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    Españoles en la mar y en ultramar


 Agustín Ramón Rodríguez González 






    Prólogo


     

    No me ha resultado fácil atreverme a escribir estas líneas. En primer lugar, porque el autor del libro ha sido mi maestro, quizá sin él saberlo, desde mis primeros pasos en la Historia de la Armada, hace unos cuantos lustros ya. Agustín me ha enseñado con sus libros, artículos, conferencias, charlas y conversaciones a analizar los acontecimientos, no sólo desde una perspectiva puramente naval, del hecho en sí, sino que con él he aprendido a hacerlo desde otros aspectos integradores muy necesarios para hacer un análisis completo. Examinando cuestiones cómo los intereses nacionales, la política nacional, y en particular la política exterior, la economía, la industria y la morfología de la nación, he podido obtener conclusiones en mis estudios de una forma mucho más completa y rigurosa.


    En segundo lugar, porque desde entonces nos une una amistad basada en inquietudes, pasiones y aficiones comunes, y por supuesto, en su humanidad, que me ha desvelado a un patriota, con un profundo cariño a la Armada y a su gente, que no duda en usar sus amplios conocimientos históricos para situar nuestra Historia Naval en el lugar que le corresponde.


    Por todo ello, ambas cuestiones me producen un cierto resquemor al pensar que puedo defraudar al lector y al autor, al no dar la justa dimensión de Agustín y de su obra.


    Españoles en la mar y en ultramar es una recopilación de artículos, algunos de ellos inéditos, que desde una perspectiva temporal hace un recorrido por la Historia Naval española de más de cinco siglos. El enfoque más novedoso, no en el autor que ya lo ha practicado en numerosas obras, sino en nuestra historiografía en general, es colocar en el lugar que le corresponde a la Armada y a nuestros marinos, aclarando con su relato, muchas aspectos que se encontraban oscurecidos por interpretaciones erróneas o por falta de conocimiento.


    De su mano recorreremos aspectos poco tratados, como la relación con la Armada y la mar de escritores de la talla de Cervantes, Lope de Vega o Gustavo Adolfo Bécquer; o la vida y obra de ilustres marinos como Loaysa, Barceló o Jaime Janer Robinson; o la de otros marinos y militares no tan estudiados como Juan Ferrándiz y Faustino Ovide, pero que se merecen un capítulo en nuestra historia. También resultan muy relevantes aspectos de nuestra Política Exterior como la presencia de españoles en el Pacífico del siglo XVI, la relación de la Armada con Guinea Ecuatorial, o aspectos de la crisis de Las Carolinas, de la guerra de 1898 o de las Campañas de Marruecos. El capítulo dedicado al combate naval de Trafalgar merece una lectura más detenida, si cabe, ya que establece algunas conclusiones dignas de profunda reflexión, con una visión desmitificadora de sus consecuencias. El autor también trata aspectos menos conocidos como los Corsarios franceses en la guerra de la Independencia, el traslado por unidades de la Armada de la nueva Constitución de 1812 a América, o las misiones humanitarias que desde hace siglos efectúan nuestras unidades a lo largo de todos los mares del mundo.


    Espero que el lector disfrute tanto como lo he hecho yo con este libro. Para los que comienzan a leer a Agustín sea una puerta que abra a su conocimiento la Historia Naval desde una más que necesaria perspectiva integral y positiva. Para sus fieles seguidores, que disfruten.


     

    Juan Escrigas Rodríguez
 Capitán de Navío
 Doctor en Historia Contemporánea







    Introducción


     

    Aunque el amable lector haya acogido con evidente agrado nuestros trabajos recordando las victorias por mar de los españoles, especialmente y según creemos, por la novedad de la orientación, la visión de lo que han hecho los españoles por mar y en ultramar excede con mucho de una recopilación de combates afortunados, más o menos importantes y contra enemigos más o menos temibles.


    Por eso traemos aquí una serie de historias, algunas publicadas y otras inéditas sobre aspectos muy distintos en épocas también muy amplias, de lo que han hecho los españoles en esos ámbitos, tanto en la lucha contra enemigos, como en la exploración y en otros aspectos que pocas veces relacionamos con el mar.


    Por supuesto que contarlas todas nos impondría llenar más páginas de las que contenía la mítica Biblioteca de Alejandría, pero al menos, como en el caso anterior, creemos que nuestro trabajo contribuirá a modificar la visión de muchos españoles, de muchos hispanos y de muchos ajenos a nuesta cultura, sobre lo realizado por nuestros antepasados.


    Así que nuestro trabajo, sobre ser limitado y no abarcar más que unos pocos hechos, adquiere un tono de miscelánea, que tal vez desagrade a algunos lectores, que desearán estudios más serios y profundos sobre los que aquí se apuntan.


    Claro que están en su derecho de enjuiciar nuestro trabajo según sus particulares criterios, pero si lo hemos enfocado de esta manera es con la sana intención, nuevamente, más que de agotar los temas, de ofrecer una nueva perspectiva sobre nosotros y nuestro pasado.


    Con frecuencia, el lector de Historia en nuestro país, tiene que optar entre largas y eruditas monografías solo aptas, y no en todos los casos, para auténticos especialistas, y trabajos de divulgación que con frecuencia se limitan a repetir tópicos, cuando no cometen graves errores o insisten en interpretaciones que ya estaban trasnochadas hace muchos años. Nosotros preferimos mostrar el camino, y luego el lector decidirá si lo sigue o cual escoge, pero con una visión general creemos que novedosa y sugeridora que le anime a profundizar y no a resignarse en una sarta de manidas generalizaciones.


    Se ha dicho que el español vive de espaldas al mar, pese a sus intereses y pese a todo lo que ha significado para nuestra nación, y ello sucede seguramente porque desconoce su Historia. Y si malo es lo primero, infinitamente peor es lo segundo.


    Si nuestro trabajo ayuda al lector a replantearse muchas cuestiones de nuestra historia común y a profundizar en ella, creemos haber cumplido nuestra, solo en apariencia, modesta misión.


    Pero de nuevo será el lector quien tenga la última palabra en este juicio. 






    El Pacífico español


    Por alguna extraña razón, los españoles somos gentes reacias a conocer y valorar debidamente las aportaciones que hemos hecho a cualquier rama del conocimiento humano, y muy especialmente en lo referido a la navegación y al mar. Dichas aportaciones o son desconocidas, como suele pasar normalmente por desgracia, o si se sabe de ellas, tienden a ser minusvaloradas, relativizadas o hasta desdeñadas por un sinfín de motivos a cual más peregrino. Descubrimientos, navegaciones y combates que serían divulgados y enaltecidos en otros muchos países de nuestro entorno cultural y serían motivo de legítimo orgullo nacional, son aquí ignoradas u oscurecidas por las consideraciones más diversas y sorprendentes, mientras que muchos de esos tan críticos con los logros propios, son muy capaces de asombrarse lo indecible y celebrar entusiásticamente los de otros países, aunque en muchas ocasiones no puedan ser ni de lejos comparables a los que protagonizaron nuestros antepasados.


    Así de paso conseguimos que nuestros competidores de entonces que intentaron arrebatarnos en no pocas ocasiones el mérito de conseguirlos, y desde luego los frutos tangibles de esos hechos, tengan ahora muy fácil atribuirse méritos que no les corresponden, ocultando o minimizando nuestros éxitos.


    Nunca nos cansaremos de luchar y de intentar que otros se sumen a esa lucha, por recuperar nuestro pasado, pues hay muchas cosas que dependen de ello, desde nuestra autoestima, a nuestro destino como pueblo, pues una y otro van lógicamente encadenados. Hunda la autoestima de una persona o de todo un pueblo, y comprobará que la desesperación y la falta absoluta de motivación le llevarán al desastre personal o colectivo. Así entendemos a menudo los españoles una autocrítica que, si bien siempre necesaria, en los extremos en que suele darse aquí puede llevar a cualquiera al desastre, o a todos nosotros juntos.


    Y estas reflexiones creemos que vienen muy a cuenta del hecho que conmemoramos: el descubrimiento hace ya medio milenio, del “Mar del Sur”, rebautizado pocos años después como “Pacífico”.


    Una cadena revolucionaria de descubrimientos 

    En apenas 30 años, de 1492 a 1522, marinos españoles o al servicio de España protagonizaron una cadena de descubrimientos que cambiaron decisivamente no sólo nuestra visión del planeta, sino la vida humana en éste y en multitud de vertientes. Y es de destacar como estuvieron todos entrelazados dentro del mismo proyecto:


    La idea original de Colón, debida a su inmenso error sobre el tamaño del planeta, que le hacía suponer que a la altura del entonces completamente desconocido continente americano estaban los míticos Cipango y Cathay, llevó a la gesta del Descubrimiento en 1492, como es bien sabido. Pero hasta su muerte Colón siguió creyendo que lo descubierto por él no eran sino las islas más occidentales y atrasadas de Asia, no un mundo nuevo. Muchos discrepaban de esa visión, pero todo quedaba en suspenso mientras no se demostrara fehacientemente.


    El hombre que lo consiguió, tras una marcha épica por la selva, cruzando el istmo de Panamá, fue Vasco Núñez de Balboa, que adentrándose en las nuevas aguas, tomó posesión de él en nombre del rey de Castilla el histórico 25 de septiembre de 1513, y dándole entonces el nombre del “Mar del Sur”, como opuesto al Atlántico, conocido entonces y durante mucho tiempo después como el “Mar del Norte”.


    Aquello demostró plenamente que América era un continente por sí mismo, y que un gran espacio marítimo la separaba de las costas más occidentales de Asia.
 Pero, y con todo un continente que explorar y colonizar, el impulso de llegar a Asia por una ruta opuesta a la abierta por los navegantes portugueses siguió adelante, y aunque hubo más proyectos, al final el que se realizó fue el de Fernando Magallanes, que, al mando de una flotilla de cinco pequeñas naos, de entre 120 y 75 toneles, con un total de 234 hombres, llevó a cabo la tremenda y durísima navegación que le llevó primero a descubrir el Estrecho que aún hoy lleva su nombre y a cruzar por primera vez en la Historia el Pacífico, nombre con que rebautizó al enorme océano. Durante ella, se descubrieron entre otras islas, Guam en las Marianas y Cebú en las Filipinas. Como es bien sabido, Magallanes murió durante la travesía, y la única nao superviviente a tantas penalidades y temporales, la Victoria, al mando de Juan Sebastián de Elcano y Puerto, consiguió la no menor hazaña de llevar su buque desde las Molucas al mismo Sanlúcar de Barrameda de donde había salido casi justamente tres años antes la expedición, de 20 de septiembre de 1519 a 6 de septiembre de 1522, llegando con solo 18 hombres, pero habiendo realizado la inmensa proeza de haber dado la primera vuelta al mundo, demostrando, si es que hacía falta ya por entonces, que era esférico.
 Y es muy de recordar, que esta segunda parte de la navegación fue aún más penosa que la primera, con todas sus dificultades, pues los muy recelosos portugueses detenían y encarcelaban a cualquiera que se atreviese a surcar las aguas por ellos descubiertas y que se reservaban en exclusiva: sólo años después pudieron volver a España los otros 17 marinos españoles detenidos por ellos, supervivientes a las penalidades debidas a la naturaleza y también a la mezquindad del hombre. Debido a ella, Elcano tuvo que evitar hasta el sacrificio cualquier escala o ayuda de algún barco al que avistara en su larguísima travesía, lo que engrandece hasta el heroísmo el mérito de su navegación.
 Así no sólo se descubrió, sino que se cruzó la inmensa masa líquida del Pacífico, que ocupa un tercio de la superficie terrestre, tanto como todos los otros mares y océanos juntos y que hace en buena medida posible la vida en el planeta, tanto por el agua como por el oxígeno atmosférico generado por su plancton.


    La expedición de Loaysa 

    Los monarcas portugueses, que tan exigentes y exclusivos eran en sus aguas, resultaban tremendamente partidarios de compartir los descubrimientos ajenos, y así, y tras su muy oportunista descubrimiento del Brasil, iniciaron la larga serie de acuerdos y tratados diplomáticos desde el famoso de Tordesillas de 1494, para repartirse el mundo con los españoles. Y en el caso de América, siempre consiguieron que el meridiano se desplazara, legalmente o por la vía consumada de los hechos, continuadamente hacia el Oeste.


    Ante aquel hecho, y las lógicas dudas existentes todavía sobre las dimensiones exactas del planeta, explicables por el problema de determinar la Longitud de un punto de su superficie, los españoles, deseosos también de llegar a las Molucas y a las puertas de China, continuaron con una serie de exploraciones en la estela de la de Magallanes, de las cuales tal vez, por muy diversos motivos, sea la de Loaysa la más importante. Si el meridiano se desplazaba al Oeste en Brasil, era lógica la consecuencia en el otro extremo del mundo.


    Dispuesto a no perder la ocasión, Carlos I ordenó a frey García Jofre de Loaysa, capitán general de la armada, que zarpara hacia las Molucas y tomara posesión de ellas. Los siete buques con 450 hombres a bordo y 147 piezas de artillería en total, dieron la vela el 24 de julio de 1525, llegando solo a su destino la capitana, de nuevo nombrada Santa María de la Victoria, tras una durísima travesía, con apenas 105 hombres enfermos y agotados a bordo, el 4 de noviembre de 1526. El casco del buque tenía serios daños estructurales, desde un abordaje con otro a la altura de Canarias, y varias tocadas en poco fondo al cruzar Magallanes, era verdaderamente un milagro que hubieran podido cruzar el Pacífico en tales condiciones, incluso el aparejo y un palo entero habían sido reparados o cambiados durante la travesía.


    De nuevo el temible escorbuto había hecho auténticos estragos entre las dotaciones, unidos al frío y a los accidentes de mar, por no hablar de las deserciones. Pero los peligros acechaban por todas partes. Baste un ejemplo:


    En cierta ocasión se pescaron unas picudas muy hermosas, y Loaysa creyó oportuno invitar a su degustación a la plana mayor de la expedición, pronto todos enfermaron gravemente, aunque parecieron recuperarse al poco. Sin embargo, hoy la Medicina sabe que dichos peces ingieren unas algas microscópicas, inocuas para ellos, pero muy dañinas para el ser humano. Lo malo no son los primeros síntomas gastro-intestinales que remiten en pocos días, sino los daños a los sistemas neurológico y cardiovascular, que perduran durante meses, como fatiga, trastornos del equilibrio, taquicardias, hipertensión, etc. Con descanso y una buena dieta, tal vez lo hubieran superado, pero en tales condiciones, comiendo “galleta” que no era más que un polvo desmenuzado, trufado de gusanos y manchado de orín de rata, el cuero reblandecido en agua de mar del aparejo o las mismas ratas, sucedió que murieron bastantes de los jefes de la expedición, desde el propio Loaysa a Elcano, que figuraba en ella como piloto mayor y había convencido de participar en ella nada menos que a tres de sus hermanos y a un cuñado.


    Pero al llegar a su objetivo, se encontraron de nuevo con la enemiga de los portugueses, más numerosos, mejor armados y con toda una retaguardia favorable en su red de bases desde el Índico. Cualquiera hubiera comprendido y disculpado que aquellos hombres, ya tan probados, renunciaran a llevar a cabo su misión, pero increíblemente, sin ningún apoyo, fueron capaces de sostener una guerra, ayudados por reyezuelos indígenas opuestos a los portugueses y sus aliados, que se prolongó nada menos que desde el 17 de enero de 1527 a la inevitable capitulación, el 9 de diciembre de 1529, casi tres años de lucha en que los españoles supieron vencer en muchas ocasiones a sus enemigos, y solo cedieron ante el número y la traición.


    En todo este tiempo se habían mandado dos expediciones de refuerzo, la de Sebastián Caboto, que no llegó al Pacífico, y la de Saavedra, cuyo único superviviente, la nao Florida llegó con sólo 45 hombres en penosas condiciones.


    Algo se podrían haber evitado aquellos tan valerosos y fieles súbditos, pues Carlos I, casado por entonces con una princesa portuguesa (madre que fue de Felipe II) concertó con el país vecino y hermano, aunque no siempre amigo, el Tratado de Zaragoza de 22 de abril de 1529, por el que cedía las Molucas por 350.000 ducados de oro, si bien a reserva de recuperarlas por la misma cantidad, o de obtenerlas si Portugal renunciaba a ellas.


    Pero entre los supervivientes de la expedición, que volvieron a España tras largo cautiverio y viaje, estaba Andrés de Urdaneta, joven secretario de Elcano, cuya experiencia durante toda la campaña, tanto en navegaciones propias como por los relatos de unos y otros, sería decisiva para el Pacífico español bastantes años después.


    Legazpi, Urdaneta y el tornaviaje 

    No podemos referirnos aquí, ni siquiera esquemáticamente, a referir todas las expediciones españolas de exploración que se sucedieron en los años y siglos siguientes, aunque sí a llamar la atención de todos acerca del interés de su estudio, pues muchas son bastante mejores que las más entretenidas novelas de viajes y aventuras, y hasta bastante más sorprendentes.


    Todavía hoy aparecen en los puntos más insospechados del Pacífico pecios de buques españoles de los que se desconocía la suerte, y en tierra desde armas a pertrechos de todas clases, cuando no costumbres y hasta vestidos indígenas heredados de los navegantes. Bien porque los buques se perdieran, bien por guardar el debido secreto de descubrimientos de islas o de preservar derroteros y cartas del enemigo, mucha documentación se ha perdido y todavía quedan muchas páginas por escribir acerca de las navegaciones españolas por el Pacífico.


    Pero no podemos olvidar la mandada por Legazpi, tanto porque significó la casi incruenta conquista y colonización de Filipinas, como por el papel jugado por Urdaneta, por entonces fraile agustino del convento en el convento de San Agustín de la ciudad de Méjico, al que se sacó de su retirada vida para que acompañase a la expedición, seguro como estaba de conocer el secreto del tornaviaje.


    Porque, como en el caso de Colón y el Descubrimiento de América, lo fundamental no era tanto llegar, sino volver. La solución de Elcano, arriesgarse a pasar por aguas portuguesas, quedaba descartada por motivos diplomáticos, y el Estrecho de Magallanes era una posibilidad que tenía que ser relegada por la dureza y hasta imposibilidad según la estación de su cruce. Así que había que conseguir volver de Extremo Oriente por el mismo Pacífico. Varios intentos se habían hecho, consiguiendo solo penosos fracasos.


    Así que se construyeron en Méjico (la entonces Nueva España) dos pequeños galeones de 250 y 200 toneladas, con dos pataches, y un total de 350 hombres para la empresa, que zarparon de Puerto de la Navidad el 21 de noviembre de 1564 y anclaron en Cebú el 27 de abril de 1565.Así conseguía España su principal posesión en Extremo Oriente, que iba a ser española durante más de trescientos años.


    Ya hemos visto que la travesía fue rápida y sin grandes incidentes, pues la experiencia acumulada ya era mucha, el problema era la vuelta. Para ello, se alistó la capitana San Pedro, con cerca de doscientas personas, con Urdaneta como piloto, zarpando el 1 de junio de 1565. El antiguo navegante y ahora devoto y modesto fraile, dedujo acertadamente de sus observaciones anteriores, y por analogía con lo sucedido con Colón en el Atlántico, que sólo encontraría vientos favorables remontando en Latitud hacia el Norte, así que tras desembocar por el Estrecho de San Bernardino, remontó hasta los 39º 30’, rebasando el paralelo de la mayor parte de las islas japonesas, descendió luego por vientos desfavorables en mitad del Océano, remontó nuevamente hasta pasados los 39º y finalmente avistaron las costas de California, bajando hasta Acapulco, donde fondearon el 1 de octubre de 1565, tras cuatro meses justos de navegación. El éxito se había alcanzado: el San Pedro había abierto la ruta comercial más larga en duración de la navegación mundial, en aguas completamente desconocidas y con muy pocas islas que pudieran servir de referencia o de escala, y ello con los instrumentos náuticos de mitad del siglo XVI. Todo un hito marinero difícilmente superable, aunque muchas veces olvidado o poco valorado.


    El galeón de Manila 

    El galeón o nao de Manila o de Acapulco, o incluso de China, pues de todas esas formas se llamó, zarpaba de Acapulco a fines de febrero y comienzos de marzo, y tras una normalmente plácida navegación de unos tres meses, por el llamado “Mar de las Damas” por su placidez, embocaba el archipiélago filipino por el Estrecho de San Bernardino, y navegando entre las islas, rendía viaje en Manila.


    La vuelta se hacía hacia fines de junio, para aprovechar el monzón más favorable, siguiendo básicamente la ruta de Urdaneta. Pero la mucho más alta Latitud, hacía que el viaje fuera bastante mas duro, complicado y largo (como en el caso de Colón, el inaugural fue también un récord) tardando en torno a seis meses hasta Acapulco. Se llegaba a avistar las costas del Oeste de los hoy Estados Unidos, y sin tocar tierra, se costeaba hasta el puerto mejicano.


    Cabe imaginar lo que era una travesía de tan larga duración, en un inmenso océano, sin posibles escalas o refugios, con víveres y aguada que apenas aguantaban tan largo plazo por los muy primitivos métodos de conserva de la época, faltos de espacio y de comodidades que hoy nos parecerían vitales o poco menos. Pero año tras año, el viaje regular se repetía y la hazaña náutica se terminaba haciendo algo normal por lo repetido.


    El buque iba abarrotado hasta las amuras de especias de Oriente, claro está, pero también de productos chinos de gran aceptación en Europa: como las sedas, la porcelana, que tanto trabajo y dinero costó imitar, lacados, jades, etc, toda una enorme riqueza, equiparable o superior a los galeones del Atlántico. La carga cruzaba el continente por tierra hasta Veracruz, y de allí a La Habana, donde era conducida a España por las Flotas de Indias.


    Así llegaban a España, entre otros muchos productos, los “Mantones de Manila” con que se han adornado las mujeres españolas o las finas medias de seda de ambos sexos, al menos mientras los varones siguieron con el calzón corto.


    A Manila llevaban las naos una gran cantidad de plata, tanto para el “situado” de Filipinas: sueldos de funcionarios, marinos y soldados, y el pago de los productos orientales, pues los chinos no demandaban productos europeos. Todavía hoy, en los más remotos confines de China, la arqueología encuentra tesoros más o menos grandes o modestos de doblones españoles, de reales de a ocho y de ducados.


    También se llevaban semillas, y así se aclimataron en Filipinas el maíz, la patata y el tabaco, por citar algunas, y animales domésticos, así como armas, enseres, libros y mil otros productos. Los pasajeros solían ser de forma muy clara frailes, para la evangelización y colonización de Filipinas, mucho más pacífica que la de América, marinos, soldados y funcionarios.


    Así funcionó durante 250 años y hasta 1815, aquella extraordinaria línea regular de navegación. El número total de buques empleados fue de 108, con la salvedad de que algunos años se suspendió el viaje de ida o de vuelta, por razones extraordinarias, si bien al siguiente solían ser dos las naos. Un total de 26 se perdieron por causas accidentales, muchas veces desconocidas, pues no hubo más testigos que los propios náufragos, pero dejando también testimonio arqueológico de su supervivencia en más de una isla.


    La seguridad frente al enemigo fue realmente notable, pues y pese a los muchos intentos, sólo fue apresada una, la Santa Ana en 1587, hasta el siglo XVIII. La cosa no fue un gran logro del corsario Cavendish, pues tan seguros se creían los españoles que no llevaban a bordo cañón alguno, y solamente dos arcabuces y docena y media de espadas de los pasajeros. Pese a ello, y rechazando abordajes de los ingleses hasta tirándoles piedras del lastre, resistieron lo que pudieron, hasta que el continuo bombardeo desde distancia de los dos buques enemigos, forzó a la rendición.


    En el XVIII las cosas empeoraron un poco, perdiéndose la Encarnación en 1709, la Covadonga por Anson en 1743 y la Trinidad en 1762, hecho relacionado con la toma de Manila por los ingleses. Tampoco fueron gestas como para recordar, pues las naos españolas aunque grandes como navíos, apenas llevaban el artillado de fragatas o corbetas, y pese a sus heroicas y denodadas resistencias, no podían hacer frente a buques mucho mejor artillados.


    Pero y aún así, perder cuatro buques en 250 años por acción del enemigo, muestra lo seguro de aquella línea, seguridad obtenida más por las inmensas distancias y conocimiento de mares y vientos de los españoles, que por la pura fuerza bruta de las armas. Aparte de aquellos incidentes aislados, el Pacífico seguía siendo un mar español.


    La Armada de la Mar del Sur 

    Con todo su valor y significación, aquella no era la única línea regular de navegación en el Pacífico, pues estaba otra, en dirección Norte-Sur con flotas anuales que llevaba la vital plata del Perú desde El Callao, con ramificaciones hasta Chile, hasta Panamá, para desde allí, nuevamente transportada por tierra, salir a Portobelo, Cartagena de Indias, y de nuevo a La Habana y a España.


    Para protegerla y convoyarla se creó la modesta Armada de la Mar del Sur, muchas veces olvidada o postergada, pero que cumplió el vital papel de asegurar un tráfico indispensable para la monarquía española de casi tres siglos. Armada que, por cierto, sobrevivió a la unificación de Patiño y sólo se integró en la Real Armada en 1748.


    Y no deja de resultar irónico que la corriente costera que tanto influye en la navegación de esa zona, y más en la época de la vela, sea conocida mundialmente como “Corriente de Humboldt”, pues cuando el gran geógrafo alemán tuvo ocasión de estudiarla, hacía más de doscientos años que los buques españoles habían aprendido a sortearla en un sentido o aprovecharla en otro.


    El Pacífico americano, línea vital de comunicación 

    Pero debemos recordar ahora un hecho pocas veces comprendido y valorado: el de que el Pacífico fue una línea vital para las comunicaciones y para la presencia española en América.


    Apenas hubo concluido su conquista de México, Cortés llegó al Pacífico, hizo construir allí buques por primera vez, y con ellos se recorrieron las costas, descubriéndose entre otras muchas cosas California. Por el Pacífico llegó Pizarro a Perú, y por el Pacífico se hizo la última gran expansión española en América, ya en el siglo XVIII, de la mano de fray Junípero Serra y de Gaspar de Portolá, fundando ciudades como San Francisco, San Diego o Los Ángeles y llegando finalmente hasta Vancouver, chocando ya a fines de siglo con los británicos, que llegaban por tierra y dando origen a la famosa crisis de Nutka.


    Y si se comparan las dos fachadas oceánicas de América, se descubre que, a diferencia de la Atlántica, la del Pacífico es casi enteramente española, desde el Canadá hasta el extremo sur del continente, en agudo contraste con la mucho mayor presencia en la opuesta de otros países, tanto por el Brasil portugués, como en el Caribe y al norte de Florida.


    Sólo faltó la conexión entre los dos océanos, por el istmo, pero y aunque repetidamente planeada desde el mismo siglo XVI, los medios y técnicas de la época la hicieron imposible. Y ha costado no poco esfuerzo historiográfico demostrar que la pretendida “genial idea” de fines del XIX y comienzos del XX, tenía siglos de antigüedad y era de origen español.


    Los nuevos enemigos 

    Aquel inmenso espacio oceánico y sus riquezas, actuales o potenciales, llamó pronto la atención de otras potencias europeas.
 Todavía hoy para muchos anglosajones, fue Francis Drake el primer navegante que consiguió dar la vuelta al mundo, con su famoso viaje en la Golden Hind, entre diciembre de 1577 y septiembre de 1580.
 No deja de resultar sorprendente, por decirlo de forma suave, que consideren como hazaña lograrlo 58 años después de que lo consiguiera Elcano. Pero la cosa llega al sarcasmo cuando se considera que Drake hizo el viaje utilizando cartas y derroteros españoles que había comprado o robado, y que durante todo el viaje, secuestró a pilotos españoles y portugueses a los que amenazó y torturó para que le indicasen el rumbo, vientos, corrientes y fondos o que se presentara en las Molucas como súbdito del rey de Castilla.
 Con no menos desparpajo, dijo descubrir y hasta dio pretendido nombre a accidentes, golfos y parajes que ya lo tenían hace tiempo. El más famoso y que ha conservado su nombre hasta la fecha es el llamado Estrecho, Paso o Pasaje de Drake, que en el extremo sur del continente, une los dos océanos.
 Cabe recordar que Drake pasó al Pacífico por el Estrecho de Magallanes, pero luego dijo derivar hacia el sur, por el temporal, y ver a distancia que parecía no haber tierra. Por supuesto que no cartografió ni localizó tal descubrimiento, ni nunca navegó por él, pero así ha quedado la cosa.
 Lo mismo hizo la nao San Lesmes de la expedición de Loaysa de 52 años antes, pero seguramente eso no era algo de importancia. Y, por último, llamar Estrecho, Paso o Pasaje una abertura de entre 800 y 900 km de anchura mínima, resulta muy indicativa de la seriedad de toda la historia. Más correcta en todos los sentidos nos parece la denominación de “Mar de Hoces”.
 Por lo demás, Drake se hizo rico a poca costa, pues ya sabemos que los buques españoles del Pacífico no iban por entonces artillados, y volvió a Inglaterra. Nunca volvió a asomarse al Pacífico.
 Quienes sí lo hicieron fueron su émulo Cavendish, con la fortuna ya mencionada de apresar a la inerme Santa Ana, pero fracasando y muriendo en su segunda expedición, sin haber conseguido salir al Mar del Sur. También el hijo de Hawkins, pero su buque, la Dainty, fue apresado por los buques españoles tras duro combate e incorporado a la defensa.
 Tras aquello, los intentos ingleses se dirigieron, aunque con escaso éxito también, hacia la más cómoda y conocida ruta portuguesa por el Índico.


    Los holandeses  

    Mucho más peligrosos, más tenaces y a la larga con mucho más éxito, fueron los holandeses, primero por la ruta española, y descubriendo de paso, ya sin ningún género de dudas, el cabo de Hornos, y atacando duramente tanto las costas sudamericanas como Filipinas También utilizaron la vía portuguesa de forma creciente.


    No sólo sus navegaciones y exploraciones (casi hasta el Ártico) fueron mucho más extensas, llegando al Japón que ya habían visitado españoles y portugueses, desde comerciantes a misioneros, sino que lograron casi barrer por completo el imperio portugués en Extremo Oriente hacia 1648.


    Pero y pese a todos sus intentos, fracasaron completamente en Filipinas, la cabeza de puente española en Asia. Tan disímil destino entre los dos imperios ibéricos, debería ser motivo de reflexión. Para muchos historiadores portugueses la razón estriba en que, durante la unión de las dos coronas, de España y Portugal, los españoles se desentendieron de la defensa de las colonias portuguesas. Eso no es solo bastante falso, y basta recordar el inmenso esfuerzo que hizo la muy abrumada España del XVII por defender o auxiliar las posesiones portuguesas, desde la Expedición de Bahía en Brasil a las continuas a las Molucas o a Formosa, sino que encubre que dicha ayuda muchas veces se vió decisivamente obstaculizada por los recelos portugueses a las que ellos llamaban “injerencias castellanas en sus colonias”.


    A nosotros se nos ocurre otra explicación: los portugueses colonizaban entonces a la manera de los fenicios, con la construcción de factorías fortificadas para almacenar y custodiar allí las ricas mercancías, y con poco contacto con la población local, salvo para conseguir esas mercancías, incluyendo esclavos, y basándose en alianzas poco firmes con reyezuelos o jefes tribales. Cuando llegaron otros europeos con más barcos y más cañones, cayeron las factorías y los indígenas, mal que bien, pactaron con los nuevos amos o los soportaron.


    Los españoles colonizaron más como romanos, atrayendo a las poblaciones locales a un nuevo tipo de vida, y con la incansable y difícilmente evaluable labor de los misioneros. Así, los filipinos veían como invasores extranjeros a los recién llegados, y no dudaban en colaborar con los españoles en rechazarlos. Y cabe destacar que tanto como soldados como marineros (en agudo contraste con las posesiones americanas, por la tradicional navegación insular) los filipinos demostraron ser magníficos durante toda la dominación española.


    Lo que hubiera pasado si, a mitad del siglo XVII, todo el Extremo Oriente hubiera caído en manos holandesas es difícil de evaluar, pero sus consecuencias para la Historia Universal hubieran sido grandes, sin duda alguna.


    La pérdida de Manila en 1762 

    Como es bien sabido, una pequeña expedición inglesa, partiendo de las costas asiáticas, logró tomar Manila durante aquella guerra. Teniendo en cuenta la debilidad de la defensa, y que se hallaba accidentalmente al mando del obispo, por faltar el gobernador y capitán general, la victoria no era para enorgullecerse.


    Pero las consecuencias hubieran podido ser tremendas de no ser por el hecho explicado más arriba. Así, pudo suceder que un modesto funcionario civil, Anda Salazar, consiguiera movilizar las milicias indígenas del interior, junto con un puñado de españoles, y someter a la conquistada ciudad a un cerco tal, que los ingleses no tardaron en abandonarla. De nuevo se evitó la catástrofe y de nuevo fue por la labor colonizadora de España, siempre tan criticada por otros que no llegaron nunca a tales resultados y a tal fidelidad de los naturales. Y algo muy parecido sucedió en América, pese a todos los pesares.


    Hubo, sin embargo, una consecuencia inesperada de la toma inglesa de Manila: durante siglos, los españoles habían guardado en secreto sus descubrimientos en el Pacífico, para evitar odiosas intromisiones, teniendo los capitanes de los buques órdenes estrictas de lanzar al agua lastrados cartas, derroteros y cualquier documentación, en cuanto se vieran en serio peligro. Nada de esto sirvió desde ese momento, pues en los archivos de Manila se conservaba una ingente documentación sobre todas aquellas navegaciones y descubrimientos de más de dos siglos.


    Y no cabe duda de que supieron aprovecharla, pues poco tiempo después comenzaron los sonados y celebrados viajes de Cook y de tantos otros, como por casualidad. Y cabe decir que si, en ocasiones, el gran navegante y explorador, no ocultó la primacía española en el descubrimiento, en otros no fue tan honesto. Entre otros muchos lugares, destaca el descubrimiento español de las Hawaii, incluso con planos, dando nombre a las islas y otros topónimos, etc, etc, que parecen haber pasado inadvertidos hasta hoy.


    Tal vez por ello, se reanudaron y con gran ímpetu, los viajes exploradores españoles por la zona, desde la famosa expedición de Malaspina a los viajes de Mourelle de la Rúa y tantos otros, que aquí no podemos sino mencionar.


    La vuelta al mundo de la vacuna  

    El siglo XVIII, llamado de la Ilustración se cerró para España, como suele suceder, no tanto en 1800, como en 1808, el inicio de una gravísima crisis, primero externa y luego interna, cuyas consecuencias se dejan ver aún en parte en nuestro país.


    Pero también se cerró con un broche de oro: una nueva vuelta al mundo, enteramente científica y humanitaria, protagonizada por españoles.
 Como es bien sabido, el médico inglés Edward Jenner descubrió la vacuna contra la viruela en 1796, publicando sus resultados y experiencias dos años después. Apenas otro par de años más, y ya un médico militar español, Francisco Javier Balmis y Berenguer, veterano de las campañas de Argel y de Gibraltar, había propuesto a Carlos IV nada menos que llevarla a ultramar, donde aquella enfermedad, contagiada por los europeos, había causado auténticos desastres demográficos entre los indígenas, sin defensas naturales contra ella y sin que se conociese ningún remedio. Así perecieron tres cuartas partes de la población de Nueva España en tiempos de Cortés, y no por las armas ni el maltrato, como se suele afirmar.
 El 30 de noviembre de 1803 zarpaba la corbeta de la Real Armada María Pita con tan humanitaria misión, llegando a América, y dejando a su colaborador Salvany, encargado de la América del Sur, Balmis extendió la vacunación por Méjico. Apoyado por el virrey, no tardó en extenderla a Asia, y de nuevo zarpó una nave, ahora la Magallanes, para llevar el adelanto a Asia-Pacífico. Una vez allí no sólo se vacunó en Filipinas, sino incluso en China, en la región de Cantón, en la posesión portuguesa de Macao (pese a las difíciles relaciones) y, ya de vuelta a Europa por el Índico y el Atlántico, incluso en posesiones británicas como Santa Helena. Y siempre de manera tan altruista como gratuita, en la primera campaña mundial de vacunación conocida.
 Aquella segunda vuelta al mundo, tan meritoria en tantos aspectos, parece olvidada en muchas publicaciones extranjeras, será porque no encaja con los tan repetidos como falsos tópicos sobre los españoles y su legado en el mundo.


    El siglo XIX 

    Incluso tras la Emancipación Americana, España siguió dominando un extenso imperio marítimo en el Pacífico, si tenemos en cuenta no sólo a las Filipinas, sino a las Marianas, Carolinas y Palaos, y muchos otros territorios, pues sólo en 1885, y debido a presiones de los imperios británico y alemán se renunció a la soberanía del norte de Borneo, y aún hoy España podría reclamar legalmente algunos archipiélagos que quedaron olvidados en la inmensidad del “Lago español” tanto tras el tratado con los EE.UU. como en la posterior venta al Imperio Alemán de Marianas y Carolinas.


    Pero la presencia española era aún débil, y la labor de exploración, asentamiento, colonización, lucha contra la piratería local, tradicional en Mindanao y Joló, contra los contrabandistas y las injerencias de otros países occidentales, requería aún enormes esfuerzos.


    No es por tanto extraño, que tantos de los más destacados marinos españoles de entonces tuvieran largos destinos en Filipinas y mares e islas adyacentes, desde Casto Méndez Núñez a Pascual Cervera y Topete, desde Isaac Peral a Joaquín Bustamante y Quevedo, e incluso los dos grandes ministros de Marina que reconstruyeron la Armada tras el amargo 98, José Ferrándiz y Niño y Augusto Miranda y Godoy.


    Un porcentaje mucho mayor de oficiales de la Armada que del Ejército sirvió así en aquellas aguas, con un aprendizaje realmente duro que se reveló como una magnífica escuela, mandando cañoneros de pocas toneladas a centenares de millas de cualquier base, y sin comunicación posible con ella, con dotaciones indígenas que muchas veces apenas entiende el castellano, teniendo que quemar leña o copra a falta de carbón, soportando huracanes, y haciendo frente a enemigos teniendo que contar hasta el último cartucho gastado.


    Y mientras, en el otro extremo, tuvo lugar la honrosa y caballerosa gesta de la guerra del Pacífico, con Casto Méndez Núñez al frente de una escuadra, y con el colofón del viaje, tras el bombardeo de El Callao, de las cuatro fragatas, en pleno invierno austral, contorneando el continente, con las dotaciones agotadas tras la larga campaña, víctimas de nuevo del escorbuto, sin ropas de abrigo, con los buques necesitados de reparación urgente, en la heroica tarea de impedir que la flota aliada chileno-peruana, reforzada por blindados peruanos recién comprados, pudiera pasar al Atlántico y dañar los intereses españoles. Con la Resolución perdiendo el timón cerca de las Malvinas, tras duros temporales, y reemplazándolo por otro con los medios de a bordo, y con nada menos que 382 enfermos y 26 muertos en la insignia Villa de Madrid y sólo una veintena útiles en cada fragata. Y sin embargo, repuestos en Río de Janeiro, y rememorando las hazañas de los navegantes del siglo XVI, siguieron montando guardia ante un posible ataque enemigo que nunca llegó.


    Allí se les reunió la blindada Numancia, que tras el combate de El Callao había tomado rumbo opuesto, cruzando el Pacífico. Así, en una época en que las principales marinas temían exponer a los acorazados a la navegación de gran altura, tanto por su precaria estabilidad como por su deficiente habitabilidad, la blindada renovó la gesta de Elcano, en una hazaña que pareció de nuevo imposible.


    El 98 en el Pacífico 

    Normalmente las narraciones históricas no suelen referirse a la Armada en este escenario tras el decisivo combate de Cavite. Mucho menos recordado es que las dotaciones de los buques hundidos, zabordados y quemados, formaron una columna en tierra y siguieron combatiendo duramente desde aquel aciago 1 de mayo, hasta la capitulación de Manila el 12 de agosto.


    Pero aún hubo más: ajenos completamente al desastre en la capital, quedaban los cañoneros de la División del Sur de Mindanao, al mando del CN José Ferrer, que no sólo consiguieron uno de los pocos y modestos éxitos españoles de la guerra, al apresar al mercante Saranac con carbón para la escuadra de Dewey, sino que continuaron denodadamente las operaciones, no sólo contra los numerosos buques armados por los rebeldes tagalos, bastantes de ellos vapores más grandes y nuevos y artillados con los cañones hallados en el arsenal de Cavite, sino apoyando a las localidades cercadas en las distintas islas, llevando víveres y ayudas y evacuando civiles, pero luchando siempre y en unas condiciones realmente durísimas en todos los sentidos.


    Incluso los aisladísimos cañoneros Quirós y Villalobos (nombres de navegantes y descubridores españoles del Pacífico que ni siquiera hemos podido citar) vivieron su modesta epopeya en Yap y Ponapé, en las Carolinas, apresando un mercante americano, y sin víveres, carbón, medicinas ni municiones, haciendo frente a la sublevación indígena. Y así hasta la entrega a Alemania.


    Al final, todos aquellos barquitos fueron revendidos a los EE.UU. donde siguieron prestando servicios con sus nombres originales, y no pocos de ellos tras haber sido rescatados al abordaje por los últimos oficiales españoles presentes, pues habían sido tomados por los rebeldes tagalos tras su venta y antes de que los americanos pudieran hacerse cargo de ellos.


    La bandera española siguió ondeando en el pequeño transporte General Álava, un pequeño mercante de menos de mil toneladas reconvertido e insignia de aquella última y heroica flotilla, que no dudaba en recorrer aquellas inmensidades en todas direcciones en su labor de evacuación, con unos hombres que, sin detrimento de los héroes de Baler, fueron realmente “los últimos de Filipinas”. De modo que, desde Vasco Núñez, Magallanes y Elcano, a los denodados cañoneros del 98, toda la empresa española en el Pacífico tuvo como protagonistas a marinos que, con muy escasos medios, supieron imponerse a la inmensidad de aquellas aguas, y a los avatares por las rivalidades humanas, no sólo con gran valor, decisión, entrega y pericia profesionales, sino con una tenacidad y una capacidad de resistencia y autosacrificio que ofrece pocos paralelos en la Historia de la Navegación.







    La expedición de Loaysa: una guerra en las antípodas


    Aunque la poco afortunada expedición a las islas del Maluco o Molucas puesta al mando de Loaisa, que sobrevivió largos años a la prematura muerte del que fue su primer jefe, ha sido recordada en la Historia marítima mundial con alguna profusión, no lo ha sido tanto en el sentido de que, lejos de suponer un viaje exploratorio, y aunque no faltaran en el descubrimientos mas o menos importantes, se trató de un intento de ocupación efectiva y de reivindicación de la soberanía de tales islas “De las Especias”.


    Y si la navegación hasta aquellos confines remotos con los medios y conocimientos de la época es muy de reseñar, no es justo se olvide el valor y la tenacidad de unos hombres que, faltos de todo y en las antípodas de Europa libraron durante años una guerra contra otro poder europeo que estaba mucho mas fuertemente asentado y mejor comunicado con su metrópolis.


    Si han sido dignas de admiración universal las proezas de los conquistadores del Nuevo Mundo, mas lo deben ser la de unos hombres que, sobre ser sus coetáneos, se enfrentaron en condiciones aun peores a un enemigo mucho mas temible militarmente, pues como europeo estaba al mismo nivel tecnológico.


    De la negociación diplomática al envío de una Armada 

    La gesta de Elcano, durante la cual las naos “Victoria” y “Trinidad” llegaron a tocar en las Molucas, reavivó inmediatamente los deseos del emperador Carlos I de poseer aquellas remotas islas ricas en productos tan lucrativos. No tardó en crearse una nueva Casa de Contratación, ahora no referida a América, sino “de la Especería” y radicada en Coruña.


    Las reclamaciones portuguesas no se hicieron esperar, por lo que Carlos I despachó dos emisarios a Lisboa proponiendo armar cada rey dos buques, que trasladarían a tan lejanos lugares sendas comisiones que dictaminarían sobre el terreno los limites de la posesión de cada pais, en la línea del reparto del mundo acordado en Tordesillas en 1494. El emperador ofrecía dejar en suspenso todos sus proyectos sobre las Molucas si Portugal, paralelamente, hacia lo propio en Malaca, tambien reivindicada por los españoles.


    Los portugueses se negaron a tomar en consideración tal propuesta, pero Carlos insistió y consiguió que el rey de Portugal enviara una comisión a Vitoria para negociar con otra española, nada se logró, excepto acordar el 19 de febrero de 1524, que una comisión mixta se reuniera en otros puntos mas cercanos a Portugal.


    Para esta Junta Carlos I nombró como sus representantes a Hernando Colón, hijo del gran descubridor, Simón de Alcazaba, el doctor Salaya, Pedro Ruiz de Villegas, fray Tomas Durán y al mismo Juan Sebastián Elcano. El emperador les exhortaba a ponerse de acuerdo previamente entre ellos y a hablar “por una boca”.


    En signo de buena voluntad, se decidió que las sesiones se celebraran alternativamente en Elvas y en Badajoz, pero ahí acabo el acuerdo, pues ni siquiera se llegaron a plantear las grandes cuestiones, surgiendo ya las diferencias desde las previas cuestiones de procedimiento. El 31 de mayo de 1524 se dieron las conversaciones por fracasadas.


    Aquello decidió a acelerar los preparativos ya previstos de una gran expedición que debía dirigirse al archipiélago y tomar posesión de el en nombre del emperador.1


    La expedición La “Armada” reunida era bastante importante, componiéndose de siete naves, las que referimos a continuación:


    “Santa Maria de la Victoria”, de 300 toneles, capitana de la expedición. 

    “Sancti Spiritus”, de 200 toneles, al mando de Juan Sebastián Elcano, piloto mayor.
 “Anunciada”, de 170 toneles, al de Pedro de Vera.
 “San Gabriel”, de 130 toneles, al de Rodrigo de Acuña.


    1 Hemos seguido el clásico de FERNÁNDEZ DE NAVARRETE, Martín: Colección de los Viajes y Descubrimientos que hicieron por mar los españoles desde fines del siglo XV, especialmente el Tomo V. “Expediciones al Maluco. Viajes de Loaysa y de Saavedra”, Imprenta Nacional, Madrid, 1937, del que se sirvió fundamentalmente el gran escritor ARTECHE, José para sus dos grandes biografías: Elcano, y Urdaneta, ambas publicadas por Espasa Calpe de Madrid, en su colección Austral, y con sucesivas reediciones desde las originales de 1942 y 1943 respectivamente.


    “Santa Maria del Parral”, de 80 toneles, al de Jorge Manrique de Nájera. “San Lesmes”, de 80 toneles, al de Francisco de Hoces.
 “Santiago”, de 50 toneles, patache de la agrupación, al de Santiago de Guevara. El mando, como capitán general de la expedición, lo ostentaba Frey García


    Jofre de Loaysa, de la Orden de San Juan (los conocidos hoy como Caballeros de Malta), Comendador de Barbales, de sangre noble y nacido en Ciudad Real, hermano de un destacado obispo.


    No se sabe que el buen caballero tuviera gran experiencia náutica, aunque, dado su carácter de caballero de San Juan, y destacado, es muy probable que la tuviera, al menos en el Mediterráneo, pues la Orden acaba de ser expulsada de su sede en la isla de Rodas, en 1522, por el Sultán otomano Soliman, tras un épico asedio. Justamente por ello, el emperador Carlos cedió a la Orden la isla de Malta (y también Trípoli) para que continuaran con su secular lucha, eminentemente naval desde la pérdida de los últimos enclaves cristianos en Tierra Santa.2


    En cualquier caso, se trataba evidentemente, del clásico mando de la época conferido a un noble, pues muchos de los embarcados no aceptarían el liderazgo de Elcano, con mucho el marino mas experimentado de la “Armada” y el que tenia una decisiva y casi única experiencia en tan largo y duro viaje, en las islas de su destino y en las gentes que debía tratar allí, tanto portugueses como indígenas. Pero, y como se ha recordado a menudo, los marinos “de pura cepa” eran socialmente inferiores entonces a la nobleza. También es verdad que al tratarse no simplemente de una navegación, por larga, complicada y dura que fuera, sino de una verdadera expedición de asentamiento, las capacidades exigidas al jefe de ella excedían en muchos sentidos a la pura pericia náutica, cosa que comúnmente se olvida.


    Iban en la “Armada” embarcados no menos de 450 hombres, la mayor parte de ellos de “guerra”, bien armados y pertrechados, como bien artillados iban los buques, en previsión de conflictos. Aunque no hemos podido conocer el número de piezas de artillería de cada barco, resulta evidente que la capitana llevaba al menos una veintena de piezas de diversos calibres, de las que una media docena al menos eran de gran peso y potencia. Entre las armas individuales alternaban todavía las ballestas con los arcabuces.


    2 Cfr en RODRÍGUEZ GONZÁLEZ, A.R.: Lepanto, la batalla que salvó a Europa, Grafite, Madrid, 2004, pp. 54-55. 

    En cuanto a sus procedencias, debía de haber mayoría de vascos y cántabros, gallegos y andaluces en la parte marinera, y un abanico mas amplio entre la gente de pluma y de espada, incluyendo flamencos, alemanes e italianos. De las embarcaciones se sabe que tres eran de construcción gallega y cuatro vasca, tal vez especialmente guipuzcoana por influjo de Elcano, quien convenció para embarcarse en dicha aventura a no menos de tres hermanos y a un cuñado, el capitán del “Santiago”.


    Consta que los buques iban cargados con productos para comerciar con los indígenas como paños, lencería, buhonería y quincalleria, siempre muy apreciados por pueblos sin manufacturas muy desarrolladas.


    Varios de ellos deberían volver a España, es de suponer que cargados hasta las bordas de valiosísimo clavo, pero algunos se quedarían en las Molucas, como fuerza naval de vigilancia.


    Entre las prolijas instrucciones que el emperador daba a Loaysa para su misión figuraba la de que “En ninguna manera se descubriese tierra ni se tocase en los limites del rey de Portugal”, lo que debe entenderse como la habitual salvaguardia, un tanto cínica, de los políticos de cualquier época. De sobra sabían todos que los portugueses, y su rey en primer lugar, consideraban como propio el archipiélago que ellos debían ocupar para mayor gloria y provecho del emperador y rey y de sus súbditos.


    Listo ya todo, la “Armada” dio a la vela antes de la amanecida del día 24 de julio de 1525, dando comienzo así a una aventura que se prolongaría durante mas de un decenio.


    Un viaje accidentado 

    La navegación transcurrió sin incidentes dignos de reseñar hasta llegar a las Canarias. Allí se decidió recalar el 1 de agosto en la Gomera para reponer leña, agua, carne y demás, volviendo a dar la vela el 14. Esos días se aprovecharon además para reunir una junta de capitanes, en la que, a instancias de Elcano, se decidió dirigirse sin mas demora al Estrecho de Magallanes, pero si alguna nao se separase, se indicaba como punto de encuentro la bahía de Todos los Santos en Brasil, donde se esperaría al resto durante 20 días, y caso de no llegar ninguna otra embarcación, seguir viaje, pero dejando en alguna altura cerca de la costa y bien visible una gran cruz como señal, al pie de la cual se enterraría una olla con un mensaje indicando la situación y previsiones. Lo mismo se haría en el río de Santa Cruz, mas adelante.


    El 18 de agosto, con mar gruesa, partió el mástil del mayor de la capitana, con la consiguiente contrariedad y necesidad de reparaciones a bordo, pero lo peor fue que, al día siguiente, la averiada “Victoria” abordó a la “Santa Maria del Parral”, deshaciéndola la popa y abatiéndola el palo de mesana, lo que exigió nuevas y complicadas reparaciones.


    El 5 de septiembre, cerca ya de Sierra Leona, se avistó un buque que se supuso francés, entonces en guerra con el emperador. Se le dio caza hasta las doce de la noche, en que Loaysa ordenó con un cañonazo cesase la persecución ante el peligro de que la “Armada” se dispersase. Pero la “San Gabriel” y el patache “Santiago” o no lo oyeron o se hicieron los sordos, consiguiendo el segundo apresar al perseguido, que resulto ser portugués, y al que condujo a la capitana, para dilucidar su destino. El caso provocó una aguda cuestión de jerarquía, pues el capitán de la “San Gabriel”, de rango superior al del patache, reclamó para si el mérito de la presa, a lo que se negó vivamente el de la pequeña embarcación. Al final se dejó marchar al portugués, con quienes no interesaba crear problemas antes de tiempo.


    El 15 de octubre llegaron a la isla de San Mateo (hoy Annobon), antes poblada por los portugueses, pero a la sazón abandonada tras una rebelión de esclavos, pues había sido un enclave negrero, hallándose diversos restos humanos, de construcciones y de enseres. Los viajeros aprovecharon para alimentarse de naranjas, palmitos, diversas aves, huevos y pesca, incluyendo un gran pez que sentó muy mal a quienes lo probaron, aunque sin consecuencias fatales.


    Se aprovechó también la escala para reparar los buques y para sustanciar la causa contra el capitán de la “San Gabriel”, quien fue arrestado por dos meses y reemplazado en el mando por Martín de Valencia. También hubo arresto y castigo para algunos hidalgos demasiado quisquillosos con el mando de marinos como Elcano, de menor rango social.


    Tras algún incidente menor, como la separación por dos días de la “Sancti Spiritus”, por fin el 5 de diciembre se avistó tierra americana, por lo que se empezó a costear hacia el Sur. El 28 arreció de tal manera que hubo que aferrar velas, desapareciendo al poco la capitana “Victoria” y la “San Gabriel”. La segunda se reincorporó dos días después, pero la capitana seguía perdida, por lo que Elcano tomó el mando conjunto y decidió ir a sotavento a buscar a la nao de Loaisa, buscándolo por tres días, hasta que se decidió a arrumbar hacia el Estrecho de Magallanes, pensando que se habria adelantado, como lo hizo la “San Gabriel”, que se separó de las cinco restantes.


    El 12 de enero las cinco naves llegaron al río de Santa Cruz, decidiendo Elcano esperar allí a las dos separadas, juzgando que era un fondeadero seguro. Pero los demás capitanes se opusieron, y tras destacar al patache para que dejara un mensaje en la forma acordada, decidieron embocar el Estrecho.


