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TEXTO ABREVIADO E INDICES AUMENTADOS DE LA OBRA
EL CUERPO DE MAQUINISTAS DE LA ARMADA
(1850-1950)



JUSTIFICACION

Recientemente vio la luz en el mundo editorial El Cuerpo de Maquinistas
de la Armada (1850-1950), de Antonio de la Vega Blasco (Madrid, 2009). La
obra, cuya recension ha sido publicada en esta Revista de Historia Naval, fue
editada por el Ministerio de Defensa, Secretaria General Técnica, Subdirec-
cién de Documentacién y Publicaciones, a propuesta del Instituto de Historia
y Cultura Naval.

A la vista de dicha recensién, gran nimero de suscriptores y colaborado-
res hicieron llegar a la direccién de la Revista su opinién en el sentido de
que, dada la magnitud de la obra (1.002 paginas) y la densidad de datos
importantes que contiene, sobre todo en lo que se refiere a las vicisitudes de
los maquinistas durante la II Reptiblica y, en especial, en el transcurso de la
Guerra Civil (1936-1939), la recension quedaba corta y los dejaba con ganas
de conocer mds sobre el tema sin necesidad de entrar de lleno en la lectura
del libro.

En consecuencia, la direccidon de la Revista, haciéndose eco de la citada
opinién publica, amparado por este niimero 110 publica un suplemento con un
epitome de la obra de Antonio de la Vega, al que ha afiadido unos indices (uno
analitico y otro de buques) mds amplios que los del original.
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La REvIsTA DE HISTORIA NAVAL es una publicacion 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 él, 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 catedras de especialidades técnicas y de las ciencias més hetero-
géneas.

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL nacié pues de una necesidad que
justificaba de algin 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 empefio la difusién 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
précticas conforman el arte militar.

Consecuentemente la REVISTA acoge no solamente a todo el perso-
nal de la Armada espafiola, 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-
floles 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 reinan unos requisitos minimos de
correccion literaria, erudicion y originalidad fundamentados en recono-
cidas fuentes documentales o bibliograficas.




TEXTO RESUMIDO

A tenor de lo expuesto en el trabajo de Antonio de la Vega El Cuerpo de
Magquinistas de la Armada (1850-1950), se puede sintetizar en la evolucion de
los acontecimientos entre dos lineas de accion fundamentales, claramente
definidas e interrelacionadas: la evolucién técnica imparable de los barcos,
que afectaba a la organizacion de la Armada, barcos y arsenales, y aumentaba
constantemente la importancia del maquinista en ella, y la aceptacion o asun-
cién por parte del cuerpo de mando, el Cuerpo General de la Armada, de la
realidad anterior.

La evolucidn técnica, en el periodo considerado, arranca desde que a un
barco de vela, con todas sus caracteristicas, producto de la evolucién de
siglos, se le instalé en su interior una maquina y en el exterior unas ruedas de
paletas laterales que daban movimiento al buque con independencia de los
vientos, con unos hombres que la manejaban. Era una nueva profesion. Al
final del periodo, el barco era una maquina compleja. Si el primer vapor de la
Armada tenia una maquina de 200 caballos de potencia y 8 nudos de veloci-
dad, y nada més, al final la potencia instalada era de 90.000 caballos y 34 nudos.
Ademds, a bordo existian la electricidad, multitud de maquinas y circuitos
auxiliares: servomotor del timén, dinamos generadores de electricidad, tanto
para el alumbrado como para movimiento de los cafiones y otros; maquinas de
achique, contraincendios, agua dulce, agua de lastre, cabrestantes, chigres,
grdas para lanchas, ascensores para municiones, compresores para torpedos,
desaladoras, frigorificas y un largo, etc., por no citar el constante aumento de
las presiones de trabajo del vapor en calderas y la aparicién de los motores de
combustién interna y las turbinas de vapor. Si en los primeros vapores habia
uno o dos maquinistas y algunos fogoneros, en el crucero Canarias habia 26 jefes
y oficiales del Cuerpo General y 21 jefes y oficiales maquinistas.

La asimilacion por el Cuerpo General de lo anterior fue siempre a remol-
que de la realidad. Desde los primeros momentos existieron dos criterios:
incorporar plenamente la nueva técnica a la formacion del Cuerpo General,
o desentenderse de ella (salvo las nociones consideradas fundamentales) y
tener a bordo unos especialistas a los que se pagaba lo necesario y nada
mds. Esta ultima fue la adoptada y, por ello, se actudé siempre a posteriori,
ante la necesidad de reconocer la creciente importancia del trabajo de los
maquinistas a bordo. Los maquinistas no permanecieron pasivos, sino todo
lo contrario. Fueron exigentes en lo tocante al reconocimiento de su trabajo:
en sueldos, en estatus social y en estatus militar. Las reclamaciones fueron
constantes en todos los drdenes: sueldos y descuentos, vida a bordo (habita-
bilidad, entrada en la cdmara de oficiales, uso de botes), pasajes en trasla-
dos, «consideraciones», «equiparaciones», «graduaciones», puestos en
formaciones, estar en el tomo de oficiales del Estado General de la Armada,
etcétera. Se puede afirmar que los maquinistas fueron beligerantes en defen-
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sa de lo que consideraban sus derechos dados los reglamentos existentes, sin
perjuicio de la disciplina y buscando los caminos que la legalidad vigente
les permitia.

Y los maquinistas, en defensa de su profesion, tenian no sélo que enfren-
tarse con el Cuerpo General, sino también, en los arsenales, con el Cuerpo de
Ingenieros, que con su mayor formacion tedrica, sobre todo en los primeros
tiempos, siempre ejercia la ultima inspeccién, aunque como técnicos recono-
cian la labor de los maquinistas y casi siempre apoyaban la necesidad de
mejorar el cuerpo en todos los aspectos.

Esta actitud defensiva de los maquinistas, en contra del, podriamos decir,
conservadurismo de lo existente, les hizo ser mas bien progresistas, sobre todo
a medida que se adquirfa mayor conciencia «de clase», como demuestra la
fundacién del Circulo de Maquinistas o el porcentaje significativo de masones
en el cuerpo durante todo el periodo. Cabe aqui expresar que si los altos
mandos de la Armada (ministros) eran conscientes de la realidad y, por ello,
de la necesidad de mejorar el estatus de los maquinistas en la Armada, el resto
de mandos intermedios ofrecian una resistencia «pasiva», con constantes
interpretaciones «a minimos» de lo que parecian ofrecer los distintos regla-
mentos. Las dificultades de los ministros quedan en evidencia al recordar que
desde 1895 se anuncié un nuevo reglamento del Cuerpo (compendio del esta-
tus de los maquinistas —deberes y derechos—), éste no vio la luz, ni siquiera
cuando, con la misma promesa, se cred el Cuerpo de Méquinas en 1944. Se
puede afirmar que en el Cuerpo de Maquinistas habia voluntad de renovacién,
y en el Cuerpo General, instinto de resistencia.

Un aspecto muy importante a considerar fue que los maquinistas, por su
formacidn técnica, se veian, y era asi en realidad, con una mayor preparacién
que los cuerpos a los que estuvieron equiparados. Los restantes cuerpos subal-
ternos, en especial el de contramaestres, al que siempre se hacia referencia,
desde luego tenian una formacién distinta y también menor (comparando estu-
dios y obligaciones) que la de los maquinistas.

El problema de la llegada de los maquinistas a bordo, como es obvio, se
planteé en todas las marinas, y cada una de ellas adopté las medidas que
considerd necesarias, evolucionando también en ellas. Y durante bastantes
afos, las dudas, decisiones y contradecisiones se sucedieron. La de incluir la
formacion maquinista en la del Cuerpo General fue muy pronto adoptada por
los Estados Unidos de América; el considerarla una especialidad del Cuerpo
General lo hizo Inglaterra; que se hiciera cargo de las maquinas el Cuerpo de
Ingenieros se efectud en Italia; en Francia siguié siendo un cuerpo aparte,
pero con todas las condiciones igualitarias necesarias en dicha reptblica
respecto al Cuerpo General y reconocimiento de su funcidon y asegurando su
futuro profesional en la Armada.

Respecto a los primeros afios, que podemos encuadrar en el periodo 1834-
1863, todo lo actuado se puede definir como «balbuceos». La constancia que
se tenia era que, como no habia espafioles formados en la nueva profesion,
habia que contratar extranjeros. Y llegaron los primeros ingleses. Hubo que
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afrontar dos hechos: venian con grandes sueldos (exceso de demanda
respecto a la oferta) y solicitaron un cierto reconocimiento «militar», veni-
an por poco tiempo en su contrato y aseguraban sus sueldos y estatus. Pero
estos técnicos provenian de otra clase social: eran operarios en los talleres
donde se habian construido las maquinas de ahi que conociesen su manejo;
eran, por tanto, «practicones» con escasa formacion tedrica, gente de cier-
ta edad y origen humilde, pero que sabia lo que se desconocia en Espaifia.
Amén de sus costumbres: alimentacion, aficién a la bebida, reconocimien-
to en su pais de la profesion tras la Revolucion industrial; superioridad,
por la ignorancia de los demds, y religién (protestante, si es que la practi-
caban). Estos hombres marcaron a los espafioles cuando €stos recogieron
el testigo de la profesién en los barcos. Se les reconocia su capacitacién
técnica y, por ello, era inevitable tenerlos a bordo, pero alteraban el poder
omnimodo del comandante —al desconocer la técnica— y suscitaban
envidias por sus sueldos. Ademds, como auténticos «contratados», se les
podia considerar, en cierto sentido, unos mercenarios que servian por el
sueldo y no por «patriotismo», dado que no se sentian identificados con
los fines nacionales de la Armada. En defensa de sus intereses se preocu-
paron de no ensefiar a los espafioles que, inicidndose desde los puestos
mds humildes de la profesion, intentaban aprender todo lo posible. El afan
reivindicativo de los extranjeros trascendié a los espafioles, pero sin que
derivase en insubordinacién, de obedecer, aspecto éste muy importante; el
Cuerpo, en general, fue siempre disciplinado, salvo en momentos draméti-
cos de la vida nacional, como la guerra civil (1936-1939), pero ya en
estas fechas se daban otros condicionantes sociopoliticos, por encima de
los puramente militares.

Y deciamos disciplina —disciplina militar—, sindnimo de instruccién
moral, en este concepto se simultanean para los maquinistas los deberes y los
derechos; en todas las paginas que anteceden a estas conclusiones, no hay
ejemplo de dejar de cumplir las obligaciones por mor de los derechos existen-
tes. Siempre se cumplié primero y se reclamé después. En un barco en la mar
no era necesario —ni es— recordar obligaciones y derechos, es donde la
disciplina es absorbida por todos los presentes, aun los més reacios a ella; a
bordo, ante un medio hostil, es palpable la absoluta necesidad de cohesionar
los esfuerzos individuales para alcanzar fines colectivos, y cada uno con sus
misiones y responsabilidades.

Para los directores de la Armada, la formacién de los maquinistas a lo
largo de muchos anos fue una especie de navegar entre Escila y Caribdis,
adjudicando a cada escollo los papeles de teoria y practica; cuanto mas se
crefa necesaria la teorfa, se acercaba el Cuerpo de Ingenieros —con la conse-
cuente falta de practica—, y si se crefa necesaria la practica, el Cuerpo se
volvia subalterno y «practicon», alejado de las verdaderas necesidades de la
Armada. Era una profesién nueva que necesitaba de ambas partes y que por
ello rompia las clasificaciones sociales habituales. Y cada afio era necesario
saber mds en ambos aspectos.
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En 1850 se considerd necesario que la Armada tuviera sus propios maqui-
nistas de forma continuada y no contratarlos a tiempo parcial, dada la dificul-
tad de organizar tantos cambios; por ello, se pretendié formar a los maquinis-
tas a expensas del Estado, pero éste no tenia los medios técnicos para dicha
formacidn, y ni siquiera se sabia realmente lo que se necesitaba. Se pretendia
mejorar la formacion de los alumnos, que ya venian con bastantes afios traba-
jados en los talleres, tanto en teoria como con mayores conocimientos profe-
sionales. Mejorar la formacién a un operario en las distintas necesidades
profesionales del momento era largo y complejo, e intentar formar al mismo
individuo, carente de la base adecuada, con una necesaria teoria, devino impo-
sible. Las instalaciones fabriles de la Armada en méquinas y calderas eran
elementales. Toda la formacidn/creacion de los maquinistas se inicié en el
arsenal de Ferrol, dado que en €l se habian organizado los primeros talleres de
monturas de mdquinas y calderas. Fue una iniciativa l6gica, al buscar la siner-
gia de los distintos esfuerzos presupuestarios, pero condiciond para siempre el
lugar donde se creaban/formaban los maquinistas. Este hecho fue fundamental
en el devenir histdrico. Ni en Ferrol ni en sus alrededores existia una actividad
industrial adecuada, ni la ciudad, por ser Capitania General de Departamento,
heredera de todas las tradiciones del siglo xvii1, con sus clases sociales, era la
adecuada para que se desarrollase la nueva profesion. Propicid la llegada de
individuos locales —rfa de Ferrol y circundantes— a las distintas escuelas que
se organizaron a lo largo de los afios. Por evidentes motivos econdémicos de
proximidad que alejaban a otros de zonas mucho mads activas industrialmente,
en una proporcioén extraordinaria respecto a otras procedencias. Y ello sin
entrar en la idiosincrasia de los gallegos del momento.

Otro aspecto que se mantendrd constante a lo largo del siglo xix fueron las
muy diferentes necesidades de los distintos arsenales. Tanto por la lejania
como por las misiones asignadas —extensas zonas maritimas y tipos de barcos
adecuados—, los arsenales de Filipinas y La Habana siempre fueron mds aut6-
nomos en el manejo de los maquinistas, por mas que desde el Ministerio de
Marina se procurara centralizar y unificar criterios en la contratacion. Cartage-
na fue casi siempre un arsenal con menores necesidades que los otros dos
peninsulares.

Ya que se han citado numerosos casos relativos a los elevados sueldos de
los maquinistas respecto a los oficiales del Cuerpo General, podriamos
quedarnos a titulo de ejemplo con lo legislado el afio 1848; cuando un primer
maquinista espafiol cobraba 1.500 reales de vellon y un segundo 1.200, los
extranjeros cobraban, aproximadamente, un tercio mas. En el Cuerpo General,
un capitdn de navio cobraba 2.000 reales, un capitdn de fragata 1.500 y un
teniente de navio 900. La distorsién que se planteaba era manifiesta: ;cémo
un hombre rudo, con poca formacion cultural, desarrollando un trabajo
manual y hasta sucio, podria cobrar tanto?

La primera norma sobre la uniformidad de los maquinistas se dio en 1851;
algunas prendas tenifan hechuras similares al uniforme pequefio del Cuerpo
General: en los botones, debajo de la corona real, una maquina de vapor en
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relieve y, en vez de galones, este mismo emblema bordado en el cuello de la
casaca.

