensa

Antes de la Segunda Guerra Mundial la bahia de Pollensa contaba con
pocas defensas artilleras, fundamentalmente para proteger la base de hidros de
ataques aéreos. En el informe no se citan.

El artillado de la base auxiliar para reabastecimiento de combustible y de
la base de hidroaviones de Pollensa, sélo se contemplaba en el 2.° proyecto
para la bahia de Palma. En el proyecto de la Armada no se preveian baterias
de grueso o mediano calibre por considerarse cubierta por las baterias existen-
tes y por la bateria de 305,1 mm que el Ejército de Tierra tenia previsto insta-
lar en el cabo Formentor.

El detalle de las piezas previstas para la artilleria antiaérea, 17 baterias de 4
piezas, se incluye en el croquis n.” 3 que muestra los sectores de tipo de todas
las baterias y su superposicion. Las baterias se situaban en la linea de la costa
interior de la bahia y en colinas del interior. Con el dispositivo previsto queda-
ba ampliamente cubierta toda la superficie de la bahia. Parte de las baterias,
por su ubicacién, podian ser utilizadas para actuacién como artilleria de costa
de mediano calibre para la defensa de la bahia de Pollensa en el caso de un
ataque por parte de fuerzas de superficie.

Menorca

Las defensas de las costas de Menorca eran muy potentes como conse-
cuencia del Plan de Artillado de Bases Navales puesto en marcha por Primo
de Rivera desde mediados de la década de los veinte del siglo pasado. Este
plan condujo a la instalacién en Menorca de tres baterias de 2 piezas de
381mm, 3 baterias de 4 piezas de 152,4 mm y 3 baterias antiaéreas de cuatro
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Bateria de cafiones antiaéreos Vickers de 105 mm de las defensas de la base de El
Ferrol. (Archivo MdR, Almirante de Castilla).

piezas de 105 mm. Ademds, en la isla se encontraban otras piezas de costa
mds anticuadas como es el caso de los cafiones Mundiz-Argiielles de 150 mm.
Como ya se ha citado, a comienzos de los afios treinta se reforzé la artille-
ria antiaérea de la isla con otras 3 baterfas de 105 mm procedentes de El
Ferrol.

La isla de Menorca estuvo durante la casi totalidad de la Guerra Civil en el
bando republicano. Después de las barbaridades cometidas en el penal de La
Mola y en otras partes de la isla, el Gobierno de la Republica nombré Coman-
dante Militar de Menorca al teniente coronel de artilleria José Brandaris de la
Cuesta. Tras poner orden en la isla, mandé a los elementos mds peligrosos a
combatir en el frente de Aragén y dedico sus esfuerzos a mejorar las defensas
de la isla, convirtiéndola en inexpugnable a pesar de los escasos medios de
que disponia la Armada del bando nacional. Brandaris provenia de las unida-
des de artilleria de costa que protegian la base naval de Cartagena. Ascendid
en Menorca hasta general de brigada. En 1939 fue sustituido en Menorca por
el vicealmirante Luis Gonzdlez de Ubieta, pasando a mandar las defensas de
Barcelona.

Las defensas de Menorca requerian pocos cambios y asi los planteamien-
tos para esta isla se limitaron a:
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Defenia de superficie que je propone
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Artillado previsto en el informe para la isla de Menorca (Archivo MdR, Almirante de Castilla).

— incrementar con una pieza de 381mm cada una de las baterias preexis-
tentes en La Mola, Favaritx y Biniancolla, dejdndolas en el estdndar
establecido para este tipo de baterias en Baleares;

— reforzar la defensa de la costa oeste instalando dos baterfas de tres
piezas de 203 mm en cabo Bajoli (al norte de Ciudadela) y en las
cercanias de cabo de Artrutx (al sur de Ciudadela). En el informe se
confunde Son Olivaret, posicion de la bateria de cabo Bajoli, con Son
Olivar Vell, posicién de la otra bateria situada mds al sur (cabo de
Artrutx);

— instalacién de 9 baterias antiaéreas de cuatro piezas de 135 mm
para aumentar la cobertura de los asentamientos de cafiones de 381
y 203 mm.

El proyecto para Menorca proponia conservar las piezas Vickers existen-
tes, las de costa de 152,4 mm y las antiaéreas de 105 mm.

En el cuadro 4 se han reunido los datos referentes de la situacidon que exis-
tia en el afio 1940 y las previsiones del informe para esta isla.
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Plano de las baterfas que el proyecto de artillado preveia instalar en la isla de Ibiza (Archivo
MdR, Almirante de Castilla).

Cuadro 4. Artillado de la isla de Menorca

Baterias Existentes Previstas en el Documento

1 de 2 piezas de 381 mm (La Mola) 1 de 3 piezas de 381mm (La Mola)
Grueso calibre |1 de 2 piezas de 381 mm (Llucalary) |1 de 3 piezas de 38 1mm (Llucalary)
1 de 2 piezas de 381 mm (Favaritx) 1 de 3 piezas de 381mm (Favaritx)

1 de 3 piezas de152.4 mm (La Mola)

1 de 3 piezas de152.4 mm (Biniancolla)
Mediano calibre| 1 de 3 piezas de152,4 mm (Llucalary)
1 de 3 piezas de152 4 mm (Favaritx)

1 de 2 piezas de 150 mm (Son Oliva Vell)
1 de 2 piezas de 150 mm (cabo Bajoli)
1 de 2 piezas de 150 mm (Mola de
Fornells)

1 de 3 piezas 203 mm (Son Olivar Vell)
1 de 3 piezas de 203 mm (cabo Bajoli)
1 de 3 piezas de152,4 mm (La Mola)

1 de 3 piezas de1524 mm (Binianco-
1la)

1 de 3 piezas de152,4 mm (Llucalary)
1 de 3 piezas de152 4 mm (Favaritx)

9 de 4 piezas de 135 mm

Antiaérea |6 de 4 piezas de 105 mm 6 de 4 piezas de 105 mm

Ibiza

El artillado de Ibiza se instalé durante la Guerra Civil y estaba previsto
para la defensa local, de superficie y antiaérea, de la base naval auxiliar
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Plano de las baterfas que el proyecto de artillado preveia instalar en la islam de Ibiza. (Archivo
MdR, Almirante Castilla).

situada en el puerto de la capital. No contaba con piezas de grueso calibre,
estaba compuesto por piezas antiguas, y no en muy buen estado de conserva-
cidén, y tan sélo cubria la costa sureste de la isla, con centro en el puerto de
Ibiza.
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En el proyecto contenido en el documento se contemplaban tres baterias de
tres piezas de 203mm, cubriendo todas las costas de la isla, ademads se plan-
tearon tres baterias antiaéreas para la protecciéon de las de costa de mayor cali-
bre. Estaba previsto instalar las baterias en cabo Falco (en el extremo maés al
sur de la isla), cabo Roig (punta noreste de Ibiza) y cabo Nuné (en la costa
oeste de la isla y al norte de San Antonio). Ademds se situar una bateria de
tres piezas de 135mm en la bocana del puerto de Ibiza para la proteccién
directa de esa instalacién.

Cuadro 5. Artilleria de la isla de Ibiza

Baterias Existentes Previstas en el Documento

1 de 3 piezas de 203 mm (cabo Falcd)
1 de 3 piezas de 203 mm (cabo Roig)
1 de 3 piezas de 203 mm (cabo Nund)
1 de 3 piezas de 135 mm (En la boca-
na del puerto de Ibiza)

1 de 2 piezas de 101,6 mm (Corp Mari)

Mediano calibre 1 de 2 piezas de 120 mm (Punta Arabi)

1 de 4 piezas de 76 mm (Can Serra)

1 de 2 piezas de 101,6 mm (punta Caleta)
1 de 2 piezas de 101,6 mm (cabo
Martinet)

1 de 4 piezas 135 mm (cabo Falcd)
1 de 4 piezas 135 mm (cabo Roig)
1 de 4 piezas 135 mm cabo Nund)

Antiaérea

Las piezas de Artilleria de costa y antiaéreas

Hasta el momento se ha estudiado el contenido del informe en los aspectos
relativos a la dotacién de piezas y su ubicacién en las islas. Consideramos
conveniente resumir las cifras totales de piezas y sus caracteristicas mas signi-
ficativas.

Niimero de piezas

Para comenzar esta parte del trabajo, el cuadro 6 permite comparar las
defensas existentes en la isla con las planteadas en el proyecto de artillado.
Para que la comparacion tenga valor se han incluido piezas que estaban
instaladas en las islas y que no se citan en el informe. Las diferencias
mayores estdn en Mallorca. Dado el fuerte artillado que ya existia en
Menorca y la calidad del mismo, esta isla es la que presenta menos
cambios, aunque se incrementa el nimero de piezas de grueso calibre. En
Ibiza y Mallorca la renovacion es total. Como era de esperar dado su nota-
ble artillado anterior a la Guerra Civil, la isla de Menorca es la menos suje-
ta a cambios.

En todo este capitulo se utilizan las previsiones del Segundo Proyecto de la
Base Naval Principal en Palma de Mallorca, puesto que parece que era el que
tenia mds posibilidades de ser llevado a cabo. En el cuadro 6 se detallan todos
los tipos de piezas existentes en Baleares y las que se preveia instalar en el
Plan.
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Cuadro 6. Resumen de piezas instaladas o para instalar en Baleares

Piezas Tipo Instaladas | A instalar | Total Observaciones

381 mm |Gran calibre 6 12 18 | Menorca y Bahia de Palma

203 mm |Medio calibre — 18 18 Soller, Menorca e Ibiza
152,4 mm |Medio calibre 12 — 12 En Menorca

150 mm |Medio calibre 28 — — Mundiz. Mallorca y Menorca

150 mm |Medio calibre 3 — — Gonzdlez Rueda. Mallorca

140 mm |Medio calibre 24 — — Schneider-Canet. Mallorca

135 mm |AA y medio — 231 231 | Mallorca, Menorca e Ibiza

[\S)
|
I

120 mm |Medio calibre En Ibiza. Procedencia naval
105 mm | Antiaérea 24 — 24 En Menorca
101,6 mm |Medio calibre
101,6 mm |Antiaérea
76 mm | Antiaérea

— — En Ibiza. Anticuadas

En Ibiza. Anticuadas
— — En Ibiza. Anticuadas

IV
\
I

Las previsiones de artillado, con los totales de cada uno de los tipos de
piezas a instalar en el archipiélago de las Baleares, se han reunido en el
cuadro 7. Se incluye la artilleria ya disponible en Menorca y no se conside-
ran las piezas anticuadas por entender que se sustituian por el artillado
propuesto. El archipiélago debia quedar defendido en este proyecto por
18 piezas de 381 mm, 18 de 203 mm, 12 de 152,4 mm, 231 de 135 mm y 24
de 105 mm, sin considerar calibres menores.

Cuadro 7. Artillado en el 2° Proyecto

381 mm | 203 mm | 1524 mm | 135 mm | 105 mm | 37 6 40 mm dobles
Bahia de Palma 9 —- —- 36 - -
Base Naval —- —- —- 64 . 37
Soller —- 3 —- 12 —- —-
Pollensa —- —- —- 68 - -
Menorca 9 6 12 36 24 —-
Ibiza — 9 - 15 . .
Totales 18 18 12 231 24 37

Caracteristicas de las piezas

No podemos terminar esta parte sin hacer una referencia expresa a las
caracteristicas de todas aquellas piezas que se citan en el Proyecto de defensa
artillera del archipiélago de Baleares:

381 mm Se puede tratar de cafiones Vickers, de 381mm y 45 calibres
similares a los ya instalados para las defensas de las bases
navales de El Ferrol, Cartagena y Mahon. Plan de Defensa de
Bases Navales de Primo de Rivera.
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203 mm

1524 mm

150 mm

135 mm

120 mm

105 mm

101,6 mm

Otra posibilidad era la construccién de piezas de 381 mm y 50
calibres de origen italiano similares a las de los acorazados de
la clase «Littorio», en torres triples, de 1937, disefiadas por
Ansaldo y construidas por esa empresa por OTO.

Similares a las instaladas en los cruceros Baleares y Canarias,
fabricadas en los talleres de la Sociedad Espafiola de Construc-
cién Naval (SECN) en San Fernando.

Se trata de cafiones Vickers de 1524 mm y 50 calibres, cons-
truidos por la SECN e instalados para las defensas de las bases
navales de El Ferrol, Cartagena y Mahon. Segtin el denominado
Plan Primo de Rivera, piezas similares armaban a los cruceros
de las clases «Almirante Cervera», «Méndez Nifiez» y «Nava-
rra» (ex Reina Victoria Eugenia).

Cafiones Mundiz-Argiielles. En esa época estaban ya superados
por otros cafiones de artilleria de costa de disefio Vickers, cons-
truidos en las factorias de la Sociedad Espafiola de Construc-
cién Naval (SECN). Anticuados.

De origen italiano, de 135 mm y 45 calibres, disefiadas y cons-
truidas por OTO a partir de 1937 en torres triples; eran artilleria
de calibre medio de los acorazados de la clase «Caio Duilio».
Los cruceros ligeros de la clase «Attilio Regolo» (Capitani
Romani) montaban estas piezas en torres dobles. Durante la
Segunda Guerra Mundial, piezas de este tipo fueron utilizadas
por los italianos en defensas costeras. Su capacidad de orienta-
cién en elevacidn, de -5° a +45 °, y su baja capacidad de fuego,
no permite que se le considere como una pieza antiaérea.

Sobre la base de esa pieza se disefié un modelo para defensa
contra aviones, en torre doble, para ser instalada en los cruceros
antiaéreos Etna (ex Taksin) y Vesubio (ex Naresuan), en cons-
truccion para Tailandia e incautados al comienzo de la Segunda
Guerra Mundial, y para la reconstruccién del acorazado Conte
di Cavour. Posiblemente la pieza de la que se habla en el infor-
me sea una variante de ésta.

Piezas navales procedentes de Italia, de 120 mm y 45 calibres,
disefiadas y construidas por Armstrong/Pozzuoli a partir de
1918. Anticuadas.

Piezas antiaéreas construidas dentro del Plan Primo de Rivera
para la defensa de las bases navales y las baterias de costa que
contemplaba, de 105 mm y 4543 calibres, de disefio Vickers y
construidas por la Sociedad Espafiola de Construccion Naval
(SECN) en sus factorias de Reinosa y La Carraca. Sus caracte-
risticas estaban ampliamente superadas.

Piezas de superficie procedentes del buque planero, actualmen-
te le llamariamos hidrografico, Malaspina. Piezas similares se
utilizaron en otras baterias en tierra procedentes de los acoraza-
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dos de la clase «Espana», cruceros o cafioneros, disefio Vickers
(construidas en Espafia), de 101,6 mm y 50 calibres.

101,6 mm Piezas antiaéreas procedentes de la Armada: llegd a haber cinco
que anteriormente estuvieron instaladas, cuatro en el crucero
Almirante Cervera y una en el Libertad (ex Principe Alfonso,
posteriormente Galicia), de disefio Vickers, modelo 1917, cons-
truidas por la SECN, de 101,6 mm y 45 calibres. Sus caracteris-
ticas estaban ampliamente superadas.

76 mm  Piezas antiaéreas procedentes de la Armada: llegd a haber cinco
que anteriormente estuvieron instaladas, cuatro en el crucero
Almirante Cervera y una en el Libertad (ex Principe Alfonso,
posteriormente Galicia), de disefio Vickers, modelo 1917, cons-
truidas por la SECN, de 101,6 mm y 45 calibres. Sus caracteris-
ticas estaban ampliamente superadas.

40 mm  Estaban previstas piezas de este calibre, de disefio Vickers y en
montaje doble, para los cruceros de la clase «Canarias».

37 mm Puede tratarse de piezas de origen aleman SKC/30, de 37mm y
80 calibres, bien conocidas en la Armada en esa época. Su dise-
flo era de Rheinmetall Borsig.

Otra posibilidad es que se trate de piezas italianas de 37 mm
y 45 calibres, disefadas y construidas por Breda. Eran disefios
de los afios 1932 a 1939.
20 mm Ametralladoras antiaéreas de disefio alemén o italiano.

Para facilitar la comparacion, en el cuadro 8 se han reunido los alcances de
las piezas mds significativas.

Cuadro 8. Alcances de las piezas de Artilleria

Piezas Tipo Alcance Piezas Tipo Alcance
381 mm Superficie 35.100 m 105 mm Antiaérea
203 mm Superficie 29.100 m 101,6 mm Superficie 9.000 m
1524 mm Superficie 32.000 m max. 101,6 mm Antiaérea 13.400 m
150 mm Superficie 15.000 m 90 mm Antiaérea 16.000 m
135 mm AA 'y superficie 22.000 m 76 mm Superficie —
120 mm Superficie —

Algunas consideraciones finales

A lo largo de todo lo tratado anteriormente en este trabajo, se han aportado
datos extraidos del documento u obtenidos de otras fuentes y se ha procurado
mantener la norma de no emitir opiniones, juicios o valoraciones. Llegados a
este punto, queremos incluir una serie de reflexiones sobre el documento que
nos ocupa. En cualquier caso no pretendemos resolverlas, sino sélo plantear-
las como dudas para la consideracion del lector.
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La defensa de costas y el Ejército de Tierra.

Un primer punto de duda son las razones que llevan a que la realizacién
del documento haya sido encargada a una comisién compuesta por jefes y
oficiales de la Armada. Las competencias sobre defensa de las costas, incluso
en aquellas en las que hubiera bases navales, correspondian claramente al
Ejército de Tierra y especificamente al arma de Artilleria.

En paralelo con la realizacién del documento de la Armada, el Ejército de
Tierra estaba llevando a cabo la redaccion del Plan de Defensa de las Islas
Baleares, también llamado Plan 1940 o Plan Kindelan. La Memoria y 6rdenes
complementarias de este otro proyecto estdn fechadas en mayo de 1940, algo
mas de dos meses antes de la fecha del Proyecto de defensa artillera del archi-
pié¢lago de las Baleares. ;Conocia la Armada el Plan Kindelan? Si la respuesta
es afirmativa, ;estaba insatisfecha con é1? Si no lo conocia, ;cémo se produjo
esa situacion de falta de conexion?

Artilleria de costa del Ejército de Tierra en Baleares

Segtn se dice en el informe, en sus Consideraciones Generales, existia una
Instruccién de Operaciones del Estado Mayor de la Armada que establecia
respecto a la artilleria de superficie:

«... Se estudiardn las posibilidades de mejoramiento o ampliacién de las
baterias actuales...».

En el informe ni se llega a plantear cuales eran las defensas de Mallorca en
1940. Se ignora el artillado instalado durante la época de la reptblica en Mallorca
y las mejoras de las defensas llevadas a cabo por el bando nacional durante la
Guerra Civil. Se citan de pasada, e inmediatamente se olvidan, los planes del Ejér-
cito de Tierra para situar en Mallorca piezas de 305,1 mm y 50 calibres proceden-
tes de los acorazados Esparia y Jaime I. No parece 16gico pensar que todo lo que
habia antes, y lo que proponia el Ejército, no mereciera ninguna consideracion y
no llegamos a entender las razones de esa omision, quizd intencionada.

En lo referente a Menorca, el informe trata de pasada, y con errores, el arti-
llado instalado durante la dictadura de Primo de Rivera y mejorado durante la
republica y la Guerra Civil, aunque luego lo conserva proponiendo exclusiva-
mente mejoras. Curiosamente es en la isla de Ibiza, con menores defensas y de
peor calidad, donde la situacion de partida reflejada en el informe es mds cabal.

;Y la aviacion?
En el conjunto del informe se cita a la aviacién como potencial arma de un

enemigo atacando las islas. Tras la experiencia de la Guerra Civil resulta
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asombroso que se realice una planificacién detallada sobre las defensas coste-
ras y la artilleria antiaérea y sin embargo no se hable en todo el informe de la
posibilidad de una aviacion propia, tanto para atacar a la flota que quisiera
llevar a cabo una accidn ofensiva contra el archipiélago como aviones de caza
para impedir la accién de las aeronaves contrarias.

No se puede evadir la respuesta afirmando que eso era competencia del
Ejército del Aire porque entonces habria que preguntarse las razones de que se
invadieran competencias del Ejército de Tierra en lo relativo a la artillerfa de
costa y antiaérea.

