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HISTORIAS DE LA MAR

NUESTROS PRIMEROS REMOLCADORES
DE VAPOR

M

Alejandro ANCA ALAMILLO
Circulo Naval Espafiol
de la Asamblea Amistosa Literaria

% S obvio que la labor que desempefian los remolcadores de
) %\ la Armada espafiola pasa totalmente desapercibida; sin
embargo, nadie se atreveria a discutir que su funcién,
anénima y gris, es fundamental para conseguir la completa
operatividad de cualquier base naval.

Pero es, desde el punto de vista historiografico, cuando
su exclusidn se hace mds evidente, y es que, aunque pueda
parecer sorprendente —y salvo alguna honrosa excep-
cién (1)—, ningin estudioso de nuestra Marina se ha ocupado de ellos con ¢l
debido rigor.

Con este modesto trabajo no hemos pretendido otra cosa que rescatar del
olvido la pequefia historia de nuestros primeros remolcadores de vapor, objeti-
vo éste que —advertimos al lector— no ha sido del todo cumplido, ya que,

FITTL 3

(1) Excepto don Juan Luis Coello Lillo, para los construidos o adquiridos entre 1940
y 1964,
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desgraciadamente, no hemos podido consultar con profundidad toda la infor-
macién concerniente a ellos, al encontrarse ésta muy dispersa en nuestras
fuentes documentales.

Introducciéon

En la segunda mitad del siglo xix los buques de guerra experimentan una
vertiginosa evolucién, determinada principalmente por la implantacién gene-
ral de la propulsién mecanica. Los navios, poco a poco, aumentaron conside-
rablemente su porte, aunque militarmente esto les reportaba ventajas obvias, a
la vez que los hacia mds torpes cuando maniobraban en el interior de ddrsenas
y puertos. Para solucionar este problema se hacia necesaria la ayuda de unida-
des mas pequefias con las que facilitar estas operaciones. Asi nacié un nuevo
tipo de buque: el remolcador.

Pero ademds, las caracteristicas de la nueva unidad —pequefio porte, esca-
so calado, gran fuerza motriz y excelente maniobrabilidad— ofrecfan una
serie de ventajas que le proporcionaban una considerable versatilidad y poli-
valencia, siendo utilizado por todas las marinas en distintas épocas como el
perfecto buque «comodin», capaz de suplantar coyunturalmente la funcién de
otros de distinta clase. Asi, por ejemplo, durante afios fue comin que a
muchos de ellos se les armara como cafioneros, tal y como veremos més
adelante.

Primeros remolcadores de la Armada

La Armada espaiiola no fue ajena a esta necesidad, y el 23 de abril de 1859
se autoriza la adquisicidn de cinco remolcadores de ruedas, que fueron contra-
tados en el mes siguiente con las casas britdnicas J. & A. Blyth y George
Rennie & Sons. Dicho encargo se incluia dentro de las cantidades asignadas
por el presupuesto extraordinario —aprobado el anterior dia 1— para la refor-
ma, ampliacién y equipamiento de nuestros arsenales.

Denominados provisionalmente para su viaje a Espafia con los nombres de
Speedy, Rapid, Swift, Hercules y Leopoldo, sus potencias variaban entre los
100 caballos nominales en el caso de los dos primeros, los 90 del tercero y
los 50 de los dos tltimos.

Desgraciadamente, s6lo conocemos con algo de detalle las caracteristicas
generales de aquéllos:

Los gemelos construidos por la casa Blyth (Speedy y Rapid) tenian

39,25 metros de eslora, 6,90 de manga, 3,13 de puntal y 2,28 de calado medio.
De casco de madera, desplazaban 464 toneladas, teniendo una mdaquina de
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cilindros oscilantes con dos calderas y seis hornos. Su velocidad no sobre-
pasaba los nueve nudos, pudiendo almacenar hasta 65 toneladas de combus-
tible.