La escuela prevista en 1850, tanto para ingenieros como para maquinis-
tas, no funciond correctamente y se cerrd para éstos dos afios después. Se
presentaron pocos alumnos, con escaso nivel, y ademds, la falta de medios
en la escuela, sobre todo en libros y manuales, fue determinante. En 1852 se
acometié un nuevo intento basado en la filosofia de formar a los aprendices
desde el principio, ya que ingresaban sin experiencia profesional. La forma-
cidn era tedrico-practica, pero sobre todo prictica, por ello dicha formacién
debia tener mayor duracién. Al fallar la creacion de la Escuela de los Inge-
nieros Maquinistas en 1855, que deberian ser los profesores de los maqui-
nistas en la escuela creada en 1850, también se termind esta etapa en 1856
con notables incidentes previos. Ya en 1853 se dieron de baja dos alumnos
al no aceptar la disciplina de la Escuela y, ademds, con el apoyo de sus
padres, que debiendo ser los mds interesados en el futuro de sus hijos,
evidentemente, no lo vieron. Los profesores instanciaron a la superioridad
porque no veian claro su futuro (1853); previamente, segun el director de la
escuela, se habfan insubordinado y tuvo que arrestarlos. Los alumnos,
conjuntamente, renunciaron a sus plazas en 1855. El director informaba
constantemente que no veia claro el planteamiento general de la escuela y
en esta ocasion también informaba de su sospecha sobre la actitud de los
profesores en las reclamaciones de los alumnos, que exponian «que hace
mads de tres afios que estdn en dicha escuela con la esperanza de un buen
porvenir como se les habia hecho creer y atin ignoraban las bases en que se
funda su carrera. Ven ademds con sentimiento que se les compara con opera-
rios y que no se establece la gran diferencia que, en su concepto, existe entre
unos y otros. Creen merecer por sus conocimientos tedrico-practicos, ser
diferenciados de los hombres que no ponen ningtin conocimiento mas que la
prictica adquirida sin la ley del raciocinio...». Una reclamacién tan
concienzuda de su realidad no parece propia de alumnos de poca experien-
cia; desde luego debi6 de haber asesoramiento interior, y asi lo pensé la
autoridad naval, aunque no pudo probarlo. No obstante varias son las ense-
flanzas para el futuro: bisqueda de un estatus en la Armada, alejado de los
«jornaleros», dada su formacion tedrica y cierta conciencia de su valor. Si
estas eran las dudas de los futuros maquinistas, los contratados existentes
tampoco tenian claro qué eran los maquinistas a bordo. En el afo 1856 el
primer maquinista inglés del vapor Rey Fernando fue expulsado por su
comandante por hallarse en el alcdzar del buque y considerar aquél que era
un lugar que no le correspondia: «No le correspondia pasar el palo mayor de
popa». Por esta vez, el mando consider6 que no fue acertada la decisién del
comandante, «pues no hay orden alguna de S.M. que a ello se oponga y
antes bien manifiestan que los ingenieros maquinistas son de hecho y de
derecho, por exdmenes, sueldos, partes de presas y comisiones y uniforme
considerados como oficiales y cudl debe ser por entidad de su profesion y
servicio en los bajeles de S.M.». Empieza aqui una larga etapa en la historia
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del Cuerpo, la de «consideraciones» de oficiales, evidentemente sin serlo.
Es significativa la denominacion de ingenieros maquinistas.

Cuando, en el afio 1852, el ministro Armero intentd centralizar todo lo
relativo a los maquinistas (material y personal) en lo que podriamos llamar
una «inspeccion general», se encontré con la decidida oposiciéon del Cuerpo
de Ingenieros, celoso de sus atribuciones y funciones en la Armada y arsena-
les. Desde el punto de vista del control del funcionamiento de las mdquinas se
dieron, ya en fechas tempranas, diversas instrucciones para que cada buque
elaborara los informes pertinentes, los llamados «cuadernos de vapor»,
también adecuados para el control del gasto de carbén y otros productos de
consumo de las mdquinas.

Desde la creacion del Colegio Naval en 1844, dedicado a formar a los
futuros oficiales del Cuerpo General, se incluyeron en los programas, podria-
mos decir que timidamente, ciertos conocimientos sobre las maquinas de
vapor, a pesar de que todavia no existian los libros necesarios. En 1852 se
dispuso que se incorporase y sirviese de texto el libro Manejo de las mdquinas
de vapor a bordo; se inicia asi el camino sobre el que se tratard en estas
conclusiones.

En 1859 se produjo otro cambio de rumbo; desaparecid la ensefianza
escolar, es decir, la Armada renuncié a formar sus propios maquinistas y,
simplemente, para cada uno de los empleos del Cuerpo se prescribieron
unas exigencias, exdmenes, en los que los voluntarios debian demostrar sus
conocimientos, lo que podriamos llamar autoformacién. Si las anteriores
organizaciones citadas, de 1850 y 1852, trataban sobre escuelas de forma-
cién, en la de 1859 ya se legislaba sobre creaciéon de un cuerpo. Fue por lo
tanto un primer reglamento, al contemplar todos los aspectos de la carrera.
La tnica forma de ingresar en el Cuerpo, y ello fue una limitacién importan-
te, era partiendo de operario de los talleres de los arsenales de la Armada;
también se dio entrada a los maquinistas contratados, en las mismas condi-
ciones que existian para los distintos empleos. Se definieron con gran preci-
sion las obligaciones de los maquinistas a bordo, con dependencia directa
del comandante. Los primeros maquinistas que cumpliesen determinadas
condiciones (afios de servicio, afios de embarque) obtendrian la graduacién
de alférez de fragata o alférez de navio y las demds «consideraciones» del
Cuerpo de Contramaestres, segtin sus empleos. En el Cuerpo de Contrama-
estres, con menor formacién que los maquinistas —lo cual siempre fue as{
reconocido—, se podia alcanzar la graduacion de teniente de navio. Inme-
diatamente surgieron los primeros problemas. Los extranjeros, que normal-
mente alternaban con los oficiales, se negaron a utilizar los beques de proa
(tripulacién), ya que hasta entonces habian utilizado los jardines de popa
(oficiales), y también surgieron problemas, en algunos empleos, con los
pasajes a bordo de los mercantes cuando se trasladaban de un arsenal a otro,
al negarse a ir en tercera clase en vez de en segunda.

Se produjeron cambios en la uniformidad, con una mayor similitud a los
otros cuerpos de la Armada. La médquina de vapor en la gorra se sustituy$ por
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un martillo, una pala y un ancla, lo que no pareci6 un progreso, y ademds se
comenzd a utilizar distintivos en la bocamanga: unas trencillas de oro o plata.
Los sueldos continuaron aproximadamente como antes, superiores a los del
Cuerpo General en algunos empleos, como ya se ha citado, y desde luego
inferiores a los de los extranjeros contratados; por otra parte, ya habia deman-
da de maquinistas en la industria nacional, donde se les pagaba mejor. Se
anunciaron incipientes derechos a retiro y pension a familias, similares a los
del Cuerpo de Contramaestres. Se pretendia que, en los nuevos contratos que
se firmaran, los sueldos fueran los de reglamento, lo que resulté un fracaso
total.

Soélo habian pasado seis meses desde la publicacion del reglamento de
1859, cuando los verdaderos gerentes de la actuacién de los maquinistas, los
comandantes generales de los apostaderos (sobre todo los de La Habana y
Filipinas), ya escribian al ministro que habia que reformar el reglamento en
sueldo y en consideraciones; al terminar los contratos, los maquinistas se iban
a trabajar en tierra con mayores sueldos y menores responsabilidades vy,
ademds, si antes eran oficiales mayores y se les trataba, en muchos casos,
como ingenieros maquinistas, ahora se les equiparaba a oficiales de mar.
Aseguraban que no encontrarfan maquinistas que ingresaran en el Cuerpo.
Contundentemente, terminaba el comandante general de La Habana: «... y no
veo muy lejos el dia en que por falta de maquinistas no puedan prestar servi-
cios estos buques». Asi que, para que siguiesen navegando, al comandante
general no le quedaba mds remedio que saltarse el reglamento. La falta de
maquinistas serd una constante a lo largo de la vida del Cuerpo; se van adqui-
riendo barcos con cada vez mds potentes y se carece de maquinistas para
gobernarlos.

En esta época, se contrataba también a maquinistas franceses, a los que se
consideraba de mejor trato y mds dispuestos a ensefiar que los ingleses.
Ademds, durante un cierto tiempo (por ejemplo durante la guerra de Africa de
1860 y, recordemos también, durante los sucesos de 1848, cuando se produje-
ron las presiones antiesclavistas inglesas sobre Espafia), el Gobierno inglés no
concedia permiso a sus maquinistas para contratar en Espafia. También se
dieron 6rdenes para que no se contratase a holandeses, por su ignorancia y
embriaguez.

Todo lo expuesto hizo necesario publicar otro reglamento cuatro afios
después (en 1863, proverbial). Hacia casi treinta afios que los barcos llevaban
maquinistas y todavia no se habia formado un cuerpo con espaiioles lo sufi-
cientemente consistente para resolver las necesidades de la Armada. Los
problemas eran los mismos desde el principio: necesidad de que fuesen espa-
floles y con dedicacién a tiempo completo, pagarles segun la realidad circun-
dante (méas que los empleos a que estaban «considerados») y darles un estatus
a bordo conforme a su responsabilidad.

El reglamento de 1863 intentaba resolver todo lo anterior y, aunque no lo
logro, si tuvo los suficientes alicientes para que el Cuerpo se fuese dotando
de personal, el cual adquirirfa cierta estabilidad y estatus; por ello durd, con
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dificultades, hasta 1890. Se dio entrada en el Cuerpo, en los cuatro primeros
empleos, cada uno con su examen, a toda clase de personas idéneas: opera-
rios de taller civiles o militares, maquinistas mercantes o de ferrocarril. La
filosoffa del proyecto era clara: dotarse con operarios que acreditasen sus
conocimientos. Desde luego, a la cabeza de cada empleo figuraron los que
habian ingresado segtn el reglamento de 1859. El Cuerpo se constituiria con
los siguientes empleos: maquinistas mayores, primeros maquinistas de
primera y segunda clase, segundos, terceros y cuartos y ayudantes de maqui-
nas.

No se cred una escuela de maquinistas, pero en la Escuela de Maestranza
de Ferrol (y en otras que pudieran crearse en los demds departamentos penin-
sulares) se organizaron cursos para que los maquinistas pudiesen aprender las
materias tedricas previstas en los exdmenes. Es evidente que era una oportuni-
dad; pero debemos recordar que s6lo podian acudir los destinados en tierra, ya
que los destinados en buques bastante trabajo tenian. Asimismo, se encargo,
por reglamento, que los primeros maquinistas de cada buque dedicasen por lo
menos dos horas diarias a la formacién de sus subordinados. Los ascensos
siguieron siendo por examen, salvo en dos nuevos empleos, el dltimo de ellos,
por eleccién, y en el otro, a partes iguales, por eleccién y antigiiedad. Toda
una novedad en aquellos tiempos, pero la formacion prevista de cada cual era
«la instruccidén tanto tedrica como préctica, podran adquirirla los maquinistas
y ayudantes de maquinas libremente y donde mejor les convengax.

Si antes el maquinista de cargo o mds antiguo era responsable ante el
comandante de su destino, en este reglamento ya aparece el segundo coman-
dante del buque, al cual el maquinista debia dar cuenta diaria de las novedades
en su destino, carbén consumido y otros efectos.

Desde el punto de vista disciplinario, el maquinista estaba sujeto a las
leyes penales, de policia y disciplina que establecian las Ordenanzas Navales
y otros reglamentos vigentes..., y no eran militares.

Ya desde el reglamento de 1859, en todos los organismos de la Armada se
jugaba con el significado de las palabras «consideraciones», «graduaciones» y
«equiparaciones» en lo relativo a la comparacién de los empleos del Cuerpo
de Magquinistas con los de otros cuerpos de la Armada (Cuerpo General o
Cuerpo de Contramaestres), y en esta situacion hibrida se juzgaba segiin el
criterio interesado de cada cual. El reglamento de 1863 sélo prescribia «consi-
deraciones». Un resumen de ellas podria ser este: ocupaban alojamientos
especiales en las inmediaciones de la mdquina, formaban un rancho entre si a
los efectos de cantina, cocina, etc.

Los primeros maquinistas de segunda y primera clase podrian hacer uso
del jardin de oficiales cuando no lo tuvieran propio y pasear y permanecer en
el alcdzar en las horas de descanso (recordemos los viejos problemas plantea-
dos por los maquinistas); también podrian ir y volver a tierra en el bote de los
oficiales. Estos fueron los primeros derechos de los maquinistas. La norma
general (para todos los empleos) era: «Serdn considerados a bordo los maqui-
nistas, por todos los individuos del buque, como corresponde a su clase distin-
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guida y a las importantes funciones que estdn llamados a desempeiiar,
debiendo ser atendidos como una clase que sigue en categoria a la de los
oficiales mayores y tratados en todas circunstancias por el comandante y
oficiales con estimacién y decoro...». No habia mds que esta declaracién
genérica sobre «consideraciones», sin alguna otra definicién relativa a los
distintos empleos; por ello, esta imprecision fue el caballo de batalla en los
afios siguientes. Ademds, lo de oficial mayor era una declaracién genérica
que no se sustanciaba en empleos militares, o sea, mds que un primer contra-
maestre y menos que un oficial de cualquier cuerpo politico-militar. Y, cada
vez que se planteaba un caso particular, los organismos afectados lo interpre-
taban de acuerdo con sus propios criterios; asi, en pensiones se considerd que
la «equiparacién genérica» era el Cuerpo de Contramaestres (1869). Al fijar
sus sueldos cuando estaban procesados, la referencia eran los sueldos, «ya
que éstos eran mayores que los oficiales subalternos del Cuerpo General»
(1870), o sea, nada que ver con contramaestres. Y para solicitar permiso para
contraer matrimonio, «sea arreglada a la de las clases que no tener opcion a
derechos pasivos (1872), y segun el articulo 36 del reglamento, si tenian
derecho a dichos pasivos (pensiones de retiro, viudedad, etc.), aunque no se
habia desarrollado el articulo y no se sabia lo que correspondia a los maqui-
nistas; se hacfan elucubraciones cada vez». Como se observa, interpretacio-
nes e interpretaciones, y los maquinistas, trabajando y solicitando insistente-
mente aclaraciones.

En el afio 1874, por la presiéon del momento, el presidente del Poder Ejecu-
tivo de la Reptiblica dispuso que se reconociese a los maquinistas «las preemi-
nencias y consideraciones de las clases siguientes»: a los maquinistas mayores
y los primeros de ambas clases, como oficiales mayores; a los segundos
maquinistas, como primeros contramaestres, y a los terceros y cuartos, como
segundos contramaestres

Pero como, con independencia de sus empleos, habia maquinistas «gradua-
dos de oficiales», fue necesario legislar afios después (1876) que «fuera de
filas (!) y del desempefio de sus obligaciones peculiares, deben ser considera-
dos como tales oficiales, después de los efectivos de la clase de alféreces;
alojar después a éstos en las marchas..., que en los viajes de mar en buques
mercantes, aloja en cdmara de segunda clase, y en los ferrocarriles vayan
como oficiales...».

El afio 1887 se legislé que los maquinistas mayores y primeros no tendrian
asimilaciones militares... En definitiva, un caos respecto a lo que eran (por
similitud militar) los maquinistas.

Los sueldos que fijé este reglamento eran superiores a los del anterior;
ademds se crearon unos premios de constancia (antecedentes de los futuros
quinquenios y trienios) interesantes, aunque tras largos afios de servicio.
Asimismo, por comparacion, los sueldos del Cuerpo General también aumen-
taron en mayor proporcion. Dichos premios consistieron en 1.200 reales de
vellén a los doce afios de servicio, 2.400 a los 20 y 4.200 a los 28, pero siem-
pre con la condicién de «servicios prestados sin interrupcion», lo cual dificul-
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taba la concesion al no permitir ausencias en el escalafén, aunque también se
lograba la fidelidad con este estimulo pecuniario

Los maquinistas extranjeros contratados (casi siempre en los puestos mds
altos del escalafén, o sea, los de mayor responsabilidad) continuaron perci-
biendo mayor sueldo. Asi, un primer maquinista de primera clase cobraba en
Europa lo mismo que un maquinista mayor, y uno de segunda, un 40 por cien-
to mas que los espafioles. Desde luego, es evidente que no deseaban ingresar
en el Cuerpo y preferian seguir contratados; ahora bien, siempre que se
mantuvieran las ofertas de trabajo. Se intenté durante muchos afios que los
contratados cobraran cantidades similares a las de los espaiioles, pero no se
resolveria hasta que éstos tuvieran acceso a los puestos altos del escalafén. A
los espafioles se les efectuaba un descuento del 5 por ciento, y a los extranje-
ros no (1867), aunque en 1876 ya se legislé que todos los asimilados o equi-
parados a contramaestre no debian tener descuento. En el constante esfuerzo
de reducir los derechos de los maquinistas, a veces indefensos por falta de
legislacion y otras veces por evidente mala voluntad de los intérpretes de la
ley, el intendente del Departamento de Ferrol (1877) consult6 si, cuando los
maquinistas ascendian a mayores o primeros, y por ello, tenfan las mismas
«preeminencias» de los oficiales mayores, debian dejar de percibir los
premios de constancia, al igual que les sucedia a contramaestres, practicantes,
etc.; por esta vez, el Consejo Superior de la Armada dicté que no habia analo-
gia alguna en lo planteado por el intendente. El asunto volveria a renacer en
1882, con el mismo reglamento.