    Lo malo fue que se equivocaron en la supuesta “boca”, tomando la del río Gallegos, con lo que las naos encallaron, bien que la marea entrante las puso de nuevo a flote sin demasiados problemas. Reanudada la navegación, fondearon ahora en el cabo de las Vírgenes, pero el temporal del Sudoeste bramó con toda potencia, haciendo garrear y encallar a la propia nao de Elcano, la “Sancti Spiritus”. Las “Santa Maria del Parral”, “Anunciada” y “San Lesmes” solo consiguieron sobrevivir arrojando al mar la artillería y otros pertrechos.


    La situación era dramática, pese a la estación veraniega en el Hemisferio Sur. Las tres naos decidieron embocar el Estrecho, pese al temporal que arreció de nuevo el 17 de enero. Se envió gente a recoger a los náufragos de la “Sancti Spiritus”, entre ellos al joven Urdaneta, quienes entraron en contacto con los indígenas fueguinos. A todo esto se reincorporaron la “Victoria”, la “San Gabriel” y el patache “Santiago”.


    Siguió una dura lucha contra los elementos que no describiremos, por bien conocida, en el curso de la cual la capitana sufrió de tal manera que, garreando pese a sus cinco anclas y cinco ayustes, tocó reiteradamente en el fondo, amenazando con partirse.


    A todo esto, la desalentada “Anunciada”, se separó de la “Armada” el 10 de febrero, supuestamente con la intención de llegar a las Molucas por la vía del cabo de Buena Esperanza. Nunca se supo más de aquella nao y de su gente.


    La “San Lesmes” fue arrastrada por el temporal hasta los 55º, rebasando la Tierra del Fuego y llegando a divisar la mar abierta, antes de reincorporarse, lo que hace suponer que descubrieron el luego llamado cabo de Hornos, pues sus tripulantes afirmaron haber divisado el fin de la tierra firme.


    En cuanto a la “San Gabriel”, con Rodrigo de Acuña al mando, desertó por entonces, volviendo a Brasil, donde esperaba hacer buena carga. Pero allí fue atacada por tres buques franceses y Acuña, con equivocado criterio, intentó pasar en un esquife a negociar con los franceses, resultando apresado. Sin embargo la tripulación supo rechazar el ataque enemigo, y poco después el de otro buque francés, consiguiendo llegar a Bayona de Galicia el 28 de mayo con 27 castellanos y 22 indios, con bizcocho apenas para cinco o seis días y solo tres botas de vino.


    Quedaban pues solamente cuatro embarcaciones. A la capitana “Victoria” hubo que repararla extensamente, con el costado hundido y la estructura quebrada, teniéndola que desmontar el timón y allanar la obra muerta para superar los temporales. El buque tuvo que ser reparado con tablas, grandes planchas de plomo y cintas de hierro. De igual manera tuvieron que ser reparados los otros tres, menos gravemente averiados. Igualmente se aprovechó la estancia en Santa Cruz para aprovisionarse en lo posible con los escasos recursos de tierra, especialmente aves y pescado, puestos en salazón.


    Por fin, tras una durísima navegación de 48 días, llegaron el 26 de mayo de 1526 al cabo Deseado, hoy Pilares, fin del Estrecho, y embocaron el Pacifico.


    La dispersión de la Armada de Loaisa 

    Pero el Pacifico no hace honor a su nombre, y los recibe con gran cerrazón que les hace separarse desde el 31 de mayo y que se convierte en temporal el 2 junio, con lo que se termino de dispersar la agrupación por completo.


    Veamos la suerte de cada uno de los buques:
 La situación en el patache “Santiago” era trágica: el pequeño buque no tenia espacio suficiente en sus bodegas para almacenar el bizcocho para su tripulación, entonces de 50 hombres, para lo que dependía de la capitana. Apenas había a bordo cuatro quintales de galleta en polvo y ocho pipas de agua, por lo que su capitán, Hoces, concluyendo en que no podría cruzar el Pacifico, ordeno remontar al Norte, aprovechando la corriente de Humboldt hasta Nueva España (el Perú todavía no era español) dando fondo en el golfo de Tehuantepec el 25 de julio de 1526, en una asombrosa navegación.
 En cuanto a la “San Lesmes”, nada se sabe de ella, salvo que, casi con toda seguridad, intentó cruzar el Pacifico. Más de dos siglos después, en 1772, la fragata “Magdalena” encontró una gran cruz, muy antigua, cerca de Tahití, de lo que Navarrete deduce que allí fue a parar la nao. Desde entonces no han cesado las especulaciones, basadas mas o menos en los escasos datos y referencias conservados o en hallazgos arqueológicos, especialmente dos cañones aparecidos en Amanu, en las Tuamotu, así como la pervivencia entre los indígenas de caracteres europeos como la piel clara, cabellos rubios o pelirrojos, ojos claros, etc. Supuestamente llegaron hasta Nueva Zelanda y tal vez divisaron Australia.3
 La historia de la “Santa María del Parral” es algo mejor conocida. Al parecer consiguió, tras durísimas penalidades, atravesar el Pacifico y llegar a las Célebes, muy cerca de su destino en las Molucas. Pero en la tripulación se produjo un motín, asesinando al capitán, Jorge Manrique de Nájera, a su hermano y al tesorero, tras lo cual la nao embarrancó en la isla Sanguin, cercana a la de Cebú. Pero los indígenas les atacaron, matando a unos y esclavizando al resto. Ya conoceremos su destino.
 En cuanto a la capitana, la “Santa María de la Victoria”, en el desastroso estado en que estaba pese a las reparaciones de fortuna que se le habían hecho, consiguió la proeza de llegar a su destino. Eso si, haciendo constantemente agua, con el codaste quebrado, genoles y curvatones. Llevaba a bordo además buena parte de la gente de la “Sancti Spiritus” con lo que había unos 145 hombres. El escorbuto no tardó en hacer presa de ellos, según la descripción de Urdaneta:
 “Toda esta gente que falleció, murió de crecerse las encías en tanta cantidad que no podían comer ninguna cosa y mas de un dolor de pechos con esto; yo vi sacar a un hombre tanto grosor de carne de las encías como un dedo, y al otro tenerlas crecidas como si no le hubieran hecho nada”.
 Nada menos que unos cuarenta hombres fallecieron de la tripulación durante la travesía, y entre ellos Loaysa el 30 de julio y su sucesor, Elcano, el 6 de agosto.
 Fue elegido nuevo jefe Toribio Alonso de Salazar, hidalgo montañés, quien a su vez nombró contador a Martín Íñiguez de Zarquizano, de Elgoibar. El 9 de agosto se decidió no subir más en latitud, pues la intención original era remontar hasta Cipango (Japón) y dirigirse por el camino mas recto al objetivo final. Poco después avistaron una isla, que llamaron de San Bartolomé, aunque no consiguieron poner pie en tierra. El 4 de septiembre, por fin, avistaron las primeras de las Ladrones, hoy Marianas, pero sin poderse acercar por no tener viento favorable, por lo que tuvieron que bolinear. El 5 se les acercó una canoa con indígenas, uno de los cuales, ante la sorpresa de todos les hablo en castellano, pidiendo “Seguro Real”, es decir, indulto, pues no era otro que el gallego Gonzalo de Vigo, desertor de la nao “Trinidad” de la expedición de Magallanes, junto con dos portugueses a los que mataron los indígenas. El, sin embargo, consiguió sobrevivir y sirvió de


    3 Vid. en LANGDON, Robert: The lost caravel, Canberra, 1975 y 1988, donde se recogen las hipótesis y estudios de Roger Herve y Francois Herve. 

    intérprete. Poco después llegaron nuevas canoas con sal, pescado, patatas, arroz, cocos, plátanos y otras frutas, que fueron intercambiadas por objetos de hierro, muy deseados por los indígenas, once de ellos fueron retenidos a bordo para ayudar con las bombas y por haber mucha gente enferma a bordo.


    Al poco murió el nuevo jefe, y se discutió sobre si el sucesor debía ser Zarquizano o Hernando de Bustamante, ambos veteranos de la expedición de Magallanes y Elcano, cuestión que intento resolverse por medio del voto, hasta que el primero la zanjó arrojando las papeletas al mar y proclamando su jefatura.


    Tras escalas en Mindanao y Cebú, con incidentes menores, entre ellos la huida de los indígenas de las Marianas con su canoa, llegaron a la isla de Talao en las Célebes el día 22 de octubre, consiguiendo hacer amistad con su rey, al que dieron una bandera con las armas del emperador, y embarcando los muy necesarios víveres frescos, entre ellos puercos, cabras, gallinas, pescado, arroz, vino de palma, etc. El rey les pidió le ayudasen en una guerra intestina, pero los españoles declinaron la oferta huyendo de complicaciones.


    Por fin, el 29 avistaron la isla Gilolo, en las Molucas, pero debido a una calma, solo pudieron fondear en Zamaso el 4 de noviembre. 
 Así, tras mas de quince meses de terrible viaje, llegó a su destino la expedición, con solo una de las siete embarcaciones, la “Victoria”, si bien la mayor de ellas, completamente desbaratada como ya sabemos, con el casco abierto desde Magallanes, mástil del mayor de repuesto desde Cabo Blanco y la proa resentida por su abordaje con la “Santa María del Parral”, y la obra muerta ya atacada por la broma. De los 475 hombres, apenas 105 habían conseguido sobrevivir al viaje.
 Aquí o poco mas suelen terminar su relato los historiadores posteriores, refiriéndose muy de pasada a los hechos posteriores de la expedición.4 Pero, como ya hemos expuesto, y sin desmerecer para nada la hazaña náutica, a esta le siguió una hazaña guerrera que bien merece sea recordada, porque aquellos hombres, pese a todo lo que habían pasado, pese a su aislamiento y a la precariedad de los medios de que disponían, intentaron cumplir hasta el último extremo las órdenes de su emperador de establecer su dominio sobre el archipiélago.


    4 Vid, por ejemplo de CUESTA DOMINGO, Mariano: “Los viajes a las islas Molucas”, en la obra colectiva EL Pacifico español, de Magallanes a Malaspina, Ministerio de Asuntos Exteriores, Madrid, 1988, Carlos Martínez Shaw editor, pp. 45-58.


    Otros, después de tal travesía, tales sufrimientos y tales perdidas, se hubieran conformado con “salvar el honor” tras la primera escaramuza, capitulando ante el muy superior enemigo, y nadie se lo hubiera podido reprochar.


    El comienzo de una guerra 

    Como colofón a su expansión por el Índico, los portugueses, al mando de Dom Afonso de Alburquerque, habían tomado Malaca, principal centro comercial de la zona, en 1511, lo que les hizo pronto ser el principal poder en las islas de las Especias.


    Éstas estaban divididas en cuatro reinos, los de Ternate (o Terrenate), Tidore, Gilolo (o Jailolo) y Bachan, en proceso de islamizacion desde el siglo anterior, pero que aun solo era evidente entre los reyes, llamados sultanes, y la clase alta. Estos reinos estaban en continuas luchas internas, pero el establecimiento de los portugueses en Ternate, donde construyeron una fortaleza y almacén, dio a este reino una clara ventaja sobre sus competidores.


    Así, la llegada de la “Victoria” y de la “Trinidad” de la expedición de Magallanes, fue bienvenida, pues los soberanos de los otros reinos pensaron que los españoles nivelarían la balanza de poder. Y lo mismo sucedió cuando llego la nueva expedición.5


    Las noticias que recibieron los españoles apenas desembarcados en Gilolo, eran que los portugueses, aliados con el sultán de Ternate, acababan de vencer al de Tidore, que había tenido que huir con sus más leales seguidores, lo que había sembrado la preocupación también allí, pues se imaginaban ser la próxima victima.


    Los españoles adujeron que eran siete naos, pues el resto venia detrás, enviando embajada con Urdaneta y Alonso de los Ríos, que fueron muy bien recibidos. 
 Realmente en Tidore las cosas estaban mal: muerto el viejo rey, llamado “Almanzor” por los españoles, su joven e inexperto sucesor había sido arrojado del trono y de su capital por los portugueses y sus aliados, teniendo que refugiarse con sus seguidores en zonas montañosas, mientras los pueblos eran saqueados y quemados por los enemigos. El poder de Tidore, con el que se contaba como aliado, era ya solo una sombra, pero aun se contaba con Gilolo.


    5 ANDAYA, Leonard Y.: “Los primeros contactos de los españoles con el mundo de las Molucas en las Islas de las Especias”, en Revista de Estudios del Pacifico, nº 11, año II, 1992, pp. 61-84. 

    No tardaron los portugueses en saber que habían llegado españoles a las islas, por lo que ya el 30 de noviembre, Francisco de Castro se presentó como enviado de García Henriques, jefe de la fortaleza de Ternate, con un requerimiento formal para que los españoles se presentasen allí, o “de lo contrario, echaría a pique la nao con toda su gente, porque todas las islas del Maluco y sus comarcanas estaban por el rey de Portugal”.


    Los españoles no se dieron por enterados, aduciendo que la carta no estaba firmada y que ellos tenían instrucciones muy precisas del emperador. Hubo aun nuevos requerimientos, esta vez de Hernando de Baldaya, factor de la fortaleza portuguesa.


    Los españoles, decididos a no dejarse amilanar, pusieron rumbo con su desvencijada nao hacia Tidore, les retrasó una calma inoportuna, pero luego levantó el viento. En zafarrancho de combate como elemental precaución, y al doblar un cabo el día 29 de diciembre, avistaron a la flotilla portuguesa que iba en su busca, compuesta de dos carabelas, una fusta, un batel grande, otros barcos con artillería y cosa de 80 paraos con centenares de guerreros de Ternate y de otros puntos, todos al mando de Manuel Falcón. Sin embargo, al ver que “la nao era grande e iba bien artillada, conociera su gente determinada y el viento era recio, no se atrevieron a llegar a tiro de cañón”.


    El 1 de enero de 1527 fondearon los españoles, siendo recibidos por el rey de Tidore, al que llaman Raja Miu, el gobernador y otros caballeros que juraron ser leales amigos de los españoles. Éstos, para demostrarles su apoyo y crear de paso una base o punto fortificado, hicieron tres baluartes de piedra, tierra y madera, con la ayuda de los naturales, pues incluso las mujeres ayudaron, poniendo allí a salvo parte de la artillería, mercaderías y otros enseres de a bordo, así como la mitad de la gente, que se especifica eran por entonces los 105 hombres que hemos mencionado.


    Se sucedieron los requerimientos portugueses, todos desechados por Martín Iñiguez, quien recibió un aviso secreto de algún portugués amistoso, previniéndole no fuera a Ternate, pues planeaban matarlos.


    Se daba así el caso, paradójico pero no nuevo (como atestiguan hechos análogos en la Reconquista) de que dos pueblos cristianos y emparentados como españoles y portugueses iban a luchar entre si apoyados por sus respectivos aliados musulmanes, que juraban su lealtad sobre el Corán. Por aquellos años en el Mediterráneo, el rey “Cristianísimo” de Francia, Francisco I, no tenía inconveniente en aliarse con los sultanes otomanos en su lucha contra Carlos I, que, por su parte, apoyaba a los reyes norteafricanos, singularmente al de Túnez, con tal de que se opusieran a la expansión turca.


    Un combate artillero 

    El 17 de enero, a eso de la medianoche, la flotilla portuguesa se acercó sigilosamente al fondeadero de la nao española, pretendiendo tomarla por sorpresa al abordaje. Pero los españoles habían situado un piquete de soldados en una punta próxima, con un verso o pieza de artillería ligera, que los divisó e hizo fuego, dando la alarma.


    Generalizado el combate, los portugueses acertaron con un tiro de grueso calibre a la nao, haciéndola un gran agujero y matando a un grumete e hiriendo a otros tres hombres, pero la respuesta les hizo retroceder, a su vez con un muerto y dos heridos, secuela de dos impactos certeros.


    Al día siguiente volvió la flotilla portuguesa y reanudó el bombardeo, ahora desde larga distancia, buscando siempre inutilizar a la “Victoria”, alcanzándola otras dos veces mas, y sin que se conozcan sus propias pérdidas. A la hora de la comida se retiraron, yendo a tierra para hacerlo mas cómodamente, siendo sorprendidos por 15 escopeteros españoles seguidos de indígenas amigos, que mataron a dos portugueses y a dos caballeros de Ternate, hiriendo a algunos mas de unos y otros, sin sufrir bajas por su parte pese al nutrido fuego de los sorprendidos.


    Por la tarde se reanudó el cañoneo, izando los portugueses bandera de combate con la tremebunda inscripción: “A sangre y a fuego”, pese a lo cual, y ante la ineficacia de sus tiros y la profusión de los españoles que les disuadían de acercarse más, se retiraron con la noche.


    De nuevo se reanudó el nutrido cañoneo al día siguiente, consiguiendo acertar otras tres veces a la nao, pero a medio día se les reventó a los portugueses un cañón pesado, presumiblemente por haber aumentado en exceso la carga de pólvora para conseguir mayor alcance. Tal vez escasos ya de municiones, cansados o creyendo haber inutilizado la nao por completo, los portugueses se retiraron. Se desconocen sus bajas, pero debieron ser muy superiores a las de los españoles, a la luz de los hechos subsiguientes.


    Realmente el ataque portugués fue excesivamente prudente, fiándolo todo al efecto de la artillería de largo alcance, que fue, como hemos visto, eficazmente respondida por la de los españoles, aunque éstos se quejaron de que los improvisados asentamientos en tierra no les permitían manejar bien las piezas y que en la ya quebrantada nao, el retroceso y la concusión de las piezas dañaron mas sus estructuras que los proyectiles enemigos. En cualquier caso, habían creado un volumen de fuego suficiente como para desanimar a sus muy superiores enemigos, aunque constataron con cierta aprensión que habían gastado nada menos que 12 quintales de pólvora de la limitada carga de la “Victoria”.Y nadie sabia cuando podrían recibir mas.6


    Que la retirada portuguesa, si no forzada fue por lo menos inoportuna, lo prueba el epílogo de este primer combate. En Gilolo habían quedado tres españoles con dos arcabuces, y la misma tarde de la retirada de los portugueses, dos de ellos fueron con 5 paraos de los aliados nativos a llevar comida a los de la nao.


    El día 20 se divisaron dos paraos enemigos rumbo a Ternate, saliendo los de Gilolo cada uno con dos o tres españoles con sus arcabuces, consiguiendo apresar uno de los enemigos, en el que el único portugués de a bordo se arrojó al agua muriendo ahogado, mientras que los aliados mataban a 21 de los 23 nativos, salvándose los otros dos porque los españoles “con harta pena de aquella matanza, se opusieron a los de Gilolo a cuchilladas…”. Lo que no pudieron evitar fue que cortaran las cabezas de los cadáveres como trofeo que mostrar a su rey. En el parao había una riquísima carga de 120 quintales de clavo e iba armado con dos piezas ligeras o versos.


    Combates, treguas y celadas 

    Generalizada ya la guerra, el rey de Gilolo pidió una guarnición española para defenderse mejor de los portugueses y alguna artillería, mandándole 20 hombres y las dos piezas apresadas.


    Con su nao inutilizada, los españoles decidieron embarcar dos o tres hombres en cada parao de los nativos aliados, junto con algún arcabuz o pieza ligera. De esa manera emprendieron una dura lucha contra los portugueses y sus aliados,


    6 El caso, como tantos otros, pone de manifiesto la grave inexactitud, por decirlo suavemente, de muchos historiadores británicos al suponer que la artillería naval española del XVI, por sus anticuadas cureñas u otras poco creíbles razones, era incapaz de hacer poco mas de un par de disparos por pieza al día. Cfr en PARKER, Geofrey: La Revolución Militar, Editorial Critica, Barcelona, 1990, pp. 132-134, que se refiere a la Armada contra Inglaterra de 1588, más de sesenta años después de los hechos narrados.


    tomándoles algunos paraos tras duros combates, o con expediciones de castigo por tierra contra los pueblos enemigos o rebeldes. En general la suerte fue favorable a los españoles, destacándose especialmente Urdaneta en estos combates.


    A primeros de junio se produjo un fuerte choque entre las dos flotillas de paraos, más de cincuenta embarcaciones en total, de los reyes de Gilolo y de Ternate, cada una apoyada por españoles y portugueses respectivamente. Pese a que el combate duró seis horas y se produjeron muchas bajas en ambas partes, el resultado quedó indeciso.


    Como puede comprobarse, tampoco la flotilla portuguesa que había cañoneado a la “Victoria” estaba operativa por una cuestión u otra, lo que parece confirmar nuestra suposición de que en tal combate sus pérdidas y daños fueron mayores de los declarados.


    En cuanto a los españoles, precisaban de una nao con urgencia, especialmente al comprobar que no llegaba ninguna de las restantes de la expedición, y ante la necesidad ineludible de enviar noticias a España de su llegada y conflicto abierto con los portugueses.


    Por más que se consideró, la muy baqueteada “Victoria” no admitía reparación alguna, así que, a cargo de los carpinteros y marineros, con ayuda de los indígenas, se comenzó la construcción de otra. El problema es que no estaban familiarizados con las maderas de las islas para su oportuna corta y cura, por lo que el esfuerzo fue baldío, pues pronto se vio que las maderas se pudrían incluso antes de haber botado el buque.


    Mejor suerte, aunque con sumo retraso, tuvo la tentativa de construir una “fusta”, o mejor, galera ligera de 17 bancos, como buque principal de combate. Puede llamar la atención que se escogiera semejante tipo de buque, pero lo cierto es que con aguas, vientos y fondos poco conocidos, en una guerra en un archipiélago, con constantes golpes y contragolpes por mar y anfibios, una galera era algo mucho más efectivo que las más robustas, pero pesadas naos de la época. De hecho los portugueses contaban con una como buque insignia, como ya hemos tenido ocasión de detallar. Ya hablaremos de cómo ambos buques llegaron a enfrentarse.


    Tras sus fracasos al recurrir a la fuerza armada, los portugueses volvieron a la negociación, viajando con una nao a Tidore Manuel Falcón para proponer a Martín Íñiguez un armisticio, aduciendo que creyeron que los españoles eran corsarios desmandados. El cruce de mensajes derivó a un reto a duelo entre los dos jefes, si bien el portugués fue disuadido por sus subordinados de llegar a ello. Aprovechando las negociaciones, dos de los españoles escogieron la salida más fácil y menos honrosa y se pasaron a los portugueses.


    Hacia mayo de 1527 llegó a Malaca con dos naos un nuevo jefe portugués; Jorge de Meneses, quien reanudó las conversaciones y los requerimientos formales para que los españoles abandonasen tierras supuestamente del rey de Portugal.


    Como no se llegara a conclusión alguna, Meneses intentó atraerse incluso mediante la compra a los reyes de Tidore y Gilolo, para que traicionasen y mataran a los españoles, argucia en que fracasó, como fracasó en un intento de envenenamiento, al emponzoñar un pozo del que se surtían de agua los españoles. Al parecer el capellán español se confesaba con el de los portugueses, y éste le advirtió de la celada.


    De hecho había, sin embargo, una tregua respetada por ambas partes, hasta que dos paraos y numerosas canoas de Ternate atacaron canoas de Gilolo que se dedicaban a la pesca, matando a quince hombres, lo que les reprochó el bravo Urdaneta en su cara, pretextando los portugueses que los nativos de Ternate habían actuado por su cuenta.


    El rey de Gilolo no admitió la excusa y armó sus paraos, con el apoyo de Urdaneta y de los españoles allí destacados, tomando cumplida venganza al apresar doce paraos enemigos, cortando la cabeza a los prisioneros que fueran de Ternate y esclavizando al resto.


    Los portugueses se quejaron a Martín Iñiguez de la ruptura de la tregua, y éste, muy enojado mandó llamar a Urdaneta, quien acudió acompañado de Quichiltildore, de parte del rey de Gilolo, quien le convenció de la perfidia del enemigo. Martín Iñiguez se dio por satisfecho y prometió recompensas, pero murió el 11 de julio de 1527, tal vez de enfermedad, o como pretenden los cronistas castellanos, envenenado por Hernando de Baldaya en una comida durante las negociaciones.


    Fue elegido por votación como nuevo capitán español Hernando de la Torre, montañés y antiguo teniente de Martín Íñiguez.
 A todo esto continuaban las argucias de los portugueses: uno de ellos, diciéndose natural de Ecija y llamarse Francisco Pérez, se pasó a los castellanos. No era más que un intento de quemar la nao de estos en construcción, bien que fracasó porque la madera no prendió.
 Lo que si les salió bien fue el siguiente intento. Como en Tidore, base principal de los españoles, la anterior guerra con los portugueses y sus aliados de Ternate, había dejado devastadas las plantaciones, se enviaron algunos paraos a otros puntos con cinco o seis españoles en ellos, para recoger arroz y otras vituallas en otras islas. Ya de vuelta y confiados en las treguas, navegaron separados y sin tomar las debidas precauciones, por lo que algunos de ellos fueron apresados, con muerte de dos de los españoles.
 Otra complicación vino de la juventud del rey de Tidore y de las disputas internas por el favorito de la reina madre, que concluyeron con la muerte del arribista. Por suerte, entre los portugueses surgieron rencillas entre García Hernández que se amotinó con sus seguidores y Jorge Meneses, hasta que al final se reconciliaron tras no pocos avatares.
 A los españoles se les pasó el rey de la isla de Maquian o Bacham, ofreciendo como regalo una juanga, embarcación mayor que un parao, pero solicitando ayuda militar de los españoles. Éstos regalaron la embarcación al rey de Tidore y le enviaron siete hombres con algún arcabuz. Los portugueses, antes de que se afianzara allí el dominio español, enviaron en enero de 1528 una flotilla al mando de García Henriques con una carabela, una fusta y un batel, totalizando 60 portugueses, aparte de 20 paraos con guerreros de Ternate. Desembarcaron y derrotaron fácilmente a la pequeña fuerza española, matando a uno de ellos, Martín de Somorrostro y apresando a otro, Pablo Marinero, quien consiguió fugarse a los siete meses. Los otros cuatro huyeron al monte con el rey de la isla y el resto de sus seguidores, logrando luego pasar a Tidore. Los portugueses devastaron totalmente la isla.


    Nuevos y más duros combates 

    Para entonces, y tras muchos retrasos debido a supersticiones de los auxiliares indígenas, los españoles ya habían terminado su galera en Gilolo, enviándola el 18 de enero de 1528 a Tidore. Como sabemos era de 17 bancos de remos, se le montaron las mejores piezas de artillería disponibles y se nombró por capitán a Alonso de los Ríos y por tesorero al infatigable Urdaneta.


    Seis días después, el 24, ya apreso tras combate a un parao enemigo con tres portugueses y artillado con un verso, que al verse atacado, embarrancó en tierra y montó allí su pequeña pieza dispuesta su tripulación a resistir, bien que se tomó al asalto sobre la marcha, enviando el verso al rey de Tidore como regalo.


    Uno de los caudillos nativos de mayor mérito y prestigio, Quichilrade, zarpó con 13 paraos en febrero, reuniéndose con los de Gilolo y dando juntos sobre la escuadra del rey de Ternate, sucediéndose una gran batalla, con ventaja de los españoles y sus aliados, aunque hubo muchas bajas entre los indios, incluido su jefe, herido de un disparo, los españoles solo tuvieron algunos heridos, y algunos mas y algún muerto los portugueses.


    Posteriormente unos y otros se embarcaron en cruentas expediciones de castigo contra poblados indígenas. 

    Ya el 15 de marzo, el jefe portugués, García Hernández partió hacia Malaca con un cargamento de 238 quintales de clavo, dejando en Ternate a Jorge Meneses al frente de unos ochenta hombres, una galera, una fusta y un batel o embarcación menor, bien armados y artillados, aparte de los aliados indios, al mando de un tal Quichil de Roes, hermano del rey de Ternate.


    Pocos días después, la escuadra de Gilolo, con sus cinco paraos, reforzada con los 10 de Tidore, y en ellos treinta castellanos con escopetas y ballestas, seis versos y dos arcabuces, junto con ochocientos guerreros indígenas, chocaron con la escuadra de Ternate, superior en numero y hombres y reforzada por 28 portugueses y 14 versos. El combate fue muy duro, durando tres horas y sin resultado claro, aunque según el protocolo de los nativos, los vencedores fueron los españoles y sus aliados, puesto que quedaron en aguas del combate y pudieron recoger de ellas los miles de calabayes o lanzas arrojadizas que se intercambiaron unos y otros. A los españoles les faltó al final la pólvora.


    En cuanto a las bajas, los españoles no sufrieron más que algún herido, 23 muertos y 70 heridos sus aliados, entre ellos nuevamente el bravo Quichilrade, mientras que el enemigo tuvo un muerto y varios heridos entre los portugueses y 85 y más de 100 heridos entre los nativos.


    Pero el goteo de bajas continuaba, muriendo poco después en combate en tierra el caballero Paniagua, y resultando herido de tiro de escopeta otro, llamado Fibes.


    Un precario socorro: la “Florida” de Saavedra  

    En medio de aquella recrudecida guerra, una noticia vino a preocupar a ambos bandos aunque por motivos muy diferentes: la llegada de una nao desconocida, aunque presumiblemente española, al archipiélago.


    Por supuesto que, entre sus múltiples preocupaciones y crisis a que atender, el emperador y sus consejeros no habían olvidado a los expedicionarios, aunque estos dudasen ya de ello.


    De hecho, se había preparado una expedición de refuerzo, puesta al mando del gran navegante y cartógrafo el veneciano Sebastián Caboto, que compuesta de tres naos y una carabela con 210 hombres en total, zarpó de Sevilla el 3 de abril de 1526, apenas diez meses después de la salida de Loaisa.


    Pero no tardaron en aparecer dificultades y desavenencias entre los viajeros, se perdió accidentalmente la nao capitana de la expedición, y Caboto, que en esta ocasión no estuvo a la altura de su fama, terminó por desistir del viaje a las Molucas y no pasó del Plata. Regreso a España nada menos que en 1530, con una sola nao y unos 20 hombres, teniendo que responder ante un tribunal de la frustración de la misión encomendada.7


    Realmente la cuestión fue decisiva, pues de haber llegado a las Molucas incluso solo una o dos naos españolas, el impacto moral y material de aquella llegada hubiera influido mucho, tal vez decisivamente, en la lucha entre españoles y portugueses.


    Claro que ese no fue el único intento de contactar con la expedición a las Molucas, hubo otro más afortunado y con más visión de futuro.
 De sobra era conocido que la vía del Estrecho de Magallanes era especialmente dura y peligrosa de por si, aparte de obligar sucesivamente y sin escalas intermedias a la travesía sucesiva del Atlántico y del Pacifico. Era necesaria una solución mejor.
 Como es bien sabido, para entonces el genio de Cortés había conseguido la conquista y primera colonización de Nueva España, y se pensó, desde entonces, que aquella podría ser una inmejorable base de partida para la expansión española en el Pacifico y una escala intermedia muy adecuada entre tales nuevas y lejanas posesiones y España.
 A las dotes militares de Cortes, bien conocidas, hay que añadir sus aun mayores dotes como organizador, porque lo cierto es que a muy pocos años de la conquista de tan vasto territorio, ya disponía de cuatro embarcaciones capaces de navegaciones oceánicas en el puerto de Cihuantanejo, provincia de Zacatula, en las costas mejicanas del Pacifico.


    7 FERNÁNDEZ DURO, Cesáreo: Armada Española desde la unión de los reinos de Castilla y de Aragón, Tomo I, Museo Naval, Madrid, 1972, pp. 190-191. 

    El emperador no tardó en ordenarle preparar una expedición para llegar a las Molucas, investigar la ruta posible de ida y vuelta, buscar la desaparecida nao “Trinidad” de la expedición de Elcano, y contactar con los españoles de las Molucas.


    Los tres buques, al mando de Álvaro Saavedra y Ceron, zarparon del puerto antedicho el 31 de octubre de 1527. Se trataba de los siguientes:
 “Florida”, capitana, con 12 hombres de mar y 38 de guerra.
 “Santiago”, al mando de Luis de Cárdenas, de Córdoba, con 45 hombres.
 “Espíritu Santo”, bergantín al mando de Pedro de Fuentes, de Jerez, con 15 hombres.
 En los tres buques se metieron un total de 30 piezas de artillería, entre ellas algunas pesadas y de bronce, las mejores de la época (otro logro de Cortés), armas, municiones, vituallas y “cosas de rescate”.
 En un principio la navegación no fue difícil, salvo por una vía de agua en la capitana que inundó un pañol de pan y provisiones. Aunque pudo ser reparada, hubo que tirar 20 quintales de bizcocho estropeado y otros alimentos, complicando esta cuestión, ya de por si ardua en largas navegaciones.
 Tras sesenta días de viaje consiguieron llegar a las Marianas, pero cinco o seis días antes, las dos embarcaciones se separaron de la capitana y jamás se ha vuelto a saber de ellas. Otro serio inconveniente en que, a unas 200 leguas de Tidore, murió el piloto de enfermedad, y se quedaron sin nadie que supiera situar al buque. Después de varias escalas, en las que rescataron tres hombres de la “Santa María del Parral”, dos de los cuales fueron protagonistas de su motín y pérdida, por lo que fueron luego juzgados y ejecutados, llegaron a fines de marzo de 1527 a las Molucas, con 45 supervivientes de su tripulación.
 Apenas divisada la nao, unos y otros contendientes hicieron lo imposible por ser los primeros en llegar hasta ella. Lo consiguieron los portugueses con su galera, diciendo a los de la nao que Loaysa estaba muerto, lo que era bien cierto, y que los supervivientes de su expedición se volvían para España, lo que era bien falso, ordenando a la nao que fuera al enclave portugués de Ternate. Pero Saavedra no se dejó engañar, al estar apercibido de lo que podía esperar.
 Los portugueses recurrieron a la fuerza entonces, pero les falló su cañón de crujía por tres veces, al no prender la pólvora, lo que resultó providencial pues un tiro de grueso calibre a bocajarro hubiera podido resultar decisivo. Los españoles reaccionaron y rechazaron el ataque, y gracias a un fuerte viento se separaron de sus enemigos, fondeando en Gilolo.
 A los portugueses se les unió un batel y decidieron entonces cañonear desde lejos a la “Florida”, como habían hecho antes con la “Victoria”, a fin de inutilizarla. Solo consiguieron un impacto en un mastelero y sin causar demasiado daño. Consumida su pólvora y eficazmente respondidos por los cañones españoles, decidieron retirarse antes de que llegara la fusta española.
 Cabe imaginar la alegría de los españoles al recibir aquel primer refuerzo: la “Florida” venia repleta de pertrechos que necesitaban: plomo para balas de mosquete, balas de cañón y una excelente botica. También traía una buena provisión de escopetas, ballestas, coseletes, lanzas y otras armas. Especialmente valoradas fueron sus tres gruesas piezas de bronce, de las que dejó allí dos, así como siete u ocho arcabuces. Sin embargo apenas traían pólvora y hubo que darles alguna de la ya escasa disponible, y, por supuesto, víveres en cantidad y calidad. 
 Como es bien sabido, la “Florida”, una vez reparada, con 70 quintales de clavo a bordo, su tripulación reducida a 30 hombres, pero con la inclusión del piloto Matías del Poyo, intentó volver a Nueva España, pero los vientos y las corrientes le hicieron desistir y volver a Tidore. Tenazmente lo intentó de nuevo en mayo de 1529, y aunque consiguió cubrir mas de la mitad del trayecto, llegando al sur de las Hawai, de nuevo tuvo que regresar a las Molucas, cuando ya el conflicto había acabado. La gloria del “tornaviaje” estaba ya reservada al gran Urdaneta bastantes años después, pero éstos fueron los primeros y denodados intentos de establecer la conexión novohispana en el Pacifico español.


    Un duelo de galeras 

    Volviendo atrás en el tiempo, la llegada de la “Florida” sembró la preocupación entre los portugueses, pues podía ser solo la vanguardia de los tan temidos, y seguramente decisivos, refuerzos españoles.


    Tal vez por eso, Mendo de Baldaya, el capitán de su galera “real”, el buque insignia luso en las Molucas, decidió arriesgarse a un choque que, de resultar victorioso, podría cercenar las posibilidades españolas antes de que tales refuerzos se concretasen.


    Al parecer, sus instrucciones eran verdaderamente draconianas: 

    “Si tomases los castellanos y la galera, no dejes ninguno de ellos vivo, porque vienen a tomar y a levantar las tierras del Rey Nuestro Señor de Portugal, y envolvedlos en una vela de la galera y echarlos en medio de la canal de la mar, porque no quede ninguno de ellos vivo ni haya quien vaya a decir a Castilla lo que pasa por esta tierra. Lo cual haced so pena de muerte y perdimiento de vuestros bienes.”


    En la galera portuguesa iban una cuarentena de soldados, aparte remeros nativos, y estaba poderosamente artillada con un cañón pedrero, una media culebrina y un sabage, tres falcones grandes y nada menos que 14 versos, es decir, y como se señala, veinte “tiros” todos de bronce, menos dos gruesos de hierro, un armamento verdaderamente notable para una galera de la época.


    En la española iban una treintena de soldados, aparte igualmente los remeros nativos, y el buque iba artillado con un gran pedrero de bronce “muy bueno”, dos sacres de bronce, dos falconetes de hierro, un verso de bronce apresado a los portugueses y dos arcabuces defendiendo la popa, es decir, solo seis “tiros” de algún calibre.8


    El 4 de mayo de 1528, apareció Baldaya con su galera frente a la costa y retó a los españoles, aceptando el desafío Alonso de los Ríos, que salió con la suya a hacerle frente.


    Dada su inferioridad artillera, los españoles buscaron directamente el abordaje, fallando por tres veces consecutivas, pero a la cuarta lo consiguieron y con efectos demoledores.


    De la dotación portuguesa murieron en el combate o de resultas de las heridas ocho hombres, entre ellos su capitán, otros cinco se ahogaron al tirarse al mar, entre ellos el piloto, diez mas fueron heridos gravemente, cayendo prisioneros, y otros diez lo fueron sanos o con heridas leves. Las bajas entre los españoles, para la entidad de su dotación, también fueron severas, pues incluyeron cuatro muertos y ocho heridos.


    Aquella fue la primera y mas destacada actuación de una galera española en el Pacifico asiático, un escenario poco recordado de estos buques.9 

    8 El resto de la artillería española estaba en la fortaleza de Tidore, incluyendo un cañón, una culebrina, dos sacres y piezas menores.
 9 En nuestro trabajo.: Galeras españolas, del Egeo al Mar de la China, Colección Bazán, Navantia, Madrid, 2007, no recogimos este primer y brillante episodio de la poco conocida historia de las galeras españolas en tales latitudes.


    La galera portuguesa, con toda su artillería y pertrechos, quedó en manos de los españoles, quienes, faltos de gente para tripularla, se limitaron a dejarla fondeada en su base.


    El triunfo tuvo consecuencias inmediatas: el rey de Bacham pidió ayuda para someter a poblados de su isla que obedecían a los portugueses y el rey de Ternate. Inmediatamente, Hernando de la Torre envió a 35 españoles y 30 paraos de Tidore y Gilolo con guerreros nativos al mando de Quichilrade, que tras alguna lucha, aseguraron la isla entera para el 17 de mayo.


    La derrota y la capitulación 

    Pero la situación de los españoles se hizo angustiosa, pese a sus continuos éxitos, por lo menguado de su fuerza y los continuos refuerzos de los portugueses. En Ternate había unos 190 portugueses, aparte guerreros nativos aliados, y al poco recibieron de Malaca un sustancial refuerzo de 150 hombres más, al mando de Gonzalo García de Acevedo, con seis buques diversos y artillería.


    Enfrente quedaban poco más de medio centenar de españoles, faltos de todo, incluso de ropa, destrozada por el largo tiempo pasado sin reponerla, con víveres escasos que apenas podían proporcionar los reyes aliados, y complementados por la caza de cerdos salvajes. Las continuas bajas en una guerra que duraba ya tres años, las enfermedades y accidentes, no hacían sino reducir cada vez más la denodada dotación de la “Victoria”. Y faltos de socorros adecuados, salvo el de efectos principalmente morales de la “Florida”, el ánimo de algunos empezó a flaquear.


    Pero pretendiendo seguir con la cadena de éxitos, se enviaron dos pequeñas columnas en ayuda de los aliados nativos: una con Alonso de los Ríos con 11 españoles y otra con Urdaneta y solo seis. Aquello dejaba a la base principal, Tidore, guarnecida solo con 37 hombres, de los que 12 no eran muy aptos para la lucha, por ser grumetes y pajes, ello sin contar con los lisiados y enfermos, y sin la ayuda de los guerreros nativos, cuyos mejores hombres habían partido para la expedición.


    A tal debilidad se unió la traición, en este caso de Hernando de Bustamante, contador general pero preterido anteriormente como jefe supremo, que fuera por esta causa o por considerar imposible la resistencia, entró en tratos con los portugueses y les informó de la debilidad de los españoles.


    Una expedición portuguesa atacó el casi desguarnecido Tidore, no tardando en tomar la población, incendiándola y haciendo una matanza entre los naturales, matando a un español y apresando a dos heridos, mientras el resto se refugiaba en la fortaleza.


    Los portugueses intimaron a aquellos hombres a la capitulación, apoyando la propuesta Bustamante y cundiendo el desánimo entre los hombres, desertando un artillero flamenco.


    Al final tuvieron que hacerlo, entregándose Hernando de la Torre con 23 hombres, mientras que Bustamante y otros once (incluido el capellán y otros dos artilleros flamencos) con Bustamante preferían pasar al servicio de Portugal.


    Entre los pequeños destacamentos de Alonso de los Ríos y de Urdaneta reinó la consternación al conocer los hechos, cundiendo las deserciones. Ambos capitanes propusieron a la Torre hacerse fuertes en Gilolo y esperar los ansiados refuerzos, pero este respondió, razonadamente, que la resistencia no tenia ya sentido y que los portugueses se habían comprometido a respetar sus vidas y repatriarlos.


    También regresó por entonces de su segundo intento la “Florida”, con apenas 22 hombres agotados y enfermos, teniendo igualmente que entregarse, era el 9 de diciembre de 1529.


    Como sabemos, el primer ataque portugués contra la “Victoria” fue el 17 de enero de 1527, por lo que la guerra duró asombrosamente casi tres años justos, en los que los supervivientes de la baqueteada nao “Victoria” lucharon con un valor y habilidad sorprendente y estuvieron muy cerca de conseguir el éxito, y solo cedieron a su escaso y decreciente numero y a la traición.


    Los acontecimientos posteriores ya nos parecen secundarios para nuestro propósito: el alzamiento de los indígenas al ver consolidada la hegemonía portuguesa en el archipiélago, el enorme retraso y dificultades en la repatriación de los que decidieron seguir siendo fieles a su patria y a su emperador, o no se quedaron en unas tierras donde muchos ya tenían familia, etc, etc. Solo referir que fue ya en 1532 cuando los españoles se enteraron del tratado firmado entre el emperador y el rey de Portugal, y nada menos que en 1536, despojado de todos sus libros, cartas, documentos y papeles, cuando Urdaneta y unos pocos consiguieron llegar a Lisboa.


    El Tratado de Zaragoza 

    Como sucedió tantas veces en la Historia, resultó que la paz ya estaba hecha entre los reyes y sus súbditos, por las comunicaciones de la época, aun siguieron luchando por desconocerlo. De hecho, el acuerdo se firmó en Zaragoza en 22 de abril de 1529.
 Ante todo conviene recordar que, intereses y rivalidades coloniales y comerciales aparte, ambas monarquías estaban mucho más unidas de lo que pueda parecer. Carlos I se había casado el 11 de marzo de 1526 con la infanta Dª Isabel de Portugal, que seria madre del Felipe II quien lograría a la postre reunir en su cabeza ambas coronas.


    Centrándonos ahora en la negociación diplomática y como apunta una gran investigadora:
 “Portugal seguía manteniendo su irreducible postura: en virtud del Tratado de Tordesillas aquellas tierras le pertenecían. Por eso puede decirse que en Zaragoza es la Corona Portuguesa la que cede, puesto que al comprar los derechos españoles sobre las Molucas, tácitamente los reconocía.”
 “Por este convenio España vende “todo derecho, acción, dominio, propiedad y posesión o casi posesión y todo derecho a navegar, contratar y comerciar con el Maluco” por 350.000 ducados de oro a 375 maravedíes cada uno. Es un pacto de retro vendendo, puesto que el rey de España se reserva la facultad de anular estas renuncias previa devolución a Portugal de la mencionada suma. Mientras el tratado estuviera vigente no podrían ir a la Especieria naves españolas y todo cargamentos de especies que no fuera traído a España por súbditos y barcos portugueses, debía ser embargado. Por su parte, el rey de Portugal se compromete a no levantar nuevas fortalezas en el Maluco, que se considera situado al oeste de una línea que pasa por las islas de las Velas o de los Ladrones, y de Santo Tome.”10
 Para valorar la cantidad que el rey de Portugal pagó, debemos recordar que la expedición de Magallanes, con los cinco buques incluidos, costó unos 8.334.335 maravedíes. Los 350.000 ducados a 375 maravedíes cada uno suponían nada menos que más de 131 millones, lo que da idea del valor atribuido al archipiélago.
 Lo curioso es que las Cortes reunidas en Madrid en 1528 encarecieron al emperador que no enajenara al rey de Portugal tierras tan valiosas. Pero Carlos I supo burlar aquella aspiración, declarando que no eran todavía un bien de la Corona, sino que estaban en litigio. Y bien recordamos las inmensas necesidades de


    10 DIAZ TRECHUELO, Lourdes: “El Tratado de Tordesillas y su proyección en el Pacifico”, Revista de Estudios del Pacifico, nº 4, 1994, pp. 11-21. Un análisis mas detallado del Tratado de Zaragoza en ORTUÑO SANCHEZ-PEDREÑO, José Maria: “Estudio Histórico-Jurídico de la Expedición de García Jofre de Loaisa a las islas Molucas. La venta de los derechos sobre dichas islas a Portugal por Carlos I de España”, en Anales de Derecho, Universidad de Murcia, nº 21, pp. 217-237.


    dinero de la Hacienda Real e Imperial de Carlos, aparte de que la “Guerra de las Comunidades” era aún un recuerdo muy cercano. 

    Bueno es recordar que la cuestión no quedó aquí, firmándose nuevo tratado el 8 de enero de 1545, admitiéndose la residencia de los españoles asentados en Tidore y hasta su comercio, y que la línea no fue respetada en lo sucesivo, como se demostró en el caso de las Filipinas, por entonces aun muy poco conocidas.


    Y no dejó de resultar paradójico el que, ya en el XVII y ante la amenaza holandesa, muchos de los mayores esfuerzos de los enclaves españoles en Filipinas fueran para defender las Molucas de ese nuevo enemigo. Claro que de 1580 a 1640 las coronas española y portuguesa estuvieron unidas.


    Pero con ello nos salimos de los estrechos límites que nos hemos trazado para este trabajo.


    Conclusión 

    No hemos pretendido mas que dar un resumen esquemático de los hechos referidos a la expedición de Loaisa, así como y en términos aún mas escuetos a las de Cabot y Saavedra, pero incluso en esta limitada visión, resaltan por si mismos los asombrosos hechos náuticos y bélicos que protagonizaron un puñado de españoles, que son, sin embargo, virtualmente desconocidos fuera de un reducido circulo de especialistas e interesados.


    Con mucho menores mimbres se han tejido historias presuntamente inolvidables, pero retamos al lector a que averigüe si faltan aquí alguno: desde terribles navegaciones, enfermedades y mares terribles, escenarios exóticos, desde las heladas tierras del Estrecho de Magallanes a las islas del Pacifico, motines y traiciones, heroicos hechos de armas, buques perdidos y reencuentros y rescates, terminando por anécdotas personales en todos los sentidos. Y con el decisivo hecho de que las peripecias aparentemente más novelescas son rigurosamente históricas, rebasando en mucho bastantes creaciones de la más presuntamente creativa imaginación novelística o cinematográfica.


    Que sepamos, una de los pocos intentos ha sido el de D. José Luis Olaizola, con su novela: “Las islas de la Felicidad”, en donde se narran los hechos de la expedición Loaisa centrándose, evidentemente, en la figura del gran Urdaneta.11


    11 Editada por Planeta en 2007. 

    En otras naciones europeas, los hechos relacionados con la expedición de que tratamos, o los de la expansión hispana por el Pacifico en el siglo XVI en general, hubieran sido explotados hasta la extenuación, dando origen hasta a un genero o subgénero en si mismo.


    En la España que ignora o desvirtúa su pasado, ya tenemos bastante con que “Wikipedia” dedique un articulo bastante extenso a la expedición de Loaysa, tal vez mejorable, pero indudablemente encomiable, basado en un trabajo de D.Antonio Luis Martínez Guanter, creador de foros en Internet donde se divulga y discute la tantas veces relegada o mal comprendida Historia Marítima y Naval española.







    Un soldado de Marina llamado Miguel de Cervantes


    La larga y gloriosa historia de la Infantería de Marina española, casi quinientos años ya, presenta aún hoy aspectos y detalles poco conocidos, y adolece, como casi todo lo que se refiere a la Historia Naval española, de una inadecuada divulgación, no ya solo en la sociedad, sino en las mismas FF.AA., lo que se traduce en una valoración que está muy lejos de ser la que se merece.


    Los Tercios: una gloria compartida entre el Ejército de Tierra y la Armada 

    Recientemente se ha publicado algún trabajo en que se discute si tal o cual tercio fue creado específicamente para combatir por tierra o por mar. 
 No entraremos en tan erudita discusión, porque el planteamiento, de entrada. nos parece equivocado. 
 Un error muy común, incluso entre los profesionales de la Historia, es contemplar el pasado desde nuestra perspectiva de hoy día, creyendo que las cosas han variado poco o nada desde entonces. 
 Lo cierto es que las cosas han cambiado mucho desde el siglo XVI y XVII, época dorada de nuestros tercios, pues entonces nuestros militares ni se planteaban si pertenecían al Ejército o la Armada: ellos habían jurado servir con las armas a su Rey y su Religión, y si era por tierra o por mar, se trataba de una cuestión absolutamente secundaria, fruto de las circunstancias o de las aptitudes y gustos de cada uno.
 Por citar un caso bien conocido, tenemos al famoso capitán Alonso de Contreras, cuyo “Discurso de mi vida” es lectura que recomendamos a todos. Pues bien, el madrileño, que se alista como soldado de infantería, desarrolla principalmente su actividad como corsario en el Mediterráneo, al mando de una o dos fragatas, y termina mandando una división de galeones con los que acude al Caribe y tiene allí combates con corsarios ingleses, lo que no le impide después ser capitán de coraceros, redacta un derrotero del Mediterráneo, etc, etc.
 Recordemos como se efectuaba la recluta de los soldados de los tercios: el rey comisionaba a un capitán para que alistara soldados en tal o cual comarca, acompañado regularmente de su alférez, uno o más sargentos, tambores y escribano. Así se recorrían los pueblos de la zona, “tocando cajas” y animando al enganche a los posibles voluntarios. Concluida la recluta, iban a pie hasta un puerto mediterráneo, normalmente Cartagena, pero también Barcelona, Valencia u otros, y se embarcaban en galeras para hacer la travesía a Italia.


    Pero al embarcar, el papel de los reclutas cambiaba radicalmente, pues en absoluto eran “infantería de transporte”, sino que se le señalaba a cada uno su puesto y misión en el combate, pues el enemigo estaba al acecho en nuestras propias costas, singularmente los corsarios berberiscos, también turcos y otros enemigos, y desde el momento de su embarque, el recluta se convertía en soldado, aún bisoño, pero dispuesto a la lucha. El mismo Contreras asistió al primer combate de su vida en esa primera travesía.


    Así que al bautismo de mar se unía el de fuego, lo que marcaba decisivamente a aquellos hombres. Luego, ya en Italia, “tierra de promisión” para aquellos “bisoños”, se completaba su entrenamiento, y o bien quedaban allí, porque el frente mediterráneo fue siempre muy importante, o partían a pie, por el famoso “Camino Español” a Flandes o a Centroeuropa. Otros salían de puertos atlánticos, Cádiz o Coruña, y en galeones, pero la situación era la misma, y esa primera experiencia les influía profundamente tanto en lo personal como en lo profesional. La navegación y la guerra naval era algo que asumían sin mayor problema.


    Aún hay más: en nuestros buques el gentilicio “dotación” abarcaba tanto la “tripulación”, los hombres que se encargaban de la navegación, que eran marineros mercantes o pescadores movilizados para la ocasión y que por ello gozaban del monopolio de los oficios relacionados con el mar, con la “guarnición”, que eran justamente soldados. Un buque no se consideraba “armado” y listo para el combate sin tener a bordo su “guarnición”.


    Y en aquellos tiempos, en que la artillería naval era de lento disparo y recarga, y de inciertos resultados salvo a muy corta distancia, el papel fundamental en el combate correspondía a la “guarnición”, que no sólo operaba mosquetes y el más ligero arcabuz, sino que manejaba los “esmeriles”, piezas intermedias entre el pesado mosquete y los cañones. A cada soldado se le asignaba su puesto en el buque, su misión y el punto o zona que debía batir con su fuego, todo con el propósito de “ablandar” la resistencia enemiga y pasar luego al abordaje, protegiéndose del fuego enemigo con las “empavesadas”, o parapetos de circunstancias en las bordas del buque.


    Este, pese a la distorsionada imagen creada por las películas “de piratas”, era parecido al asedio de una fortaleza, y tras el fuego preparatorio y echar los arpeos, se aseguraba, incluso con cadenas, que el buque enemigo no pudiera huir, y se enviaban trozos de abordaje especializados a los puntos decisivos del buque enemigo: la popa, donde estaba el timonel y los mandos, y el combés, donde se hallaba el grueso de la dotación.


    Es de reseñar que en la composición de tales trozos, la mitad o más de los asaltantes iban armados con arcabuces, con la consigna de disparar a distancia “que os salpique la sangre del enemigo”, a bocajarro, para abrirse rápidamente paso y desmoralizar al contrario. El apoyo venía dado por unos cuantos soldados con espada, a veces alabardas, medias picas o chuzos (la larga pica era poco usada en la mar) y unos cuantos marineros con hachas, para cortar jarcia y cabos de labor.


    Tan formidables eran los infantes españoles de la época, que no sólo se debe a ellos la gran victoria de Lepanto, sino que eran temidos por enemigos como ingleses, holandeses y franceses, que rehuían siempre el abordaje e incluso la lucha a corta distancia con los galeones españoles, y preferían hostigarlos con fuego de artillería a larga distancia, por inefectivo que fuera, y lanzando contra ellos “brulotes” o buques incendiarios, para abrasarlos o, al menos, romper su línea de combate.