Los tres siguientes, de casco de hierro y construidos por George Rennie &
Sons, formaban un grupo mds heterogéneo. Del mayor de aquéllos, el Swift,
s6lo conocemos sus dimensiones, que eran de 30,70 metros de eslora, 2,73 de
manga y 3,10 de puntal, calando 2,10 metros. Afortunadamente algo més de
informacién podemos aportar de sus compaiieros Hercules y Leopoldo; tenfan
27,20 metros de eslora, 5,30 de manga, 2,45 de puntal y 1,60 metros de cala-
do; su méquina disponia de una caldera con tres hornos, y su capacidad para
almacenar combustible sélido superaba las 16 toneladas. La dotacién ascendia
a los 17 hombres.

Después de hecha esta breve descripcion, pasemos a repasar uno a uno su
dilatado historial:

El Speedy, a su llegada a Espaiia, se le bautiz6 como remolcador Niimero 1
del arsenal de La Carraca. Botado el 9 de abril de 1860, se le realizaron las
pruebas de mar el 27 de agosto siguiente, saliendo para Cédiz el 1 de septiem-
bre de aquel mismo afio. Con motivo de la 3.7 guerra carlista, es artillado en
febrero de 1873, siendo reclasificado como vapor de ruedas y pasando a
formar parte de las Fuerzas Navales del Cantdbrico, con el nuevo nombre de
Gaditano. Su dotacién se modificé sustancialmente, aprobdndose un nuevo
reglamento de la misma, quedando integrada por un teniente de navio (don
Manuel Cincinegui), un alférez de navio, un patrén, veinte marineros, cuatro
maquinistas, doce fogoneros, un practico y un carpintero. Se le armé con dos
cafiones de 12 cm de bronce rayado, encomendéndosele, junto con el Ferrola-
no y el Aspirante, la misién de vigilar y defender la ria de Bilbao, tarea nada
f4cil pues existian puntos tan estrechos en la misma donde los carlistas podian
atacar a los buques desde dos frentes, uno desde la misma orilla protegidos
por sus trincheras de mineral, y otro desde las posiciones que tenian situadas
escalonadamente en las faldas de los montes. Desde estos enclaves les era
cémodo disparar a bocajarro produciendo sensibles bajas entre las dotaciones
de aquéllos. Acciones como la ocurrida el 18 de diciembre de aquel afio en el
puente de Luchana, donde se mantuvo un duro combate entre el Gaditano, y
los absolutistas dieron buena muestra de ello. Terminada la guerra, realizé las
labores propias de su clase, en las costas cantdbricas, hasta que por Real
Orden de 23 de agosto de 1876 pasa a depender de la Comisién Hidrografica.
Luego en los afios 80 estaba afecto a la Escuela de Torpedos, en Cartagena,
siendo dado de baja en 1893, vendiéndose su initil casco hacia finales de
siglo. '

El Rapid, botado el mismo dia que su gemelo, fue destinado al arsenal de
Ferrol, saliendo del astillero inglés el 4 de septiembre de 1860, para tomar a
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Aspecto de la ria de Avilés en el momento de dirigirse SS. MM. al vapor Ferrolano para
regresar a Gijon.

su llegada el nombre de remolcador Nimero 1. Nada destacable podemos
resefiar en sus primeros afios en servicio, quizé recordar el auxilio que en
1867 prest6 al vapor de guerra Coldn que, encontrandose a la altura de Riba-
deo, sufrié la rotura del eje de su maquina, recogiéndolo el remolcador, que lo
llevé a reparar a Ferrol. En 1873 pasa a ser rebautizado como Ferrolano v,
como ya resefiamos, con motivo de la 3.” guerra carlista, es artillado y reclasi-
ficado como vapor de ruedas, aumentdndosele como al anterior considerable-
mente su dotacién, que acabd estando formada por unos 56 hombres, afiadién-
dose a su plantilla durante el transcurso del conflicto un segundo médico y un
practicante mis (2).