En el informe sélo se cita a la aviacidn, de caza propia, en un punto.
Tampoco se trata sobre fuerzas navales y acciones de las mismas, para la
defensa de las Baleares. Solo se habla de fondear algiin buque en la bahia de
Palma para mejorar la cobertura antiaérea de la base naval de ataques prove-
nientes del este. Parece deducirse que sélo se preveian las acciones defensivas
de los cafiones de costa o antiaéreos, sin contar con ningun tipo de accioén
aérea o naval para llevar la defensa de las islas mucho mas alla del alcance de
los cafiones de 381 mm. También es cierto que el proyecto tan solo es relativo
a la Ampliacion de Bases del Archipiélago y a su defensa artillera.

El problema industrial

Respecto al artillado de las Baleares, hay que empezar hablando de la
imposibilidad de construir en Espaiia piezas de 381 mm. En 1908 los cafiones
de 305,1 mm de los acorazados de la clase «Espafa» tuvieron que ser encarga-
dos a Vickers, en Inglaterra. A comienzos de la década de los 30, los 381 mm
del Plan Primo de Rivera vuelven a tener que ser fabricados por Vickers en
Inglaterra. En calibres menores, las primeras piezas de 203 mm para los cruce-
ros de la clase «Canarias», también fueron construidas por Vickers en Inglate-
rra y los restantes ya fueron obra de las factorfas de la SECN en San Fernando.

Aunque se utilizaran patentes y disefios provenientes de Italia, y se realiza-
ran las adecuadas transferencias de tecnologia, era una labor imposible la
construccion de esos cafiones en Espafia en unos plazos temporales relativa-
mente cortos. Ni las factorias dependientes de la SECN, ni las que eran gestio-
nadas directamente por el Estado (Trubia, San Carlos, etc.), disponian de
capacidad tecnolégica, medios, herramientas y materiales para construir
piezas de 381 mm. Por otra parte, con la Segunda Guerra Mundial ya comen-
zada, tampoco era posible encargar la construccidn de estas piezas a empresas
extranjeras.

¢;Un encargo sin restricciones?
Al Programa de Construcciones Navales del afio 1939 siempre se le ha

achacado que estaba muy alejado de la realidad de la Espaiia de la época y de
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las circunstancias internacionales que rodeaban a nuestro pais. El documento
de Ampliacién de Bases del Archipiélago y su defensa artillera, que no deja de
ser un derivado del plan citado anteriormente, presenta las mismas caracteris-
ticas.

Posiblemente, a la comisién se le encargé que hiciera el estudio sin ningin
tipo de restricciones y desde luego asi lo hizo. Quien ordené que se realizara
el proyecto podia pensar que los recortes ya se efectuarfan posteriormente y
que era mejor no coartar las aportaciones que pudieran surgir de dar una liber-
tad total a la comisién para sus planteamientos técnicos.

Si se preveia para las Baleares lo que se ha expuesto en este trabajo, no
cabe duda de lo que, en la misma medida, habria que instalar en otros puntos
de la costa espafiola de igual o mayor interés estratégico, por ejemplo el estre-
cho de Gibraltar.

Setenta anos mds tarde, y pese a todas las dudas expuestas, vaya nuestra
consideracién y respeto a los autores del documento que fueron capaces de
desarrollar un interesante plan de artillado de costas y defensa antiaérea de las
islas Baleares.
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(1764-1842), UN MARINO EN LUCHA
CONTRACORRIENTE

Juan Miguel TEIJEIRO DE LA ROSA
General de Division. Dr, en Historia

Los origenes

Nuestra Marina, junto a los héroes y cientificos, estrategas y exploradores
cuya luz sigue resplandeciendo en las paginas de su historia, debe también
gran parte de lo que fue y es a muchos hombres menos conocidos que le
consagraron su entrega, sus sacrificios diarios, su entusiasmo y su voluntad a
lo largo de toda una vida.

Uno de estos hombres fue don José Luis de Echegaray y Ferndndez, a
quien impresos y manuscritos aluden siempre con la denominacién simplifi-
cada de José de Echegaray (1). De los setenta y ocho afios que llegd a
vivir, dedic6é a la Marina nada menos que sesenta y nueve de servicio
activo — 23 trienios! — y a lo largo de ellos, con inteligencia y esfuerzo
singulares, pasé de mero aprendiz de carpintero de ribera a ingeniero de Mari-
na, capitdn de navio y director principal de Construccion.

Pero, ;quién fue en realidad este hombre de quien tan pocas noticias nos
han llegado? Salvo alguna breve alusién en obras de escritores del siglo Xix
como Ferndndez Navarrete o Ferndndez Duro, a las que luego se hard refe-
rencia, apenas algunas cuantas lineas que —con ciertas inexactitudes— le
dedica alguna enciclopedia al uso (2). A glosar su figura dedicamos el
presente trabajo.

José de Echegaray naci6 en El Ferrol el 24 de agosto de 1764, hijo de
Bernardo de Echegaray y Sarricueta, natural de Leiza (Navarra) y de Antonia
Ferndndez Ferndndez, natural de Sequeiro (Mondofiedo). No obstante, él
declar6 ser oriundo de Vizcaya, de donde procedian sus antepasados paternos.
Es casi seguro que su padre se trasladé a Ferrol para trabajar en las obras del

(1) Esta simplificacién del nombre ha dado lugar a muchos equivocos al confundirlo con
su nieto José de Echegaray y Gonzélez (1827-1890), quien sigui6 los pasos de su abuelo ingre-
sando en el Cuerpo de Ingenieros de la Armada, en el que alcanzé el grado de ingeniero inspec-
tor de 2.% clase.

(2) Enciclopedia Universal Ilustrada Europeo Americana Espasa-Calpe, vol. 19, p. 10.
Una referencia algo mds precisa de su obra en Enciclopedia General Ilustrada del Pais Vasco,
Cuerpo A, Diccionario Enciclopédico Vasco, vol. X, p. 60, aunque sélo le dedica algunas
lineas.
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nuevo arsenal, entonces en pleno auge (3). En su Estado de Servicios consta
su calidad como noble (4), cosa que no debe sorprender a la vista del humilde
oficio con que comenzd su carrera en la Armada, pues es de sobra conocida
esa frecuente situacién de pobreza de los hidalgos del norte, que daba lugar a
que en los siglos xvil y XvIiI en el pafs vasconavarro se asumiera como cosa
normal la idea de que «el trabajo manual no envilece ni hace perder la hidal-
guia» (5).

Con tan sélo nueve afios, el 1 de abril de 1773 José, empez6 su vinculaciéon
con la Armada como operario aprendiz de carpintero de ribera. Tres afos
antes, en 1770 —de hecho en 1772 — se habia creado el Cuerpo de Ingenieros
de Marina, dando lugar a que los tradicionales «constructores» adoptasen la
nueva denominacion, y se escalafonasen a similitud del Cuerpo General, abar-
cando al mismo tiempo unas competencias mucho més amplias que las que
tenian hasta entonces. Como dice Merino Navarro, los constructores, que
habian nacido como carpinteros selectos, «van formando poco a poco una
clase aparte», de la misma manera que medio siglo antes la creacion del Cuer-
po General habfa supuesto la profesionalizacion definitiva de los oficiales de
Marina, al hacerlos pasar por la recién creada Compaiiia de Guardias Marinas
de Cadiz (6).

Es en estos momentos cuando José de Echegaray va a comenzar su carrera
a partir de los escalones mds bajos; afios duros de aprendizaje de un oficio y
de formacién autodidacta de quién pronto iba a demostrar unas cualidades
personales y una inteligencia sobresalientes. En 1784, dejé el arsenal de El
Ferrol y pasé destinado al de La Carraca con un jornal de 12 reales para parti-
cipar en las obras de los diques. Tenia veinte afios y, segin su propia declara-
cién, hacia dos que habia abandonado el oficio de carpintero (7). Ahora pasard
a ocuparse de «trabajar los correspondientes planos, trazar las monteas y
ejecutar cuantas medidas eran necesarias».

Afios antes, en 1776, se habia creado la Academia de Ingenieros de la
Armada, a la que se incorporaron alumnos de Ingenieria y oficiales del Cuer-

(3) Los datos genealdgicos de los Echegaray constan en la documentacién acreditada por
su nieto, ya citado, al ingresar en el Cuerpo de Ingenieros de la Armada (Archivo General de la
Marina del Viso del Marqués, en lo sucesivo VISO, Expedientes personales, Cuerpo General,
leg. 351). A este respecto, hay que tener en cuenta que la confusién de nombre y apellido a que
se alude en la nota 1, da lugar a que en los expedientes personales de abuelo y nieto haya docu-
mentos de uno de ellos archivado en el legajo del otro.

(4) VISO, ibidem.

(5) DOMINGUEZ ORTIZ, Antonio: Sociedad y Estado en el siglo xviil espariiol. Ariel, Barce-
lona, 1984, p. 169. La situacion de estos hidalgos dio lugar a una amplia literatura ya desde el
Siglo de Oro, durante el que —como dice Antonio Lynch— «algunos se ganaban la vida con
pequeilas haciendas, otros realizaban un trabajo considerado vil y no eran pocos los que se
veian reducidos a la mendicidad» (Espafia bajo los Austrias, Barcelona, Ediciones Peninsula,
vol. I, p. 186).

(6) MERINO NAVARRO, José€ P.: La Armada espaiiola en el siglo xvii. Fundacion Universi-
taria Espafiola, Madrid, 1981, p. 47.

(7) VISO, leg. 351 citado, Expediente que se le instruye en averiguacién de su actuacién
en Madrid durante la ocupacion francesa, £.° 4 vto.
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po General y del Ejército que iban a integrar las primeras promociones de
ingenieros de Marina. Echegaray no estaria entre ellos. A pesar de su condi-
cién de noble —ya muy devalorada por aquellos afios finales del siglo xviil
para quienes sé6lo la acreditaban en el nivel de hidalgos, sin mds patrimonio
que las piedras armeras de sus respectivos solares—, su indudable falta de
medios econémicos y, sobre todo, sus antecedentes como simple carpintero de
ribera, no eran los titulos mds adecuados para su ingreso en la nueva Acade-
mia. Sea por éstas u otras razones, lo cierto es que Echegaray siguid, en
funciones secundarias, su carrera como constructor y al margen del nuevo
Cuerpo de Ingenieros.

El 26 de julio de 1786 cas6, en La Carraca, con Maria de los Dolores Pefia
Lopez y dos afios después logré que se le adjudicara la plaza de capataz de la
sala de Gdlibos. Poco a poco su buen hacer profesional comenz6 a destacar
ante sus superiores. En marzo de 1790 se le nombré primer delineador de
construccion, y en 1793 fue requerido por el ingeniero director, Tomds
Muiioz, para pasar a Mdlaga con varios ingenieros de Marina a fin de levantar
los planos y hacer las nivelaciones del rio Guadalmedina, desde su nacimiento
hasta el mar, trabajos que dirigi6 el propio Mufioz. Sin duda éste habia obser-
vado las condiciones del muchacho y, como veremos, con el tiempo iba a
aprovechar sus conocimientos poniéndolo a trabajar a su lado.

En el Madrid de José I

En 1802 el propio ingeniero general Jos¢ Romero y Landa le ordené pasar
a Madrid a sus inmediatas 6rdenes, comisiondndolo luego a las del teniente
general Julidan Martin de Retamosa para auxiliarle en la delineacién de varios
planos de buques que le habia solicitado la superioridad. La estrella de Eche-
garay parecia sonreirle, y sus avances profesionales corrieron parejos con el
limitado y efimero auge que experimento la construccién naval en las postri-
merias del siglo xviiI.

Instalado con su familia en la Corte, su sueldo se habia incrementado a 50
escudos mensuales, parvo haber para el sostenimiento de una familia que ya
contaba con seis hijos. Todo ello le determind a dirigir una instancia al Princi-
pe de la Paz exponiendo su situacion, su desmedrado sueldo y suplicando la
gracia de que se le duplicara a 100 escudos. Por supuesto su solicitud fue
denegada, dada la dificil situacion de la Tesoreria de Hacienda, y sélo consi-
guid que se le concedieran otros 10 escudos de sobresueldo.

El 21 de abril de 1805, fue nombrado ayudante de construccién, confir-
mandose su destino en Madrid. Pretendia que su hijo mayor, Dionisio, nacido
en 1789, ingresara en la Academia de Ingenieros de Marina, pero las circuns-
tancias no eran propicias. El hecho de que tras la promociéon de 1805 no
aparezcan ingresos en este cuerpo con el grado de ingeniero ayudante hace
pensar en un cierre temporal de la Academia, que con el tiempo dard lugar,
como se verd, a algunos ingresos en el cuerpo a través de otros mecanismos.
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Sélo consiguié que Dionisio pasara a prestar servicios en la Armada como
delineador del Departamento de Cadiz, lo que determinard su marcha a aque-
Ila ciudad.

A partir de aqui a José de Echegaray le iba a tocar vivir muy intensamente
los trdgicos sucesos que desembocaron en la Guerra de la Independencia: la
caida de Godoy; la abdicacién de Carlos 1V; la entrada a caballo en Madrid, el
24 de marzo de 1808, de Fernando VII, el Deseado, que seguramente contem-
pl6 desde las calles de Arenal o Mayor; su posterior salida rumbo a Francia; y
la paulatina ocupacion de la capital por las tropas de Murat. La consternacion
del pueblo madrilefio ante los sucesos del 2 de mayo y la posterior represion
del duque de Berg tuvieron que dejar una huella profunda en el patriotismo de
Echegaray, sobre todo a la vista de las noticias que llegaban a la capital de la
entrega de la corona de Espafa al hermano de Napoleon.

Sin duda habia que tener las ideas muy claras en el Madrid de aquellos
aciagos meses, para que un hombre al servicio de la Administracién como
Echegaray no sufriese dudas, escripulos de conciencia y, en general, confu-
sién ante, por un lado, los rumores, mds o menos vagos en un principio pero
cada vez mds consistentes, de la resistencia armada que aqui y alld iba produ-
ciéndose ante el nuevo régimen; y, por otro, el acatamiento del mismo por
hombres del prestigio de Mazarredo, Cabarrts, Urquijo y el resto de los que el
7 de julio pasaron a formar parte del ministerio del rey José. Pero cuando el
31 del mismo mes, tras la derrota de Bailén, el rey y las tropas francesas aban-
donan Madrid y éste estalla en manifestaciones de entusiasmo, cuando las
tropas de Castafios entran en la ciudad y cuando, finalmente, el 24 de agosto
éste celebra con delirio general la proclamacién de Fernando VII por el
marqués de Astorga, alférez mayor del Reino, Echegaray ya ha decidido su
futuro.

De momento, a las érdenes inmediatas del ingeniero general de Marina,
sigui6 trabajando en perfeccionar los planos de las reparticiones interiores de
los buques de guerra. Trabajé igualmente en un proyecto para navios de tres
puentes de 80 y 74 cafones, y fragatas de 24 y 18. Pero la aproximacion a
Madrid de Napole6n con su ejército iba a determinar obligaciones mds peren-
torias: desde fines de noviembre prestd su colaboracién en la instalacion de la
bateria que para la defensa de la capital se ubicé en el puente de Segovia, «y
como por las troneras que se habian hecho a dicha bateria no se podria dar a
los cafiones y obuses las diversas inclinaciones que pudiese convenir, ha sido
quien dispuso las explanadas para que la artilleria quedase a barbeta» (8).

La imposible defensa de Madrid, con apenas 300 hombres de guarnicién y
dos batallones con un escuadrén de nueva leva, mas los voluntarios civiles, no

(8) Estos datos y el resto de los que se consignan referentes a la estancia de Echegaray en
el Madrid ocupado, correspondientes a las declaraciones del capitdn de fragata José Luyando,
el alférez de navio e ingeniero extraordinario de Marina Manuel Sdnchez de Aranguren, y otros
varios, ademds de las del propio Echegaray, obran todas ellas en el sumario militar que se le
instruy6 en la Isla de Ledn a fines de 1809 por orden del Tribunal de Seguridad Publica a que
se hace referencia en la nota 7.
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impedia, como cuenta Mesonero Romanos, que el duque del infantado, el
marqués de San Simén y el general Morla procuraran «dar alguna unidad a la
defensa intentada por las masas populares, abriendo zanjas y formando para-
petos en las inmediaciones de las puertas, distribuyendo el armamento y
municiones de que podian disponer y procurando, en fin, calmar aquella exci-
tacion nerviosa, arrogante e insensata que dominaba al vecindario» (9).

Al acercarse los franceses, Echegaray, junto con su hijo Dionisio, que por
entonces estaba en Madrid, marcharon a tomar parte en la defensa de la
ciudad desde la Puerta de Toledo, cercana a su domicilio. Esta puerta se tenia
por lugar estratégico de especial importancia, hasta el punto de que el propio
conde de Toreno cuenta cémo el vecindario maté a pufialadas al regidor de
Madrid, marqués de Perales, por creerlo vendido al enemigo y haberse fabula-
do que habia pactado con los franceses la entrega de dicha puerta (10). Alli
padre e hijo fueron destinados al rastrillo de la misma en compafiia de unos
cien paisanos armados y luego, con la misma gente, a custodiar la placilla de
armas, lugar elevado cercano a la misma Puerta de Toledo, donde permanecie-
ron hasta que el enemigo tomo la ciudad.

En un Madrid ocupado de nuevo, con sus puertas y alrededores controla-
dos por los franceses, e incomunicado con el resto de Espafia, Echegaray «no
pensaba mds que en salir de aquella opresion»; pero no veia la forma de
hacerlo sin abandonar a su numerosa familia «en un pueblo que le era extraio
y sin medios de subsistencia». Tenia entonces a su cargo a su mujer, dos hijos
y tres hijas, todos ellos menores. De éstas, la mas pequena, de dos afios, mori-
ria meses mas tarde «por falta de los auxilios necesarios». En consecuencia,
decidié abandonar su puesto oficial y ocultarse de los franceses, disimulando
su condicién de miembro de la Marina y, al mismo tiempo, buscando medios
para subsistir en una ciudad en la que pronto empezaron las delaciones. Los
encontrd trabajando a salto de mata en el oficio que mejor conocia: operar
como carpintero en un obrador que habia a la entrada de la calle de Calatrava
«cuando salian algunas obras que pudiesen desempefiar unas manos que
habfan dejado de manejar las herramientas hacia el tiempo de veintiséis
afnos».

Viendo que la ocupacién continuaba, dispuso «que al menos el hijo mayor,
Dionisio, que acababa de cumplir los diecinueve afios, se pusiese a salvo», lo
que hizo huyendo de la capital el 20 de diciembre de 1808 sin que la familia
volviese a saber de €I, hasta que, pasado el tiempo, el padre lo encontrd de
nuevo en El Puerto de Santa Maria trabajando a las 6rdenes del ingeniero
director Fernando Casado Torres.

En Madrid la situacion de los patriotas se hizo cada vez mds dificil, llegan-
do la poblacién a una miseria extrema. Echegaray sigui6 en la ciudad «obscu-
recido a todos los del gobierno intruso», lo que le llevé a situaciones de verda-

(9) MESONERO ROMANOS, Ramoén: Memorias de un setenton, Madrid, MDCCCLXXX,
p. 63.

(10) ConbpE DE TORENO: Historia del levantamiento, guerra y revolucion de Espaiia,
Madrid, 1835, t. II, p.172.
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dera indigencia. Y asi, «a veces ha tenido que recibir algin alimento por via
de limosna, cuya miseria queria experimentar mds bien que tomar encargos
que no debian recibir los buenos patriotas; pues llegd el caso que por verlo
miserable, un dependiente de las provisiones le propuso si queria ser uno de
los agentes que habia en la Casa de Gremios para cobrar las contribuciones de
los sujetos que las han sufrido, cuya propuesta desecho en el momento, con
desprecio no esperado al sujeto que se la propuso por via de caridad».

Entretanto, seguia reuniéndose por las tardes y por las noches con sus
compafieros de Marina, que le encubrian, pues, al decir de los testigos que
depusieron en la causa que se le sigui6 en la Isla de Ledn para averiguar su
comportamiento, era persona «de quien hacfa singular aprecio el mismo don
Tomds Mufioz», el ingeniero general, a cuya casa acudia diariamente, lo
mismo que al Depésito Hidrogrifico, donde «sus conversaciones siempre
respiraban el mas acendrado patriotismo».