A lo largo del trabajo se han expuesto innumerables casos sobre la indefen-
sién legal de la situacién de los maquinistas respecto a sus derechos (no asi a
sus obligaciones). Quizd un caso claro para traer a las conclusiones fue el
planteado en 1886 por el primer maquinista de primera clase nombrado para
el cargo (jefe de maquinas mas tarde) del crucero Reina Regente, en construc-
cion en Glasgow; la Intendencia le asigné para sobrevivir en tierra lo mismo
que se les abonaba a los sargentos, y como €l se consideraba oficial, reclamé.
La solucién, la de siempre: un parche; ni sargento, ni oficial: que se aumenta-
se la remuneracion de sargentos en cinco pesetas diarias.

Y, como no se cumplia el articulo 36 del reglamento (pensiones, retiros,
etc.), los maquinistas optaron por formar su propio montepio el aio 1872, al
crear el Circulo de Maquinistas de la Armada, que ademds de ser una sociedad
de socorro mutuo, tendria como finalidad publicar un boletin en el que pudie-
ran exponer la situacion del Cuerpo y, también, formar a los maquinistas en
los nuevos equipos propulsores y auxiliares y en las teorias necesarias. La
asociacion terminaria al final de la Guerra Civil, en 1940.

Todos los problemas que presentaban los maquinistas extranjeros, conoci-
dos desde su llegada, se originaron, como era ldgico, en la larga campaia de
la Escuadra del Pacifico; hubo insubordinaciones y poca profesionalidad vy,
ademds, fue preciso enviar desde la Peninsula numerosos maquinistas para
sustituir a los que concluian sus contratos. Los espafioles presentes asumieron,
sin que consten grandes problemas, los destinos de los extranjeros.
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Los premios de constancia, de los maquinistas a los altos empleos del Cuer-
po, se anularon en 1882, al considerar (el Consejo Supremo de Guerra y Mari-
na de turno) que los mayores y primeros estaban equiparados a oficiales desde
1874 (era una real orden que sélo trataba de «consideraciones y preeminen-
cias»), ignorando la real orden de 1878 citada en estas conclusiones. Otra vez
las palabras y su interpretacion. Es evidente que fue un agravio hondamente
sentido por el Cuerpo, al saber que la palabra «consideracion» de oficial care-
cia de verdad en su totalidad. El Consejo Supremo de Guerra y Marina recono-
ci6 la importancia del servicio de los maquinistas y propuso que recibiesen los
premios de constancia no como tales, sino como sobresueldo o gratificacio-
nes..., eran necesarios y habia que pagarles, pero de oficiales, nada. Asi se
legisld, pero, como era normal, con dudas y nuevas instancias de maquinistas.

Mas idas y venidas. En 1883 se legislé que los maquinistas con «categoria»,
«consideraciones», o lo que fuese, debian estar en el primer tomo del Estado
General de la Armada (oficiales), pero se dio marcha atrds en 1886: todos los
magquinistas, al segundo tomo (cuerpos subalternos). Camino erratico.

Otro motivo de fricciones fue la aparicion en 1868 de otro intermediario en
el trabajo a bordo de los maquinistas: «el oficial encargado de maquina», sin
funciones especificas claras; no habia bastante con el comandante y el segun-
do comandante. En 1870 se legislé que serfan «los primeros responsables del
buen estado de las mdquinas..., son asimismo el conducto por donde el
maquinista debe recibir érdenes para todas las operaciones que deben hacerse
en la mdquina..., de todos los trabajos que se verifiquen...». Una complica-
cién mds para el maquinista. Seguia en vigor la dependencia directa del
comandante para unos temas, del segundo para otros, y quedaba el oficial de
guardia (en puerto sobre todo), ademds del nuevo elemento. El asunto se
intent6 aclarar en 1884 en una real orden minuciosa. El maquinista debia
obedecer las 6rdenes que recibiese de todos los anteriores y comunicarla a los
demads inmediatamente — Vamos, como para una emergencia—, y siempre
con dependencia directa del comandante. Mucha alta direccion por el Cuerpo
General y pocas ganas de entrar realmente en las cimaras de maquinas y
calderas con todas sus consecuencias.

Un primer maquinista de primera clase, en 1884, solicité que se le cambia-
se su nombramiento por otro de real despacho, como se otorgaba por lo usual
a todos los oficiales, lo que se le concedid, pero con la especificacion «con las
preeminencias y consideraciones de oficial mayor pero sin que se indique
asimilacién militar alguna». Habia que acudir primero al Diccionario de la
Lengua Espaiiola y después intentar conocer lo que pensaban sus intérpretes.

Otro golpe bajo a los maquinistas ocurrié el afo 1878. Con motivo de la
boda del rey Alfonso XII, se concedieron gracias al personal de la Armada;
sobre los maquinistas se legisld: «Obtendrdn el empleo inmediato, un primer
maquinista de primera clase y otro de segunda clase». Por fin se iba a cubrir el
empleo de maquinista mayor, quince afios después de su creacion. Poco durd
la ilusién; un mes después, otra real orden declar6 que no procedian estos
ascensos «por estar suprimida virtualmente dicha clase [mayor] por real orden
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de 28 de septiembre de 1876»; se recuerda la oposicién de los ingenieros a
este empleo. Habia mala fe; esta real orden de 28 de septiembre simplemente
era de plantillas para el momento. No se citaba a los mayores pero no se habian
suprimido en ley alguna. Llama la atencién lo de supresion «virtual», curiosa
manera de legislar. EI Cuerpo recibié muy mal la noticia: los comentarios
fueron muy amargos. Un primer maquinista ascendié a mayor, después se
anul6 el ascenso y se le concedié una medalla y, finalmente, se le ascendi6 a
mayor. Paradéjicamente, el dia que ascendié a mayor se declaraba luto por la
muerte de la esposa del Rey (por cuyo matrimonio se le habia ascendido),
vaivenes en la vida de los hombres.

Dada la evolucién del material confiado a los maquinistas en la Armada,
muchos eran conscientes de que algo habia que hacer, sobre todo consideran-
do lo que pasaba en el extranjero. Las opciones oscilaban siempre entre los
mismos pardmetros, especialidad del Cuerpo General y Cuerpo Subalterno
(Montojo, 1885), mejorar su instruccion (escuela) y consideraciones, y llegar
a mayores (Carranza, 1889) y hacerlos militares (Concas, 1889). Mientras
tanto, se siguié ampliando la formacion de los aspirantes y guardiamarinas,
tanto en la Escuela Naval Flotante como en la practica de mar.

Hay tres aspectos sobre la vida de los maquinistas que gravitan sobre todos
los capitulos de este trabajo y que quizds convenga trasladarlos conjuntamente
en este momento: su participacion en las diferentes guerras; los riesgos de la
profesién, incluyendo algunas enfermedades a las que eran mds propensos, y
la pertenencia de un nimero importante de ellos a la masoneria.

Concas, en el afio 1889, escribia: «El personal de miquina ha ido con
nosotros al fuego en las cinco partes del mundo y entre tanto milagro como
los comandantes han hecho con buques viejos andando como cangrejos y con
calderas como regaderas, jamas nos ha faltado la decidida cooperacién de los
magquinistas espafoles, que si bien no han hecho nada que no sea su deber,
debemos hacer constar por nuestra parte que, con muy raras excepciones,
siempre los hemos visto hacer de buena voluntad». Por ello, a estas alturas del
siglo X1X, se podria recordar que los maquinistas, como no podia ser de otra
manera, estuvieron «al fuego» alli donde operaba la Armada. Sucintamente, se
pueden citar las guerras carlistas, las diversas campaiias en Filipinas, primera
guerra de Cuba (pronto llegard la definitiva frente a los Estados Unidos con
notables sacrificios humanos), Santo Domingo, Méjico, Cochinchina, y afios
después, Marruecos y la temible Guerra Civil (1936-1939). Y hubo muchas
muertes en combate y en naufragios u otros accidentes de mar.

A los peligros para la vida de los maquinistas, ademds de los accidentes
navales que se producen en un medio hostil como es la mar, hay que incluir la
tension psicoldgica producida por la responsabilidad de estar al frente de unos
servicios fundamentales. También se producian roturas de maquinas o de
tuberias, con las consiguientes heridas y quemaduras; no se deben olvidar las
explosiones de calderas, que durante largos afios fueron una amenaza.

Finalmente quedan las enfermedades producidas por el medio: las elevadas
temperaturas que se alcanzaban en las cdmaras de maquinas, en especial en el
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Caribe y Filipinas, afectaban tanto al aparato digestivo como a las vias respira-
torias; los cambios de temperatura (salir al exterior de las cdmaras, que podia
estar muy frio), el «golpe de calor», la tuberculosis pulmonar, neumonia, hiper-
trofia del corazén, aneurisma, etc., eran comunes entre los maquinistas.

Se ha conocido que un nimero importante de maquinistas militaron en la
masoneria en el dltimo tercio del siglo x1x, hecho que continuard en el xx. Las
razones podian ir, desde el puro medro personal hasta la bisqueda de un mejor
estatus corporativo por el desarrollo de los conceptos de igualdad y solidaridad
con otros cuerpos y, quizd, por mejorar la formacién personal. En el andlisis
cualitativo, es decir, los grados alcanzados en la masoneria, se deduce que no
fueron de gran responsabilidad, ni en sus propias logias ni, desde luego, en las
organizaciones regionales o nacionales; por ello, creemos que el hecho de
pertenecer a la masoneria no tuvo grandes consecuencias corporativas.

En estos afios finales del reglamento de 1863, como demostracién de la capa-
citacién de los maquinistas, hay que destacar que tres de ellos formaron parte de
la dotacién del submarino ideado por el teniente de navio Peral Caballero en las
pruebas de mar del mismo en 1889. El submarino era una méaquina nueva y con
propulsion eléctrica, todo un desafio y un reconocimiento que no fue todo lo
publico que debid ser. La participacion de los maquinistas en el suceso quedd
oscurecida, y ain hoy, en obras recientes, no se destaca debidamente.

Se ha constatado que las mayores quejas de los maquinistas eran las relativas
a las «consideraciones» en los empleos altos del Cuerpo, es decir, a si eran oficia-
les 0 no; en los demds empleos, en aquellos momentos no parece que plantearan
reivindicaciones respecto a no ser considerados subalternos (contramaestres).

El reglamento de 1890 pretendi6 resolver lo mds inmediato: sefiald clara-
mente que el Cuerpo de dividia en dos secciones, una con las consideraciones
de los oficiales del Cuerpo Politico-Militar, y otra con la del Cuerpo de Contra-
maestres (Subalterno). EI Cuerpo quedé definitivamente dividido en dos
secciones, y asi llegard a la II Republica y Guerra Civil (1936-1939). Aunque
se era consciente de la absoluta necesidad de una Escuela de Maquinistas (as{
consta en el preambulo del reglamento), no se efectué por problemas «de
presupuesto», intentdndose por tanto potenciar las Escuelas de Maestranza de
los arsenales creando en ellas secciones para maquinistas ya que, hasta enton-
ces, habian funcionado precariamente respecto a lo que se pretendia.

En las «consideraciones» se hizo un esfuerzo ministerial; pero sin llegar a
ser definitiva su realidad, ya que al maquinista jefe se le consideraba «como
jefe de menor antigiiedad entre los diversos cuerpos auxiliares», es decir, no
hay referencia al Cuerpo General y, sin embargo, a los maquinistas mayores
de primera y segunda clase se les consideraba «como el dltimo de los oficiales
mayores, equiparados a teniente y alférez de navio, respectivamente. La equi-
paracion se hace con los oficiales mayores, equiparados a su vez al Cuerpo Ge-
neral —doble salto mortal; no se quiere equiparar directamente al Cuerpo
General —. Estos tres empleos si figurarian en el primer tomo del Estado
General de la Armada (oficiales), y los restantes, en el de subalternos. Para
conocer como fue desarrollado el tema de las consideraciones de los oficiales,
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conozcamos lo que decia el reglamento: «Las consideraciones a que se hace
referencia en cuanto a los maquinistas jefes y mayores son, no tan sélo la
distincidn de tener asiento en la mesa de los oficiales y alternar con ellos, sino
el uso de botes, pasear por el alcdzar, asistir a las invitaciones que colectiva-
mente reciban ellos, saludos por las demds clases subalternas y en fin el pleno
goce de todas las distinciones de que disfrutaban los oficiales». Muchas de
ellas ya estaban en el anterior reglamento, otras —siempre sobre el presupues-
to de que eran «distinciones» que se les hacian (no que les perteneciesen)—,
como tener asiento a la mesa de oficiales, eran nuevas. Ya conocemos cOmo
fue interpretado eso de «tener asiento a la mesa».

A los maquinistas les parecié que con este reglamento progresaban mucho.
Fue un error, pues generé mds envidias y problemas y, aunque el proceso de
mejoria siguié imparable, fue siempre gracias a los servicios prestados.

Que no se aceptaban las «consideraciones» expuestas en el reglamento fue
evidente en los afios siguientes; los incidentes —que han llegado a nuestros
dias— fueron numerosos y significativos: en cierto buque, en el momento de
sentarse a la mesa el maquinista, se levantaron los oficiales. El maquinista,
ante el desaire, no supo hacer otra cosa que enfermar. En el afio 1891 se
produjo un incidente entre un maquinista jefe y un teniente de Infanteria de
Marina sobre el saludo y cesion de la acera en que andaban —los maquinistas
jefes solo tenian derecho a que les saludasen las clases subalternas, pero no
tenian por qué ceder la acera—. En 1893 se dicté que los maquinistas jefes y
mayores no tenfan equiparacion ni asimilacién a los jefes y oficiales de
ningin otro cuerpo —;dénde quedaba el articulo 2.° del reglamento, que
expresaba que eran los ultimos oficiales mayores equiparados a teniente de
navio y a alférez de navio?— En el afio 1894 todavia hubo que declarar por
real orden que los maquinistas oficiales podian entrar a todas horas en la
Cémara de Oficiales —;qué pasaba hasta entonces?— S6lo debian de entrar a
comer, si es que lo hacfan—. Finalmente, en 1898 se ordend que los mayores
embarcados debieran ocupar en la mesa el tltimo lugar después de los oficia-
les patentados, cualquiera que fuera el empleo de éstos; o sea, ni consideracio-
nes, ni equiparaciones; los dltimos, siempre los tltimos.

Atn en 1903 se recordaba que no existia verdadera asimilacion de los
magquinistas con relacién al Cuerpo General; tenian sueldos superiores a los de
las clases a que se les consideraba. Ya estaban pagados; que no pidieran m4s.
Y en un tema sobre preferencia de alojamiento solicitado por un mayor de
primera, se legislé «procurando que los alojamientos de dichos oficiales
[maquinistas] reuniesen las condiciones de comodidad y aseo necesarios»; se
subraya el «procurando», ni siquiera era una orden.