Quiso el destino que fuera el Ferrolano triste testigo de la pérdida de un
marino singular e irremplazable, don Victoriano Sanchez-Barcdiztegui,
comandante general de las Fuerzas Navales del Cantdbrico. Era el 26 de
mayo de 1875. Aquel dia, el vapor de guerra Coldn, en el que iba embarcado,
en compaiiia del Ferrolano, al mando de don Guillermo Lobé, salieron del
puerto de San Sebastidn con el fin de reconocer Zumaya, Deva y Motrico, ya
que en este Ultimo punto se habia detectado resistencia carlista. Al pasar por
Deva, el Ferrolano, que iba en vanguardia, recibié el fuego enemigo, mien-
tras que desde Motrico un caiién disparaba contra el Coldn. Casi al instante
de comenzar el ataque, una granada revento el cuerpo del infortunado mari-
no, causando numerosos heridos entre su dotacién. Por su parte, en el Ferro-

(2) Real Orden de 28 de agosto de 1873.
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Vapor de guerra Coldn.

lano la situacién era critica: un proyectil bajo su linea de flotacién habia
abierto una importante via de agua, lo que le obligé a dirigirse a toda méaqui-
na a Pasajes donde, afortunadamente, encontré el auxilio de la corbeta
Consuelo, que le facilité todas sus bombas de achique, consiguiendo contro-
lar 1a inundacién. Meses mads tarde fue reparado su casco y devuelto al servi-
cio activo.

Luego de acabar el conflicto, vuelve a su destino, y en 1883 desempeiia
labores de vigilancia de pesca en las Rias Bajas, aprobandose un nuevo regla-
mento de dotacidén, que se componia de un teniente de navio (como coman-
dante), un préictico, un tercer maquinista, un ayudante de miquina, dos fogo-
neros de primera, dos de segunda, un cabo de mar de primera clase, uno de
segunda y cuatro marineros, en total 14 hombres (3).

Ordenado su desarme el 29 de agosto de 1893, fue oficialmente dado de
baja el 27 de marzo del afio siguiente, utilizdndose su casco a partir de enton-
ces de pontén, prestando servicio en el Departamento de Cadiz hasta su venta
en subasta a finales de siglo.

(3) Real Orden de 23 de noviembre de 1883.
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Tras habernos ocupado de la pareja de remolcadores de 100 caballos,
continuamos nuestra narracién con el inico buque de 90 caballos, el Swift,
que cay6 al agua el 10 de marzo de 1860, realizando sus pruebas de mar
durante los meses de junio y julio. Zarpé con destino a Cadiz el 12 de julio,
donde hizo una pequefia escala para continuar viaje hasta su destino, Cartage-
na, donde se le bautizé en un primer momento, al igual que sus antecesores,
con el escueto nombre de remolcador Niimero 1. También como ellos, con el
paso de los afios cambid de denominacién, pasindose a llamar Veloz, en fecha
que no hemos conseguido determinar (4).

De su historial, nada destacable podemos resefiar, excepto que en €l afio
1873, en una de sus salidas fuera de la rada del puerto cartagenero, estando
mandado por el primer contramaestre graduado don Ignacio Torres, apresé a
un buque con contrabando, hecho nada comin en una unidad de sus caracte-
risticas, ya que este tipo de acciones las realizaban rutinariamente los faluchos
y escampavias que hacian las labores de guardacostas, mandados éstos habi-
tualmente por un oficial. Cuando el contramaestre reclamé su parte de la
presa, de acuerdo con la Real Orden de 28 de agosto de 1846 por la cual asig-
naba a los oficiales patrones de estos buques una recompensa mayor en
proporcién con el valor total que transportara el buque apresado, se presentd
un problema juridico; y es que, legalmente, la figura del comandante sélo
existia si éste era oficial efectivo de la Armada, si no se le consideraba como
simple patr6n y, en este caso, segin el reglamento de presas vigente, el reparto
se efectuaria proporcionalmente entre todos los miembros de su dotacion, tal y
como finalmente sucedid.

Nada mdas podemos contar interesante de su historial, sirviendo durante
muchos afios sin novedad en el arsenal de Cartagena, hasta que fue ordenada
su venta para el desguace el 25 de junio de 1898.

Le toca ahora el turno al Hercules, de 50 caballos, que fue botado el 12 de
noviembre de 1859, realizando sus pruebas de mar en febrero del afio siguien-
te y zarpando el 21 de aquel mes para Cadiz, donde pasé a ser destinado al
arsenal de La Carraca, bautizandose como remolcador Niimero 2. Su vida acti-
va se desarrollé sin grandes sobresaltos, destacando el apoyo que presté
durante las pruebas preliminares y oficiales del submarino ideado por Isaac
Peral en sus salidas por la bahfa de Cadiz, arbolando en alguna que otra
ocasién la insignia del capitdn general del Departamento, don Florencio
Montojo, presidente de la Comisién Técnica nombrada al efecto para valorar
la viabilidad del sumergible, pruebas éstas que se desarrollaron con total éxito
durante los afios 1889 y 1890. Pocos afios después se produjo su retirada del
servicio, sin que podamos deteminar con exactitud la fecha de su final.