    Pelear a corta distancia o al abordaje con un galeón español era literalmente suicida, y así los holandeses llegaron a adoptar el desesperado recurso de dar fuego a sus santabárbaras, teniendo al menos la compensación de llevarse consigo a sus enemigos. También lo utilizaron luego como táctica, simulándolo para conseguir que los españoles abandonaran su ya segura presa.


    Las tácticas de combate de la infantería naval eran pues, muy distintas de las utilizadas en combate terrestre, incluyendo argucias como no disparar todas las bocas de fuego en una única andanada, lo que, esperado por el enemigo, hacía que aguantaran la “rociada” a cubierto para luego incorporarse para la lucha, contando con la lenta recarga, sino dejar la mitad para una segunda descarga, que sorprendía al enemigo al descubierto.


    Con tácticas como esas, vencieron los hombres del tercio de Lope de Figueroa en Lepanto y en Las Terceras a otomanos y franceses. Pero a alguno ese tercio no les parece, por lo visto, suficientemente “naval”.


    Dejamos, por obvias, las ocasiones en que los tercios realizaban verdaderas operaciones anfibias, tanto de desembarco en fuerza como en golpes de mano contra la costa o barcos fondeados enemigos, aunque la lista de unas y otras operaciones es muy larga.


    Miguel de Cervantes
 Es de sobra conocido que el gran escritor, casi sinónimo de nuestra lengua y de nuestra cultura, luchó en Lepanto como soldado a bordo de la galera “Marquesa”. Él mismo cuenta que estaba enfermo y con fiebre, pero que se incorporó al combate, consiguiendo el mando del reducto del “esquife” o bote de la galera (que se llevaba en cubierta, hacia popa y entre las bancadas de los remeros) resultando herido de dos balazos en el pecho, y con la mano izquierda inutilizada por otro, aunque no necesitaron amputarla, como a veces se cree.
 Aquí suele terminar la referencia, con su participación en “la más alta ocasión que vieron los siglos...”, pero lo cierto es que el joven Miguel había participado en la campaña del año anterior de la flota (aún sin el mando de Don Juan de Austria) y recuperado ya y en las filas del tercio de Lope de Figueroa, en la del año siguiente a Lepanto y en la conquista de Túnez por Don Juan. Tal vez cuatro campañas seguidas a bordo de galeras, le acrediten a uno como infante de Marina, especialmente porque no sabemos que D. Miguel combatiera nunca por tierra, a no ser en operaciones puramente anfibias.
 Desgraciadamente, tanto valor y tantas esperanzas se frustraron cuando, de vuelta a España en la galera “Sol”, ésta, separada del resto por un temporal, fue atacada y apresada por los corsarios berberiscos, cayendo prisioneros D, Miguel y su hermano Rodrigo, que había luchado junto a él en esas últimas campañas. Y las cartas de presentación que Cervantes traía de Don Juan y del duque de Sessa, solo le valieron finalmente para subir el precio del rescate, creyéndole sus captores persona de alcurnia, liberación conseguida al fin tras ímprobos sacrificios de su modesta familia y tras varios intentos de evasión de Argel. 
 Toda su vida conservó Cervantes el recuerdo de aquellos días, y de ello está salpicado su obra entera, cuando encomia en la primera parte del “Quijote”, en el “Discurso de las Armas y las Letras” el valor necesario para que un soldado pase al abordaje de la nave enemiga, que considera el acto más heroico que se puede realizar en combate. Aunque conocidas, bien merecen esas palabras ser transcritas de nuevo:
 “Y si este parece pequeño peligro, veamos si le iguala o hace ventajas el de embestirse dos galeras por las proas en mitad del mar espacioso, las cuales enclavijadas y trabadas, no le queda al soldado más espacio del que concede dos pasos de tabla del espolón, y, con todo esto, viendo que tiene delante de sí tantos ministros de la muerte que le amenazan cuantos cañones de artillería se asestan de la parte contraria, que no distan de su cuerpo una lanza, y viendo que al primer descuido de los pies iría a visitar los profundos senos de Neptuno, y con todo esto, con intrépido corazón, llevado de la honra que le incita, se pone a ser blanco de tanta arcabucería, y procura pasar por tan estrecho paso al bajel contrario. Y lo que es más de admirar: que apenas uno ha caído donde no se podrá levantar hasta el fin del mundo, cuanto otro ocupa su mesmo lugar; y si éste también cae en el mar, que como a enemigo le aguarda, otro y otro le sucede, sin dar tiempo al tiempo de sus muertes: valentía y atrevimiento el mayor que se puede hallar en todos los trances de la guerra.” 
 Lo que es menos recordado es que en la segunda parte del “Quijote”, en el capítulo 63, el caballero y su fiel Sancho embarcan en una galera en Barcelona, donde embroman al escudero, y donde ambos asisten a un combate naval con un corsario berberisco, aunque luego, como pasa tantas veces en la inmortal obra, las cosas no son como parecen y la historia deriva en aventura romántica.
 Toda una sorpresa para muchos, que creen ambientadas siempre y exclusivamente las andanzas del caballero en llanuras manchegas salpicadas de molinos.
 Y el hecho es aún más significativo por cuanto en el capítulo siguiente, y en la misma playa, es cuando Don Quijote es finalmente derrotado por el caballero de “La Blanca Luna”, y debe volver, derrotado, a su pueblo, abandonando sus sueños, en lo que parece una metáfora de la vida misma de Cervantes.
 Por si hubiera alguna duda de lo que significó, en la vida del hombre que simboliza nuestra lengua y nuestra cultura, sus largos y denodados servicios en la mar.







    Lope de Vega: infante de Marina y poeta del mar


    La Infantería de Marina española se precia, entre otras muchas cosas, de ser la más antigua entre todas las del mundo, y de haber contado en sus filas nada menos que con don Miguel de Cervantes Saavedra, el cénit de las letras españolas y el glorioso “manco de Lepanto”, como ya hemos dicho.


    Menos conocido o recordado es que en sus filas también sirvió, y en dos ocasiones, otro de nuestros grandes escritores, el llamado en su tiempo “fénix de los ingenios” y hasta “monstruo de la naturaleza” por su inmensa obra, es decir, el gran poeta y dramaturgo don Félix Lope de Vega Carpio.


    Y, como tendrá el lector ocasión de comprobar, tales servicios dejaron profunda huella en el escritor, que no sólo nos legó muchos recuerdos de las dos campañas en sus obras, sino que incorporó a ellas la temática y el lenguaje marinero, por no hablar de su poema épico “La Dragontea”, dedicado a celebrar la derrota final y muerte de aquel agobio para nuestras costas y buques que fue sir Francis Drake.


    Sus campañas navales
 Nacido en Madrid, entonces recién ascendida a capital de los inmensos reinos de Felipe II, el 25 de noviembre de 1562 y de padres originarios del Valle de Carriedo en Cantabria, el niño y después el joven Lope, pronto destacaron por su afición a las letras y a distinguirse en ellas..
 Pero aquellos eran unos tiempos en los que la pluma y la espada iban a menudo juntas, y el joven escritor se enroló en la expedición que, al mando de don Álvaro de Bazán, debía conquistar las Terceras, único foco de resistencia opuesto a la unión de los dos reinos, alentado por las injerencias de franceses e ingleses.
 El gran Bazán ya había derrotado cumplidamente a la escuadra francesa de Strozzi el año anterior de 1582, ahora se requería completar las operaciones y asentar definitivamente el dominio de Felipe II sobre los archipiélagos atlánticos portugueses, para lo que se preparó en Lisboa una gran expedición.
 Así que, todavía con sólo veinte años, el joven y todavía imberbe Lope se embarcó en aquella expedición como soldado voluntario. En su obra “El galán escarmentado”, pone en boca de uno de los personajes nada menos que la composición de la escuadra y el desarrollo de las operaciones:
 Del gran río de Lisboa
 las vísperas de aquel grande
 que Dios le puso este nombre
 y Juan sus dichosos padres, 
 a quien cristianos y moros
 con tanto amor fiesta hacen,
 el Marqués de Santa Cruz
 con cinco galeones parte, 
 treinta naos, doce galeras
 y doce armados patajes, 
 dos galeazas, quince cebras,
 siete barcas chatas grandes, 
 con catorce carabelas
 y con nueve mil infantes
 de bizarros españoles,
 italianos y alemanes;
 cuatro mil hombres de mar
 en faenas y balances, 
 y cincuenta aventureros,
 señores particulares.
 …………………………
 Haciendo que los soldados
 en los patajes se embarquen
 y con vientos por bolina
 se fue siguiendo el viaje
 hasta ver a San Miguel, 
 isla entonces sin el Ángel.
 …………………………… Surge en la playa a pesar
 de sus cañones y hace
 que un soldado y un trompeta a los fuertes se acercasen a publicar el perdón
 que del Rey de España trae; nos respondieron las piezas de muros y baluartes.
 Reconocióse la isla,
 y con acuerdo bastante
 por una ensenada y calas, entra a seis de julio, un martes, remolcando los barcones, las pinazas y patajes
 en que irían cuatro mil
 y más quinientos infantes de los tercios de don Lope y de otros tres capitanes.
 Entró, en efecto, el Marqués, al tiempo que el alba sale, llevando en su capitana
 muchas personas notables; ……………………………… Ganóse la artillería,
 San Sebastián luego dáse, y a la ciudad de Angra vuelve nuestro ejército triunfante, ………………………………. y quedando victoriosa
 la gloria de los Bazanes.(1)
 Por lo que hemos podido saber, las cifras que da Lope de embarcaciones son exactas y sólo redondeadas ligeramente las de soldados y marineros. Las “cebras” son claramente zabras, una embarcación menor de la época, típica del Cantábrico y originalmente un pesquero de altura, pero que por su ligereza se utilizaban en las escuadras como buques de exploración que darían lugar a las posteriores fragatas. Las siete chatas consta documentalmente que se construyeron para facilitar el desembarco (2).
 Los primeros versos, algo enrevesados, hacen alusión a que la armada zarpó el 23 de junio, es decir, las vísperas de San Juan. El único jefe de tercio mencionado es don Lope de Figueroa, un gran jefe veterano de Lepanto, lo que nos hace pensar que fue en esta unidad donde su tocayo Lope de Vega prestó sus servicios. Por lo demás, desconocemos la participación concreta del joven escritor en los combates, que, sin ser destacada, debió de ser honrosa. El 15 de septiembre volvía la victoriosa expedición a Cádiz.
 Cualquiera pensaría que el joven escritor, obligado a abrirse paso en su profesión, donde por entonces tantos brillaban, y de complicadísima vida sentimental, como es notorio, se dejaría en lo sucesivo de aventuras, pero lo cierto es que embarcó en la mal llamada “Armada Invencible” de cinco años después, pues como dice: Ceñí en servicio de mi Rey la espada
 antes que el labio me ciñese el bozo 
 que para la católica jornada
 no se excusaba generoso mozo
 Tal vez no se refiera a sí mismo con estos versos, sino a su hermano menor, don Juan, que también se presentó voluntario y embarcó con él, pues ya Lope contaba con veinticinco años, demasiados para continuar lampiño.
 En otro orden de cosas, típico de Lope fue dejar en tierra un corazón destrozado: De pechos sobre una torre
 que la mar combate y cerca,
 mirando las fuertes naves
 que se van a Inglaterra,
 las aguas crece Belisa,
 llorando lágrimas tiernas,
 Los dos hermanos formaban parte de la dotación del galeón “San Juan”, almiranta o nave del segundo jefe de la Armada, don Juan Martínez de Recalde, que fue uno de los buques que más y mejor combatió durante toda la campaña, y desde luego, el primero de los españoles en romper el fuego.
 Pero Lope, en medio de los combates, aún encontró tiempo para escribir. Según afirma en el prólogo de “La hermosura de Angélica”: “Allí, pues, sobre las aguas, entre jarcias del galeón San Juan y las banderas del Rey Católico, escribí y traduje de Turpino estos pequeños cantos”, y añade:
 Allí canté de Angélica y Medora
 desde el Catay a España la venida,
 sin que los ecos del metal sonoro
 y de las armas el furioso estruendo
 perdonasen mi Euterpe
 Claro que el combate no admitía muchas distracciones y
 El arcabuz al hombro,
 volando en tacos del cañón violento
 los papeles de Filis por el viento
 Es decir, que el poeta terminó por utilizar los borradores de sus poesías dedicadas a amores anteriores como tacos para cargar la artillería.
 La suerte de la expedición fue ahora desdichada, y más para Lope, que perdió en la campaña a su hermano, no sabemos si por enfermedad o por fuego enemigo, en cualquier caso el baqueteado “San Juan”, lo mismo que la mayor parte de la Armada, pese a los mitos, consiguió regresar a España, con la desgracia añadida para Lope de ver morir al año siguiente a su madre, quien probablemente no pudo soportar a su avanzada edad la muerte del pequeño..
 Aquella fue la segunda y última vez que embarcó como soldado de Marina el ilustre escritor, pero, como veremos, el recuerdo de ambas le acompañó toda su vida.


    La Dragontea 

    Unos años después recibió Lope la gran noticia de la derrota y muerte del corsario Drake, lo que le pareció una revancha por todas las penurias provocadas por el inglés, incluidas las personales y familiares.


    Para comienzos de 1598, todavía con la noticia fresca para lo que era común en la época, tenía completada su “Dragontea”, nombre inspirado por el apellido del marino inglés, y que vió la luz, si es que no hubo una edición madrileña anterior, en Valencia, en la imprenta de Pedro Patricio Mev, en aquel mismo año.


    En su dedicatoria al futuro Felipe III, pues su padre y antecesor en el trono murió aquel mismo año, Lope aclara sus propósitos al escribir el poema épico:
 “Dos cosas me han obligado a escribir este libro, y las mismas a dirigirme a V.Alteza: la primera que no cubriese el olvido tan importante victoria, y la segunda que descubriese el desengaño lo que ignoraba el vulgo; que tuvo a Francisco Draque en tal predicamento, siendo la verdad que no tomó grano de oro que no le costase mucha sangre…” 
 El poema, escrito en octavas reales, es una narración de la última y desastrosa campaña del corsario inglés, en la que murieron él y Hawkins, perdiendo así la marina inglesa de entonces dos de sus hombres más notables en bien distintos aspectos (3).
 La portada del libro es ya de por sí significativa: en ella un águila, que representa a España por ser el animal heráldico de los Austrias, abate a un dragón, con la leyenda: “Tandem Aquila Vincit”, algo así como: “Por fin venció el águila”.
 La obra recoge con gran detalle las operaciones de la campaña, sin separarse apenas de la historia hoy reconocida y juzgada más serenamente, y en ella hace alarde Lope de su léxico marinero, por ejemplo describiendo el incendio de un buque: Arde el bauprés, mesana, árbol, trinquetes,
 como si fueran débiles tomizas,
 coronas, aparejos, chafaldetes,
 velas, escotas, brazas, trozas, trizas,
 Brandales, racamentas, gallardetes,
 brioles, aflechates son cenizas,
 amantillos, bolinas y cajetas,
 estay, obencaduras y jarcías.
 Ya del cabo del balde no se trata, 
 porque desde la gavía hasta la quilla
 el añudado leño se desata,
 y el fuego hasta las bombas aportilla.
 Crece la luz, la llama se dilata,
 la aguja, la bitácora y la silla
 deja el piloto, viendo las estrellas
 del Norte en la menor de las centellas. 
 Curiosamente, en 1935 y con motivo de la celebración del tercer centenario de la muerte de Lope de Vega, la obra se reeditó por el Museo Naval de Madrid, y hasta lujosamente, siguiendo la de la primera edición mencionada. El plan era muy ambicioso e incluía tres tomos:
 Tomo I: Reedición de “La Dragontea” con prólogo del doctor don Gregorio Marañón.
 Tomo II: Repertorio de documentos existentes en las colecciones de Manuscritos del Museo Naval y que se refieren a las empresas del “Draque” contra España, entre 1568 y 1594 (aunque se prolonga hasta su muerte) a cargo de don Antonio Hernández Cid.
 Tomo III: Vocabulario marítimo de Lope de Vega en “La Dragontea”, a cargo de don Cástor Ibáñez de Aldecoa y de don Julio Guillén.
 Los dos primeros salieron editados en piel y en número de 400 ejemplares, pero desgraciadamente el tercero nunca vió la luz por el estallido de nuestra Guerra Civil.
 Parece que pasó el momento adecuado y ya nadie ha vuelto, que sepamos, a completar el proyecto y a reeditarlo, del mismo modo que ha quedado en una cierta penumbra la faceta marinera del gran escritor.
 Pero tal vez se pueda acometer ahora tarea tan hermosa y de tanto prestigio para la Armada, trabajo para el que ofrecemos nuestra colaboración en lo que valga.


    Otros poemas de ambiente marinero 

    No acaba con lo reseñado, como era de esperar, el registro de la obra de Lope de Vega en clave marinera, pongamos algunos ejemplos:
 Cadenas desherradas, eslabones
 tablas rotas del mar en sus riberas
 tronchadas astas de alabardas fieras
 reventados mosquetes y cañones,
 ruinas de combatidos torreones
 a cuya vista forma blancas eras
 el labrador, jirones de banderas 
 abollados sangrientos morriones;
 jarcias, grillos, reliquias de estandartes,


    cárcel, mar, guerra, Argel, campaña y vientos muestran en tierra o templo suspendidas Y así mis versos en diversas partes, mi amor cautivo, el mar de mis tormentos y la guerra mortal de mis sentidos


    La comparación de sí mismo con una nave es reiterada: Rota barquilla mía, que arrojada
 de tanta envidia y amistad fingida
 de mi paciencia por el mar regida
 con remos de mi pluma y de mi espada ………………………………………


    Pues has pasado los mejores años, ya para lo que queda, pues es poco, ni temas a la mar ni esperes puerto.


    O la mucho más famosa:
 ¡Pobre barquilla mía, 
 entre peñascos rota,
 sin velas desvelada
 y entre las olas sola!
 ¿ Adónde vas perdida ?
 ¿ Adónde dí, te engolfas?
 Que no hay deseos cuerdos
 con esperanzas locas
 Como las altas naves
 te apartas animosa
 de la vecina tierra, 
 y al fiero mar te arrojas.


    …………………………………. 

    Así podríamos seguir con innumerables ejemplos, pero creemos que con lo dicho ya es más que suficiente para probar la dedicación al mar, y en efecto con la pluma y con la espada, de otro de nuestros mayores escritores de todos los tiempos.


    Y ya quisieran los británicos, tan marineros ellos, poder decir lo mismo o la mitad sólo, del gran William Shakespeare o de tantos otros. 

    NOTAS
 1.- Apud ZAMORA VICENTE, Alonso: Lope de Vega, Biblioteca Salvat de grandes biografías, Barcelona, 1985, pp 41-42.
 2.- Un excelente relato de la campaña en CEREZO, Ricardo: “La conquista de la isla Tercera (1583”, Revista de Historia Naval , n° 3 de 1983, pp 5-46.
 3.- Para la campaña Vid. GONZÁLEZ-ARNAO CONDE-LUQUE, Mariano: Derrota y muerte de sir Francis Drake. Acoruña 1589-Portobelo 1596, Xunta de Galicia, Servicio de Publicaciones, 1995. También, del autor de este trabajo: “La última expedición de Drake y Hawkins”, Revista General de Marina, enero-febrero de 2001, pp 79-84.







    Antonio Barceló: un líder naval hecho a sí mismo


    La carrera de Antonio Barceló y Pont de la Serra, un modesto patrón de buque correo, que llegó, sin tener cuna noble ni apenas formación académica, a alcanzar la dignidad de Teniente General de la Armada, en una época en que tal logro era menos que imposible, y gracias exclusivamente a sus méritos en acción de guerra y otros destacados servicios, ha atraído en muchas ocasiones la atención de los investigadores y de los divulgadores de la Historia Naval. (1)


    Mucha menos atención se ha prestado al hecho de que, tal vez de forma inevitable en una persona de tal carácter y trayectoria, fue un muy destacado líder naval en la Real Armada de su época, por más que prejuicios de todas clases, celos profesionales y la inercia del “stablishment” en la Corte y en la Armada, consiguieran que buena parte de sus esfuerzos no obtuvieran la recompensa debida y que no se aplicaran sus ideas, al menos en la medida que hubiera sido de desear.


    Tal vez una de las formas de ataque más sutiles a su carrera y su legado, haya sido la de trivializarla, exponiéndolas como propios de un duro y hábil “corsario”, pero en un teatro de operaciones muy concreto, sin mayor relevancia, y en el fondo anecdótico. A corregir o, al menos matizar sensiblemente este juicio aceptado, va dirigido este trabajo.


    La carrera de Barceló 

    No creemos que sea redundante resumir en breves líneas la carrera del gran marino, figura muy conocida pero no debidamente valorada en su totalidad, como es nuestra opinión.


    Nacido en Palma de Mallorca el 31-XII-1716, el 17-VI-1735 fue nombrado por Real Orden patrón del jabeque-correo que unía Palma con Barcelona, dándole con 18 años un cargo que ya había ejercido anteriormente por ausencia o enfermedad de su padre, del que heredó buque y cargo.


    El 6-XI-1738, con 21 años, fue recompensado con la graduación honorífica de Alférez de Navío por el valor y acierto con que rechazó el ataque de dos galeotas argelinas durante una de sus travesías. Otro de sus servicios fue socorrer con pan y harina a Palma, en medio de una aguda “crisis de subsistencias”: para imprimir rapidez a su tripulación y conseguir mayor espacio de carga a bordo, llegó a prescindir de la aguada, ascendiendo por ello a Teniente de Fragata graduado en 4-V1748. También formó parte y tomó el mando de una escuadrilla de jabeques armados en corso, que debían actuar conjuntamente con buques de la Armada en contra de los corsarios berberiscos, pero tal iniciativa apenas tuvo frutos, debido a problemas burocráticos, desidia y falta de coordinación.


    El 25-VIII-1753 ascendió a Teniente de Navío, aún honorífico, al prestar otro señalado servicio que compatibilizó con su tarea de correo: con su jabeque y otro a su mando, consiguió apresar una galeota argelina y quemar la embarcación mallorquina que acababa de apresar y marinaba.


    El 30-VI-1753 fue ascendido a Teniente de Navío efectivo, a consecuencia de haber rechazado con su jabeque el ataque de dos galeotas argelinas, apresando a una y haciendo huir muy averiada a la otra. Con ello, nuestro personaje entró en la Real Armada por méritos bien ganados, pero a la desusada y tardía edad de 39 años, después de 15 años en que sus méritos pudieron haber sido mucho mejor aprovechados.


    Siguieron unos años de relativa oscuridad para Barceló, en los que no hemos conseguido hallar servicios relevantes, ni ascensos, tal vez debido al laborioso “encaje” del tan peculiar marino en la Real Armada, y el de su tipo de buque: el jabeque, que entró a formar parte de ella como eficaz antídoto de los similares berberiscos y de las galeotas.


    Pero los continuos éxitos de los años entre 1762 y 1769, fueron la confirmación de que se había perdido demasiado tiempo en comprobar lo evidente: en aquellos siete años, Barceló, al mando de su jabeque, acompañado por otro o formando escuadrilla de varios, había apresado o destruido nada menos que 19 corsarios berberiscos, de 6 a 30 cañones de porte, con un total de 1.600 prisioneros y liberando a casi un millar de cautivos cristianos de todas las nacionalidades.


    Hemos de recordar, por valorar mejor los hechos, que tales presas no eran de mercantes más o menos armados, que se defendieran más o menos flojamente, sino de corsarios que luchaban literalmente hasta el final, entre otras cosas porque sabían que para ellos no habría canjes de prisioneros y sólo podían esperar una dura y corta vida de trabajos forzados.
 Tal cadena de éxitos fue acompañada de los correspondientes ascensos, llegando a Capitán de Fragata el 29-VI-1762 y de Navío el 16-III-1769. Los éxitos continuaron, como el de 22-X-1769, en que con una división de seis jabeques, venció y apresó a otra argelina de cuatro cerca de Melilla. Ese mismo año, por Real Orden de 24 de noviembre, se le concedió una pensión anual y vitalicia de 12.000 reales por sus destacados servicios. El 22-II-1775, Barceló ascendió a Brigadier.(2)


    Su pericia en ese estilo de guerra naval estaba más que acreditada, así como su valor personal, mostrado en varias heridas, una de ellas muy grave, de un tiro en la boca, que le arrancó varios dientes y se le infectó, con fiebre alta y sin poder comer y apenas beber durante casi tres meses justos, pese a lo cual siguió al mando de su jabeque en misión de patrulla. También, y fuera por la dureza de sus constantes servicios o por otras causas, se le declaró una sordera muy acusada, pese a la cual siguió en activo.


    El mismo año en que ascendió a brigadier, Barceló participó en la desdichada expedición contra Argel, al mando de una división de jabeques, con nueve buques de entre 20 y 32 cañones, aparte de la escuadra y convoy, al mando supremo de Castejón en la parte naval y de O’Reilly en la fuerza de desembarco. Las medidas tomadas por estos dos jefes para el desembarco en una playa cercana al puerto corsario fueron criticadas por Barceló, al que no hicieron caso. Pero cuando la situación de las tropas desembarcadas se hizo crítica, Barceló no esperó órdenes y apoyó con el fuego de sus jabeques el flanco amenazado de las tropas, mientras que Acton, con otras unidades, hizo lo mismo en el flanco opuesto, evitando así un desastre mayor.


    La opinión pública española se desató en críticas a los altos jefes por su ineptitud, y en elogios hacia Barceló, que poco después ascendió a Jefe de Escuadra. Pero aquel mérito, y el hecho de ser objeto de tantos elogios y de haber puesto en evidencia la ineptitud de altos personajes, le valieron en lo sucesivo muchos enemigos, con consecuencias desagradables, no tanto para su carrera, aunque pesaron algo en ella, como en la influencia de su liderazgo.


    Con todo, ascendió a Jefe de Escuadra el 24-IV-1779, a tiempo para verse implicado en una nueva contienda, contra un enemigo muy distinto del que había luchado hasta entonces: La Royal Navy.


    Su nueva misión era mandar las fuerzas ligeras de bloqueo sobre Gibraltar, en oposición a la flotilla defensiva mandada por Duff. Un bloqueo es siempre tedioso, y más proclive a resaltar virtudes como la paciencia y la tenacidad que a brillantes actos de estrategia y valor. Por otra parte, y más en la época de la vela, cerrar por completo el Estrecho, con su característica meteorología, a cualquier embarcación, enemiga o neutral, era una tarea casi imposible. La situación se agravó más por las lógicas averías y bajas operacionales en la flotilla de Barceló, y todo ante la impaciente y poco ducha mirada de los jefes y oficiales del Ejército atrincherado en La Línea, con lo que llovieron las críticas sobre el marino, agravadas por el fracaso de un ataque con un brulote, de tal manera que se le puso bajo la inspección de otro almirante, Rodríguez de Valcárcel, en una situación tan penosa como equívoca.


    Tan severo juicio no se dictó contra otros jefes españoles, que por una razón u otra, dejaron pasar durante la guerra y el asedio tres sucesivos grandes convoyes, escoltados por poderosas escuadras, cada uno de ellos mucho más importante y decisivo para la suerte de la asediada plaza, que el que lograran llegar a su puerto alguna que otra pequeña embarcación, que es todo lo que se podía reprochar a Barceló. Sin embargo, a tales jefes que mandaban escuadras, no se les recriminó en absoluto, incluso se les ascendió, como a Lángara, pese a perder la suya.


    Que la situación de Barceló era muy difícil, lo corrobora la carta enviada desde la Corte al nuevo jefe supremo, duque de Crillón, avisándole de que Barceló, por su avanzada edad, sordera y escasa formación académica, no era un mando muy de fiar. (3)


    Pero mientras se perdieron barcos, dinero y hombres con las polémicas “baterías flotantes” diseñadas por el ingeniero francés D’Arçon, que tan desgraciado fin tuvieron, la estrella de Barceló empezó a brillar de nuevo con fuerza. Idea suya fueron las cañoneras diseñadas para bombardear por mar la plaza, grandes botes de remos a los que se armó con un cañón de a 24 libras, y se dotó de un blindaje, primero de corcho y luego de hierro, aunque pronto se vió que no era necesario y recargaba mucho la embarcación. Tales cañoneras se distinguieron especialmente en los ataques nocturnos contra Gibraltar, constituyendo seguramente el arma que más inquietó y molestó a los asediados. Sin embargo, nunca se dispuso de un número adecuado de ellas, en parte por dirigirse los principales esfuerzos a las baterías, en parte por pura desidia.


    El caso fue que, acabada la guerra, el rey se dio por satisfecho con los denodados servicios de Barceló, que había estado continuamente en acción, y se le ascendió el 16 de febrero de 1783, a Teniente General de la Armada, en medio de una amplia promoción, justificada porque la guerra se estimó victoriosa, salvo en el caso de Gibraltar. Cabe destacar que de los cuatro principales ascensos, el ministro Floridablanca afirmaba en carta a Crillon, que el de Barceló era el más merecido y le recordaba que Crillon mismo, y pese a los informes que desacreditaban a Barceló, fue el que se interesó más por su ascenso.


    Resuelta la guerra con Gran Bretaña, recuperó interés la continua contra el corso berberisco. La eficacia del sistema creado por Barceló fue tanta, que tanto Trípoli como Túnez se avinieron a firmar la paz con España. Sólo Argel, y pese a que sus arráeces o capitanes corsarios no dejaban de insistir que su misión era ahora casi imposible, siguió en la lucha.


    Era evidente que un golpe supremo podía disuadir a Argel de seguir en su política de enfrentamiento, y el mando supremo para esa misión se confirió a Barceló, que estimando que un nuevo desembarco como el de 1775 era excesivamente caro y peligroso, planeó un sistemático bombardeo de la plaza y puerto con sus cañoneras, y nuevas variantes de ellas, como las bombarderas, con obuses, y de abordaje, para repeler el contraataque de las embarcaciones ligeras enemigas. El conjunto iría escoltado por navíos, fragatas, los inevitables jabeques y muchas otras embarcaciones.


    Resumiendo mucho los hechos, la escuadra de 85 embarcaciones, sometió en julio de 1783 a Argel a una dura serie de nueve bombardeos. Pero y pese a que los daños fueron cuantiosos y las pérdidas españolas casi anecdóticas, Argel no cedió y debió repetirse la expedición al año siguiente, más potente y con participación reiterada de la Orden de Malta y nueva de los reinos de Nápoles y Portugal. Barceló, pese a su edad, se expuso personalmente de tal manera, recorriendo la línea de combate a bordo de su falúa, que corrió grave peligro al ser alcanzada ésta por un proyectil enemigo en la flotación y hundirse, pese a lo cual los bombardeos prosiguieron.


    La táctica, tan criticada por algunos como celebrada por la generalidad de la opinión, que no olvidaba el desastre de 1775, fue completamente eficaz: Argel no podía hacer frente de manera indefinida a tal serie de ataques, que aparte de los daños que causaran (siempre limitados dada la artillería de la época), le obligaba a centrar todos sus esfuerzos en la defensa, y no en el corso, que era su modo de vida. Así que, tras conversaciones preliminares, y ante la amenaza de una tercera expedición, la paz se firmó en 1786, siendo uno de los enviados españoles nada menos que José Mazarredo, que había estado a las órdenes de Barceló durante los ataques.(4)


    Aunque el corso argelino en particular, y berberisco en general, tuvo ciertos rebrotes en los años siguientes, como es bien sabido, ya no volvió a ser la amenaza que había sido para España desde el siglo XVI, lo que posibilitó la repoblación de la costa levantina, desde Cataluña a Granada, y el notable despegue económico de esta región, antes comprometido por la amenaza corsaria. Fue, con toda seguridad, la más notable y decisiva victoria naval española en el siglo XVIII. Pese a ello, Barceló apenas tuvo recompensa, salvo la de ver confirmado su ascenso a Teniente General y la Gran Cruz de Carlos III, aparte otras menores. La razón, sin duda, es que ya sólo podía ascender a Capitán General de la Armada, dignidad que muchos petimetres de la Corte estimaban excesiva para sus modestos orígenes.


    Los últimos años de su vida transcurrieron sin más relieve, excepto el de verse postergado en el mando de una expedición semejante, aunque mucho menor, contra Marruecos, que se confió a Francisco Morales de los Ríos, un advenedizo y un inepto, como mostró en el combate de San Vicente. Pero a Morales, por su pequeño bombardeo de Tánger, que fue una escaramuza comparado con los de Argel, se le ascendió y se le dio el título de Conde de su apellido, mostrando una muy significativa diferencia en el trato, y ello pese a que Morales ya había sido inhabilitado anteriormente por su cobardía en la pérdida de la fragata “Hermione”, de la que era segundo.


    Nuestro personaje murió, por causas naturales, en su casa de Palma, el 30-I1797, evitándose por quince días contemplar el fracaso de Morales en San Vicente, que le valió ser separado del servicio y degradado.


    Los jabeques: una dura escuela para marinos
 Nos ha recordado hace algún tiempo NAM Rodger, que los marinos del XVIII tenían una extraña profesión, al ejercerla solamente durante los años de guerra, pues llegada la paz, todas las Armadas despojaban los barcos de jarcia y velamen, cañones y pertrechos, y los fondeaban en los arsenales, quedando muy pocos activos, y de pequeño tamaño, exclusivamente para tareas de exploración científica y vigilancia.
 Pero no era ese el caso de los jabeques, al menos hasta el Tratado de 1786: continuamente patrullaban en busca de sus escurridizos y peligrosos enemigos, sin más estancias en puerto que las indispensables para reparar o renovar provisiones y municiones. Eran, por tanto, una formidable escuela para jóvenes oficiales que, en vez de sestear en tierra en destinos más o menos burocráticos, tenían así una oportunidad para aprender y mejorar en su profesión.
 Por citar dos nombres notorios, nada menos que Federico Gravina y Antonio Escaño hicieron muchas de sus primeras armas y campañas en los jabeques, directamente al mando de Barceló o bajo su inspiración y protección. Gravina, de modesto alférez de fragata, navegó en los “Pilar” y “Gamo”, distinguiéndose después al mando del “San Luis”, en el que empezó a brillar como jefe, y participó en los dos bombardeos de Argel, mandando el “Catalán” y ocupándose de la “inteligencia” de la expedición. Escaño, de simple guardiamarina, estuvo a las órdenes directas de Barceló en el “Vigilante” en varios combates, luego pasó al “Atrevido” y hasta mandó una división de jabeques con insignia en la fragata “Casilda”.
 La relación con éstos y otros grandes marinos de la época debió ser tan estrecha como refleja la carta personal de Gravina a Barceló al enterarse de su ascenso a teniente general: “Ninguno tiene más motivos que yo para celebrar todo cuanto sea satisfacción y beneficio de VE…soy el más complacido por el ascenso que acaba de obtener, por el que le doy la más cordial enhorabuena” Y en parecidos términos, personas del calibre del citado Escaño, Grandallana y Alsedo, entre otros muchos. (5)
 También pudo estar entre ellos el gran Mazarredo, que estuvo a sus órdenes en Argel, que firmó la paz que Barceló consiguió y que usó brillantemente sus cañoneras, ahora para hostigar los buques bloqueadores de Cádiz en 1797. Pero entre los inmensos méritos del gran marino vasco no estaba ciertamente el de reconocer deudas a otros que no fueran sino fieles subordinados.
 Lo que para unos era promoción y aprendizaje, para otros era castigo: a un oficial condenado por conducta deshonrosa ante el enemigo, se le ofrecía a menudo la oportunidad de “redimirse” embarcando voluntariamente como “aventurero” en los jabeques. Incluso se hizo con dotaciones enteras: en cierta ocasión, tres galeotas españolas fueron derrotadas vergonzosamente por un único jabeque argelino que apresó a una de ellas e hizo huir a las otras dos. No se ideó mejor manera de “reciclar” a las dotaciones y mandos que hacerlas entrar bajo las órdenes de Barceló.(6)
 Debía de chocar poderosamente a sus compañeros oficiales un hombre tan tosco y de modales nada cortesanos, con escasa cultura, que hablaba a gritos y se desprendía de la peluca a la menor ocasión. Un hombre capaz de saltar al abordaje, o de hacer cumplir una orden por sí mismo: en cierta ocasión, al apresar un buque argelino, las órdenes vetaban tomar nada a bordo de él, por temerse una epidemia. Un marinero se encaprichó de una hermosa faja roja y Barceló, por sí mismo, se la arrancó de las manos y la arrojó al mar, gesto que alteró a sus mucho más remilgados subordinados, que hubieran mandado hacerlo a algún suboficial presente.
 Pero pronto todos advertían que estaban ante un auténtico “lobo de mar”, un profesional forjado en el duro y largo servicio, lleno de recursos y de buen sentido, afable y modesto, que se convirtió en un mito no sólo para sus dotaciones, sino para todo el litoral levantino español, hecho atestiguado en infinidad de coplas y cantares. Fue, sin duda alguna, el marino español más popular y admirado del siglo XVIII.
 También era un hombre que se preocupaba por los suyos y que no admitía interferencias de otras autoridades con sus subordinados, de lo que hay amplias referencias. Ya se ocupaba él de poner las cosas en su sitio “en familia”.
 Y, como no podía ser por menos, Barceló era un decidido partidario de la meritocracia, de los ascensos por méritos de guerra, en una Marina cuya carrera se basaba en la antigüedad funcionarial y en el “favor” del rey. Con su habitual franqueza, escribía así al propio Carlos III en noviembre de 1784, cuando preparaba su tercera expedición contra Argel:
 “Pero antes de salir de la Corte encuentro uno de los mayores tropiezos que me dificultan sin duda la empresa, como es el de que no hallaré oficiales que quieran servir a mis órdenes a vista del ningún premio que consiguen por más que arriesguen la vida en las funciones. VM sabe mejor que yo que ningún general de cuantos ha conocido el heroísmo hubiera logrado ventajosas acciones si no hubiera tenido cabos y valerosos subordinados que, obedeciendo sus órdenes, se hubieran labrado a costa del sudor y trabajo sus merecidos premios.”
 …
 “Viendo ascendidos a muchos que no estuvieron en ella (la 2ª expedición a Argel) o que si estuvieron sólo tienen la antigüedad de sus graduaciones. ¿ Hube yo, por ventura, la culpa de que hubiesen puesto bajo mis órdenes muchos oficiales modernos para que después de haberse arriesgado les obste la poca antigüedad para no ser ascendidos ¿ Y si la antigüedad fuera el único motivo de merecer ¿ Para qué serviría fomentar y estimular a los jóvenes para intentar acciones gloriosas si, por no gozar de aquella no podían conseguir el condigno fruto de sus tareas ? ”
 Resumía: “¿ Cómo he de emprender yo acciones gloriosas al Estado cuando veo en los principios el escollo de no dar el merecido premio a los vasallos de VM que se han esmerado por servirle ?”
 Para, por último, aducir que era él quien podía saber mejor qué subordinados eran los mejores para la tarea y cuáles de ellos merecían recompensa, por encima de burocracia y ordenanzas estrechas. (7)
 Lo que proponía Barceló con tanto empeño al mismísimo Carlos III era poco menos que revolucionario en la época, por las razones aducidas, y muy poco o nada pudo hacerse en ese sentido. Pero no cabe duda de que nos hallamos ante un auténtico líder, un hombre que forma a sus subordinados, les exige el máximo y pide para ellos la recompensa como principal motivación. Y a la vista de los hechos, hubieran sido necesarios muchos más como Barceló en aquella época, en que no se premiaban los esfuerzos, y en que las derrotas, incluso las más vergonzosas, solían tener poca influencia en la carrera de los marinos.


    Otras actividades de Barceló 

    Barceló no fue sólo el principal jefe de un nuevo tipo de barcos y de su adecuado empleo, los jabeques, sino también un hombre que se preocupó por los cambios de diseño: desde los originales con unas veinte piezas y con aparejo latino, a los últimos, de más de cuarenta y con aparejo redondo de polacra, carrera que los argelinos no pudieron seguir, aunque lo intentaron. Barceló experimentó constantemente con cambios y mejoras, construyó a sus expensas algunos, especialmente los llamados “galeones”, más ligeros y finos de formas para dar caza al enemigo, examinó los mejores de entre los argelinos apresados y propuso y consiguió su incorporación a la Armada.


    También desarrolló las cañoneras y sus derivadas, creando un arma que daría a la Armada muchos de los modestos éxitos que pudo conseguir en los trágicos años de 1797 a 1805, y luego sería de gran importancia en la decisiva defensa de Cádiz de 1810 a 1812.


    Y es muy de señalar que de ambas embarcaciones, jabeques y cañoneras, España prestó a sus aliados de entonces, los reinos de Francia y de Nápoles, la asistencia técnica y humana necesarias para su construcción.


    Tanto para unos como para las otras ideó tácticas hasta entonces consideradas heterodoxas, en general pasando del abordaje al martilleo artillero, o las operaciones nocturnas.


    Pero además, Barceló tenía un buen sentido poco común y una verdadera preocupación por el servicio y por las personas. Tras la recuperación de Menorca en 1783, que había sido durante los largos años desde la Guerra de Sucesión, base de la “Royal Navy”, con los lógicos beneficios para sus habitantes, fue el principal impulsor de la creación de un nuevo arsenal de construcciones en Mahón, en carta al rey decía:


    “Con esto, Señor, me prometo no sólo conseguir el escarmiento de los moros que llevo propuesto, sino fomentar a los naturales de Mahón que los miro dispersos en cierto modo de aquella isla, por haberles faltado el principal tráfico que tenían y carecer de comercio activo, lográndose por este medio afianzar el sosiego de estos vasallos y sus familiares…” (8)


    Aún hubo más: enriquecido por la parte de sus muchas presas, no dudó en invertir parte de su capital en empresas navieras. Pero, nada interesado, consta que adelantó grandes cantidades a los arsenales para que terminaran buques cuyas obras se habían interrumpido por falta de consignación del estado, o que incluso se negaba a cobrar en ocasiones dietas y las reglamentarias compensaciones por facturas de gastos. Y ese bien podría ser otro motivo de envidia entre muchos de sus compañeros: que fuera rico, y además, desprendido. (9)


    Por último, y digno de recordar al hablar de liderazgo, por su importancia en la moral de las dotaciones, hay que señalar que Barceló fue el impulsor del patronazgo de la Virgen del Carmen sobre la Real Armada, al poner bajo su protección con grandes ceremonias sus dos expediciones a Argel, adelantándose así más de un siglo a la declaración oficial.


    Conclusión 

    La figura de Antonio Barceló, aunque conocida y popular, se ha trivializado en exceso, no viendo en él más que al rudo lobo de mar vencedor de los corsarios argelinos en épicos combates entre jabeques. Y algo de eso es perceptible por cuanto la Armada Española, al perpetuar su nombre, se lo ha dado regularmente a unidades ligeras: de torpederas a patrulleros.


    Pero como hemos visto, los logros de Barceló exceden notablemente de los conseguidos por sus jabeques y cañoneras, dando una imagen profesional del personaje mucho más completa.


    Y el que un hombre con sus limitaciones, supiera ser el formador y líder de muchos de los mejores marinos españoles del XVIII, que luchara por desterrar el pernicioso sistema de castigos y recompensas de la época, pese al cual, y por méritos propios, había llegado a las más altas graduaciones combate tras combate, no es, ciertamente la menor de sus aportaciones.


    Como resumía con tanto acierto la copla popular:
 Si el rey de España tuviera
 Cuatro como Barceló,
 Gibraltar sería de España.
 Que de los ingleses no.


    El que estos simples versos contuvieran tanta verdad, es algo que no le perdonaron jamás algunos. 
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    Trafalgar: antecedentes, la campaña y la batalla


    Con motivo del bicentenario de la célebre batalla aparecieron muchas obras de carácter histórico sobre ella, bien fueran trabajos académicos, de divulgación o literarios, pocos de los cuales, a nuestro juicio, aclaraban al lector las complejidades de aquellos hechos.


    Frecuentemente, el lector español ha tenido conocimiento básico de todo lo referente a Trafalgar gracias a la inolvidable novela de Galdós que encabeza sus “Episodios Nacionales”, pero, con ser un relato tan bien construido como emocionante, ni el gran escritor era historiador ni por entonces la investigación había puesto de manifiesto realidades y análisis que hoy nos son conocidos.


    Por nuestra parte, hemos dedicado un libro a dicha batalla, pero creemos que no está de más ofrecer un resumen de como vemos y analizamos aquellos hechos y sus consecuencias, que creemos de interés para el lector.


    En primer lugar, y para mejor comprender y valorar lo sucedido en el gran combate naval que cierra el largo enfrentamiento anglo y franco-español por el dominio de los mares en el siglo XVIII, es conveniente referirse, si bien sea de forma somera, a los orígenes y causas de la guerra y al desarrollo de la larga y compleja campaña naval cuyo epílogo fue la famosa batalla.


    Una alianza indeseada

    Como es bien sabido, y de forma sorprendente, la España de Carlos IV, tras ser derrotada por la Francia revolucionaria en la famosa “Guerra de los Pirineos”, se alió con ella por el Tratado llamado de San Ildefonso de 1796.


    Era claramente una alianza contra natura, al figurar en ella nada menos que los Borbones españoles y los revolucionarios franceses que habían depuesto y guillotinado a Luis XVI, también un Borbón, y por ello, los gobernantes españoles de entonces, entre ellos especialmente Manuel Godoy, han sido criticados muy duramente desde entonces.


    Pero, y sin pretender dar la razón a Godoy, las cosas no estaban tan claras como pueda parecernos y las cuestiones eran mucho más complejas: la monarquía de Carlos IV se hallaba virtualmente entre la espada y la pared, pues precisaba de la tradicional alianza francesa para nivelar el poder naval británico y así evitar sus aspiraciones tradicionales sobre el vasto imperio ultramarino español y sobre su comercio. La Real Armada no podía enfrentarse en solitario a la “Royal Navy”. Pero tampoco el Real Ejército podía enfrentarse por tierra a los ejércitos revolucionarios franceses, como acababa de demostrar la Guerra de los Pirineos, y el apoyo terrestre británico en ese caso sería absolutamente insuficiente.


    La alternativa era pues, o alianza con Gran Bretaña, lo que implicaría la invasión francesa y la quiebra del régimen, por el que los revolucionarios de París no tenían ningún aprecio y que planeaban derribar en un plazo indeterminado, o la alianza con Francia, que salvaría al régimen y tal vez fuera bastante para preservar el imperio y el comercio. En esa disyuntiva, se optó por la alianza francesa, aunque pronto se pudo ver que las exigencias de la Convención y luego del Directorio y del Consulado, los sucesivos gobiernos franceses antes del establecimiento del Imperio napoleónico en 1804, eran tan crecientes como insufribles, mientras que utilizaban continuamente el chantaje de la amenaza de una invasión para conseguir sus propósitos.


    La guerra, de 1796 a 1802, fecha de la Paz de Amiens, resultó muy desfavorable pues perdimos Menorca (luego recuperada por negociación) y la isla de Trinidad en América casi sin combatir (muestra de la profunda perplejidad de buena parte de la sociedad española, que no entendía aquella alianza y aquella guerra), así como la Luisiana, con Nueva Orleáns que hubo que ceder a Francia en compensación por sus pérdidas.


    En el capítulo naval, se produjo la derrota de cabo San Vicente, donde por el mal mando de los dos jefes superiores españoles: Córdova y Morales de los Ríos, nuestra escuadra, pese a ser superior en número a la británica, perdió cuatro navíos apresados. Otros cuatro navíos se perdieron en la capitulación de Trinidad y dos más por accidente, los hermosos tres puentes “Real Carlos” y “San Hermenegildo” al cañonearse y abordarse por error en un combate nocturno en el Estrecho de Gibraltar. En combates parciales se perdieron doce fragatas, en general muy inferiores a las enemigas en artillería, y utilizadas por entonces básicamente como transportes.


    Sin embargo, no todo fueron derrotas, pues los españoles se anotaron la muy meritoria de la defensa de Cádiz por las cañoneras de Mazarredo; la defensa de Santa Cruz de Tenerife, donde el propio Nelson fue derrotado y perdió su brazo derecho; la menos conocida, pero más importante militarmente por el número de fuerzas implicadas de San Juan de Puerto Rico; y el rechazo de la intentona británica sobre Ferrol entre otras.


    El saldo total no fue, por ello, tan negro como pudiera parecer, y los 10 navíos y 12 fragatas perdidas adquieren otro significado si se recuerda que por los mismos años los franceses habían perdido nada menos que 25 navíos y 50 fragatas (que se unían a los 33 y 31 fragatas perdidos desde el comienzo de las guerras revolucionarias) y los holandeses otros 24 navíos y 19 fragatas.


    Aquellas desastrosas pérdidas francesas hicieron que su gobierno presionara al español para que le entregara en parcial compensación varios navíos, lo que se hizo en número de siete unidades, que así se restaron de las listas de la Real Armada.


    Por otra parte, la situación de la Real Hacienda de Carlos IV era tal, que desde 1798 no se volvió a entregar ningún navío a la Armada, que entre pérdidas en combate, cesiones a los franceses y las naturales bajas por accidente u obsolescencia de buques que había que retirar, empezó a ver drásticamente recortada su fuerza.


    Esa insuficiencia económica se dejó traslucir en otros aspectos: no se pagaba adecuadamente (a veces nada en absoluto) a los marineros y a la maestranza de los arsenales, con lo que pronto resultó imposible reclutar hombres experimentados, y reformas y mejoras en el armamento tuvieron que retrasarse. La moral con todo ello no hizo sino resentirse.


    Así que en España, la Paz de Amiens en 1802 fue recibida por todos con verdadero alivio, esperando que fuese larga y que permitiera a la monarquía restablecerse de sus reveses y enormes gastos de casi diez años de guerra prácticamente ininterrumpida y adversa, primero contra los revolucionarios franceses y luego aliados con ellos.


    Pero ni Francia ni Gran Bretaña iban a dejar que las cosas siguieran así mucho tiempo.

    


    Una guerra impuesta

    Pronto las dos potencias se enzarzaron en una nueva guerra que sólo terminaría ya en 1815, con la caída definitiva de Napoleón y de su régimen.
 En un primer momento, los gobernantes españoles consiguieron eludir las reclamaciones de alianza de Francia, contentándose Napoleón con el pago de un subsidio de seis millones mensuales para ayudar a su esfuerzo de guerra, y la acogida, reparación y mantenimiento en puertos españoles (los tres departamentales) de los buques franceses que se vieran obligados a entrar en ellos por cualquier circunstancia, aparte de ventajas comerciales a los productos franceses.
 Parecía un módico precio por librarse de la intervención en la guerra, y Godoy estaba más que dispuesto a pagarlo, mientras reforzaba en lo posible el Real Ejército para paliar el peligro de una posible injerencia francesa, dejándose relegada en el capítulo presupuestario a la Real Armada. 
 Pero Gran Bretaña no estaba dispuesta a dejar pasar así las cosas: primero protestó diplomáticamente, y al no ser atendida, optó por la condenable táctica de atacar a los buques españoles donde quiera que los hallara y sin previa declaración de guerra.
 Aparte de detenciones y registros irregulares pero incruentos, el primer chispazo tuvo lugar el 31-XII-1803, cuando la corbeta correo “Urquijo”, con sólo 18 pequeños cañones de a 6 libras fue atacada y apresada por la fragata “Eolus” de 44 cañones de a 18 y carronadas de a 32 en aguas de Santo Domingo. El combate no tuvo color dada la disparidad de fuerzas, rindiéndose la española con 15 muertos (entre ellos su comandante) y 20 heridos, tras dos horas y media de lucha, para luego ser llevada a Jamaica, completamente desvalijada y finalmente puesta en libertad, pues los dos países estaban en paz y la agresión y la presa eran enteramente ilegales. La incalificable versión británica era que la pequeña corbeta-correo había atacado a la poderosa fragata sin provocación alguna y cuando ésta simplemente trataba de reconocerla. 
 En los meses siguientes siguieron los apresamientos y detenciones de buques mercantes españoles e incluso alguno de guerra, siendo el caso más indignante el de la goleta “Extremeña” de la Armada, que realizaba tareas hidrográficas en la costa chilena, y a la que se comandante ordenó incendiar para evitar cayera apresada, perdiéndose así sin motivo ni justificación algunos toda la valiosísima documentación y cartografía que llevaba el buque científico. 
 Pero lo peor estaba aún por llegar.


    El día de la infamia

    El 9-VIII-1804 zarpó de Montevideo una escuadrilla de cuatro fragatas españolas, las “Medea”, “Fama”, “Mercedes” y “Clara”, con insignia en la primera de don José Bustamante y Guerra. Encontrándose en plena paz, los buques fueron cargados hasta las bordas con productos coloniales como lana de vicuña, cascarilla, cueros, lingotes de cobre y plata y otras mercancías, así como pasajeros civiles. Tras una feliz travesía, sólo ennegrecida por la aparición de unas fiebres, comunes en tales viajes, los cuatro buques dieron vista a la costa de Cabo Santa María el 5 de octubre, con la natural alegría. Pero el gobierno inglés creía, por sus informes, que aquellos buques traían una buena cantidad de dinero, y ordenó a otra escuadrilla de fragatas, al mando del comodoro Moore, que las interceptara y apresara.


    Los buques ingleses eran mucho más poderosos teóricamente que los españoles, su insignia, la “Indefatigable” era un navío rebajado (al que se le había quitado uno de sus puentes) y llevaba 46 piezas, la “Lively” 50, la “Amphion” 46 y la “Meduse” 42, mientras que en las españolas sólo la insignia “Medea” era de 40 y de a 34 las demás. Por otro lado, los cañones británicos eran de a 24 en la capitana y de a 18 en las restantes, con carronadas de a 42 y de a 32, mientras que las españolas no llevaban carronadas, solo la “Medea” llevaba piezas de a 18 y el resto de a 12. Incluso es muy dudoso que llevaran toda su artillería montada, pues era habitual desembarcarla parcialmente en tiempos de paz para dejar más sitio a la carga y pasaje en una larga travesía. En cualquier caso, ni estaban preparadas para combatir, ni podían hacerlo sin mucha dificultad por el engorro de fardos y paquetes, por no hablar de los asustados civiles.


    Moore comunicó con Bustamente y le ordenó que se rindiera, éste, tras consultar con sus oficiales se negó a semejante atropello y comenzó el “combate”, que terminó al poco con la voladura de la “Mercedes” y la rendición de las otras tres. El total de bajas fue de 269 muertos y 80 heridos entre los españoles (la mayoría en la “Mercedes”) y sólo dos muertos y siete heridos entre los británicos, lo que muestra claramente la indefensión de las españolas, que sólo se batieron por dignidad.