En el largo y continuado tema de los pasajes para el transporte hacia otros
destinos, en el afio 1909 se modifico el articulo 37 del reglamento: en los
buques de comercio, los maquinistas, jefes y mayores de primera y segunda
viajardn en primera; los primeros maquinistas, en segunda y los demds, en
tercera de preferencia. Por ferrocarril, los jefes en primera, los mayores de
primera y segunda en segunda y los demads en tercera.
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Respecto a la plantillas del Cuerpo, a partir del reglamento de 1890 la
situacion continué siendo la misma: falta de maquinistas. El reglamento de
1890 fij6 un total de 400 maquinistas, que realmente eran 386 y, al hacer un
acoplamiento a los nuevos empleos se redujeron a 376. Posteriormente, se
realizaron algunas modificaciones (ampliacién de 10 primeros maquinistas).
Cabe recordar que en el combate de Santiago de Cuba (1898) de los 138 ma-
quinistas presentes habfa embarcados en la escuadra 21 (15,2%) contratados.
La falta de maquinistas fue extraordinaria en los afos que precedieron al
Desastre, debido a la incorporacion de los nuevos buques previstos... jdesde
1887! Se sometid a los maquinistas a esfuerzos sobrehumanos. La reduccién
de algunas plantillas de otros buques supuso el aumento del tiempo que habi-
an de dedicar a las maquinas los que quedaban; ademds de utilizar los alum-
nos de la escuela, lo que sucedié con los cruceros del Nervion es significativo:
«Por falta de personal, la misma y ya incompleta dotacién de médquinas que
hizo el viaje a Alemania en el Maria Teresa tuvo que asistir a las pruebas que
en Bilbao hizo el Oquendo, condiciéndolo a esta capital (Ferrol) para volver
luego con el Teresa al citado puerto y regresar seguidamente saliendo de
nuevo en el Oquendo e incorporarse a la Escuadra». Tras el desastre, por las
pérdidas de buques (y por lo tanto de destinos y por fallecimientos) y de desti-
nos en tierra en las colonias, se revisaron a la baja todas las plantillas de los
cuerpos de la Armada, con el promedio de un veintitres por ciento respecto a
las anteriores. Pues bien, el de Maquinistas, a pesar de ello, aumenté su planti-
Ila hasta los 450 individuos, lo que demuestra la absoluta penuria anterior,
pero tampoco se cubrieron los puestos y en 1900 todavia faltaban 108 maqui-
nistas. Una nueva modificacion, en 1909, redujo la plantilla a 407, pero existi-
an realmente 380, con notoria falta en los empleos de mayor de segunda y
tercer maquinista. Dado que el reglamento no era lo atractivo que parecia al
principio y que la industria nacional progresaba, habia pocos hombres
dispuestos a iniciar carrera como aprendices; en 1911 se crearon, para suplir-
los en algunas de sus funciones, los operarios mecanicos, con mayor sueldo
que aquéllos aunque menores perspectivas profesionales. Un parche mds. La
escasez fue tan grande que en 1913 se legisld que se diese parte diariamente al
Estado Mayor Central de todas las novedades sobre el personal de maquinis-
tas, a los que, por ello, no se les dejaba descansar, pasando constantemente de
un buque a otro, a pesar de que tedricamente se procuraba que permaneciesen
largos periodos en cada destino.

La uniformidad impuesta al Cuerpo en 1890 contenia importantes noveda-
des, acogidas con distinto talante, con diferente tratamiento a la parte de
oficiales y a la de subalternos. Al tratar de los oficiales aparecia la palabra
«asimilados»: «Los asimilados a jefes y oficiales usardn el sombrero para
gala». ; Estaban asimilados, o sélo tenian «consideracion de»? Los galones en
la bocamanga eran iguales a los empleos —;equiparados?, ;asimilados?— del
Cuerpo General, sobre fondo verde y el distintivo del Cuerpo (hélice de tres
alas) en el cuello de las prendas. Finalmente, en la gorra se pasé a utilizar el
escudo ovalado con ancla y corona, perdiéndose por fin la pala y el martillo.
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Como era habitual, un maquinista elevé instancia (1891) a fin de solicitar que,
ya que era oficial, se le prometiese lucir estrellas en la bocamanga como legis-
laba una real orden de 1871. El ministro de turno contestd que no, ya que, «si
bien el objeto del Reglamento ha sido colocar esta clase en mejores condicio-
nes de instruccién y respetabilidad, no ha sido el de igualarlo completamente
a oficiales». El constante ir y venir de lo que eran los maquinistas en la Arma-
da.

En 1909 se produjo un profundo cambio en la uniformidad de todos los
Cuerpos de la Armada, en pro de la homogeneidad. En el Cuerpo General se
introdujo la coca, y el resto de los Cuerpos utilizaria los mismos galones en
los distintos empleos, cambiando unicamente el color del fondo; los maquinis-
tas continuaron con el verde claro. Como siempre, hubo que recordar y aclarar
esta uniformidad a los que no querfan entender (1910). Los maquinistas jefes
0 mayores..., constituyen un Cuerpo patentado de jefes y oficiales vivos y
efectivos y de cardcter politico-militar; usardn el mismo uniforme que los
jefes y oficiales de los Cuerpos de igual cardcter, sin mas diferencia que el
color del fondo de las divisas. Y eso que en 1905, al implantarse gratificacio-
nes de efectividad (10 afios en un empleo), ya se habia recordado que los jefes
y oficiales maquinistas componian un cuerpo de oficiales.

En atencién a los estudios que para su ingreso en el Cuerpo se les exigia y
a sus circunstancias especiales, a todos los maquinistas de la Armada se les
concedid el tratamiento de «don» en 1909. Un avance en el reconocimiento a
su profesion.

El reglamento de 1890 suprimié los premios de constancia, lo que supuso
automdticamente la rebaja de las retribuciones. Tras las instancias habituales
de los maquinistas, en 1893 se legisl6 que las continuaran cobrando hasta su
ascenso, para que no perdiesen dinero, pero como no estaban en el presupues-
to anual, no se cobraban. En 1903 y 1907, los sueldos del Cuerpo General
continuaron aumentando, y los de los maquinistas siguieron igual. En 1911 se
aumentd el sueldo a los maquinistas jefes (400 pesetas mds), y a los subalter-
nos embarcados, los haberes de embarco.

La promesa del articulo 36 del reglamento de 1863 seguia sin cumplirse, ya
que no se publicé ley alguna al respecto y, por ello, en la asignacién de las
pensiones de viudedad de los maquinistas habia que hacer equilibrios: no eran
militares, estaban «considerados como» —;equiparados? ;asimilados a em-
pleos militares?—, otros tenian «graduacién de oficial»..., se les aplicaban las
leyes segtn criterios cambiantes. Ademads, sus sueldos no eran iguales a sus
«equiparados»: eran superiores — cudles eran los sueldos reguladores?—.
Durante muchos afios se aplicé como regulador el que cobraban por reglamen-
to, pero en 1902 el Consejo Superior de Guerra y Marina dispuso que cobrasen
el del empleo similar al que estaban «asimilados», con la rebaja consiguiente a
las pensiones hasta entonces concedidas. El ministro de turno dicté una real
orden totalmente contraria a esta disposicién del Consejo Superior, pero de
nada sirvi6 pues éste siguié negando que el sueldo regulador fuera el realmente
percibido por reglamento. El asunto no se resolvié hasta que la viuda de un
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magquinista decidié y pudo acudir al Tribunal Supremo en un contencioso-
administrativo, el cual dio la razén a la demandante: en su pension, el sueldo
regulador seria el del reglamento de 1911. La situacién mejoré por ley en 1912,
cuando se reconoci6 a los individuos de varios cuerpos subalternos (entre ellos
los magquinistas) que los fallecidos con posterioridad a la ley de presupuestos
de 1903, contando doce afios de servicio, legaran pension, de acuerdo con la
ley de montepio militar, por el mayor sueldo que hubieran disfrutado. Esta ley
dej6 fuera a las viudas de los fallecidos entre el 11 de septiembre de 1901 y el
29 de diciembre de 1903, 10 familias, entre ellas, las de dos maquinistas falle-
cidos en la explosion de la caldera de la cafionera Condor en enero de 1902.

Se recuerda que el reglamento omitia las edades de retiro, por lo que los
maquinistas trabajaban mientras aguantase la salud. Las edades de retiro se
fijaron en 1908.

Las escuelas de maquinistas departamentales (curso para oficiales y curso
para ingreso) comenzaron a funcionar con las dificultades previstas: los
maquinistas no podian asistir por su trabajo en tierra y, a pesar de ser alumnos,
algunos tuvieron que dejar la escuela por ser necesario que embarcasen,
aunque fuera por poco tiempo (por ejemplo, llevar un barco de Bilbao a
Ferrol). Las escuelas de Cddiz y Cartagena se cerraron, por falta de presupues-
to, el afio 1894. Dada la extension del programa en 1897, se ampli6 el tiempo
de estudio hasta tres semestres (antes eran dos), y es que los maquinistas hasta
enfermaban con la tension. Ya tenian cierta edad para estudiar, y aunque era
muy importante para ellos pasar a oficiales, aun asi muchos no se presentaban
en el curso por considerar imposible aprobarlo.

Dado que se estaban estudiando reformas para el Cuerpo, la escuela de
Ferrol permaneci6 cerrada de mayo de 1907 a enero de 1910, truncandose por
ello las esperanzas de muchos; cuando se reabrid, los programas se habian
ampliado (motores de combustidn interna, turbinas de vapor, calderas de alta
presion), y como hubo pocos voluntarios, se permitié que acudiesen incluso
los que no tenian cumplidas las condiciones de embarco reglamentarias.

En 1914 se cre6 en Ferrol la Escuela de Ingenieros de la Armada (para
formar a los oficiales de dicho Cuerpo en tres afios, méds dos en practicas fuera
de la escuela), y la seccién de maquinistas se integré en dicha escuela, que
paso a denominarse Escuela de Ingenieros y Maquinistas de la Armada.

Indudablemente, la Ley de Escuadra del ministro Ferrdndiz (1907), con la
construccién de numerosos buques y nueva organizacion, supuso que los
maquinistas debian mejorar su situacion a bordo, dadas sus crecientes respon-
sabilidades al aumentar la importancia de las instalaciones maquinarias a
bordo, tanto en potencia como en tipos de mdquinas (turbinas de vapor, elec-
tricidad...).

Sobre la formacién maquinista de los oficiales del Cuerpo General, la Revis-
ta General de Marina, el afio 1911, observaba que «lo que no cabe negar es que
la educacién mecénica del oficial naval ha de ser la misma que si fuera a ser
encargado de servicio en las maquinas o maquinista efectivo». Lo que, desde
luego, era una teoria utdpica, tanto por la existencia de maquinistas oficiales a
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bordo en la direccion, aunque sélo con las «consideraciones de oficiales», como
por la de los subalternos, ejecutores y conductores practicos de las instalaciones.
Se podia lograr suficiente formacion para la direccion de las maquinas, pero no
para ser maquinistas efectivos en las diversas funciones mecénicas.

Como era habitual, tanto en la Revista General de Marina como en el
Boletin del Circulo de Maquinistas, durante el periodo de vigencia del regla-
mento de 1890, se continuaron publicando las distintas organizaciones de los
maquinistas en el extranjero y también distintas propuestas para cambiar la de
los nacionales. Asi, Montaldo (1891) analizé la organizacién en Inglaterra,
Alemania, Italia y Rusia. De nuevo Concas (1897), quien reconocia que el
maquinista «es un personal que viene a representar un nuevo modo de ser en
nuestra sociedad», consideraba imprescindible la creacién de una Escuela de
Magquinistas, citando los programas adecuados, y que el Cuerpo fuera militar,
incidiendo en la sucesion de mando en los buques por Cuerpos: General, Inge-
nieros, Artilleria, Infanteria de Marina y Maquinistas, con sueldos de sus
empleos militares. Lloveres (1897), como maquinista, comenté el articulo
anterior. La Revista General de Marina de 1903, en su apartado «Crénica
Naval», analizé la nueva organizacién de los maquinistas en Inglaterra, con
una critica negativa (habia en ella los mismos origenes, especializacion, igual
fututo); lo mismo sucedio el afio 1909.

Tras el Desastre escribid Triana (1899), comentando el combate de Santia-
go. Fue contestado el mismo afio por Landrove (de este asunto se tratard
posteriormente); también escribieron Cifuentes (1902) y Cervera (1902). El
magquinista Zarzuela (1906) solicitaba la creacion de una escuela de maquinis-
tas, que los empleos del Cuerpo llegaran hasta el asimilado a capitdn de navio,
y en el Cuerpo Subalterno, los primeros maquinistas tuviesen la asimilacién
de capitanes graduados, gratificaciones y sueldos especiales, y que se fijasen
las edades de retiro.

El maquinista Arévalo solicité reformas en el Boletin del Circulo de
Magquinistas (1907) y en la Revista General de Marina (1911); en el articulo
proponia un Cuerpo dividido en tres partes: la primera, de oficiales, con las
equiparaciones desde alférez de navio a capitdn de navio; la segunda, de
personal técnico, con la asimilacién de segundo contramaestre a contramaes-
tre mayor de primera, y la tercera, de auxiliares de maquinas como segundo y
tercer contramaestres. Arévalo propuso, asimismo, la militarizacién del Cuer-
po. Montojo (1911) propuso, claramente, que mdquinas debia ser una especia-
lidad del Cuerpo General: «El comandante no puede ver a bordo otra cosa que
maquinas y maquinas... El comandante o es maquinista o no es nada, en
cuanto se refiere al interior del buque».

Los maquinistas participaron en la huelga ferroviaria de 1912, conducien-
do las mdquinas de los trenes y este mismo afio se publico el libro Turbinas
marinas escrito conjuntamente por el teniente de navio Cornejo y el maquinis-
ta mayor de primera Balifio, lo que evidencia la formacién adquirida por los
magquinistas. Expresiva del deseo de éstos de progresar en las nuevas técnicas
fue la instancia del segundo maquinista Arnosa, que habia solicitado permiso
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para cursar estudios y obtener el titulo de piloto aviador en la escuela de
Duperdussin, en Francia (1912), lo que le fue denegado. Un importante nime-
ro de maquinistas se asocio a la Liga Naval Espaiiola, fundada por el teniente
de navio de primera Navarrete con el fin de difundir en la sociedad la influen-
cia de todo lo maritimo en la vida de las naciones (1900).

Los maquinistas, sin desearlo, fueron protagonistas tras el Desastre en el
Congreso de los Diputados en diciembre de 1899. Antes, en julio, el capitdn
de fragata Triana habia publicado un articulo en la Revista General de Marina
donde, destacando la necesidad de crear una auténtica escuela de maquinistas,
dadas las deficiencias de los mismos, termina escribiendo, al citar el combate
de Santiago de Cuba: «... donde nuestros buques no anduvieron por la eterna
muletilla de nuestros maquinistas de que el carbon era malo». Este articulo
fue estimado ofensivo por el Cuerpo de Maquinistas, que reacciond publican-
do otro articulo, con la tesis contraria, en la misma revista en octubre.

Pero este planeamiento adquirié médxima categoria al ser tratado por el
diputado (y ex ministro) Antonio Maura en el Congreso de los Diputados el 6
de diciembre de 1899, al analizar el presupuesto del Ministerio de Marina
para el afio siguiente. Maura hizo suya la tesis de Triana (sin citarlo, aunque
indudablemente también existian otras fuentes en el mismo sentido) y atacé el
presupuesto por no contemplar la creacion de una escuela de maquinistas, y a
éstos por haber fallado éstos en los combates —falta de velocidad—, como si
fuesen los responsables principales de la derrota. Los maquinistas fueron
defendidos por el presidente del Gobierno, Silvela, que record6 todos los ante-
cedentes del combate (estado de armamentos, falta de alta direccién y falta de
concentracidon en todos nuestros buques), y por los diputados Marenco (del
Cuerpo General) y Luaces (del Cuerpo de Ingenieros). Se ignoraron otros
pardmetros del combate —caracteristicas de los buques, aspectos puramente
tacticos, artillerfa—. En definitiva, se utiliz6 a los maquinistas para atacar al
Gobierno, pero dej6 en éstos una gran amargura por las mendaces acusaciones
vertidas sobre su conducta en el combate.

Los Reglamentos de 1915 (subalternos) y 1918 (oficiales) supusieron un
notable avance en el reconocimiento de la importancia de los maquinistas en
la Armada. Indudablemente, fue la evolucion natural de todo lo anteriormente
expuesto, propiciada por sus responsabilidades en los nuevos materiales
(turbinas de vapor en acorazados y otros, combustible liquido). También eran
imprescindibles en submarinos, con motores diésel y generadores y baterias
eléctricas (1915). Fueron afios de crecimiento de la Armada y, por ello, de los
maquinistas; en este periodo ya se alcanzaron los 80.000 caballos en los
cruceros tipo Cervera.

Las obligaciones y responsabilidades de los maquinistas variaron poco
—la mision permanecia—: subordinacion al Cuerpo General, cualquiera que
fueran los empleos respectivos, e inspeccion por el Cuerpo de Ingenieros.

En la parte subalterna (1915), se alcanz6 el empleo de maquinista mayor,
equiparado a contramaestre mayor, una de las peticiones del maquinista
Arévalo antes citadas.
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Como ya se ha insistido, fue muy importante el fortalecimiento de la forma-
cién maquinista en la escuela de Ferrol. Antes de ingresar como terceros maqui-
nistas y provenientes de aprendices, efectuarian un curso de dos afios de forma-
cién y, para pasar a la seccion de oficiales, tres cursos de un semestre cada uno.
Era el reconocimiento final de la necesidad de formar a los maquinistas.

Los resultados fueron excelentes, como se demostraria en el funcionamien-
to de las unidades durante la Guerra Civil y en cdmo supieron resolver su
futuro en el exilio exterior los republicanos que tomaron esta decision y
también los del interior —a muchos de estos, por sus antecedentes—, no les
fue permitido trabajar en el Consejo Ordenador de las Construcciones Navales
Militares (1939), antecesor de la Empresa Nacional Bazan (1942).