Continuamos con su gemelo Leopoldo, que fue botado el 10 de diciembre
de 1859, verificandose sus pruebas a finales de febrero del afio siguiente, para

(4) Probablemente hacia finales de los afios 70.
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El Guipuzcoano conduciendo a Espaiia el vapor Nieves desde el puerto francés de Socoa.

salir el 31 de marzo para Espafia con destino a Ferrol, donde arribé el 12 de
abril. Denominado como remolcador Nimero 2 de aquel arsenal, cambiaria
también su nombre por el de Aspirante hacia 1873.

Triste protagonismo tuvo este remolcador en la insurreccidn del brigadier
Pozas de 11 de octubre de 1872, ya que fue utilizado para forzar la rendicion
de la Mazarredo, tinico buque que después del alzamiento continuaba fiel a
la legalidad vigente. La corbeta realizaba en aquel momento las funciones de
buque escuela, albergando a noventa nifios. Su comandante intenté impedir
la toma de su buque por los sublevados, dilatando la rendicién unos dias;
pero finalmente no tuvo mds remedio que sucumbir ante las amenazas,
pensando sobre todo en los chavales a los que la resistencia a buen seguro les
seria recompensada con un indtil sacrificio. Una vez comunicada la noticia
de su rendicién, procedié el Nimero 2 a realizar su tarea de remolque con el
fin de llevarla al arsenal del Parque. Como todos sabemos, el levantamiento
fue sofocado al poco tiempo, volviendo el arsenal a recobrar su calma ha-
bitual.

Al igual que sus coetdneos anteriormente mencionados, a finales de 1873
el Aspirante se le incorpora a las fuerzas navales desplegadas en la ria de
Bilbao con motivo de la 3.* guerra carlista, artilldndose con un cafién de bron-
ce rayado de 8 cm. Segtin nos cuenta don José Sievert y Jackson, médico de la
dotaci6n del Ferrolano (5), el momento mds comprometido del Aspirante fue
cuando sostuvo un encarnizado combate en un pequeiio afluente del Nervién,
llamado rio Galindo, donde sufri6 el ataque por sorpresa de los rebeldes que
se encontraban atrincherados en el puente de Luchana, gracias a la informa-

(5) Enun articulo publicado en la REVISTA GENERAL DE MARINA del afio 1957.
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cién facilitada de su posicidén por el capitdn de fragata Santiago Patero,
comandante de la Consuelo, que una vez cometida la traicién se pasé solo al
bando carlista. En esta accién murieron el comandante del remolcador, tenien-
te de navio don José Bedoya, y el maquinista don Juan Lamas.

Terminado el conflicto civil, el Aspirante regresé a Ferrol, donde continud,
sin mdas sobresaltos, durante el resto de su vida operativa, siendo dado de baja
en la década de los 90.

Otro remolcador comprado por aquellas fechas es el Guipuzcoano, que fue
el unico de aquellos de hélice. Suponemos, ya que no tenemos certeza de ello,
que hacia 1860 se adquirié un remolcador mas, aparte de los cinco anterior-
mente descritos. Era un poco mds pequefio, con tan sélo 25 caballos de poten-
cia y una dotacién de 12 hombres. Destinado al arsenal de Ferrol, se le deno-
miné como remolcador Nimero 3, para cambiar en 1874 su nombre por el de
Guipuzcoano.

También el Guipuzcoano se integré de manera intermitente en las Fuerzas
Navales del Cantdbrico durante la guerra contra los carlistas, resaltando, como
accién mas relevante, la captura de un buque enemigo saltdndose toda legali-
dad vigente.

Durante el conflicto, el bando carlista recibia ayuda por medio de algunos
buques que desembarcaban todo tipo de material, armas y pertrechos para
reabastecer a los rebeldes. El vapor Nieves era uno de ellos.