    Las tres fragatas apresadas, con sus dotaciones y pasaje, fueron conducidas a Inglaterra, siendo allí sometidos a cuarentena, pues ya sabemos que además tenían epidemia a bordo. Con el tiempo, las personas fueron liberadas y repatriadas, pero los buques, mercancías y dinero quedaron allí.


    Justo es reconocer que muchas voces se alzaron en la misma Inglaterra contra tal atropello en tiempos de paz, editándose hasta pasquines y folletos calificando los hechos de piratería, como eran en realidad. Pero nada se consiguió, salvo el reintegro de los ahorros de soldados y marineros, pues ese era casi todo el dinero que transportaban las fragatas.


    En nuestros días, parece que las cosas han empeorado al respecto, pues novelistas y hasta historiadores anglosajones pintan tales hechos como grandes hazañas sólo explicables por la destreza y valor de los marinos británicos. Nada se dice de las circunstancias del caso, y si se aventura que fue en tiempos de paz, todo se explica como una hábil y previsora respuesta a los odiados españoles, capaces de cualquier perfidia y a los que, por tanto, no cabe aplicar principios éticos, morales o del más elemental derecho.


    Y lo peor de toda esta inmundicia es que muchos españoles de hoy leen tales cosas con gusto y hasta se lo creen.
 Lo cierto es que los hechos sólo se distinguen del ataque japonés a Pearl Harbour en la Segunda Guerra Mundial, por el tamaño de la agresión, no por su justificación. Y es duro pero justo recordar que la declaración de guerra japonesa sólo se retrasó algunas horas tras el ataque, y de forma accidental, mientras que Gran Bretaña y España sólo se declararon la guerra casi exactamente dos meses después, el 12 de diciembre. En resumen: éste fue también otro “día de la infamia”, como todavía llaman los estadounidenses al del ataque japonés sobre su base hawaiana.
 Y aún tuvieron que caer algunas otras fragatas en agresiones antes de dicha declaración: la “Matilde” por el navío “Donegal” y la fragata “Medusa”, la “Anfitrite” por el mismo navío, y la “Gertrudis” por el navío “Polyphemus” y la “Lively”. Como se ve, siempre ante fuerzas muy superiores, y con carga para América.
 Al final, entre las injustificables agresiones británicas y las continuas presiones francesas, al gobierno español sólo le quedó el remedio de ir a una guerra que no deseaba y sin objetivos propios. 
 Por imposiciones de unos y de otros, España por fin entraba en guerra. Y pese a los recientes reveses, las cesiones de buques a Francia y el parón en nuestros arsenales, la Real Armada aún era la tercera potencia naval del mundo, con sus 51 navíos y 30 fragatas, a corta distancia de la francesa. Faltaba ver el uso que Napoleón pensaba dar a tan importante fuerza aliada a las suyas.


    La alianza y los planes

    El 4 de enero de 1805 se firmaba el tratado de alianza entre españoles y franceses por los que los primeros se obligaban a armar y tener dispuestos con víveres, municiones y pertrechos para una campaña de seis meses un máximo de 29 navíos y un mínimo de 25, con las correspondientes fragatas y tropas de desembarco en Ferrol, Cádiz y Cartagena.


    El balance de fuerzas era netamente favorable a Gran Bretaña, que en julio de aquel año tenía en servicio nada menos que 132 navíos, desde los grandes tres puentes a los pequeños de 50 cañones, otros 28 más estaban en reparaciones y podían incorporarse en breve plazo, 16 más estaban en construcción, 31 estaban sin movilizar y 16 en la antesala del desguace. Y a esa inmensa fuerza había que añadir 133 fragatas y un número mucho mayor de corbetas, bergantines y goletas, aparte de los corsarios armados. Y ya sabemos que las fuerzas navales francesas no eran muy superiores a las españolas, aunque ellos movilizaron la casi totalidad de sus buques disponibles y no sólo una parte, como los españoles.


    La misión era prácticamente imposible, pues la superioridad numérica británica era de dos a uno en navíos movilizados y aún mayor en unidades ligeras, y sólo el intenso deseo de Napoleón de invadir Inglaterra con su “Gran Armeé” y dar jaque mate a su más tenaz enemigo, explica que se intentara con tan desfavorable balance de fuerzas.


    Resultaría tedioso y confundiría al lector dar cuenta de los sucesivos planes de Napoleón para lograr su ambiciosa y poco realista meta, así que sólo mencionaremos el último: la principal escuadra francesa, con 21 navíos, estaba en Brest, bloqueada por 33 navíos al mando de Cornwallis, que también vigilaba Rochefort, donde estaba otra división francesa al mando de Missiesy con seis navíos. El vital paso del Canal de la Mancha estaba guardado por Keith con 21 navíos y otras muchas embarcaciones menores, vigilando al gran ejército francés acantonado en las playas de Boulogne y alrededores, sólo aguardando que su escuadra les franqueara el paso, para atravesar el Canal y desembarcar en las costas inglesas.


    En Tolón, y al mando de Villeneuve, había otros doce navíos y varias fragatas, vigilado por Nelson, y en Cádiz había un navío francés y otra división en Ferrol.
 El plan de Napoleón, como hemos dicho, y tras sucesivos cambios, era que Villeneuve saliera de Tolón, recogiera en Cádiz al navío francés allí refugiado y a los españoles que estuvieran listos, y pusiera rumbo al Caribe, a la colonia francesa de la Martinica. Allí se le reunirían Missiesy desde Rochefort y Ganteaume desde Brest, quien habría recogido de paso a los navíos franceses de Ferrol y a los españoles allí armados.
 Concentradas en el Caribe las escuadras francesas y españolas, iniciarían allí ataques contra las posesiones británicas, atrayendo a aquellas aguas a las diversas escuadras británicas. Conseguido ésto, la escuadra aliada volvería rápidamente a aguas europeas, mientras las escuadras británicas aún iban hacia el Caribe o les buscaban por aquellas aguas, dejando desguarnecido o con poca vigilancia el Canal de la Mancha.
 Los aliados, al mando de Ganteaume llegarían con unos cuarenta o cincuenta navíos al Canal y barrerían cualquier resistencia, con lo que el ejército francés de invasión podría atravesarlo e invadir Inglaterra.
 El plan en sí no era malo, pero Napoleón desconocía aspectos fundamentales de la navegación y de la estrategia naval y tampoco se dejó aconsejar por sus almirantes, en los que no tenía demasiada confianza y a los que no dejaba iniciativa. Pero pretender dirigir y coordinar tan amplia y compleja operación con los medios de la época y a lo largo de tan grandes distancias, sin poder prever decenas de imprevistos que podían echar a pique todo el plan era algo poco realista. Y, sin embargo, como veremos, estuvo muy cerca de alcanzar el éxito, pese a los errores e indecisiones de Villeneuve, al que una cadena de acontecimientos le hicieron estar al frente de toda la operación, cosa no planeada.


    La doble travesía y el Caribe

    Missiessy fue el primero en zarpar, el 10 de enero de 1805, saliendo de Rochefort con 5 navíos y 3 fragatas y haciendo rumbo hacia el Caribe, conduciendo una división de desembarco de unos 3.400 hombres. Allí esperó inútilmente a Ganteaume y Villeneuve, y falto de instrucciones volvió a Rochefort, donde llegó el 20 de mayo. El plan había fallado parcialmente, lo que provocó las iras de Napoleón, pero, al menos, la escuadra de Alexander Cochrane (no confundir con el famoso Thomas) con 6 navíos le había seguido hasta aguas americanas.


    Ganteaume no había podido salir de Brest por los vientos contrarios y la estrecha vigilancia de Cornwallis, en cuanto a Villeneuve, si consiguió salir de Tolón, pero una tempestad le hizo volver a puerto. Nelson, que le bloqueaba, quedó completamente confundido, buscando a su enemigo hasta en Alejandría. Villeneuve, que había aceptado el mando a regañadientes y por influencia de su amigo Decrés, ministro de Marina, y a quien todo le parecía mal: sus hombres, sus buques y el plan, tuvo al menos la satisfacción de que dos de sus fragatas, separadas de su escuadra por el temporal, apresaran a la “Arrow” de 28 cañones y a las corbetas “Acheron” y “Arthur”.


    Tras reparar sus averías y reincorporar las dos fragatas, Villeneuve salió de nuevo de Tolón, de nuevo ante la confusión de Nelson que lo buscó nada menos que en aguas de Cerdeña. El almirante francés mandaba una escuadra de 11 navíos, cuatro fragatas y dos bergantines con un cuerpo de desembarco de tres mil hombres al mando del general Reille.
 A toda vela Villeneuve pasó por Cartagena, donde se armaban 6 navíos españoles al mando de don José Justo Salcedo que ni estaban listos para incorporársele ni tenían órdenes para ello, por lo que el francés, tras una estancia de apenas ocho horas, siguió hasta Cádiz.


    En el Estrecho avistó la escuadra de Orde, con sólo 5 navíos, aparte de fragatas y menores, pero considerando que su misión era más importante que destruir una escuadra tan inferior, Villeneueve fondeó en Cádiz donde don Federico Gravina estaba preparando la expedición española, que de momento, constaba sólo de seis navíos listos: los “Argonauta” (insignia), “América”, “Firme”, “San Rafael”, “Terrible” y “España”, aparte de la fragata “Magdalena” y del navío francés “Aigle”. Los buques españoles conducían también una fuerza de desembarco de 2.127 soldados al mando de don Juan Curten.


    Villeneueve no quiso esperar a que se alistaran más navíos españoles y ordenó zarpar a las tres de la madrugada del 10 de abril, dejando atrás incluso a cuatro navíos españoles que no pudieron salir de puerto a tiempo, y sólo con Gravina en su “Argonauta” y el “América”. Los otros cuatro navíos quedaron al mando de don Francisco Gómez de Mondragón, el comandante más antiguo, con órdenes de Gravina de seguir su estela.


    Aquello era una decisión equivocada de Villeneuve, pues los retrasados cuatro navíos españoles podían ser presa fácil para Orde o para Nelson, que por fin se dirigía hacia el Estrecho. Afortunadamente los españoles no corrieron ningún peligro real e incluso se apuntaron dos modestos éxitos a la altura de Madeira al apresar y barrenar dos corsarios enemigos de 12 cañones: el llamado “Lord Nelson” y el “Anguila”. Por su parte, las fragatas francesas se apoderaron de la corbeta “Cyane” de 26 cañones.


    Llegados a la Martinica y reagrupada la escuadra, Villeneuve pronto supo que Missiessy había ya regresado y decidió esperar a Ganteaume. Pero los mandos franceses del Caribe y el propio Gravina le insistían en que aprovechara el viaje para atacar las posesiones inglesas en el Caribe y atraer así aún más eficazmente a las escuadras británicas.


    Al fin el almirante francés cedió y ordenó la toma del islote del Diamante, que vigilaba la boca de Fort de France, operación que se puso al mando del francés Cosmao y en la que intervinieron los botes de la escuadra española al mando de don Rosendo Porlier, desembarcando bajo el fuego enemigo y tomando cinco cañones, sufriendo sólo la baja de un desaparecido y 9 heridos. Los franceses tuvieron 12 muertos y 24 heridos, y consiguieron la rendición de los 200 defensores el 2 de junio.


    Al mismo tiempo llegaba de Francia una fragata con importantes noticias y órdenes: Ganteaume seguía sin poder salir de Brest, a Villeneuve se le unirían otros dos navíos al mando del contralmirante Magon con 850 hombres más de desembarco, y debía esperar 35 días más a Ganteaume, aprovechando el plazo para reforzar con sus tropas las guarniciones francesas de las islas y atacar las posesiones inglesas.


    Pero lo más importante era que, desconfiando de que Ganteaume pudiera salir de Brest, Napoleón le decía a Villeneuve que debía seguir solo la operación (ahora ya tenía veinte navíos) volver a Europa, desbloquear Ferrol e incorporar los buques franceses y españoles allí fondeados (con los que sumaría ya una treintena) seguir hacia Rochefort y Brest desbloqueando las escuadras francesas allí situadas e incorporándolas a su escuadra, para al final, y al mando de unos sesenta navíos, poner rumbo a Boulogne, consiguiendo el control del Canal de la Mancha y contactando con el emperador y su ejército.


    La escuadra de Villeneuve sería ahora la principal y ella sería la que conseguiría la deseada concentración, y a él le estaría confiado el mando supremo. Pero a Villeneuve la tarea le parecía excesiva para su capacidad y no la deseaba.


    En cualquier caso, se decidió por fin a atacar en serio las posesiones inglesas, ordenando zarpar hacia la Barbada (aunque los españoles hubieran preferido recuperar Trinidad) el 5 de junio.


    El 8 de junio la escuadra se topó con un convoy inglés de 15 mercantes, cargados con los típicos productos de la zona, entonces de gran valor, como ron, azúcar, café y algodón. Estaban escoltados por una fragata, la “Barbada”, insignia del comodoro Nourse y una goleta, que se escabulleron a toda vela sin combatir, dejando que todos los mercantes, salvo uno, fueran apresados por las dos fragatas francesas de vanguardia y por el “Argonauta” de Gravina, que estuvo muy afortunado.


    Del interrogatorio de los prisioneros se supo que Nelson había cruzado el Atlántico en seguimiento de Villeneuve con 10 navíos y que acababa de llegar y reforzarse con dos de los navíos de Cochrane (los otros cuatro habían ido a defender Jamaica de un posible ataque). Pese a tener el “Victory” con él y algún otro tres puentes (que no había en la escuadra aliada) Nelson con sus 12 navíos era muy inferior a Villeneuve con sus 14 franceses y 6 españoles. Pero el almirante francés pensó razonadamente que, con Nelson vigilándole, las operaciones contra las posesiones británicas serían imposibles, que ya no tenía sentido esperar más a Ganteaume, aparte de que se consumirían víveres y aguada, los navíos se resentirían de la larga navegación y las dotaciones del clima tropical y sus enfermedades epidémicas. Por todo ello, y de acuerdo con Gravina, decidió seguir con el plan adelante. Aunque Napoleón se quejó de que Villeneuve podía haber aprovechado mejor el tiempo de estancia en aquellas aguas, consideró finalmente que la decisión de volver rápidamente era la más adecuada.


    De nuevo la decisión de zarpar de Villeneuve fue tan apresurada, que se dejó dos fragatas atrás: la “Magdalena” española y la “President” francesa, que volvieron juntas de forma independiente, recalando sobre Santander.


    El grueso de la escuadra aún se apuntó un éxito más en el viaje de vuelta al apresar y destruir dos corsarios británicos y recuperar la fragata mercante española “Minerva”, procedente del Perú y con rica carga.


    Pero en su remontada hasta el paralelo de Ferrol, Villeneuve encontró vientos contrarios que le retrasaron unos días. Por su parte, Nelson, de nuevo con retraso y tras dar algunos palos de ciego, volvió a cruzar el Atlántico con rumbo a San Vicente, creyendo que sus enemigos irían al Estrecho de Gibraltar. Sin embargo envió un bergantín con noticias hacia el norte, y este buque avistó a la escuadra de Villeneuve y pudo comunicar la noticia al Almirantazgo, que pudo así reforzar con cinco navíos la escuadra que, al mando de Calder, bloqueaba las costas gallegas.


    El combate de Finisterre

    Calder reunía así quince navíos, un total inferior a los veinte hispano-franceses, aunque los británicos tenían la ventaja de contar entre los suyos con cuatro de tres puentes contra ninguno de los aliados, que, sin embargo, tenían seis de 80 contra uno sólo los británicos. El resto de los navíos de ambas escuadras era de a 74 y 64 cañones. En cuanto a fragatas, había nada menos que siete francesas por sólo dos británicas.


    El 22 de julio ambas escuadras se avistaron mutuamente, en un día gris y velado por la niebla, con los ingleses a sotavento. Pese a ello, y una vez formadas en línea ambas escuadras, la británica viró hacia la retaguardia aliada con el evidente fin de envolverla, es decir: pese a su peor situación e inferioridad, se dispusieron al ataque.


    La maniobra inglesa hubiera tenido éxito ante la pasividad de Villeneuve, de no ser porque Gravina, que ya había calado suficientemente al personaje, y que con sus seis navíos encabezaba la línea aliada, mandó virar sin órdenes cruzando la “T” a los atacantes, frustrando su maniobra y obligándolos a un combate en líneas paralelas a media distancia, donde la superioridad numérica aliada pronto se debería hacer notar.


    En efecto: el navío-guía británico, el “Hero”, salió de la línea tras las primeras descargas y otro más, el “Dragon”, no había podido incorporarse a ella, por lo que los veinte navíos aliados combatían con trece británicos.


    Es más, y en esa disposición, el contralmirante francés jefe de la retaguardia, Magon, informó a Villeneuve que sus navíos no combatían por no tener enemigo delante.
 Para cualquier otro que no fuera Villeneuve, la indirecta estaba clara: los seis últimos navíos franceses debían forzar vela y arribando sobre la retaguardia inglesa podrían envolverla y destruirla, decidiendo así el combate que acabaría con una completa derrota británica.
 Pero Villeneuve nada hizo, pese a que los generales de las tropas de desembarco le insistieron en que pasara al ataque, y así, casi la mitad de los buques franceses apenas hicieron un tiro en el combate mientras recaía todo el peso de la lucha en los seis españoles. Lo curioso es que Villeneuve había dado unas instrucciones en caso de combate al salir de Tolón que insistían en el abordaje como medio ideal de imponerse a los británicos, cuyas dotaciones eran menores y cuya artillería era superior a la francesa por las carronadas.


    Al final sucedió algo inevitable: los dos últimos navíos españoles, el “Firme” y el “San Rafael”, averiados y con el aparejo destrozado, se salieron de la línea y arribaron sin control hacia la formación inglesa. De nuevo los mandos franceses instaron a Villeneuve a cerrar distancias y Cosmao, con el “Plutón” viró para ayudarles. Era el momento de hacer intervenir a la inútil retaguardia, y si antes parecía arriesgado forzar el combate a corta distancia y al abordaje, ahora estaba más que justificado para auxiliar a los dos averiados y propinar, de paso, un duro escarmiento a los británicos.


    Pero Villeneuve dejó escapar de nuevo la oportunidad pretextando falta de visibilidad y aunque era consciente de que al menos dos de los buques británicos estaban igualmente muy averiados por el fuego español. Con esto cayó la noche y ambas escuadras se separaron, oyéndose en la oscuridad las últimas descargas de los dos abandonados navíos españoles, hasta que la rendición se impuso. Gravina por su parte, a la cabeza de la línea y en duro combate con los británicos, no había advertido nada.


    A la mañana siguiente se vió a la escuadra enemiga con evidentes daños en dos de sus navíos y remolcando a las dos presas. Con tales estorbos hubiera sido fácil forzarla a un segundo combate que sirviera de revancha, pero Villeneuve, pese a la insistencia de sus subordinados, se las arregló para no hacer nada de provecho ni aquel día ni el siguiente ante la consternación de toda la flota aliada y la lógica ira de los españoles que se sintieron abandonados y traicionados.


    Tal vez se piense que Villeneuve no quería perder el tiempo luchando con una escuadra enemiga secundaria, y que lo que quería era continuar con su misión lo más rápidamente posible y dirigirse al Canal de la Mancha. Nada menos cierto: pretextando falta de víveres y de agua en sus buques (que no faltaban en los de Gravina) y enfermedad en las dotaciones, decidió entrar en Vigo a descansar y reponerse.


    El total de bajas de 52 muertos y heridos en los buques españoles, aparte de otros 305 y los prisioneros en los dos navíos apresados, y 109 en los franceses, por 203 de los británicos.


    El mismo Napoleón, que no tenía una opinión muy alta de los españoles, tuvo que reconocer que “se habían batido como leones” y que “Gravina había conducido la línea con la resolución que le era propia”. Todo sin embargo fueron recriminaciones y críticas contra Villeneuve, desde el mismo emperador al último marinero de su escuadra.


    El fracaso del plan

    Pero, y por doloroso que fuera para los españoles el revés, nada se había perdido: Calder se retiró, reconociéndose inferior y en peligro (lo que le valió luego el ser sumariado y reprobado) y para Villeneuve aún era posible reunirse con los navíos españoles y franceses de Ferrol y proseguir su misión, pero entre la escala en Vigo, otra en Coruña, reaprovisionarse y repararse, etc, sólo zarpó de nuevo el 13 de agosto, habiendo perdido unos días vitales.


    Villeneuve se había desprendido del “Atlas”, que dejó en Vigo por su mal estado, y de la fragata “Syrene”, pero aún así, con la división de Gourdon destacada en Ferrol (luego substituído por Dumanoir por enfermedad del primero) reunía 18 navíos franceses, siete fragatas y dos bergantines. Gravina se había dejado a los “España” y “América”, pero salió muy reforzado de Ferrol, ahora con su insignia en el magnífico tres puentes “Príncipe de Asturias”, primero que se incorporaba a la escuadra, otros diez navíos más, la fragata “Flora” y la corbeta “Mercurio”. Eran, en suma, 29 navíos y ocho fragatas.


    Para reforzarla aún más, Napoleón había hecho salir de Rochefort a Allemand el 17 de julio (por enfermedad de Missiessy) con otros cinco navíos, tres fragatas y dos bergantines, que deberían unirse a Villeneuve sobre la costa gallega, donde por entonces, y debido a la retirada de Calder, sólo patrullaban dos navíos británicos y algunas fragatas.


    Nada impedía pues a Villeneuve, al frente de 34 navíos y 11 fragatas (más de los que mandó en Trafalgar) zarpar hacia Brest, reunirse con Ganteaume y presentarse ante Boulogne con unos 55 navíos, asegurando así el paso del gran ejército imperial.


    Pero a Villeneuve todo se le antojaban problemas y dificultades, mandó a la fragata “Didon”, aislada y sin apoyo, a comunicar con Allemand, ésta fue apresada por la “Phoenix” y divisada más tarde por la escuadra aliada, de nuevo el almirante francés no hizo nada por recuperarla, es mas, pretextando la cercanía de potentes y completamente imaginarias flotas enemigas, ordenó virar al sur y poner rumbo a Cádiz, dejando también sin apoyo a Allemand, quien, sin embargo, logró volver a Francia tras un exitoso raid corsario en el que apresó a un navío británico, el “Calcutta”, a otros tres corsarios y nada menos que 42 mercantes.


    Con aquella decisión fruto solamente de su propia incapacidad y temores, Villeneuve echó a pique el detallado plan de Napoleón. El emperador afirmó que su almirante era “un miserable”, “sin resolución y sin valor moral” e “incapaz de mandar una fragata”, y tomó la determinación de relevarlo del mando, enviando por tierra al almirante Rosily, que todavía tardaría largo tiempo en llegar, dadas las comunicaciones de la época.


    Todo el plan había fracasado, y Napoleón mandó levantar el campo de Boulogne a su ejército, ya inútil allí, para conducirlo al centro de Europa, donde obtendría las decisivas victorias de Ulm y Austerlitz antes de que terminara el año. Lo que hiciera su escuadra era ya para él un asunto secundario.


    Nada se decidía ya hiciese lo que hiciese la escuadra combinada. Pero Villeneuve, que rehusó los riesgos del combate cuando todo dependía de ello, los afrontó cuando solamente estaba en juego su reputación personal.


    En Cádiz

    Tras barajar la costa portuguesa, apresar seis mercantes enemigos y detener e interrogar a muchos otros neutrales buscando información, la escuadra aliada, ahora “combinada”, es decir, con los navíos españoles y franceses mezclados en las distintas divisiones para evitar que pasara como en Finisterre, fondeó en Cádiz el 20 de agosto.


    Prueba evidente de lo poco que le interesaba ya su destino fue que Napoleón sólo envió nuevas órdenes el 14 de septiembre, cuando durante toda la campaña habían sido continuas. En los despachos se especificaba simplemente que la escuadra, reforzada con los navíos españoles surtos en Cádiz y con los de Cartagena, haría un “raid” contra el reino de Nápoles, pondría en tierra allí su pequeña fuerza de desembarco y seguidamente se dirigiría a la base francesa de Tolón, donde esperaría el nuevo año.


    El asunto era muy desagradable para los españoles por varios motivos: de un lado, y aunque el pequeño reino de Nápoles fuera enemigo de Napoleón, los acuerdos franco-españoles instituían claramente que España sólo estaba en guerra con Inglaterra y no con sus aliados europeos. Pero lo peor era que el rey de Nápoles era nada menos que el hermano de Carlos IV, pues la misma familia reinaba en ambas cortes, cuyas relaciones eran muy estrechas. E incluso el propio Gravina era napolitano de nacimiento y tenía allí su familia..


    Añadamos a lo anterior el destino final de lo mejor de las fuerzas navales españolas: un puerto francés para una larga invernada. No sería de extrañar ( y no era la primera vez que lo intentaban) que los franceses confiasen simplemente en quedarse gratis con todos los navíos españoles.


    Claro que nada se dijo de Nápoles a los españoles, sólo se les habló de ir a Etruria (un fantasmal reino creado para una de las infantas españolas) a dejar allí algunas tropas. Pero ni Gravina ni el resto de los mandos españoles eran tontos y pronto adivinaron la jugada y solicitaron nuevas órdenes de Godoy: éste, impertérrito, les confirmó las anteriores, es decir, que había que obedecer en todo al mando francés, tanto a Napoleón como a Villeneuve.


    Por último, Napoleón estaba poniendo por última vez a prueba a Villeneuve, a ver si era capaz de cumplir misión tan sencilla, pero en cualquier caso, ya había enviado a su substituto, el almirante Rosily, la única duda era si el nuevo jefe debería ir a Cádiz o a Tolón


    Mientras la flota franco-española reparaba y se completaba en Cádiz, era observada sólo por la pequeña división de tres navíos de Collingwood, que pudo haber sido sorprendida y aplastada por Villeneuve al entrar en el puerto, perdiendo sin motivos semejante oportunidad, pronto reforzada con 20 navíos al mando de Calder, al que relevó como jefe supremo Nelson, que llegó con cuatro más el 28 de septiembre.


    Nelson recurrió a su idea de “bloqueo lejano”, no dejando ver su escuadra desde tierra, y vigilando el puerto solamente con sus fragatas en exploración. Con eso conseguía que los aliados no tuviesen clara la composición e intenciones de su escuadra. En Cádiz se repararon y aprovisionaron todos los navíos franceses, muy necesitados tras la larga y doble travesía del Atlántico, se incorporaron nuevos navíos españoles, entre ellos el famoso “Santísima Trinidad”, y los tres puentes “Santa Ana” y “Rayo”, desechándose otros, con lo que la escuadra combinada sumó 18 navíos franceses y 15 españoles..


    Los franceses tenían bajas sus dotaciones debido a las grandes bajas por epidemia (y algunas por deserción y combate) de la campaña anterior, los españoles carecían del número preciso de marineros experimentados, que fueron substituídos aumentando la proporción de soldados del Ejército embarcados.


    Eso, pese a los mitos, era normal en la época, incluso en la “Royal Navy”: la dotación de un buque de guerra se componía de los marineros o tripulación y los soldados (de Infantería de Marina o en su defecto del Ejército) que componían la guarnición; juntas, “Guarnición” y “Tripulación”, componían la “Dotación”, que es el gentilicio adecuado en castellano para referirse a los hombres que forman la de un buque de guerra.


    Cualquier lector medianamente interesado en el tema conoce las discusiones entre españoles y franceses sobre si había que intentar la salida de Cádiz o no. Indudablemente, los españoles preferían permanecer en Cádiz, donde los temporales otoñales e invernales pronto serían una pesadilla para los bloqueadores británicos, que desgastarían así inútilmente sus fuerzas. Y desde luego, aquella no era su guerra, no tenían interés alguno en atacar a Nápoles y mucho menos de terminar confinados en Tolón.


    Muchos franceses eran de la misma opinión, salvo algunos de los más ardientes y el propio Villeneuve, que sabía que había defraudado al emperador y quería restablecer su prestigio y obedecer sus órdenes. A ello se debió la salida abortada del 7 de octubre, que el pusilánime Villeneuve realmente no quería, pero que esperaba frustrasen los españoles y así poderse evadir de la responsabilidad. Pero Gravina no se dejó engañar y dispuso todo rápidamente, con lo que el contrariado francés tuvo que volver sobre sus órdenes.


    A esta salida frustrada sucedió el famoso Consejo, que tanto ha dado que hablar y que escribir a historiadores y novelistas, en el que al fin y al cabo se impuso la prudente postura española, avalada además por el precedente de la brillante defensa de Cádiz por la escuadra y cañoneras de Mazarredo en 1797.


    Pero el 15 de octubre se supo ya públicamente en Cádiz que Rosily ya estaba en Madrid y que su destino era ir a Cádiz a relevar a Villeneuve, y todos daban por descontado que el segundo recibiría órdenes de volver a Francia para ser sumariado y, con seguridad, severamente castigado por su ineptitud.


    Y entonces, el mismo Villeneuve que en las costas gallegas no quiso arriesgar su escuadra cuando el premio era el desembarco en Inglaterra, decidió el 18 de octubre salir a toda costa, cuando lo único que estaba en tela de juicio era su prestigio personal y su carrera. Tal decisión califica al personaje.


    La salida

    En la mañana del 19 de octubre la escuadra combinada empezó a salir de Cádiz, iba organizada en dos fuerzas: la Escuadra de Observación, al mando de Gravina, con dos divisiones cada una de seis navíos, y la Línea de Batalla, al mando de Villeneuve, con tres escuadras cada una de siete navíos. Sumaban así 33 navíos, 18 franceses y 15 españoles, entre los últimos los únicos cuatro tres puentes aliados, con lo que la potencia efectiva estaba muy igualada entre ambos aliados.


    Como ya sabemos, los buques de cada nacionalidad iban mezclados, y a cada división o escuadra iban agregados las seis fragatas y dos bergantines franceses. Los españoles utilizaron las dotaciones de sus unidades menores para reforzar las de los navíos.


    Los franceses, sin carronadas, que daban a los británicos una gran superioridad de fuego a corta distancia, confiaban en poder pasar al abordaje. Pero el fuego de metralla de las carronadas y lo débil de sus dotaciones, pese a que se habían integrado en ellas las tropas de desembarco, convertían tal táctica en algo de eficacia muy dudosa.


    Los españoles, pese a no estar faltos de hombres, pues supliendo los huecos de marinería con soldados los buques llevaban en total algunos centenares de hombres más de los reglamentarios, no pensaban en el abordaje, pues habían reforzado considerablemente su artillería con los nuevos obuses diseñados por Rovira, de análogos efectos a las carronadas.


    Curiosamente, así sucedió que los navíos británicos y españoles llevaban más piezas de artillería que las que indicaba su porte, por lo que un navío de 74 cañones llevaba en realidad más de ochenta. Los franceses llevaban también alguna pieza más, pero en mucha menor proporción.


    La idea era que la Escuadra de Observación de Gravina evolucionase con independencia, en misión de reconocimiento primero y como reserva de la Línea de Batalla después, acudiendo allí donde fuera más necesaria. Pero tan prudente organización no tardó en ser arrojada por la borda por Villeneuve.


    Tras hacer retroceder a las fragatas enemigas, que pasaron la información de la salida a Nelson, la escuadra combinada maniobró hacia el sur, hacia el Estrecho, pero Villeneuve con sus órdenes, consiguió que en vez de dos cuerpos separados que se podrían apoyar mutuamente, la Escuadra de Observación fuera simplemente la cabeza de una larguísima línea, prácticamente imposible de manejar y expuesta a la tácticas británicas de corte y envolvimiento.


    Después de una corta navegación, con poco viento y mala mar, al amanecer del día 21 se descubrió hacia barlovento a la escuadra de Nelson, formada en dos columnas: la de Barlovento, al mando del propio Nelson, con 12 navíos, incluido el insignia “Victory”, y la de Sotavento, al de Cuthbert Collingwood, con 15, insignia en el “Royal Sovereign”. Aparte estaban cuatro fragatas y dos unidades menores.


    La británica era algo inferior en número, pero tal inferioridad quedaba compensada por el hecho de que siete de los navíos eran de tres puentes contra los cuatro aliados, y por el hecho de hallarse inmediata otra división de seis navíos, otro de ellos de tres puentes, que Nelson, por alguna razón no quiso incorporar a su escuadra, pero que estaba a mano en caso de necesidad.


    La intención de Nelson, bien conocida y divulgada posteriormente, era atacar la larga e incontrolable línea enemiga en dos columnas: una atacaría el centro aliado, para tener así la seguridad de neutralizar al jefe enemigo, mientras que la otra atacaría la retaguardia enemiga, envolviéndola y destruyéndola, sin que el comprometido centro o la aislada vanguardia pudieran acudir en su socorro.


    Pero más importante aún que las tácticas era el conocido liderazgo de Nelson, que supo entusiasmar a sus subordinados, comunicándoles su plan (a diferencia de Villeneuve, que no tenía plan alguno ni supo infundir ese espíritu entre sus hombres) y esperando de cada uno que se portara lo mejor posible, estimulando su propia iniciativa y no esperando pasivamente a que se le ordenase, como era lo habitual entre sus enemigos.


    Por último, Villeneuve facilitó aún más las cosas a Nelson: preocupado por que éste envolviera su retaguardia, y queriendo tener a Cádiz bajo el viento, ordenó una virada por giros simultáneos a toda su flota, invirtiendo su rumbo y formación, con lo que la anterior retaguardia (al mando de Dumanoir) pasaba a ser la vanguardia y volvía al puerto del que acababa de salir.


    Esta maniobra era difícil de hacer incluso para flotas más adiestradas y conjuntadas que la de Villeneuve, pero además, con poco viento y mala mar, como se hizo, convirtió la línea aliada en un desastre y facilitó el triunfo de Nelson, pues la formación quedó rota en diversos grupos y navíos aislados, muchos de éstos cayeron a sotavento, con pocas oportunidades de luchar, y los otros, estuvieron durante la aproximación de los británicos más atentos a no chocar entre sí (pese a lo cual hubo algunos abordajes) y a intentar recomponer la maltrecha línea, que a ocuparse de sus enemigos..


    Especialmente afectada fue la Escuadra de Observación de Gravina, ahora en retaguardia, y que precisamente por ello, se vió completamente desorganizada por la inoportuna virada. En vez de actuar como una reserva al contraataque, se vió condenada a soportar lo peor del ataque enemigo sin poder prácticamente maniobrar, con los buques casi parados y en facha.


    El combate

    Para dar una más comprensible, aunque somera y esquemática idea del famoso combate, dividiremos la acción en dos, correspondiendo con las dos columnas británicas.


    Los doce navíos de la de Nelson se dirigieron contra el centro aliado, compuesto de siete navíos, pero los “Heros” y “Neptune” franceses y el “San Leandro” español habían caído a sotavento, y no quisieron o no pudieron participar seriamente en el combate, limitándose a intercambiar algunos inefectivos cañonazos a larga distancia antes de retirarse al comprobar el resultado adverso.


    Así, los 12 navíos de Nelson (entre ellos cuatro de tres puentes) se pudieron dedicar con toda seguridad a aniquilar a los únicos cuatro que les hacían frente: el insignia francés “Bucentaure” de 80 cañones, el “Redoutable” de 74 y los españoles “Santísima Trinidad” de 136 y el “San Agustín”, de 74 teóricos pero que en realidad llevaba 80.


    El “Victory” quiso cortar la línea aliada, pero rechazado por el “Bucentaure” y el “Trinidad” que le cortaron el paso estrechándose entre sí, vino a caer sobre el “Redoutable”. Éste no era enemigo para el gran tres puentes inglés, pero su comandante, Lucas, ordenó abrir un fuego tremendo preparatorio del abordaje. Fue en ese momento cuando un tirador francés, desde una cofa, hirió mortalmente a Nelson. Por un momento los del “Victory” flaquearon, pero cuando los franceses ya se preparaban para el abordaje, acudió otro tres puentes, el “Temeraire”, que con sus descargas diezmó a los franceses y permitió la recuperación de su compañero, abrumando seguidamente los dos mastodontes al más pequeño navío francés, hasta que éste tuvo que entregarse. Al poco lo hizo el “Bucentaure”, mientras que los dos españoles seguían resistiendo a todo trance. Llama aquí la atención la diversa manera de combatir de cada uno de los aliados: los franceses se lo jugaban todo a una carta, en un primer empuje terrible, pero, fracasado éste, las diezmadas y agotadas dotaciones no podían resistir largo tiempo y rendían su buque con relativa rapidez, mientras que los españoles, basándose en el fuego artillero y en la resistencia, eran también más pausados pero aguantaban mucho más tiempo.


    Al fin y al cabo, por aquellos años y en tierra los franceses brillaron en batallas decididas en pocas horas, de Austerlitz a Waterloo, mientras que los españoles destacaron por soportar asedios de meses como los de Zaragoza y Gerona.


    Mientras tanto, los siete navíos de la ahora vanguardia de Dumanoir asistían impasibles a la agonía del centro aliado sin prestarle ayuda, pese a las insistentes órdenes de Villeneuve. Al final, y cuando ya los dos navíos españoles estaban sentenciados, Dumanoir viró con cinco de los suyos ( los otros dos se separaron y apenas intervinieron en el combate) y dió una pasada a media distancia cañoneándose con los británicos, hecho lo cual, puso rumbo al Atlántico y abandonó las aguas de la batalla. El único español que le acompañaba, el “Neptuno”, al mando de Valdés, luchó heroicamente contra dos navíos británicos, hasta que herido Valdés y con serias bajas y daños, tuvo que rendirse como sus compañeros “Trinidad” y “San Agustín”, verdaderamente heroicos, pues aguantaron varias horas tras la rendición de Villeneuve y fueron los dos navíos españoles que más bajas tuvieron en la batalla.


    Dos navíos más cayeron ante la columna de Nelson, los franceses “Fougueux” e “Intrepide”, que acudieron desde más atrás en una vana tentativa de socorro, rodeados por varios enemigos, no tardaron en sucumbir.


    En resumen, los doce navíos de Nelson se habían enfrentado a solamente cuatro navíos del centro aliado, abrumándolos lógicamente, otros nueve navíos aliados apenas lucharon y se retiraron, unos hacia Cádiz y los cuatro de Dumanoir hacia mar abierto, mientras que los únicos tres que intentaron ayudar a sus compañeros, cayeron a su vez. Más que mérito de los británicos, había sido la pobrísima actuación como jefes de Villeneuve y de Dumanoir, lo que explicaba el resultado.


    Otra lucha muy distinta tuvo lugar en su estela, entre los quince navíos de Collingwood, los cinco restantes de la escuadra al mando de Álava (primera de la Línea de Batalla) y los doce de la Escuadra de Observación de Gravina.


    Ya sabemos que esta parte de la línea aliada estaba en completo desorden, y , de nuevo, varios navíos sotaventeados apenas pudieron entrar en combate, pero aquí la lucha fue mucho más dura y empeñada. También es mucho más difícil de reconstruir, pues todo se resolvió en una confusa meleé en que se entremezclaron unos y otros, variando constantemente su posición.


    En general, y esquemáticamente, las cosas sucedieron así: la formación británica, no cruzó la muy desordenada línea enemiga por un solo punto, sino por muchos a la vez. Justamente la discontinuidad de la línea aliada hizo posible el acercamiento británico sin sufrir mucho fuego defensivo.


    Cada navío británico cruzaba la línea por la popa de uno aliado, aprovechando el momento para lanzarle a corta distancia una terrorífica descarga hacia la popa, la parte acristalada y más frágil de un navío de la época. Las balas de los cañones recorrían así los buques aliados de popa a proa, sembrando los destrozos en cañones, mástiles y hombres. Para aumentar sus efectos, los británicos disparaban con doble y triple bala, lo que, si bien disminuía la potencia de cada proyectil, no disminuía su efecto pues eran disparados a bocajarro, aumentando las bajas y daños, especialmente en un punto tan importante como la popa, donde iban los mandos y el timón.


    Una vez cruzada la línea y tras aquella demoledora descarga, el navío británico no se ponía en paralelo al navío atacado, sino que lo batía diagonalmente con sus cañones por las aletas o extremos, de tal modo que todos los cañones británicos eran útiles mientras que la mitad o más de los del atacado apuntaban al vacío. Ello era facilitado además por la mayor apertura de portas en los navíos ingleses, que les permitían hacer fuego a los lados en mayor ángulo que en los españoles y franceses.


    El navío siguiente repetía la descarga por popa y atacaba desde otro ángulo, reiteramos, casi nunca en paralelo, al navío aliado, y ya sólo era cuestión de tiempo el que éste se diera por vencido. En ocasiones hicieron falta más buques para rendir a uno solo, como fueron los casos notorios del “San Juan Nepomuceno” y del “Bahama”, mandados respectivamente por Cosme Churruca y por Alcalá Galiano, cuyas resistencias fueron heroicas, pero siempre los británicos se las arreglaron para atacar varios juntos a uno aliado, rendirlo, y tras ello, lanzarse sobre la siguiente víctima.


    Carece por tanto de realidad el insistente mito de que los británicos disparaban tres veces más rápido y con mejor puntería que los aliados, hecho ya desmentido en Finisterre, y que ahora no aceptan ni los más serios historiadores británicos. Tampoco puede aceptarse el de que disparasen preferentemente y casi en exclusiva contra los cascos y no la arboladura (supuesta táctica de sus enemigos) pues de ser así no se entiende como la generalidad de los buques españoles y franceses quedaron tras el combate completamente desarbolados y privados de movimiento.


    El primer buque británico en cortar la línea aliada en todo el combate fue el “Royal Sovereign” de Collingwood, quien lo hizo por la popa del “Santa Ana”, insignia de Álava. Pese a la descarga inicial por popa, el español se defendió tan bien (era de los últimos alistados y por ello menos preparados y de dotación más bisoña) que dejó a su contrincante inglés tan malparado que Collingwood tuvo que trasladarse a la fragata “Euryalus”, aunque el destrozado español tuvo al fin que rendirse.


    La mayor desgracia del combate ocurrió no a mucha distancia, cuando el navío francés “Achille”, destrozado por el fuego enemigo, se incendió y voló por los aires ante la consternación de los numerosos testigos de la masacre, pues casi toda su dotación se perdió con el buque.


    Mientras tanto Gravina se había batido heroicamente en su insignia, el “Príncipe de Asturias”, resultando herido en un brazo, así como su jefe de Estado Mayor, Escaño. Caía ya la noche y la batalla estaba perdida, así que Gravina llamó a los buques que aún resistían y ordenó la retirada, debiendo su averiado buque ser remolcado por una fragata. En esta parte del combate los aliados habían perdido diez navíos apresados y el francés volado, con lo que la cuenta total ascendió a 18 navíos perdidos de los 33 que intervinieron.


    El contraataque y el temporal

    Los británicos tomaron posesión de sus 17 presas, trasladando a ellas destacamentos de soldados y marineros para que las custodiasen, lloraron la muerte de Nelson y sus numerosas bajas, e intentaron reparar sus castigados buques y remolcar los averiados y apresados hasta Gibraltar, pero antes de que pudieran hacerlo, estalló el temporal que venía amenazando varios días, y la lucha fue ahora contra los elementos..


    En Cádiz estaban los otros once navíos aliados (aparte de los cuatro de Dumanoir que se separaron de la flota), varios de ellos demasiado dañados por el combate o por el temporal. Pero Gravina y Escaño, aunque heridos, no se dieron por vencidos y ordenaron una salida al contraataque..


    La salida, uno de los gestos más valientes de la historia naval y pese a ello, pocas veces recordado y valorado como se merece, se efectuó el día 23, aprovechando una calma relativa del temporal con los tres navíos españoles y cuatro franceses que habían quedado útiles, así como las casi intactas fragatas y bergantines.


    Con Nelson muerto, con sus graves daños y bajas, agotada por el combate y el temporal, la flota británica no supo responder adecuadamente al ataque de la pequeña división, mandada por el francés Cosmao, el más antiguo de los comandantes, y Collingwood, evidentemente impresionado, mandó abandonar las presas, incluidas sus guardianes británicos, tras corto combate en que varias de las dotaciones de los navíos apresados se alzaron contra sus vigilantes y recuperaron el control de sus buques.


    Al final, los ingleses sólo pudieron conservar al “Nepomuceno”, “Bahama”, “San Ildefonso” y al francés “Swiftsure”, mientras todos los demás o eran recuperados por la afortunada salida o abandonados a su suerte, intentaron ganar la costa, salvo algunos que, como el “Trinidad”, fueron incendiados por sus captores para impedir su recuperación por el enemigo. Así se salvó, por ejemplo, el heroico “Santa Ana”.


    Pero el temporal arreció, y muchos de los rescatados y aún de los rescatadores terminaron por hundirse o por naufragar en la costa, con un saldo de miles de víctimas, especialmente los heridos graves.


    La población de Cádiz y de todas las localidades costeras se volcó en la humanitaria labor de salvamento de los náufragos, entre los cuales había muchos británicos, a los que se trató de tal modo que el mismo Collingwood agradeció públicamente el hecho y permitió rápidamente el canje de prisioneros o la puesta en libertad de otros, especialmente de los heridos que habían quedado a bordo de los buques ingleses. Afortunadamente, la terrible masacre se vió paliada por la humanidad de unos y otros después del combate.


    El balance total arroja unos 447 muertos y 1.262 heridos entre los británicos, cifra oficial que nos parece menor de la real por diversos factores que aquí no podemos detallar, de un total de 18.200 hombres. Los españoles tuvieron unos 1.022 muertos y 1.383 heridos de sus casi 12.000 hombres, y los franceses un total de 4.181 bajas de los alrededor de 13.000 que fueron al combate. Las cifras de los aliados tienen una mucha mayor proporción de muertos por los ahogados en los naufragios.


    De la flota combinada, y aparte de los cuatro navíos de Dumanoir, sólo quedaron cinco navíos españoles, entre ellos el insignia de Gravina, el “Príncipe de Asturias” y el “Santa Ana”, cinco franceses y las fragatas y bergantines, de los que se hizo cargo el almirante francés Rosily, que llegó a Cádiz el día 25, sólo cuatro después de la batalla.


    Ya sabemos la muerte de Nelson, Gravina, herido en un brazo, murió pocos meses después al gangrenársele la herida, Villeneuve fue llevado prisionero a Inglaterra, luego liberado y devuelto a Francia, donde fue detenido y conducido a juicio. Pero apareció muerto una mañana durante el viaje en una posada, Napoleón decidió que se había suicidado, abrumado por su responsabilidad en el desastre. Parece una forma extraña de suicidarse el darse cinco puñaladas en el pecho con un cuchillo de mesa, al lector dejamos el juicio de lo que realmente pasó.


    La guerra, incluso la marítima, siguió todavía largos años después de Trafalgar. Los franceses ya habían abandonado sus planes de invasión de Inglaterra antes de la batalla, como sabemos, y se concentraron en el corso contra la navegación enemiga, mientras Napoleón intentaba asfixiar la economía británica cerrando a su comercio todos los puertos europeos. Pero la contienda duró aún otros diez años.


    Para los españoles, el acontecimiento más importante de la guerra con Gran Bretaña después de Trafalgar fue el doble intento de invasión británica de nuestros territorios del Plata. Pero allí, y justamente al mando del capitán de navío Liniers, al mando de fuerzas de Marina y de las milicias locales, infligió en 1806 y 1807 dos duras derrotas a los británicos.


    Pero los designios de Napoleón para España seguían adelante, y poco después consiguió las abdicaciones en Bayona de Carlos IV y de su hijo Fernando VII, provocando el levantamiento popular del 2 de mayo de 1808, lo que implicó una nueva guerra en que los españoles eran ahora aliados de sus antiguos enemigos británicos y enemigos de sus otrora aliados franceses. Por cierto, que aquello significó la toma de la escuadra francesa de Rosily por los españoles. Contando con que los cuatro navíos de Dumanoir habían sido interceptados y apresados por una división inglesa al mando de Stracham cerca de Finisterre, resultó que ni uno solo de los malhadados navíos de Villeneuve consiguió volver a Francia.


    Conclusión

    Como hemos visto, Trafalgar, pese a los mitos acuñados, especialmente por historiadores y novelistas anglosajones, distó mucho de ser una batalla decisiva. Los planes de invasión de Inglaterra ya habían sido abandonados, y Napoleón ya sólo pensaba utilizar su Marina (y la española) en una guerra de corso o con rápidas incursiones, sin arriesgar grandes batallas.


    Tampoco es cierto que el célebre combate fuera el hito que marca la decadencia de la Armada española forjada durante el XVIII. Es cierto que se perdieron diez navíos, pero la pérdida fue pronto compensada por los cinco de Rosilly y por el “Atlas”, que como recordará el lector, quedó en Vigo, Aún contando con los dos perdidos en Finisterre, el saldo negativo de cuatro navíos no era demasiado importante para una flota que, incluso después de Trafalgar, seguía siendo la tercera del mundo, con 45 navíos y 30 fragatas, a los que habría que añadir los seis y la fragata apresados a los franceses en 1808.


    Lo verdaderamente decisivo para el poder naval español fue la posterior Guerra de la Independencia: con la casi totalidad del territorio nacional invadido por los franceses y la mar segura por los ahora aliados ingleses, todos los esfuerzos en hombres y dinero se fueron para el vital Ejército de Tierra, dejando por completo desamparada a la Marina.


    Faltos de mantenimiento, de pertrechos de todas clases y hasta de dotaciones, los espléndidos navíos se fueron pudriendo en los arsenales, y aquellos establecimientos industriales, que estaban entre los primeros del mundo, fueron progresivamente abandonados y dejados poco menos que en la ruina. Ni en la Guerra de la Independencia ni en las siguientes de Emancipación americana perdieron los españoles un solo navío por acción de guerra, pero menudearon los perdidos en accidentes, por navegar en pésimas condiciones, y aún más, los desguazados en los arsenales por no tener fondos para su conservación. Así, buques que hubieran podido tener todavía una larga vida, se fueron perdiendo hasta que al final del reinado de Fernando VII sólo quedaban tres, uno de ellos justamente el “Heros” francés, apresado a Rosily.


    Tampoco Trafalgar significó la pérdida del imperio ultramarino, pues éste se perdió por el deseo de emancipación de sus pobladores, no porque pasara a ser colonias británicas como hubiera sido de esperar.


    El mejor punto de comparación puede ser con Portugal, nuestro vecino y hermano, que era una apreciable potencia naval y colonial en el siglo XVIII. Tradicional aliado de Inglaterra, Portugal no tuvo que sufrir ningún Trafalgar. Sin embargo si tuvo que soportar la invasión francesa y el empuje de las nuevas ideas, con un resultado que se parece bastante al caso español: la quiebra de su poder naval, que a partir de entonces fue anecdótico, la pérdida de su gran colonia americana de Brasil, que se declaró independiente, y una guerra civil interna entre liberales y absolutistas, siendo el resultado final de ello quedar relegado a ser una potencia de rango inferior.


    Trafalgar no significó la conquista de los mares por Gran Bretaña, conquista que ya había logrado en las guerras anteriores, y además, debió seguir luchando en ellos contra los franceses hasta 1815. Lo que si puede significar Trafalgar es un doble hito, el cúlmen de las numerosas victorias navales británicas desde 1793 y el inicio de su expansión económica e imperial durante todo el XIX, lo que convirtió a Gran Bretaña durante ese siglo y el primer tercio del siguiente en la primera potencia naval, colonial y comercial del planeta.


    Pero un hito no es una causa, ni para el sensacional ascenso británico en el XIX, ni para la decadencia española en ese mismo siglo y, ni siquiera, para la mucho más inmediata derrota de Napoleón. Siendo una batalla muy importante, Trafalgar no fue decisiva en esos y otros aspectos, como pocas batallas lo son por sí mismas, pues las hechos que mueven los acontecimientos humanos son mucho más complejos y actúan durante mucho más tiempo.


    Para zanjar definitivamente la cuestión del significado y repercusiones de Trafalgar, cabe imaginar lo que hubiera pasado previsiblemente de ser una victoria aliada: la triunfante pero muy baqueteada flota franco-española hubiera debido volver a Cádiz para reparar sus graves averías y reponer pertrechos y bajas. Dicha tarea hubiera sido muy problemática, dado que el esfuerzo anterior por preparar a la flota había consumido los recursos del arsenal, y sobre todo, por el precario estado de la Real Hacienda española.


    Pues bien, apenas reparada la flota, se hubiera encontrado con una de refresco británica, pues como ya hemos dicho y dada su gran superioridad numérica en buques, Gran Bretaña hubiera podido situar sin mucha dificultad frente a Cádiz a las pocas semanas otra flota equivalente a la derrotada.


    En resumen: para reequilibrar la situación global, los aliados tenían que haber vencido consecutivamente en dos o tres batallas de las dimensiones y resultados de Trafalgar, algo por entero fuera de las posibilidades reales.


    Trafalgar queda así sólo como la última confirmación de una hegemonía naval británica evidente al menos desde 1793, no como una batalla decisiva que cambió el destino del mundo.
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    Corsarios franceses en las costas de Málaga en 1810


    Como es bien sabido, la decisiva victoria de los ejércitos napoleónicos en el otoño de 1809, en los campos de Ocaña, debilitó de tal modo la resistencia española que al año siguiente los invasores franceses pudieron ocupar con facilidad toda Andalucía, debiendo refugiarse las autoridades de la Regencia en Cádiz, donde se convocaron las famosas Cortes.


    Con la ayuda de las fuerzas de Marina y el oportuno refuerzo del ejército del duque de Alburquerque, antes en Extremadura, la fortaleza gaditana resistió el asedio francés, éxito de incalculables consecuencias militares y políticas.


    Mucho más seria era la situación en la costa del antiguo reino de Granada, pues allí, donde la retirada española se había producido de forma caótica, no se habían requisado y evacuado los buques disponibles, y los invasores disponían de una larga costa, con muchos puertos y fondeaderos, y especialmente, con el puerto de Málaga, que podría haber sido una excelente base corsaria y de hecho ejerció como tal, si bien en un grado menor del temible.


    Es bien cierto que, sólo con corsarios, los franceses no podrían siquiera disputar el domino del mar, sólidamente puesto en manos de la “Royal Navy” incluso antes de Trafalgar


    Pero también es cierto que con aquellos buques podían ponerse en contacto con el Sultán de Marruecos y con la Regencia de Argel, y mediante negociación diplomática y ante la apuradísima situación de España en aquellos tiempos, conseguir de unos y otros una alianza (un ataque marroquí contra los presidios españoles de Ceuta, Melilla y los peñones hubiera podido resultar desastroso en aquellos momentos para los españoles o, al menos, una nueva y ya insoportable carga para sus escasos y comprometidos recursos), volver al tradicional corso de ambos estados magrebíes, o incluso negar los vitales suministros en granos, alimentos y todo tipo de vituallas que los aislados enclaves de Cádiz, Tarifa o Gibraltar precisaban.