Sin embargo, la situacién seguia empeorando y José Echegaray temia ser
descubierto y obligado a prestar servicio a Bonaparte. Una nueva circunstan-
cia determind que su condicion de ayudante de construccion al servicio de la
Armada estuviera a punto de ser puesta en conocimiento de las autoridades.
Para mayor regalo de la Corte, se habian unido entre si los dos estanques de la
Casa de Campo a fin de habilitar uno de mayor tamafio, y se habian trasladado
a ¢él las faldas y botes de Aranjuez. «Para esta Marina sélo tenfan los franceses
a un simple carpintero de ribera que habia aprendido su oficio en Cartagena, y
lo tenia la Excma. Sra. Duquesa de Osuna en los jardines y estanques de la
Alamedilla» —es decir, en la hoy Alameda de Osuna, que en realidad no esta-
ba ya en posesion de la duquesa, huida a Céddiz, sino del general francés
Béliard, que alli residia—. «Que este pobre hombre habia sido llevado contra
su voluntad [a la Casa de Campo] y temia no poder desempefiar lo que alli
pudiese ocurrir. Que supo que este Carpintero queria decir a un ingeniero
francés, Mr. Carrafa, que en Madrid habia un Ayudante de Construccién que
podria desempefiar aquel pequefo arsenal. Que buscé al tal carpintero y le
suplic6 no dijese que habia tal sujeto en Madrid, pero que, a pesar de habérse-
lo ofrecido, estaba lleno de temor de ser empleado el declarante cerca del Rey
intruso, y no reparaba ya en el abandono de su familia para salir de Madrid».

Otro acontecimiento le decidi6 definitivamente a buscar la fuga como
unica solucién. Fue como consecuencia de una orden del ministro Mazarredo
al ingeniero general para que todos los individuos dependientes del mismo
solicitasen de nuevo sus empleos al rey. Ello le hizo ver la situacion en que se
hallaba su jefe y amigo, atrapado entre su obligacién de cumplimentar la
orden y su voluntad de no delatar a Echegaray. «Fue entonces a casa de su jefe
y le dijo estaba resuelto a venir a buscar el Gobierno de su nacién, y verificd
su salida a muy pocas horas».

Asf fue como el dia 23 de agosto de 1809, José de Echegaray, «dejando a
la Providencia a su mujer y dos hijas», salié de Madrid andando y ocultandose
de las patrullas francesas, llevando de la mano a su hijo José, de doce aiios,
«sin mds equipaje que la ropa que tenian puesta, y sin mds caudal que ciento
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setenta y seis reales». Caminé sin pasaporte alguno hasta Pedro Muifioz,
donde consiguié uno del corregidor de dicho pueblo, siguiendo luego su
camino hasta La Carolina. All{ se present6 al general en jefe del ejército de la
Mancha, quien le dio otro para llegar hasta Cérdoba. Aqui el general Antonio
de Gregorio, viendo que se habian acabado sus recursos y «tenia que mendi-
gar para la subsistencia», le dio un nuevo pasaporte, esta vez para la Isla de
Ledn, donde al fin llegé el 21 de septiembre y donde se presenté al goberna-
dor militar de la plaza y al comandante general de Ingenieros del Departa-
mento.

Ingeniero de Marina

Habiéndose aprobado su conducta patridtica, se le destind como maestro
de Guardias Marinas del Departamento de Cédiz en el ramo de Construccion,
y poco después, el 25 de enero de 1810, se le nombrd ingeniero ordinario
graduado «asi por su antigiiedad como por su suficiencia», pues «es de notoria
inteligencia en el conocimiento de la Arquitectura Naval y en la delineacién
de planos». Su graduacion militar pasé a ser la de teniente de navio. ;Cémo
tuvo lugar este paso de Echegaray —y de algtin otro— al escalafén de los
ingenieros de Marina? Crespo Rodriguez alude al hecho, pero sin dar explica-
ciones al mismo: «Después de la promocién de 1805 se admiten ocho ingenie-
ros, siete en la categoria de Ordinarios y uno en la de Extraordinarios sin
haber pasado previamente por la categoria de entrada» (11). La clave estd en
el nuevo plan para los ingenieros de Marina aprobado por la Junta Central y
circulado por el secretario de Estado de Marina en 20 de enero de 1809. La
Junta habia resuelto:

«Primero, que ademds de los dos Ayudantes de construccidn, cuatro
Contramaestres, y seis Ayudantes de éstos que sefiala la Ordenanza, se
empleen en cada arsenal tres ingenieros ordinarios de conocido celo para el
servicio del Rey y de la Patria. Segundo, que para llegar a estos empleos de
ingeniero que se aumentan a el reglamento sea circunstancia precisa haber
servido de carpinteros de ribera o de calafates, haber pasado por las clases de
Capataces y Ayudantes de contramaestres de construccién y obtenido en ellas
las graduaciones de ingeniero. Tercero, que los delineadores deben pasar a
las clases de contramaestres de construccidn y tener en ellas las graduaciones
expresadas para ascender a ingenieros, si tuviesen méritos que los hagan
acreedores; pero han de haber servido en la clase de carpinteros como queda
dicho [...]. Quinto, que de la misma clase de contramaestres de construccién
se ascenderd a la de ayudantes, segun el articulo 599 de la Ordenanza de

(11) Crespo RODRIGUEZ, Rafael: «Un poco de historia. Promociones de Ingenieros Nava-
les desde 1781», en Ingenieria Naval, afno XXXIV, nim. 373 (julio 1966), p. 235. Ibid, 11
Centenario de las Ensefianzas de la Ingenieria Naval (1772-1972-1973), Madrid, 1975, p. 184.
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arsenales, graduandoseles de ingenieros ordinarios y si, por sus servicios,
pasasen a vivos tomardn la antigiiedad establecida en la Ordenanza general
de la Armada para oficiales de ella. Sexto [...], y el premio a sus servicios
serdn los ascensos a ingenieros en segundo y los demds sefialados a los
Oficiales de su cuerpo» (12).

Seria, pues, uno de los pocos ingenieros que iba formar parte del cuerpo
sin haber pasado por la correspondiente Academia. Por RO de 13 de abril de
1810 se le destind al arsenal de La Carraca en funciones de su nuevo empleo,
por mds que la situacién bélica le iba a obligar dos meses después a hacerse
cargo de una de las baterfas del arsenal, sin perjuicio de sus funciones faculta-
tivas.

Otra RO de 24 de mayo de 1811 le concedi6 el empleo de ingeniero ordi-
nario en propiedad, figurando asi en el Estado General de la Armada de dicho
afo. De nuevo se le encomendé otro destino que lo iba a llevar a territorios
muy alejados de Cédiz, concretamente al Virreinato del Rio de la Plata en la
América hispana.

Aventura y desventura americana

Los movimientos independentistas habian tenido eclosion en aquel Virrei-
nato el 25 de mayo de 1810, fecha en que la Junta Revolucionaria de Buenos
Aires declar6 fenecida la autoridad del virrey Hidalgo de Cisneros. Pero otras
zonas del virreinato habian quedado extrafias al movimiento de Buenos Aires
y fieles al régimen colonial; entre ellas estaba la Banda Oriental —el actual
Uruguay —, desde la que el nuevo virrey, Francisco Javier de Elio, trataba de
mantener la resistencia y aun propiciar la recuperacion de los territorios perdi-
dos. Se iniciaba asi una larga guerra con dos nicleos enfrentados: Buenos
Aires y Montevideo.

Era por entonces comandante general del Apostadero un preclaro marino,
José Maria de Salazar, cuyas relaciones con Elio fueron de mal en peor
desde la llegada de éste. Elio, de cardcter intransigente, y muy poseido de su
propia dignidad, pretendi6 reiteradamente desconocer la autoridad de Sala-
zar en el Apostadero y tomar decisiones a su antojo sin contar con el mari-
no. Salazar inform6 una y otra vez al secretario del despacho de Marina de
esta tensa situacion, que poco a poco habia ido degenerando hasta llegar al
insulto personal, y reiteradamente solicitd, sin conseguirlo, ser relevado de
su cargo (13).

(12) Esta disposicién fue reproducida en Observaciones a los titulos 6, 12 'y 13 de Inge-
nieros, Constructores, Maestranza y Arsenales pertenecientes al proyecto de Decreto Orgdnico
de la Armada Naval, por D. Josef Antonio MUNOz, Arquitecto de Marina, Cartagena, 1821.

(13) Novoa ZIESENISS, Silvia Mabel: José Maria Salazar y la independencia argentina
(segtin informes de la Marina espariola), tesis doctoral defendida en la Universidad Compluten-
se en 1974; copia mecanografiada en Museo Naval de Madrid, fols. 233,234 y 311.
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La situacién del Apostadero era de lo mas apurada, sin repuestos, sin
hombres y sin medios econdmicos, y como los trabajos en el mismo no se
desarrollaban con la intensidad que requeria Elio, éste centrd sus iras en el
ingeniero, en cuya defensa hubo de salir el propio Salazar en un informe al
secretario del despacho Vazquez de Figueroa de 9 de mayo de 1811 (14).
Fueron estas circunstancias las que aconsejaron a este tltimo enviar a destino
tan delicado a un ingeniero maduro y con experiencia, buscando asi una solu-
cion a esta nueva querella entre Elio y Salazar, de cuyas personas no se podia
pensar prescindir en aquellos momentos tan dificiles para Montevideo.

Para este puesto se penso en José de Echegaray, a quien, por R.O. de 5 de
junio del mismo afio, se le comisiond a aquel Apostadero. Este embarcé en el
bergantin-correo 7Tigre llevando en su compaiiia a su hijo Juan José de catorce
afos. Desde su llegada Echegaray pas6 a encargarse del ramo de ingenieros,
dirigiendo todas las obras del Apostadero. Trabajo y problemas no iban a
faltarle a la vista del estado del mismo, y en especial de su arsenal, como el
propio Salazar habia denunciado poco antes en otro informe: «... ni hay mate-
riales, ni como comprarlos ni se pagan jornales [...] y por otra parte no se
paga a la oficialidad, que ignoro como subsiste, ni a la marinerfa y tropa con
su corto sueldo» (15).

Durante un breve periodo de armisticio con los criollos sublevados Elio
regresO a Espafa, siendo reemplazado por Vigodet, nombrado capitidn general
del Rio de la Plata. También Salazar regresé a la Peninsula, siendo sustituido
en el mando del Apostadero por Miguel de la Sierra. Pero el armisticio durd
poco y en abril de 1812 se reanudaron las hostilidades con los insurgentes. No
es cosa de relatar aqui aquella guerra, ni siquiera el sitio de Montevideo por
parte de éstos, que se convirtid en permanente a lo largo de 1812 y 1813,y
que termind con la capitulacion de Vigodet el 23 de junio de 1814. Ese dia las
tropas de la Junta bonaerense, en buena parte inglesas y norteamericanas,
entraron en la plaza.

Empezaba asi un capitulo infausto para muchos de los que, con la mira
puesta en su patria, habifan ofendido la bandera de ésta en aquellas lejanas
tierras hasta el dltimo instante. Una minima parte de los miembros del Ejérci-
to y de la Armada, los de mds alta graduacién, prisioneros en un primer
momento, fueron luego devueltos a Espafia. Pero ;y el resto de los que
componian nuestras fuerzas en aquel Virreinato? Sobre ellos cay6 el olvido,
como sobre tantos otros prisioneros de las guerras independentistas de Améri-
ca. Espafia —sus gobernantes— les volvieron la espalda como a objetos inser-
vibles. Entre estos tltimos estaba el teniente de navio ingeniero José de Eche-
garay. A partir de aqui una espesa niebla se extiende sobre éste y sus
compaiieros de infortunio, que sélo en parte hemos podido disipar en base a
una carta escrita por aquél, que felizmente se conserva, y a la informacion

(14) Museo Naval De Madrid, Colec. Salazar, Partes e informes de D. José Maria Sala-
zar, ms. 2178, doc. 2, fols. 43-96.
(15) Informe de 22 de octubre de 1810, citado por NOVOA ZIESENISS, o.c., f.° 310.
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gubernativa que, muchos anos después, se le instruyd en averiguacion de sus
circunstancias durante el tiempo que estuvo prisionero (16).

La carta la recibié la esposa de Echegaray cinco afios después de la caida
de Montevideo, durante los cuales ni ella ni el Departamento habian sabido
nada de su marido. Esta datada en «Santa Elena (alias) las Bruscas, el 30 de
noviembre de 1818», y habia sido confiada a un companero de prision, el
capitan Joaquin Barrera, que habia conseguido su liberacién gracias a la
mediacion del propio general San Martin, a quien conocia. En ella expresa la
situacion de desesperanza respecto del abandono en que los tiene su pais: «Yo
como no tengo conocimiento alguno con personas que me puedan proporcio-
nar semejantes ventajas, ya tengo consentido morir en el estado que me hallo;
pero estoy conforme a todo cuanto me pueda suceder, pues veo que nuestra
redencidn estd cada vez mds remota si Dios no hace un milagro». Tampoco
recibia carta alguna de su esposa y de sus hijas, que desconocian su paradero a
pesar de las muchas cartas que José dice haberles escrito, y que sin duda no
llegaron a su destino. En su desesperacidn, continuaba: «En fin, yo creo que
es en vano escribir mas cartas, estoy por creer que ni mi muger ni mis hijas
existen; mi hijo Dionisio tampoco debe existir». Cuenta la situacion en que se
encuentran los prisioneros: «... al que se fuga de aqui, si se le aprende, se le
pone una cadena, y estd aqui en presidio, y quando no es aprendido el oficial
que se fuga se sortean todos y al que le toca la suerte va a presidio a la Capi-
tal, en donde ya hay seis oficiales». Terminaba dando entrafiables noticias de
su hijo Juan José, siempre a su lado desde que ambos dejaron la Peninsula:
«Juan José ha estado a verme hace cinco dias, y como no lo quiero tener
aqui a que pase tantos trabajos como yo, vive en la Guardia de los Ranchos
a 28 leguas de aqui. El dia 7 de éste hubo un incendio en dicha Guardia, se
quemaron siete casas una de ellas la donde vivia Juan José, en cuya quema
perdid toda su ropita y a mi me dieron el susto de que €l habia peresido; mira
que noticia para un Padre afligido».

El teniente coronel José Piris, sargento mayor del regimiento de Infanteria
fijo de Buenos Aires, al deponer como testigo en la informacién que en 1821
ordend el comandante general del Departamento de Cédiz, relaté asi los acon-
tecimientos tras la capitulacién de Vigodet:

«... de cuyo resultado, no haviendo cumplido los tratados el General Insur-
gente, fue conducido como prisionero entre todos los que nos halldbamos de
Guarnicién a Buenos Ayres el Teniente de Navio Dn. José Echegaray, y de
este destino fue remitido el expresado a las Guardias de la Frontera, y a los
dos meses de estar en ellas nos remitieron en calidad de Presos a la Provincia
de Cordova, donde fuimos repartidos en aquella jurisdiccidn hasta el afio de
mil ochocientos diez y siete que hicieron bajar al expresado Echegaray como
a todos los demds a un Depdsito que hicieron de prisioneros a cincuenta y dos
leguas al Sur de Buenos Ayres, donde pasé el nominado Echegaray los mayo-

(16) Ambos documentos en VISO, Expedientes personales, leg. 351 citado.
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res trabajos hasta el afilo de mil ochocientos veinte que se fugé a la Plaza de
Montevideo burlando la Vigilancia de la Guarniciéon que nos custodiaba,
habiendo manifestado en todo este tiempo la mayor resignacién y sufrimiento
por conservar los sentimientos de un Verdadero Oficial siempre adicto al
Partido de las tropas de S.M.».

En parecidos términos se expresaron otros testigos. Asi fue como tuvo
lugar la fuga de Echegaray el 25 de abril de 1820 y su paso a la cercana
Montevideo, ocupada desde 1817 por fuerzas portuguesas que trataban de
anexionar a Portugal la antigua Banda Oriental. Nada se sabe de sus trabajos y
riesgos en los meses subsiguientes, hasta que el 8§ de marzo de 1821 logré
presentarse en el Departamento de Cadiz.

Reencuentro con una Espafia distinta

Una de las primeras sorpresas con que se encontrd a su regreso a Espafia
fue la de que ahora figuraba en el Estado General de la Armada como ingenie-
ro ordinario, pero dentro de la categoria de ingenieros practicos que estaban
fuera de Reglamento. Los pocos ingenieros que se encontraban en aquella
circunstancia eran los que habian ingresado en el cuerpo al amparo de las
disposiciones de la Junta Suprema, no reconocidas por Fernando VII. En defi-
nitiva, se le mantenifa como tal ingeniero y con la misma asimilacién militar,
pero incluido en un grupo aparte del escalafén general.

Esto por lo que afectaba a su situacién personal; pero no eran menores los
cambios habidos en Espafia y en la Marina. Hab{ia dejado atrds una situacion
de guerra, pero en la que los espafioles —al menos los no afrancesados— se
unian codo con codo frente al invasor. Encontraba ahora una Espaifa oficial-
mente en paz, pero en la que las tensiones entre doceafiistas, venteaiiistas y
realistas creaban un ambiente de fuerte tensién, menos épico; pero mas sujeto
a las pasiones del odio, la venganza y el desorden. Por otro lado, tras una
guerra devastadora, la situacién econémica habia alcanzado limites extraordi-
narios de deterioro (17). La misma iba a afectar duramente a la Marina en
general y al cuerpo de Ingenieros de la misma en particular. Con fecha 27 de
diciembre de 1821 las Cortes aprobaron un Decreto organico de la Armada,
cuyo titulo VI, «De los constructores», regulaba la desaparicién del cuerpo
como tal, decretando que los ingenieros hidrdulicos quedaran incorporados a
la Armada con sus empleos, sujetos a las comisiones que el Gobierno tuviera a
bien encomendarles segin sus conocimientos; y que se proveerian las plazas
de constructores que en cada momento se estimasen necesarias. De esta mane-
ra iba a privar a favor de Echegaray su origen como constructor, por encima
de la condicion de ingeniero que habia obtenido con los afios. Por R. O. de 29

(17) Véase VICENS VIVES, J.: Historia economica de Espaiia. Ed. Vicens Vives, Barcelo-
na, 1967, p. 667 y 668.
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de abril de 1922 pasé destinado a Madrid para servir a las inmediatas érdenes
del comandante principal de Ingenieros Joaquin La Croix, y luego, otra de 26
de agosto siguiente lo destind a la Jefatura del Almirantazgo. No obstante,
cuando los Cien Mil Hijos de San Luis entraron en Espafia para reponer a
Fernando VII en su poder absoluto y ocuparon Madrid, todo debié hacer
recordar a Echegaray la situacion vivida por él en 1808, y ante la posibilidad
de una larga contienda, adoptd bando y consiguié ser destinado a Cadiz a las
ordenes del comandante general de La Carraca.

Aunque poco después, repuesto ya Fernando VII como rey absoluto, el
cuerpo de Ingenieros fue rehabilitado por breve tiempo, la situacién de la
Hacienda hizo ver la necesidad de suprimir los menos precisos de los cuer-
pos particulares, entre los que se considerd habia que incluir el de Ingenie-
ros, junto con las Brigadas de Artilleria y los Batallones de Infanteria de
Marina. Se llegé asi, por lo que a los ingenieros se refiere, a la misma
conclusién decidida ya en el derogado Decreto Orgdnico de 1821 (18).
Estas medidas tenfan como tétrico telén de fondo una Marina en trance de
extincion.

Por lo que se refiere a los ingenieros «Al cesar las construcciones falt la
practica y el dominio que da el ejercicio de la carrera; los elementos jovenes,
con pocos conocimientos y sin aficién, imposible a la vista del estado mori-
bundo y desesperado de la Armada, ante la perspectiva de destinos en los
Departamentos en donde se cobraba mal y poco, preferian pasar a las obras
hidrdulicas y trabajos hidrogrificos donde por lo menos se cobraba. jIban
faltando los viejos!» (19). «Menguados tiempos —llega a decir Ferndndez
Duro—. Menguados y tristes».

Director principal de Construccion

Consecuencia de todo lo anteriormente dicho fue la real resolucién de 31
de agosto de 1825 que suprimia el cuerpo de Ingenieros y creaba en su lugar
el de Constructores e Hidrdulicos, al que un reglamento de 9 de marzo de
1827 ponia bajo las érdenes de un director principal de construccion.