El buque, de 41,23 metros de eslora por 5,28 de manga, tenia 85 caballos
de potencia. Era de casco de hierro y su desplazamiento llegaba a las
130 toneladas. Matriculado en Bilbao, pertenecia a un vecino de Arteaga, un
tal Pablo Aldamiz, carlista hasta la médula, que puso el nombre de su barco en
honor a dofia Maria de las Nieves, esposa de Alfonso de Borbén, hermano del
pretendiente Carlos VII, para sus partidarios.

Sorprendido por el Guipuzcoano en plena actividad contrabandista el 18 de
octubre de 1874, a la altura del cabo Higuer, tomé rumbo al puerto francés
de Socoa, donde pensaba encontrar seguro refugio al amparo de las leyes
internacionales, inicidndose una tenaz persecucion, logrando el Nieves entrar
en aguas jurisdiccionales francesas, viéndose salvado, pero sus tripulantes no
contaron con la determinacién del comandante del remolcador, teniente de
navio don Arturo Garin, al que no le import6 violar las aguas territoriales
de nuestro pafs vecino con tal de lograr su objetivo, capturando y conduciendo
al vapor carlista sin ningtin miramiento a Bilbao. Cuentan que cuando
Sadnchez-Barcdiztegui se enterd de las circunstancias en las que se habia
producido el apresamiento, lejos de contrariarse, mostrd su plena satisfaccion,
incorporando inmediatamente el buque a sus 6rdenes (6), y es que, en el amor
y en la guerra, jtodo vale!

(6) Afios después, en 1878, el Consejo de Estado denegé su entrega a su armador, si bien
en 1881 el gobierno decidiria finalmente devolvérselo.
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Durante su vida activa, también es digno de mencionar el auxilio que
durante la visita de la escuadra britdnica del Canal a Ferrol, el 7 de noviem-
bre de 1892, presté al acorazado Howe. El buque quedd encallado entre las
rocas de El Pereiro, a unos 70 metros de la costa en la ensenada de La
Lousada, en San Felipe. A causa del accidente se moviliz6 a todo el perso-
nal del arsenal y astillero para colaborar en su salvamento; entre los medios
desplegados se encontraba el Guipuzcoano, que remolcé hasta el lugar de la
varada un conjunto de bateas y lanchones que servirian para liberar al
acorazado del mayor peso posible, embarcdndose todos sus pertrechos en
aquéllos.

Siguié basado en el arsenal de Ferrol, donde poco a poco fue envejeciendo,
siendo declarado en «estado de fuerza y vida» en noviembre de 1898 como
inutil, ya que era incapaz de navegar fuera de la ria, recomenddndose su inme-
diato desguace o enajenacidn, cosa esta ultima que se ordené el 25 de abril
de 1899.

Los Reldmpago y Callao

Completamos la némina de remolcadores de procedencia britdnica con
el Clyde, que fue adquirido por la administracién militar para servicios en
la rada de Tetudn. De 40 caballos de potencia, fue construido en Greenock
(Escocia) por Scott, Sinclair & Co., y botado el 6 de mayo de 1860, siendo
bautizado como Reldmpago a su llegada a aguas espaiiolas. Luego de ser
transferido por el Ejército, fue alta en la Armada el 1 de septiembre de
1864, siendo destinado al arsenal de La Carraca y conservando el nombre
de Reldmpago. Sus dimensiones eran las siguientes: 24,30 metros de eslo-
ra, 5,60 de manga, 2 de puntal y un calado medio de 1,25 metros. En el afio
1869 queda adscrito como buque auxiliar de la Comisién Hidrogréfica para
el trabajo de sondas en lugares de escaso calado. En 1873 se renuevan sus
calderas modificindose su reglamento de dotacién, continuando en la
comisién hasta 1877, donde es sustituido por el entonces ya reclasificado
vapor de ruedas Gaditano, de mayor potencia y mas apropiado para los
nuevos trabajos de aquélla. En 1880 fue considerado como buque iniitil
para el servicio, aunque continué en activo hasta su baja definitiva hacia
1890.