    Y lo cierto es que corsarios franceses llegaron a puertos magrebíes y que tales contactos diplomáticos existieron, aunque parece que no llegaron a fructificar. 
 Como en el caso de la defensa de Cádiz, los historiadores españoles han prestado muy poca o nula atención a dicha amenaza, pese a las constantes noticias de la Gaceta de Madrid sobre encuentros afortunados o no con los corsarios franceses
 Incluso una amenaza aparentemente tan débil podía ser de efectos terribles en la comprometida situación de los aliados entre fines de 1809 y mediados de 1812. 
 De los sucesos referidos a esa situación estratégica, hemos seleccionado tres, del mismo año y bicentenario del que estamos, que llaman la atención por sus singulares y variadas circunstancias, dentro de la cuestión que enmarca este trabajo.


    Un tiro por la culata 

    La ocasión era verdaderamente dorada, y los invasores no tardaron en intentar construir una fuerza corsaria en dicha costa con los elementos más dispares.
 Uno de ellos era el de los españoles colaboracionistas con el impuesto José Bonaparte, y de hecho en aquellos tiempos, en que la victoria napoleónica parecía tan segura como inminente, muchos vacilaron u optaron decididamente por ese bando.
 Uno de los más destacados, aunque siempre con la duda impuesta por su innegable patriotismo, fue el teniente general de la Armada D. Pedro Obregón, que tras otros hechos, fue comisionado por el gobierno de José Bonaparte a Málaga, en mayo de 1810, para organizar allí una pequeña fuerza naval española al servicio del rey intruso.
 No se esperaba una adhesión entusiasta, pero como germen de aquella fuerza se ordenó se armaran dos faluchos corsarios y ocho cañoneras. Uno de los faluchos había sido apresado recientemente por un corsario genovés al servicio de Francia.
 No hubo demasiado problema para las dotaciones, pero sí para los mandos, pues faltaban por lo menos cuatro o seis oficiales para que aquella pequeña fuerza adquiriera un serio valor militar. Al fín se decidió que el Alférez de Navío D. Gabriel de Olivar, prisionero de los franceses en Málaga y que, al parecer, había “visto la luz”, tomara el mando del mayor de los faluchos, el “Virgen del Carmen”, armado potentemente para su clase con un cañón de a 24 y dos de a 8 libras, al que se dio el nº 2.
 Pero en octubre de 1810, apenas puesto en la mar y entrado en servicio, Olivar declaró tajantemente su verdadera lealtad, al tocar fondo a la primera oportunidad en Gibraltar e, inmediatamente, en Algeciras, pasando después a Cádiz con su embarcación, armamento, equipaje y dotación. Allí fue recibido en triunfo, dándosele inmediatamente el ascenso a teniente de fragata y creándose un escudo de distinción para él y su dotación. Olivar sólo se dolió de que, por una traición, se frustró su plan de apoderarse del otro falucho, el “Santísima Cruz” o nº 1.
 Por supuesto que el gobierno de José Bonaparte consideró el hecho como “detestable y abominable, que no pagaría con mil vidas si las tuviera”. ¡Como si Napoleón, su hermano y sus tropas hubieran observado hasta entonces una conducta moralmente irreprochable ¡ Pero ya sabe el lector como son estas cosas…
 Lo cierto fue que, pese a estos y otros avatares, los franceses consiguieron crear en Málaga y toda la vieja “Costa de Granada” un nido de corsarios que daría pronto que hablar y sería fuente de grandes preocupaciones para sus enemigos. Y con buques mucho más poderosos y peligrosos que los modestos faluchos.


    Una travesía peligrosa en 1810 

    Tal vez mejor que cualquier otra reflexión, sea ofrecer un testimonio directo del peligro que suponían los corsarios franceses. Se trata, en este caso el de D. Jerónimo Lorenzo Villanueva, nacido en 1757 en Játiva y ordenado sacerdote veinte años después. De ideas jansenistas y luego liberales, hombre culto e interesado en los avatares políticos de su país, llegó a ser secretario de la Real Academia. Residente en Madrid, abandona la ciudad tras la invasión napoleónica del invierno de 1808, refugiándose en Orihuela, donde le llega la noticia de que había sido elegido diputado a las Cortes de Cádiz, y que por Real Orden de 18 de julio de 1810 se dispone su apertura para agosto del mismo año. En las circunstancias bélicas conocidas, con casi toda Andalucía ocupada por el enemigo, el viaje deberá obligatoriamente ser por mar, aunque incluso en circunstancias normales hubiera sido mucho más cómodo y fácil en la época que por tierra.


    Así que nuestro flamante diputado salió el 26 de julio de 1810 hacia Cartagena, acompañado de su hermano, sobrino y secretario, llegando a la ciudad departamental el 30 del mismo mes, y alojándose en ella en casa del capitán de navío Villamil.


    Estaban en Cartagena varios otros diputados electos, por lo que éstos rogaron al capitán general del departamento, D. Manuel Núñez de Gaona, buques de S.M. en los que realizar la travesía. Y anota el sacerdote y diputado: “se nos propuso, desde luego, si queríamos embarcarnos en el místico de guerra mandado por Mula, que salía aquella noche para Cádiz. Pero, teniendo consideración a los corsarios que cruzaban por la costa de Granada, y a que por esta razón habían desestimado aquel barco los señores D. Nicolás y D. Isidoro Martínez Fortín y el padre D. Simón López, diputados por Murcia, me excusé igualmente. El suceso mostró la prudencia de nuestro procedimiento, pues a poco de haber salido de puerto fue dispersado por los corsarios el convoy de Mula y éste se guareció con su místico en el fondeadero de Águilas.”


    Pasó el tiempo, y ante la escasez de buques armados en Cartagena para poder afrontar la travesía, se llegaron a juntar en aquel puerto una treintena de diputados. 

    El 13 de agosto, el ya crecido número de diputados solicitó se destinase a esa misión a cualquiera de los dos navíos que por entonces estaban alistándose en el arsenal: el “Asia” o bien el “Guerrero”.


    El capitán general contestó que “ponía a nuestra disposición el jabeque “Diligente” y el místico nº 33 de S.M., en que podíamos ser transportados algunos de nosotros, por ser buques de suficiente seguridad, y si tuviésemos a bien fletar alguna embarcación del comercio que nos acomodase, sería escoltada cuidadosamente, y algunos días después, nos instaba a que le contestásemos si la admitíamos para, en caso de no convenirnos, destinar estos buques a obrar contra los corsarios adversarios.”


    Los diputados contestaron resaltando la “incompatibilidad de la navegación en transportes convoyados por aquellos dos buques con la seguridad de nuestras personas, y añadiendo que admitiríamos buques de guerra armados, aunque fuesen menores, siempre que cada uno por sí, si por desgracia se extraviase, pudiese resistir a los corsarios, y recordaban el aumento de corsarios en la costa de Granada y la fuerza de algunos de ellos, que montaban 12, 14 y hasta 18 cañones, y citando el ejemplo de un buque nuestro armado en guerra, que se vió precisado a abandonar en manos de los enemigos, junto a la torre de San Pedro, al jabeque “La Virgen del Rosario”, cuyo patrón, Juan de Arabi, se hallaba en aquella plaza, y que éste declaraba ser 31 los buques apresados por los corsarios en pocos días.”


    Como se ve, el peligro que suponían los corsarios franceses era muy real. A éste se añadió el representado por la incursión del cuerpo de ejército de Sebastiani hacia Murcia, y otro, aún más grave, la epidemia de fiebre amarilla declarada por entonces. Huyendo de la fiebre y de la previsible cuarentena que puede retrasar aún más el viaje, los diputados se trasladaron a Torrevieja, donde les llegó la noticia de que tenían un navío y una fragata a su disposición para pasar a Cádiz.
 El 8 de octubre embarcaron en dos místicos que salieron de Torrevieja, divisándose al poco una vela sospechosa, preparándose por el patrón del buque, Blas Bru, los dos cañones y el pedrero que lo armaban. Pero el buque sospechoso viró y pasó de largo hacia poniente.
 Por fin se embarcaron los diputados en Santa Pola en el navío “Héroe” (el apresado insignia de Rosily, y del porte de 80 cañones) y la fragata “Venganza”, botada en 1793 en Mahón, y de 40 cañones.
 El 10 de octubre dieron la vela con Levante duro hasta las once y media, a cuya hora calmó y pudieron sobrepasar el cabo de Palos, encontrándose poco después con un convoy inglés de tres buques escoltados por un bergantín, que a la voz comunicó que venían de América, y tras tocar en Cádiz, iban a Alicante.
 “El 17 amaneció claro y despejado. Nos hallamos a la vista de la costa de África, bordeando con el viento contrario y escaso, que se mantuvo todo el día y la noche. A las 10’ 45 de ella tuvimos un gran sobresalto, ocasionado por la inmediata aproximación hacia nuestra proa de un buque ( que) causó en todos nosotros gran consternación, y aún al comandante y a la oficialidad puso en cuidado, por haber observado que iba a tomar la proa del navío. Por esto viraron para presentarle el costado, poniéndose toda la gente al arma para dispararle la artillería, y cogiendo los fusiles la tropa; en cuyo estado se mantuvieron hasta que volvió el bote con el oficial Meñaca y nueve hombres armados que fueron a parlamentar con su tripulación, de resultas de haber contestado ser inglés, preguntado por la bocina.”
 El 19 se mantuvo el navío a la capa, por no entrar en el Estrecho con mala mar, y escribe el diputado: “Díjome entonces el comandante el adagio náutico: el navío a la capa, el marinero al hamaca, para animarme a que fuese a dormir tranquilo y seguro. A pesar del refrán, todos pasamos malísima noche, porque arreciando el viento y creciendo el mar, se aumentaron los vaivenes y balances del navío, teniéndonos en continuo desasosiego y susto.”
 El domingo día 21 (curiosamente el aniversario de Trafalgar y en aquellas mismas aguas) sucedió que “ a la madrugada dio el navío un estallido espantoso que a todos nos hizo creer se había estrellado o abierto, fue una guiñada del timón que nos puso en sumo riesgo.” Por fin, el 23, el “Héroe” entró en Cádiz.
 Ya estaban allí los cuatro diputados, más temerarios, que habían embarcado el 6 de septiembre en el místico de Dominici, y la corbeta “Paloma” traería en diciembre otro grupo de diputados desde Alicante.
 Centrándonos en el principal contenido de esta noticia, lo que más llama la atención es la actividad considerable de corsarios franceses en el Mar de Alborán y en el Estrecho. Aún rebajando algo la información y el subsiguiente temor, resultan muchos incidentes y alarmas para un período tan corto.
 Resulta evidente que la “Royal Navy”, pese a su dominio de los mares, no podía aquí, como tampoco en otros escenarios, suprimir enteramente el corso. Aún con las escuadras francesas bloqueadas en sus bases, resulta visible la práctica habitual de la navegación en convoyes, lo cual no impide que alguno de éstos sea apresado o dispersado, por corsarios de considerable tamaño, no sólo místicos o cañoneras, sino de hasta 18 cañones, que pueden poner en peligro incluso a jabeques.
 Y, por mucho que pareciera un enemigo despreciable, capaz de infligir todo lo más algún doloroso alfilerazo, cabe pensar en el éxito político y moral que se hubieran apuntado los franceses de haber conseguido apresar a una treintena de diputados a las Cortes de la amenazada Cádiz, que como mucho apenas alcanzaron los dos centenares. Las consecuencias sobre la voluntad de lucha de la ya muy abrumada España resistente son difíciles de valorar, pero hubieran sido significativas y hasta importantes en cualquier caso. Y ese logro, desde luego, no hubiera guardado proporción con las fuerzas y el éxito militar alcanzados.


    Fuengirola, 13-15 de octubre de 1810 

    Ante esta situación, el interés estratégico de los aliados hispano-británicos estaba claro: había que inutilizar la costa de Granada como base de los corsarios enemigos y acosar al invasor en ese mismo flanco marítimo, poniéndose en conexión con las guerrillas españolas que ya actuaban en las montañas de la Penibética.


    En junio, el brigadier español Lacy había desembarcado en Algeciras con 2.000 hombres, realizando una incursión sobre Ronda en apoyo de las guerrillas mandadas por el jefe de escuadra Serrano Valdenebro. La correría acabó con la toma del castillo de Marbella, donde se sostuvieron heroicamente las tropas españolas, con el apoyo naval de cañoneras y buques mayores, hasta que se reordenó su embarque, pasando Lacy a realizar una nueva intentona sobre las costas onubenses.


    Fue entonces cuando el general gobernador de Gibraltar, Colin Campbell, ideó un nuevo golpe: Se trataba de conseguir a la vez muchos objetivos: eliminar Málaga como base de corsarios, cortar las posibles comunicaciones francesas con el norte de África, y apoyar a las guerrillas.


    El plan era el siguiente: atacar Fuengirola, base francesa de aprovisionamiento y punto fuerte gracias a su castillo. Cuando las tropas francesas acudieran al punto amenazado, reembarcar a toda prisa y dirigirse a Málaga, que habría quedado casi desguarnecida, y tomarla con el apoyo de las guerrillas.


    Para dirigir la expedición se designó a Andrew Thomas, décimo Lord Blayney, nacido en 1770 y ya veterano de muchas contiendas (Holanda entre 1794-95, Mediterráneo y Egipto en 1799, Sudáfrica, América y Hannover) coronel del 89 regimiento de infantería británico. Pero la citada unidad se hallaba por entonces muy baja de efectivos, con sólo 353 hombres, por bajas en campañas, enfermedad, etc. Por ello se cubrieron los huecos con 516 hombres procedentes del campo enemigo, entre alemanes, polacos, italianos y hasta algunos franceses realistas, que aceptaron el servicio con tal de salir de su detención, pero cuya lealtad era muy cuestionable.


    Resulta curioso que pese a la expansiva demografía británica de la época, que tanto hizo reflexionar al pesimista Malthus sobre los efectos de la superpoblación, los ejércitos británicos de aquella época tuvieran tantos problemas para movilizar hombres suficientes y debieran recurrir a tales expedientes. Como es bien sabido, muchas de las unidades supuestamente “británicas” tuvieron en aquella contienda un alto porcentaje de ciudadanos de otros países, incluso muchos portugueses y españoles. Pero recurrir a exprisioneros para completar la unidad era algo muy peligroso y que comprometió desde el primer momento toda la operación.


    A los 869 hombres del 89 º se añadieron 65 artilleros con dos piezas de 12 libras y un obús. La participación española se concretó en el regimiento “Imperial de Toledo”, con 563 hombres, una de las nuevas unidades creadas por las necesidades de la contienda, pero ya veterano tras operar en La Mancha, Extremadura, defensa de Cádiz (en donde había adquirido una experiencia anfibia considerable), en la reciente expedición de Lacy, y que volvería a distinguirse en la batalla de La Albuera.


    El 10 de octubre zarpó la expedición, con insignia en la fragata “Topaze” de 38 cañones, tres bergantines ( “Rambler” de 14, “Onyx” y “Encounter” de 10) y seis lanchas cañoneras, aparte de ocho transportes, españoles y británicos, que zarparon de Cádiz, recogiendo al día siguiente al regimiento español, por entonces en Ceuta. Ya rumbo a las costas malagueñas se encontraron con el “Sparrohawk” de 18 cañones, que comunicó haber entregado armas y municiones a los guerrilleros y de los últimos movimientos del enemigo.


    El 13 por la noche, la expedición fondeó en Cala Morella, ya en las cercanías de Fuengirola, posponiéndose el desembarco al día siguiente, a las 9 de la mañana, hora realmente muy tardía. No cabe duda de que las horas entre el fondeo de la escuadrilla y el ataque concedieron un inestimable margen a los atacados.


    Rápidamente ahora, el 89º se dirigió hacia la fortificación francesa, el castillo de origen moro y luego remozado y reutilizado para la vigilancia de la costa contra los piratas berberiscos. Se trataba de una vieja fortificación medieval, cuyos muros, de ladrillo y tapial, no podrían resistir un fuego concentrado de la artillería de 1810, pero era un punto fuerte y estaba artillado con varias piezas de mediano calibre.


    Su jefe era el capitán Milokosewitz, al mando de unos 150 hombres del 4º de infantería del Gran Ducado de Varsovia, al servicio de Napoleón. Los polacos rechazaron valientemente la propuesta de rendición y repelieron el primer asalto inglés, muriendo en él, entre otros, el mayor Grant.


    Las cañoneras se habían acercado mientras tanto para cooperar con sus fuegos, pero el de las piezas del castillo logró hundir a una de ellas y causar bajas y averías en otras, por lo que debieron retroceder. Los buques mayores también rompieron el fuego, pero demasiado distantes de la costa, por la escasa sonda de ésta, sus proyectiles llegaban con poca fuerza.


    Lord Blayney, sorprendido por la resistencia, ordenó desembarcar la artillería, uniéndose a ella una pesada pieza naval de a 32, siendo las piezas arrastradas por los marineros, como era habitual cuando no se disponía de ganado de arrastre. Tras una noche de duros trabajos, dificultados por la intensa lluvia, los cañones quedaron emplazados a sólo 350 yardas del castillo, preparados para romper el fuego en la mañana del 15.


    Paralelamente se habían enviado algunos piquetes en reconocimiento hacia Mijas, para prevenir la reacción francesa, mientras desde los buques se vigilaban los caminos de la costa. El “Imperial de Toledo” se encargó de guardar la retaguardia británica, mientras éstos se concentraban sobre el castillo. Del interior se presentaron los tenientes coroneles Basset y Warrington y el capitán Miller del 95º de rifles británico, contactos con las guerrillas, que ofrecieron su apoyo.


    A todo esto, el fuego de las piezas británicas había desmontado un cañón del castillo y causado serios daños en sus muros, por lo que el nuevo y decisivo asalto parecía inminente.


    Los guerrilleros y el “Imperial de Toledo” avisaron por entonces que avistaban numerosas tropas enemigas. Pero justo por entonces, apareció el retrasado resto de la expedición aliada frente a Fuengirola.


    No se sabe porqué Blayney no esperó a tan importante fuerza, de hecho no la cita en su obra hasta este momento. Indudablemente no se entendió bien con Campbell, o éste decidió reforzarle en el último momento. Inevitablemente, las fuentes británicas echan la culpa del retraso a las malas condiciones del navío español. En cualquier caso el refuerzo podía haber sido decisivo, pues a bordo de los navíos “Rodney”, de 74 cañones, del español “Vencedor”, del mismo porte, y de la fragata “Circe” estaba el 82º británico, los “Voluntarios del Príncipe de Gales”, un buen regimiento con 932 hombres. Pero desembarcar el refuerzo, tan oportuno, llevaría tiempo, y antes era preciso coordinar con Blayney lo que se pensaba hacer.


    El lord inglés había embarcado por entonces en una de las cañoneras, conferenciando con el jefe de ellas, el capitán Hall, sobre el apoyo de éstas al desembarcado y empeñado 89º. Pero el ritmo de los hechos sobrepasó al jefe británico.


    La vanguardia francesa, dos escuadrones de dragones (más de 200 hombres) surgió entre la niebla y la lluvia y cargó por sorpresa sobre los británicos, los extranjeros enrolados huyeron presas del pánico o aprovecharon la ocasión para volver con los suyos. La confusión aumentó con la salida de la pequeña guarnición del castillo, cayendo las piezas británicas en poder de los imperiales.


    Blayney, mientras tanto, desembarcó, montó en su caballo, y al frente de los restos de su regimiento, lanzó un valeroso contraataque que recuperó momentáneamente las piezas. Su caballo había sido muerto, y poco después, entre el humo del combate y la niebla, los británicos vieron una numerosa tropa de infantería, que tomaron por el “Imperial de Toledo”, que se les reincorporaba.


    Desdichadamente, los uniformes de las tropas españolas eran de corte muy semejante al de las francesas, excepto en el color (azul en las casacas, con solapas blancas ribeteadas de rojo en los franceses, y pardo y amarillo respectivamente en los españoles), y éste no se distinguía en la oscuridad reinante. El lord tomó a los imperiales por españoles y ordenó cesar el fuego, lo que resultó demoledor, pues la fuerza británica quedó rápidamente rodeada y tuvo que rendirse.


    En cuanto al regimiento español, al mando de su coronel, D. Juan Fernández, ya dijimos que había avisado de la aproximación enemiga. Separado de los británicos, el ya veterano regimiento resistió firmemente a las tropas francesas que le atacaron y se replegó sin dejar de luchar y en orden hacia el interior, refugiándose en la sierra, desde la cual volvería a Cádiz posteriormente. Británicos y españoles elogiaron unánimemente su conducta, y tanto el orondo coronel como uno de sus soldados tuvieron luego el privilegio de ser retratados por el gran pintor inglés Denis Dighton. Unánimemente los testigos presenciales y los historiadores de los hechos coinciden que la conducta de las tropas españolas fue inmejorable, y que con su resistencia, limitaron la derrota británica.


    Los británicos, por su parte, habían tenido unas 32 bajas y perdido los dos cañones de a 12 que habían desembarcado, 200 hombres más desertaron o fueron tomados prisioneros, entre ellos el propio Blayney y otros siete oficiales. El desastre no fue aún mayor por el apoyo de los buques.


    En cuanto a los imperiales, al mando de Sebastiani, dispusieron de más de 3.000 infantes de los regimientos 32 º y 58º y varios escuadrones de dragones de la brigada de Milhaud, una fuerza muy superior a la aliada. Ante aquella fuerza y el duro revés, el resto de la expedición anfibia no pudo sino levar anclas y abandonar el escenario.


    El vencido lord fue conducido prisionero al castillo, sin demasiados miramientos y hasta sufriendo algún culatazo, hasta que un oficial francés ordenó que fuera bien tratado. Ya en el castillo, los polacos terminaron invitándole a brindar con aguardiente.


    De madrugada fue conducido a Mijas para evitar fuera rescatado, y al día siguiente, ya 16, y en la misma Fuengirola, el general Milhaud, al verle sin espada, le ofreció la suya con las siguientes palabras: “señor general, he aquí una que ha servido en todas las campañas contra los rusos, austríacos y prusianos, permitid que os la ofrezca”, del mismo modo se le ofrecieron caballos para él y el resto de los oficiales británicos prisioneros. Todo un gesto.


    La expedición volvió contrariada a Gibraltar y Cádiz. Allí se hicieron muchos reproches a Blayney, especialmente el de haberse entretenido demasiado en Fuengirola, olvidando que se trataba sólo de un amago para atraer hacia allí a las tropas francesas, y que el objetivo real era Málaga, de la que se supo quedó guardada por sólo unos trescientos franceses, y donde le esperaba el grueso de los guerrilleros para cooperar a su toma. Nadie, sin embargo, dudó de su valor personal, y es bien cierto que su fuerza era demasiado pequeña e insatisfactoria, y que los refuerzos le llegaron demasiado tarde y en un momento en que sirvieron más de distracción que de ayuda. Toda la operación deja un cierto regusto a improvisación, aparte de que Blayney no demostró estar capacitado para un mando independiente, actuando (pese a no tener órdenes concretas) mucho mejor sus subordinados que el propio jefe de la expedición.


    El valiente pero poco acertado lord fue conducido prisionero a Francia, atravesando España y dejando un curiosísimo relato de su viaje y prisión, hasta que fue liberado en 1814, tras la victoria. Llegó a teniente general, pero su salud quedó resentida por el combate y cautiverio y ya no volvió al servicio activo hasta su muerte en 1834. Su único hijo fue el undécimo y último lord Blayney.


    En cuanto al bravo Milokosewitz, recibió la Legión de Honor el 18 de diciembre de ese mismo año, por su heroica defensa. 
 Como puede comprobarse en este episodio, no siempre los aliados consiguieron el éxito en sus constantes ataques anfibios contra las extensas costas españolas dominadas por los invasores, lo que de paso nos recuerda la gran dificultad que entrañan dichas operaciones, pero el dominio del mar les aseguraba siempre la retirada y limitaba los efectos de los reveses. Nada les impedía volver a la carga en ese u otro punto y volver a probar fortuna, consiguiendo así entretener y divertir de sus objetivos ofensivos a buena parte de las tropas francesas, en mayor o menor combinación con guerrillas y ejércitos regulares, estrategia que tuvo un efecto considerable sobre el triunfo final.
 Conclusión
 El lector habrá podido observar en estos tres tan variados episodios, ocurridos todos en casi los mismos días de octubre de 1810, en el cénit de la dominación francesa de España, el claro peligro de que los imperiales hicieran de la costa del reino de Granada una base para sus corsarios, con implicaciones estratégicas que hubieran podido ser decisivas.
 Es algo que no debería olvidarse, pues pese al triunfo de Trafalgar, Napoleón siguió retando a la hegemónica “Royal Navy” con nuevas y grandes construcciones de buques de guerra, para obligarla a un costoso bloqueo, aunque sin arriesgar un combate formal, y especialmente, con una oleada de corsarios en todos los mares, que llevó a los británicos a otro esfuerzo enorme para perseguirlos y darles caza. De hecho, ese esfuerzo llevó a una movilización masiva de marineros, que si en época de Trafalgar eran poco más de 50.000 hombres, alcanzaron los 145.000 entre 1810 y 1813, cuando presuntamente Albión debía estar sesteando, orgullosa de su decisiva victoria. 
 Y también nos recuerda algo del escenario naval de nuestra Guerra de la Independencia, muchas veces olvidado, necesitado de la gran investigación que sin duda merece y muy poco comprendido y valorado.
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    La goleta “Cantabria” llevó al Nuevo Mundo la primera Constitución española


    Ahora que el nuevo y flamante AOR que lleva el nombre de “Cantabria” ya navega, tal vez sea oportuno recordar la pequeña historia de otra unidad de la Armada, que llevó su mismo nombre aunque fuera mucho más modesta, pero que cumplió una misión trascendental: la de llevar a América los primeros ejemplares de primera Constitución española, la de Cádiz de 1812, conocida popularmente como “La Pepa”, por ser promulgada en el día de San José de ese año.


    Y recordemos, porque el dato es decisivo, que en su artículo I declaraba: “La nación española es la reunión de los españoles de ambos hemisferios.” Es decir, que derechos y libertades no eran solamente para los españoles europeos, sino también para los españoles americanos.


    Es más, consta que entre los diputados de Cádiz había 36 representando a los diversos territorios de América, entre ellos nada menos que D. Dionisio Inca Yupanqui, descendiente directo de la familia real del imperio peruano, quien tuvo más de una intervención sonada en defensa de los indígenas.


    Luego no pudo ser, por muchas y complejas razones en las que no vamos a entrar, pero ya les hubiera gustado a los colonos de las “Trece Colonias” que habían formado años antes los Estados Unidos, que el Parlamento de Londres les hubiera conferido ese derecho, incluyendo el voto y la representación parlamentaria, pues justamente esa fue la principal causa de su rebelión.


    No digamos ya nada de que indios se sentaran como senadores o representantes en el Congreso, toda una utopía. 
 Es ahora, en el bicentenario de tan trascendentales hechos, cuando se están conmemorando la Guerra de la Independencia española, la labor de las Cortes de Cádiz y la Emancipación Americana, por lo que creemos de palpitante actualidad la cuestión.
 Pero vayamos a nuestra pequeña historia, tras esta creemos que necesaria reflexión para enmarcar debidamente el acontecimiento que narramos.


    Un modesto barquito 

    No hemos podido hallar dato alguno sobre el astillero y fecha de construcción de la goleta o pailebot “Cantabria”, ni si fue encargado para la Real Armada o fruto de una compra, se trataba de un buque-correo, mercante o corsario, o incluso una presa hecha al enemigo.


    Pero sí hemos conseguido encontrar un “Estado de Fuerza y Vida” del buque, firmado por su comandante en Cádiz en septiembre de 1814, dos años después de los hechos que vamos a referir, por lo que lo creemos bastante representativo, presentando además datos poco divulgados sobre embarcaciones ligeras de la Armada en tal época.12


    Consta en él que el buque mide 78 pies de Burgos de eslora con 5 pulgadas, correspondiendo de ellos 54 y 6 a la quilla limpia; su manga es de 21 y 7; puntal de 9 y 4, calando de proa 10 y 4 y 6 y 6 de popa, con un desplazamiento de 73 toneladas.


    Llevaba dos anclas de 6 y 5 quintales, así como un anclote de 3. Su velamen incluía dos mayores, dos trinquetes, un foque, un fofoque y un petifoque, una redonda, un velacho, un juanete, dos alas de redonda y otras dos de velacho, una de mayor, una escandalosa y una de estay mayor.


    Sobre su estado se indica en las Notas que deben recorrerse sus cintas y cubiertas, echar un tamborete de velacho, recorrer su velamen y excluir alguna cabullería.
 Su dotación constaba de 42 hombres, siendo su comandante el teniente de fragata D. Antonio Varela, segundo, el alférez de navío D. José Maestro, dos pilotos, dos de Artillería de Marina, cuatro oficiales de mar, tres artilleros preferentes, cuatro ordinarios, ocho marineros y diecisiete grumetes. Llevaba entonces y además, dos pasajeros.
 Su armamento consistía en una pieza de a 12 libras, en montaje giratorio o colisa, con 60 balas, 12 palanquetas y 50 saquillos de metralla. Además de cuatro pedreros de a 4, con 50 balas y 50 saquillos, junto con cuatro esmeriles de borda y dos más de mano. El portátil se componía de 24 fusiles, 16 pistolas, 16 machetes y 8 chuzos. 
 La misión principal del pequeño pero ágil y marinero buque era la de traer y llevar despachos y correspondencia, posiblemente caudales, algún pasajero y cualquier envío de poco volumen pero urgente, entre ambas orillas del Atlántico, manteniendo la vital comunicación entre la Península y América. Un extracto del


    12 Archivo General de Marina “Álvaro de Bazán”, Estados de Fuerza y Vida, goleta “Cantabria. 

    Diario de Navegación de la “Cantabria”, anexo al Estado de Fuerza y Vida anterior, nos da detalles de su navegación anual, también firmado en Cádiz por su comandante Valera en la misma fecha.


    Allí se hace constar que la goleta zarpó de Cádiz el 4 de agosto de 1813, y tras pasar en Gran Canaria los días 10 al 13, llegó a San Juan de Puerto Rico el día 30 del mismo mes. De allí salió el 5 de septiembre, llegando el 12 a La Habana. Del puerto cubano zarpó el 18, dando el ancla en Sisal el 23 y zarpando al día siguiente para Veracruz, donde fondeó el 5 de septiembre.


    El 14 de marzo de 1814 zarpó del puerto mejicano, y tras correr algún temporal, llegó a La Habana el 5 de abril. Por último, el 17 de agosto dio la vela desde allí de vuelta a Cádiz, donde llegó el 24 de septiembre.


    No cabe duda de que su comandante y dotación se ganaban el sueldo sobradamente, y más con tan modesta embarcación y en aquella época.


    Un conflicto mundial 

    Porque y aparte de la peligrosidad natural de mares y distancias, lo cierto es que la tranquilidad distaba mucho de estar presente en aquellas rutas.
 Como es bien sabido, la batalla de Trafalgar supuso el reconocimiento de la hegemonía de la Royal Navy, pero en absoluto la paz de los mares. La guerra seguía con Napoleón, ahora con España aliada a Gran Bretaña, pero el genial corso dominaba casi toda Europa, y los buques británicos debían bloquear unas extensísimas costas. Además, Francia siguió construyendo buques de guerra, tanto navíos como fragatas, para obligar a sus enemigos a desgastar fuerzas bloqueándolos, defendió con cañoneras y buques menores su tráfico costero, y muy especialmente, lanzó a la mar centenares de corsarios para operar contra el tráfico mercante enemigo, que se dice llegaron a hacer miles de presas en todos aquellos años de lucha de lucha callada pero constante.
 Cómo sería la cosa, aunque regularmente se olvide, que la Royal Navy que poco antes de Trafalgar había movilizado 45.000 marineros, llegó su máximo de 145.000 en el período entre 1810 y 1813, cuando, aparentemente, debía de estar gozando de las mieles de su triunfo. Y el pesado tributo que se cobraba ese “estar en la mar” y en todos los mares del globo no era cosa baladí: en el período napoleónico murieron de esos hombres menos de 2.000 en combate, pero a causa de las enfermedades, mala alimentación, accidentes y naufragios, fallecieron no menos de 85.000, cifra verdaderamente escalofriante.13
 Así se explica la carencia de marineros en los buques británicos, la obsesión por reclutarlos a cualquier precio y de recuperar a los desertores embarcados en otras marinas, lo que fue una de las causas de la guerra con los EE.UU. declarada por el presidente Madison el 1 de junio de 1812, y en la que las fragatas y corsarios estadounidenses dieron más de un rudo golpe a sus muy superiores enemigos.
 Por cierto que España, entonces aliada de Gran Bretaña, quiso permanecer estrictamente neutral en esa nueva guerra, pero al peligro de los corsarios franceses, declarados enemigos, se unía ahora el de los americanos, que no iban a hacer demasiados ascos a cobrarse una buena presa, fuera cual fuera el pabellón bajo el que navegaban.
 Y tanto menos por cuanto y desde 1810, la insurrección en América llegaba desde la Nueva España al Plata, y corsarios de todas las nacionalidades obtenían patentes de los nuevos gobiernos revolucionarios.
 Así que, y literalmente, la pequeña goleta armada con un cañón y cuatro pedreros, se jugaba el tipo cruzando una y otra vez el Atlántico y el Caribe. Buques mucho más poderosos cayeron por entonces, y la goleta con correspondencia oficial y posiblemente caudales, era una magnífica presa para cualquiera de los contendientes.
 Era además, y como es bien sabido, uno de los momentos más trágicos de la Historia de España, con América en franca rebelión y con la Península casi totalmente ocupada por los entonces aparentemente invencibles ejércitos franceses. Y cabe imaginar la situación de la Armada, si desatendida ya años antes de Trafalgar, en franca ruina y práctica aniquilación después, especialmente por los gravísimos efectos de la invasión napoleónica. 
 No tardarían los acontecimientos en dar un vuelco inesperado, primero con la invasión del Imperio ruso por la Gran Armeé con el propio emperador a la cabeza el 23 de junio de 1812, que supuso su primer y decisivo gran desastre, y con la victoria aliada de los Arapiles el 22 de julio del mismo año, que implicó el comienzo del fin de la ocupación francesa de España.
 Con tales hechos, las guerras enlazadas ya alcanzaban al menos dos continentes y a la categoría de conflicto mundial.


    13 HAYTHORNTHWAITE, Philip: La Marina de Nelson, Osprey-Del Prado, 1994, p. 9. 

    A principios de ese mismo y trascendental mes de junio de 1812, zarpaba de Cádiz con los primeros ejemplares de la Constitución allí aprobada, la pequeña “Cantabria”, dispuesta a hacer llegar al Nuevo Mundo la nueva “ley de leyes”, cuyo impacto tanto se dejó notar en aquella década y la siguiente en tantos países, algunos de los cuales se inspiraron para sus proyectos constitucionales en el texto español.


    Sorteando toda clase de peligros, y ya hemos visto que no eran pocos, la “Cantabria” llegó a La Habana el 13 de julio, tras 32 días de navegación, al mando de Valera.


    Las celebraciones 

    Los hechos que tuvieron lugar en La Habana a raíz de la llegada del buque con su trascendental carga nos son detallados por el propio “Diario de Gobierno de La Habana”.14


    Y pese a la ampulosidad de la prosa de la época, no nos resistimos a transcribir los festejos y celebraciones oficiales a que dio lugar, pues lo consideramos un documento histórico tan curioso como significativo:


    “Llegó el día tan suspirado por los fidelísimos habitantes de la habana e isla de Cuba, en que recibiésemos la Constitución de la monarquía española, fruto precioso de la sabiduría del augusto congreso nacional, y llegó por fin en momento de que se publicase majestuosamente en esta ciudad.”


    “El 13 del corriente arribó felizmente a este puerto la goleta de guerra “Cantabria”, al mando del teniente de fragata D. José (sic) Valera, en 32 días de navegación, y condujo de oficio esta obra inmortal de los padres de la Patria, reunidos para hacer la felicidad de la vasta monarquía española. Al punto que la recibió nuestro Excmo. Sr. Presidente, gobernador y capitán general, D. Juan Ruiz de Apodaca, empezó a tomar todas las providencias conducentes a verificar su publicación y juramento del modo más solemne y grandioso.”


    “Convocó en consecuencia al Excmo. Ayuntamiento en la mañana del 15, para acordar cuanto tuviese relación con este importante objeto. Arregladas todas las cosas, dispuso S.E. que en la tarde del 17 se publicase con todo el aparato militar correspondiente el bando de los indultos, concedido por las Cortes, anunciándose al mismo tiempo la publicación para las cuatro y media de la tarde del 21 inme


    14 En Archivo Álvaro de Bazán, Indiferente, Expediciones a Indias, legajo nº 4.608, Diario de Gobierno de La Habana del miércoles 22-VII-1812, nº 714. 

    diato, y el juramento civil para el 25, día del Apóstol Santiago, patrón de las Españas, señalando en él la carrera por donde debía pasar la comitiva en el primero y encargando a todo el vecindario contribuyese por su parte a solemnizar el acto con el aseo y ornato de las calles y exterior de las casas, iluminándolas, etc.”


    “Convocadas para las cinco de la tarde, en los portales de la casa de gobierno, las bandas de sargentos de todos los cuerpos de la guarnición de la plaza, las compañías de granaderos del Regimiento de Infantería de México y del batallón de milicias disciplinadas y otra del escuadrón de dragones, con sus correspondientes músicas y con asistencia de los señores sargento mayor, ayudante de la plaza, escribanos de guerra, Marina y Gobierno, etc, se realizó esta disposición por las calles acostumbradas y en los puntos designados.”


    “Comunicase a todos los cuerpos de la guarnición en la orden del día 17 el ceremonial dispuesto por S.E. y que el 27 en la tarde juraría el Ejército y Marina en el campo de Marte, citándose a los señores jefes y oficiales de la plaza, convidó al mismo tiempo S.E. a las autoridades políticas, civiles y eclesiásticas que comprende esta ciudad, los títulos de Castilla y otras muchas personas de esta ilustre población”.


    “Reunido tan brillante y lucido concurso en la casa de gobierno a las cuatro y media del día 21 y a la vista de un inmenso gentío de todas clases, que no cesaba de mostrar con mil vivas y aclamaciones su júbilo y satisfacción, principió la marcha a las cinco de la tarde de la manera siguiente: Un piquete de caballería y dos ordenanzas avanzadas abrían el paso, y a distancia de media cuadra aparecía la música del regimiento de Cuba. Seguían los tromperos y maceros del Excmo Ayuntamiento, y después éste, presidido por S.E., llevando sus respectivos ayudantes de campo, Marina y Plaza. A su inmediación iba el Ilustrísimo Sr. Obispo diocesano, los Excmos Sres capitán general D. Ignacio María de Álava y teniente general marqués de Someruelos (convidados al intento), los Sres jefes y autoridades principales, oficiales y empleados del Ejército, Marina, Real Hacienda y Consulado, los demás magistrados, toda la distinguida nobleza, etc”.


    “Detrás de tan decente y vistosa comitiva conducían los lacayos de S.E. dos hermosos caballos ricamente enjaezados. Marchaba sucesivamente la música del batallón de milicias blancas, las compañías de granaderos de los regimientos de Infantería de La Habana, México, Cuba, Puebla y Americanos, después la música del batallón de pardo, las compañías de granaderos de milicias blancas, de pardos y morenos y la música de éstos últimos. Seguía inmediatamente el coche de S.E. y cerraba la marcha el escuadrón de dragones de América”.


    “Dirigido el acompañamiento por el frente de la casa capitular y calle antigua de la Tesorería a la plaza de la catedral, en donde estaba preparado un famoso tablado vistosamente decorado y cubierto interiormente de alfombras, y colocado en él un magnífico dosel con el retrato de nuestro adorado monarca el Sr. D. Fernando VII, teniendo a su frente y en batalla la compañía de Voluntarios de Fernando VII y alrededor un decente estrado para el acompañamiento. Subió S.E., acompañado del Excmo Cabildo y dos reyes de armas, y leyese en voz alta e inteligible la Constitución en presencia de un extraordinario concurso, a cuyo tiempo se ejecutó el primer repique de campanas y saludo de la plaza y buques de guerra de la Marina.”


    “Concluido este acto tan solemne y majestuoso, continuó la marcha por la calle de San Ignacio hasta la plaza Vieja, en la que se hallaba otro tablado suntuosamente adornado como el primero, ya su frente la compañía de voluntarios del Consulado. Leída en él por segunda vez la Constitución con las mismas formalidades y aparato, y verificado el segundo saludo, se dirigieron por la cuadra de San Salvador de Orta a la plaza de San Francisco, en la que estaba prevenido un tercer tablado de igual perspectiva que los otros dos. Finalizada la tercera lectura de la Constitución en él, se hizo otro saludo, y oída con la misma satisfacción y alegría por el fidelísimo pueblo habanero, volvió la comitiva por la calle de los Oficios a la casa de gobierno, la que se hallaba perfectamente iluminada en su interior y exterior, en ella tenía preparado S.E. para obsequiar a todos los que le habían acompañado, un primoroso y espléndido refresco en mesas guarnecidas de innumerables géneros de flores, sirviéndose muchos helados de diferentes clases, dulces y frutas exquisitas, durante el cual se tocaron varias marchas militares y patrióticas por diversos músicos, que estaban colocados en los balcones.”


    “Por la noble emulación de los vecinos, aparecieron las calles y casas hermosamente adornadas con ricas colgaduras, siendo difícil describir la iluminación general de la ciudad, que fue brillantísima, notándose el mayor gusto y delicadeza en los diferentes adornos, emblemas, caprichos y otras ideas nuevas alusivas a la celebración de este gran día, particularizándose las casas de los Sres Tenienterey, Sargento Mayor de la Plaza, Intendente, conde de O’Reilly, marqués de Cárdenas, conde de Vallellano, la viuda del teniente de navío D. Luis Cavaleri, etc.”


    “La corbeta de guerra “Sebastiana”, al mando del teniente de navío D. José Villegas, que condujo a nuestro gobernador y capitán general, se singularizó descubriendo una iluminación graciosísima al cañonazo de retreta, fondeando para aquella hora al frente de la alameda.”


    Y en fin, dejamos la descripción de aquella fiesta, que terminó con función gratuita de teatro, bailes populares por las calles, etc, etc. Tuvo que ser algo realmente digno de verse, y más en semejante ciudad. Eso sí, para que nada faltase a la alegría general: “cada soldado recibió esa noche una peseta de gratificación, según lo prevenido de Real Orden.”


    Solo una nota más, por si ha pasado inadvertido el hecho entre tanto jolgorio: el capitán general de Cuba (y de las dos Floridas) era entonces D. Juan Ruiz de Apodaca, un muy brillante marino que se había destacado ya por entonces en los más diversos servicios, desde los bélicos a los diplomáticos, pues acababa de dejar la embajada de Londres, donde llevó a cabo una compleja pero brillante labor. Ya era teniente general de la Armada, pero aún no había recibido el título de Conde de Venadito, por el que es más recordado. Creemos innecesario recordar la figura de D. Ignacio María de Álava, héroe de Trafalgar.


    Un fin que es un principio
 Ya sabemos que las grandes y seguramente desmedidas ilusiones con que fue recibida la Constitución quedaron en nada, especialmente porque dos años después Fernando VII, a la vuelta de sus dorados destierro y prisión en Francia y ya de nuevo en el trono, la derogó y persiguió con crudeza a todos los que habían contribuido a su concepción, y muy especialmente y para el caso que nos ocupa, a los marinos que tanto se distinguieron en las Cortes de Cádiz y en la Regencia del Reino.


    Así que la goleta “Cantabria” prosiguió, como si nada hubiera pasado, con su denodada misión entre ambas orillas del Atlántico. Pero no se podía desafiar impunemente la suerte tantas veces, y así, el 9 de junio de 1816, embarrancaba y se perdía en el río Alvarado, no lejos de Veracruz, con la muerte de ocho de sus hombres, y siempre al mando del teniente de fragata D.Antonio Valera.15


    Así de tristemente, pero sirviendo tenaz y valerosamente hasta el final, terminó sus días aquella “Cantabria” en aquellos tiempos aciagos para España.
 Es de esperar que no tardaremos en ver al nuevo “Cantabria” en la hermosísima bahía santanderina, recogiendo el interés y el afecto de muchos habitantes de esa ciudad y comunidad autónoma, cuna de la Marina de Castilla, y donde, seguramente, el buque recibirá su bandera de combate.


    15 FERNÁNDEZ DURO, Cesáreo: Armada Española desde la unión de los reinos de Castilla y de Aragón, Museo Naval, Madrid, 1973, Vol IX, p. 408. 

    Tal vez fuera oportuno, y más por las conmemoraciones bicentenarias que hemos comentado al principio, que se recordara a su modesta antecesora, en Cantabria y en el “Cantabria”.


    Pero hay algo más: desde hace algunos años hemos visto en el puerto santanderino una goleta de época, con aparejo completo, que lleva tambien el nombre de “Cantabria” aunque con el adjetivo añadido de “Infinita”, siguiendo el lema de la promoción turística institucional, que se dedica a realizar travesías turísticas y pedagógicas. No estaría tampoco mal que recogiera asimismo la tradición de la pequeña y valerosa “Cantabria” de hace casi doscientos años.


    No andamos sobrados precisamente en España de celebraciones cívico-militares, y mucho menos de tal repercusión internacional. Ojalá el nuevo AOR “Cantabria” visite muchos puertos hispano-americanos en misiones de paz y amistad, y que, recordando a su pequeña antecesora, reciba parte del reconocimiento de nuestras naciones hermanas que se refleja en las placas de homenaje que decoran los muros de la iglesia gaditana de San Felipe Neri, sede de las famosas Cortes.


    Queda lanzada la idea, a las autoridades e instituciones pertinentes será a quien corresponda juzgarla más o menos oportuna y llevarla o no a la práctica, pero creemos que es muy atractiva para todos los que amamos a España, su Historia y su Armada, aunque a veces nos duelan.


    Y de paso, recordar que otro gran marino español, D. Pedro Agar y Bustillo, un marino ilustrado, gran matemático y director de las compañías de guardiamarinas, fue en varias ocasiones Regente de España entre 1811 y 1813. Nada tendría de particular, pues muchos recordarán que análogo alto puesto lo desempeñaron por entonces marinos del fuste de D. Antonio Escaño o D. Gabriel Císcar.


    La cuestión es que D. Pedro Agar y Bustillo había nacido nada menos que en Santa Fé de Bogotá, actual capital de Colombia.
 Eso no es un detalle anecdótico y sn ninguna importancia, pese a lo que digan unos y otros, es algo que pone de manifiesto muchas cosas que nunca debieron ser olvidadas y que invalida muchos juicios apresurados, mal informados o embusteros, pero en su generalidad falsos sobre España en América.
 Y la comparación con el propio George Washington y los colonos rebeldes de las 13 colonias vuelve a salir, poniendo en su justo término las cosas.







    La faceta navalista de Gustavo Adolfo Bécquer


    Creemos que ha sido poco divulgado el que Bécquer, el poeta romántico cuyas “Rimas y Leyendas” han deleitado y conmovido a generaciones de lectores en lengua castellana, fuera capaz de escribir también, con seriedad, acierto y hasta entusiasmo de nuestra Armada


    Pocas cosas son casuales, sin embargo, y ésta tampoco lo era. Bécquer, nacido en Sevilla el 17 de febrero de 1836, y prematuramente huérfano, ingresó con diez años recién cumplidos, el 1 de marzo de 1846, en el Colegio de San Telmo de la capital bética, permaneciendo allí como alumno hasta el cierre de la institución por Real Orden de 7 de julio de 1847.


    Como nuestros lectores recordarán, el Colegio de San Telmo sevillano se fundó en 1681, durante el reinado de Carlos II, dependiente de la Universidad y de la Casa de Contratación, como escuela de navegación y ante la necesidad de regular unos estudios antes basados o en la voluntad autodidacta o en el empirismo de la experiencia. Más de un siglo después, en tiempos de Carlos III, se fundó otro en Málaga, dependiente del consulado de esta ciudad portuaria.


    De uno y otro salieron bastantes de nuestros mejores marinos mercantes y de guerra, pero los tiempos sentenciaron a los dos durante la infancia de Bécquer: el de Málaga, condenado por la pérdida de América y del intenso tráfico con las colonias, tras una lenta agonía, cerró la entrada a nuevos alumnos en 1841. El de Sevilla se vió afectado a su vez por la creación del Colegio Naval de San Fernando en 1845 y la supresión del Cuerpo de Pilotos de la Armada, sobreviviendo, como hemos dicho, apenas dos años a ambas medidas.(1)


    Resulta difícil exagerar la importancia de los Colegios de San Telmo en nuestra vida nacional, no ya sólo en la vertientes marítima o naval, sino en otras áreas bien distintas. Por citar sólo dos ejemplos, y de su última y ya precaria existencia, cabe recordar que dos figuras del relieve de D. Antonio Cánovas del Castillo, el gran estadista e intelectual y D. Juan Valera, diplomático y novelista, sintieron muy de cerca en sus trayectorias personales la influencia del Colegio malagueño. El padre del malagueño Cánovas fue allí profesor hasta su cierre, sobreviviendo poco al Colegio, mientras que el del cordobés Valera, marino depurado por Fernando VII por sus ideas liberales, fue a la muerte del rey, nombrado primero comandante del Tercio Naval de Málaga y posteriormente, director del San Telmo en la misma ciudad. (2)


    Poco sabemos del niño Bécquer durante su estancia en el hermoso colegio sevillano, sólo que ya empezó a despuntar su genio literario al escribir allí su primera obra: un drama, “Los Conjurados”, que es de suponer siguiera, aunque con la obvia ingenuidad infantil, la moda romántica de entonces de “dramones” históricos.


    Posteriormente, Bécquer se orientó a la bohemia vida del escritor y poeta de entonces, poco en consonancia con aquellos truncados estudios, pero la semilla entonces sembrada, y por lo que sabemos, prácticamente olvidada, germinó con fuerza bastantes años después.


    La Guerra del Pacífico 

    Instalado ya de hacía tiempo en Madrid, y tras diversos escritos y trabajos, entre ellos el de crítico literario del diario “La Época”, donde seguramente conoció a Cánovas, Bécquer comenzó sus colaboraciones en el semanario “El Museo Universal”, la típica revista ilustrada de entonces, con cuidados grabados y cuyos contenidos iban de la crítica de costumbres, las novedades artísticas, geográficas o científicas, a la inevitable novela por entregas y a otras muchas cosas. Pero la sección más seria e influyente, que encabezaba la publicación con el carácter de editorial, era la “Revista Semanal”, que redactó Bécquer desde junio de 1865 a septiembre de 1866.


    Huyendo de la política nacional, pues eran los últimos años del reinado de Isabel II, prólogo de la revolución de 1868 que la llevaría al exilio, los menos adecuados para polémicas políticas, los comentarios de la sección se centraban en la política internacional, y así se consideraban las tensiones que llevaron a la guerra entre la pujante Prusia e Italia contra el ya decadente imperio austríaco y otras cuestiones europeas, mostrándose en sus análisis Bécquer muy lejano de sus registros románticos, como un serio e informado observador.


    Pero, y como habrá recordado el lector, por aquellas mismas fechas tuvo lugar la llamada “Guerra del Pacífico” entre España y las repúblicas sudamericanas de Chile, Perú, Ecuador y Bolivia, guerra especialmente triste por enfrentar a naciones hermanas y cuyas causas nunca estuvieron muy claras, pero que se saldó honrosamente por la conducta tan serena como valerosa de nuestra escuadra que supo merecer el aplauso y la admiración de la opinión española. Inevitablemente, Bécquer realizó una crónica de la guerra, creemos que hasta ahora inédita, por lo que ofreceremos una amplia referencia de sus palabras.


    Aparte del interés que deriva por ser Bécquer el autor de aquellas líneas, creemos que sus artículos son buena muestra de cómo vivió el pueblo español la guerra, de sus temores y de sus esperanzas, de sus penas y estallidos de emoción patriótica. Escritas al hilo de los acontecimientos, cuando las noticias aún tardaban meses en llegar a la península, y lo hacían muchas veces envueltas en rumores de las más improbables procedencias, estas crónicas nos devuelven el clima popular en que las conversaciones de los españoles de la época, en cafés, tertulias y mentideros, se centraban en el puñado de buques que, a miles de millas de la patria, luchaban por nada más que el honor de su bandera.


    No cabe pues esperar exactitud en alguna de las afirmaciones de Bécquer, pues entonces aún no se conocían los hechos en detalle, pero observaremos como su registro, muy lejano del tono lírico de sus obras más conocidas, es el del que sabe de lo que se está hablando y juzga con ecuanimidad, salvo tal vez por algún exceso explicable por el tajante patriotismo de la época.


    Evitaremos al lector las partes que hacen referencia a los antecedentes y primeros incidentes de la contienda, para centrarnos, como hizo el autor, en la parte más estrictamente naval.