Inmediatamente se constituyé una Junta para decidir las personas que
iban a componer este nuevo Cuerpo. La formaron Joaquin Pery, Lorenzo
Lorca y José de Echegaray, bajo la presidencia del teniente general Tomads
Ayalde. El secretario de Estado de Marina propuso poco después a Echega-
ray como director principal de construccion, si bien una R.O. de 5 de enero
de 1828 le confiri6 este empleo con cardcter de «interino», una interinidad
que —como ocurre con frecuencia en nuestra Patria— se convirtié en

(18) FERNANDEZ DuRO, Cesareo: Armada Espariola desde la union de los reinos de Casti-
lla y Aragon. Ministerio de Defensa, Madrid, 1972-1973, t. IX, p. 221 y 222. Igualmente
CERVERA PERY, José: Marina y politica en la Espania del siglo xix, Madrid, 1979, p. 58 y 59.

(19) CrEespo RODRIGUEZ, R.: «Historia de la Ingenieria Naval Espafiola» en Il Centenario
de las Enseiianzas de Ingenieria Naval, o.c., p.29.
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permanente, pues se prolongd nada menos que catorce afios, hasta la muerte
de José de Echegaray.

El nuevo director iba a sufrir el calvario de tener que desempefar una
funcién a la que las circunstancias econdémicas y politicas privaban de medios
para su desarrollo. A la desastrosa situacién de la Hacienda, habria que afadir
los efectos de la primera guerra carlista, que habia hecho atin més critica la
situacion del Tesoro, singularmente comprometido por el pago de las armas
que suministraba Inglaterra (20). La Marina apenas podia mantener las insta-
laciones existentes y poner alguna de ellas en estado de servir de nuevo
después de afios de abandono. Olviddndose, salvo circunstancialmente, de
construir, todo lo que podia hacerse era revisar, reparar y, en el mejor de los
casos, carenar (21). Si acaso, tratar de introducir pequefias mejoras técnicas en
las pocas construcciones que pudieron llevarse a cabo, como las aplicadas a
algunos buques construidos en Ferrol. Concretamente, entre 1828 y 1842,
época en que Echegaray estuvo al frente de los constructores, s6lo pudieron
botarse para la Armada cuatro fragatas, una corbeta y nueve bergantines, todos
ellos a vela (22).

Hacia un nuevo Cuerpo de Ingenieros

Pero a falta de poder desarrollar una labor constructora hasta el extremo
que sin duda hubiera deseado, otros temas ocuparon a Echegaray. No fue el
menor el de colaborar en el intento de restablecer el fenecido cuerpo de Inge-
nieros. Al hacerse cargo Figueroa por tercera vez del Despacho de Marina,
tom¢ la decision de dar nueva vida a aquel cuerpo, consiguiendo de la reina la
firma de la R.O. de 11 de febrero de 1843 aprobando tal iniciativa. El mismo
mes solicitd de la Junta Superior de Gobierno de la Armada la redaccién del
correspondiente reglamento; y ésta, a su vez, encargd de su estudio y redac-
cioén a una comision formada por Lorenzo Lorea, José de Echegaray y Vicente
Teixeiro, la cual, cumplimentando el encargo, present6 el proyecto el 30 de
junio del mismo afo.

El proyecto constaba de una introduccién y 115 articulos. En aquélla se
manifestaba la conveniencia de volver a unificar a los constructores e hidrau-
licos en un cuerpo que se adecuara a la ordenanza de arsenales de 1776 —es
decir, a lo que era el antiguo Cuerpo de Ingenieros— y que tuviera la condi-
cién de cuerpo militar; asi como de dotarlo de todos los conocimientos que
requeria un cuerpo esencialmente cientifico. Figueroa solicit6 diversos aseso-
ramientos, y que se reunieran en La Carraca las dos ramas de constructores e
hidraulicos, bajo la direccion de Echegaray, para poner en practica el sistema
de cuenta y razén previsto en la citada ordenanza. Pero, entretanto, la caida

(20)  VICENS VIVES: o.c., p. 653.

(21) A este respecto resulta significativo el siguiente dato: los 3.500 obreros que el arse-
nal de El Ferrol tenia en 1790 se habian reducido a 87 en 1833. RAMIREZ GABARRUS, M.: La
construccion naval militar espaiiola, 1730-1980, Barcelona, 1980, p. 35.

(22) AA.VV.. El buque en la Armada espariola, 1981, pp. 426 y 427.
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del Gabinete de Martinez de la Rosa provocé la salida de Figueroa del minis-
terio en junio de 1835, dando al traste con todo lo proyectado. Habria que
esperar otros trece afios, hasta que por R.D. de 9 de junio de 1848 se dispusie-
ra la reorganizacion del cuerpo de Ingenieros y el establecimiento de su escue-
la especial.

Escritor, proyectista y compilador

Del interés de Echegaray por todo cuanto afectase a la construccién naval
de su época da fe la recopilacién que a lo largo de toda su carrera, y en una
serie de voliimenes manuscritos por él mismo a los que luego se hard
mencién, fue haciendo de diversos proyectos que le fueron encomendados,
planos de navios, libretas de dimensiones, etc.

Se le puede achacar a José de Echegaray cierta falta de conocimientos
tedrico-matemdticos, al estilo de los que habian empezado a impartirse en las
escuelas de ingenieros navales del continente. Su carrera profesional habfa
discurrido por las sendas de la técnica practica, eso si rigurosa y constante.
Pero tampoco hay que colegir de aqui que estuviera ayuno de tales conoci-
mientos, que fue adquiriendo a través de muchos afios de formacion autodi-
dacta. Diremos que en su formacion pesé mds lo experimental y pragmatico,
al estilo de lo que era usual en los ingenieros britdnicos de su época, que la
formacion tedrica al uso francés.

Lo cierto es que quiso decantar toda la experiencia y conocimientos que
sobre construccién naval habia ido adquiriendo a lo largo de su vida en un
Diccionario de Arquitectura Naval, cuya redaccién terminé en 1830, y cuyo
manuscrito elevé al entonces secretario de Marina Luis Maria Salazar. En
escrito de 2 de julio de 1830 le dice entre otras cosas: «Tengo la honra de
ofrecer a V.E. un pequefio homenage de mi gratitud presentdndole un Diccio-
nario de Arquitectura Naval que he redactado en los términos técnicos mas
usuales de la Construccién». Lo destina, segin expresa, «a facilitar la instruc-
cién y adelanto de los Jovenes que se dediquen a la utilisima ciencia de la
Arquitectura Naval». Al margen consta una nota de Salazar: «Contéstese el
escrito con agradecimiento y pésese la obra al Sr. Castillo» (23).

Pero esta solicitud de publicacién se cruzé con otra del capitdn de fragata
Timoteo O’Scanlan, antiguo ingeniero hidrdulico también, quien venia instan-
do que se le imprimiera un vocabulario maritimo trilingiie que tenfa concluido
desde 1829. El Ministerio le habfa mandado acudir a Madrid a fin de encar-
garle un diccionario maritimo que tuviese como base su propia obra, ademas
de otras que, manuscritas o impresas, existian en el Depésito Hidrografico. El
borrador que redacté entonces O’Scanlan no llegd a convencer del todo a la
superioridad, por lo que se encomendo al oficial de la Secretaria del Despacho
Manuel del Castillo que lo revisase. Asi lo hizo éste, incorporando, entre otras

(23) MUSEO NAVAL: Diccionario Maritimo I1, signatura Ms. 2090, fols. 28 y 29.
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cosas, gran parte de las voces y conceptos del Diccionario de Echegaray (24).
Asi fue como la obra de Echegaray, sin conseguir una publicacién indepen-
diente, quedo inserta en otra de dmbito mds amplio que iba a ser atribuida a
Timoteo O’Scanlan, quien sin duda fue su compilador y el responsable de
buena parte de sus voces, pero no su unico autor. Asi lo reconocié el propio
Fernandez Navarrete, quien, al prologar el Diccionario maritimo, dice: «Entre
las obras que se han tenido presentes en esta tltima revision no puede dejar de
citarse el precioso Diccionario de arquitectura naval formado por don José de
Echegaray, teniente de navio, primer constructor de la Real Armada en el
Departamento de Cadiz, y Director principal interino del cuerpo de construc-
tores» (25). Por su parte, un historiador actual de temas navales, el profesor
Hernandez Yzal, confirma que, en lo que a construccién naval se refiere, «una
verdadera puesta al dia de la materia la constituy6 la obra del teniente de
navio José de Echegaray, especializado en construccion naval, titulada Diccio-
nario de Arquitectura Naval, y concluida en el afio 1830, inmediato preceden-
te del Diccionario Maritimo Espaiiol, y una de las que sirvieron para poner al
dia y repasar el contenido del mismo» (26).

Echegaray llevaba afios solicitando su merecido ascenso, pero la voluntad
politica de que el cuerpo siguiera teniendo el caricter civil que se le habia
dado, después de su regreso de América, hacia que sus solicitudes encallaran.
Al fin, por RO de 30 de julio de 1835 se le concedi6 distintivo de capitdn de
fragata, pero tendria que esperar a otra de 17 de agosto de 1838 para recibir la
graduacion de este empleo. Nuevamente, por RO de 24 de julio de 1839, se le
concedié graduacién de capitdn de navio. En fecha incierta de 1842, y tras
sesenta y nueve afios de servicio a la Marina, fallecié en La Carraca cuando se
hallaba dirigiendo la carena del navio Soberano.

En 1849, siete afios después de su muerte, su hijo Dionisio, por entonces
jefe politico dependiente del Ministerio de la Gobernacion, dirigié un escri-
to al ministro del ramo manifestando haber heredado de su padre «una
porcién considerable de planos de buques de guerra espafioles que ya no
existen, formados por él; asi como varios proyectos suyos, unos puestos en
ejecucién y otros que no lo han sido; una coleccion de libretas manuscritas
de dimensiones y otras noticias curiosas, cuyos objetos pueden ser ttiles
para el nuevo Cuerpo de Ingenieros de marina o ya para depositarlas en el
Museo naval». El ministro de Marina, por RO de 23 de mayo de 1849, acep-
t6 dicha oferta, y designé para hacerse cargo de la documentacién al director
del Museo Naval (27).

(24)  Asi se deduce de una carta de Echegaray dirigida al propio Castillo en la que le daba
cuenta de haber recibido tres ejemplares del recién publicado Diccionario Maritimo, y en los
que echaba de menos algunas de las voces de su propio Diccionario; cosa que Castillo negard
posteriormente aclarando los lugares donde estaban incorporadas. Ibidem, fols. 41-49.

(25) Diccionario Maritimo Espaiiol, Madrid, 1831, p. XLIV, nota 24.

(26) HERNANDEZ YzAL, Santiago: en la voz «Diccionario» de la Enciclopedia General del
Mar, Barcelona, 1982, vol. 111, p. 738.

(27) Viso del Marqués,: Expedientes personales, Ingenieros. Echegaray y Pefia, Dionisio,
leg. 24.
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Afos mas tarde, Ferndndez Duro en sus Disquisiciones Nduticas relaciond
una serie de obras manuscritas de José de Echegaray existentes por entonces
en la Biblioteca del Ministerio de Marina (28). Manuscritas por €l se conocen
igualmente al menos otras dos obras mas (29).

(28) Disquisiciones Nduticas, Madrid, 1880, t. V, p. 286 y 287. La relacion es la siguien-
te: Bote al agua de embarcaciones grandes, Ferrol, 1771, un tomo en 16.%; Verdaderas fragatas
de 26 cariones de a 8, fabricadas por D. Francisco Gautier, afio 1768, un tomo en 16.°, que
contiene también el trazamiento de la fragata Santa Clara, construida por el mismo Gautier,
en 12,y la Santa Rufina, para viajes dilatados de Indias, Ferrol, 1772, un tomo en 16.%; traza-
miento del navio San Justo, construido en Cartagena por Gautier, y del nombrado La Purisima
Concepcion, un tomo en 16.°. Urcas afragatadas de D. Francisco Gautier, llamadas ordinaria-
mente fragatas de carga, un tomo en 16.% Noticia de la jarcia que incluye el aparejo de los
buques de guerra de S.M. Britdnica, desde 100 hasta 14 cafiones, con expresion de las menas de
los cabos, nimero de fildsticas de cada corddn y especie de colchado, reducido a menas espafio-
las, un tomo en 16.°; Libreta de la delineacion de los planos de las fragatas Santa Tecla y
Santa Ana, un tomo en 16.° Libreta para la delineacién de los planos de los seis navios cons-
truidos en Guarnido por don Francisco Gautier y el de los navios San Julidn, y otro de 70, que
s6lo estd en proyecto, un tomo en 16.% Planos del bergantin Pastoriza, bombarda Santa Ursula
y bombarda Proyectada, un vol. en 16.°; Plano del navio nombrado San Ddmaso, construido en
el departamento de Cartagena en 1776. Contiene también los planos del navio Miiio y la balan-
dra Natalia, un tomo en 16.°; trazamiento de una balandra de 22 cafiones de calibre de a 8, de la
goleta Americana y del navio San Ildefonso, un tomo en 16.% reglamento que comprende las
dimensiones y proporciones de los buques de guerra espafioles, tanto en sus cascos como en sus
arboladuras. Traducido del inglés, un tomo en 4.°. El mismo autor en su obra citada Armada
espaiiola [...], t. VIL, pp. 419 y 420, incluye la siguiente referencia: «1776. Delineacion de los
planos de navios, fragatas, urcas bergantines y balandras de la construccion Gautier, por el
teniente de navio D. José de Echegaray, primer constructor del departamento de Cddiz. Varios
volimenes manuscritos en la Biblioteca Central de Marina».

(29) Libreta de los gruesos de madera, perureria y arboladura para un pailebot de 70 pies
de eslora que monta un cafion giratorio de a 18 y cuatro pedreros de a 3, por D. José de Eche-
garay, Madrid, 1839-febrero-9 (MUSEO NAVAL, Construccion doc., Ms.1.679, fols. 47-51);
y Libreta de los gruesos de maderas, herrajes y arboladuras para un lugre de 70 pies de eslo-
ra, 20 de manga, y 8 de puntal, por D. José de Echegaray, Madrid, 1839-febrero-26 (Ibid,
fols. 52-56).
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Introduccion

La designacion del astillero para construir el Domine, y su gemelo Fernan-
do Poo, estuvo precedida de una fuerte polémica. La Compafifa Trasmedite-
rranea pretendia que ambos buques se construyeran en la factoria de la Unidon
Naval de Levante de Valencia; este astillero pertenecia a la naviera y, ademads,
atravesaba un mal momento econdmico al encontrarse sin carga de trabajo.
Sin embargo, fuertes presiones del Gobierno y poderosos intereses econémi-
cos concedieron la construccién de ambos buques a factorias vascas. El litigio
alcanzé cotas insospechadas con interpelaciones en el Congreso de los Dipu-
tados por parte de los representantes parlamentarios valencianos; asimismo,
generd numerosas protestas populares acompafadas de huelgas en el sector
naval y también en las industrias auxiliares.

El 27 de julio de 1934 tenia lugar en la factoria de la Sociedad Espafiola de
Construccion Naval, en Sestao, la botadura del Démine. Se habian iniciado las
obras a principios de 1933, entregdndose a sus armadores el 14 de septiembre
de 1935 e incorpordndose, seguidamente, a la que seria su linea habitual
Peninsula-Canarias-golfo de Guinea, relevando al veterano Legazpi que ya
contaba con treinta y un afios de vida marinera. Las principales caracteristicas
de este buque eran: eslora, 124 m; manga, 16,46 m; puntal, 8,84 m; calado,
6,71 m; desplazamiento, 9.300 t; registro bruto, 6.914 tm; potencia, 5.000 caba-
llos (dos motores Diesel Krupp-MTM). Tenia capacidad para 261 pasajeros y
desarrollaba una velocidad de 16 nudos.

El precio de esta unidad se elevo a 13.450.000 pesetas; hay que sefialar que
los astilleros habfan percibido, ademds del precio abonado por la Compaiiia
Trasmediterrdnea, la cantidad de 2.750.000 pesetas que le habia abonado el
Estado en concepto de primas o compensaciones a la construccién. Los gastos
de habilitacién e impuestos le habian supuesto al constructor 1.580.000 pese-
tas. Dado que el tonelaje de arqueo bruto del Démine era de 6.914 toneladas,
concluimos que la Compaiiia Trasmediterrdnea habia abonado 1.945,30 pese-
tas por cada tonelada de arqueo.

Al asignar el nombre Démine a esta unidad se homenajeaba al fundador y
primer presidente de la Compaiifa Trasmediterranea, José Juan Démine. Este
hombre, artifice y cerebro de la creacion de la naviera, habia nacido en Alba-
cete el 6 de junio de 1869 y siempre se sinti6 como un valenciano més. Fue
médico, especialista en enfermedades del aparato respiratorio, ademads de poli-
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tico y naviero. Otro de los logros
alcanzados por Démine fue la
creacion del astillero Unidn
Naval de Levante, teniendo
también una intervencién muy
importante en la constitucién de
la Compaififa Arrendataria del
Monopolio de Petréleos; de ,
ambas emblemdticas empresas
fue su primer presidente.

El 24 de septiembre de 1935a
las 19.30 arribaba el Domine, por
primera vez, a Santa Cruz de
Tenerife en ruta hacia el golfo de
Guinea; su capitdn, Carlos
Bruguera, habia estado anterior-
mente al mando de los buques
Ciudad de Sevilla y Ciudad de |
Cddiz; como primer maquinista
de la nueva unidad figuraba
Vicente Pascual. Inicialmente, el
itinerario del buque seria Barce-
lona, Valencia, Cadiz, Las Palmas, * . -
Tenerife, Freetown, Santa Isabel “

(Fernan(_lo Poo), Bata, Kogo ¥ jos¢ Juan Démine, fundador y primer presidente de
Rio Benito, regresando por San la Compaiifa Trasmediterranea. Fuente: Marino

Carlos y Santa Isabel a Tenerife, Gémez Santos (1991). Todo avante.
Las Palmas, Cadiz, Valencia y
Barcelona.

La revista semanal La Guinea Espaiiola, de Santa Isabel de Fernando Poo,
en su edicion del 20 de octubre de 1935, tras relatar la bendicion de la moto-
nave en ese puerto a cargo del provicario, Ramén Albanell, saludaba al nuevo
buque con esta resefia: «No queremos hacer comparaciones, pero muy justa-
mente podemos afirmar que el Domine puede surcar nuestros mares con
honor, y estar plenamente satisfecha la Compaiifa Trasmediterrdnea de haber
dado una nota digna de accidn patridtica, al lanzar por estos mares, por los
que tantos vapores cruzan sin cesar, una nueva motonave del tipo y confort
del Démine».

En los inicios de 1936, el Domine fue destinado a la linea rdpida Barcelo-
na-Cédiz-Canarias en relevo del Ciudad de Cddiz, que a juicio de los exporta-
dores canarios no era el buque adecuado para transportar la fruta desde Cana-
rias a la Peninsula, debido a su escasa capacidad de carga. El 11 de marzo de
1936 el Domine arribaba a Las Palmas de Gran Canaria con un viajero ilustre,
el general de divisién Francisco Franco Bahamonde. Desde esta isla se trasla-
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El Démine tras la botadura. Fuente: Marino Gémez Santos. Todo avante.

darfa, al dia siguiente, a Santa Cruz de Tenerife para hacerse cargo de la
Comandancia Militar de Canarias. Al final de la recepcién, celebrada a bordo
del Domine, atracado en Santa Cruz, el general Franco pronunci6 las siguien-
tes palabras:

«Siento vivas simpatias en visitar estas islas acogedoras donde encuentro
antiguos camaradas de lucha que traen a mi recuerdo hechos y gestos desarro-
llados por el Ejército espafiol en Marruecos. En Baleares, cuando fui coman-
dante militar, puse a prueba mi mejor deseo hasta lograr del Gobierno impor-
tantes mejoras en la defensa militar de aquella regién. Y ahora en Tenerife,
isla encantadora, trataré de estudiar con igual entusiasmo sus necesidades mas
perentorias de orden militar para elevarlas a la superioridad».

El Domine en la guerra civil espaiiola

El 16 de julio de 1936, el Domine subia al dique de los Talleres Nuevo
Vulcano de Barcelona para limpiar fondos y sufrir un reconocimiento general.
Dos dias més tarde, cuando se inicia la guerra civil espaiiola, el Démine nave-
gaba desde Barcelona hacia Canarias, arribando a Las Palmas el miércoles 22
de julio tras evitar la escala en Cédiz, a pesar de que el itinerario oficial la esta-
blecia como obligatoria. A su llegada al puerto canario, un piquete de marine-
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ria, al mando del alférez de navio Cardona, sube al buque y practica un registro
exhaustivo a la tripulacién y pasaje, comprobando la naturaleza y estado de la
carga. Cardona asume las funciones de comandante del buque a las 6rdenes del
comandante militar de Marina de Las Palmas. Mientras el Domine permanece
en puerto ejerce las funciones de estacion telegréfica al servicio de la Armada y
punto de enlace con los buques de guerra.