Haciendo un pequeiio paréntesis, que seguro el lector agracecerd a estas
alturas del articulo, nos gustaria comentar a modo de anécdota lo curioso que
nos ha sido encontrar el primer documento oficial donde se margina expresa-
mente a estas unidades: en la «Memoria», presentada en 1869 a las Cortes
Constituyentes por el ministro de Marina don Juan Bautista Topete, se incluia
el parrafo siguiente: «No figuran en el estado general los remolcadores de los
arsenales que van incluidos en el nimero. Su estado de vida permite conser-
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varlos largo tiempo, pero ni esta clase de buques, ni otras embarcaciones
necesarias para el servicio de arsenales, como los aljibes, lanchas de auxilio,
etc., deben propiamente figurar en el cuadro de las fuerzas militares» (7).

Otro hecho no menos singular fue el ocurrido en 1873 con el remolcador
Callao, que aunque se concibid, construyé y boté como tal, la baja de cinco
faldas de la divisién del Corregidor hizo que se reclasificara como cafionero
de segunda clase, con el objetivo de cubrir el servicio que dejaban de pres-
tar aquéllas, como asi lo disponia la Real Orden de 30 de octubre de aquel
afio.

El iltimo encargo del siglo Xix: el remolcador Cartagena

Epigrafe aparte merece este remolcador, el primero de cierto porte que se
encargé a la industria nacional. Efectivamente, una Real Orden de fecha 11 de
noviembre de 1896 autorizaba a la sociedad llamada Arsenal Civil de Barcelo-
na a construir un remolcador para el servicio del apostadero de Filipinas.

Sus caracteristicas comprendian un casco de acero Siemens-Martin dividi-
do en cinco compartimentos por cuatro mamparos, llevando alrededor de él
una defensa de madera de olmo. Tenia dos ganchos de traccién para el remol-
que, siendo sus dimensiones de 30,5 metros de eslora entre perpendiculares,
6 de manga, 3 de puntal y un calado medio de 2,01 metros, desplazando
147 toneladas. Una sola maquina de pildn de alta y baja presion, construida en
el mismo astillero, le proporcionaba una potencia con tiro natural de 250 ca-
ballos y una velocidad médxima de 13 nudos.

El aparejo se lo proporcionaba un palo mayor de 13,55 metros de largo y
0,27 de ancho. La superficie vélica era de 32,04 m> Este buque tenia en
origen dos palos, pero el 26 de marzo de 1900 se le quité uno de ellos porque
facilitaba el remolque al costado conveniente.

Una vez terminada su construccién, durante los dias 14 y 15 de noviembre
de 1898, se efectuaron en el arsenal de Cartagena las pruebas de estabilidad,
que resultaron en general satisfactorias, decimos en general porque, aunque
sus condiciones marineras eran buenas, el peso de su puente le hacia dismi-
nuir su estabilidad. Tras perder Espafia el control del archipiélago filipino, el
remolcador bautizado como Cartagena permanecié durante su vida marinera
prestando servicios en dicho arsenal, reduciéndose su cometido a realizar los
trabajos propios de su clase, como por ejemplo los trabajos de dragado de la
ddrsena, segiin dispuso la Real Orden de 8 de diciembre de 1898. Triste

(7) Los remolcadores (tinicamente los grandes, no las lanchas remolcadoras) figuraron en
las listas de buques de los Estados Generales de la Armada sélo entre los afios 1878 y 1886,
ambos inclusive. Desde el Estado General de la Armada de 1887 no aparecen, y hay que espe-
rar al de 1922 para verlos otra vez.
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destino para un remolcador que en otras circunstancias hubiera tomado las
funciones de improvisado cafionero suméndose a la defensa de aquel lejano
apostadero.

La guerra del 98: el remolcador Antonio Lopez y su accién en Cardenas

Nos ha parecido pertinente incluir en nuestro trabajo a este buque, que
aunque no se construyera para la Armada, ni figurara en sus listas como tal,
fue cedido por la Compaiiia Trasatlantica a nuestra Marina desde 1895, con
motivo de la insurreccién cubana. Habilitado como improvisado cafionero y
armado con un cafién de 57 mm, protagoniz6é un importante hecho de armas
que pasamos a relatar (8):

Era el 11 de mayo de aquel aciago afio para la historia de Espaifia que fue
1898. Los estadounidenses, crecidos tras su victoria en el combate de Cavite,
pretendian cerrar el bloqueo sobre la isla de Cuba aplastando la molesta resis-
tencia que aun ofrecian nuestros buques. Para tal fin se reunid, bajo el mando
del comodoro Todd, una flotilla integrada por el torpedero Winslow, guardacos-
tas Hudson y los cruceros Wilmington y Machias (9), con el objetivo de tomar
el pequeiio y poco profundo puerto de Cardenas, donde se encontraban destina-
das dos lanchas cafioneras, las Ligera y Alerta, y el remolcador Antonio Lopez.