    El combate de Papudo 

    Desgraciadamente, las primeras noticias fueron desoladoras:
 “La noticia del apresamiento de la goleta Covadonga, llevado a cabo en las aguas de Coquimbo por una fragata chilena, ha sido pues el tema de todas las conversaciones durante los primeros días de la semana.”
 “Acerca de los pormenores del combate que dió por resultado el apresamiento de la Covadonga, han circulado versiones muy distintas, y nada tiene ésto de extrañar, toda vez que, según la declaración del Gobierno en las Cortes, la noticia se ha recibido por conducto extraoficial. Lo verdaderamente triste es que, mientras el suceso no se conoce en todos sus detalles, los periódicos extranjeros, hostiles a nuestros intereses y a nuestra política en aquellos países, sacan partido de esta cuestión para rebajarnos a los ojos del mundo”.
 “La Presse, por ejemplo, dice que la fragata chilena Esmeralda, hizo hasta quince disparos y que todos alcanzaron a la Covadonga, mientras ésta le contestó con nueve, de los cuales ni uno sólo tocó al buque enemigo, arriando por fín la bandera española y entregándose a discreción después de un combate que duraría veinte minutos lo más. Esta relación es tan apasionada como inverosímil, La Presse se sabe que es uno de tantos periódicos que hay en el extranjero, que parafraseando a nuestro Lope de Vega:”
 “ Pues lo paga Chile
 creen que es justo,
 trocar las cosas
 para darle gusto.”
 “Pero no necesitábamos nosotros saberlo para resistirnos a creer ciertos detalles, que habiendo ocurrido tal y como el periódico francés los refiere, dejarían en mal lugar a nuestra Marina. No vale ciertamente a los chilenos el recuerdo, por ser demasiado grande para tan pequeña ocasión, más en caso de duda, nos hubiera bastado traer a la memoria los nombres de Lepanto y Trafalgar para adquirir el convencimiento de que los mismos que tan gloriosamente han sabido vencer y sucumbir en otras ocasiones, no desmentirían en ésta la tradición de la Marina española.”
 “En efecto, según la relación que se cree más conforme con las noticias del gobierno, la Esmeralda, de 26 cañones., merced a una indigna estratagema y arbolando bandera inglesa, logró sorprender nuestro buque, disparándole de improviso una andanada que dejó fuera de combate a varios hombres de la tripulación, desmontando al mismo tiempo el principal de los dos cañones con que podía defenderse. La Covadonga, no obstante, hizo un disparo que derribó la chimenea de la Esmeralda, pero viendo la imposibilidad de sostener una lucha con tan desiguales fuerzas, trató de quitar los tornillos para irse a fondo, lo que indudablemente hubiera hecho de haberles dado lugar a ello los enemigos, que se precipitaron al abordaje sobre la goleta.”
 “Éste ha sido el triunfo que han obtenido los chilenos…”(3)
 Realmente, el combate había sido muy desigual, como se recordará, la Covadonga no era más que una pequeña goleta de hélice, de casco de madera, que desplazaba 420 toneladas, y con su máquina, de 140 cv, en muy mal estado. La armaban dos cañones, y su dotación, al mando del teniente de navío Luis Fery, era de unos 125 hombres. Su enemiga, la corbeta chilena Esmeralda, era un barco mucho más poderoso (aunque la clasificación que le daba Bécquer de fragata era exagerada), botada en Gran Bretaña en 1855, máquina de 200 cv que impulsaba un casco de 850 toneladas, también de madera, pero mucho más poderosamente armado, con 18 piezas de a 32 y dos más pequeñas, con una dotación, reforzada para el caso, de unos 400 hombres, al mando de Juan Williams Rebolledo. Pese a su superioridad, la corbeta chilena arboló bandera británica para acercarse a la desprevenida Covadonga, arriándola sólo tras lanzar la primera andanada. Pese a todo ello, el combate duró cincuenta minutos, hasta que con 22 muertos y heridos, y viendo imposible la resistencia, Fery se resignó a la rendición al mismo tiempo que ordenó se inundase el barco. Pese a que los chilenos entraron rápidamente en la goleta y atajaron las vías de agua, les llevó dos días asegurar su presa. En cuanto a la española, sólo pudo hacer tres disparos de cañón, acertando con dos a su enemiga en la mura de babor y partiendo la botavara. Hacía bien Bécquer en desconfiar de las versiones del combate publicadas por la prensa extranjera.(4)
 Como advertimos, las noticias tardaban en llegar: el combate tuvo lugar el 26 de noviembre de 1865 y en España, de forma extraoficial e incompleta, no se supo nada hasta mediados de enero. 
 Bécquer se extiende después sobre la noticia del suicidio del almirante Pareja, al mando entonces de la escuadra española en aquellas aguas, que seguramente se explica por la dolorosa noticia, pero se congratula de su relevo:
 “…Don Casto Méndez Núñez, inteligente marino en cuya capacidad y resuelto ánimo se fundan grandes esperanzas y el cual, sin andar en contemplaciones, habrá ya tomado revancha, arrasando la costa de ese país, que ha interpretado como miedo lo que ha sido por nuestra parte un exceso de consideración…y obligando a la Esmeralda, que tan satisfecha se mostrará de su fácil triunfo, a que se escape de nuestra ira huyendo a otros mares”
 En una crónica posterior, Bécquer insiste sobre las consecuencias del penoso hecho:
 “Hay un adagio muy conocido que dice que no hay mal que por bien no venga. Lo que respecta a la cuestión de Chile y el apresamiento de la Covadonga, viene en cierto modo a justificar el adagio. Que el triste suceso que ha llenado la indignación de todas las almas verdaderamente españolas ha sido un mal, no hay para que afanarse en probarlo; tratemos de averiguar ahora los bienes que a consecuencia de este mal nos han venido. Por lo pronto, el interés que esta cuestión tiene en sí misma, avivada por tan notable incidente, contribuye de una manera eficaz a que se fijen los ojos en aquellos apartados países, desviándolos un punto de las pequeñeces y miserias de nuestras luchas políticas…”(5) 
 El combate de Abtao
 Los rumores más o menos fundados no dejaban de llegar, unos hablaban de un combate de la Resolución contra varios buques chilenos, y otros de que la Blanca, en combate singular contra 3 vapores chilenos y cuarenta lanchas armadas, había echado a pique a dos enemigos y obligado a retirarse a los demás. Incluso se habló de que las Esmeralda y Covadonga, habían sido sorprendidas por una fragata española, que hundió a una y apresó o represó a la otra.
 Otros rumores, insistentes durante toda la guerra, y que seguramente tenían su origen en la experiencia de las guerras de independencia americanas, todavía muy cercanas en el recuerdo, era que chilenos y peruanos, que ya estaban intentando comprar toda clase de buques de guerra en Europa, estaban utilizando éstos, o concediendo patentes de corso a cualquier aventurero para atacar el tráfico marítimo español, y quien sabe si las propias costas o las colonias. En este sentido, la entrada en servicio de la fragata blindada Tetuán, cuyo grabado reproduce la revista, es valorada como un oportuno refuerzo. También, empezando por Méndez Núñez, la revista publica retratos y semblanzas biográficas de los mandos de la escuadra.
 En el escenario principal de la guerra, por entonces las costas chilenas, hay noticias de que la escuadra española se ha reagrupado en Valparaíso, evitando la dispersión anterior motivada por el bloqueo de diversos puertos, y que se prepara para atacar a la escuadra aliada, al mando del afortunado vencedor de la Covadonga. Del resultado del nuevo combate no se duda:
 “Por lo que se refiere a nosotros, es tan grande la confianza que tenemos en los valientes marinos encargados de mantener en aguas del Pacífico el pabellón nacional a la altura que le corresponde, que hacemos los más fervientes votos porque ese encuentro se realice, en la seguridad de que su resultado dará ocasión a El Mundo, encargado de ilustrar en sus columnas los sucesos más notables, para ofrecer a su lectores una nueva y gloriosa página de los anales de la Marina española, tan fecunda ya en hechos brillantes y heroicos”(6)
 Al fin llegan noticias del combate de Abtao, de 7 de febrero de 1866, y de la hazaña de las Villa de Madrid, al mando de Claudio Alvargonzález y Blanca, al de Juan Bautista Topete, al adentrarse en el peligroso laberinto de Chiloé para buscar y destruir a la escuadra aliada, que se ha refugiado allí , ahora al mando del capitán de navío peruano Manuel Villar, por ausencia de Rebolledo, compuesta de la fragata Apurimac, las corbetas Unión y América, todas peruanas, y los vapores chilenos Maipú y Lautaro, aparte de la apresada Covadonga. Resulta difícil exagerar las dificultades de la navegación por aquellos parajes, pues allí mismo perdieron los aliados la fragata peruana Amazonas, al chocar contra un escollo el 15 de enero. Pero con sus cañones y dotación los aliados fortificaron la estrecha entrada al fondeadero de la escuadra. 
 Tan estrecha era que las fragatas españolas tuvieron que disparar por turno contra los seis buques aliados y las baterías instaladas en las alturas que custodiaban la boca. Pese a ello, el tiro español, dadas la distancia y los escasos elementos de puntería de la época, resultó mucho mejor que el aliado, sufriendo las dos fragatas españolas, sólo siete impactos en el casco de escasa importancia y algunos en el aparejo la Villa de Madrid, que tuvo sólo cuatro heridos, ninguno grave y siete con ligeras contusiones, mientras que la Blanca tuvo otros dos heridos y algún contuso, con ligeras averías. Por contra, la Apurimac recibió tres balazos en la línea de flotación, y la Unión registró un total de 12 muertos. La caída de la noche motivó la retirada de los buques españoles.
 Aunque los aliados cantaron victoria, al proclamar que habían hecho retirar a las fragatas españolas, lo cierto es que, aparte del poco decisivo intercambio de fuego, habían perdido al refugiarse en dichos parajes a la fragata Amazonas, como hemos dicho, y durante el combate, encalló el Lautaro, al que se hundió posteriormente para evitar su captura. Y por si fuera poco, la escuadra aliada, juzgando poco seguro su refugio, terminó por retirarse a uno aún más recóndito y fortificado, en el estuario de Huito. Allí fue de nuevo a buscarla Méndez Núñez el 17 de Febrero, poco satisfecho con el resultado anterior, con la Numancia y la Blanca, pero esta vez el ataque fue imposible, debido a que la nueva posición era aún más inaccesible, sobre todo por el gran calado de los buques españoles, especialmente de la blindada Numancia, mucho mayor que el de sus más pequeños enemigos.
 No era poco lo conseguido, pues aparte de provocar la pérdida de dos buques al enemigo, la escuadra aliada no intentó salir de su refugio, abandonando por completo el dominio del mar a la española, evidentemente muy superior. Pero una cierta decepción por no haber logrado una victoria más completa se deja notar en las palabras de Bécquer:
 “Si es verdad que el combate de Chiloé, a juzgar por lo que de él nos dice La Gaceta, no ha sido tan decisivo como fuera de esperar, siempre por las condiciones y desventajas en que se hallaban nuestros buques arrostrando a un tiempo el fuego de los contrarios y los peligros que ofrecen aquellas costas, habrá de considerársele como una acción brillante en que los jefes de la Blanca y Villa de Madrid han demostrado el valor y los conocimientos facultativos tradicionales en la Marina española.”(7)
 La revista ofrece además un plano del combate, el luego tantas veces reproducido, con breves y atinadas notas de su desarrollo, pero Bécquer no resiste la tentación de satirizar las medidas defensivas del enemigo en su nuevo fondeadero:
 “Por el pronto, la escuadra chileno-peruana sigue escondida en el puerto de Huito, viendo, como suele decirse, los toros desde el andamio. Huito es un puerto que no tiene más entrada que un canal estrecho y peligroso, inaccesible a buques de alto bordo y defendido naturalmente por los bajíos y rocas que dificultan su navegación. Pero a la prudente escuadra enemiga no le parecido bastante estas defensas y por “ si fortis” ha recurrido a la seguridad personal de sus tripulaciones con las siguientes frioleras: a la boca del canal se ha colocado un fuerte con baterías de cañones rayados de a 120, más lejos, un buque lleno de pólvora para hacerlo volar a la aproximación de nuestras fuerzas, y por si la explosión del buque no diera resultado, aguardan un poco más allá dos de esas máquinas infernales submarinas llamadas torpedos ( minas). Con estos aprestos de defensa, cuya retaguardia forman varias cadenas tendidas, otro buque cargado de materias inflamables y un segundo y último fuerte con baterías de cañones de un calibre desmesurado, parece que el jefe de la escuadra enemiga se siente un poco tranquilo aguardando el fin de los sucesos. ! Lástima de dinero empleado en semejante marina¡ ¿ Y eran esos los bravos con que contaba la república chilena para el combate naval, que en un ridículo cartel de desafío propuso su presidente al señor Méndez Núñez? (8)
 No vamos a entrar en una discusión sobre la exactitud de estos datos, pero en cuanto a la crítica a la pasividad de la escuadra aliada, cabe recordar que los mismos chilenos bromeaban a costa de la prudente escuadra, apodándola la “Armada Invisible”. Es cierto que, dada su aplastante inferioridad con respecto a la española, no podía arriesgarse a un combate abierto, pero tal vez pudo hacer algo más que autoprotegerse y abandonar por completo indefensas sus costas y tráfico a la acción del enemigo. 
 El resultado fue el apresamiento de casi la totalidad de la marina mercante chilena, incluyendo al Maule, con más de un centenar de marinos y militares chilenos al mando del capitán de corbeta Luis A. Lynch y al Matías Cousiño, aparte de otros buques neutrales pero a su servicio. 
 El bombardeo de Valparaíso 
 La contienda estaba en un “impasse”: ni era posible vengar la afrenta de la Covadonga luchando con la escuadra coaligada, ni el gobierno chileno se avenía a un canje por los buques mercantes o los transportes apresados, ni era aceptable su propuesta de un “duelo naval” entre fuerzas equivalentes de ambas escuadras. Las negociaciones fracasan, y el gobierno español propone bombardear los principales puertos chilenos. Méndez Núñez se opone tanto por humanidad como por considerarlo impresentable ante la opinión mundial, y al final el castigo queda reducido a bombardear los edificios estatales de Valparaíso tras avisar a la población civil para que la evacue en un plazo de ocho días.
 Incluso de esta manera, a Méndez Núñez le repugna cumplir con lo que considera un penoso deber: bombardear una ciudad indefensa, pues se han desmontado los cañones que defendían el puerto, pero así y todo, está dispuesto a cumplir las órdenes, pese a la actitud francamente hostil de las flotillas británica, al mando de Lord Denman, y estadounidense, al mando de Rodgers, que empiezan los preparativos para el combate con el fin de disuadir al jefe español.
 Pero la firma voluntad de Méndez Núñez se impone, los barcos anglosajones deponen su actitud y el bombardeo se produce el 31 de marzo de 1866, provocando unas pérdidas materiales muy cuantiosas: casi 15 millones de dólares de la época, pero apenas sin víctimas debido al aviso y largo plazo de evacuación. 
 No faltaron, como era de esperar, las más duras críticas contra la conducta de la escuadra española, y no sólo entre los agredidos, pero en España, inquieta porque la cuestión parecía eternizarse sin arreglo posible y en detrimento de la honra e intereses españoles, el juicio no pudo ser más favorable. Bécquer se hace portavoz de esa satisfacción:
 “Buen principio ha tenido la semana última. ¡La afrenta hecha a nuestros valientes marinos con el apresamiento de la Covadonga está vengada! ¡La escuadra española ha bombardeado a Valparaíso! He aquí las frases que se han repetido con entusiasmo durante los primeros días por todo el país al llegar hasta sus más apartados rincones esta lisonjera noticia. Tiempo hacía que en medio de los sinsabores que a cada paso ofrecen las dificultades de la política interior esperábamos la compensación en una poca de gloria adquirida por nuestras armas en aquellos países remotos.”
 “Ha bastado que el gobierno dejase al jefe de la escuadra española libertad de obrar enérgicamente para que la guerra dé un gran paso hacia su término. La firme persuasión de que se podría concluir en un momento ha influído, sin duda alguna, en el exceso de consideraciones diplomáticas que vienen dificultando y entorpeciendo la resolución de este asunto desde que se planteó en el terreno de la fuerza. El acto de energía que hoy aplaudimos todos, llevado a efecto hace algunos meses, hubiera dado a estas fechas resultados tanto o más ventajosos que los que han de tocarse a consecuencia del bombardeo de Valparaíso. Sin embargo, más vale tarde que nunca. Puesto una vez en este camino, la Marina española, cuya pericia y arrojo se han hecho evidentes, sabrá ganar el tiempo perdido, probando a los que todavía abriguen alguna duda respecto al particular, que el no haber humillado antes a nuestros contrarios tomándonos por nuestra mano la justicia y la reparación que nos niegan, ha sido más sobra de longanimidad y consideraciones que falta de valor y medios”(9)
 Pero aún se remacha más a la semana siguiente:
 “Apenas se ha entrado en le verdadero periodo de acción y de energía, la cuestión de Chile y el Perú se ha presentado bajo una nueva faz. En punto a derecho internacional, por más lamentable que esto sea, aún necesitan las reclamaciones más justas de la acentuación de algunos cañonazos para que se las entiendan bien. En tanto que nos hemos mantenido en el límite de las contemporizaciones, todo el mundo parecía negarnos la razón, todo el mundo se conceptuaba con derecho para añadir una dificultad mas a las muchas con que luchábamos sin resultado en este asunto. A la luz de los fuertes incendiados de Valparaíso, las potencias neutrales han visto al fin las cosas más claramente, y si seguimos aportando al debate razones del calibre de las bombas arrojadas a la ciudad enemiga, hasta los mismos chilenos y peruanos acabarán por conceder que tenemos sobrada razón.”
 “Ocupándose la Cámara inglesa recientemente de los asuntos del Pacífico, aunque tarde, se ha visto precisada a hacer justicia a nuestra Patria. En su seno se han levantado hombres distinguidos por su talento y su posición oficial para pagar un merecido tributo de elogios a la conducta de nuestros valientes marinos y particularmente del jefe que los guía.”
 “El señor Méndez Núñez, en quien desde luego colocó el país sus mas lisonjeras esperanzas, y que por las cualidades de carácter, de entendimiento y energía, de que antes de ahora ha dado pruebas, parecía llamado desde luego a desempeñar un papel brillante en esta ocasión, ha respondido a la confianza que en él depositó el gobierno… ( y tales elogios del parlamento británico y de la prensa extranjera)…deben llenarnos de legítimo orgullo”.
 “A propósito de esta cuestión se refiere un diálogo que merece ser conocido. Parece que al cumplirse el término señalado por el señor Méndez Núñez para proceder al bombardeo, se presentó en su cámara el comodoro americano con objeto de hacer una última tentativa en favor del arreglo. Perdida la esperanza de conseguirlo y no encontrando razones sólidas que oponer a las que aducía el jefe de nuestras fuerzas navales en apoyo de su conducta, exclamó en tono interrogativo después de un corto momento de pausa Y si en el acto de ir a romper el fuego me interpusiera yo entre la ciudad y la escuadra española. ¿ Que haría usted? Méndez Núñez, sin sorprenderse, a pesar de lo inesperado de la pregunta, le contestó con gran sencillez: Comenzaría por echarlo a usted a pique y luego cumpliría las órdenes de mi gobierno.”(10)
 El bombardeo de El Callao 
 Quedaba aún el Perú, país con el que se había iniciado la enojosa cuestión, y que estaba fortificando su puerto de El Callao, así la escuadra podría, a la vez que ejercer represalias, demostrar a todos que sabía hacer algo más que bombardear ciudades indefensas. Y que esta segunda consideración, por el honor de la escuadra y por el del país cuyos intereses defendía, fue la fundamental, lo prueba la conducta de Méndez Núñez, al decidir el bombardeo pese a recibir órdenes de dejar aquellas aguas, su famoso “Convengamos que ha llegado usted mañana” al mensajero que le trae la orden de retirada, demostrando saber gestionar mejor la crisis que el dubitativo y confuso gobierno. Algo, por lo demás, que ya había demostrado al negarse a arrasar otros puertos indefensos como le ordenaba el gobierno y conseguir que las represalias se limitaran a Valparaíso.
 No vamos a repetir aquí las circunstancias del combate que tuvo lugar en una fecha tan entrañable para el patriotismo español como un 2 de mayo, por otra parte tan certera como exhaustivamente descrito y analizado en una obra bien reciente.(11)
 Recordaremos sin embargo unos cuantos datos: la escuadra española, compuesta de la fragata blindada Numancia, de las de hélice y casco de madera Almansa, Berenguela, Blanca, Resolución y Villa de Madrid, junto a la goleta Vencedora, totalizando unos 252 cañones, en general iguales o inferiores a los de la defensa, y de los que sólo la mitad podía hacer fuego por estar repartidos entre ambas bandas, se impuso incontestablemente a las fuerzas peruanas, constituídas por 47 cañones de 32 y 68, análogos a los de nuestras fragatas, 5 Blakely de a 500 y 4 Armstrong de a 300 dispuestos en torres acorazadas, y capaces, con uno sólo de sus proyectiles, de echar a pique o averiar gravemente a cualquiera de las fragatas, una escuadrilla compuesta de los monitores Loa y Victoria, y los vapores Tumbes, Sachaca y Colón, con torpedos de botalón y un total de otros 13 cañones. Aparte de todo ello, el puerto estaba, para la época, profusamente minado con armas que acababan de mostrar su letalidad en la Guerra de Secesión norteamericana, así como de botes armados con cargas explosivas. (12) 
 Se atribuye al almirante Nelson el juicio de que cada cañón emplazado en tierra vale por varios a bordo de un buque, y eso a igualdad de calibre y prestaciones. Y las experiencias recientes no hacían sino abonar aquella máxima. Por no hablar de la guerra civil de los Estados Unidos, cabe recordar que el bombardeo del puerto de Sebastopol, doce años antes, por una escuadra franco-británica había mostrado palmariamente que los buques de madera no podían afrontar un combate con fortificaciones terrestres, surgiendo de aquella experiencia los primeros buques acorazados. ¡Y entonces los cañones franceses y británicos eran superiores en prestaciones a los rusos!(13)
 Pero aún hubo más: la mejor oportunidad de los buques de guerra que deben atacar esas fortificaciones consiste en su movilidad, que les permite concentrar su fuego sobre parte de las baterías, e irlas batiendo sucesivamente. Y las peruanas de El Callao, en un despliegue lineal sobre la costa, se prestaban especialmente a aquella táctica. Pero Méndez Núñez estimó que tales cuestiones no eran de aplicación en las circunstancias de que se trataba: no podía quedar la menor duda del valor y de la determinación de la escuadra, ni pretendía obtener ningún triunfo relativamente fácil.
 El resultado, tras cinco horas de combate, fue que, agotadas las municiones, y ante una niebla que anuncia la caída de la noche, la escuadra española se retira cuando ya sólo contestan tres piezas enemigas, habiendo sido voladas, desmontadas o abandonadas el resto, y duramente castigada la escuadrilla enemiga, con un saldo total de entre 200 y 350 muertos, aparte de los heridos y de considerables daños en los almacenes y edificios oficiales del puerto. Todo ello a costa de graves averías en la Berenguela y Villa de Madrid, que deben abandonar el combate, y de 43 muertos, 83 heridos ( incluyendo al propio Méndez Núñez, que se negó a dirigir el combate desde la seguridad del puesto de mando blindado) y 68 contusos en la escuadra española.
 Y para que nadie dudara del resultado, y como último gesto de desafío, ordenado el alto el fuego y ante el derrotado enemigo, se ordenó subir a la jarcía a las dotaciones, y saludar con tres vivas a la reina Isabel II, como era de rigor según las Ordenanzas. 
 Los defensores consideraron el resultado como una victoria, al pretender haber rechazado a las fragatas atacantes e impedido un desembarco que nunca figuró en los planes españoles. Por otra parte resulta difícil imaginar que es lo que debiera haber pasado para que se considerasen derrotados. 
 La noticia, si bien aún con pocos detalles sobre los hechos, llegó a España provocando una explosión de júbilo popular. Bécquer, incluso recomendando cautela ante lo parco de las noticias, no pudo ser más expresivo:
 “Hemos conseguido un triunfo. Querer dar idea del entusiasmo y del interés que han despertado en el país las últimas noticias recibidas del Pacífico sería desear un imposible. Durante los últimos días de la semana las mas ardientes cuestiones, los más importantes asuntos políticos se han pospuesto a las infinitas versiones y comentarios con que el deseo y la esperanza adornan los breves partes telegráficos que nos dieron las nuevas. ¿Que ha sucedido en El Callao? He aquí la pregunta estereotipada en todos los labios en el momento que escribimos estas líneas y a la que sólo contesta el telégrafo con su desesperante concisión.”
 “Verdad es que la fantasía no se detiene en barras, y lo que no ve lo presume, y lo que no acierta a presumir lo inventa. Merced a este procedimiento no faltan detalles en algunas publicaciones y noticiero hay que cuenta lo sucedido como se hubiese presenciado la acción desde el tope de la Numancia. De estas relaciones prematuras debe desconfiarse siempre. Tomando como base la verdad conocida, cada cual la presta la forma que mejor conviene a sus intereses y sus simpatías. Hasta el momento sólo puede decirse que el jefe de nuestra escuadra comienza a perfilar la virtuosa frase que pronunció contestando a los agentes diplomáticos de las potencias neutrales: Más quiere España honra sin barcos , que barcos sin honra.”
 “Fácil hubiera sido al Sr. Méndez Núñez, después del bombardeo de Valparaíso, continuar arrasando las poblaciones de las costas chilenas y peruanas que contaban con pocos medios de defensa, fácil le hubiera sido igualmente posesionarse desde luego de las Chinchas, asegurando así la indemnización de guerra al mismo tiempo que proporcionaba a la escuadra un punto de reposo, pero ni el rehuir el peligro es propio de hombres de su temple, ni cuadra al carácter de la cuestión que sostenemos con aquellas repúblicas atender a los intereses materiales antes que al de la honra.”
 “El Perú había acumulado todos sus medios de defensa en El Callao, allí estaba, por decirlo así, el corazón de la liga, allí los únicos que, resguardados por las formidables fortificaciones, se atreverían a defenderse. Un deber de honor obligaba a nuestros valientes marinos ir allí en busca de esa honra que España desea, aunque para adquirirla , tuviésemos que perder algún barco.”(14)
 Según se confirman y amplían las noticias, crece la alegría de toda la nación, que Bécquer recoge dando especial relieve a la reacción del Parlamento:
 “La lectura de los partes oficiales ha dado ocasión en ambas cámaras a escenas de entusiasmo imposibles de describir. Suspendidas por un momento las más empeñadas y ardientes discusiones, depuestas en aras del patriotismo y de un elevado sentimiento de orgullo nacional las diferencias políticas que los separan, los representantes del pías se han mostrado unánimes en su deseo de significar la admiración que en todos produce la conducta de nuestra valiente escuadra del Pacífico y del esforzado jefe que la dirige”(15)
 La revista ofrecerá en sus páginas un plano del combate, y a los grabados de nuestros buques y marinos, se unirán los de las fortificaciones y cañones peruanos, para que el lector pueda juzgar por sí mismo el mérito de la escuadra en vencerlos.


    España, con honra y con Marina 

    Hasta ahora Bécquer ha sido sólo un comentarista de los hechos, más o menos sagaz y acertado, al ritmo de las escasas y tardías noticias que llegan del lejano escenario de lucha, pero llega el momento del juicio global sobre el significado de lo ocurrido y en él, nuestro autor, de nuevo reflejando una opinión ampliamente compartida, anota con entusiasmo que el renacimiento de nuestra Armada es ya un hecho:


    “Tener buques no es tener Marina, suele decirse no sin falta de razón. Si los ejércitos de tierra no se improvisan, el personal apto para las luchas de los mares mucho menos. El ejemplo de las fragatas Huáscar e Independencia, magníficos buques blindados adquiridos por el Perú a fuerza de los mayores sacrificios , y que, sin embargo, les son casi inútiles por falta de gente práctica que los dirijan, viene a confirmar la opinión general sobre este asunto.”


    “Rotas por un momento las gloriosas tradiciones de nuestra marina nacional por el miserable estado a que vino en época no muy lejana, no sólo en las apartadas regiones donde sostenemos la guerra, sino en los países que más exacta noticia podrían tener de nuestras cosas, dudábase aún que fuera una verdad su restablecimiento.”


    “Unos construidos en nuestros arsenales, otros en los de Francia e Inglaterra, poco a poco, ha ido poblándose el mar con buques en cuyos altos mástiles ondeaba la bandera española. De año en año la estadística arrojaba un sensible aumento de las fuerzas navales del país, que, caído al más inconcebible estado de postración había ocupado no obstante uno de los primeros puestos entre las potencias que se llamaban dueñas del Océano. Pero, tener buques no es tener Marina, seguían repitiendo los que ven con disgusto a España levantarse gradualmente a la altura a que está llamada por sus condiciones, por su posición y su historia. Los esforzados campeones de la honra nacional, que a las órdenes del bizarro y entendido jefe Sr. Méndez Núñez, lavan en estos momentos con sangre enemiga el ultraje inferido a su bandera, están dando con su conducta y sus heroicos hechos cumplida respuesta a los que persisten en abrigar semejantes dudas.”


    “El sufrimiento y la constancia que hacen sobrellevar con alegría y entusiasmo las más duras fatigas de tan rudo y trabajoso ejercicio; la pericia y el saber que le dan el dominio del terrible elemento en que vive, la serenidad y el valor que prestan ánimo para arriesgarse en las más difíciles empresas. He aquí las grandes cualidades que constituyen un buen marino.”


    “De todas y de cada una de ellas han hecho alarde nuestros hermanos a los ojos del mundo. La Numancia resolviendo el problema náutico planteado a propósito de la dificultad de conducir una embarcación blindada a tan remotas regiones, y la Blanca y la Villa de Madrid maniobrando bajo el fuego de los cañones enemigos y con la sola ayuda de una carta marina por entre los peligrosos bajíos y escollos el puerto de Abtao en Chiloé, han dado una prueba irrefutable de su práctica y sus grandes conocimientos.”


    “En el rescate de la barca Heredia, hecha por una goleta en medio de un puerto enemigo, a la presencia de sus buques y de sus fuertes, en el combate del Chiloé, el bombardeo de Valparaíso, y por último, el ataque del Callao, donde desdeñando todo género de ventajas, han arrostrado nuestros marinos durante un día entero los disparos de más de 70 cañones monstruosos hasta lograr apagar sus fuegos, echar a pique los monitores y destruir gran parte de la ciudad, han ofrecido el más notable ejemplo de valor y arrojo.”


    “Durante cuatro años consecutivos de estar en pie de guerra, cuatro años de sufrimientos y privaciones, en cuyo transcurso han carecido a veces de lo más necesario, teniendo que recurrir el ingenio, a un trabajo ímprobo y a una habilidad prodigiosa para reparar todos los desperfectos y averías propios de tan larga y peligrosa navegación, han hecho por último evidente las prendas de carácter que les adornan, la admirable disciplina a que se sujetan y la satisfacción y el entusiasmo con que saben sobrellevar los más rudos trabajos por servir a la Patria, que funda en ellos su esperanza y su orgullo”.


    “Esta justicia, que no han podido menos de hacerles los hombres y las publicaciones más notables del extranjero, rectificará debidamente la errónea idea que acerca de nuestra verdadera significación se quiere hacer valer por los enemigos de las glorias de España”


    “Tenemos, pues, buques y tenemos Marina, porque nuestras costas dan de sobra gene de mar avezada a sus luchas, y contamos con bravos y entendidos oficiales que los dirijan. Esto es lo que importaba demostrar y ésto es lo que hemos demostrado en la primera ocasión en que nuestra escuadra ha podido hacerlo.” (15)


    Creemos que sobran los comentarios, Bécquer, tras anotar el estado de decadencia de la Armada durante el reinado de Fernando VII, señala su recuperación en el de su hija Isabel II, cuando nuestra Armada volvió a figurar entre las primeras, en un más que digno cuarto o quinto puesto mundial. Pero no bastaba con tener buques, que teníamos todo lo demás que se precisa para poder alardear de una escuadra eficiente, lo demostró la campaña del Pacífico, y en las mas duras condiciones de todo tipo que quepa imaginar, de ahí la satisfacción y el orgullo resultantes.


    A nuestro juicio, estas afirmaciones ya no son sólo la del periodista que se hace eco de unos acontecimientos, lo son de un hombre que siente profundamente lo que dice y que se alegra de ver cumplidos sus deseos de regeneración nacional, cuyo mejor barómetro es justamente el estado de sus fuerzas navales, representantes del prestigio del país en el exterior. Aunque en ésto, como en tantas otras cuestiones, Bécquer no era más que el reflejo de la opinión general de los españoles.


    Debemos matizar, sin embargo, en aras del rigor histórico, algunas afirmaciones poco exactas del autor, fruto de un conocimiento todavía incompleto de los hechos: ni todos los cañones de El Callao eran de grueso calibre, ni los monitores peruanos fueron echados a pique, aunque sufrieran un severo castigo.


    Y en cuanto al incidente de la Heredia, tal vez convenga recordar los hechos, que se remontan a los comienzos del conflicto:
 En abril de 1864, y cuando la escuadra en aguas peruanas se reducía a las fragatas Resolución y Triunfo y la goleta Covadonga, su jefe, entonces el almirante Luis Hernández Pinzón, ordenó la ocupación de las islas Chinchas como garantía para obtener las satisfacciones exigidas al gobierno peruano. Cumplida la misión, quedaba en aguas de El Callao el bricbarca español Heredia, de la casa de este nombre en Málaga, lleno de ciudadanos españoles refugiados en él por el temor a ser objetos de represalias.
 La llegada al puerto de los tres buques españoles el 15 de abril causó la consiguiente conmoción, preparándose para lo peor los ocho buques allí presentes de la escuadra peruana, al mando del contralmirante Valle Riestra, contando con el apoyo de los fuertes. Las dos fragatas españolas, listas para el combate, se situaron frente a la escuadra enemiga en medio de la mayor tensión, mientras que la pequeña Covadonga, sacaba a remolque del puerto a la Heredia, cumpliéndose la misión sin que los buques o las baterías peruanas llegaran a intentar impedirla por la fuerza. El hecho motivó una propuesta de recompensas no sólo para los mandos, sino para las dotaciones. (16)


    El epílogo de la contienda 

    Tras el combate de El Callao, la escuadra española se dividió en dos agrupaciones, una al mando de Juan Bautista Antequera, comandante de la Numancia, con la blindada, la Berenguela, y los transportes Marqués de la Victoria y N°3, regresaría a España vía Filipinas, con lo que la Numancia culminaría la primera vuelta al mundo de un acorazado, rememorando así la gesta de Elcano, mientras que el resto, al mando de Mëndez Núñez, se dirigía hacia el Río de la Plata, en actitud defensiva, por si los buques recién comprados por el enemigo querían pasar al Atlántico para tomarse la revancha, o incluso por si fuera necesario volver al ataque sobre las costas chilenas y peruanas.


    Los ya citados blindados Huáscar e Independencia podían constituir un serio peligro para nuestras fragatas de hélice, pues serían invulnerables a su fuego, y podrían echarlas a pique usando de la entonces nueva y prometedora arma: el espolón. Se supo que los aliados estaban recurriendo a contratar marinos extranjeros para elevar la operatividad de su escuadra y de que incluso habían conferido su mando a un marino de la recién derrotada Confederación norteamericana, el contralmirante John R. Tucker.


    Aunque los aliados hicieron planes de lo más ambicioso, llegando a pensar en atacar Cuba o las Filipinas, todos esos proyectos quedaron en nada y la guerra fue languideciendo poco a poco. Los rumores, sin embargo, persistían, y uno de ellos, del que se hizo eco el propio Bécquer, pretendía que las cuatro fragatas habían topado cerca del estrecho de Magallanes con los dos blindados peruanos y que, pese a su inferioridad y a perderse la Almansa, habían conseguido apresar al abordaje a los dos enemigos. Por supuesto que la noticia era falsa, pero toda hazaña parecía pequeña a la hora de atribuírsela a los marinos españoles.


    Los temidos blindados peruanos, al mando del capitán de navío José María Salcedo, se limitaron a apresar dos mercantes españoles durante su travesía, los Manuel y Pepita Victorina Los aliados contaban aún con otros barcos adquiridos en Europa, uno de ellos, la corbeta Tornado, construída en principio por encargo de la Confederación y luego adquirido por Chile, fue apresada cerca de las Madeira el 22 de agosto de 1866 por la fragata española Gerona, al mando del capitán de navío Benito Ruiz de la Escalera, en la que fue unas de las últimas operaciones de una guerra que nunca debió de tener lugar.


    El Mundo Ilustrado se hizo eco de la captura en su número de 2 de septiembre, que venía más que a compensar la pérdida de la Covadonga, al menos en el aspecto material, pues la Tornado se rindió sin combatir, ya que aún no había recibido su armamento. Pero tal noticia no pudo ser reseñada por Bécquer, que había cesado sus colaboraciones en la revista desde agosto.


    Desconocemos si Bécquer tuvo otras oportunidades a lo largo de su corta pero intensa vida, de hablar con el acierto y entusiasmo que hemos podido comprobar de nuestra Marina y de rememorar lo aprendido en sus cerca de dos años en el San Telmo sevillano, pero creemos que basta con lo expuesto para situar, de forma tan sorprendente como satisfactoria para los que compartimos la afición a la mar, al ilustre escritor romántico entre nuestros navalistas.


    NOTAS 

    FERNÁNDEZ DURO, Cesáreo. Disquisiciones Náuticas. Vol IV, Ministerio de Defensa, Madrid, 1996, pp 209-229.
 BRAVO-VILLASANTE, Carmen. Vida de Juan Valera, Magisterio Español, Madrid, 1974, pp 13 y 16. RODRÍGUEZ GONZALEZ, Agustín R. Biobibliografía de Don Antonio Cánovas del Castillo, en Obras Completas de Cánovas del Castillo, tomo IX, Fundación Cánovas, Madrid, 1998. El Mundo Ilustrado, Revista Semanal, Madrid, 21-I-1866.
 CONCAS y PALAU, Víctor, El combate naval de Papudo, Madrid, 1896 y Documentos relativos a la Campaña del Pacífico ( 1863-1867), Museo Naval, Madrid, 1966 y 1994. Vol III, pp 165-167 y 308-312.
 El Mundo Ilustrado, 28-I-1866.
 Ibid de 11-III-1866.
 Ibid de 8-IV-66
 Ibid, de 3-VI-66.
 Ibid, de 20-V-66.
 10) Ibid, de 27-V-66
 11) GARCÍA MARTÍNEZ, José Ramón, El combate del 2 de Mayo de 1866 en El Callao,


    Editorial Naval, Madrid, 1994.
 12) Los datos extraídos de GARCÍA MARTÍNEZ, ob cit, sin embargo, los partes oficiales de la escuadra señalan reiteradamente la cifra de 92 cañones peruanos.


    13) GREENE, J y MASSIGNANI, A. Ironclads at war. The origin and development of the armored warship, 1854-1891.Combined Publishing, Pennsylvania, 1998, pp 15-40. 14) El Mundo Ilustrado, 10-Vi-1866.
 Ibid, misma fecha.
 Documentos relativos a la Campaña del Pacífico, ob cit, Vol III, pp 21-22 y 106-109.







    Todo un lobo de mar del siglo XIX


    Que España ha sido siempre cuna de grandes marinos es cosa que, aunque sabida, siempre es bueno recordar. En la mente de todos están muchos ejemplos de todas clases, conservados en las grandes páginas de nuestra Historia.


    Pero hay personajes más modestos, y por ello prácticamente olvidados, que bien merece se les traiga al recuerdo, pues protagonizaron hechos que aún hoy impresionan a los que nos dedicamos a mirar viejos documentos, y, esperamos, a los que lean estas páginas.


    Un joven piloto alicantino 

    Allá por 1817, pues no consta la fecha exacta de nacimiento, vino al mundo en Villajoyosa de Alicante un niño al que pusieron por nombre Juan, siendo sus apellidos Ferrándiz y Zaragoza. Nada sabemos de su familia, pero era indudablemente de raigambre marinera, pues consta que el ya joven consiguió el título de Tercer Piloto de la Carrera de Indias y el de Segundo Piloto poco después, el 31 de octubre de 1840.


    Probablemente estudió en el Colegio de San Telmo de Málaga, o tal vez en el de Sevilla, y ya sabemos que la práctica se unía entonces estrechamente con la teoría, por lo que ello le valió una gran experiencia marinera y el cruzar el Atlántico en ambas direcciones.


    En 1841 ya le vemos como capitán del bergantín mercante “Amistad”, con el que realizó varios viajes a La Habana, Veracruz, Tampico y Liverpool, tocando en Cádiz, Sevilla y Vigo. En 1845 nuestro todavía joven capitán recibió el mando de la fragata mercante “Jacoba”, con travesías análogas, y poco después el de la “Bailén” con la que fondeó en el mismo Londres, y finalmente la “Ana”, con la que llegó a Nueva Orleans hacia 1847.


    Pero la mar exige su precio, y aunque sin culpa por su parte, en el último viaje con la “Ana” perdió la fragata en aguas de Bermudas. Nadie pudo reprocharle nada, pero resultó evidente que su carrera como capitán mercante había sufrido un rudo contratiempo, pese a que en aquellos seis años había hecho 14 viajes redondos España-América con escalas en Gran Bretaña. Ya se sabe la universal maledicencia y desconfianza que tantas prometedoras carreras ha frustrado: “Algo habrá…”, “Algo no hizo del todo bien…”


    En el Resguardo Marítimo 

    Luchando contra la adversidad, pero con las espaldas bien seguras por su título de Piloto y su experiencia, solicitó pasar al Resguardo Marítimo, institución entonces encargada del servicio de guardacostas y, muy en especial, de la represión del contrabando, dependiendo en unas cuestiones, fundamentalmente económicas, administrativas y legales, del Ministerio de Hacienda y en otras, operativas, del de Marina. Y así consta que el 1de junio de 1849 tomó el mando del falucho de vigilancia “Luisita” adscrito a la 1ª División de Guardacostas con sede en Tarifa y al mando del entonces capitán de fragata D. Luis Hernández Pinzón, recordado hoy por ser el jefe de la famosa “Expedición del Pacífico” que tuvo lugar años después, y que por unas y otras causas degeneró en conflicto abierto con las repúblicas de Chile y Perú.


    Era una salida más que honorable en su situación, y en su nueva misión, el gran marino que era Juan Ferrándiz no dejó que desear, ni mucho menos.
 La zona del Estrecho de Gibraltar era, como hoy, una especialmente sensible: con base en Gibraltar y Tánger multitud de pequeños buques se dedicaban activamente al contrabando de toda clase de géneros, pero especialmente de tabaco. La cosa lindaba en la piratería, pues con frecuencia tales barcos iban pertrechados con toda clase de armas, incluidos cañones, como veremos. Tripulados por lo peor de cada puerto era todo un reto para los faluchos del Resguardo darles caza, pues eran muchas veces más pequeños que los contrabandistas, con iguales o menores armas y dotaciones. Y aquellos duros delincuentes no dudaban en utilizar sus armas para evitar su persecución y captura, dificultades que se añadían a la tradicional postura británica de preocuparse más por salvaguardar a toda costa su discutible soberanía y propios intereses que en colaborar con la represión de tan lucrativo como ilícito tráfico, por no citar las duras condiciones de navegación en aquellas aguas.
 Durante los seis años aproximados en que Ferrándiz prestó servicio en el Resguardo mandó tres faluchos consecutivos: el ya mencionado “Luisita” y los “Iluso” y “Gabriel”, de las 1ª y 2ª Divisiones de Guardacostas, de Cádiz y Málaga respectivamente, siempre con las más altas notas y valoraciones de sus jefes, entre los que se hallaban el ya citado Hernández Pinzón, los también capitanes de fragata Francisco Arnao y Peñaranda, Patricio Montojo y Albizu , Federico de Santiago y Hoppe y el teniente de navío Ramón Topete y Carballo. No reseñamos los tan favorables juicios y valoraciones, porque creemos que es mejor que hablen por sí mismo los hechos, baste uno: “el mejor comandante de falucho que he tenido”.
 Y no era para menos, según veremos:


    Presas y combates 

    Mostrando una pericia, un valor y una tenacidad dignos de todo elogio, Ferrándiz apresó durante aquellos menos de seis años de servicios un total de 24 embarcaciones contrabandistas, con una carga conjunta de 81 balas de géneros diversos y 236 de tabaco, por un valor estimado de 192.086 reales de vellón.


    Pero ya hemos dicho que tales capturas no eran nada fáciles, y que, con frecuencia, sólo se conseguían tras duros combates:
 El 16 de septiembre de 1849 abrió la cuenta apresando al abordaje al famoso y temible contrabandista “Furió”, que estaba armado con un cañón de a 12 libras (nada menos) y 11 fusiles.
 El 24 de junio de 1851, y tras cuatro horas de combate en aguas de Punta Carnero, apresó al no menos famoso “Primavera”, armado con un cañón de a 4, seis fusiles y dos pistolas.
 El 18 de agosto de 1851 tomó al abordaje en aguas del Estrecho al “San Román”, causándole un muerto y un puñado de heridos, aprisionando a toda su tripulación, de nada menos que de 30 hombres, armada con un cañón de a 6, 16 fusiles, 3 “bocachas” (especie de cortos trabucos) y 3 armas blancas.
 El 18 de mayo de 1852, y en aguas al Este de Marbella, auxiliado por el falucho guardacostas “Tiburón”, le llegó el turno al “Gloria”, que al verse acorralado, arrojó al mar su cañón en colisa (montaje giratorio) de proa, y embarrancó, huyendo por tierra los contrabandistas, pero dejando con el barco el alijo y cuatro fusiles.
 El 14 de noviembre de 1854 topó en aguas de Nerja con el “Napoleón” y otro más, pero a los que, tras duro combate, la noche cerrada y el temporal desatado impidieron apresar, logrando al menos abortar el alijo o descarga de la mercancía.
 Y eso que no siempre podía navegar, por una causa u otra: mal tiempo, necesidad de reparaciones, descansos, cambios de destino y a que, inevitablemente, tenía que asistir a las causas legales abiertas por los implicados, con alguna acusación contra él, que fue sobreseída.
 Aquello no podía pasar desapercibido, y pronto comenzaron a llegar las recompensas:
 El 18 de septiembre de 1849 se le concedió la graduación de Alférez de Fragata por su primer y valiente apresamiento al abordaje.
 El 8 de septiembre de 1851 mereció la Cruz de Oro del Valor de la Marina por el apresamiento del “San Román”, distinción que entonces recompensaba el valor heroico en combate.
 El 21 de noviembre de 1852 ascendió a Alférez de Navío, también graduado.
 El 20 de mayo de 1855 a Teniente de Fragata graduado
 Pero aquellos no fueron ni sus únicos servicios ni sus últimas recompensas.


    Dos salvamentos y una revolución Claro que aquellos no eran los únicos servicios que debía prestar, y de nuevo cumplió con sus deberes más allá de lo esperado. 

    Según certificaba D. Juan Nicolás de Zabala, alcalde corregidor de Motril el 30 de marzo de 1850:
 “A la una de la noche del 28 del actual recibí aviso de hallarse en inminente peligro de perderse en las inmediaciones del puerto de Calahonda, por efecto de un fuerte temporal, el buque inglés brickbarca “Mary Lion”, y habiendo marchado al momento a dicho punto y llegado a él en la madrugada de ayer, 29, tuve ocasión de saber que desde los primeros instantes del peligro del citado buque, le prestó cuantos auxilios le fueron posible el comandante del guardacostas “Luisita” D. Juan Ferrándiz y su tripulación, y que cuando creció el riesgo por haber varado el bickbarca y arreciado el temporal, y cuando el capitán y marineros de éste se arrojaron a un bote, en el cual fueron sumergidos en el agua por una fuerte oleada, el citado comandante y su bizarra tripulación, con algunos matriculados de Calahonda, se precipitaron al mar a sacarlos, a lo que debieron sus vidas.”
 “Igualmente certifico que después de mi llegada al referido punto, presencié acciones heroicas y de inteligencia de parte del citado comandante, entre ellas la de haber marchado espontáneamente y en medio de un peligro grande, con doce hombres de su tripulación a reconocer el buque inglés varado, para informarse de su estado interior, y que, practicado el reconocimiento, pidió auxilio de lanchas y hombres para salvar el buque, y habiéndoselo facilitado, logró el objeto hasta el punto de haberle conducido al puerto con la mayor destreza, de modo que puede decirse que a las acertadas disposiciones del comandante del “Luisita”, D. Juan Ferrándiz, a su bizarría, constancia y actividad y a la subordinación, pericia y sentimientos filantrópicos de sus tripulación se debe en gran parte la salvación del capitán y marineros del referido brickbarca, del mismo buque y, por consiguiente, de su cargamento.”


    Creemos que la escueta narración de los hechos hace innecesario cualquier comentario adicional. No consta que se recompensara oficialmente a Ferrándiz por su tan heroico como hábil rescate, aunque como era de esperar los armadores británicos recompensaron en términos mas materiales y generosamente tan inestimable servicio, entrando el heroico marino español a trabajar nada menos que en el Lloyd’s, lo que aseguró definitivamente su vida y su futuro y de la forma más lisonjera. No sería la primera vez que la trayectoria de un español es mejor reconocida y recompensada en el extranjero que en su propia patria.


    Lo que si fue agradecido de Real Orden de 8 de marzo de 1854, con las Gracias de la Reina Isabel II, fue el auxilio prestado al falucho “Pescador”, en grave peligro en las costas de Berbería el mes anterior.


    Y aún tenía tiempo Ferrándiz de participar en las convulsiones políticas de su tiempo. Como es bien sabido, en 1854 tuvo lugar un pronunciamiento progresista, comenzado por la llamada “Vicalvarada”, encabezado por el general O’ Donnell en esa localidad madrileña y cuyo programa político se concretó en el llamado “Manifiesto de Manzanares”, redactado por un joven Cánovas y que condujo, tras su éxito, al llamado “Bienio Progresista”. Los hechos tuvieron su inmediata repercusión en Málaga, destacándose Ferrándiz en el “Glorioso Alzamiento Nacional de 19 de julio” (textual en los certificados), por lo que la Junta Revolucionaria de la provincia solicitó al nuevo Gobierno en 4 de agosto de aquel año su ascenso a Teniente de Navío.


    Aquí la cosa se torció, como era de esperar habiendo política por medio, y tras bastante retraso sólo se concedió a Teniente de Fragata en mayo del año siguiente, pese a las reiteradas peticiones de Ferrándiz en súplicas a la misma Reina, aduciendo no ya esta participación en sucesos políticos, sino por sus continuos servicios, que, como comprobará el lector por las fechas que hemos dado, continuaron tras la revolución. E incluso exponía en sus escritos que no habría mayor problema para el ascenso, ya que al ser casi puramente honorífico, no significaba aumento alguno en sus retribuciones.


    Sólo por éste detalle, si no hubiera otros, valoraríamos el carácter del honrado marino y sospecharíamos fundadamente de que hubo un comportamiento cicatero a la hora de reconocer y recompensar sus servicios.


    Bastantes años después, ya en el reinado de Amadeo I, Ferrándiz solicitó de nuevo, el 20 de septiembre de 1871, el regateado ascenso, siéndole por fin concedido el 19 de octubre del mismo año, y siempre como graduado. Con ello termina la documentación que hemos consultado.


    Una saga familiar marinera
 Ya fuera a raíz de esa desilusión, o porque su trayectoria le había redimido de cualquier sombra de falta anterior, lo cierto es que Ferrándiz dejó el Resguardo Marítimo a fines de 1855 y volvió a la Marina Mercante, ignorando por nuestra parte su suerte posterior hasta su fallecimiento. Curiosamente un hermano menor suyo, Miguel, también se graduó como 2º Piloto el 1 de diciembre de 1849, mandó sucesivos buques, incluyendo vapores como los “Jovellanos” y “Zurbarán”, obteniendo la graduación de Alférez de Navío en marzo de 1881 “por llevar 20 años siendo capitán de la Marina Mercante” y llegando a ser 2º Teniente de Alcalde de su localidad natal, Villajoyosa.
 Pero hubo una sorprendente continuación de esa saga familiar de marinos: D. Juan Ferrándiz casó con Dª María Dolores Niño, una joven sevillana, de la que tuvo dos hijos antes de enviudar, el varón fue nada menos que D. José Ferrándiz y Niño, el gran marino, técnico, navalista y Ministro de Marina que acometió con todo éxito la enorme tarea de la reconstrucción de nuestro Poder Naval tras el aciago 98.
 ¿Quién se lo iba a decir al capitán mercante alicantino y modesto émulo del gran Barceló con sus denodados servicios en el Resguardo Marítimo ?
 Y más, cuando se dice que el joven José Ferrándiz, privado por la muerte de su madre, con el padre ausente en sus largas navegaciones y teniendo que convivir con la segunda mujer de su padre, dio algún disgusto, tan severa como eficazmente solucionado por el padre mediante el expediente de hacerle entrar como grumete en un mercante.
 De tan dudosos principios salió una gran vocación y una magnífica trayectoria profesional, administrativa y política. Claro que, y aunque de manera bien distinta, “de casta le venía al galgo”.
 Suele suceder, y tenemos numerosos ejemplos que lo atestiguan, que los simples y comprobados hechos históricos pueden resultar mucho más novelescos que las más imaginativas creaciones literarias. El amable lector juzgará, a la luz de lo brevemente reseñado.


    Fuentes 

    ARCHIVO GENERAL DE MARINA “ÁLVARO DE BAZÁN”, Expedientes Personales, Cuerpo General, D. Juan Ferrándiz Zaragoza, legajo 620/411, también los de D. Miguel Ferrándiz Zaragoza y D. José Ferrándiz y Niño.


    Sobre la trayectoria profesional de Ferrándiz hijo, Vid. el trabajo colectivo: “Plan Ferrándiz: Poder Naval y Poder Marítimo”, en Cuadernos Monográficos del Instituto de Historia y Cultura Naval, nº 57, Madrid, 2008.







    Prólogo a una colonia: la Estación Naval del Golfo de Guinea(1858-1900)


    Antes de la constitución regular de su administración como colonia, tras el tratado hispano-francés de límites de 1900, y a semejanza de otras pequeñas y distantes posesiones coloniales españolas del siglo XIX, en las de Guinea el gobierno metropolitano estuvo básicamente, y hasta casi en exclusiva durante largos años, representado por un pequeño destacamento naval. Práctica común por otra parte en otras potencias coloniales de la época, pero poco recordada en España. Ese protagonismo de un grupo profesional: los oficiales de la Armada, tanto en el gobierno como en la vida de la incipiente colonia, marcará en muchos aspectos tanto su vida interna como los prolongados conflictos de límites con otras potencias.


    Los inicios de la colonia 

    Como es bien sabido, por el Tratado de San Ildefonso de 1778, Portugal cedía a España la posesión de sus territorios insulares de Fernando Poó, Corisco, los dos Elobeyes y Annobón, así como los puertos y costas opuestos a estas islas e islotes en el continente africano. La expedición del conde de Argelejos de ese mismo año, y pese a recibir sucesivos refuerzos, concluyó en un desastre debido a las enfermedades tropicales.