A los pocos dias del comienzo del conflicto civil, el Ministerio de Comu-
nicaciones y Marina Mercante, cartera que desempefaba Bernardo Giner de
los Rios en el gobierno de José Giral, por decreto de 29 de julio de 1936
dispuso la incautacion de los buques de la Compaiiia Trasmediterrdnea. Otro
decreto, éste promulgado el 11 de agosto de 1936, establecia el Comité
Ejecutivo de Incautacién de la naviera que debia asumir las funciones del
Consejo de Administraciéon y que estaba integrado por un director y ocho
vocales.

El sédbado 5 de septiembre de 1936, el Démine salia del puerto de Las
Palmas rumbo a Vigo con mas de 600 falangistas y diverso material; al
frente de estas fuerzas estaba el capitdn Larrea y, como jefe de la expedi-
cidn, el teniente de navio Ignacio Martel. Dado que muchos de los falan-
gistas embarcados, que figuraban como escolta o transporte, no eran de
confianza, hubo necesidad de asignar al Domine una pequeia fuerza que
pudiera, en caso de necesidad, prestar apoyo a las fuerzas leales al
comandante del buque; este refuerzo estaba constituido por marineros del
cafionero Canalejas. El buque llega a su destino el dia 9, siendo el segun-
do buque que lograba forzar el bloqueo impuesto por la escuadra republi-
cana; el primero habia sido el también correo de la Compaiiia Trasmedite-
rrdnea Rio Francoli. Una vez descargado, el buque sale para Santa Cruz
de Tenerife con Martel como comandante y teniendo a bordo al general
Gella.

Nuevamente, el dia 16 otra expedicién militar sale desde el puerto tinerfe-
flo hacia Vigo con escala en Las Palmas. La forma un batallén de infanteria
compuesto por una compaiflia de fusileros, otra de ametralladoras de Las
Palmas y dos compaiiias de fusileros del regimiento de Tenerife nimero 38;
fuerzas de una baterfa de Artilleria de Montafia, destacada en La Laguna,
completaban la expedicién, cuyo mando lo ostentaba el comandante Rafael
Vitoria Verazdtegui. Relacionada con estos traslados, La Gaceta de Tenerife
del 24 de septiembre de 1936 insertaba la siguiente nota:

«El sdbado de la actual semana, dia 26, en la parroquia de Nuestra Sefiora
de la Concepcion de esta capital, a las ocho y media de la mafana, se dird en
el altar de Nuestra Sefiora del Carmen una Misa rezada en accidn de gracias
por el feliz arribo a Vigo del vapor Ddomine, con las tropas expedicionarias de
Tenerife y Las Palmas».

El decreto nimero 50 del Gobierno Nacional, fechado en Salamanca el 27
de octubre de 1936, crea los cruceros auxiliares de la Armada nacional
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mediante la incautacién de determinadas unidades de la Compaiia Trasmedite-
rrénea. Estos buques pasan a ser de guerra por una orden de 31 de octubre, sien-
do los asignados: Ciudad de Valencia, Domine, V. Puchol, Mallorca, A. Ldzaro,
Ciudad de Alicante, Rey Jaime I, Ciudad de Mahon y Ciudad de Palma. Se
justificaba esta medida por la escasez de buques de guerra; estos cruceros
auxiliares serfan armados y equipados en los arsenales del Estado. El Démine
fue artillado con cuatro cafiones 101/50 mm procedentes del viejo acorazado
Espaiia, que se encontraba en Ferrol, fuera de servicio, desde hacia mds de
dos afios.

A pesar de que los buques citados eran considerados, a todos los efectos,
cruceros auxiliares, no reunian las condiciones requeridas para ser catalogados
como tales; no estaban lo suficientemente artillados ni protegidos, careciendo
de la necesaria seguridad interior.

A partir de octubre de 1936, a las 6rdenes del comandante general del
Departamento Maritimo de Ferrol, el Domine intervino en diversas misiones
en el Cantdbrico junto a la flotilla de bous y unidades de la Armada. Asf,
entre los dias 14 y 16 de octubre forma parte de una barrera trazada para
capturar al buque griego Sylvia, que transportaba (1) diverso material de
guerra (40.000 fusiles, 1.300 ametralladoras, 1.900 toneladas de cartuchos
de fusil, granadas y pdlvora) y que queria entregarse. La operacién tuvo que
abortarse ya iniciada al desconocerse la situacion de la flota republicana y
conllevar excesivo riesgo. Dias mds tarde, el Sylvia seria capturado en el
Estrecho por el cafionero Cdnovas, comandado por el capitin de corbeta
Pascual Cervera.

El 19 de octubre el acorazado Espaiia y el Domine inician las operacio-
nes de vigilancia en el Cantdbrico con 6rdenes de interceptar a buques
enemigos, pero sélo en las aguas jurisdiccionales y con el requisito de
previa visita. Asi, el Espaiia captura a los pesqueros Apagador 'y Musel, que
son entregados a la flotilla de bous en Ribadeo. Mientras, el Domine, que se
encontraba escoltando a dos pesqueros que se dirigian a Ribadeo, ataca a un
submarino que navegaba en superficie, obligdndole a huir; tras esta accidn
recibe la orden de proteger a sus compaieros de flota, Ciudad de Melilla y
Romeu, que procedentes de Canarias recalaban en Vigo. Ambos buques
transportaban tropa (2).

El 25 de octubre, nuevamente el Domine se aposta en cabo Villano para
interceptar al buque griego Panis, que transportaba armas para la zona repu-
blicana. Mds tarde, el Espafia apoya al Domine para proteger la recalada en
Vigo de los buques de la Compaiifa Trasmediterranea Leon y Castillo, Plus
Ultra y La Palma, que transportaban tropa desde las islas Canarias. Asimis-
mo, el Domine colabora en el apresamiento de los buques Lisken (noruego)
Petowsky y Viktoraia Piatilevka (soviéticos). Posteriormente recibe la orden

(1) MORENO DE ALBORAN Y DE REYNA, Fernando y Salvador: La guerra silenciosa y silen-
ciada. Graficas Lormo, S.A. Madrid, 1988, p. 958.
(2) Ibidem, pp.962-963.
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de interceptar al buque noruego Rona, que queria entregarse. El 23 de
noviembre el Domine es relevado, en su mision de vigilancia en el Cantdbrico
por el Ciudad de Valencia, cuyo comandante era el capitdn de corbeta Carlos
Pardo y Pascual de Bonanza.

Los dias 18 y 23 de diciembre de 1936, el Espaiia bombardea El Musel
(Gijon), colaborando en la segunda accion el Domine. El motivo del castigo
era la estancia en ese puerto de las unidades republicanas destructor José Luis
Diez, submarinos C-2 'y C-5 y los remolcadores artillados José M. Martinez y
Gaditano. En esta accion ninguno de los buques citados fue alcanzado.

En la primera quincena de enero de 1937, la flotilla de bous de Ribadeo
monta en cabo Villano una barrera de control, al objeto de interceptar buques
mercantes que transportaban armas, viveres y combustible; a esta barrera se
incorporan los cruceros auxiliares de la Compaiifa Trasmediterrdnea Démine y
Ciudad de Valencia, aunque el primero tuvo que abandonar la misién a los
pocos dias de iniciarse, al recibir orden de dirigirse al arsenal de La Carraca,
en Cadiz, para ser desarmado, ya que tenia previsto realizar una expedicion a
La Meca con peregrinos marroquies.

De nuevo reintegrado a su actividad como transporte, el 12 de abril de
1937 el Domine, escoltado por los cruceros Baleares 'y Canarias desde Meli-
Ila hasta Cherchel, navegaba hacia Italia en una nueva misién. Ya de regreso,
entraba en Cédiz el 4 de mayo con la misma escolta que en el viaje de ida,
aunque la proteccion se habfa iniciado esta vez en Spartivento. Los dos cruce-
ros repostaron en el puerto gaditano. Como el material de guerra embarcado
en Italia tenia como destino Sevilla, el Domine salia de la capital gaditana
hacia ese puerto para proceder a su descarga.

Continué el Domine realizando otros transportes de material de guerra
desde La Spezia a puertos espafioles, cambiando su nombre por el de Stelvio
y su verdadera matricula por otra de Génova; también se rebautizaba
Archenfels, cambiando su bandera por la alemana. En una ocasiéon formé
convoy con el Marqués de Comillas y en otra con el Mar Cantdbrico —este
ultimo buque habia sido apresado por el Canarias y adaptado como trans-
porte—. El 7 de junio de 1937, el Domine zarpaba de Cagliari rumbo a
Palma de Mallorca junto a los cruceros auxiliares Ciudad de Alicante,
Mallorca y la motonave Mar Cantdbrico. E1 9 de junio partian de Palma
ambas motonaves, junto al crucero auxiliar Rey Jaime I, transportando
diverso material de guerra y siendo escoltados en su viaje hacia el Estrecho
por los cruceros Baleares y Canarias. Tanto el Rey Jaime I como el Mar
Cantdbrico tenian como destino Sevilla, mientras que el del Domine era
Cadiz. En algunas ocasiones el Domine transport6 oficiales y suboficiales
italianos; como en el viaje iniciado el 27 de julio en La Spezia, en el que,
ademds, se embarcaron cafiones, obuses, carros y proyectiles, finalizando el
periplo el 5 de agosto en Sevilla.

El 12 de septiembre de 1937 el Domine formaria nuevamente convoy con
el Marqués de Comillas; salieron de Cadiz rumbo a La Spezia con la mision
de cargar material bélico destinado al Cuerpo de Tropas Voluntarias italianas.
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En este viaje se repatriaron militares italianos. Desde el puerto gaditano estu-
vieron escoltados por el crucero Baleares —reparado, aunque continuaba en
precario, de las averias causadas en el combate de Cherchel — y el destructor
Velasco; posteriormente se uniria a la misiéon de proteccion el Canarias. El dia
15 arribaban al puerto italiano. La salida se efectuaba el 18, estando la escolta
hasta Spartivento a cargo del Ugolino Vivaldi, destructor italiano. El Démine
transportaba piezas de artillerfa y proyectiles, ademds de material de recambio.
Componian el personal de transporte un cénsul de milicias, oficiales y subofi-
ciales de aviacion en numero de 139; los cruceros Canarias y Baleares se
hicieron cargo de la escolta a partir del sur de Cabrera. En la manana del dia 22
arribaba el convoy al puerto gaditano.

El Démine. Fuente: Compaiiia Trasmediterranea.

El 4 de abril de 1938, el Domine sale de Cadiz para los puertos de Santa
Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria, al objeto de embarcar tropa.
El dia 12 arriba a Ceuta para desembarcar el destacamento transportado inte-
grado por un capitdn, un teniente, 4 sargentos, 8 cabos y 2.749 soldados,
procediendo a continuacion a Cadiz. Este viaje era el primero que se realizaba
sin escolta, debido a la escasez de buques de guerra que la Armada nacional
podia disponer para esos servicios. Para estos viajes se embarcaba en el
buque-transporte un equipo de seguridad y proteccion, al mando de un tenien-
te de navio, cuya misién era vigilar la derrota del buque y controlar las comu-
nicaciones, ademds de procurar descubrir cualquier anormalidad en el
comportamiento de la tripulacidon. Lo que si se mantenia era el previo recono-
cimiento aéreo de la derrota del buque, por si se detectaba alguna actividad
enemiga.

Entre los meses de mayo y junio de 1938, el Domine (camuflado con el
nombre de Stelvio) efectud dos viajes redondos desde Cddiz a La Spezia; en
los viajes de regreso desde el puerto italiano se solia hacer escala en Palma de
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Mallorca. En el primer viaje transportd soldados italianos y 10 tripulantes de
un motovelero, asi como diverso material bélico para el Ejército. En el segun-
do trasladé 400 legionarios italianos y 550 toneladas de material. Debemos
anotar que en el primer viaje las operaciones de carga en el puerto de La
Spezia, tuvieron que demorarse debido a que la estancia del Domine en ese
puerto coincidi6 con la visita de Hitler a Italia, por lo que se habian incremen-
tado, notablemente, las medidas de seguridad (3).

En los meses de julio y agosto del mismo afio, el Ddmine realizé dos
nuevos viajes entre los puertos de Cadiz y La Spezia. En el primero transportd
1.057 toneladas de material diverso, con destino al Cuerpo de Tropas Volunta-
rias italianas, y sietes aviones despiezados. También viajaron 397 militares del
Ejército italiano. En el segundo viaje, el Domine cargd 10 cajas con tres
ametralladoras y 80 cajas con 18.000 balas y otro material; estas ametrallado-
ras iban a ser montadas en el crucero auxiliar Mar Negro (4).

El 5 de marzo de 1939, a las 15.15, el Domine salia de Cadiz para Méla-
ga, adonde arribaba a las 02.00 del dia siguiente; embarcaban en el puerto
malacitano 2.880 hombres de la Divisién 122 y 7.000 bombas de aviacidn,
entre otro material. El mismo dia 6 salia, a las 13.40 hacia Cartagena a una
velocidad de 14 nudos. El dia 7, por la mafana, el Domine recibia el ataque
de una de las baterias de Portman,ataque del que salid ileso. Cuando el buque
Mar Cantdbrico le comunicaba, a la voz, que desistiera de entrar en Cartage-
na y procediera a Mdlaga, fue atacado por cuatro aviones republicanos y,
aunque parte de la metralla alcanzé al Domine, no sufrié danos personales ni
materiales. Una vez atracado este buque en Mdlaga, el 8 por la mafiana, y
tras desembarcar las tropas, subié a bordo un destacamento de Infanteria de
Marina, zarpando a continuacién hacia Cadiz, en donde qued¢ atracado al
amanecer del dia 9.

Concluida la contienda civil, el Domine fue reintegrado a la flota de la
Compaiiia Trasmediterrdnea.

El Déomine en la posguerra espaiola

Cuando finaliza la guerra civil espafiola, el Démine es asignado a la linea
rdpida Barcelona-Cddiz-Canarias hasta el 1 de junio de 1940, en que efectia
un viaje extraordinario entre Génova y Buenos Aires, escalando en Barcelona,
Santa Cruz de Tenerife, Rio de Janeiro, Santos y Montevideo, admitiendo
carga general y pasaje; a su término se reintegra a la linea del golfo de
Guinea, aunque alterndndola con la de Barcelona-Cadiz-Canarias.

El 23 de febrero de 1943, el Domine sufre un incendio cinco horas antes de
arribar a Cadiz. El buque procedia de los puertos de Santa Cruz de Tenerife y
Las Palmas, y la causa del siniestro se atribuye a la combustibilidad de la

(3) Ibidem, pp.2.327.
(4)  Ibidem,p.2.386.
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envoltura del cargamento de plitanos que transportaba en la bodega ntimero 3.
Gracias al eficaz e intenso trabajo de la tripulacién y a la colaboracion de los
bomberos gaditanos, que actuaron una vez estuvo el buque atracado, los dafios
materiales fueron minimos y el Ddmine pudo continuar viaje hacia Barcelona;
se quemaron mil bultos de pldtanos y cajas de tomates.

El 9 de enero de 1958, el Domine, requisado por el Estado a consecuencia
de la insurreccioén de Ifni, embarca tropa y material militar en el puerto de
Valencia con destino a Cabo Juby. El mal tiempo a la llegada impide el
desembarco y se refugia frente a Gran Tarajal (Fuerteventura), en donde
permanece dos dias. El dia 17 entra en Las Palmas a repostar.

El 6 de febrero de 1960 salia el Domine de Barcelona rumbo a Cadiz, y el
dia 8, cuando se encontraba a la altura de Sancti Petri, aborda al pesquero
Alejandro Soler, de la matricula de Cédiz, que regresaba al puerto gaditano
una vez finalizadas las faenas de la pesca. El Alejandro Soler, de 60 toneladas
de registro, sufre el impacto del Démine a la altura del puente por la banda de
estribor, hundiéndose en pocos minutos. A pesar de los esfuerzos realizados
por las tripulaciones de ambos buques, sélo pudieron rescatar a doce de los
trece hombres del pesquero. Se cree que el maquinista desaparecido quedd
atrapado en el departamento de mdquinas del buque. Se trataba de Manuel
Ferndndez Ramayo, de cuarenta y ocho afios y natural de Vigo, que dejaba
viuda y dos hijos.

En diciembre de 1961, el Domine se sometié en los astilleros de Astano, en
Ferrol, a una gran carena que se prolongé hasta el 5 de febrero de 1963. En
diciembre de 1962 ya se habian invertido en esas obras 30 millones de pese-
tas, pero de no haberse acometido esos trabajos el buque hubiera tenido que
cesar en el contrato con el Estado.

En el mes de enero de 1976 se anunciaba, en distintos periddicos nacio-
nales, la subasta del Domine, que tendria lugar el dia 30 a las doce de la
mafiana. El 28 de marzo llegaba a Avilés, remolcado por el Sertosa XII,
donde seria sometido a la accién del soplete para convertirlo en chatarra.
Vicente Martinez, en El Eco de Canarias del 11 de abril de 1976, lo despe-
dia asf:

«Del Domine nos queda el recuerdo de sus buenos servicios, de su suave
deslizamiento sobre el agua y de ese cardcter tan marinero que se le atribuye a
los barcos que han sabido afrontar, sin rendirse, mds de cien temporales. Deja
atrds una etapa en la que hizo de todo, incluso de barco de guerra, pues se
recordard que el Domine fue artillado durante el Movimiento Nacional y cola-
boré con la Armada en aguas del Norte y también del Atlantico. Transportd
tropas desde Canarias y se convirti igualmente en correo oficial. En su hoja
de servicio figuran hechos tan histéricos como el de haber transportado al
general Franco desde Cddiz a Canarias, en febrero de 1936, para pocos meses
después iniciar desde aqui el Levantamiento Nacional que termind con el
desorden de la Segunda Republica».
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Viaje de peregrinacién a La Meca

El Estado espaiiol, por decisién de Francisco Franco, organiz6 un viaje
de peregrinacién a La Meca, con el que se queria agradecer a las autoridades
marroquies la ayuda prestada al aportar a la causa nacional un gran niimero de
combatientes integrados en las Fuerzas de Regulares y en otras unidades. La
expedicion estaba formada por autoridades de la zona del Protectorado, agri-
cultores y pueblo en general. Este viaje tenfa gran importancia y trascendencia
desde el punto de vista politico.

Ui pesre mascoad il

Comision de peregrinos llegados de La Meca, en el Alcazar de Sevilla. Revista Caras y Caretas
(Buenos Aires) 8 de mayo de 1937. Hemeroteca digital BNE.
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El viaje del Domine desde el Cantdbrico hasta Ceuta fue muy accidentado,
debido a que en el golfo de Cadiz varias unidades republicanas atacaron al
buque de la Compaiia Trasmediterrdnea, que tuvo que refugiarse en Sanlicar
de Barrameda. Ya en Ceuta, fue nuevamente bombardeado, aunque pudo
iniciar el viaje con normalidad al no sufrir averias; para esta expedicion el
Domine fue rebautizado Mogreb-El-Aksa. El buque estuvo escoltado por los
cruceros Canarias y Baleares desde el 29 de enero de 1937, en que se inicid
la peregrinacion, hasta la madrugada del dia 31, en que el Ddmine rebasé el
meridiano de cabo Ténez; para el Baleares (comandado por el capitan de
navio Manuel de Vierna y Belando) era su primera misién desde su entrada en
servicio, el 27 de diciembre de 1936.

El Domine permanecio tres semanas en Masaua, en la costa occidental del
Mar Rojo. Al regreso de La Meca, el Domine era nuevamente escoltado, por
el Canarias y por los cruceros auxiliares V. Puchol y A. Ldzaro, desde las
proximidades de Cagliari hasta Cabo Ténez; posteriormente se les uniria el
Baleares. Debemos resefiar que en esta misién de escolta colaboraba la Arma-
da italiana. La fuerte proteccion de que se rodeaba al Domine estaba justifica-
da por la preocupacion que sentian los mandos militares nacionales de que el
buque pudiera sufrir un ataque de las fuerzas republicanas, con la consiguiente
repercusion en la zona del Protectorado. Expresivo de esta inquietud es el
hecho de que, cuando el Domine regresaba de La Meca, el almirante jefe del
Estado Mayor de la Armada sugeria al almirante de la Flota que, si no existia
peligro, se podria prescindir de parte de la escolta que protegia al Domine y
destinar sélo al Canarias para convoyarlo (5). El comentario del almirante de
la flota, duro a juicio de los hermanos Moreno de Albordn y de Reyna, era el
siguiente (6):

«El Domine regresa del Mar Rojo con una peregrinaciéon de moros nota-
bles que han estado en La Meca; el Generalisimo le da la mayor importancia a
este buque, y es logico pues cualquier accidente repercutiria enormemente en
la zona espanola. Estoy dispuesto a afiadirme a la escolta de este buque hasta
que rebase la zona peligrosa. El Almirante Jefe del Estado Mayor quiere que
yo adivine si hay o no buques rojos en la mar e insinda que deje al Domine
con el Canarias para que el Baleares se dedique a perseguir motoveleros de
puerto en puerto».