Al alternar los subalternos en todos los actos no profesionales con los
restantes cuerpos (en guardias, en puerto, en servicios de tierra, etc.), adqui-
rian automaticamente el caracter militar (1915).

La seccion de oficiales (1918) se vio incrementada con nuevos empleos
correspondientes al Cuerpo General (no «considerados», «equiparados»,
etc.), alcanzando el de capitdn de navio (maquinista inspector). Se fijaron las
edades de retiro, sueldos y plantillas. La plantilla de subalternos aumentd un
134 .4 por ciento, y la de oficiales, un 31,2. Tanto las plantillas como los
nuevos empleos y la escuela redundaron en un notable incremento del presti-
gio de la profesion, acudiendo personal en nimero desconocido hasta enton-
ces. Los tres afios en que se retardo la reforma de la primera seccién (oficia-
les) respecto a la de la segunda son demostrativos de la resistencia
corporativa que encontraron los ministros para imponerla, méxime cuando
formaban parte de un proyecto comuin y cohesionado. Cabe recordar que el
incremento de plantilla previsto estaba condicionado a la entrada en servicio
de nuevas unidades.

La formacion de los aprendices en la escuela era eminentemente practica, y
la del curso para oficiales incidia en la necesaria capacitacion tedrica. Eran
cursos duros, sobre todo el de capacitacién para oficial; ademds, se llegaba
con demasiada edad y poca préctica de estudio, dadas las vicisitudes profesio-
nales. Fueron tan duros los cursos que continuamente hubo que atemperar los
requisitos para acceder a él, e incluso se organizé uno de preparacién previo a
los exdmenes. Se produjo una autoseleccién previa del propio personal maqui-
nista, con la consiguiente quiebra corporativa. La primera seccion, ya cuerpo
politico-militar, con la correspondencia de empleos hasta capitdn de navio se
aproximaba al Cuerpo General con una tendencia a la alta direccién (del
mantenimiento y organizacién), y la subalterna quedaba mas como puramente
conductora de las instalaciones. Asimismo, estos subalternos se consideraban
con una capacitacion mucho mayor (estudios y saberes) que los del Cuerpo de
Contramaestres. Fue el principio de la quiebra corporativa, que se hard patente
en la Guerra Civil.

Aunque las plantillas sufrieron los avatares presupuestarios (en 1919, 611
subalternos; en 1921, 748; en 1925, 745), continuaron siendo atractivas en lo
tocante al futuro profesional.
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Correspondiendo en el afdn unificador de las leyes y organizacion de la
Armada, los sueldos se fueron asimilando a los correspondientes de otros
cuerpos o equiparados a los empleos del Cuerpo General, y lo mismo sucedid
con la uniformidad. Sobre las pensiones que dejaban los maquinistas a sus
familias, continuaron las dudas largo tiempo, sobre todo en la parte subalter-
na. Adn en 1927 habia que acudir al Tribunal Supremo, que siguié declarando
que el sueldo regulador era el mayor que hubiesen percibido —algunos
seguian queriendo no comprender.

Un momento estelar de los maquinistas fue el real decreto de 16 de julio de
1929, en virtud del cual el Cuerpo, en sus dos secciones, adquiria caricter
militar pleno: «Contribuye, pues, la principal misién del Cuerpo de Maquinis-
tas de la Armada prestar un servicio de aplicacion inmediata al combate...»,y
habfa maquinistas combatiendo desde 1834. Ademads se decia: «... la eficacia
militar del buque en el combate depende en gran parte de obtener de sus
maquinas el mdximo rendimiento, teniendo este elemento tanta importancia
como la eficacia artilleria o torpedera...». Se terminaban las confusas «consi-
deraciones», «equiparaciones» o «asimilaciones» y se instauraba la correspon-
dencia con los empleos del Cuerpo General y de Contramaestres. El primer
magquinista que alcanzé el empleo de maquinista inspector, correspondiente a
capitan de navio, lo ocup6 el afio 1920; poco antes, en 1917, un maquinista
tuvo que solicitar que se le reconociese el tratamiento de «don», en vigor
desde 1909; algunos seguian sin cumplir las leyes.

Un reflejo de lo que sucedia en la politica nacional —nuevos o mads influ-
yentes partidos politicos, crisis del sistema de la Restauracion, aparicién de la
Junta de Defensa de las Armas del Ejército de Tierra (1916-1917), «concien-
cia de clase» — lo encontramos el afio 1921, en el que se inici6 una causa judi-
cial por indisciplina contra varios maquinistas. El origen estuvo en un telegra-
ma que un primer maquinista del crucero Alfonso XIII, desde Cartagena, envid
a un segundo maquinista de la dotacion del acorazado Carlos V, en el que se
descalificaba al Gobierno por la legislacion sobre la segunda seccién (subal-
ternos).

Llamados a declarar, varios maquinistas expusieron que no estaban confor-
mes con la situacion; crefan que no estaban remunerados en proporcion a los
servicios que prestaban a bordo, ni dignificados respecto a otros cuerpos con
menos formacién. Se dio a conocer que los maquinistas aportaban voluntaria-
mente una cantidad mensual, que era depositada en bancos, para poder, por
medios legales (Sala de lo Contencioso, etc.), exigir que se cumpliesen las
leyes y reglamentos cuando hubiese reales érdenes que, segtin su criterio, no
se ajustaban a ellos. En cada departamento y en la Escuadra existia un maqui-
nista recaudador. En la investigacion se demostré que no habia organizacion
(reglamento interno, aportaciones fijas, obligaciones etc.), ni acta de reunio-
nes, ni actitud subversiva. El propio auditor de la Flota tuvo que reconocer
que no habia habido perjuicio para el servicio (exigencias, resistencia al
cumplimiento de las 6rdenes recibidas, etc.), sino sélo indisciplina en los
comentarios que se hacian sobre el Gobierno y otras clases subalternas. Desde
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luego no se quiso investigar a fondo, pero debié de ser una llamada de aten-
cion para el mando.

Afios después, tras las reformas sobre el personal (plantillas) del ministro
Garcia de los Reyes (1929) se constituyeron juntas clandestinas en algunos
cuerpos de oficiales de la Armada que se consideraron afectados por la prepo-
tencia del Cuerpo General, con el agravante de que buscaron el apoyo de los
cuerpos subalternos. En estas juntas clandestinas no aparecieron ni los maqui-
nistas ni el Cuerpo de Infanteria de Marina. Es indudable que los oficiales
maquinistas no estaban por la labor; pero el pensamiento de obtener ventajas,
como grupo de presioén clandestino, en la segunda seccién quedd vivo y
quizds propicid ingresos importantes en la masoneria.

Como habia sido habitual hasta entonces, en la Revista General de Marina
y en el Boletin del Circulo de Maquinistas se efectuaron propuestas sobre
reformas del Cuerpo y sobre el estatus de los maquinistas en el extranjero. En
el afio 1923, sélo cinco afios después de la organizacion de 1918, un maqui-
nista oficial de primera clase (correspondiente a teniente de navio), con treinta
y dos afios de servicios, hacfa unas notables propuestas que incidian en la cada
vez mayor separacion en los trabajos de las secciones existentes, todo ello
buscando acelarar el progreso en la carrera y evitar que los oficiales quedasen
con menos haberes de retiro que si continuasen subalternos.

Las propuestas eran atrevidas. En sintesis, proponian crear, evolutivamen-
te, tres corporaciones distintas: la mds baja, un cuerpo de engrasadores y fogo-
neros, todos ellos cabos y maestres; un cuerpo intermedio, formado por
conductores de maquinas, es decir, la entonces segunda seccién, que se ponia
a extinguir (correspondiente entonces a contramaestres), y la escala superior,
compuesta por el Cuerpo de Maquinistas (oficiales) y el Cuerpo Militar, con
las mismas denominaciones militares que Ingenieros, Artillerfa, Administra-
cion, etc. (llegando al empleo de contralmirante), ingresando en la Escuela de
Magquinistas con los mismos programas, edad y duracién de la formacion que
los Cuerpos citados. Se rompia, por tanto, la procedencia de los maquinistas
oficiales de la antigua segunda seccidn; todos los maquinistas serian oficiales
y a sus 6rdenes estarian los engrasadores y fogoneros.

A la altura de 1926, lo expuesto en la Revista General de Marina sobre la
organizacion de los maquinistas en Italia fue demostrativo del profundo foso
existente entre el Cuerpo General y el de Maquinistas. En Italia se habia deci-
dido fundir los Cuerpos de Maquinistas e Ingenieros en otro llamado «Cuerpo
de Ingenierfa Naval»: todos los maquinistas serdn ingenieros y todos los inge-
nieros prestardn servicios en las maquinas de los buques en los empleos infe-
riores. Comentando este texto, la Revista General de Marina exponia: «En
1911 se habia intentado ya un ensayo de organizacién de los maquinistas de la
Armada en armonia con las corrientes inglesas y americanas (en boga en
aquella época) de la procedencia tnica, es decir el ingreso comun en la Escue-
la Naval Militar, especializdndose luego en el manejo y direccidon de las
maquinas los que quieran adoptar tal profesion. Pero en todas las Marinas se
vio que la falta de porvenir material, la limitacién de ideales y la parte que de
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oficio manual tiene esa carrera eran obstdculo insuperable para el desarrollo
del nuevo sistema».

Afirmar que en todas las Marinas «se vio falta de porvenir material» es
falso, tal como se ha expuesto en el parrafo anterior. Ademds, ;no se podia
ejercer el mando de arsenales o de algunos de los ramos profesionales alli
existentes, o el de los organismos dedicados al mantenimiento de la Arma-
da? No se tenfa porvenir material porque habia que desgajarlo de los desti-
nos del Cuerpo General o del Cuerpo de Ingenieros. La limitacion de ideales
es un insulto, como si el tnico ideal de los maquinistas fuese el sueldo
(asimildndolos a mercenarios), y afirmar que «la parte que de oficio manual
tiene esa carrera era obstdculo insuperable para el desarrollo del nuevo siste-
ma» nos devuelve al sigo Xv, cuando los oficiales del Cuerpo General traba-
jaban manualmente y todos los dias en la regulacidon y montaje de los torpe-
dos..., la tinica diferencia era la suciedad posible del trabajo. Toda una
demostracion ideoldgica de como andaban las cosas —jen 1926!— por
parte de algunos sectores.

La formaciéon en mdquinas de los oficiales del Cuerpo General se vio
aumentada en estos aflos; pero, por mds que desease el mando que ésta fuese
lo mds adecuada posible para ejercer la alta direccién del servicio, la comple-
jidad cada vez mayor de éste hacia que siempre el Cuerpo General se apoyase
en los siempre disciplinados especialistas, que ademas cumplian con sus obli-
gaciones —otra cosa es que solicitasen constantemente mejorar su situacién—.
Bastante tenian los oficiales del Cuerpo General con asimilar nuevas armas,
tiro, tacticas, etc., o incluso su propia formacién en tiro, navegacion, astrono-
mia, hidrografia, etc.

La rica formacion de los maquinistas y su polivalencia quedé demostrada
con su amplia colaboracion para paliar la huelga en las instalaciones eléctricas
de La Canadiense (1919) y en el hecho de que dos terceros maquinistas ingre-
saron en las Academias de Oficiales de Ejército de Tierra (Artilleria y Caba-
lleria, afos 1919 y 1922). Si por falta de personal no se le hubiera cerrado el
camino al maquinista que el afio 1912 solicitd pasar voluntariamente a ser
piloto de aeronaves, es seguro que muchos otros habrian optado posteriormen-
te por esta nueva profesion.

En momentos dificiles de la convivencia nacional, durante las postrimerias
de la Monarquia, el ministro de Marina Carvia, buscando un apaciguamiento
general, acometi6 una amplia reforma orgdnica en la Armada que afect6 favo-
rablemente a los maquinistas (1930); y recogia concesiones a todos los Cuer-
pos que paliaban las reformas tan controvertidas del ministro Garcia de los
Reyes. Por el advenimiento de la Republica se puede afirmar que sus disposi-
ciones apenas entraron en vigor, aunque si inspiraron disposiciones posterio-
res republicanas.

En general se aceptaron muchas de las propuestas ya citadas del maquinis-
ta oficial de primera clase afios atrds (1923). Se alcanzaba el empleo de
contralmirante (como inspector del Cuerpo), se creaba una tercera seccién de
auxiliares de maquinas para suplir las funciones de terceros maquinistas
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(empleo que se suprimia). En la segunda seccion, los maquinistas mayores
estarian equiparados a alférez de fragata, y los primeros y segundos, a subofi-
ciales.

Con una aparente reduccion minima de las plantillas totales, combinada
con una redistribucién que aumentaba el nimero de los empleos altos, se
lograban unas mejores perspectivas de carrera. Se dio opcion a que el director
de la Academia del Cuerpo fuese un maquinista inspector (capitdn de navio),
lo que se alcanzd a principios del afio 1931. Al ser plena la equiparacion mili-
tar, los sueldos fueron en cada empleo los mismos que los homélogos del
Cuerpo General, con escasas variaciones para los casos en que se perdiese
dinero. La uniformidad sigui6é adecudndose a la del Cuerpo General, con las
variaciones propias de los nuevos empleos y sus equiparaciones.

A principios de 1931 se adoptaron algunas decisiones de gran trascenden-
cia en orden a la adquisicién de una cierta autonomia corporativa: el negocia-
do de personal de maquinistas en el ministerio pas6 a manejar todo el personal
del Cuerpo, incluidos los alumnos, y todos los tribunales de exdmenes intra-
corporativos estarfan formados por maquinistas. La formacién de los maqui-
nistas también quedaba a cargo del Cuerpo.

Los maquinistas también pasaban a ser responsables de las inspecciones de
su material (manejo, conservacion, entretenimiento); la inspeccién de repara-
ciones también quedaba a su cargo, salvo que existiesen ingenieros presentes
o fuesen designados para el caso, un avance claro. La creacion de un inspector
general del Cuerpo (contralmirante), con todo lo que conllevaba, también era
un avance muy importante. Si bien la segunda seccién no lograba que sus
empleos fuesen equiparados a oficiales, si se abrié el camino para alcanzarlo.
La parte negativa eran las promesas que sobre ello hacian todos los opositores
a la monarquia, buscando dividir a la Armada.

La II Republica supuso, en general, la plena consolidacién del Cuerpo de
Magquinistas como el mds importante en la Armada tras el Cuerpo General,
dotado de una gran autonomia en su funcionamiento y con pleno reconoci-
miento de sus funciones. No fue una consolidacién total, dado que algunos
miembros de la segunda seccién consideraron que no se reconocian sus servi-
cios o, lo que es lo mismo, no alcanzaban plenamente sus objetivos o quizds
los objetivos que se les habian prometido.

El Gobierno provisional de la Republica (14-04-1931 a 14-10-1931)
acometié muy pronto, por medio de decretos, la reorganizacién de la Armada.
En lo aqui tratado fueron importantes tres decretos: el de 10 de julio de 1931
de reorganizacion de la Marina de Guerra (fue ley el 24 de noviembre de
1931), el de la misma fecha que reorganizaba todos los Cuerpos Subalternos,
y el de 8 de septiembre del mismo afio que reorganizo la segunda seccion del
Cuerpo de Maquinistas. Asimismo, fue de gran trascendencia el decreto de 23
de junio de 1931 que estableci6 ciertos requisitos para poder solicitar volunta-
riamente la situacioén de retiro; este decreto se convalidé como ley el 30 de
septiembre de 1931, aunque seria reformado después. Como todos estos
decretos adquirieron fuerza de ley al constituirse el primer gobierno de la
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repiblica —y en el curso del conocido como Bienio Reformista—, bajo la
presidencia de Manuel Azafa, con importantes reformas respecto a los decre-
tos iniciales, es por lo que en estas conclusiones sélo se expondra lo dispuesto
en las leyes, con las necesarias referencias a los cambios que se hubiesen
producido.

Antes de las reformas que pensaba introducir, el ministro Casares Quiroga
cred unas comisiones ad hoc en cada Cuerpo (mayo-junio, 1931), para que,
integradas por personal seleccionado del mismo, propusiesen lo que conside-
rasen necesario. En una clara concesion al realismo, todas estas comisiones se
pusieron a las 6rdenes de un almirante (23 junio).