    Tras aquella fallida toma de posesión, la atención de los gobiernos españoles por el área declinó en los años siguientes hasta la inacción. Pero otros fueron más tenaces y desarrollaron allí sus intereses, especialmente Gran Bretaña, tanto en el terreno colonial y comercial como en la represión de la trata de esclavos. El desinterés español por aquella olvidada posesión, llevó a considerar la venta del archipiélago a los británicos en 1841, pero ante el anuncio de la iniciativa, una activa oposición en prensa y parlamento la paralizó, insistiendo en que, por el contrario, España debía hacerse cargo de la olvidada colonia.16


    16 CARRASCO GONZÁLEZ, Antonio: “El proyecto de venta de Fernando Poó y Annobón a Gran Bretaña en 1841”, en Revista de Estudios Africanos ( en lo sucesivo RAE), vol X, N° 18-19, 

    El primer acto de presencia lo efectuó el bergantín de 14 cañones “Nervión”, al mando del capitán de fragata don José de Lerena, que zarpando de Ferrol el 18-XII1842, dio vista el 23 de febrero siguiente a Fernando Poó. En sus instrucciones llevaba la curiosa orden de aplicar a los naturales las “Leyes de Indias”, algo que a primera vista puede parecer anacrónico, pero que en las circunstancias del momento tenía un significado muy preciso: no se pensaba esclavizar a los indígenas.


    Lerena tomó posesión oficial de la isla, nombró un gobernador interino y un embrionario tribunal de justicia, promulgó la prohibición de corta y extracción de madera así como algunos impuestos, y cambió el nombre de la capital, Clarence, por el de Santa Isabel, así como estableció nuevas jefaturas indígenas. Sin embargo no se produjo un asentamiento, hecho que se quiso corregir con una nueva expedición, ahora de siete buques y al mando del propio Lerena al año siguiente, pero por diversos motivos, tal expedición no tuvo lugar.


    En su lugar se envió en 1845 al de la misma graduación D. Nicolás de Manterola con la corbeta “Venus”, acompañado del cónsul español en Sierra Leona, D. Adolfo Guillemard de Aragón y los dos primeros misioneros: D. Jerónimo Usera y D. Juan Cerro, quienes se afincaron en Corisco. De nuevo parece apagarse el interés por el área, y sólo en 1854 la expedición de Vargas vuelve a establecer el contacto, aunque ahora los temores se agravan, especialmente ante el expansionismo francés desde la vecina Gabón.


    Por fin y en 1858, el esfuerzo se concreta y tiene éxito: el capitán de fragata D. Carlos Chacón y Michelena, al mando de una flotilla compuesta por el vapor “Vasco Nüñez de Balboa”, el bergantín “Gravina”, la goleta “Cartagenera” y la urca “Santa María”, zarpa de Cádiz el 19 de abril y llega a Fernando Poó el 21 de mayo.


    Chacón toma el puesto de gobernador, siendo así en primero español en la larga serie hasta la concesión del gobierno autónomo a Guinea en 15-VII-1964. Queda así asentada la soberanía española, al menos sobre el territorio insular, y desde entonces, las visitas de buques de la Armada son constantes a la naciente colonia. La preponderancia de dicha institución se pone de manifiesto en los presupuestos de la colonia: en el de 1861, por ejemplo, que ascendía a 547.481 escudos, casi la mitad correspondían al Ministerio de Marina, con un total de 246.854, sólo 95.566 al de Guerra, 115.917 al de Fomento,34.400 a Gobernación, 33.288 a Gracia y Justicia y 21.445 a Hacienda.


    1996, pp 47-64. 

    La mayor parte del gasto deriva de los sueldos de los funcionarios allí enviados, y en cuanto a la fuerza militar, la del Ejército se limitaba a una “Compañía de Infantería de Fernando Poó” con 174 hombres de todas graduaciones, muy superada por el contingente naval, que suma las dotaciones de dos fragatas-pontones, un bergantín de seis cañones, una goleta de hélice y un vapor.17


    El cambio de la situación se reflejará inmediatamente en la prohibición de todo culto que no sea el católico, en detrimento de las misiones británicas, encomendado a un puñado de jesuitas dirigido por el prefecto de la Compañía, D. José Irisarri. También en que la goleta “Santa Teresa” intervenga para poner orden en la disputa entre dos reyezuelos o que la “Ceres” haga abandonar los Elobeyes a varios buques de guerra franceses.


    Sin embargo, y pese a la firme voluntad política, los intentos de colonización fracasan casi totalmente: primero el asentamiento de colonos valencianos, debido fundamentalmente al azote de la malaria que causó veintiún muertos en un año de los 128 originales, y después con los sucesivos asentamientos de negros libres cubanos, en principio más resistentes a la enfermedad, pero también menos motivados, mal pagados y tratados y de los que, de 200 enviados en 1862, apenas quedaban 60 doce años después.18


    Paralelamente, Guinea se va convirtiendo en una colonia penal, por citar un ejemplo, en 1866 fueron allí enviados (lo que era entonces poco menos que una condena de muerte) 19 revolucionarios españoles y 176 cubanos. También se esperaba que parte de ellos se terminaran por radicar en la colonia, pero nuevamente la iniciativa fracasó, por el tributo que se cobraban el clima y las enfermedades, y por el hecho obvio de la renuencia a establecerse en un lugar que sólo habían conocido como castigo.


    Así, el interés por la distante, insana y tan improductiva como costosa posesión decreció considerablemente en España. Los gobiernos de la “Gloriosa” fueron especialmente críticos y ya el 12-XI-1868 y por Real Decreto, se redujo la presencia del Estado en Guinea a la Estación Naval, cuyo jefe sería además el Gobernador. Pero además, toda la estructura administrativa se reducía al personal


    17 CERVERA PERY, José: La Marina española en Guinea Ecuatorial, Santa Isabel-Madrid, 1968, y para las cifras anteriores del presupuesto en pp 59-63. 
 18 CASTRO ANTOLÍN, Mariano de: “Fernando Poó y los emancipados de La Habana”, RAE, vol. VIII, N° 14-15, 1994, pp. 7-19 y ARNALTE, Arturo: “El viaje de vuelta”, RAE, mismo número, pp 171-184 y del mismo autor: “Una expedición de 3000 morenos ( un proyecto de colonización de Fernando Poó en 1870)”, RAE, vol VII, n° 12-13, 1993, pp 89-106.


    de la Estación con la única excepción de la delegación del Ministerio de Fomento existente en la colonia, de la que dependían la mayoría de los servicios del Estado en la isla: escuela, hospital y personal de obras públicas y agronomía. A tal punto llegaron las cosas que en 1870 se llegó a proponer seriamente el abandono de las malhadadas islas.19


    La penosa situación es rotundamente descrita por el Capitán de Navío D.Federico Amich a comienzos de 1871: 

    “Hoy he entrado en este puerto…y en el mismo día me he encargado, con las formalidades debidas, del gobierno de estas islas, o mejor dicho, de esta isla, pues las demás están abandonadas a su propia fuerza. Triste y desconsoladora es la impresión que a mi ánimo causa lasituación de esta colonia: una población inglesa en su mayoría, toda en ese atónico calenturiento(sic) que es natural, y según me enteré, es el mejor estado de salud para esta población. El atraso de cuatro meses a todas las clases que dependen del Estado….He aquí, Excmo Sr, desnuda de toda ficción, el verdadero estado de la representación de nuestra nación en esta apartada región de África en que carecemos de todo recurso por rentas para atender a las primeras necesidades de la vida. A la alta penetración de VE y no desmentido españolismo y humanitarias dotes, dejo canto es necesario encarecer a SM ( q.D.g) la necesidad de enviar dinero a esta colonia con regularidad para evitar, por lo menos el decaimiento moral de nuestra bandera, máxime cuando los ingleses, cuya habla es natural en casi todos los habitantes de esta parte del mundo, no dejarán para engrandecerse, de establecer el paralelo con nosotros en tan palmario estado”.20


    La Restauración ( 1875-1888) 

    La situación no varió con el cambio de régimen, antes bien, empeoró, pues por Real Decreto de 6-IX-1878 se rebajó de nuevo el presupuesto colonial, suprimiendo el puesto de secretario del gobernador, las dos plazas de maestros y ordenando que el médico naval lo fuera también de la colonia. Como en tantos otros casos parecidos, la pretendida factoría comercial y agrícola se había convertido en un olvidado destacamento naval y presidio.


    Incluso la Estación Naval había visto reducidos sus efectivos de los originales: ahora su jefe sería simplemente un Capitán de Fragata o Teniente de Navío, que 

    19 SÁNCHEZ, Agustín: “La estructura administrativa del Estado en materia colonial y las posesiones del Golfo de Guinea( 1858-1899”, RAE, vol VIII, N° 14-15, pp 83-100.
 20 Apud CERVERA PERY, ob cit, p 79, nota infra.


    mandaba una vieja goleta de hélice, buques entonces ya tan anticuados como de escaso valor militar, aparte de hallarse en mediocres condiciones de navegación, y un pontón, un viejo casco inútil fondeado en el puerto de Santa Isabel, servidos ambos por menos de un centenar de marinos europeos y una veintena de negros contratados: los “krumanes”.


    El uso de pontones, tan general entonces en las más pequeñas y aisladas posesiones españolas, se explica por ser la manera más fácil yeconómica de situar un alojamiento y fortín para una pequeña guarnición. También, aunque entonces no se conociera que la malaria era trasmitida por un mosquito, un emplazamiento más saludable, al hallarse fondeados a alguna distancia de la orilla. Entre los buques que allí terminaron arrumbados sus vidas operativas, cabe señalar la fragata “Perla” construida nada menos que a fines del XVIII y la corbeta “Ferrolana”, entre otros.21


    La única adquisición de material nuevo fue la pequeña lancha de vapor “Trinidad”, comprada en Inglaterra y utilizada para patrullar los ríos del continente.
 Pero el desinterés oficial estaba contrarrestado por la iniciativa de algunas fuerzas vivas, en especial las movilizadas por el Primer Congreso de Geografía Colonial y Mercantil, celebrado en Madrid en noviembre de 1883, con participaciones tan destacadas como la de Joaquín Costa. En ese marco de iniciativas particulares cabe recordar las sucesivas exploraciones de Iradier.
 Al mismo tiempo, la Armada, o mejor dicho, algunos de sus oficiales, empezaron a tomar un papel más activo en la reivindicación de una mayor atención hacia la olvidada posesión. Uno de los protagonistas fue el Teniente de Navío de Primera Clase D. José Montes de Oca, participante en el referido Congreso y buen conocedor de la colonia, de la que había sido gobernador el año antes y lo volvió a ser en varias ocasiones, protagonizando varias exploraciones. Ello no tiene nada de raro si se recuerda que en el mismo congreso se abogó por la reconstrucción de la escuadra y por el ya mencionado monopolio de los marinos en la administración y defensa de la colonia, y así pronto la oficial Revista General de Marina se hizo eco del congreso en varios trabajos y de la necesidad de mantener allí la presencia española.22


    21 Vid. HEADRICK, Daniel R. Los instrumentos del Imperio, Madrid, Alianza, 1989, especialmente el apartado 3° de la parte: Malaria, quinina y la penetración en África, pp 58 y ss.
 22 Vid, por ej. NAVARRO, Francisco: “Las posesiones de Guinea”, Revista General de Marina, 
 1884, vol I, pp 287 y ss y 471 y ss.


    Pero los gobiernos de Cánovas no parecían muy receptivos a las recomendaciones del creciente grupo de “guineanos”. De hecho daba todas las muestras de querer desprenderse paulatinamente de aquellas posesiones. En nota del ministro español en Berlín al de Estado, se decía el 26-II-1885:


    “En una conversación que he tenido con el Conde de Bismarck, hijo menor del canciller que ya funciona como subsecretario de Estado adjunto, he adquirido la convicción de que Alemania está dispuesta a autorizar la firma del Protocolo JolóBorneo. Sobre Fernando Poó se hará en la forma y el momento que el gobierno español juzgue conveniente, como conviene a las buenas relaciones que existen entre ambos países. Si la cuestión de Fernando Poó hubiese de suscitar dificultades parlamentarias al Sr. Cánovas del Castillo, el gobierno alemán está dispuesto a renunciar a la concesión relativa al depósito de carbón y demás en Fernando Poó”.23


    El viraje liberal ( 1885-1898) 

    Como es bien sabido, el conflicto por la soberanía de las islas Carolinas que estalló con el Imperio Alemán en el verano de 1885 indicó que existía una nueva sensibilidad nacional ante la suerte de no importa cuán remotas e inexploradas posesiones. Acontecimientos posteriores, pero casi inmediatos, tras la muerte del rey Alfonso XII y la subida al poder del partido liberal-fusionista, mucho más proclive a emprender iniciativas coloniales, comenzaron a marcar un cambio de rumbo en toda la cuestión.


    Se trataba de un lado de reforzar la presencia española en las islas, tan disminuida en los últimos tiempos como hemos visto, y de otro, continuar con las exploraciones y toma de posesión efectiva del territorio continental reivindicado por España.


    Para el primer punto vino a ser una respuesta el Real Decreto de 17-II-1888 en que se reforzaba la administración colonial, reimplantando el delegado de Hacienda, con sus servicios de Correo y Polícía, y el de Fomento, así como estableciendo una Junta de Sanidad, labores que dejaron de ser atendidas por los marinos.


    Para el segundo, vino a raíz de la continua disputa entre marinos españoles y franceses por asegurarse la fidelidad de jefes locales y por tomar posesión con el izado de sus respectivas banderas nacionales, en diversos puntos del continente.


    23 Archivo del Ministerio de Asuntos Exteriores, Madrid, Correspondencia con legación en Berlín, leg 2.090. 

    Tales incidentes, análogos al de las Carolinas y convenientemente aireados por la prensa, fueron capaces de crear un clima favorable al reforzamiento de la Estación Naval.24


    Lo cierto es que tal cuestión era ya improrrogable, pues la guardia de los intereses españoles se había por entonces confiado a la ya decrépita goleta de hélice “Ligera”, que incluso se dió por perdida en su viaje de vuelta a la Península. A ello se unió la necesidad de reprimir los ataques de ciertas tribus contra los escasos europeos allí asentados, pocos de los cuales eran españoles, por otra parte, y evitar que el castigo de tales agresiones correspondiera a las mucho más eficaces y numerosas fuerzas francesas en el área lo que les llevaría a reivindicar como propios unos territorios que ellos habían pacificado.


    Resultó muy significativo que el buque enviado fuera el crucero “Isabel II” recién entregado, y pese a ser de pequeño tamaño para su clase, de doble tamaño con respecto a las anteriores goletas y de mucho mayor poder militar. A éste le substituyó hacia 1894 el “Marqués de la Ensenada” aún mejor, pero en los años siguientes las crisis cubana y filipina motivaron que los buques enviados fueran los cañoneros ya veteranos “Cocodrilo”, “Salamandra” y “Pelícano”, que por lo general causaron baja en aquellas aguas. No llegaron a concretarse las cañoneras blindadas para vigilancia fluvial proyectadas y reiteradamente pedidas. El total de las dotaciones sumó por entonces en torno a los dos centenares de marinos de todas graduaciones y una veintena de krumanes.


    Pese a que con los nuevos aires el desarrollo de la colonia fue pronto, aunque modesto, fácilmente detectable, doblándose la población de Santa Isabel, con iniciativas tales como la nueva línea de la Trasatlántica, la mayor parte del también progresivamente incrementado presupuesto de Guinea se lo siguió llevando la Armada. En el año fiscal 1886-87, por ejemplo, el gasto total de la colonia sumó 174.349’59 pesos, de los que correspondieron 83.988 a la Estación Naval, en el de 1891-92, el gasto ascendió a 329.102’39, de los que 186.439’77 fueron para gastos navales.25


    Resulta curioso señalar el origen de los ingresos: en el primer año mencionado, la mayor partida con mucho lo supuso la aportación de la Península, con 112.033’20 pesos, seguida de la de Filipinas (siguiendo la costumbre de que las colonias veteranas sufraguen los gastos de las nuevas y recordando su viejo papel de escala en la ruta de


    24 Para los incidentes, Archivo Bazán, Expediciones, Asuntos Particulares, año 1885 y RODRÍGUEZ GONZÁLEZ, Agustín Ramón: Política Naval de la Restauración( 1875-1898), Madrid, San Martín, 1988, pp 394-401.
 25 Publicados respectivamente en Madrid por Moreno y Rojas y Ginés Fernández en las fechas citadas.


    Oriente antes de la apertura del canal de Suez) con 57.511’14 y la aportación local, reducida a 4.805’25 pesos. En la última fecha, la peninsular ascendía a 150.000, la filipina a 77.272’73 y la local a 11.096’90, signo del desarrollo colonial, pues apenas en apenas en un quinquenio se había casi triplicado. En cualquier caso, se hace notar que más de la mitad de tales ingresos los producen residentes extranjeros allí afincados.


    Un convulso fin de siglo 

    En cuanto a las desavenencias con Francia por los territorios continentales, se intentaron solucionar con unas negociaciones diplomáticas iniciadas en París en marzo de 1886, con seguridades mutuas respecto del “status quo”, cuyas infracciones habían dado lugar a los incidentes mencionados. La parte española estaba presidida por un marino, el capitán de navío D Cesáreo Fernández Duro, eminente historiador y geógrafo, académico de la de Lengua e Historia y secretario perpetuo de esta última.


    Sin embargo pronto fracasaron, estancándose en noviembre de 1888. Reabiertas el 8-I-1891 con la propuesta francesa de arbitraje del rey Christian IX de Dinamarca, no tardaron de nuevo en paralizarse, disolviéndose la Comisión Conjunta en julio de aquel año, y volviéndose a la insatisfactoria política anterior de respeto al “status quo”.


    La crisis del 98 trajo nuevos problemas para la dominación española en el área, tanto por la renovación del interés alemán por conseguir la tan anhelada estación de carboneo, como por el ambiente general de rebatiña generada en las cancillerías europeas a raíz del “Desastre”. De hecho, la escasa guarnición se preparó para lo peor: una agresión que podía venir de cualquier potencia.


    Las cosas no llegaron hasta ese punto, pero presta mayor significado a la frase de León y Castillo, cuando ante las críticas de los africanistas al tratado firmado con Francia el 27-VI-1900, respondió que concedía: “aquí y en el Sáhara, más territorio del que se podía esperar y más del que se había explorado”. La escasa y frágil presencia española, no exenta coyunturalmente de serias dudas y hasta de proyectos de abandono de la colonia, ya era bastante que se mantuviera y obtuviese un reconocimiento internacional, como los hechos y datos expuestos hasta aquí ponen de manifiesto.26


    26 CARRASCO GONZÁLEZ, Antonio: “La negociación del Tratado de París de 1900. Los límites definitivos de Guinea”, RAE, vol XII, n° 22-23 de 1998, pp 73-112. 


    Conclusión 

    El protagonismo de la Armada y de la Estación Naval en la primera colonización de Guinea parece evidente, pues aparte de iniciativas privadas como la de Iradier, fue la mayor y durante la Restauración, casi única representación del Estado en la incipiente colonia, sin contar que en los primeros viajes de asentamiento y luego desde 1868, el gobernador fue el jefe de la Estación Naval.


    A las figuras de marinos en las tareas de reconocimiento y asentamiento como Lerena y Chacón, deben unirse las de Montes de Oca, gobernador, explorador y animador de la acción española en Guinea en diversas instancias, la del teniente de navío y también gobernador D. José de Barrasa, protagonista por parte española de los conflictos de límites con Francia, y la de Fernández Duro, jefe de la delegación que intentó negociar la cuestión en París.


    Todo ello ha dejado un interesante legado documental en los archivos de la Armada, especialmente en el “Don Álvaro de Bazán” situado en El Viso del Marqués ( Ciudad Real) en el que la Estación Naval cuenta con una serie propia, aparte de los numerosos e interesantes documentos que aparecen en las anuales de Expediciones, Indiferente y Asuntos Particulares. Tales fondos, aún hoy inéditos en su mayor parte, pueden ofrecer al investigador recursos imprescindibles para reconstruir la historia colonial de Guinea, especialmente desde el asentamiento hasta 1900, fecha de la constitución regular de la colonia.
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    La crisis de las Carolinas


    El conflicto que enfrentó en 1885 a España con el Imperio Alemán por la posesión del archipiélago del Pacífico ha sido analizado corrientemente por la historiografía en sus vertientes diplomáticas o coloniales; el objetivo de este trabajo consiste en ofrecer una perspectiva naval del asunto, enfoque normalmente relegado.27


    Desde el comienzo de la década, comprobando la antigüedad y el desgaste de la flota construida en tiempos de Isabel II, habían tenido lugar sucesivos, aunque por el momento frustrados, intentos de reconstruir la escuadra. Así conocieron la luz los proyectos de escuadra de Durán (1880), Pavía (1883) y Antequera(1884).28


    Pese a estos fracasos, la urgencia de dotar al país de unas adecuadas fuerzas navales en una época progresivamente convulsa en un ultramar colonial, hizo que se encargaran fuera de programa una larga serie de unidades. Sin embargo, pocas de éstas estaban disponibles cuando estalló una crisis que amenazó por un momento por comprometer tanto la integridad de España como la de sus sitema político.


    Antecedentes 

    En el Pacífico español, amplias zonas estaban sólo teóricamente bajo el gobierno de la Corona española. Esto planteaba serios problemas en la “Era del Imperialismo”, máxime cuando, junto a África, el Pacífico era una de las zonas sin repartir aún entre las potencias, y a diferencia de África, en el Pacífico no se había llegado a un acuerdo internacional como el de Berlín de 1884.


    Los problemas de España comenzaron a ser manifiestos desde 1870, pues tanto Gran Bretaña como el Imperio Alemán tenían intereses en Joló y el Norte de Borneo lo suficientemente importantes como para poner en cuestión la soberanía española sobre tales territorios. El asunto se demoró en unas largas negocia


    27 A los ya clásicos estudios de Palacio Atard y Espadas Burgos sobre el tema, cabe añadir la tesis doctoral de ELIZALDE PÉREZ-GRUESO, M.D.: Las Carolinas, colonia española, Universidad Complutense de Madrid, 1988.
 28 Cfr. en RODRÍGUEZ GONZÁLEZ, A.R.: Política naval de la Restauraciòn (1875-1898), Editorial San Martín, Madrid, 1988.


    ciones diplomáticas, no exentas de alguna acritud e incidentes, hasta su resolución por el Protocolo de 7-III-1885, cediendo España Borneo y concediendo franquicias comerciales en Joló a las dos citadas potencias.29


    Pero la redistribución de los territorios situados bajo una discutible soberanía española no acabó en marzo del 85, poco después, en abril y tras un cambio de notas, la Gran Bretaña y el Imperio Alemán llegaban a un acuerdo sobre esferas de influencia respectivas, que colocaba dentro de la alemana al archipiélago de las Carolinas.30


    Aunque descubierto por los españoles y tradicionalmente considerado posesión española, el archipiélago no había sido objeto de asentamiento ni de ocupación por parte de España. Los únicos actos de soberanía que se podían aducir en todo el siglo XIX se debían a unas reclamaciones del cónsul español en Hong Kong en 1875 y la visita del crucero “Velasco” en febrero de 1885. Por contra, se habían instalado allí unos misioneros estadounidenses y comerciantes de distintas nacionalidades.


    Decidida por parte española la ocupación y toma de posesión efectiva, se preparó en Manila una expedición compuesta por los transportes de guerra “Manila” y “San Quintín”, al mando del capitán de fragata D. Guillermo España, llevando como gobernador de las islas al teniente de navío D. Enrique Capriles y Osuna. Los dos buques zarparon de Manila el 8 y 9 de agosto de 1885 respectivamente, y a los jefes de la expedición no se les había dado ninguna orden de apresurarse o puesto en su conocimiento la situación. Sólo se les recomendaba respecto a buques intrusos que. “si...intentaran ejercer actos de soberanía, se les hará comprender con toda la prudencia posible que la situación de aquellas islas ha variado por completo desde que el gobierno de S.M. en uso de su legítimo derecho, ha establecido allí su pabellón, si a pesar de ello insistieran en su temeraria empresa, se formulará la correspondiente protesta, a fin de que por el Gobierno General de este Archipiélago (Filipinas) o el de S.M., según los casos, se hagan las gestiones


    29 MONTERO y VIDAL, J.: Historia de la Piratería Malayo-Mahometana en Mindanao, Joló y Borneo, Tello, Madrid, 1888, pp. 543 y ss, es básico sobre el tema, así como SALOM COSTA, J.: “España ante el imperialismo colonial del siglo XIX (1874-1885) en libro Homenaje a Antonio Domínguez Ortíz.
 30 BECKER, J.: Historia de las relaciones exteriores de España durante el siglo XIX, Madrid, 1926, tomo III, ppp. 287 y 569. También FIELDHOUSE, D.K.: Economía e Imperio, Siglo XXI, Madrid, 1977.


    oportunas en evitación de conflictos que no deben surgir dado nuestro reconocido derecho sobre aquellas islas.” 31 

    El día 6 de agosto verbalmente, y el 11 por nota escrita, el embajador de Alemania en Madrid, Conde Solms-Sonnewalde, anuncia al gobierno español el propósito de Alemania de ocupar las islas Carolinas, ya que las considera territorio sin dueño. La contestación, y negativa española, se produjo el 12, pero ya los dos buques españoles y el cañonero alemán “Iltis” se dirigían hacia el archipiélago.


    La nota produjo un considerable revuelo en España: grandes manifestaciones patrióticas y encendidos manifiestos. Pero dejando a un lado intereses partidistas o el vocerío de una prensa más o menos responsable, existían algunos motivos para la indignación: en primer lugar, un cierto acercamiento hispano-alemán, aunque sometido a oscilaciones y distanciamientos, era visible desde hacía varios años, furto tangible de este acercamiento era el protocolo antedicho y las avanzadas conversaciones para ceder un depósito de carbón y otras facilidades a Alemania en Fernando Poó.32


    No parecía en este ambiente un signo de buena voluntad el apoderarse de un territorio considerado tradicionalmente dentro del área de soberanía española, con las salvedades referidas, y más cuando era evidente que España estaba mostrando su interés por establecer allí su dominación oficial con las iniciativa antedichas y con la expedición ya decidida y publicados oficialmente su intención y destino, aunque retrasada en el tiempo por los necesarios preparativos. El disponer una competición entre buques de guerra que determinase la soberanía del territorio era arriesgarse a un serio incidente entre ellos.


    Creemos, por tanto, que la indignación española estaba justificada, aunque era un hecho nuevo el que trascendiera de los círculos políticos, militares y navales hasta llegar a configurar un vasto movimiento de opinión pública, motivado por los factores antedichos y por una creciente preocupaciòn por los temas coloniales y ultramarinos.


    El incidente El 21 y 22 de agosto, respectivamente, llegaron a Puerto Tomil (Yap) el “San Quintín” y el “Manila”. Pronto comenzaron los preparativos para levantar acta de 

    31 MARENCO, S.. La Ficción y la verdad de lo ocurrido en Yap, El Globo, Madrid, 1886.
 32 Archivo del Ministerio de Asuntos Exteriores, Madrid, Correspondencia con Alemania, Legajo nº 2.090.


    posesión, que incluían la adhesión de los caciques locales, y el reconocimiento para elegir el emplazamiento de la colonia. 

    Estando en estos trámites, fondeó el día 25, a las 5’20 de la tarde, el “Iltis”, enmedio de un chubasco y con escasa visibilidad. Los españoles no recelaron nada, pero a las 7 un oficial alemán se presentó en el “San Quintín” para comunicar oficialmente: “...que había declarado solemnemente y con todos los requisitos del tratado de Berlín, todo el archipiélago bajo protección de S.M. el Emperador Guillermo de Alemania, mostrando a la vez el acta de posesión firmada, no sólo por los extranjeros residentes en Yap, sino también por los naturales del país.” 33


    La reacción del flamante gobernador español, Capriles, ante tan manifiesta muestra de la tópica efectividad teutónica no se hizo esperar. Aunque gobernador, era inferior en graduación al capitán de fragata España, jefe de la expedición y supremo mientras no se estableciese la colonia formalmente, por ello le informó que: “como es posible que el comandante de dicho buque pretenda alegar derechos para sostener la ocupación...debo manifestar a V.S. Que estoy resuelto a sostener izado a todo trance nuestro honroso pabellón para lo cual reclamo el auxilio moral y material de V.S.”. Pues en efecto, Capriles había ordenado arbolar pabellón español en tierra. Al dia siguiente, los alemanes protestaron por el hecho de que dicha bandera estaba izada en “territorio alemán”.


    La crisis estaba a punto de estallar. Tanto se ha polemizado en su día y posteriormente sobre la eventualidad y posible resultado de un choqu armado, que no podemos por menos que extendernos sobre este punto.


    Por parte española se encontraban dos transportes, antiguos mercantes transformados: el “San Quintín”, viejo de 1854, pero reformado en 1880, con 1.300 toneladas, 1.500 CV y armado con tres piezas Hontoria de 12 cm, modelo 1879, junto con otras dos de 7 cm y una ametralladora, con una dotación de 150 hombres. El “Manila”, de 1883, era más moderno, pero su armamento se limitaba a dos anticuadas piezas de bronce y avancarga, desplazaba 1.957 toneladas, tenía 750 cv en sus máquinas y su dotación era de 77 hombres.


    El “Iltis” alemán era el más pequeño de los tres buques, desplazaba 561 toneladas y tenía aparejo completo, sus máquinas eran de 142 cv y daba 8 nudos, menos que los españoles, y lo armaban dos piezas de 125 mm, otras dos de 87


    33 Ibíd. pág 63. Seguiremos en adelante la narración de los hechos de MARENCO, ob. Cit. La más completa y detallada que hemos encontrado.


    mm y dos cañones revólver de 37 mm. Se botó en 1878 en Danzig y su dotación era de 85 hombres.34 

    Como se puede observar, había una cierta superioridad española, aumentada por la fuerza de Infantería de Marina transportada en los buques, pero atenuada por el embarazo que para éstos suponía el llevar embarcados gran cantidad de materiales y pertrechos para la colonia.


    Contando con la proverbial pericia artillera de los marinos alemanes, lo más probable es que el encuentro, a corta distancia, se hubiese resuelto en una victoria pírrica para cualquiera de los dos bandos, y seguramente el vencedor hubiera quedado tan inútil como el vencido, esperando ansiosamente la llegada de refuerzos que decidieran la cuestión y los rescatase.


    El caso, como es bien sabido, no llegó a plantearse: el capitán de fragata España decidió asumir el mando, retirar la bandera y formular la oportuna protesta, las espadas, sin embargo, quedaban en alto.


    Balance de fuerzas 

    La reacción en España al saberse lo acontecido fue agria: alborotos populares con intento de ataque a la embajada alemana en Madrid, rompiéndose el escudo y bandera de su fachada, y alteraciones similares en las principales capitales.


    La actuación del “Iltis” fue considerada poco menos que pirática y, desde luego, abiertamente provocadora. Creemos que, dejando a un lado la tópica impresionabilidad latina y española, un incidente parecido hubiera suscitado las mismas o muy parecidas respuestas de la opinión pública de cualquier potencia europea de la época. Y ello sin citar a personas del más alto relieve, pues incluso una personalidad del rango y prestigio del general Martínez Campos se declaró partidaria de vengar lo que consideraba una afrenta.35


    El asunto pues, iba más allá de la maliciosa suposición de Becker, achacando todo a los liberales: “No parece sino que se quiso aprovechar la ocasión para scudir la tacha de germanófilos y procurar volver a la gracia de los radicales franceses” 36


    34 Las características de los buques alemanes en la obra colectiva. All the world’s figthings ships, 
 1860-1905, Conway, Greenwich, 1979, en el capítulo dedicado a la Marina Imperial, de Lyon, D, pp. 240 a 266.
 35 FERNÁNDEZ ALMAGRO, M.: Historia política de la España Contemporánea, Madrid, 
 1972, vol I. p. 435.
 36 BECKER, ob. Cit. p.602.


    Algo más debía de haber cuando “La Época”, órgano del propio Cánovas, a la sazón presidente del gobierno, se dolía de que los buques españoles no hubieran hundido al “Iltis”. En su editorial de 5 de septiembre, titulada “¡ Viva España ! ¡ Viva el Rey!”, el diario se preguntaba: “¿ Como el “San Quintín”, superior en fuerzas al “Iltis”, que es un cañonero de 2ª clase, no cumplió con su deber desalojando con la fuerza al barco alemán.”


    Afortunadamente, el jefe de la expedición no consideraba su deber iniciar una guerra para la que su patria no estaba preparada.
 Pero amplios sectores del opinión no lo veían así. Aunque se era consciente de la inferioridad naval española, la opinión general era que estaba en juego la honra, y que por ella se debía arrostrar cualquier inferioridad material. Así se mostró en la manifestación patriótica de Madrid, en la cual, al pasar por delante del Ateneo, se exhibió desde éste un retrato del almirante Méndez Núñez, mientras que D. Alberto Aguilera repetía en su alocución la frase atribuida al marino: “más vale honra sin barcos que barcos sin honra”, poniéndola como modelo de conducta en las circunstancias del momento.
 Por ello no se comprendía la actitud prudente de los marinos en Yap, y comenzaron a circular comentarios poco gratos. La situación podía degenerar rápidamente en altercados y duelos entre ofensores y ofendidos, por lo que el ministro de Marina, almirante Pezuela, debió tomar cartas en el asunto, con la siguiente circular a los Departamentos navales y a la Escuadra, reproducida por la prensa:
 “Haga V.E. entender a los jefes y oficiales (cuya) honrosa susceptibilidad hayan podido herir las apreciaciones imprudentes de muchos periódicos, que el Gobierno ha dado desde un principio las órdenes...para abrir una información oficial acerca de las diferencias de actitud que allí tuvieron dicho gobernador y el comandante del “San Quintín”, todo lo cual se necesita absolutamente para formar idea exacta de los sucesos y poder juzgarlos completamente. Nadie más interesado que yo, en el interin, en defender la honra de mis subordinados, que ningún indicio demuestra que haya quedado empañada en lo más mínimo por los sucesos de Yap.”37
 Pese a los proyectos y programas navales propuestos, lo cierto es que en 1885 la Real Armada no había visto incrementados o renovados sus buques. La mayor parte de los encargados a los arsenales o al extranjero estaban aún lejos de poder entrar en servicio.


    37 Diario “El Progreso”, 14-IX-1885. 

    Esta situación, no por divulgada y discutida, menos resuelta, estaban empezando a minar de forma considerable la moral de los oficiales de la Armada.
 Ya años antes, en 1881 y en la oficiosa Revista General de Marina, se había publicado un artículo que intentaba predecir el resultado de una futura guerra naval. En dicha supuesta guerra, una pequeña potencia se enfrentaba a España con un único acorazado moderno. El buque enemigo, tras interrumpir el tráfico y bombardear las ciudades costeras y portuarias, se enfrentaba a la escuadra española, compuesta de las ya anticuadas fragatas acorazadas “Numancia”, “Vitoria” y “Zaragoza”. Tras dejar atrás a la tercera por su escasa velocidad, el bindado averiaba a la segunda y hundía a la primera e insignia, con un resultado que no podía ser más descorazonador.38
 Otro artículo, del ya muy conocido Víctor Concas, por entonces un joven oficial de la Armada, reiteraba de forma aún más cruda lo que podría pasar: “Los buques irán donde sea necesario y se batirán con el enemigo que Dios les depare, aunque sea un disparate, pues el honor militar y la crueldad de la opinión pública, en todas partes y en España sobre todo, dispuesta a ver a sus marinos volar la Santa Bárbara para aclamarlos en el número de los héroes y dedicarles una procesión cívica con su correspondiente responso.”39
 Realmente, la situación de la fuerza naval era muy decepcionante. Atendiendo a su despliegue, la Armada española disponía de las siguientes unidades:


    Península, Baleares y Camarias 

    Cuatro fragatas acorazadas, dos de ellas de casco de madera, botadas entre 1863 y 1869, con un desplazamiento entre las 7.352 y 5.650 toneladas, y de 12’5 a 14 nudos: “Numancia”, “Vitoria”, “Sagunto” y “Zaragoza”. Seis viejas fragatas de hélice y casco de madera, botadas entre 1859 y 1865, prácticamente inútiles por anticuadas y por su mal estado: “Almansa”, “Navas de Tolosa”. “Gerona”, “Carmen”, “Lealtad” y “Blanca”. Además las corbetas “Tornado” y “Maria de Molina”. Dos cruceros de madera, los remozados “Castilla” y “Navarra”, bastante mejores y más veloces, pero tampoco adecuados para el combate en línea.


    38 MONTERO y RAPALLO, M.: “La Marina de Guerra Esapañola”, Revista General de Marina, vol II de 1881, p. 599 y ss.
 39 CONCAS y PALAU, V.: “Sobre el aparejo de nuestros cruceros”, Revista General de Marina, Vol II, 1884, p.634.


    El resto eran pequeños buques sin gran importancia militar, como cañoneros, algún viejo vapor de rueda o de hélice, los casi simbólicos cuatro torpederos y los nuevos y mayores cañoneros “General Lezo”, “Concha”, “Magallanes” y “Elcano”, que entonces empezaban a entrar en serivicio y algo superiores al “Iltis”.


    Cuba
 Una vieja fragata de madera, la “Concepción”, dos pequeños cruceros, los “Jorge Juan “ y “Sánchez Barcaíztegui”, comprados a Francia al final del “Sexenio”, así como el aviso “Fernando el Católico” e igualmente de casco metálico, y luego la habitual colección de vapores, goletas y cañoneros, por lo general en mal estado.
 Filipinas
 Un crucero de casco de madera, el “Aragón”, gemelo de los “Castilla” y “Navarra”. Un pequeño crucero de hierro, el “Velasco”, el aviso “Marqués del Duero”, gemelo del destacado en Cuba, y cuatro viejas goletas de hélice, las “Vencedora”, “Sirena”, “Valiente” y “Animosa”, aparte de los dos transportes mencionados e implicados en los sucesos de Yap y los habituales pequeños cañoneros de vapor.40
 Con respecto a los buques de Filipinas, y para resaltar la indefensión española en el área, cabe señalar que apenas cuatro buques del Apostadero, los “Aragón”, “Velasco”, “Duero” y “San Quintín” podían hacer frente con éxito al pequeño “Iltis”.
 En cuanto a las goletas, la “Vencedora” tenía podrida su obra muerta y el estado de las demás no era mejor: la “Sirena”, por ejemplo, no había limpiado fondos en más de tres años, como las dos restantes, lo que no solo reducía su velocidad, sino que comprometía la estanqueidad del casco.41
 Para colmo de desdichas, pronto se supo que el “Velasco” tenía áverías que, si bien no le impedían navegar, sólo podían ser reparadas en Hong Komg, cosa harto difícil si se rompían las hostilidades y se sucedía la previsible declaración de neutralidad por parte de los británicos.
 En 15 de agosto, el Gobernador del Archipiélago le notificaba a Capriles la situación tal como se la describía el Ministro de Estado y añadía: “Desgraciadamente usted no desconoce la falta absoluta que tenemos de medios materiales para rechazar tan inicua agresión, agravada con los temores que abriga el


    les para rechazar tan inicua agresión, agravada con los temores que abriga el


    


    85 y 1885-86.


    41 Archivo Álvaro de Bazán (en lo sucesivo AAB), Apostadero de Filipinas, Asuntos Particulares, 1885. Gobierno de S.M. de que a la vez pueda ser amenazada esta capital (Manila) por fuerzas alemanas”.42 

    Como todo refuerzo a tan débil escuadrilla, escasa o nulamente apoyada por baterías de costa o minas submarinas, solo se pudo enviar desde la península a la vieja corbeta de madera “María de Molina”, botada en Cádiz en 1868, de 1.700 toneladas, casco de madera, 300 cv en su máquina y armada con diez piezas de 160 mm Parrott y cuatro de 8 cm. El buque era muy inferior a sus posibles contricantes, uno de los cuales, la corbeta de hierro alemana “Prinz Adalbert”, botada en 1875, con 4.553 toneladas, 6.050 cv y doce mucho más modernas piezas Krupp de 170 mm, se hallaba en la zona.


    La “María de Molina” zarpó de Cádiz el 30 de septiembre con serias instrucciones: navegar a la máxima velocidad posible, evitar la tierra, no usar la bandera o arbolar una falsa, simular rumbos y sembrar noticias erróneas en sus escalas. Se consideraba probable una ruptura de hostilidades pues se le ordenaba: “evitará encuenros con fuerzas superiores...apresará y marinará o destruirá, según las circunstancias, todo buque o propiedad enemiga que encuentre a su paso...” y por último, se encomia “extremar la resistencia prefiriendo la pérdida del buque propio a su caída en poder del contrario”, eso si, y para no dar la razón a Concas: “... siempre que no haya riesgo próximo de perecer el equipaje (dotación) y agregar a la pérdida del buque la de sus tripulantes sin beneficio alguno...”43


    Una gran responsabilidad caía sobre los hombros del comandante, capitán de fragata D. Indalecio Núñez y Zuloaga: sin poderse acercar a tierra, y por tanto, obtener noticias, quedará a su arbitrio lo que pudiera pasar si se encontraba con un buque alemán. Solo el buen sentido de ambos comandantes podría impedir un incidente como el que acababa de evitarse en Yap.


    El 3 de enero de 1886, tras una larga travesía dilatada por el mal estado de sus calderas, que llegaron a dar sólo 4’5 nudos, el “María de Molina” fondeó en Cavite.44


    La Escuadra de Instrucción 

    42 MARENCO, ob. Cit. p. 99.
 43 BLANCO NÚÑEZ, J.M.: Centenario de una crisis, Revista General de Marina, agosto de 
 1985, p. 191 y ss.
 44 Tan precario refuerzo tenía sus días contados: el buque fue dado de baja meses más tarde y finalmente, fue remolcado como pontón a las Carolinas, para servir de buque cuartel hasta el fin de sus días.


    En la Península, la situación no era mucho mejor. La Escuadra de Instrucción había quedado al mando del vicealmirante D. Juan Bautista Antequera, quien precisamente había dimitido poco antes como Ministro de Marina ante el rechazo del parlamento de su plan de escuadra. El pundonoroso marino, pese a que en absoluto era responsable de la crítica situación de la escuadra, y pese a que su alta graduación le eximía del mando, que entonces era de contralmirante, reclamó y obtuvo del gobierno la difícil tarea de hacerse cargo de ella en tales circunstancias y prepararla lo mejor posible para el combate.


    La escuadra se componía de las fragatas acorazadas “Numancia” y “Vitoria” , y de las de hélice y casco de madera “Gerona” y “Carmen”, del cañonero “Paz” y los torpederos “Rigel” y “Cástor”, a los que se añadieron poco después la fragata “Almansa”, también de hélice y casco de madera, y el crucero “Navarra”, mucho más moderno, pero de idéntico material del casco. Es decir: dos fragatas acorazadas ya algo anticuadas, tres fragatas de madera que ya lo era decididamente, un crucero también de madera y no muy potente, un pequeño cañonero y dos torpederos, uno de ellos armado únicamente con torpedos de botalón.45


    De su estado nos habla el propio Antequera: 
 “Vitoria: su artillería abrazaba un campo de tiro sumamente limitado, dejando un sitio por la popa de 120º sin fuego ninguno, y el único cañón que tenía en la proa presentaba tales dificultades en cambiarle de banda para preservar una mura, que tardaba en la faena cuarenta minutos; tal era su defectuosa instalación...Nada de instalación de torpedos, pero si una luz eléctrica de poca intensidad relativa y haz muy limitado.”
 “Numancia: ... hacía 15 meses que no limpiaba sus fondos; había sufrido una avería de consideración en su máquina, remediada a bordo y sólo ensayada en parte, y faltaba bastante personal de su dotación. La instalación de torpedos, mandada verificar...desde larga fecha..no se había todavía conseguido. Las planchas de blindajes que debían taladrarse se encontraban en Cartagena y en su sustitución llevaba dos de madera. El número de ametralladoras era solo de dos...”
 “Las fragatas “Carmen” y “Gerona”, escuelas de Guardiamarinas y de cabos de cañón, si bien en buen estado de instrucción, su larga fecha de entrada en dique, particularmente la primera, y sus condiciones especiales de buque antiguo de madera, con artillería lisa la “Carmen” y entubada la “Gerona”, las colocaba


    45 CONDE DE SANTA POLA, Apuntes para una biografía del Almirante Antequera, Madrid, 1927.


    en perfectas condiciones para desempeñar su cometido de escuelas o para formar parte de una escuadra de instrucción, pero no de una de guerra.” 

    De la “Almansa” se podría decir lo mismo respecto al buque, pero además: “... las condiciones de instrucción de su dotación eran completamente nulas. La marinería había embarcado a la salida del buque de Ferrol en traje de paisano..y el viaje lo había verificado sin poder mandar al aparejo más que a los contramaestres y a un escasísimo número de los individuos que traía...”


    En cuanto al “Navarra, desde su entrada en servicio hacía un año sólo había efectuado un ejercicio de tiro.46
 La escuadra se concentró en Mahón, donde el celo de Antequera obró milagros en la preparación de sus buques y dotaciones, siendo recordada esa estancia y actividad con nostalgia por muchos marinos en los años siguientes.
 Su posición en Menorca, a primera vista extraña, estaba destinada a evitar un golpe de mano alemán sobre las Baleares, pues se temía que ocuparan alguna y la utilizaran como moneda de cambio tras la guerra. Pero esta decisión no parecía muy acertada, pues se destacaba la escuadra lejos de sus bases, apoyos y refuerzos, abandonando además la protección del resto del litoral y archipiélagos españoles.
 Tal vez se pensara al menos preservar la escuadra dentro del seguro puerto de Mahón, pero el juicio de Antequera sobre sus fortificaciones invalida dicha suposición:
 “...es indudable que el juicio que necesariamente se forma de una visita como la verificada no es nada favorable al poder defensivo y ofensivo de tan importante fortificación, sus magníficas casamatas, el espesor inmensos de los muros de piedra de todas sus baterías amparan cañones de a 24, antiguos y de bronce, obuses de 21 cm, que han de tirar por elevación, y cañones de 15 cm rayados, únicas piezas modernas montadas, cuyo calibre es relativamente pequeño para defenderse de una agresión de una escuadra, siquiera sea medianamente acorazada; si a estas circunstancias se agrega la de estar cubierto el artillado para la defensa por tierra y abandonada la parte que mira al mar y defiende la entrada del puerto, así como que en el arrumbamiento del Norte se puede causar desde mar afuera grandes estragos a las defensas en tierra con impunidad..”47
 Todo aquello era responsabilidad del Ejército de Tierra, pero la necesidad era urgente y Antequera logró del gobierno una fortificación provisional, utilizando


    46 Ibíd, ob. Cit. p. 45.
 47 La disposición de las baterías fue criticada acerbamente incluso años después: PÉREZ DE VARGAS, L.: El caño de Sancti-Petri, Revista General de Marina, Vol I de 1893, pp. 136 y ss.


    dos piezas Krupp de 30’5 cm y otras dos de 28 cm, que pese a no ser idóneas, cubrirían los sectores indefensos, al mismo tiempo que establecía puntos de vigilancia conectados por telégrafo y líneas defensivas de minas submarinas.


    No es de extrañar, por tanto, que al nombrar el 5 de septiembre a Antequera el gobierno confiase en su “decisión, celo y patriotismo que VE tiene tan acreditadas, y no en “...medios materiales que no corresponden al objeto a que se destinan”, dándole por tanto amplias facultades para disponer de y alistar los escasos medios de toda índole necesarios ante la crisis, orillando toda clase de trabas legales y administrativas.


    Por lo demás se intentaba denodadamente poner en servicio unidades como el crucero “Castilla”, se volvía a botar la modernizada batería flotante “Duque de Tetuán” el 24 de octubre y se habilitaban otros buques como baterías flotantes, como la fragata “Navas de Tolosa”, el vapor “Liniers” y seguramente con la blindada “Méndez Núñez” y casi con toda seguridad con el monitor “Puigcerdá”, entre otros buques.


    Cuatro torpederos se concluían por entonces en el extranjero, los “Acevedo” y “Ordóñez” por la británica Thornycroft, el “Retamosa” por la Yarrow, y el “Orión” por la alemana Germania. Los británicos podían ser detenidos y no entregados en aplicación estricta de neutralidad en caso de guerra, siendo el caso del último especialmente duro, pues el “Orión”, como el “Rigel”, en servicio, mostraban que podía empezar una guerra contra justamente uno de nuestros suministradores de material naval. Y ello no sólo en estos dos pequeños buques, sino porque todo el material de torpedos de la Armada era y siguió siendo alemán, de la Schwarkopz, y porque parte de la artillería de los cruceros clase “Castilla” y, como hemos visto, la más poderosa de costa, tenía la misma procedencia.


    Intentos de compra de buques  

    De cualquier modo, la situación era lo bastante grave como para arbitrar otro tipo de soluciones, y la más obvia era intentar comprar buques de guerra en el extranjero.


    El 25 de agosto se enviaba una circular a los jefes de las Comisiones de Marina en el extranjero en los siguientes términos:
 “Con todo sigilo y sin perder momento, sírvase VS investigar los buques de combate, enteramente listos, cuya adquisición sea posible y conveniente, enviando con toda urgencia proposiciones de venta, y especificaciones de los mismos. Nunca, como en esta ocasión, el reconocido celo e inteligencia de VS podrá pesar un importante servicio a la Patria.”48
 Como puede verse, todo ello sin aclarar que tipos o buques se necesitan, que precio puede pagarse, etc.
 El jefe de la Comisión de Francia contestaba señalando que solo se encontraba a punto de terminarse (únicos buques que interesaban, por la premura) el acorazado “Marçeau”, para la Marina francesa, y no disponible por tanto, así como varios torpederos y avisos. Un crucero protegido de 4.500 toneladas que se construía para Japón no estaría concluido antes de un año. En cuanto a vapores mercantes susceptibles de ser armados como cruceros auxiliares, los deseables estaban aún lejos de ser terminados, aunque no se descartaban otras posibilidades.”
 El de la Comisión de Alemania descartaba, por razones fáciles de comprender, la posibilidad de compra de cualquier material flotante en el Imperio, pero extendió sus contactos a astilleros italianos al Imperio Otomano, al parecer dispuesto a desprenderse de alguno de sus buques, así como a los astilleros rusos, sin resultados concretos.
 En Inglaterra, el jefe de la Comisión proponía la compra de dos vapores mercantes de la “Cunard”, entonces fletados por el gobierno inglés: el “Alaska”, de hierro y construido en 1881, de 3.579 toneladas de registro, 10.600 cv nominales en sus máquinas y 17’5 nudos, con cuatro palos, 186 tripulantes y capacidad para más de 500 pasajeros, por 175.000 libras, y el “Arizona”, también de hierro y de 1879, aunque de ruedas con la misma velocidad que el anterior, 2.928 toneladas, más de 300 pasajeros por 110.000 libras (el cambio oficial era entonces 25’2 pesetas por cada libra esterlina). Ambos buques estaban preparados para llevar diez cañones de 40 libras y cuatro ametralladoras cada uno. La compra, propuesta el 7 de septiembre, fue rechazada por la Dirección de Material dos días después.
 Otra compra pareció presentarse con mejor fortuna inicial: se trata de dos cruceros protegidos que la casa Armstrong construía en Newcastle para Japón. El 18 de septiembre, el Ministro de Marina ordenaba al jefe de la comisión, Sr. Illescas, así como al ingeniero de ella y al Teniente de Navío de 1ª clase, D. Joaquín Bustamante, la inspección y juicio sobre aquellos buques.
 Los dos cruceros gemelos eran de 3.650 toneladas de desplazamiento, 2 pulgadas de protectriz máxima, 8.000 cv y 18 millas de andar, con una autonomía de


    48 AAB, Expediciones, Asuntos Particulares, año 1885. 

    10.000 millas y un armamento de dos cañones de 28 toneladas y 254 mm, seis de 
 152, también Krupp, dos de 7 cm de tiro rápido, 14 ametralladoras y cuatro tubos lanzatorpedos en las bandas.
 La comisión los juzgaba decididamente superiores a los cruceros de otras marinas, pero consideraba que su precio de 7’5 millones de pesetas cada uno era “exageradísimo” y recomendaba mejor la compra de blindados de mediano tonelaje y de avisos-torpederos, pretextando que el nuevo tipo aún no estaba probado y añadiendo, por otra parte, que los torpederos se estaban mostrando como poco fiables. Pero la compra estaba decidida, y el ministro, Don Manuel de la Pezuela, consiguió que Alfonso XII firmara el 28 de septiembre el Real Decreto que autorizaba la compra de los buques “sin las formalidades de subasta”.
 Solo faltaba la aceptación japonesa, pero ésta se denegó en 30 de septiembre, arguyendo desear disponer de los buques inmediatamente y encontrarse ya en Inglaterra sus dotaciones para hacerse cargo de ellos. Los dos cruceros fueron los famosos “Naniwa” y “Takachiho”, y no cabe duda de que hubieran sido una buena adquisición.
 Por otro lado, el ingeniero D. Manuel Ginart cumplía análogas misiones en China, país por entonces recién derrotado por Francia en el mar a raíz de la posesión de Tonkín, y que había encargado para reconstruir y modernizar su escuadra ya de antes, varios buques acorazados y protegidos, que ahora empezaban a entregarse. Las gestiones fracasaron, en parte por lo poco adecuado de alguno de los buques, y en parte por la decisión del gobierno chino, muy preocupado por los planes japoneses de expansión ya por entonces.
 Pese a que en todas las negociaciones los Ministerios de Marina y Estado se encomiaba la reserva, el asunto no tardó en hacerse público, y el 5 de septiembre los periódicos belgas daban la noticia de que España pensaba gasta nada menos que “300 millones de pesetas para comprar acorazados donde quiera que los haya”. El asunto generó nuevos rumores y comentarios, por lo general muy exagerados y poco fundados.
 Temores, autoconfianza y suscripciones
 En España, el temor crecía ante posibles desembarcos y bombardeos de las ciudades costeras por la flota alemana.49


    49 “La Época”, de 12-XI-1885, “El bombardeo de las Plazas”. 

    Se creían ver a cada momento buques sospechosos en cualquier lugar, y las autoridades, no sólo marítimas sino diplomáticas, se veían obligadas a enviar constantes informes sobre movimientos de buques para tranquilizar a la opinión pública.


    Un artículo del “Boletín de Comercio” de Santander, puede servir de muestra: tras descartar una guerra por tierra o el desembarco de grandes contingentes de tropas alemanas, advertía:


    “Debemos, en cambio, prever el caso de que una escuadra alemana intente destruir nuestras principales plazas y bloquear las costas para impedir todo tráfico, paralizar la industria y comercio y apoderarse de nuestros recursos y materiales en beneficio propio”.


    “Por las condiciones de las costas, las fuerzas navales alemanas de más importancia, operarían seguramente en el Mediterráneo, enviando al Cantábrico buques ligeros de menor porte, cuya misión exclusiva sería el bloque de los puertos más importantes.”