El potencial de fuego de los americanos no era nada desdefiable. En total
sumaban dieciséis piezas de 102 mm, seis de 57 mm, siete de 37 mm y tres
tubos lanzatorpedos. Ante la llegada de tan superior fuerza, la Alerta y la
Ligera buscaron proteccion entre unos islotes que cerraban la bahia, siéndole
imposible escapar al remolcador por su mayor calado, afrontando solo,
amarrado en el muelle, el inminente ataque enemigo.

Todd ordené el despliegue de sus buques, no sin antes tomar las debidas
precauciones, ya que existia la posibilidad de que la bahia estuviera mina-
da (10). Para evitarlo, contaron con la ayuda de un prictico cubano. El Wins-
low se adentré por la parte este, mientras el Hudson lo hacia por el oeste. El
Winslow fue el primero en hacer fuego tras avistar al remolcador, respondien-
do éste con un cafioneo intensisimo y de gran acierto, pues ya con su segundo
disparo alcanzé al torpedero, para seguidamente conseguir una serie de
impactos que le produjeron varios incendios, averias en sus méaquinas y pérdi-
da en su gobierno. Pronto acudieron en su ayuda los Hudson y Wilmington

(8) Gracias al doctor en Historia Contempordnea don Agustin Ramén Rodriguez Gonza-
lez, conocemos con todo detalle cémo se desarrollé de este singular hecho dé armas.

(9) Si bien por su excesivo calado no pudo participar en el combate.

(10) Efectivamente se habian minado los pasos que daban acceso a la bahia con 20 minas,
que por causas desconocidas no explosionaron. ’
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que, ante tal escena y no viendo enemigo de mds entidad que el remolcador,
pensaron que su buque estaba siendo alcanzado por baterias de costa. Nada
més lejos de la realidad. Para evitar la inexistente artilleria, se acercaron lo
mas posible a la orilla. La pequefia guarnicién de Cérdenas, compuesta por un
batallén de Infanteria de Marina y 300 voluntarios, creyo que los buques
americanos pretendian el desembarco, uniendo el fuego de sus fusiles con los
del cafién del Antonio Lépez. Los americanos, presa del panico, dispararon
instintivamente a discrecion, destruyendo con algunos de sus disparos casas,
un almacén y el consulado britdnico. Mientras, el Hudson, tras varios intentos
fallidos, conseguia dar remolque al Winslow. Todd, espectador incrédulo de
tan patética escena, ordend la retirada, casi en el mismo momento en que el
Antonio Lépez se quedaba sin municién.

El epilogo del combate no pudo ser mds favorable para los espafioles: el
Winslow, aparte de los numerosos impactos recibidos que le dejaron inutili-
zado, tuvo cinco muertos y cuatro heridos; el Hudson y el Wilmington
también fueron alcanzados. Por contra, el Antonio Lopez contaba con
12 impactos y s6lo dos heridos. El teniente de navio don Domingo Montes,
en justa recompensa a su heroico y desigual combate, recibi6 la Cruz
Laureada de San Fernando.

Consumado el desastre naval del 3 de julio, y la pérdida efectiva de nues-
tras tltimas posesiones ultramarinas, la Armada tuvo ante si un futuro sombrio
e incierto. Afortunadamente, con el paso de.los afios, nuestra- Marina resurgié
de sus cenizas. Este resurgimiento tuvo buen reflejo en los nuevos remolcado-
res incorporados en el primer tercio del siglo XX, de los que trataremos proxi-
mamente en urn segundo articulo, y que repasard los incorporados a nuestra
marina hasta la finalizacién de nuestra dltima guerra c1v11 Quedo, pues,
emplazado a ello.
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