Quiza pueda ser significativo que la comision del Cuerpo de Maquinistas fue
la dltima nombrada (16 junio); la correspondiente a los Cuerpos de Intendencia,
Sanidad y Juridico lo fue el 21 de mayo, y la de los Cuerpos Generales, Infante-
ria de Marina, Ingenieros y Artilleria, el 2 de junio. ;Olvido o seguridad, por
informacién anterior, de lo que habia que hacer? De los cinco maquinistas
nombrados, dos eran masones. Del tercero se ha afirmado su filiacion masonica,
no confirmada documentalmente, y el cuarto tenfa un hermano masén.

La ley de 24 de noviembre de 1931 elevo al Cuerpo de Maquinistas al
rango de segundo patentado, tras el Cuerpo General (por ser declarados a
extinguir los de Ingenieros, Artilleria, Infanteria de Marina, Eclesidstico y
Farmacia), respecto de los de Sanidad, Intendencia y Juridico. Estos cinco
Cuerpos, todos de naturaleza militar, con iguales derechos, obligaciones y
prerrogativas.

La organizacién de la Armada descansaba en dos principios fundamenta-
les: el mando (que prevé, ordena y dirige la utilizacién de la Fuerza) y la
administracién (que provee las necesidades de la Fuerza). El ministro ejercia
su accion por medio de la Subsecretaria, el Estado Mayor de la Armada, el
Consejo Superior de la Armada y Servicios Técnico-Administrativos —entre
éstos, el de Maquinas— y el Consejo de Jefes de Servicio. El Servicio de
Maiquinas queda auténomo en todo lo relativo al material a su cargo, incluidas
las inspecciones (al declararse a extinguir el Cuerpo de Ingenieros). Los servi-
cios eran auténomos en la administracién y formacién de su personal material.

Lo mds importante de la ley fue que en la Escuela Naval se formaria el
personal de los Cuerpos: General, de Maquinistas y de Intendencia. El ingreso
en el Cuerpo General y en el de Maquinistas se verificaba a través de una
oposicién comun, sefialando las plazas correspondientes a cada Cuerpo; en la
oposicién habria asignaturas de aplicacién a cada carrera. Los empleos del
Cuerpo serfan desde alférez de navio maquinista hasta capitdn de navio
magquinista. Un solo escalafon por tanto, pero dentro de él una especialidad y
una programacion de carrera distinta, dependiendo de las vacantes de cada
cual. Mientras no se ingresase por este sistema, se continuaria dando acceso a
la seccién de oficiales a los de la segunda seccidn. Al ascender a contralmiran-
te se perdia el calificativo de maquinista, pero s6lo se podian cubrir destinos
especificos. La filosoffa estaba clara: ingreso y formacién comtn (bisqueda
de coherencia corporativa), pero de dificil aplicacion en el manejo del escala-
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foén y sobre todo pensando en los organismos en tierra; si a bordo los conoci-
mientos del Cuerpo General (navegante y armas) tenian relevancia y eran reco-
nocidos, no seria lo mismo en tierra, en los diversos organismos. Como este
sistema de ingreso no se implantd, no cabe hacer comentarios; no obstante, repre-
sentaba el pleno reconocimiento de la funcién de los maquinistas en la Armada.

Los retiros extraordinarios, legislados por varios decretos y leyes posterio-
res, propuestos inicialmente por el ministro Casares (junio de 1931) propicia-
ron por ultimo que los maquinistas de la segunda seccidn, al estar a extinguir,
pudieran solicitar en cualquier momento el pase a retirado cumpliendo las
condiciones anteriormente legisladas (agosto de 1932), lo cual dejo casi vacios
los escalafones que increiblemente, se seguian alimentando en el dltimo
empleo (terceros maquinistas). Las funciones de los terceros maquinistas se
suplian con el recién creado Cuerpo de Auxiliares de Mdquinas.

Los antiguos Cuerpos Subalternos se convirtieron en Cuerpos Auxiliares,
pudiendo alcanzar los empleos de oficiales hasta incluso el de jefes, con cier-
tas condiciones, por lo demds livianas. Al alcanzar estos empleos sin mejorar
la formacidn, sin tener acceso a nuevos destinos y desempefiando las mismas
funciones que antes, la nueva organizacién s6lo cabe calificarla de un regalo
de la Republica que, como es légico, fue fuente de problemas en las relacio-
nes con el Cuerpo General; y es que los nuevos capitanes y tenientes siguieron
ocupando la misma mesa o la misma silla y el mismo alojamiento que antes
de ser oficiales. Existian, por tanto, dos clases de oficiales.

Por lo anterior, y por lo que les sucedidé a los maquinistas de la segunda
seccidn, éstos se vieron muy desamparados. Al continuar existiendo la segun-
da seccion, aunque se declarase a extinguir, el pase a oficiales continu6 rigién-
dose por el procedimiento anterior y, por tanto, resultaba mucho mds dificil y
restrictivo respecto a los otros cuerpos auxiliares. Los primeros maquinistas
pasaron a ser tenientes; los segundos, alféreces, y los terceros, alféreces
graduados, una dignificacién que, sin embargo, no satisfizo totalmente al
cuerpo; habian deseado, y eso es lo que esperaban alcanzar, pasar automatica-
mente a la primera seccién, o por lo menos ser todos oficiales. Habian
propuesto un plan consistente en crear una escala a extinguir en la que se
alcanzaba el empleo de capitdn de fragata maquinista; toda la segunda seccién
se integraria en ella (los terceros maquinistas como alféreces) y todos tendrian
opciones a pasar a la escala (activa) de jefes y oficiales efectuando los cursos
legislados entonces; los que no los aprobasen o no los efectuasen quedarian
definitivamente en la escala a extinguir, donde existian destinos de embarque.
Hubo muchos mds motivos para que la segunda seccion rechazase lo legisla-
do. El afio 1932 se concedi6 la graduacion de alférez a los dos empleos mas
bajos de los recién creados cuerpos auxiliares, antes equiparados a suboficia-
les, y ademds se les dio antigiiedad de 9 de septiembre de 1931 (la misma que
a los terceros maquinistas), con lo cual los terceros maquinistas alternaban en
los servicios no profesionales, una vez mds, con individuos con una formacion
mucho menor y, por afiadidura, menores perspectivas de carrera. Esta situa-
cién se habia alcanzado, segin los maquinistas, por la animadversién del

34 SUPLEMENTO N.° 13 A LA REVISTA DE HISTORIA NAVAL. Num. 110



Cuerpo General. A todo lo anterior hay que afiadir que el personal de mecani-
cos (antigua tercera seccion) pasé a ser un Cuerpo de Auxiliares de Mdquinas,
con los empleos de alférez de fragata y auxiliares con equiparacién a subofi-
ciales y, como se ha citado, poco después (1932), con la de alféreces gradua-
dos, lo que hizo incluso més desagradable la situacién de los terceros maqui-
nistas, al alternar en guardias y en pie de igualdad con aquellos a los que
siempre habfan mandado, personal con menos formacion pero idéntica catego-
ria. Esta situacion general fue atribuida por la segunda seccién a la mala
voluntad del Cuerpo General y no a falta de apoyos por parte de la primera.

La Guerra Civil supuso la trituracién del Cuerpo: sélo siguié carrera el
43,3 por ciento de sus componentes. Cada maquinista se vio envuelto en una
situacion que le exigi6é tomar partido, y por ello tuvo que hacer una composi-
cién de su situacion personal: la ideologia politica mds o menos influyente,
tanto la propia como la del entorno, en relacién con su ubicacién geografica y
con la situacién de su familia; en el maquinista embarcado, fuera de sus bases
habituales, todo lo anterior se agudizaba. Cada uno tuvo que tomar decisiones
personales que fueron desde el dejarse llevar por los acontecimientos, pasando
desapercibidos por no tener ideologia, tener protagonismo en los primeros
momentos decisivos, o esperar acontecimientos y tomar posiciones después.
En general, los maquinistas que tuvieron protagonismo en los primeros
momentos —una minoria— participaron en el mantenimiento de la legalidad
republicana, aunque no en los asesinatos de oficiales que sucedieron después;
pero, desde luego, no estuvieron al lado de los oficiales del Cuerpo General.

Si ya habia quedado establecida la hegemonia republicana en el Cuerpo,
el hecho de que el bando nacional fusilara a 20 maquinistas en activo, a los
que habria que afiadir cinco retirados, y el bando republicano a tres (mds otro
retirado, en los primeros momentos), es un indice claro de cdmo actué o se
considerd que habia actuado el Cuerpo globalmente por parte del bando
vencedor.

Otro nimero muy importante es el de los que no continuaron carrera por
motivos claramente politicos, tanto si sirvieron en el bando nacional como en
el republicano, que fue el 33 por ciento del Cuerpo (separados del servicio,
Ley de Reordenamiento de Escalafones y Ley de Represion de la Masoneria y
el Comunismo).

Que eligieran el exilio (durante y después de la guerra) el 11,8 por ciento
del Cuerpo, es altamente significativo.

Ni los servicios prestados durante la guerra al bando nacional, ni el nimero
de fallecidos en acto de servicio (8 en activo, mds 5 retirados), ni los fusilados
por los republicanos (3 y 1 en idénticas circunstancias) sirvieron para
compensar lo sucedido en el bando republicano, tales como algunas iniciati-
vas en los primeros momentos o actitudes e impronta de otros durante la
guerra (Gutiérrez Pérez, la de los retirados Jativa y hermanos Garcia Rego,
etc.). El Cuerpo qued6 marcado y no se podia seguir formdndolo con la
misma procedencia desde la base. La capacidad de influencia de los que conti-
nuaron quedé muy mermada.
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Tras la guerra y la creacion del Cuerpo de Suboficiales el afio 1940, al que
se pasaron muchos miembros de la segunda seccién del Cuerpo de Maquinis-
tas, hacia imposible seguir nutriendo, a medio plazo, la primera seccién del
Cuerpo e indicaba que se pensaba un nuevo sistema de ingreso en el Cuerpo
de Maquinistas Oficiales. Lo sucedido en la Guerra Civil fue determinante
para buscar un origen comtn, es decir, la Escuela Naval, para formar a los
Cuerpos Militares, en nuestro caso, Cuerpo General y de Maquinistas. El
Cuerpo General continué sin asimilar completamente la técnica maquinista en
la formacién de sus oficiales.

El origen militar comun se alcanzé con la ley de 26 de mayo de 1944, por
la que se cred el Cuerpo de Mdquinas. Dadas las caracteristicas de la profe-
sion (continuaba imperando la necesidad de ser «pricticos»), se buscd una
formacion inicial de dos afios en la Escuela de Mecdnicos, y posteriormente
un aflo en la Escuela Naval, seguido de dos afios de pricticas embarcados en
la Escuadra, de nuevo en la Escuela Naval un afio y otro embarcados; finali-
zando seis meses en la Escuela Naval. Tras aprobar todos los cursos anterio-
res, se alcanzaba el empleo de teniente de mdquinas. Segtin el propio pream-
bulo de la ley, se buscaba «elevar el rango del cuerpo..., no sélo para procurar
una mayor compenetracion con los restantes de la Armada y muy en particu-
lar, con el que ejerce la funcion de Mando».

El articulo 19 de la ley establecia que «en el plazo no superior de un mes...
se someterd a la aprobacion del Consejo de Ministros el Reglamento Organico
del cuerpo...» El Cuerpo serd extinguido en 1982 sin que el reglamento
hubiese visto la luz. Mal principio, posiblemente demostrativo de que las
tensiones habituales y continuadas, que jalonan los cien afios de vida de este
Cuerpo, seguian sin resolverse.
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Maldonado, Eliseo: 88

Mallari, Andrés: 245
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Martinez (1897), ayudante maquinista: 378

Marty Saladrich, Miguel: 79

Massaguer Plantada, Federico: 176/235/236/256

Mata y Alos, Francisco: 132/168

Matheus, M.: 43

Matres Garcia, Trinidad: 597

Matta Montes, Juan José de la: 424

Maura Montaner, Antonio: 271/276/278/307/308/311/317/318/319/412/413
/414/416/ 418/420/422/423/440/475/477

Mazarredo, José: 291

Medina Marcos, Victoriano: 598

Mejia, José: 211

Mejias, ayudante maquinista: 217/218

Mgéjico, Eulogia: 209

Melero, Jerénimo: 38/39/41/42

Melgares Ferndndez, José: 399/403

Méndez Maceiras, Juan Benito: 536/537/538/562/563/566

Méndez Nunez, Casto: 207/210/222

Mercader Zufia, Pedro: 532

Mier Conejero, Francisco: 555

Mier del Rio, Miguel de: 668

Millan, ayudante maquinista: 219

Mira Vivé, Vicente: 555

Miranda, Pedro: 76

Miranda Godoy, Augusto: 283/429/445/481/482

Molins Carreras, Camilo: 682/684/687

Molins, marqués de (Ver Roca de Togores, Mariano)

Montaldo Pero, Federico: 370

Monteagudo Carro, Angel: 660

Montenegro Vieites, Mario: 675

Montero Regueiro, Ricardo: 355

Montero Vazquez, Eduardo: 476

Montero Vidal, José: 378

Montero Vidal, Juan: 399/402/403

Montero Armada, José: 219/223/377

Montero Rapallo, Manuel: 271/272/273

Montesinos Sdnchez, Joaquin: 476
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Montojo Montojo, Saturnino: 20/445/478
Montojo Salcedo, Juan: 267
Montojo Trillo, Florencio: 332/350
Moody, John: 44

Mora Rosendo, Joaquin: 668
Morales, Isidro: 52

Morales, Vicente: 401

Morales de los Rios, José: 43
Moreno Fernandez, Salvador: 656/657/707/712
Moreno Fernandez, Francisco: 640
Mores, Pedro: 116

Morey Iglesias, Miguel: 554
Morren, profesor belga: 102/103
Mouris, Roman: 211

Mugartegui, Ventura: 64

Muifio Lago, Hipdlita: 360

Muinos Guerrero, José: 673

Muifios Rico, Joaquin: 674

Mullan, hermanos constructores: 146
Munger, William: 51/52

Muiioz Marin, Eugenio: 399

Nadal Garcia, Francisco: 554
Napoledn I: 292

Napoleén II1: 87

Naranjo, Antonio: 246

Narvédez Campos, Ramén M.: 69
Nation, James: 83/109

Nava Caveda, Hilario: 145/150/151/153/154/155/207/220/232/234
Navarrete Alcazar, Adolfo: 475/754
Navarro Barcelona, Andrés: 663
Navarro Castell, José: 258/271/273/334/335/424
Navarro Monreal, José: 487

Naves Ruiz, Francisco: 700/703
Navia Osorio Castropol, Ramén: 682
Naya G6émez, José: 375

Niclausse, J.A.: 470

Nieto Antinez, Pedro: 716

Nikol, primer maquinista: 220
Noche Pérez, Nicolas: 661

Noé Espinosa, Antonio: 295
Noguera Mallari, Raimundo: 235
Notarte, Agustin: 245

Novaliches, marqués de: 116
Novato, Antonio: 77
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Nufiez del Prado (del Consejo Superior de Guerra y Marina, 1882): 237
Nuiiez Limén, Edmundo: 646

Nuiez Zuloaga, Indalecio: 377

Nuiiez Quijano, José: 509/510/614/665

O’Donnell Joris, Leopoldo: 87/89/121/142
Oackley, Tomds: 112

Ocampo Aneiros, José A.: 33/304

Ocampo Alonso, Juan: 476

Ochoa Lorenzo, Nicolas: 631

Ogero (Sociedad de Navegacién e Industria, 1863): 137
Old, Peter: 286

Oler Molina, Enrique: 378

Olivan Borruel, Alejandro: 76

Olive y Sendra, Agustin/Estevan: 79
Olivera Labandén, Justo: 399

Onaindia Ramsden, Celestino: 703

Oreyro Villavicencio, Jacobo: 241

Orgaz, Eduardo de: 150

Orlando, Francisco de P.: 76
Orledns-Borb6n, Maria de las Mercedes: 211/261/263
Ortega Alvarez, Manuel: 486