Otra transcripcion que avala la citada intranquilidad (7):
«Por otra parte —expresa el Almirante en sus Memorias— el Ddmine

constituye mi principal objetivo y no debo dejarlo por ningin concepto. El
enemigo sabe perfectamente que estd en viaje desde Italia, anunciado a los

(5) Ibidem, pp. 1599-1560.
(6) Ibidem.
(7) Ibidem,p.1601.
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cuatro vientos, y sabe también donde estamos nosotros; si quiere disputar-
nos esta ganga, que venga a nuestro encuentro o se interponga en la linea
Oréan-Cartagena. La repercusién de cualquier percance al Ddmine en la zona
del Protectorado seria enorme. Por tanto, decido escoltarlo con los dos
CIuceros».

El dia 28 de marzo, a mediodia, entraban sin novedad en Ceuta el Bale-
ares 'y el Domine, haciéndolo a continuacién el Canarias. Un undnime
aplauso por parte de los peregrinos musulmanes rubricaba el final feliz del
viaje.

Una vez terminado el periplo, el Ddmine zarpaba hacia Sevilla para que
una comisién, compuesta por 1.200 peregrinos, pudiera agradecer al jefe del
Estado, Francisco Franco, las facilidades que todos los integrantes de la
expedicion habian encontrado para viajar a La Meca; el acto se celebré en el
Alcdzar de Sevilla. Franco, que se encontraba en Salamanca, se trasladé a
Sevilla en avién. Dos dias permaneceria el buque en la capital hispalense, y
el domingo 4 de abril, a las seis de la tarde, el Démine salia de Sevilla;
previamente, el general en jefe de la Segunda Division y del Ejercito de
Operaciones de Andalucia, Gonzalo Queipo de Llano, y otras personalida-
des subian a bordo del buque para cumplimentar al Gran Visir —Sidi
Hamed El Garmia, jefe de la expedicién— y a sus acompaiiantes. El alcalde
de Sevilla, marqués de Soto Hermoso, recibia de la autoridad marroqui la
cantidad de 500 pesetas para que fueran repartidas entre los mas necesitados
de la ciudad.

El Domine en la II Guerra Mundial

Durante la II Guerra Mundial los buques de la Compaiifa Trasmediterranea
soportaron, y sufrieron, los mismos controles que cualesquiera otros y estuvie-
ron sometidos, permanentemente, a la vigilancia de los Aliados, que trataban
de evitar cualquier ayuda a favor del Eje.

Si nos referimos al Domine, el dia 6 de septiembre de 1940 zarpaba (8)
de Santa Isabel de Fernando Poo con destino a Santa Cruz de Tenerife en
linea regular; el dia 16, a las siete de la tarde, un crucero britdnico ordené al
capitdn del correo de la Compaiiia Trasmediterrdnea que detuviera su
marcha, desplazdndose hasta su costado una motora tripulada por personal
armado. Previamente, le habian ordenado que no hiciera uso de la estacién
de radiotelegrafia. Un teniente (9) de navio, al mando de tres oficiales y 13
marineros, se hizo con el mando del Domine y, tras comprobar el navicert,
lo condujo a Freetown (Sierra Leona). Una vez atracado, y tras comprobar

(8) Jable. Archivo de prensa digital. ULPGC http:/jable.ulpgc.es.
(9) RAMIREZ COPEIRO DEL VILLAR, Jesus: Objetivo Africa. Cronica de la Guinea espariiola
en la Il Guerra Mundial. Huelva, 2004, p. 207
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los marineros la carga de la bodega y registrar los camarotes de los pasaje-
ros extranjeros, desembarcaron a un radiotelegrafista italiano y a un fogone-
ro, tripulantes del buque Duchessa d’Aosta; al segundo le habian amputado,
dias antes, una pierna en una intervencién quirdrgica. También fueron
desembarcadas varias sefioras que, al igual que los marinos citados, forma-
ban parte del pasaje. Al dia siguiente fueron reintegradas al buque las dos
sefioras de mayor edad, de nacionalidad alemana, y se llevaron a dos pasaje-
ros belgas (10). El dia 28, el Domine era autorizado a zarpar hacia su desti-
no, tras sufrir la incautacion de la correspondencia que portaba, arribando a
Santa Cruz de Tenerife el 3 de octubre y saliendo a continuacién para Cadiz
y Barcelona.

El Domine en Ferrol mientras lo adaptaban como crucero auxiliar. De La Marina Mercante y el
trdfico maritimo en le guerra civil, de Rafael Gonzédlez Echegaray,
http://www .trasmeships.es

Nuevamente, el 28 de octubre de 1940 el Ddmine tuvo que permanecer
en las proximidades de Gibraltar, con las mdquinas paradas durante veinticin-
co minutos, para ser sometido al control britdnico; el buque habia salido de
Barcelona dos dias antes. Tras la escala en Cadiz, en donde embarcé pasaje y
correspondencia, y cuando se encontraba a unas 14 millas de ese puerto, un
bou inglés le ordend parar maquinas. A pesar de que el capitin del Démine
comunicé a los marinos ingleses que el buque ya habia sido sometido al
control de Gibraltar, le requisaron 50 sacas de correspondencia ordinaria,
respetando el resto de los envios certificados y los 780 paquetes postales que
llevaba.

(10)  Ibidem.
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El Démine en Guinea durante la IIGM. Archivo Francisco Sanchez, http://www trasmeships.es

El siguiente control (11) que sufriria el Ddmine seria a la altura de Acra
(Ghana) el 18 de octubre de 1941. Navegaba el buque hacia Santa Cruz de
Tenerife procedente de Santa Isabel de Fernando Poo, de cuyo puerto habia
zarpado cinco dias antes, cuando un patrullero inglés lo interceptd vy, tras
comprobar la documentacion, detuvo a dos pasajeros italianos y a tres alema-
nes, que fueron trasladados a Acra. En esta misma zona volvié el Démine a
soportar un nuevo control (12) en junio de 1942.

El dia 24 de septiembre de 1943, a las 17.15, nuevamente sufria el Domi-
ne otro control por parte de las autoridades britdnicas. El buque habia salido
de Santa Isabel de Fernando Poo el dia 20, rumbo a Las Palmas de Gran
Canaria con pasaje y carga; a la hora citada, y encontrandose frente a la costa
de Liberia, la corbeta inglesa K-39 le ordené detenerse (13). Tras subir a
bordo un piquete armado, y comprobar el preceptivo navicert, se solicito la
presencia del pasajero Angel Sdnchez Artero, a quien se le retuvieron docu-
mentos personales y se le incomunicd; también un pasajero de primera clase,
un caid drabe, fue interrogado y parte de su equipaje decomisado (14). El
Domine fue obligado a dirigirse a Freetown vigilado por la corbeta inglesa; el
dia 26 fondeaba en el citado puerto, siendo interrogados los pasajeros sospe-
chosos. Tras la devolucién parcial de las pertenencias retenidas a ambos pasa-
jeros, el buque pudo continuar su viaje al dia siguiente y arribar a Las Palmas
el 2 de octubre.

(11) Ibidem, p.210.

(12) Ibidem.

(13) Ibidem, pp.209-210.
(14) Ibidem.
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Ramirez Copeiro del Villar nos relata una nueva inspeccién de la flota
britanica efectuada sobre el Domine en los primeros dias de febrero de 1944. El
buque habia salido de Valencia para Cadiz, Las Palmas y Tenerife con escala
final en Santa Isabel de Fernando Poo, y al segundo dia de navegacién, cuando
el buque abocaba el estrecho de Gibraltar, sobre las cuatro de la tarde, una
patrullera britanica ordené al correo de la Compafifa Trasmediterrdnea parar
maquinas. Una vez a bordo, los oficiales y los marineros de la patrullera proce-
dieron, tras hacerse con el control del buque, a registrar los camarotes de los
pasajeros. Tras un breve interrogatorio, desembarcaron y ordenaron al Domine
proceder a Gibraltar; dos noches permaneci6 el buque retenido, sufriendo un
nuevo registro y siendo, finalmente, autorizado para continuar su viaje.

El autor de este articulo estuvo realizando en los afios sesenta del siglo
pasado parte de sus practicas de alumno en el Domine; tripulantes veteranos
relataban que en algunos de los controles maritimos llevados a cabo por la
Armada britdnica, y mientras los destructores escoltaban al correo de la
Compaiifa Trasmediterrdnea, lanzaban cargas de profundidad por la popa del
barco; también eran habituales los disparos de ametralladora con balas traza-
doras. Con estas acciones trataban de evitar que los submarinos alemanes
entraran en el Mediterrdneo amparandose en la estela del buque.

Conclusion

Durante la guerra civil espafiola, la Compafiia Trasmediterranea fue la
naviera mas directamente involucrada en la contienda desde la zona nacional,
debido a las especiales caracteristicas de sus unidades y a causa de las lineas a
que estaban asignadas. La Compainia Trasmediterrdnea sufrié durante la
contienda la pérdida de 16 buques, todos ellos al servicio del Frente Popular;
de ellos se reflotaron cinco, tres se quedaron definitivamente en Rusia y los
restantes fueron declarados pérdida total.

Respecto al Domine podemos decir que en sus cuarenta y un afios de vida
marinera cumplié, con creces, los objetivos que la naviera le trazd desde su
entrada en servicio. Tanto en tiempo de paz, desarrollando una intensa activi-
dad comercial, como en periodo de guerra, colaborando con la Armada en
misiones de transporte, el Ddmine contribuy6 a que la labor de la naviera
fuese sobradamente reconocida. El presidente de la Compaifiia Trasmediterra-
nea, Ernesto Anastasio Pascual, resumia al final de la guerra civil espaiiola la
actuacién de la empresa durante el conflicto:

«Podemos sentirnos orgullosos de nuestra aportacion a la causa de Espafia. El
Caudillo nos ha honrado con su retrato dedicado a la Compaiiia, que preside y
presidird todas nuestras reuniones y actuacion, y el ilustre Almirante D. Juan
Cervera Valderrama, Jefe del Estado Mayor de la Marina durante toda guerra, ha
consignado en el suyo estas palabras, que son nuestra ejecutoria: A la Compaiia
Trasmediterranea Espaiiola, al terminar con la gloriosa victoria la guerra, en que
puso al servicio de la causa de Dios y de la Patria todo cuanto tuvo y pudo».
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El Démine transportando tropa. Cabo Juby, 1957,
http:www .trasmeships.es
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LA HISTORIA VIVIDA

El Alfonso XIII ;a flote!

Fernando de la GUARDIA

Por fin, después de un suefo letdrgico que ha durado cuarenta y un dias, el
vapor pesquero Alfonso XIII, matricula de Ferrol y propiedad de Luis Lami-
gueiro, desperté de la cama de arena donde, al parecer, se hallaba comoda-
mente desde la madrugada del 23 de febrero de 1908, cuando un temporal
rompi6 las amarras del barco y lo arrojé contra la playa de La Concha, donde
vard, quedando en reposo durante este tiempo.

La puesta a flote fue un verdadero acontecimiento. Desde antes de las dos
de la tarde, un gentio inmenso comenzd a congregarse en el paseo de La
Concha, Monte-ruso, parque de Alberdi-Eder y muelles préximos para ver la
maniobra de puesta a flote del Alfonso XIII. La expectacion era enorme: nunca
antes, ni cuando la ciudad era visitada por buques o personalidades extranje-
ras, la bahia habia presenciado un hecho asi. La operacion se preveia dificil, y
su desarrollo, complicado segtin los técnicos maritimos.

Las condiciones atmosféricas del 23 de febrero de 1908 eran favorables.
La marea viva ayudaba a la operacién. La parte de proa flotaba ligeramente al
impulso de las olas; pero la popa, mds pesada, continuaba enterrada en la
arena, como si ésta quisiera retener al Alfonso XIII indefinidamente, prolon-
gando el abrazo entre ambos.

Al comienzo de la pleamar (15.15), el barco empez6 a sentir el impulso de
la marea y se observa un ligero balanceo. El remolcador Finisterre empezé a
hacer esfuerzos, cobrando del cable metdlico con el que estaba amarrado al
barco. Cuando mayor era el interés y el esfuerzo iba en aumento, se oy6 un
ruido en la maniobra, dejando de funcionar el remolcador. Un fallo en la
maniobra de remolque y en los cables de traccién suspendié momentdneamen-
te —quince largos minutos— la maniobra de reflotar el vapor. El publico,
muy atento, se dio cuenta de la situacidn, y el pesimismo empezd a hacer
mella entre los asistentes, pensando que el Alfonso XIII nunca volveria a nave-
gar.

Pasados estos minutos, y después de analizar lo ocurrido, el remolcador
continud con la maniobra. Con alegria se observa el movimiento de las hélices
formando pequefios remolinos en el agua. El vapor comienza a moverse lige-
ramente, se perciben pequefios saltos, dando sintomas claros de querer volver
a su estado natural. Poco a poco, el vapor pesquero Alfonso XIII dejaba la
arena de la playa y empezaba a deslizarse lentamente sobre el agua como si
despertara de un suefio profundo.

El entusiasmo fue indescriptible. Las sefioras agitaban los pafiuelos, y los
hombres, los sombreros y las boinas. Desde La Concha y las terrazas del Casi-
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no y del Club Néautico se lanzaron cohetes y chupinazos. El Alfonso XIII y el
remolcador Finisterre izaron sus banderas y gallardetes en sefial de jubilo.
Los buques fondeados hacian sonar las sirenas saludando, dando la bienveni-
da al buque en su primera singladura.

Los ciudadanos en general, al ofr el estampido de los cohetes y el prolon-
gado sonido de las sirenas de los barcos, abandonaron el trabajo y se traslada-
ron a las inmediaciones del paseo de La Concha para unirse al espectaculo. El
dia estaba radiante e invitaba a todos a disfrutar. Pero donde el entusiasmo
llegé al colmo fue entre la gente de la plaza. Los bafiistas y caseteras bailaban
y corrian agitando pafiuelos y banderitas. Por la tarde la ciudad quedé parali-
zada; se cerraron los comercios y San Sebastidn se convirtié en una fiesta.
Para la colonia veraniega fue el primer festejo de la temporada.

Una vez amarrado el Alfonso XIII a una de las boyas de la bahia, acudieron
en botes numerosas personas a felicitar al sefior Rey, encargado de los trabajos
y representante de la compaiifa, por el éxito de la operacion. También subie-
ron a bordo autoridades y una comision de socios del Club N4utico, con una
caja de botellas de champén para brindar por el feliz desenlace. Por la noche,
el sefior Rey obsequié con una cena a los técnicos y a los obreros que habian
trabajado a sus dordenes, de quienes el sefior Rey hizo grandes elogios recono-
ciendo el esfuerzo prestado. A los pocos dias, el Alfonso XIII fue remolcado a
Pasajes, donde se le efectuaron las reparaciones necesarias y se hizo entrega
de él a la casa armadora.

Las tentativas anteriores, llevadas a cabo por una compaiiia francesa de
Bayona, para poner a flote el vapor pesquero, fueron intitiles y la maniobra se
abandoné por imposible.

Al dia siguiente, la prensa donostiarra comentaba: «Parece que falta algo,
ofamos decir ayer, a algunas personas que llegaban a La Concha y miraban la
playa libre y despejada ya de todo obstdculo. Efectivamente, nos habiamos
acostumbrado a ver al Alfonso XIII interceptando la hermosa playa, lo consi-
derdbamos ya casi como cosa integrante de la misma y se nos hacia raro el ver
La Concha sin que el negro casco del buque rompiera la hermosa armonia del
fino arenal».

Es curiosa la coincidencia de que el vapor Alfonso XIII lleve el nombre de
un monarca y que su salvador haya sido un Rey. Asi, un Rey ha destronado a
otro rey, el Alfonso XIII, del lugar donde permanecia.
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Viaje a Italia de don Juan de Austria (1575)

A principios de 1575, don Juan de Austria habia venido a Espaiia para
obtener del rey Felipe II, su hermano, el nombramiento de lugarteniente gene-
ral de todos los dominios espanoles en Italia, y la concesion del tratamiento de
infante de Castilla. Obtuvo lo primero, pero s6lo buenas palabras sobre la
segunda peticién. Después de visitar las obras del monasterio de El Escorial
—donde se despidié de dona Magdalena de Ulloa, que le habia educado
durante su infancia—, don Juan pasé a Aranjuez, en abril de 1575, para recibir
instrucciones del rey respecto a sus nuevos cometidos en Italia. De alli partié
hacia Cartagena, donde embarcé para salir a la mar, con 30 galeras, el dia 9 de
mayo de 1575. Llegé a La Spezia el 9 de junio, tal como relata el principe en
el interesante documento holdgrafo que va a continuacidn: una carta dirigida a
su intimo amigo y consejero Garcia de Toledo, a la sazén virrey de Sicilia,
fechada en La Spezia el 10 de junio de 1575.

La mision de don Juan en Italia era pacificar las revueltas de la republica
de Génova, que desde los tiempos del emperador Carlos V estaba bajo el
protectorado de la monarquia espafiola, y preservarla de cualquier tentativa de
los turcos. Entretanto, su fiel secretario, Juan Escobedo, segtin la carta oficia-
ba de enlace ante el papa Gregorio XIII para conseguir el suefio dorado de su
sefior: la conquista de Inglaterra y su proclamacion como rey de aquella
nacién. Pero la idea no era del agrado de Felipe 11, y tres afios mas tarde Esco-
bedo pagaria con su vida, asesinado por Antonio Pérez, la lealtad que siempre
profesé a don Juan de Austria.
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DOCUMENTO

1575-junio-10, La Spezia

Carta

El sefior Don Juan al muy ilustre sefior, el sefior Don Garcia de Toledo,
virrey.

Original, firma y postdata autégrafa de Don Juan.

Viaje de Cartagena a La Spezia.

Acogimiento que le han hecho los de Génova. Despacha al secretario Juan
de Escovedo, para que dé cuenta a S.M. del estado de todo y de lo que convie-
ne hacer a su servicio. Necesidad de mantener a la gente levantada aunque no
haya armada del turco para lo que se pudiera ofrecer.

«Muy ilustre sefor:

Desde Cartagena, a los 5 del pasado avisé a vuestra merced que mi partida
de alli seria con el primer tiempo. Parti a los 9 y por mucha diligencia que
procuré usar por llegar a Italia, no fue posible arribar aqui antes de los 9 del
presente. Lo que ha pasado en la navegacién y el acogimiento que me han
hecho los de Génova reservo a la vista pues ha de ser tan presto. Diré solamen-
te que habiéndome detenido tres o cuatro dias a esperar al marqués de Ayamon-
te y dar orden en algunas cosas que aqui hay que despachar, seguiré mi camino
a esa ciudad, y que por no traer resolucion tal de lo que se habra de hacer que
prevenga a lo que ahora corre de Génova, me ha parecido despachar desde aqui
al secretario Juan de Escovedo para que dé cuenta a S.M. del estado de todo y
de lo que parece a los que aqui estamos que conviene a su servicio. Y entre
tanto que tengo respuesta no despediré a la gente que estd levantada, pues
aunque no haya armada del turco, o veo cosa que mds convenga al presente
que tener recogidas las fuerzas de Su Majestad para el efecto que querra que se
haga o para lo que se podrd ofrecer. Recibiré contentamiento que vuestra
merced piense sobre todo, entre tanto que yo voy, para que a la vista me pueda
decir lo que le ocurre. Guarde nuestro sefior la muy ilustre persona de vuestra
merced como desde de La Spezia, en galera, a 10 de junio 1575.»

De propia mano de don Juan de Austria:

«Yo seré luego, plaziendo a Dios, alld a dar cuenta de mi y de lo de por
acd, y podrélo tanto mejor hazer quanto que a la fe me voy metiendo a mds
andar muy desvengozadamente por las puertas de esa casa, con la mayor
hambre que he sentido jamds y tanta que quiero para mi sélo los regalos de
ella, como dird don Luis, que va delante a gozar el hizo nuevo que sea muy
enhorabuena nacido. Y pues seré a [hi] tan presto remito a entonces lo demas
que es para presencia.

A servicio de vuestra merced.»

Don Juan [de Austria]
Col. Gonzélez-Aller (Archivo Museo Naval, Madrid. Ms 2591.11)
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LA HISTORIA MARITIMA
EN EL MUNDO

José Antonio OCAMPO

El Museo de Pontevedra (¥)

El Museo de Pontevedra nacid, bajo los auspicios de la Diputacion
Provincial, el 30 de diciembre de 1927. Su apertura al puiblico tuvo lugar
dos aflos mds tarde, en el mes de agosto. Se rige por un patronato con
personalidad juridica propia, presidido por el titular de la Diputacion
pontevedresa.

En un principio el museo recibié acomodo en un bello inmueble diecio-
chesco emplazado en el recinto monumental de la ciudad: el edificio levanta-
do en 1760 por el latinista José Castro Monteagudo. Ampliado con posteriori-
dad, se irdn incorporando a él, paulatinamente, otros edificios hasta completar
los cinco que actualmente albergan sus colecciones. Cuatro de ellos, los deno-
minados Garcia Flérez (s. xvii) Ferndndez Lépez (s. XX), Sarmiento (s. XVIII),
y el ya citado José Castro Monteagudo, se encuentran muy préximos. El quin-
to, las Ruinas de Santo Domingo, fuera del nicleo histérico de la ciudad, es
sin embargo el mds antiguo y estd integrado por los valiosos restos conserva-
dos, que datan de los siglos X1v y xv, del complejo arquitecténico (iglesia y
dependencias) que poseyeron en Pontevedra los frailes dominicos.

Dos rasgos caracterizan los fondos que custodia y exhibe en sus dependen-
cias el Museo de Pontevedra: su extraordinaria riqueza y su acusada diversi-
dad. La denominacion de las diferentes salas que citamos mds abajo es mues-
tra fehaciente de este hecho.

El Museo de Pontevedra es también un importante centro de investiga-
cién. Sus programas de trabajo, centrados prioritariamente en el estudio de
sus fondos y en el anélisis histérico, artistico y arqueoldgico de la provincia,
abarcan con frecuencia la totalidad de Galicia. Cuenta con un riquisimo
archivo documental cuyo contenido se extiende desde la Edad Media hasta el
siglo actual, un excelente archivo grafico y una biblioteca con mds de 90.000
volimenes especializada en temas de Galicia, Arte, Historia y Arqueologia, y
alrededor de 4.000 titulos de publicaciones periddicas.

El Museo edita, desde 1942, un excelente Boletin anual, convoca concur-
sos escolares, organiza periddicamente exposiciones y programa con frecuen-
cia cursos, coloquios, conferencias y conciertos, algunos con arraigo ya en la
vida musical de la ciudad y de la misma Galicia. Veamos en titulares la distri-
bucidn y contenido de los distintos edificios.

(*) Tomamos la informacién del poliptico Museo de Pontevedra, editado por la Diputa-
cion de Pontevedra (s/f) y patrocinado en su dia por Caixa de Pontevedra (N. de la R.)
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Edificio Castro Monteagudo. Planta baja

— Arqueologia I.

— Arqueologia II.

— Orfebreria prerromana y romana. Orfebreria popular.
— Orfebreria civil. (Col. Ferndndez de la Mora y Mon).

Planta primera

— Sala de Tablas I. Pintura goética.

— Orfebreria religiosa.

— Sala de Tablas II. Pintura renacentista.
— Sala de pintura espaiiola I.

— Sala de bodegones.

— Sala de pintura espafiola II.

— Salén noble. Pintura de los Paises Bajos
— Sala de la pintura italiana.

Edificio Garcia Florez. Planta primera

Iconografia de Santiago.

Azabaches.

Sala de grabado compostelano.

Salas navales I. Origenes de la Marina.
Salas navales II.

Despacho de Méndez Niifiez.

Fragata Numancia.

Planta baja

Cédmara de la Numancia.

Sala de mareantes.

Capilla de San Telmo.

Sala de escultura religiosa I.
Sala de escultura religiosa II.
Sala de escultura religiosa III.

Planta segunda
— Vidrio de la Granja. Cerdmica de Puentecesures.

— Cocina tradicional gallega.
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— Sala romantica
— Sala de Castelao.
— Loza de Sargadelos.

Edificio Sarmiento. Planta primera

Exposiciones temporales I.
Arte gallego contemporaneo 1.
Sala de la Peregrina.

Sala de Pontevedra.

Arte gallego, ss. XVI-XVIIL.

Planta segunda

— Fondgrafo.

— Cantorales.

— Azulejos.

— Exposiciones temporales II.

— Arte gallego contempordneo II.
— Arte gallego contemporaneo I11.
— Dibujo gallego.

— Grabado gallego.

Planta baja

— Grabados prehistdricos.

— Aras galaicorromanas.

— Estelas funerarias galaicorromanas.

— Miliarios.

— Alfareria popular de Galicia (Col. Luciano Garcia Alén-Marfa Garcia
Ayaso).

— Arte tardorromano y altomedieval.

Estan instalados en este inmueble los talleres de restauracién, arqueologia,
carpinteria y mantenimiento, asi como el laboratorio fotografico y almacenes
diversos.

Edificio Ferndndez Lopez. Planta primera

— La época de Goya y sus discipulos.
— Pintura Romantica.
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— Pintores catalanes.

— Impresionismo.

— Generacion de 1860.

— Sorolla y lo sorollesco.

— El Modernismo orientalista.

— De Gonzalo Bilbao a Vazquez Diaz.
— Pintores vascos.

— El Cubismo y otras vanguardias.

Ruinas de Santo Domingo

Ademds de los restos arquitectdnicos conservados en su propio emplaza-
miento (cabecera compuesta por cinco dbsides y parte del hastial sur del
crucero), se exponen otros que también pertenecieron a este recinto (entrada a
la sala capitular, sepulcros, roseton, capiteles...) y unos terceros procedentes
de diferentes lugares de la ciudad, de la provincia y de otras partes de Galicia
(capiteles romanicos y géticos, fragmentos de baldaquinos, imagenes esculto-
ricas, laudas gremiales, escudos de armas y otros).

Los interesados en obtener mds informacion general o especializada, pueden
dirigirse a:

Museo de Pontevedra

Pasanteria, 10. 36002 Pontevedra
Telfs.: 85 14 55/84 32 38

Fax: 84 06 93.
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CARTOGRAFIA
Seminario Internacional sobre Cartografia Hispanica. Madrid, Espaiia

Organizado por la Real Liga Naval Espaiola y la Real Sociedad Geografi-
ca, con la colaboracion del Instituto de Historia y Cultura Naval, durante los
dias 23, 24 y 25 del pasado mes de marzo de 2010, se celebr6 en Madrid un
seminario internacional sobre cartografia hispanica con el subtitulo «Imagen
de un mundo en crecimiento».

El tema general del seminario se plante6 en las reuniones de la Liga
Naval Espaifola y de la Real Sociedad Geogréafica como continuacién de
una obra precedente de estas dos instituciones surgida hace un afio:
Cartografia medieval hispdnica. Imagen de un mundo en construccion, y
en total cooperacién decidieron impulsar la prosecuciéon de los trabajos
con un nuevo libro y con un seminario internacional. Asi, la temdtica de
este seminario se ajusta a la prosecucion del seminario y libro preceden-
tes en toda la extension del término, aunque no se trata de una segunda
parte ni de un segundo tomo porque sus contenidos son ostensiblemente
diferentes.

El programa, cuyas sesiones tuvieron lugar en el Salén de Actos del Cuar-
tel General de la Armada, c¢/Juan de Mena, 7, con hora de comienzo a las 17h
15mn, fueron desarrolladas a lo largo de los tres dias de la forma siguiente,
una vez hecho el saludo por el almirante general jefe del Estado Mayor de la
Armada Manuel Rebollo Garcia y de la presentacién a cargo del profesor
Juan Velarde Fuertes, presidente de la RSG y vicepresidente de la Real Acade-
mia de Ciencias Politicas y Morales:

— 23 de marzo de 2010

«Cartografia y Lenguaje», por el prof. doctor Jon Juaristi, catedratico de la
Universidad de Alcald de Henares.

«Cartografia, arma y herramienta», por el prof. doctor José Antonio
Ferndndez Palacios, presidente de la RLNE.

«Imédgenes especificas del cielo y de la tierra», por el prof. doctor Mario
Ruiz Morales de la Universidad de Granada, de la RSG.

«Cartografia de Espaiia», por el prof. doctor Joaquin Bosque Maurel, cate-
dratico de la UCM, de la RSG.

Ao 2010 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 113



NOTICIAS GENERALES

«Tradicién y progreso en la Casa de la Contratacidon», por el prof. doctor
Mariano Cuesta Domingo, catedratico de la UCM, de la RSG.

— 24 de marzo de 2010

«Los atlas de Espana entre 1503 y 1810», por el prof. doctor Antonio Cres-
po Sanz, de la Universidad de Valladolid, de la RSG.

«Cartografia portuguesa, hasta el Oriente. Dos primordios a representacao
do Indico», por el prof. doctor C. Domingues, catedratico de la Universidad
de Lisboa.

«Representaciones del Oriente y de lo oriental en la cartografia histérica y
literaria de la Edad Media», por el prof. doctor Miguel Luque Talavan, de la
UCM, de la RSG.

«Actividad ndutica y cartograffa hidrografica», por Luisa Martin-Merds
Verdejo, directora técnica del Museo Naval de la Armada, en Madrid.

«El marino ilustrado Vicente Tofifio y el Real Observatorio Astronémi-
co», por el prof. doctor Francisco J. Gonzdlez Gonzdlez, director técnico
del Archivo y de la Biblioteca del Real Observatorio Astronémico de
Marina.

«Cartograffa hidrografica espafiola desde Vicente Tofifio», por Francisco J.
Carrillo de Albornoz, director del Instituto Hidrografico de la Marina.

— 25 de marzo de 2010

«Grandes viajes en el espacio hispdnico, nuevos mapas», por el prof.
doctor José Cruz Almeida, IGN y RSG.

«Un paisaje, diversas representaciones: los mapas de las relaciones
geograficas de la nueva Espana», por el prof. doctor José Luis de Rojas, de
la UCM.

«Las civitates orbis terrarum: memoria grafica del nacimiento de una
Europa urbana y de un mundo en plena expansion», por el prof. doctor Felipe
Hernando, titular y vicedecano de la UCM, de la RSG.

«Cartografia politica. Brasil», por la prof. doctora Maria del Carmen
Martinez Martin, titular de la UCM, de la RSG.

«Medidas de la Tierra; medidas en el mapa», por el doctor Alfredo Surroca
Carrascosa, de la RLNE, de la RSG.

«Mapas espontdneos. Los eclesidsticos, desde la improvisacion a la cien-
cia», por el prof. doctor Mariano Cuesta Domingo, catedrético de la UCN, de
la RSG.

«Cartografia de Portugal», por la prof. doctora Manuela Mendonca, cate-
dratica de la Universidad de Lisboa y presidenta de la Academia Portuguesa
de Historia.
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El libro, que se presentard en breve, contara con las colaboraciones concre-
tas de los especialistas que relacionamos a continuacion:

Luis Aires-Barros, presidente de la Sociedad de Geografia de Lisboa.

Angela Domingues, del Instituto de Investigacao Cientifica Tropical de
Lisboa.

Jodo Abel de Fonseca, presidente del Consejo Superior del Instituto de
Cultura Europea y Atldntica de la AMP, de la Sociedad de Geografia de
Lisboa.

Itsvan Réikéczi, de la Universidad de Budapest y del Internaxional
Committee for the History of Nautical Sciences.

Isabel Vicente, profesora y vicerrectora de la Universidad de Valladolid.

Jesus Varela, catedratico de la Universidad de Valladolid, de la RSG.

Carmen Liter, directora de la cartoteca de la Biblioteca Nacional de Espaia.

Carmen Manso, directora de la cartoteca de la Real Academia de la Historia.

Javier Ant6n Burgos.

Lorenzo E. Lopez y Sebastidn, de la UCM, de la RSG.

Marfa del Pilar Cuesta, del Catdlogo colectivo del Patrimonio Bibliografi-
co del Ministerio de Cultura.

Violeta Infante.

José A. Jiménez.

Estaba prevista la concesion de créditos de libre configuracién por la
Universidad Complutense de Madrid.
Para més informacién dirigirse a:

realliganaval @terra.es

secretaria@realsociedadgeografica.com

Grupo de Investigacion Complutense «Expansion europea»: Telf. 91 394
5791

XIV Jornadas de Historia Militar. Madrid, Espaina

Organizadas por la Comisién Espaifiola de Historia Militar (CEHISMI),
que preside el almirante director del CESEDEN, Rafael Sanchez-Barriga
Ferndndez, durante los dias 28 y 29 del mes de abril de 2010 tuvieron lugar en
Madrid las XIV Jornadas de Historia Militar, con el tema «Los origenes de la
guerra en la Europa occidental, edades antigua y media».

En el desarrollo de las jornadas se pronunciaron tres conferencias, una
durante la primera jornada y dos durante la segunda, en horario de tarde,
comenzando a las 6 horas; asi:
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— 28 de abril de 2010

Primera jornada. Luego de la presentacion del almirante director, Rafael
Sanchez-Barriga, y de la introducciéon por don Hugo O’Donnell y Duque de
Estrada, vicepresidente de la CEHISMI, tuvo lugar la primera conferencia:

«Hispania y los origenes de la guerra en la Europa occidental», por D.
Martin Almagro Gorbea, académico de la Historia.

— 29 de abril de 2010
Segunda jornada

«La Historia Militar de Espafia en la Edad Media», por D. Miguel Angel
Ladero Quesada, académico de la Historia.

«La Marina medieval espafiola», por D. Hugo O’Donnell y Duque de
Estrada, vicepresidente de la CEHISMI.

Para més informacion dirigirse a:

XIV jornadas de Historia Militar.

Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN).
Paseo de la Castellana, 61, Madrid.

Telf.: 91 348 25 82/83.

Nota. La Comision Espafiola de Historia Militar (CEHISMI) fue aprobada
por la Junta de Jefes de Estado Mayor en 1980, y se reorganizé posteriormen-
te como Comisién Nacional afiliada a la Comision Internacional de Historia
Militar (CIHM) para atender a los compromisos internacionales derivados de
esta adscripcion (OM 245/1999). Esta Comision Internacional tiene por come-
tido «agrupar a los representantes de todas las instituciones civiles y militares
(universidades, centros de estudios, archivos, bibliotecas y museos), asi como
a los investigadores que en sus paises respectivos se consagran, en uno u otro
aspecto, a la Historia Militar en su sentido mds amplio». Entre las funciones
encomendadas a la CEHISMI destaca la de «desarrollar actividades relaciona-
das con la Historia Militar en aquellos aspectos que no afecten exclusivamen-
te a un solo ejército».

Jornadas de Historia Maritima. San Fernando, Cadiz

Organizadas por el Instituto de Historia y Cultura Naval y el Ayuntamien-
to de San Fernando (Cadiz), durante los dias 5 y 6 de mayo de 2010 se cele-
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braron en esta ciudad unas jornadas de Historia Maritima con el titulo «1810:
la Armada y la Real Isla de Ledn», jornadas encuadradas en los actos conme-
morativos del bicentenario de las primeras sesiones de las Cortes Generales y
Extraordinarias de 1810, que sentaron las bases de la soberania popular.

La ciudad de San Fernando, que por su condicién de ciudad departa-
mental ha mantenido siempre fuertes vinculos con la Marina, ha contado
con el Instituto de Historia y Cultura Naval para programar en intima cola-
boracién estas jornadas de Historia Maritima, y desarrollar sus ponencias
precisamente en la que se llamé Isla de Ledn, para destacar la importante
intervencién de la Marina de la mano de marinos sobresalientes en el
empefio del pueblo por defender el tltimo reducto patrio de las hasta enton-
ces arrolladoras fuerzas napolednicas. La programacion se hizo de la forma
siguiente:

— Miércoles 5 de mayo de 2010

La sesion de apertura corri6 a cargo del alcalde de San Fernando D. Manuel
Marfa de Bernardo Foncubierta y del contralmirante director del Instituto de
Historia y Cultura Naval D. Gonzalo Rodriguez Gonzélez-Aller,

«La Marina en el asedio de la Isla de Leén», por D. José Cervera Pery,
general auditor (R) del Cuerpo Juridico Militar.

«Diego de Alvear y Ponce de Ledn, brigadier de la Armada», por D. José
Enrique de Benito Dorronsoro, vicealmirante (R).

— Jueves 8 de mayo de 2010

«Marinos gobernadores militares de la Isla de Le6n durante el asedio», por
D. Manuel E. Baturone Santiago, capitan de Navio (R).

«Las fuerzas sutiles espafiolas en la Guerra de la Independencia», por
D. Mariano Juan y Ferragut, capitdan de Navio (R).

Las sesiones, de una hora, tuvieron lugar en el Centro de Exposiciones y
Congresos «Cortes de la Real Isla de Ledn», C/ Real. 11100 San Fernando
(Cadiz).

Para mas informacion dirigirse a:

Instituto de Historia y Cultura Naval. C/ Juan de Mena, 1, 28014 Madrid.
TIf.: 91 3795050. Fax: 91 379 5945

Cle: ihcm@fn.mde .es

Oficina del Bicentenario, C/ Isaac Peral 34. 11100 San Fernando (Cadiz)
Telf.: 956 94 42 10
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Internet: www.sanfernando2010.com

MUSEOS
IV Premio de Investigacion «Port de Tarragona». Tarragona, Espaiia

La Autoridad Portuaria de Tarragona convoca el IV Premio de Investigacion
«Port de Tarragona» con el objetivo de fomentar la investigacién sobre el Puerto
de Tarragona y su entorno mds inmediato. Se trata de un certamen bienal que
premia el mejor proyecto de investigacion inédito relativo a cualquier aspecto
cientifico o humanistico tocante al Puerto de Tarragona o a su drea de influencia.

El premio tiene una dotacién econdémica de 6.000 euros, que se haran efec-
tivos en tres pagos: el 25% del total a la entrega del premio, otro 25% cuando
el tutor haya aprobado el segundo informe del trabajo, y el restante 50%
cuando el trabajo esté terminado.

Pueden optar al premio aquellos estudiosos e investigadores que, tanto a
titulo individual como colectivo, presenten proyectos de investigacion ajusta-
dos a las bases publicadas.

La memoria del proyecto deberd tener una extension de entre 20 y 40 hojas
de tamafio DIN A4, y el total, una extensién minima de 180 hojas y médxima
de 250 mecanografiadas a doble espacio. Se presentardn cinco copias de la
memoria del proyecto, que deberdn incluir:

— los objetivos y la justificacién del proyecto;

— un esquema desarrollado del trabajo;

— las fuentes documentales que se van a manejar;

— las fuentes bibliogréficas y hemerograficas;

— una relacién de las imédgenes, ilustraciones y planos;

— el programa y el calendario de trabajo;

— el curriculum vitae del aspirante, en un maximo de cinco hojas.

El plazo de presentacion de los trabajos terminard a las 14.00 del 30 de
noviembre de 2010.

El autor del proyecto premiado tendrd la obligacion de presentar un infor-
me trimestral a un tutor designado por el jurado. El plazo que se concede para
terminar el trabajo serd de un afio a partir de la fecha de su concesion, prorro-
gable por un periodo méximo de seis meses, previa solicitud del interesado y
con el correspondiente informe del tutor.

La Autoridad Portuaria de Tarragona publicard el trabajo premiado y se
reserva el derecho de hacerlo de forma completa en formato papel y un resu-
men en formato digital. El importe del premio tiene la consideracién de dere-
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chos de autor para la primera edicion.
Para mds informacién y para la entrega de originales dirigirse (en horario
de 9 a 14 horas, de lunes a viernes) al:

Archivo del Puerto de Tarragona
Anselm Clavé, 2

43004 Tarragona, Espafia.

J.AO.
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WALDBURG-ZEIL, Raphael: Corsario del Sur. Raphael Semmes y el viaje
del CSS Alabama (1861-1964). Edicion personal, Madrid, febrero
2010, 426 pp., 17 x 24 centimetros.