Ortiz Romero, Juan: 399

Osorio Echevarria, Manuel: 501

Otero de Tejada, Ramén: 25

Otero Veiga, Francisco: 456

Otero Veiga, Manuel: 243/309

Otto, doctor: 312

Padilla Valencia, Juan: 476

Palmer, Juan: 43

Palmer, Miguel: 38

Palmer Bonet, Miguel: 675
Palomino Ramirez, José: 361

Pantin Alvarez, Juan: 476

Pantin Fernandez, Juan: 663/664
Paradela Mondejar, Santiago: 500/516/517
Paradella, maquinista: 378

Pardal, Gabriel: 666

Pardo, ayudante maquinista: 218
Paredes Chacon, José Maria de: 333
Pareja Septien, José: 220

Parlana, Duncan M.: 52

Parrado (Ver Gonzalez Parrado)
Parsons, Charles: 312
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Pascua Galiano, Fernando: 663

Pascual del Pobil Chicheri, Luis: 666
Pasquin de Juan, Manuel: 333/468

Pastor Fluxa, Modesto: 669

Patino Ollo, Federico: 476

Patifio Rosales, José: 292

Pavia, Francisco de P. (1850): 76

Pavia Pavia, Francisco: 229

Paz Martinez, Juan Antonio: 594

Pedrero Beltran, Antonio: 224/340/341/530
Pelagaggi, primer maquinista: 218
Pemartin Sanjuan, Francisco: 686

Penn, constructor de maquinas: 82/83/115
Pepper, maestro de jarcias: 146

Peral Caballero, Isaac: 167/168/295/297/749
Pérez del Camino, Meliton: 30

Pérez de Guzman, Baltasar: 94/95/99/100
Pérez Exposito, Candido: 669

Pérez Fuentes, Celso: 554/576/577/578
Pérez Garcia, Guillermo: 672

Pérez Gémez, Manuel: 554/599

Pérez Gonzalez, Francisco: 476

Pérez Paramo, José: 246

Pérez Seoane, Pablo: 376

Pérez Suero, Carmen: 680

Permuy, Benito: 236

Permuy Pita, Juana: 357

Pernas Fernandez, Juan: 661

Pezuela Lobo, Manuel de la: 193

Philip, segundo maquinista: 218

Pico, Francisco: 115

Picos Vizoso, Luis: 476

Pidal Rebollo, José: 361/490/492

Pintado Cough, Ignacio: 481

Pifieiro Martinez, Antonio: 269

Pifieiro Fernandez, Juan José: 133/195/197/348
Pio IX: 45

Pita Castro, Ramoén: 555

Pla, Demetrio: 98

Polo de Bernabé Mordella, José: 193
Pombo Rios, Aquilino: 641/661/662/667
Ponce de Ledn, Evaristo: 291

Poncelet, Regnier: 103/104

Porras (del Consejo Superior de Guerra y Marina 1882): 237
Porta de la Grela, Antonio: 554/654
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Porta Pia, Alfonso: 672

Portela Conde, Juan: 137/212/240

Pose Marigémez, Florencio: 487/554

Posse, Manuel: 60

Prado Mendizabal, Pedro: 683/691

Prieto Tuero, Indalecio: 644/645/692

Prim Prats, Juan: 122/160

Primo de Rivera, José: 43

Primo de Rivera Orbaneja, Miguel: 276/481/678
Principe de Asturias (Alfonso XII): 88

Prior, Joseph: 109

Prunera Fortuny, Sebastian: 219

Puente Pozuelo, Jos€ de la: 476

Puerta Diaz, Gonzalo de la: 378

Puerta Yanez Barnuevo, José Maria de la: 646
Pujol, José: 79

Quemadas, conde de las: 237
Quesada, Manuel: 53/54/69
Quintana Junco, José: 462
Quintanilla, Jaime: 660

Quintanilla Martinez, Venancio: 605

Ramonde Balifio, Antonio: 605/663
Ramos Izquierdo, Francisco de Paula: 237
Ramos Izquierdo, Juan de Dios: 118
Ramos Pantin, Abelardo: 482

Randles, Williams: 110

Ravel, Frederic: 132

Rebollo Gomes, Francisco: 457

Reed, Edward: 393

Regalado Rodriguez, Francisco: 657
Rego Rico, Candido: 218

Rego Blanco, Gerardo: 363/402/567/576/605/607694/731
Reguera, ayudante maquinista: 217/218
Rengifo Sudrez, Everardo: 605

Requejo Rasines, Antonio: 631

Requejo Rasines, Honesto: 428/454/554/632
Rey Diaz, Luis: 661

Rey, Eugenio: 236

Rey Puebla, Antonio: 692

Reyes, Simén de los: 209/245

Rico, Antonio: 29/39/43/44

Rico Diaz, Bartolomé: 309/386

Riera y Fraysa, cerrajero maquinista: 79
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Rigo, Pedro: 245

Rio (Consejo Superior de Guerra y Marina 1882): 237

Rio Conejero, Antonio del: 482

Rios Ferrin, Olegario: 673

Rios Meroiio, Manuel: 660

Rios Sordo, Ramén: 660

Rivas Martinez, Enrique: 356/357/501

Rivas Martinez, Manuel: 476

Rivero Fuentes, Manuel: 667

Rizo Bayona, Angel: 584/593/665/678/683/693/699/700

Robertson, Guillermo: 112

Roca de Togores, Mariano: 51/58/59/73/74/89/104

Roca Rejo, Marti: 366

Rocha, Francisco: 723

Rodes, Joseph: 286

Rodgson, Mongomery: 38

Rodriguez, Antonio: 88/211

Rodriguez, Sebastidn: 115

Rodriguez, Ramoén: 136

Rodriguez de Arias Ferndndez de Villavicencio, Rafael: 168/178/233/241/253
/261/276/ 308

Rodriguez Dopico, Ramén: 605/717/722

Rodriguez Gonzdlez, Agustin R.: 295

Rodriguez, José: 400

Rodriguez Laplafia, Antonio: 333

Rodriguez Lépez, José: 599

Rodriguez Roca, José: 717

Rodriguez Sandiani, José: 221

Rodriguez Sierra, Eugenio: 535

Rodriguez Taboada, José: 368

Roig Limén, Martin: 202

Rojas Lobato, Pablo de: 672

Romero, Luis: 700

Romero Beardo, Antonio: 299

Romero Moreno, Juan: 276

Rooth, Richard: 146

Ropero Rendén, Manuel: 356/476

Ros Araujo, Fulgencio: 424

Rosario de Ledén, Gumersinda: 361

Rousselet, ayudante cocinero: 115

Rovira y Pareta, Florinda: 356

Ruiz, Mateo: 245

Ruiz, Pablo Maria: 263

Ruiz, Manuel: 401

Ruiz Atauri, Manuel: 640
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Ruiz de la Escalera, Benito: 287
Ruiz Gonzalez, Antonio: 683/684/685/687/688/689/690/691
Rusell, Johan: 147

Saavedra Pita, José: 399

Sacaluga Rodriguez, Benito: 554/576/631/664/665/666
Saez Gonzalez, Francisco: 597

Sagasta, Praxedes Mateo: 276/307/333/338
Salafranca y Fabidn, Enrique: 229/230/397
Salas Pint6, Federico: 637/638

Salas Gonzalez, Francisco J.: 638
Salaverria (del Consejo Superior Guerra y Marina 1882): 237
Salgado, José: 245

Salguero, Pedro: 77/79

Samper Lapique, Antonio: 614

San Juan, Macario: 245

San Juan Armesto, Edmundo: 364/401
Sanchez de Toca Calvo, Joaquin: 313/360
Sanchez Guerra Martinez, José: 423
Sanchez Gutiérrez, Antonio: 605/722
Sanchez Pérez, Danton: 623

Sanchez Torres, Luis: 605/614

Sanchez Velasco, Mariano: 675
Sanguino, Luis: 241

Sanmartin Garcia, Baudilio: 679

Sans Torres, Pedro: 682

Santa Cruz Blasco, Antonio: 93/109/144
Santes y Fontela, Ricardo: 364

Santiago Figue, Ricardo: 176/179

Santos Candon, Antonio: 486

Santos Pereira, Candido: 476

Santos Pereira, Gregorio: 624/625/626
Santos, Simplicia Raquel: 209

Sarabia Vera, Julidn: 584/678

Sarrid y Herrera, Juan: 338/350

Sastre Gabarron, José: 660/675

Sastre Vilar, José: 675

Satrustegui, P. de: 157

Saura Hernandez, Adolfo: 681

Saura Rodriguez, Manuela/Adolfo: 681
Sayers, maestro jarcias: 146

Schwarte, H.J.: 658

Scotten, Charles H.: 217

Segur, José: 79

Serminges, Tomads: 88

56 SUPLEMENTO N.° 13 A LA REVISTA DE HISTORIA NAVAL. Num. 110



Serra Salvi, Luis: 357

Serrallach Mas, Antonio: 74/76/80/97/98/99/104/105/117
Serrano Dominguez, Francisco: 159

Sheldon, David: 112/147

Ship, Roberto: 88

Sierra Anca, Josefina: 672

Sierra Carmona, Manuel: 646

Sigsbee, Charles D.: 400

Silvela Le Vielleuze, Francisco: 307/312/313/419/420/440
Simé, Miguel: 76

Sirera y Moro, Félix: 259

Slater, primer maquinista: 219/220

Smith, James: 112

Smith, John: 217/218

Smith, tercer maquinista: 217/219/220

Sobredo Lépez, Ramén: 137/377

Soler Sanchez, José: 29/55/65/66/77/79/80/81/86/99
Soriano Jiménez, Juan: 555

Sotelo Machin, Juan de Dios: 47

Sotelo, José Miguel: 85/86/97/99

Sotelo Soler, José: 256

Soto Varela, Francisco: 205/241

Soutullo Santiago, Abelardo: 365

Stevens, Robert: 27

Stewart, James: 218/286

Suanzes, Fernandez, Juan Antonio: 707

Suéarez, Esteban: 35

Suarez Ruiz, Antonia: 210/358

Sueiro, Daniel: 683

Symington, William: 27

Tallerie Ametller, Tomas: 177/189/190/251
Tames, Andrés: 288

Tapia Marifio, Ignacio: 211/258
Taylor, James: 147

Teijeiro, Ernesto: 397

Tellado, Norberto: 77/79

Tellado, segundo maquinista: 218
Tenreiro Rodriguez, Juan: 576/577
Thomas, Richard P.: 217
Thompson, Juan: 38

Tinoco, Juan: 245

Tojeiro Couce, José: 554

Took: 88

Topete Carballo, Juan B.: 160/209
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Topete Carballo, Ramén: 177/180/193/251/257
Toro, Cayetano del: 273

Torén, Jacobo: 471

Torre Diaz, conde de (Ver Zulueta Ceballos)
Torrens, ayudante maquinista: 217

Torrente, ayudante maquinista: 218

Torrente Patifio, Ernesto: 620/662

Tous Rotger, Bartolomé: 486/554

Touza Omil: 717

Tredgold, Th.: 34

Triana Ortigueira, Manuel: 409/410/411/412/415/424
Tudela Lorca, Bartolomé: 674

Tudury, Juan: 141

Ulloa, Francisco J.: 76

Urgorri Diaz, José: 555/599/704
Uria Vilarino, Abelardo: 476
Uriarte y Cobas, José: 204/206/377

Valcarcel, Ussel de Guimbarda, Carlos: 193/475

Valin Fernandez, Alberto: 294/699

Vallarino Valderrama, Baltasar: 36/37/38/39/41/42/74/102/105/106/107/112
/739

Valles Collantes, Francisco: 545/623

Varela Vazquez, Julio: 578

Vasco de los Rios, Pedro: 257

Viazquez Andrade, Camilo: 378

Vazquez Daporta, Angel: 599/620/643/704

Viazquez de Figueroa, José: 30

Viézquez Hinojosa, Alicio: 672

Viazquez Lage, Juan: 672

Véazquez Ramos, Francisco: 654

Vedruna Blanco, Carlos: 533/534

Vega, Benito: 236

Veiga Torrente, Juan: 309

Vélez Delgado, Juan José: 476

Vera Moreno, Antonio: 399

Verdia Joly, Remigio: 679

Vial, Louis: 148

Victoria I: 312

Vidal y Rabaso, José: 256

Vigodet, Casimiro: 87

Vila Bayolo, José: 362/454

Vila Otero, Gumersindo: 658/722

Vilar Guerrero, José: 600
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Villa de la Fuente, Pedro: 88

Villaamil Fernandez Cueto, Fernando: 165/269/338/380/405/441/477/595/728

Villatoro, cuarto maquinista: 217
Villaverde, Guillermo: 275

Villeroux y Hoste, Pablo: 212/301
Viluma, marqués de: 104

Viniegra Arejula, Juan: 459

Vifoly, Miguel: 77

Vizoso Orozco, Remigio: 309

Vizoso Ocampo, Luis: 532/533/534/535
Vizoso Sande, Juan: 533/534/535

Walton, José: 287

Welch, Catalina: 300

Wesl, Guillermo: 75

West, primer maquinista: 218/220
Weyler Nicolau, Valeriano: 395
White, William, M.: 393
Wilkens, Abraham: 220
Wilkimson, S.: 475

Wilkins, William: 220

Wilson, Bracey R.: 623

Wilson, H.H.: 475

Wohlguemuth, Alejandro: 455 Word, James: 112

Yarza Ormazébal, Joaquin: 598
Yates, Benjamin: 137

Yates, J. Enoch: 52

Ytikens, Eduardo: 38

Zarandona Posadillo, Pedro: 614

Zarco del Valle, Antonio R.: 64

Zarzuela Méndez, Eladio: 434/436/437/438/476
Zavala de la Puente, Juan: 130/142/143/147
Zédé, Gustave: 316

Zuazua Dapena, Eugenio: 703

Zugazagoitia Mendieta, Julidn: 692

Zulueta Cevallos, Pedro Juan: 44/82/83/84/115
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NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL realiza periodicamente la actuali-
zacion de la lista de suscriptores que comprende, entre otras cosas, la
comprobacién y depuraciéon de datos de nuestro archivo. Con este
motivo solicitamos de la amabilidad de nuestros suscriptores que nos
comuniquen cualquier anomalfa que hayan observado en su recep-
cién, ya porque estén en cursos de larga duracion, ya porque hayan
cambiado de situacién o porque tengan un nuevo domicilio. Hacemos
notar que cuando la direccién sea de un organismo o dependencia
oficial de gran tamafio, conviene precisar no s6lo la Subdireccién,
sino la misma Seccién, piso o planta para evitar pérdidas por interpre-
tacion erronea 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/. Montalban, 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.
Cl/e: ihecn@fn.Mde.es




INDICE DE BUQUES (%)

A-1 (Narciso Monturiol) (1917): 319/487

A-2 (Cosme Garcia) (1917): 319/487/553/554
A-3 (1917): 319/487/553/554

Activo (1869): 163

Adridtico (mercante inglés, 1904): 474

Aegir (Alemania, 1895): 316

Africa (1862): 124,137, 176,227,456
Agordat (Italia, 1897): 316

Aguila (1892): 455

Alava, General (1855): 121,207

Alcald Galiano (1930): 485/678

Alcdzar (1919): 485

Alerta (1845): 44/49

Alerta (1895): 384

Alfonso XII (1887): 166/312/379

Alfonso XII (mercante, 1890): 474

Alfonso XII (mercante, 1891): 472

Alfonso XIII (1891): 312/380

Alfonso XIII (1913): 319/532/533/553/554/680/756
Aljibe N.° 2 (1932): 694

Almansa (1864): 144/160/161/163/222/456
Almirante Antequera (1930): 658

Almirante Cervera (1925): 484/575/671/681/754
Almirante Ferrdndiz (1928): 656/673
Almirante Lobo (1909): 486/502

Almirante Miranda (1931): 645

Almirante Valdés (1932): 677

Alsedo (1922) 484/668

Alvaro de Bazdn (1840): 553/554

Amethyst (1902): 312

Andalucia (1963): 124

Andaluz (1843): 44

Animosa (1860): 258

Antonio Lopez (mercante, 1881): 400/401/474
Aragon (1879): 164/235/237

Arapiles (1864): 123/143/163

Arayak (1860): 395

Arcila (1918): 485

Argos (1870): 402

Ariadne (Alemania, 1900): 316

(*) Unicamente estdn recogidos los buques citados en el texto. No se incluyen los
comprendidos en los anexos.
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Ariete (1886): 164/165/246/247/379

Artabro (1933): 679

Aspirante (ex Remolcador N.? 2) (1860): 161/258
Audaz (1889): 386

Azor (1887): 246

B-1(1921): 482,487

B-5(1925): 641/674

B-6 (1925): 662/681

Balear (mercante, 1844): 38

Baleares (1932): 575/640/642/670/672/695

Barcelo (1886): 379

Bazdn (ex Regente, 1844): 43

Berenguela (1857): 89/122/160/217/219/222/252

Black Prince (inglés, 1862): 162

Blanca (1859): 89/121/122/123/130/176/189/217/218/220/236/282/376/377
/378

Blas de Lezo (1923): 484/575

Blasco de Garay (1845): 44/46/122/189/456

Bojeador (1860): 236

Bonifaz (1912): 482/536

Bote portatorpedos N.° 1 (después Castor, 1878): 164/204

Brooklyn (USA, 1895): 407/419

Buenaventura (1857): 88/121/122/176

Buenos Aires (mercante, 1887): 474

Bulusan (1860): 124

Bustamante (1913): 319

C (submarinos, 1927): 488/682

C-2: 691

C-3: 660/675

C-4: 691

C-5: 675/683/687

Cabo Fradera (1927): 661

Caledonia (después Conde de Regla) (1850): 69/82/83/84
Calvo Sotelo (1934): 575

Callao (1888): 395

Campania (mercante, 1893): 474

Canalejas (1922): 578/654

Canarias (1931): 575/642/656/657/658/673/716/734
Cdnovas (1922): 720

Cantabria (mercante, 1855): 158

Cardenal Cisneros (1897): 309/354/355

Caridad (1860): 136/456/607

Carlos V (1895): 310/338/340/485/532/756
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Carmen (1861): 123/227/236

Castilla (1881): 164/401

Castilla (ex Moctezuma) (1846): 43,44, 46
Cataluia (1900): 309/313/547/552/673/680
Cauto (1870): 456

Centinela (1895): 378

Ceres (1860): 121/257

Cervantes (1928): 575/668/716

Cervantes (ex Churruca, Argentina, 1929): 485
Ceuta (ex Aguila, Italia, 1919): 722

Charlotte Dundas (1801): 27

Churruca (1866): 189

Churruca (1929): 485/675

Ciriza (bou, 1816): 662

Ciscar (1933): 645/716

City of Rome (1898): 402

Ciudad de Cddiz (ex Isabel 11, 1850): 241
Claudio Lopez (mercante, 1895): 486
Clermont (1807): 27

Cobra (1898): 312

Colon (1849): 43, 44/46/47/114/121/189/297
Concepcion (1860): 122/123

Concordia (1857): 88

Conde de Venadito (1888): 313/357/384/456
Conde de Regla (ex Caledonia, 1850): 69/141
Condor (1887): 362/454/455

Congreso (1840): 42/44

Constancia (1859): 88

Consuelo (1858): 378

Contramaestre Casado (1920): 532/661/663/673
Cosme Garcia (A-2,1917): 487/554
Covadonga (ver Virgen de Covadonga)
Cristobal Colon (1896): 310/398/402/405/406/415/418
Cuba Espaiiola (1870): 245

Cuervo (1891): 455

Cyclopes (1919): 681/686

D (submarino inglés, 1906): 316

D (submarino espaiiol, 1944): 675

Dardo (1895): 384

Dato (1923): 574/716

Dédalo (1901): 510

Delfin (mercante, 1844): 38

Demologos (1814): 27

Destructor (1886): 165/167/246/247/296/379/411/469
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Devonshire (Inglaterra, 1927): 680
Dreadnought (1906): 318

Ebro (1874): 456

Edén (1898): 312

Edetana (1859): 251

Ejército (1887): 455

Elcano (1846): 44/48/53/69/87/112

Elcano (1927): 622/662

Escaiio (1932): 645

Esmeralda (Chile, 1865): 160

Esparia (mercante, 1857): 160

Espaiia (1912): 319/459/483/525/526/659/660/671/716
Esparia N.° 3 (mercante alemdn, ex Roma, 1906): 684/685/689/694/706
Espaiia N.° 5 (mercante alemdn, ex Riga, 19006): 574
Esperanza (1870): 339

Estrella (1895): 607

Extremadura (1900): 487/502/553/554

Fernando el Catolico (1850): 45/46/161/236

Ferrol (1858): 121/122/189

Ferrolana (1860): 162/236

Filipinas (1892): 381

Francisco de Asis (ex Fernando el Catolico, 1850): 45/46/110/122/137/739
Furor (1897): 310/354/398/399/400

Gacela (1870): 456

Gaditano (1860): 456

Galatea (ex Clarastella, 1896): 680/686
Galicia (bou, 1922): 662

Gaviota (1910): 673

General Concha (1885): 400/401
General Lezo (1884): 167

General Liniers (1856): 51

Gerona (1864): 160/163/287
Giralda (1894): 313

Gloire (Francia, 1859): 123/162
Goubet N.° 2 (Francia, 1899): 316
Gravina (1881): 164/167

Gravina (1931): 645

Guadalete (1835): 30
Guadalquivir (1852): 122
Guadiana (1863): 124

Guardidn (1870): 456

Gustave Zédé (Francia, 1893): 316
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Habana (1886): 246/607

Halcon (1887): 613

Herndn Cortés (1849): 114/189

Hibernia (después Velasco, 1850): 69/82/83
Huelva (1863): 124

Huesca (ex A. Poerio, Italia, 1913): 654

Infanta Isabel (1886): 232/332/502

Infanta Maria Teresa (1890): 168/308/380/381/398/399/402/403/405/406/408

/752
Invincible (Inglés, 1867): 162
Isabel II (ex Royal William, 1835): 29/31/32/35/36/39/44/52
Isabel I (1850): 45/46/69/121
Isabel II (1885): 313/400/401
Isabel Francisca (1856): 88
Isabel la Catdlica (1850): 45/46/93/107/112/122/207
Isidoro (mercante, 1915): 475
Isla de Cuba (1857): 131
Isla de Cuba (1886): 165/379/401
Isla de Luzon (1886): 165/205/607

Jaime 1 (1914): 319/509/664/665/666/674/679/684/689/691/692/694/706
Jalea (submarino italiano, 1928): 675

James Watt (1822): 28

Jeanne d’Arc (Francia, 1899): 315

Joint Venture (2005): 27

Jorge Juan (1850): 83/87/112/163/189/236/250/378
Jorge Juan (1933): 645/658

José Luis Diez (1926): 671/677

Juan de Austria (1887): 167/401

Juan de Garay (ex Alcald Galiano, Argentina, 1930): 485
Jupiter (1935): 642

K (1926): 483

K (submarino USA, 1912): 316

Kaiserin Angusta Victoria (mercante, 1892): 474
Kanguro (1917): 27/320/487/502/671

Knitsley (mercante): 671

Laguna de Lanao (1895): 402/608
Larache (1919): 485

Lauria (1912): 622/720

Laya (1912): 663

Lealtad (1860): 122/123

Lealtad (lancha, 1881): 246

ANO 2010 SUPLEMENTO A LA REVISTA DE HISTORIA NAVAL

65



Leon (ex Guadalupe, 1846): 43/44/52/121/456
Lepanto (1846): 44/107/121/425/456

Lepanto (1893): 313/425

Lepanto (1929): 669

Leyte (1864): 395

Libertad (ex Principe Alfonso, 1925): 575/614/681
Ligera (1872): 249/257

Lince (1870): 357

Lista (1872): 241

LT 21 a26(1941): 723

Lucania (mercante, 1893): 474

Lusitania (mercante, 1905): 474

M-19 (aleman, 1943): 658

Magallanes (1846): 44/48/53/112
Magicienne (inglés, 1888): 395

Maine (USA, 1890): 400/404

Majestic (1895): 311

Malaspina (ex Lima, 1857): 209/245/358
Mallorca (mercante 1914): 658

Manila (1883): 296/395

Manuel Calvo (mercante 1892): 474
Magquinista Mactas (1924): 673

Maria de Molina (1868): 189/296/454/502
Marqués de Comillas (mercante, 1928): 667
Marqués de Molins (1892): 549/607/680
Marqués del Duero (1875): 395

Marqués de la Ensenada (1890): 313/384/409/456
Marqués de la Victoria (1853): 149/160/236
Martin Alonso Pinzon (1891): 329/384
Martin Alvarez (1878): 163/269

Matias Cousirio: 220

Mauretania (mercante, 1905): 474
Mazeppa (1836): 29/39/44

Melilla (ex Falco, Italia, 1916): 722
Méndez Niiiiez (ex Resolucion, 1861): 161
Méndez Niiiez (1922): 484/535/622/668/685
Mercurio (mercante, 1844): 38

Mindanao (1850): 124

Moan (Dinamarca): 316

Monarch (inglés, 1868): 163

Montevideo (mercante, 1889): 474
Monturiol (A-1,1917): 487/553/554
Mortera (mercante, 1895): 378
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Narvdez (bergantin, 1843): 23
Narvdez (1857): 236

Narval (Francia, 1899): 316
Navarra (1881): 164/456

Navarra (ex Repiiblica, 1920): 484
Navas de Tolosa (1865): 163/236
Neptuno (1852): 207

New York (USA, 1819): 407
Normandie (Francia, 1860): 162
Northumberland (inglés, 1868): 395
Numancia (1863): 123/160/161/162/211/222/296/339/340/456
Niifiez de Balboa (1856): 114

Ogquendo (1891): 309/380/381/398/399/404/406/408/752
Oregon (USA, 1893): 410/415/418/419

Orlando (inglés, 1888): 393

Osado (1898): 386

Patiiio (1853): 236

Pelayo (1887): 166/167/329/340/376/377/379/380/411/424/426/470/536/680
/699

Penélope (mercante, 1859): 376

Peninsula (1843): 44/88

Pensylvania (mercante, 1895): 474

Peiia Castillo (mercante 1915): 474

Peral (1888): 169/269/295/296/297/298/299/400

Peral (1916): 319/482/486/553/554

Petit Pierre (1903): 312

Petronia (mercante, 1895): 474

Petronila (1857): 89/122

Piles (ex Gironda, 1844): 43/44/45/121

Pirosccaphe (1783): 27

Pizarro (1844): 44/115/122/189

Plunger (USA, 1897): 316

Plus Ultra (mercante 1927): 660

Pluton (1898): 386/398/399

Ponce de Leon (1895): 400/482

Powerful (1895): 311

Prince Albert (inglés, 1862): 163

Princesa de Asturias (1857): 89/121/122/280/378

Princesa de Asturias (1896): 309/340/482/607

Principe Alfonso (después Sagunto, 1869): 144

Principe Alfonso (1925): 624

Proserpina (1898): 386/607/681

Prosperidad (1862): 296
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Protector (USA, 1901): 316
Queen Elizabeth (1912): 318

Rayo (1887): 246/379

Real Fernando (mercante, 1812): 28

Recalde (1909): 319/456/502/536

Regente (1840): 42

Reina Cristina (1886): 166/167/401/455/699

Reina Cristina (mercante, 1889): 472

Reina de Castilla (1846): 23/44/53/69/112

Reina Mercedes (1887): 166/167/336/379/456

Reina Gobernadora (ex Royal Tar, 1835): 29/33

Reina Regente (1887): 165/166/167/204/333/335/376/377/379/381/411/745
Reina Regente (1906): 313/454/680/699

Reina Victoria Eugenia (1920): 483/484/536

Reldmpago (1895): 378

Remolcador N.° 2 (después Aspirante, 1860): 143/144/258
Repiiblica (ex Reina Victoria Eugenia): 484/662
Resolucion (1861): 122/123/160/216/217/218

Rio de la Plata (1898): 341/471/510

Robert Newton (1850): 83

Rotterdam (mercante, 1895): 474

Royal Sovereign (1891): 311

Sagunto (1869): 123/163/456

Saint Paul (USA, 1898): 400

San Antonio (1854): 89

San José (pesquero, 1915): 482

San Quintin (1856): 89/150/189

Sandoval (1895): 402/607

Sdnchez Barcdiztegui (1878): 163/189/354/376/377/378
Sdnchez Barcdiztegui (1926): 485/658/667
Santa Isabel (1834): 121

Santa Lucia (1861): 124/236/259

Santa Rosalia (1858): 88/121

Santa Teresa (1856): 88

Satélite (1846): 44

Savannah (1819): 27

Sil (mercante, 1936): 684/485/689/694
Sirena (1863): 124

Sirius (mercante, 1838): 28

Sister (mercante, 1896): 669/678

St. Louis (mercante, 1897): 474
Stringham (US, 1899): 316
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T-1a22(1911): 319

T-1: 553/554

T-2: 549

T-9: 658

T-18: 553/554

T-41: 549

Temerario (1889): 313

Terror (1896): 296/310/398/400/454
Teruel (ex G. Pepe, 1913): 654
Tetudn (1863): 123/144/161/162/163
Tetudn (1919): 485

Tornado (1862): 160/189/287/456
Torpedero 208 (Francia, 1899): 315
Triton (2002): 27

Triunfo (1861): 122/123/160/217/218/286
Turbina (1897): 312

U-1 a U-32 (submarinos, Alemania, 1906): 316
U-34 (submarino, Alemania, 1936): 674

Ulloa (1851): 143/167/395/401

Ulloa (1933): 645

Velasco (ex Hibernia, 1843): 69/122/136

Velasco (1881): 167/378

Velasco (1923): 662

Veldzquez (1895): 357

Velox (1898): 312

Vencedora (1861): 122/124/160/218/220/236
Vicente Ydiiez Pinzon (1891): 296

Victoria (1865): 123/143/161/162/163/296/434/456
Vigilante (1845): 44/45/85/162

Villaamil (1913): 553/554

Villa de Madrid (mercante, 1844): 38

Villa de Madrid (1862): 123/160/218/219

Viper (1898): 312

Virgen de Covadonga (1859): 160/210/218/219/220/221/222
Virgen de la Caridad (1918): 722

Virgen del Carmen (bou, 1937): 669

Virginius (apresado, 1873): 161

Viva (1872): 241

Vizecaya (1891): 309/357/380/381/398/399/404/406/408/421
Vulcano (1845): 43/44/45/113/121/259

Vulcano (1935): 642

Wad-Ras (1861): 124/219/236
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Warrior (1860): 123/162
Xauen (1918): 485/641/674
Yosemite (USA, 1892): 400

Zacatecas (Méjico, 1934): 575
Zaragoza (1867): 123/160/163/236/279
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FE DE ERRATAS (¥)

Pdgina Donde dice Debe decir
25 La nota (2) corresponde a la pagina 26
74, linea 20 Serrallach y mas Serrallach y Mas

189, 2.° cuadro

Cuadro N.° 2 (Tallerie)

Cuadro N.° 1 (Tallerie)

189, mismo cuadro

Austria (fragata Escuela)

Asturias (fragata Escuela)

192, nota 16 Coll Leivo Coll Leiro

205, linea 23 Derechos ajenos Derechos anejos
209, nota 22 Manuel Bahamonde Manuel Baamonde
222, linea 2 John Harris James Harris

311, linea 19 Ferndndez Ferrandiz

345, al principio

Las letras a), b) c) y d)

Debian estar explicando el cuadro de la
pag. 343

398, en el cuadro Total sin AP Total sin Ap

398, explicacion

532, linea 10 Crucero Alfonso XIII Acorazado Alfonso X111

564, cuadro Ultima linea del cuadro: Es titulo del pdrrafo siguiente

Pase a la Primera Seccion

575, linea 24

615, linea 17 ministro ministerio

639, titulo al Guerra la Guerra

652, linea 5,2.° parrafo | 1935-1950 1936-1950

659, 2.° parrafo Reuniendo......... (1950) Suprimirlo, repetido en p. 652
670, en titulo Muertos riesgo de la propulsién riesgos de la profesion

670, nota 30 Anexo XXXIV Anexo XXXIII

694, 1. linea

campo de Argetes

campo de Argeles

723, nota 10 ultima linea

cantén de Molins: Crénica de

afiadir: Crénica de posguerra. Inédita 2000

923,en crucero Vizcaya

Faltan las cruces de fallecidos

Fontenla Diaz (}), Figueroa Lépez (1) y
Fernandez Escaja (7).

(*) Aprovechamos la elaboracién de este suplemento para introducir en €l una fe de erra-

tas del texto original
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