El autor es licenciado en Traduccién e Interpretacion y diplomado en
Analisis de Inteligencia por el Ejército aleman. Es colaborador de dife-
rentes revistas de historia y tecnologia militar en Europa y América. En
la dltima década se ha especializado en Historia de Norteamérica del
siglo XIXx; sus trabajos sobre la Guerra de Secesion americana le han
hecho merecedor de diferentes premios.

Como buen analista, en cada capitulo va de lo general a lo particular;
desbroza lo fundamental sin perderse en el andlisis de lo accesorio y nos
relata las vicisitudes del buque confederado Alabama, con bandera
propia izada en las islas Azores en agosto de 1862, hasta su hundimiento
en combate con el USS Kearsarge, frente a Cherburgo, en junio de
1864. Se trata, por lo tanto, de un buque de guerra que ejerce de corsa-
rio; de aqui la problemadtica internacional: reconocimiento del pais de
origen, neutralidad, beligerancia, con sus cambios por las potencias
maritimas del momento: Inglaterra, Francia y Espaiia, por su situacién
geogréfica en Cuba, debidos tanto a simpatias como a la evolucién de la
propia guerra.

El libro aporta también una biografia del comandante del Alabama,
CF Semmes, desde sus origenes y formacion naval hasta su fallecimien-
to (1877), muchos afios después de la pérdida del buque, con la extraor-
dinaria situacién de que fue el tnico en ser a la vez almirante y general
de brigada durante la guerra. Un hombre s6lo durante casi dos afos.

De la auténtica epopeya del Alabama baste recordar que en unos
veintiin meses navegd 67.000 millas en tres océanos apresando 66
buques, de los que quemo 52, y ello sin bases de apoyo y sélo con el de
algunos buques confederados los primeros tiempos de la expedicién y
siempre con una situacién internacional cambiante, como se ha citado,
debida a la evolucién de los intereses de las grandes potencias respecto a
la nacién confederada.

El Alabama fue construido como buque mercante en Inglaterra por
John Laird; era un bergantin goleta de unas 900 toneladas, con casco de
madera forrado de cobre bajo la flotacion, maquina de vapor de unos
900 caballos una hélice bipala que se podia izar por encima de la flota-
cion para mejorar la navegacién a vela. Tras dos afios en la mar, sélo
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con el mantenimiento que se podia hacer con los medios a bordo, las
dificultades fueron evidentes y, por ello, hay que hacer honor al jefe de
maquinas, el galés Miles J. Freeman. El armamento y otros elementos
fueron adquiridos aparte y llevados a las Azores, todo ello para que
Inglaterra pudiese mantener oficialmente su neutralidad.

En el indice se recogen los 25 capitulos que constituyen el libro y que
siguen las vicisitudes por las que fue pasando el buque y su dotacion.
Del capitulo: «Diplomacia trasatldntica; situacion general de la guerra,
aspectos internacionales», al capitulo XXV y un epilogo: «Semmes
vuelve a casa»

El libro contiene, ademas, dos anexos: «Sentencia del caso Alaba-
ma», Ginebra, 1872, y 1I: « El pecio del Alabama hoy».

En la presente edicion hay que destacar una importante parte gréafica:
cartas, planos, y fotografias de los actores, que quiza hubiera sido mejo-
rable (por puro perfeccionismo) con mds cartas sobre la navegacién del
Alabama. (Sobre la actuacién de la Marina Confederada, los lectores de
esta revista podrian releer en su nim. 60 una excelente sintesis en un
articulo debido a la pluma de F. J. Suarez de Miguel.)

La extraordinaria investigacion queda demostrada con sélo citar
que se ha trabajado en 10 archivos documentales, la mayor parte esta-
dounidenses, 15 hemerotecas, 11 archivos gréficos, amén de otras
colecciones particulares.

El autor muestra gran sensibilidad cuando trata sobre Espaifia. Baste
recordar un par de ejemplos de ayer y de hoy: que el origen de nuestra
famosa corbeta Tornado fue el buque corsario confederado 7exas, y sus
comentarios sobre el fin del segundo Dédalo, que tanto nos duele,
«despiezado lentamente por carrofieros industriales mientras permanecia
varado».

Se trata de un trabajo que serd leido con avidez por los amantes de lo
maritimo en todos sus aspectos: precisiones técnicas de los buques de la
época, navegacion con sus muy diferentes situaciones geograficas y, por
ello, atmosféricas, situacion internacional, el comandante solo, sin
comunicaciones, vida a bordo, convivencias agobiantes con las dotacio-
nes apresadas... y combates.

Por ultimo, debo advertir a los lectores que, debido a un grave error
de imprenta, una de las fechas del titulo estd equivocada; en vez de 1964
debe decir 1864, fecha del hundimiento del Alabama.

LOpPEZ TORRIOS, Rosa: Entre Espaiia y Génova. El palacio de don Alva-
ro de Bazdn en El Viso. Ministerio de Defensa, diciembre de 2009,
700 ejemplares, 316 paginas.
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Se trata de una excelente edicidén, dado su formato (23 x 29,7 cm), su
papel (estucado mate de 135 gr/m?) y sus numerosas ilustraciones (112),
la mayoria en color.

La autora es doctora en Historia del Arte por la Universidad Complu-
tense (1981) y actualmente catedrética de Historia del Arte en la Univer-
sidad de Alcala. Es especialista en las relaciones artisticas hispano-
italianas de los siglos Xvi y xvii. Ha publicado numerosos libros y
articulos en revistas de arte, con quizd mayor dedicacién a la pintura en
la época citada.

La obra estd, sobre todo, dedicada a la construccion del palacio de
El Viso del Marqués por la voluntad de Alvaro de Bazdn, y se debié
de iniciar el afio 1557. La familia Bazan habia adquirido el sefiorio
de la villa en el afilo 1538. Se trata de un trabajo absolutamente nece-
sario para conocer las razones de su construccién —el palacio como
casa de linaje y casa fortaleza—: la influencia externa —Génova—
en el arte del momento, tanto arquitectos como constructores in situ,
y también por lo que significa para la Armada hoy, al tener en el
palacio de uno de sus mads preclaros y afortunados jefes su archivo
histérico.

En la recuperacion del palacio, vuelta a lo que fue, segtin sabemos
los que llevamos mds de treinta afios trabajando, en ocasiones, entre sus
paredes, no podemos més que alabar las grandes inversiones realizadas
durante largos afios, gracias al empuje de los almirantes Gonzdlez-Aller
y Leste los ultimos tiempos; sin que por ello olvidemos la original
iniciativa del almirante Guillén de arrendarlo para la Armada como
archivo a los herederos del marqués de Santa Cruz, alld por el afo
1949. Tampoco debemos olvidar los trabajos de aquel extraordinario
hombre de bien que fue Juan del Campo Mufoz y que, quiza, asimismo
hubiese sido util reeditar la obra de Pelayo Alcala-Galiano del afio
1888.

La aportacién mas importante de la autora y su hilo argumental es
demostrar, documentalmente, la influencia que tuvieron en la cons-
truccion de este palacio otros edificados en la misma época en Géno-
va, cuyo listado no es necesario traer a estas paginas. En palabras de
la autora, «asi pues, en 1564 fue Génova el lugar donde Bazan (tuvo
largas estancias en Italia) pudo ver mayor repertorio de novedades no
s6lo de arquitectura sino de decoracidn; alli pudo ver palacios urba-
nos y villas que llevaban a la ciudad las innovaciones de la gran
arquitectura romana del cinquecento, pudo ver el valor representativo
de materiales, diseflo e imdgenes esculpidas y pinturas».

La autora muestra sus conocimientos, dedicacion al tema y capacidad
de trabajo al haber investigado en los archivos: «del Comune di Geno-
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va», «Simancas», «Histérico de Protocolos de Madrid», «Marqueses de
Santa Cruz», «Parroquial de el Viso» y «Di Stato di Genova».

El indice es el siguiente: Introduccion. I: Los Bazan. El linaje y los
antecesores. 1I: Las sedes del mayorazgo. I1I: La construcciéon de un
nuevo palacio. El proyecto original, la Svolta italiana. Regesto (docu-
mentos relativos a la construccion del palacio de El Viso). Apéndice
documental. Archivos citados. Fuentes. Bibliografia. [lustraciones.

Se trata de un ameno y extraordinario trabajo de investigacién que
serd leido tanto por aquellos amantes de lo maritimo, en la vida de los
Bazanes, como por los de la historia del arte. Aunque se aparta del tema
central de la obra, hubiera sido interesante conocer con més profundidad
el deterioro del palacio tras el célebre terremoto de Lisboa de 1755. Para
bien de todos, se nos anuncia que la autora estd preparando un trabajo
sobre las pinturas del palacio que, quizd, hubiera sido necesario descri-
birlas aqui, aunque fuera ligeramente. Los lectores de la REVISTA DE
HisToRIA NAVAL recordaran los trabajos de E. Blazquez Mateos (nims.
50,57,61y 67).

Sélo nos queda animar a los lectores a visitar el palacio de El Viso,
donde serdn conducidos hoy por el conserje Diego Pradas, por cuya voz
conoceran lo fundamental de su historia.

Diaz ORDONEZ, Manuel: Amarrados al negocio. Reformismo borbonico y
suministro de jarcia para la Armada Real (1675-1751). Ministerio de
Defensa, Madrid, julio 2009, 1.500 ejemplares, 720 pp, 16,5x24 centi-
metros.

Manuel Diaz Ordoéiiez es doctor en Historia por la Universidad de
Barcelona, ha publicado numerosos articulos en revistas especializadas,
entre ellas esta REVISTA DE HISTORIA NAvAL, y ha obtenido varios
premios, como el Virgen del Carmen (2007), Barea (2008) y Calatrava
(2009).

Tal como indica el titulo, esta obra trata sobre los avatares de la
adquisicion de la jarcia necesaria para los buques por la Armada espaiio-
la en el periodo considerado, que como habra observado el lector,
gracias a los conocimientos, a la metodologia y a su afdn de presentar
ineludibles antecedentes, se inicia con los Austrias para centrarse en las
grandes necesidades debidas al crecimiento de la Armada de los prime-
ros Borbones. Asimismo, en 1675, se iniciaron las actividades en la
factoria de jarcia de Sada (La Coruiia), de iniciativa privada, pero con
privilegios de la Corona, y en 1751 se instal6 la primera fabrica real de
jarcia en el arsenal de Cartagena.
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Dedicarse a investigar un tema tan concreto resultaba extrafio incluso
para otros historiadores compaifieros del autor. EI mismo, en su intro-
duccion, nos explica que afiadia «estoy estudiando la industria auxiliar
de la construccion naval militar en el setecientos», lo que desde luego
podia parecer mas amplio y necesario. Desde estas paginas debemos
felicitarnos por su fe en el tema y por su capacidad de trabajo; el resulta-
do es excelente.

Y es que, como destaca el autor, «hablar del cafiamo y el algodén en
el siglo xviir es como hacerlo del petréleo en el siglo xx». Material
estratégico por lo tanto, «imprescindible en el esfuerzo de las monarqui-
as y republicas de la época moderna».

Se analizan, en este trabajo, el triunfo del cafiamo para la fabricacion
de la jarcia, su cultivo en distintas zonas nacionales y los muchos
contratos suscritos por los mandos de la Armada con distintos asentistas
nacionales y extranjeros y, entre ellos, el efectuado con la Compaiiia del
Asiento de Jarcia de Barcelona (1741).

Para conocer la extensa investigacion del autor, baste relatar sus
fuentes manuscritas: Museo Naval, archivos: Histérico de Barcelona,
de Protocolos de Barcelona, Corona de Aragén, Biblioteca de Catalu-
na, Simancas, Alvaro de Bazén y la Real Biblioteca de Madrid. Y
para que consten los nuevos tiempos una novedad: recursos web,
normalmente con la fecha de consulta... por si acaso cambian o desa-
parecen. Es muy de agradecer el glosario, basada su necesidad, segin
el autor, en la lectura de un texto de ese eminente publicista naval
actual que es Camil Busquets. En todo el trabajo hay numerosos
cuadros que ilustran al lector sobre pedidos, reconocimientos y asien-
tos contables, muy necesarios para apoyar la linea argumental del
autor.

No se trata de un texto s6lo para especialistas navales; también es
muy adecuado para conocer la trascendencia del reformismo borbénico,
tanto en lo relativo a la administracién de recursos por la Marina, como
para conocer las actitudes de los empresarios industriales del ramo
durante el periodo considerado.

MARCHENA GIMENEZ, José Manuel: La marina de guerra de los
Austrias. Una aproximacion bibliogrdfica. Ministerio de Defensa.
Diciembre, 2009, 264 pp. 1.000 ejemplares. 16,5 x 23,5 cm.

En esta ocasion, el titulo responde exactamente al contenido: aproxi-
macién como recopilacién no exhaustiva; bibliografia como «relacién o

catalogo de libros o escritos referentes a materia determinada», y la
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materia: la marina de guerra de los Austrias. No crean los lectores que
habitualmente los titulos son tan exactos.

El profesor Marchena Giménez es licenciado en Historia por la
Universidad Complutense y autor de numerosos articulos. El libro que
se comenta estd basado en el trabajo de investigacién que con el mismo
titulo presentd para el doctorado y que fue calificado con un sobresa-
liente. Actualmente finaliza su tesis doctoral sobre los hombres de las
galeras (siglos XvIy XviI).

Sobre el gran tema analizado, el autor relaciona y comenta textos
escritos desde los primeros tiempos hasta hoy; por ello se puede afir-
mar que en sus fuentes bibliograficas hay dos partes ampliamente
diferenciadas: los textos contempordneos a los Austrias y los poste-
riores. Para mayor facilidad, las fuentes estdn separadas por siglos,
atendiendo también a la temética concreta.

Ademas del prologo de Magdalena Pi Corrales, el indice comen-
tado. Introduccién. Capitulo I: Fuentes para el estudio de la Marina
de Guerra Espafiola en la [Alta Edad Moderna]. Siglos XvI, XVII y
xvii. Unos 250 escritos, con especial dedicacién a los libros del
Arte de marear. Capitulo II: El siglo xiX, y los estudios de historia
general, con aportaciones a las biografias de distintos actores del
momento (Bazan, Osuna, etc.). Unos 90 trabajos. Capitulo III: La
revolucién del siglo XX, con un clasificacion en antes de 1970 y las
aportaciones posteriores. Unos 450 trabajos. Relata el autor el nota-
ble incremento tanto en lo publicado como en lo expuesto en cele-
braciones de congresos interdisciplinares. Asimismo se incrementé
el nimero de investigadores civiles frente a un cierto exclusivismo
militar anterior. Capitulo I'V: aproximacion a las tendencias actuales
(siglo xx1), hasta el afio 2008. Unos 130 trabajos. Conclusiones.
Bibliografia, en la que constan los mas de 900 trabajos enunciados,
de mas de 300 autores, de ellos unos 100 extranjeros. La lectura de
tantas publicaciones nos hace pensar que, dadas las capacidades de
reproduccién actuales, se deberian acometer ediciones facsimilares
de muchas de ellas, de gran interés para los investigadores y biblio-
filos, las cuales podrian lograrse a precios médicos. Como es natu-
ral, la bibliografia ocupa mdas de 100 pdginas. El libro se completa
con un indice de autores comentados y carece de parte gréfica.

El Instituto de Historia y Cultura Naval dedicé en octubre de 2008 su
atencion a unas Jornadas de «Historiografia de la Marina Espafiola»,
hecho demostrativo del interés de su direccion por difundir lo publicado.
Se edité el monografico nim. 56, en el que se plasmaron las conferen-
cias pronunciadas entonces en el Cuartel General de la Armada, una de
ellas debida la prologuista de este libro, sobre la misma época.
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Como el propio autor expone, y el lector se maliciaba, «para hacerlo de
manera correcta se ha utilizado una base de datos de Microsoft
Access...». Qué lejos quedan aquellas fichas de cartulina escritas a
mano. ..

En definitiva, un excelente trabajo de investigacién muy util para
aquellos estudiosos o futuros historiadores que deseen investigar sobre el
tema planteado.

A.VB.
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Con objeto de facilitar la labor de la Redaccién, se ruega a nuestros colaboradores que se ajusten a las
siguientes lineas de orientacion en la presentacion de sus articulos:

El envio de los trabajos se hard a la Redaccién de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL, Juan de Mena, 1,
1.° 28071 Madrid, Espafia.

Los autores entregardn el original y una copia de sus trabajos para facilitar la revision. Con objeto de
evitar demoras en la devolucion, no se enviardn pruebas de correccion de erratas. Estas correcciones seran
efectuadas por el Consejo de Redaccion o por correctores profesionales. El Consejo de Redaccion introdu-
cird las modificaciones que sean necesarias para mantener los criterios de uniformidad y calidad que
requiere la REVISTA, informando de ello a los autores. No se mantendra correspondencia acerca de las
colaboraciones no solicitadas.

A la entrega de los originales se adjuntard una hoja en la que debe figurar el titulo del trabajo, un breve
resumen del mismo, el nombre del autor o autores, la direccion postal y un teléfono de contacto; asi como
la titulacién académica y el nombre de la institucién o empresa a que pertenece. Podrd hacer constar mds
titulaciones, las publicaciones editadas, los premios y otros méritos en un resumen curricular que no
exceda de diez lineas.

Los originales habran de ser inéditos y referidos a los contenidos propios de esta REVISTA. Su extension
no deberd sobrepasar las 25 hojas escritas por una sola cara, con el mismo nimero de lineas y conveniente-
mente paginadas. Se presentardn mecanografiados a dos espacios en hojas DIN-A4, dejando margen sufi-
ciente para las correcciones. Deben entregarse con los errores mecanograficos corregidos y si es posible
grabados en diskette, preferentemente con tratamiento de texto Microsoft Word Windows, u otros afines.

Las ilustraciones que se incluyan deberdn ser de la mejor calidad posible. Si se remiten en disquette o
CD-ROM, deberén tener una resolucién de 300 p.p.p., como minimo. Los mapas, graficos, etc., se presen-
tardn preferentemente en papel vegetal, convenientemente rotulados. Todas irdn numeradas y llevardn su
correspondiente pie, asi como su procedencia. Serd responsabilidad del autor obtener los permisos de los
propietarios, cuando sea necesario. Se indicard asimismo el lugar aproximado de colocacién de cada una.
Todas las ilustraciones pasardn a formar parte del archivo de la REVISTA.

Advertencias

e Evitese el empleo de abreviaturas, cuando sea posible. Las siglas y los acrénimos, siempre con
mayusculas, deberdn escribirse en claro la primera vez que se empleen. Las siglas muy conocidas se
escribirdn sin puntos y en su traduccion espafiola (ONU, CIR, ATS, EE.UU., Marina de los EE.UU.,
etc.). Algunos nombres convertidos por el uso en palabras comunes se escribirdn en redonda
(Banesto, Astano, etc.).

* Se aconseja el empleo de mintsculas para los empleos, cargos, titulos (capitdn, gobernador, conde)
y con la inicial mayuscula para los organismos relevantes.

* Se subrayaran (letra cursiva) los nombres de buques, libros, revistas y palabras y expresiones en
idiomas diferentes del espafiol.

e Las notas de pie de pdgina se reservardn exclusivamente para datos y referencias relacionados
directamente con el texto, cuidando de no mezclarlas con la bibliografia. Se redactardn de forma
sintética y se presentardn en hoja aparte con numeracién correlativa.

 Las citas de libros y revistas se hardn asi:

e APELLIDOS, nombre: Titulo del libro. Editorial, sede de ésta, afio, nimero de las pdginas a que se
refiere la cita.

e APELLIDOS, nombre: «Titulo del articulo» el Nombre de la revista, nimero de serie, sede y aflo en
ndmeros romanos. Nimero del volumen de la revista, en niimeros ardbigos, nimero de la revista,
nimeros de las pdginas a que se refiere la nota.
La lista bibliogréfica deberd presentarse en orden alfabético; en caso de citar varias obras del
mismo autor, se seguird el orden cronoldgico de aparicion, sustituyendo para la segunda y siguien-
tes el nombre del autor por una raya. Cuando la obra sea anénima, se alfabetizard por la primera
palabra del titulo que no sea articulo. Como es habitual, se dardn en listas independientes las obras
impresas y las manuscritas.
¢ Las citas documentales se hardn en el orden siguiente:

Archivo, biblioteca o Institucion.

Seccién o fondo.

Signatura.

Tipologia documental.

Lugar y fecha.
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