    “Estos buques, cruzando constantemente por la costa, impedirían todo movimiento comercial, suprimiendo hasta la pesca, pero se verían apurados para reponer el combustible que consuman y desde luego sería muy difícil que encontrasen abrigo para rellenar sus carboneras, suponiendo que recibiesen auxilios de su país por medio de buques mercantes. Podrían correrse a las rías de Galicia y allí, alternativamente, hacer carbón para volver a su crucero, y por último, podrían también forzar la entrada de los puertos, pues a excepción de Santoña y Ferrol, lo demás no están hoy en disposición de ofrecer resistencia.”50


    Tras detallar de forma tan autorizada los posibles planes del enemigo, el autor propone las medidas defensivas oportunas: desplazada la escuadra española a Mahón, se carece de fuerzas navales para resguardar la costa cantábrica, y por mucho que se considere un teatro secundario de operaciones,es indudable que el daño que pueden recibir estas provincias, entonces en la vanguardia industrial y minera de España, es como para tenerse en cuenta. Por ello propone se constituyan en los principales puertos cantábricos y en el resto de las costas españolas, unas “juntas defensivas” constituidas por las principales autoridades, civiles y militares, así como por los grandes capitales comercial, industriales y navieros, para que se gestione la adquisición de los medios defensivos pertinentes, y que el autor considera se trata de un par de torpederos por puerto, minas submarinas para defender sus entradas y baluartes donde emplazar las piezas de artillería que


    50 Publicación citada, “La cuestión del día”, 11-IX-1885. 

    uedan adquirirse o las existentes en los parques. El gasto y la responsabilidad son evidentes, pero se considera una medida eficaz, pues: “...serán los puertos los primeros interesados en evitarse perjuicios enormes a cambio de este sacrificio.”


    La idea era propuesta como alternativa a las suscripciones populares para la adquisición de buques y material de guerra, no fructificando entonces, aunque llegará a tener una plasmación real años después.


    El autor no insiste especialmente en un temor ampliamente difundido, el de la posibilidad de que el enemigo bombardee puertos y ciudades, pero eso era algo que no era necesario recalcar, pues aún estaban en la mente de todos los bombardeos de la Guerra del Pacífico de Valparaíso y El Callao, los incidentes de la Revolución Cantonal, y guerras exteriores, desde la de Secesión de los Estados Unidos al reciente bombardeo británico de Alejandría en 1882. Lo que hacía más grave la amenaza no era solo el reciente y rápido desarrollo de grandes piezas navales y mortíferos granadas y explosivos, sino que los propios estrategas navales de todos los países consideraban que sería un medio eficaz para dañar y desmoralizar al enemigo, dentro de una forma de “guerra total”, y ya veremos que los alemanes pensaron efectivamente en ello.


    Los temores estaban, pues, más que justificados, y todo parecía indicar que algo parecido a una nueva plaga bíblica se podría unir a la epidemia de cólera que por entonces España padecía. Pero no faltaban ánimos decididos: “podemos defendernos en nuestra casa si vienen actuaremos en ella, pero no podemos pelear con Alemania porque no tenemos Marina. ¿Se comprende que los alemanes desembarquen en Manila o en La Habana y le digan a Europa: esto es mío porque lo necesito y que Europa se calle? ¡Qué aberración ! Y luego ¿qué habrá adelantado el Imperio?. En el mar, su comercio destruido por nuestros corsarios, en tierra... las Filipinas y las Antillas llenas de cuevas que pueden convertirse en Covadongas. Alemania no habría resistido diez años de guerra asoladora en Cuba como los resistió España.”51


    Si la frase ya comentada de Concas parecía propia del 98, haga el lector el esfuerzo de substituir “Alemania” por los “Estados Unidos” en el párrafo anterior, y le parecerá realmente un texto del “Desastre”. El mismo reconocimiento de inferioridad naval, la ingenua suposición de que el concierto de las naciones no permitirá una agresión y despojo semejantes, la no menos ingenua de ganar la guerra gracias a la resistencia desesperada en tierra y el corso en el mar, y por


    51 “La Época” de 24-VIII-1885, “Reunión de la Sociedad Española de Geografía Comercial”


    último, aunque no menos importante, la afirmación de las virtudes militares de la raza, desde el valor a la tenaz resistencia. 

    Otro elemento que no faltará en el 98 es la referencia al pasado, ya que el presente se anuncia oscuro, siempre se puede traer a colación algún hecho histórico favorable, para demostrar que con la voluntad se consiguió vencer en situaciones también desesperadas.


    En esta ocasión, hay que reconocer que es afortunado, aparte de debido a la pluma de nada menos que D. Cesáreo Fernández Duro o extraído de sus trabajos: se trata de un combate naval en 1828, cuando la situación de la Armada era tal vez peor que en 1885 y, sin embargo, se obtuvo la victoria. En ese año, el bergantín “Guerrero”, armado en corso con patente mexicana y bajo el mando del estadounidense Porter, atacó un convoy en aguas cubanas. Llegada la noticia a La Habana, se advirtió que sólo había dos fragatas disponibles, una era lenta para alcanzar al veloz corsario, y la otra, la “Lealtad”, estaba desarmada y falta de dotación. Gracias al concurso de la ciudad entera, la fragata se alistó en el increíble plazo de 24 horas y, tras encontrar al enemigo, lo batió y apresó. La anécdota es rigurosamente histórica, pero lo cierto es que en 1885 era bastante más dificultoso y prolijo alistar y tripular un buque de guerra.52


    También s recurrió a las suscripciones nacionales para la compra de buques de guerra. “La Gaceta Universal” pedía un empréstito forzoso de dos mil millones de reales, iniciando una suscripción con diez mil reales, el diario “El Liberal” recaudaba fondos para un buque que se llamaría “Patria”, “El Imparcial” proponía que cada región sufragase un buque, “La América Española” otro que se llamase “Cervantes”, “El Resumen” otro que se llamara “Prensa”, etc.


    Todo ello quedó en nada, salvo la iniciativa, más seria, del “Centro del Ejército y la Armada”, entidad que sufragó la construcción del torpedero “Ejército” en los astilleros de Otero, Gil y Cía de La Graña (cerca de Ferrol) pero el buque no pudo llegar a prestar servicio hasta pasada la crisis, evidentemente.


    Por lo demás, los grandes capitales no se quedaron atrás: el Marqués de Comillas ofreció al gobierno la flota de su “Trasatlántica”, sus servicios el Banco Hispano Colonial, el Crédito Mercantil, los Ferrocarriles del Norte de España y muchas otras entidades, sobresaliendo las empresas industriales con alguna relación con lo naval.


    52 “La Época”, de 2-X-1885; “Un hecho glorioso de nuestra Marina” 

    Ya en lo personal, recordar que fue justamente con motivo de esta crisis por lo que el Teniente de Navío D. Isaac Peral y Caballero se decidió a ofrecer a la Armada su proyecto de “torpedero sumergible”, justamente para defender nuestras costas del ataque de una escuadra superior a la española.53


    La Marina Imperial Alemana 

    El peligroso adeversario que así alteraba la vida española era una armada de reciente constitución y que había heredado de la real de Prusia una escasa tradición, tanto de navegación como de combate.


    El almirante Tirpitz recordaba de sus años de joven oficial cómo su pequeña marina era tenida en poco en España: al visitar una comisión alemana los arsenales españoles en 1866: “Un día, en Cádiz, nos habíamos sentido humillados al comprobar que se nos miraba de arriba a abjo: el oficial español encargado de mostrarnos el astillero nos había hecho esperar...”54


    Realmente, los comienzos de la marina alemana fueron muy difíciles, en un país donde la tradición militar terrestre era avasalladora desde el siglo XVIII, y desde Federico el Grande a Moltke, con un papel anecdótico de las fuerzas navales en las luchas por la unidad alemana. Todo aquello se concretaba en que, por lo general, el Ministro de Marina solía ser un militar del Ejército, con costumbres como navegar solo en los meses veraniegos, para llegado el otoño, desembarcar las dotaciones y ejercitarlas en combate terrestre. Durante mucho tiempo, la marina alemana no fue más que una especie de defensa costera móvil, y poco más se esperaba de ella.


    Con la creación del Imperio en 1870 y la nueva pujanza industrial, la escuadra fue recibiendo más atención, pero algún desgraciado accidente, como el de la pérdida del acorazado “Grosser Kurfust”, al ser embestido en unas maniobras por el “Konig Wilhelm” en 1878, no contribuyeron especialmente a aumentar su popularidad. Falta de tradición y con un político como Bismarck, de miras básicamente continentales, fue una labor gradual la de que el Imperio construyera una potente flota y adquiera apetencias ultramarinas y coloniales.


    En 1885, pese a ser todavía una fuerza de segundo orden, la marina Imperial era ya muy superior a la española y por varios motivos: uno era el de la calidad y 

    53 RODRÍGUEZ GONZALEZ, A.R.: Isaac Peral, historia de una frustración, Grafite-Sekotia, Madrid, 2007.
 54 Memoires du Grand Amiral Von Tirpitz, Payot, Paris, 1922, p. 19.


    cantidad de buques, otro el de que sus máquinas y armas se producían también por la industria alemana, también en la organización para el rápido y completo alistamiento de los buques en los arsenales. Y ya sus cañones, torpedos y blindajes empezaban a rivalizar y hasta superar a las realizaciones de potencias tradicionales como la británica o la francesa.


    En cuanto a los buques, la flota imperial disponía en ese año:
 Ocho fragatas acorazadas, semejantes a las españolas, pero de mayor tamaño, velocidad, armamento y modernidad, botadas entre 1867 y 1874, de 6.197 toneladas a 10.591: “Friedrich Karl”, “Kronprinz”, “Konig Wilhelm”, “Hansa”, “Friedrich der Grosse”, “Preussen”, “Kaiser” y “Deustchland”.
 Cuatro acorazados, ya sin aparejo completo, pero de limitada autonomía y de 7.677 toneladas: los “Sachsen”, “BaBan”, “Würtemberg” y “Baden”, botados entre 1877 y 1880.
 Doce corbetas de hierro, y tres más alistándose, botadas entre 1875 y 1881, de 4.553 a 2.387 toneladas, superiores tanto a las fragatas de hélice como a los cruceros españoles.
 Seis fragatas y corbetas de hélice, de ya escaso valor militar.
 Diez grandes cañoneros, entre ellos el mismo “Iltis”.
 Catorce guardacostas acorazados, de entre 1.800 y 914 toneladas.
 Una treintena de torpederos, número en rápida expansión y con modelos de prestigio internacional.
 Este balance de fuerzas era conocido en España, tanto por la prensa especializada como por la diaria.55
 El jefe de la Comisión de Marina en Alemania, D. Segismundo Bermejo (por cierto Ministro de Marina en 1898) señalaba el 19 de septiembre que la escuadra de instrucción alemana, en vez de desarmarse tras sus maniobras veraniegas e l 1 de octubre, había recibido orden de concentrarse en Wilhelmshaven, estando listos los buques para recibir comisión, ocupándose en ejercicios de artillería y desembarco y acopiando víveres para seis meses.
 La escuadra se componía, de momento, de los acorazados “Friedrich Karl”. “Hansa” y “Bayern” así como las corbetas de hierro “Stein”, “Sophie” y “Olga”, así como el pequeño aviso “Sperber”. El resto de los acorazados alemanes podía


    55 “Memoria sobre la Marina Militar de Alemania”, Revista General de Marina, Vol I de 1883, pp. 749 y ss, diario “La Época” de 23-VIII y 6-IX-1885. 

    alistarse con bastante rapidez, al no estar ninguno en carena ni reparación y tener todos sus armamentos, pertrechos y municiones en perfecto estado y guardados en parques y almacenes propios de cada buque. Todos disponían de armamento torpedero y la generalidad montaban piezas de tiro rápido, de efectos devastadores sobre superestructuras y buques menores. 56


    Ya sabemos cual era la composición y estado de la española, no esperándose más refuerzo de entidad que el “Castilla”, y precisando las “Sagunto” y “Zaragoza” de grandes carenas.


    La resolución del conflicto  

    Afortunadamente para todos, la situación no degeneró en un conflicto abierto. Propuesto por España el arbitraje del Papa, el Pontífice emitió un laudo, aceptado y firmado por ambas potencias como Protocolo el Roma el 17 de diciembre de 1885. Según su texto, España conseguía la soberanía sobre el archipiélago pero concedía al Imperio Alemán la libertad de comercio, navegación y pesca, así como la de establecimientos agrícolas. Por otra parte, se concedía una estación naval y depósito de carboneo a la marina alemana. Estos beneficios fueron ampliados a Gran Bretaña el 6 de enero de 1886.


    Y de manera aún más satisfactoria, Alemania renunció a la estación naval y depósito de carbón el 20 de agosto de 1886.57
 Hay que reconocer que tal arreglo se debió fundamentalmente a la postura de Bismarck, que se expresó claramente después de los acontecimientos: “¿Que hacer ?... ¿Bombardear las fortalezas marítimas españolas? Muchos me impulsaban a hacerlo, pero yo pensaba que sería preciso gastar quizás unos 100 millones en nuevos odios y en nuevas discordias...”58
 Indudablemente, para Bismarck, las islas no merecían una guerra ni la enemistad con España, quien era de esperar se aproximase a Francia tras la derrota, comprometiendo buena parte de la labor del canciller alemán por aislar la república gala.
 Sin embargo, en España, y tanto por el propio protagonista como por buena parte de la historiografía posterior, se ha alabado la gestión de la crisis por Cáno


    56 AAB, Expediciones, Asuntos Particulares, Movimientos de Buques Extranjeros.
 57 BECKER, ob.cit. p.637.
 58 FERNÁNDEZ ALMAGRO, M.: Cánovas, su vida y su política, Madrid, 1951, p.413.


    vas, al que se atribuye la mayor parte del mérito de evitar la guerra y del triunfo diplomático español. 

    Pero de lo expuesto, parece más bien que el estadista español fue en esta ocasión a remolque de los hechos: tras ceder Borneo en marzo y sentar un precedente, fue sorprendido por la nota alemana de agosto (y si no lo fue, no tiene disculpa el que no se adelantase la expedición española) tras ésta, la resolución del incidente se le escapó de las manos Debido seguramente a las lentas y difíciles comunicaciones de la época, el mayor mérito de que se evitar un choque armado con el “Iltis” se debió a la prudente actuación del Capitán de Fragata España, que se impuso sobre el más joven e impetuoso Capriles.


    Desencadenada la crisis, las medidas defensivas tomadas por Cánovas resultaron casi totalmente ineficaces, al mismo tiempo que elevaban la tensión: las inútiles gestiones de compra de buques de guerra en el extranjero, el envío de la escuadra a Baleares y el de la “María de Molina” a Filipinas, prácticamente en pie de guerra y al borde de verse implicada en otro incidente, ni reforzaron el potencial defensivo español ni contribuyeron a serenar los ánimos de unos y de otros, al ser divulgadas por la misma prensa.


    Si, como el propio Cánovas dijo, las Carolinas no eran un trozo de la Patria y no merecían una guerra para la que España no estaba preparada,59 tales gestiones defensivas estaba fueran de lugar y la respuesta hubiera debido ser meramente diplomática.


    Tal vez Cánovas se sintió presionado por el estallido de la opinión pública en España, y probablemente utilizara ese mismo estallido frente a Alemania para justificar esa postura de repentina dureza en la cuestión. Cuando Bismarck, quien probablemente creía que el archipiélago era “res nullius”, observó que le podía costar una guerra, por muy victoriosa que fuera, su claro pragmatismo le indicó ceder. Solo así se entiende que aceptara del gobierno español, como última instancia, un arbitraje del Pontífice católico, lo que más que habilidad de Cánovas, parece fruto de la flexibilidad del protestante canciller prusiano.60


    La principal arma que tuvo Cánovas en sus manos, la explosión callejera, era algo que despreciaba y le disgustaba profundamente. Tras las duras críticas que había soportado por la cesión de Borneo y las concesiones en Joló, sorprendido


    59 Diario de Sesiones del Congreso, sesión de 31-I-1886, p. 945 y ss.
 60 Esta es la opinión, igualmente, de MELÉNDEZ, L.: Cánovas y la política exterior española, Madrid, Instituto de Estudios Políticos, 1944, p. 402 y ss.


    por el incidente de Yap, tal vez no le quedara otro camino que mostrar una firmeza que, muy probablemente, en el fondo no sentía. 

    Lo cierto es que la situación política de España no estaba tampoco para aventuras exteriores, con la muerte de Alfonso XII aquel mismo otoño, el famoso “Pacto del Pardo” y la última seria intentona republicana del XIX, la del general Villacampa en 1886. De haberse añadido un desastre militar y la pérdida de territorios, tal vez las cosas hubieran podido ser muy graves para el sistema de la Restauración.


    Como hemos adelantado, la crisis de las Carolinas, al menos en su aspecto naval, no deja de tener sorprendentes analogías con la de 1898.
 Ante una situación de indefensión, la opinión cree ingenuamente poderla afrontar con el recurso al corso y a defensas numantinas en tierra, con las suscripciones para la compra de buques o el recuerdo de glorias pasadas.
 De forma no menos errónea, el gobierno considera que el “concierto europeo” evitará una agresión injustificada contra un país pacífico, y pretende subsanar su falta de previsión con los intentos de compra precipitada de buques de guerra en el extranjero.
 La desatendida escuadra debe de ponerse a punto de forma tan rápida como improvisada, y se decreta su concentración en un punto distante de sus bases, instalaciones y almacenes. Por otra parte, tampoco existen defensas costeras ni para ese punto escogido ni para la generalidad del litoral español ni para otras posesiones. Por último, se descarga en los mandos navales responsabilidades que debieran hacer sido asumidas por los políticos.
 Lo peor es que poco o nada se aprendió en 1885, pues trece años después, y de forma ahora trágica, se repitieron muchos de los mismos errores.

  


  
    El último defensor de Manila en 1898


    La historia militar de España abunda en personajes que, protagonizando hechos de lo más encomiable, apenas han sido recordados con posterioridad a los acontecimientos. A paliar en lo posible una de estas injusticias dedicamos el presente trabajo, que nos permitirá, de paso, ofrecer algunas noticias sobre una de las campañas menos conocidas de nuestro Ejército, y la tan honrosa como heroica carrera de un hombre salido de las filas de tropa.


    Unos modestos inicios 

    Nuestro protagonista, Don Faustino Ovide González, nació en la pequeña aldea asturiana de Villatejil, dependiente del ayuntamiento de Cangas de Narcea, el 15 de enero de 1863, siendo sus padres Don Francisco Ovide Menéndez y Doña Rosalía González Rodríguez, de bien modesta condición.


    Nada sabemos de sus primeros años salvo que el 26 de junio de 1883 le corresponde ser soldado “por su suerte”, como se decía entonces, constando entonces que se hallaba avecindado en Madrid, teniendo el oficio de herrador. El joven recluta, tras librarse por sorteo de Ultramar, fue destinado al Regimiento de Infantería de La Reina, n° 2, de guarnición en Jerez, y dentro de éste a la primera compañía del primer batallón, jurando bandera en agosto de aquel año. El 1 de junio de 1884 es ascendido a cabo segundo y el 1 de abril del 85 asciende a cabo 1°, recibiendo la licencia indefinida por Real Orden de 14 de julio. Allí hubiera acabado su servicio, de no ser por que, tras dejar correr los meses veraniegos en su pueblo natal, D. Faustino pidió y obtuvo el reingreso, contando como fecha de antigüedad desde el 1 de noviembre.


    El 24 de mayo de 1886 ascendió a sargento 2°, pasando al segundo batallón del mismo regimiento, con el que se traslada a Ceuta el 21 de junio de aquel año, permaneciendo en dicha plaza hasta el 7 de julio de 1888, todo ello en unos difíciles años en que menudearon los incidentes con los marroquíes, e incluso se temió que la frágil salud del Sultán terminara haciendo inevitable una intervención militar española ante el subsiguiente caos en el país vecino. 
 El 25 de junio de 1888 se reengancha por segunda vez, continuando en el mismo regimiento y en sus destacamentos de Algeciras y Tarifa hasta junio de 1890.


    Los años siguientes son de rápido paso por varias unidades: el Regimiento de Los Arcos n° 18, el de Extremadura n° 15 y el de Canarias n° 42, con el destino de escribiente en todos ellos, hasta su pase en noviembre de 1894, cuando apenas se han apagado los rescoldos del reciente conflicto de Melilla, al Batallón Disciplinario de esta plaza, no por sanción sino por destino regular, hasta fines de octubre de 1895.


    Para entonces ya ardía la insurrección separatista en Cuba, por lo que, aprovechando los incentivos ofrecidos a los suboficiales, el sargento Ovide solicitó un tan prometedor como peligroso destino a la isla, recibiendo así el ascenso a 2° teniente por orden de 3 de octubre, a contar desde 27 de julio anterior. Gracias al ascenso y tras el preceptivo permiso, Don Faustino contrajo matrimonio el 11 del mismo en Cádiz con Doña África Blanco Lladó. Una Real Orden del día 16 dejaba sin efecto el destino anterior, cambiándolo a las mucho más lejanas Filipinas, embarcando en Barcelona el 15 de noviembre en el vapor de la Compañía Trasatlántica “Isla de Panay” y desembarcando en Manila el 14 de diciembre.


    Poco imaginaba entonces el recién ascendido teniente que el archipiélago filipino iba a ser el escenario de sus hazañas, que iban a cambiar espectacularmente su hasta entonces honrosa pero tranquila y modesta carrera militar.


    El Ejército y la Armada en Filipinas 

    Resulta sorprendente lo escaso de los recursos militares con los que España defendía de agresiones externas y mantenía el orden interno en un territorio tan extenso como era Filipinas, un archipiélago de más de siete mil islas, poblado por más de 7 millones de habitantes, de los que apenas unos pocos miles habían nacido en España. Y a ese ya extenso territorio, aún con zonas poco exploradas y menos cartografiadas, se añadían los archipiélagos de Marianas, Carolinas y Palaos.


    Para guarnecer todo aquello la fuerza real se reducía a unos 13.291 hombres, (unos 16.700 según plantillas teóricas), incluyendo todos los cuerpos, servicios e institutos armados hasta Guardia Civil y Carabineros. De ellos, sólo 4.269 eran europeos, constituyendo en general los mandos hasta suboficial y cabos inclusive, siendo la tropa y algunos sargentos y cabos indígenas. El soldado filipino era muy estimado por su sobriedad, valor y resistencia, resultando especialmente indicado para operar en aquellos territorios, selváticos y accidentados, sin resentirse del clima y de las enfermedades que diezmaban a los europeos, así como de una habilidad proverbial para la guerra anfibia a la que le obligaba la multitud de islas.


    El núcleo fundamental de la fuerza estaba compuesto por siete regimientos de infantería: Legazpi, Iberia, Magallanes, Mindanao, Bisayas, Joló y Manila, con numeración respectiva y correlativa del 68 al 74. Existía además sólo un regimiento de caballería, de Lanceros de Luzón, con un único escuadrón. La artillería constaba de un regimiento de plaza, por excepción europeo en su totalidad, aunque solía utilizarse en misiones de infantería. La artillería propiamente dicha se encomendaba a un regimiento de montaña, articulado en dos grupos de 3 baterías con seis piezas cada una. Otras unidades eran un batallón de ingenieros y diversas tropas de maestranza, Estado Mayor., etc, entre las que destacaban algunas compañías disciplinarias.


    Por su parte la Armada sumaba más de tres mil hombres, con menor proporción de indígenas, salvo en los cañoneros y unidades menores, en que constituían toda la dotación salvo el mando, oficiales y maquinistas. Los buques en 1895 eran cinco pequeños cruceros, una veintena de cañoneros (incluidos los fluviales y lacustres), tres transportes y diversas unidades menores y auxiliares. Su papel era transcendental, no ya sólo en sus específicas misiones, sino como transporte obligado para las tropas del Ejército en un medio insular y con escasas o nulas vías terrestres de comunicación, apoyando sus acciones con la artillería, o coadyuvando en las operaciones anfibias con los trozos de desembarco de los buques.


    En suma, aunque muy profesional y preparada, una fuerza tan limitada que apenas podía cumplir misiones policiales y de mantenimiento del orden interno, lo que para las Filipinas del XIX era ya decir mucho.


    En la rebelde Mindanao 

    Lo cierto es que aquella pequeña fuerza, aunque apenas fuera necesaria en muchas de las principales islas por la sumisión pacífica de sus habitantes, tuvo una enorme tarea en dominar las zonas refractarias a la dominación española, especialmente en el sur y oeste del archipiélago, en que una importante población musulmana basaba su modo de vida en la piratería y en la esclavitud de indígenas paganos o cristianos. Tras una lucha secular, se había conseguido pacificar Joló, y entre 1889 y 1894, los capitanes generales Weyler y Blanco habían conseguido lo propio en la gran isla de Mindanao. Y cuando aún continuaban allí las últimas operaciones, nuestro biografiado fue destinado a Iligán, prestando sus servicios en el regimiento de tropas indígenas Joló n° 73, teniendo el honor de ser designado abanderado del regimiento. Allí tuvo su bautismo de fuego, en operaciones al parecer sin mayor relevancia, pero que le hicieron acreedor al pasador de Mindanao en su medalla de campaña de Filipinas. Pero ya en septiembre de 1896 tuvo que volver el regimiento a Manila, y con él nuestro todavía flamante teniente, ante una necesidad mucho mayor.


    La insurrección tagala  

    Articulados en la sociedad secreta de inspiración masónica Katipunan, los tagalos de Luzón, hasta entonces fieles al dominio español, se alzaron en agosto de 1896, siguiendo el ejemplo cubano del año anterior. Las escasas tropas españolas, diseminadas en aquel enorme territorio en numerosas y pequeñas guarniciones, pronto se vieron ante una situación crítica, y en la misma Manila no había más que tres mil hombres disponibles. La insurrección, bien planeada y seguida mayoritariamente por la población indígena de muchas provincias, consiguió dominar pronto la casi totalidad de las provincias de Manila y Cavite, de donde era originario su principal líder militar, Emilio Aguinaldo, cayendo pronto en su poder incluso localidades importantes como Noveleta y Cavite Viejo, y declarándose el estado de guerra en provincias como Bulacán, Pampanga, Nueva Écija, Tarlac, La Laguna y Batangas, extendiéndose rápidamente la contienda.


    Para el capitán general, D. Ramón Blanco, la situación era casi desesperada: con la mayor parte de sus escasas tropas comprometidas en la pacificación de Mindanao, y aunque, como ya hemos dicho, fueron llamadas inmediatamente, los indígenas ya no eran fiables en la nueva lucha (muy distinta de la librada hasta entonces contra sus enemigos religiosos y étnicos: los piratas moros del sur), aunque se pudieron alistar algunos tercios de voluntarios. El propio Blanco sufrió alguna derrota personal al intentar liberar las asediadas guarniciones, lo que le desacreditó ante una opinión que ya juzgaba lentas y poco idóneas sus reacciones a la revuelta.


    Ante la magnitud de la rebelión y sus primeros éxitos, se reveló indispensable enviar desde España un crecido número de tropas peninsulares. Pero el país estaba ya agobiado por el tremendo esfuerzo que debía realizar en Cuba paralelamente, y que había exigido el envío al Caribe de casi doscientos mil hombres. Los regimientos peninsulares habían agotado sus posibilidades de movilización, por lo que hubo que crear unidades provisionales, los llamados “batallones de cazadores”, con entrenamiento y cuadros de mando improvisados, así como muy escasas tropas de artillería, caballería (un único escuadrón también provisional) e ingenieros. Las únicas tropas regularmente organizadas y encuadradas de las que se pudo disponer, y por ello mismo las primeras en llegar como refuerzo, fueron los dos regimientos de Infantería de Marina, verdadera reserva estratégica del último imperio ultramarino español. El total de los refuerzos procedentes de España sumó 25.456 entre generales, jefes, oficiales y tropa, y ello solo entre septiembre y diciembre de 1896, llegando posteriormente algunos otros contingentes menores, lo que supuso un último pero muy notable esfuerzo para el agotado país.


    Con ellos llegaba en diciembre el esperado relevo para Blanco, el general Don Camilo García de Polavieja, que se hizo cargo de la capitanía general del archipiélago el día 13, imprimiendo desde entonces a las operaciones la actividad y el éxito que solían acompañar a aquel gran militar español.


    Las primeras distinciones 

    Pero ya antes de la llegada de Polavieja el segundo teniente Ovide se había destacado: tras su vuelta a Manila, solicitó el pase a la Guardia Civil, figurando desde entonces en el 20 ° Tercio, uno de los tres existentes en Filipinas, con un total de unos 3.500 hombres (teóricos en plantilla) incluyendo los poco más de trescientos de la Veterana, siendo indígenas en cada compañía los números, cuatro cabos y un sargento, y el resto de los mandos europeos.


    De nuevo al mando de tropas casi exclusivamente indígenas, se le dió el de una sección que formaba parte de la segunda línea del Tercio en Las Piñas. Con ella concurrió a los combates de los días 6, 14, 18 y 28 de noviembre entre los puentes de Baucusay y Zapote, mereciendo por su comportamiento el ascenso a primer teniente. El 15 de diciembre, al hacer reconocimiento con su sección, batió una partida de insurrectos, a la que causó cinco muertos vistos y recogió varias armas de fuego y blancas. El día 26, y a las 3’30 de la madrugada, vadeó el río Zapote, línea que separaba el territorio rebelde del controlado por los españoles, y atacó por sorpresa un campamento enemigo, al que causó muchos muertos vistos y recogió buen número de armas y municiones, al que prendió luego fuego. El propio Polavieja envió un telegrama de felicitación al teniente por su audacia y por convertir su labor defensiva en una ofensiva victoriosa.


    El año 97 le sorprendió en el mismo tipo de operaciones y en el mismo escenario: intentando evitar que el enemigo traspasara la línea del Zapote, y contraatacando en su territorio, rechazándole e incluso haciéndole pasar a la defensiva. El 11 de febrero, se señaló al mando de sólo 36 hombres, al rechazar y perseguir hasta los barrancos de Tong Tong a una fuerza muy superior armada incluso con algunas “lantacas”, pequeños cañones de avancarga de manufactura local. El día 15 del mismo mes, sirvió como “práctico” (guía), de la columna que atacó y tomó la localidad de Pamplona, sirviendo con su sección en la extrema vanguardia en labores de reconocimiento, lo que le valió ver confirmado su reciente ascenso. El 17, mereció la felicitación del jefe de la columna, general Galvis, por su perfecta retirada pese a ser batido por sorpresa y a sólo cuarenta metros desde un reducto aspillerado del enemigo.


    Aquellos hechos le valieron sus dos primeras Cruces Rojas de primera clase del Mérito Militar con distintivo rojo, por reales órdenes de 27 de abril y 11 de noviembre, premiando respectivamente su papel en la toma de Pamplona, y la retirada descrita.


    Nuevas distinciones 

    Pero aquellas cruces no serían las únicas, como pronto veremos. El 18 del mismo mes perdió su caballo en una emboscada, al conducir un convoy a Pamplona, y los combates, tanto de día como de noche, tanto destacado del resto como formando parte de la columna del general Barraquer, se suceden a diario. En una de ellos, el día 24 y tras desalojar al enemigo de sus posiciones sobre el Zapote, explotó el éxito persiguiéndole tan estrechamente que logró entrar en el pueblo de Bacoor, reconquistándole, lo que le valió su tercera Cruz Roja por orden de 7 de julio.


    Su valor personal estaba más que acreditado en todos estos combates, pero por si faltaba alguna duda, resultó herido de arma blanca el 4 de junio al hacer personalmente un prisionero, tras batir a una partida enemiga. Tras una estancia en el hospital que sólo duró del 9 al 16 de aquel mes, volvió al combate.


    El 22 de agosto, y al mando de 24 guardias, persiguió y derrotó por completo a una partida enemiga que había atacado el pueblo de Muntim, cogiéndole armas y haciéndole 14 muertos en Parong Diablo. Aquello le valió su cuarta Cruz, concedida por orden de 6 de diciembre.


    Polavieja estaba más que satisfecho con la labor del teniente Ovide, por ello le llamó a Manila al día siguiente y le dio el mando de una columna de 180 hombres (los efectivos de una compañía reforzada) para operar en la provincia de Cavite en combinación con otras. No se equivocaba el general, pues al aumentar la fuerza al mando del teniente, aumentaron los éxitos de éste, al derrotar en Palifarán una importante fuerza enemiga, a la que aparte de las bajas, capturó una lantaca y una ametralladora, así como un importante cabecilla, cayendo después en sus manos sucesivamente los llamados Miguel Hernández “Rey de Pamplona”, su ayudante y el jefe Jorge Soriano.


    Una frágil paz y una nueva guerra 

    Polavieja había vencido a la insurrección, a costa de unos 300 muertos y unos 1.300 heridos en las fuerzas españolas en una durísima campaña de poco más de tres meses. Sólo quedaba poner fin a la tarea exterminando las últimas y dispersas guerrillas enemigas. Pero las ya agotadas fuerzas españolas precisaban refuerzos para acabar con la insurrección, refuerzos que el general estimó en no menos de 20 batallones, algo más de 20.000 hombres. Sin embargo, en la ya agotada España nadie quiso oír hablar de un esfuerzo suplementario. Un desairado Polavieja dimitió de su puesto alegando motivos de salud, embarcando para la Península el 15 de abril de 1897, y siendo relevado en su mando por Don Fernando Primo de Rivera, al que se le encargó que terminara la contienda por medio de un pacto que ofreciese un dorado exilio a los líderes independentistas. Y ya en diciembre de 1897 el pacto, llamado de Biacnabató, fue un hecho.


    Que la paz conseguida era muy frágil resultó sin embargo pronto evidente: los insurrectos sólo esperaban mejor situación para volver a la carga y la intranquilidad y los choques aislados persistieron. Pero no podemos saber lo que hubiera finalmente ocurrido pues un nuevo factor entró en juego al estallar la guerra con los Estados Unidos a fines de abril de 1898.


    Como es bien sabido, la escuadra del comodoro Dewey entró en la bahía de Manila y destruyó en la mañana del 1 de mayo a la del contralmirante Montojo, fondeada ante el arsenal de Cavite, apoderándose después de esta base. La escuadra americana no disponía de fuerzas de desembarco, pero Dewey se había entrevistado poco antes con el exiliado Aguinaldo, haciéndole vagas promesas de conceder la independencia al pueblo filipino si volvía a levantar la bandera de la rebelión. Así, y poco después de la derrota de Cavite, llegó a Filipinas en un buque americano Aguinaldo, acompañado de todo su estado mayor, no tardando en reactivar la rebelión, ahora ayudada por todos los medios por los estadounidenses.


    Para colmo de males, y en tan críticos momentos, se había producido el relevo de Primo de Rivera por el general Don Basilio Augustín, poco ducho en las realidades filipinas y que pronto se vió desbordado por los hechos: temiendo perder el control de todo Luzón, persistió en dejar al ejército repartido en numerosas pequeñas guarniciones, que no tardaron en ser aisladas unas de otras y asediadas por el enemigo, mientras que la capital y centro administrativo y militar del archipiélago, Manila, debía hacer frente a la doble amenaza de la escuadra enemiga y del ejército rebelde en mala situación. Ésta empeoró aún más al caer en manos de los insurrectos la entera provincia de Cavite, rindiéndose el general Peña con sus casi tres mil hombres tras una heroica pero deslavazada resistencia el 8 de junio, al fracasar el socorro de dos columnas salidas de la capital, con sólo unos mil hombres en total.


    La defensa de Manila
 La moral en la capital era muy baja, pues sólo se disponía de unos nueve mil hombres para su defensa, que tenían que guarnecer un circuito defensivo de no menos de 15 kilómetros. El total volvía a incluir no sólo tropas del Ejército, sino de Carabineros, Guardia Civil y hasta los supervivientes de la desgraciada escuadra de Montojo, pero además, buena parte de estos hombres eran indígenas, de dudosa fidelidad, no faltando pronto las traiciones y deserciones. Desde el 1 de junio los combates se harían incesantes.
 Para entonces el teniente Ovide había dejado la Guardia Civil y había recibido destino en el 2° batallón de cazadores (casualmente la misma unidad que formó el heroico destacamento de Baler), no tardando en participar en el primer combate serio del sitio. El 5 de junio unos cinco mil rebeldes atacaron las defensas de la capital en la zona defendida por el Tercio indígena de Bayambang, pensando que así sería más fácil la victoria. Inevitablemente, la defensa cedió, y tuvo que enviarse una columna al mando del capitán de fragata Don Juan de la Concha, comandante que había sido del crucero “Don Juan de Austria” hundido en Cavite, y formada entre otras unidades por marinería de la escuadra. En ella formaba el teniente Ovide, quien tras participar en el combate, se incorporó a la compañía de su mando, que venía retirándose ante la presión enemiga en el escenario de sus antiguas hazañas: entre Las Piñas y el río Zapote. Tomando el mando de la unidad sobre la marcha, Ovide decidió tan rápida como certeramente que la retirada podía convertirse en desastre y que no se podía perder la línea defensiva del río, por ello ordenó atrincherarse en aquel mismo lugar, rechazando los sucesivos ataques hasta el 24 de junio. Su conducta le hizo merecedor de la ¡quinta! Cruz de Primera Clase del Mérito Militar con distintivo rojo, ahora pensionada, concedida por Real Orden de 25 de abril de 1900.


    El “blockhaus” n° 14 

    La excesivamente amplia línea defensiva en torno a Manila, de unos 15 km de desarrollo, estaba guarnecida por sólo las dos terceras partes de los defensores, debiendo el resto atender al frente marítimo amenazado por la escuadra enemiga, mantener el orden en la ciudad (donde pronto faltaron los víveres y hasta el agua al ocupar los rebeldes los depósitos de Santolán que la surtían) y constituir una reserva para acudir a los puntos del perímetro amenazados por los más de cincuenta mil insurgentes, dotados de fusiles modernos por los americanos, de las habituales lantacas y de no pocos cañones encontrados en el arsenal de Cavite. Los atrincheramientos, debido al terreno bajo y encharcado eran simples parapetos de sacos de arena y troncos, sufriendo mucho los soldados por el clima, tan tórrido como húmedo. Recaía así todo el peso de la defensa en quince blocaos o casas fuertes, situadas a unos mil metros uno de otro. Pero tales construcciones no estaban ideadas para aguantar el fuego de los cañones de que disponían los asaltantes, aunque la escasa y anticuada artillería de la plaza resultó decisiva para frustrar los ataques, llenar los huecos de la línea defensiva y contrabatir las piezas enemigas. Dos de los blocaos, los números 14 y 15, pronto se hicieron tristemente famosos, pues al estar situados al final de la línea, al sur y enfrente de Cavite, principal base enemiga, debieron sufrir lo peor de los embates.


    Y como parecía ya costumbre, el teniente Ovide se vio implicado en lo más recio de la pelea, al relevar el 29 de junio al comandante del n° 14, herido en uno de los bombardeos y asaltos que continuamente sufría la fortificación. El 18 de julio el enemigo lanzó su más fuerte ataque, dispuesto a tomar la posición, llegándose al cuerpo a cuerpo por la posesión de aquel ya ruinoso blocao. El hecho le valió al teniente Ovide la concesión de la Cruz de María Cristina de primera clase por su valor y acertadas disposiciones, condecoración entonces sólo inferior a la Laureada, y que lo fue por Real Orden de 19 de abril de 1899.


    El ataque norteamericano 

    Mientras se sucedían estos combates, empezaron a llegar las fuerzas expedicionarias americanas desde principios de julio, pronto encuadradas en una división al mando del general Anderson, articulada en dos brigadas, al mando de los generales McArthur y Greene. Aunque incluían moderna artillería de campaña y de sitio, su nivel no era muy alto, tratándose generalmente de unidades de la Guardia Nacional con algunos regimientos regulares de profesionales. Tales tropas tardaron en entrar en acción, y cuando lo hicieron no se les confió grandes tareas, indudablemente se prefería que españoles y filipinos se desgastaran mutuamente.


    El 5 de agosto el general Augustín, cuyo mando había sido muy criticado, fue sustituido por el segundo jefe, Jaúdenes, pero la moral era ya muy baja en Manila, pues se sabía que la expedición de socorro del almirante Cámara había recibido órdenes de volver a España tras la derrota de la escuadra de Cervera el 3 de julio ante Santiago de Cuba y la posterior capitulación de aquella plaza. Manila parecía ya perdida y sólo se esperaba el asalto final. Pero en una cosa estaban de acuerdo españoles y americanos: en impedir que las tropas de Aguinaldo entraran en la capital, los primeros por temor a que se entregaran a la venganza y el pillaje, los segundos porque ya planeaban quedarse con el archipiélago y no querían dar mayor relieve a sus circunstanciales aliados. Así que en la mañana del 13 de agosto, las únicas tropas que atacaron fueron las de Anderson.


    El plan de ataque no podía ser más sencillo: tras una preparación artillera, las tropas de infantería atacarían la línea española al sur de la ciudad, línea que sería batida de flanco y retaguardia por la escuadra americana, que poco tendría que temer de las anticuadas piezas de costa que defendían Manila. La resistencia española era prácticamente imposible en tales circunstancias y apenas quedaban opciones salvo una honrosa defensa seguida de una pronta capitulación para evitar bajas innecesarias.


    La suerte, pues, estaba echada, y no parece fuera una ocasión muy propicia para lucirse, pero el teniente Ovide, consiguió de nuevo hallarse en el ojo del huracán, y dejar constancia de su valor y decisión. Según el relato de su Hoja de Servicios, los hechos sucedieron así:


    “…roto el fuego por la escuadra americana sobre nuestras líneas avanzadas y ordenada la retirada por el jefe del sector, se quedó voluntariamente mandando el último escalón. Recibida orden de recuperar una de las trincheras abandonadas al objeto de detener al enemigo y para proteger la retirada de otras fuerzas, retrocedió con treinta hombres y al observar que ya estaba ocupada por fuerzas americanas, atacó a éstas con tal ímpetu que las obligó a abandonarlas precipitadamente, dejando varios muertos, en cuyo ataque resultó herido de bala en el labio inferior con fuerte contusión en la dentadura, siguiendo no obstante al mando de la fuerza, sosteniendo vivísimo fuego para detener al enemigo y salvar la retirada de estas fuerzas, hasta llegar próximo a las murallas de Manila, donde recibió orden de rendirse por haberlo efectuado y hacía ya tiempo la plaza, siendo entonces felicitado por el general americano Greene, quien puesto al frente de sus tropas le tributó los honores de la guerra”.


    Creemos que los hechos se comentan por sí solos, y pese al laconismo de la prosa oficial son altamente significativos. No sabemos si se llegó a abrir juicio contradictorio para la concesión de la Laureada, pero aquello merecía más que una nueva Cruz Roja o incluso una de María Cristina, por tanto, y siguiendo una costumbre de la época, se le concedió la Cruz de Carlos III libre de gastos por Real Orden Circular de 22 de agosto de 1899.


    No podemos tampoco dejar de señalar la caballerosidad de Greene, consignando de paso que las tropas a su mando eran del 18° de Infantería regular, del 1° de California, 1° de Colorado, 1° de Nebraska y 10° de Pennsylvania.


    Una valoración 

    Como es bien sabido, el conflicto no tardó en estallar entre los norteamericanos y los filipinos, aliados sólo circunstanciales frente a España. Los norteamericanos querían controlar las islas bajo su protectorado, los filipinos querían la independencia por la que tanto habían luchado.


    Y esta nueva guerra, cuando apenas había finalizado la anterior, pues de hecho muchas tropas españolas seguían esperando la evacuación y la heroica guarnición de Baler continuaba su resistencia, nos ofrece una curiosa comparación con la anterior campaña, que puede servir para establecer una valoración de la conducta de nuestras Fuerzas Armadas, tantas veces criticadas en exceso y con poca objetividad, como correspondía al amargo clima que siguió a la derrota del 98.


    Las hostilidades entre americanos y filipinos se rompieron en la noche del 4 al 
 5 de febrero de 1899, y se prolongaron en durísima guerra hasta el 4 de julio de 
 1902, es decir, nada menos que tres años y cinco meses, tras los que y finalmente, los EE.UU. consiguieron la victoria.
 Para esa contienda las fuerzas americanas dispusieron de recursos materiales y financieros sin comparación con los que dispusieron los españoles en la campaña entre 1896 y 1897: nada menos que 400 millones de dólares (por el tratado de paz compraron Filipinas por 20 millones) se gastaron en la guerra. No hay ni que hablar de la superioridad aplastante de las fuerzas navales americanas, comparadas con la escuadra de Montojo, además la de Dewey fue reforzada con nuevos buques, parte procedente de los EE.UU., parte con los cañoneros españoles supervivientes, que fueron vendidos a los nuevos dominadores tras la evacuación del archipiélago, dado su nulo interés para nuestra Armada, con los apresados o capitulados durante la campaña o con los hundidos y reparados posteriormente.


    Pero el capítulo principal fue el Ejército, obviamente, prestando servicio a lo largo del conflicto más de 125.000 soldados americanos, de los que murieron en acción 4.200 (aparte del duro tributo impuesto por las enfermedades) y resultaron gravemente heridos otros 2.800. Ni que decir tiene que estas tropas estaban mucho mejor armadas y equipadas que las españolas, especialmente con profusión de ametralladoras, armas casi desconocidas en nuestro Ejército por entonces, artillería, etc.


    A ellos se unieron las tropas auxiliares filipinas a su servicio, los “exploradores” y la “policía”, con otros casi 20.000 hombres más.
 La guerra conoció una primera fase de enfrentamientos regulares, que pronto ganaron las muy superiores fuerzas americanas, pero al pasar a la guerrilla, Aguinaldo y sus hombres dieron de sí todo lo que eran capaces.
 Al mando americano no le quedó otra opción sino la de recurrir a las “aldeas estratégicas”, reconcentrando la población rural en campos fortificados y vigilados para aislarla de la guerrilla. Era la misma táctica que había empleado el Capitán General de Cuba, D. Valeriano Weyler en Cuba, y que tantos reproches y hasta acusaciones de genocidio había producido en los EE.UU. siendo uno de las excusas para su intervención militar. Claro que ahora, y pese a las críticas de alguna prensa independiente, la decisión les pareció muy diferente.
 El coste para el pueblo filipino fue enorme, calculándose más de 20.000 muertos entre los combatientes filipinos, y más de 200.000 entre los civiles, tanto por represalias como por las sórdidas condiciones de los campos de reconcentración, llamados por uno de sus generales “suburbios del infierno”. Incluso se recurrió en amplias zonas a la táctica de la “tierra quemada”, incendiando viviendas y cosechas, así como matando al ganado.
 Aunque se procuró “echar tierra” a atrocidades cometidas por tropas americanas, al menos en 54 ocasiones llegaron a ser juzgadas éstas por tribunales.
 Y finalmente, el acosado Aguinaldo sólo pudo ser apresado gracias a un acto traicionero, aunque la lucha siguió todavía largo tiempo.
 Si comparamos estos datos con los de la campaña de Polavieja que concluyó algo después de su marcha con el pacto de Biac Na Bató, creemos que podemos formarnos una idea de las efectividades reales de las tan denostadas Fuerzas Armadas Españolas y la de las tan enaltecidas de los Estados Unidos.
 Y no sólo por los medios y hombres empleados y por el tiempo necesario en alcanzar la victoria, sino incluso por las bajas de ambas partes y los sufrimientos de la población civil.
 Es cierto, y sin ello cualquier comparación carecería de rigor, que las fuerzas de Aguinaldo habían ganado mucho en experiencia, organización y armamento tras la corta campaña de 1898, en que se habían incautado de mucho armamento y munición a las tropas españolas que capitularon, y absorbido a muchos profesionales indígenas de ellas que se pasaron a sus filas.
 Pero, incluso contando con estos factores, resultan muy llamativos los hechos y cifras expuestos, cuya exacta valoración dejamos al lector.
 Finalmente, y como hemos visto, a comienzos de 1898 se dieron por pacificados los territorios de Mindanao y Joló, cuya población musulmana era muy refractaria a cualquier tipo de dominación. La guerra reactivó aquí igualmente la rebelión, debiendo empeñarse las tropas americanas a fondo desde 1902 a 1913 para conseguir su completa victoria.


    Los últimos años de un soldado  

    Pero debemos volver a la narración de la vida de nuestro biografiado. Repatriado tras la paz, el teniente Ovide volvió a la oscura vida de guarnición en España, con destinos en Cataluña y Baleares, hasta su pase a la reserva en 27 de febrero de 1925 tras casi 42 años de servicios. Sufrió la pérdida de su esposa a poco de la guerra, el 23 de marzo de 1899, pero contrajo segundas nupcias el 16 de marzo de 1909 con Doña Rosa Fort Puig. En 1903 aprobó el examen para el ascenso a capitán de Infantería, pero el casi colapsado escalafón de la época le impidió alcanzarlo hasta el 18 de diciembre de 1906. Nada menos que 11 años después ascendió a comandante, aunque había sido declarado apto para el ascenso en 1912, y por fin, el 2 de junio de 1917 llegó a teniente coronel, graduación con la que se retiró ocho años después. Pese a todo, no era poca carrera en la época para alguien que había ingresado en ella desde la clase de tropa. Aparte de las recompensas ya mencionadas, recibió la Medalla de la Campaña de Filipinas, con los pasadores de Mindanao y Luzón, la Medalla de Alfonso XIII, la de Plata de los Sitios de Gerona, y la Cruz sencilla y la Placa de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo.
 Pero recompensas aparte, D.Faustino Ovide mostró unas cualidades poco comunes: casado ya y con una hija, familia que le acompañó a Filipinas, y pasada la treintena en una época en que los años pesaban más que ahora, no dudó en solicitar destino en un por entonces lejanísimo ultramar, demostrando una insólita capacidad para el mando de tropas indígenas en un escenario que debía ser para él no ya exótico, sino fuera de toda experiencia y preparación anterior y por completo extraño. Y debemos recordar que su mando de pequeñas unidades, de sección a compañía, se dio en circunstancias bien exigentes, pues se trataba de misiones independientes o tan comprometidas como la vanguardia de una columna.
 Cuando estalló la guerra del 98 y ya con un enemigo muy distinto, mostró nuevas capacidades en la heroica defensa del blocao o con la decisión que mostró frente al decisivo ataque americano, en que no dudó en contraatacar a un enemigo crecido, mientras la resistencia y la moral de lucha españolas se derrumbaban a su alrededor. Y ello por no hablar de su valor personal, acreditado con las dos heridas que recibió en combate, ninguna de las cuales le hizo abandonar el mando y la lucha, o la pérdida de su caballo. Basten para confirmarlo las felicitaciones de sus más altos superiores y hasta el caballeroso homenaje de sus propios enemigos.
 No tiene muchos paralelos el que un simple teniente consiga no menos de siete condecoraciones por méritos de guerra en apenas año y medio de campaña, y dos de ellas de muy alto rango. Pero, y por encima de todo, para D. Faustino Ovide González tuvo que ser un motivo de legítimo orgullo y satisfacción personal el hecho de haber sido el último y denodado defensor de Manila, rechazando al victorioso enemigo y cesando sólo la resistencia ante órdenes superiores. 
 Nuestro biografiado murió en Barcelona en enero de 1937, a los 73 años. En su esquela, publicada en “La Vanguardia”, no se hace mención alguna de su profesión militar ni de sus méritos, refiriéndose sólo a sus familiares. No eran tiem


    La crisis de Las caroLinas 

    pos propicios para ello en la España republicana, y menos en el enrarecido ambiente de Barcelona, en la que anarquistas y comunistas y republicanos no iban a tardar en enfrentarse violentamente entre ellos. Tal vez ello mismo haya contribuido a que su recuerdo haya permanecido en un casi total olvido.


    Pero su actuación, pese a sus humildes orígenes y su escasa preparación previa para un escenario de lucha tan cambiante como exótico, estuvo a la altura de la de los mejores hombres que ha dado España. Si acaso, y con el proverbial dicho, quien falló fue el señor, o señores, porque el vasallo reverdeció los mejores laureles de los más triunfales tiempos de los españoles en Ultramar.
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    Santander en la crisis de 1898


    La grave crisis de 1898 tuvo hondas repercusiones en toda España, y Cantabria y su capital no fueron ninguna excepción, antes bien y por el contrario, su puerto fue testigo de la dolorosa repatriación de nuestros soldados, y muy especialmente, de los supervivientes de la desgraciada escuadra de Cervera.


    Todo ello es bien sabido, pero mucho menos divulgado ha sido el hecho de que la crisis del 98, que por un momento pareció comprometer el futuro de España de modo aún más trágico y decisivo, no fue sólo, con ser mucho, la pérdida de territorios ultramarinos unidos a la metrópolis desde hacía mucho más de trescientos años, unas noticias de rápidas y aplastantes derrotas en lejanos parajes, la ansiedad por los seres queridos que se encontraban en ultramar, o el desgarrador espectáculo de los pobres y desatendidos reclutas desembarcando de los atestados vapores que los reintegraban al terruño. La honda crisis nacional, en sus distintas ramificaciones, se manifestó de forma rotunda en el territorio peninsular, bien fuera como trágicas realidades o como ominosos temores a que la derrota se extendiera aún más. Y tal realidad, presente en todo el territorio nacional, lo estuvo de manera mucho más evidente en Santander y su provincia, siendo éste el objetivo del presente trabajo.


    Para ello, y dentro de nuestras investigaciones sobre la crisis y la guerra del 98, hemos utilizado como fuentes específicas, aunque sólo adquieran pleno significado al ser insertas en la crisis global española, las ofrecidas por el Archivo Municipal de la ciudad de Santander y las noticias de toda índole recogidas por el diario “El Cantábrico”.


    La suscripción y las manifestaciones patrióticas
 Como es lógico suponer, la prensa montañesa y la sociedad habían seguido con todo interés las noticias sobre la insurrección cubana, que a principios de 1898 entraba en su cuarto año. Al cansancio generalizado por la larga y costosa guerra, se unía la esperanza de que el nuevo rumbo con el que el gabinete Sagasta enfrentaba la crisis, desde el cese de Weyler a la concesión de un gobierno autónomo para Cuba, fuera capaz de devolver la paz a la turbulenta isla, como si bien precariamente, se acababa de conseguir en Luzón tras el acuerdo de Biac Na Bató.
 Tales esperanzas se vieron frustradas ante la creciente injerencia del gobierno de los Estados Unidos, y pese a todas las concesiones españolas, como un armisticio y amnistía a los rebeldes. Pronto se pudo comprobar que nada, salvo la renuncia a la soberanía, serviría para contentar a la Casa Blanca y a los sectores más intervencionistas que la presionaban constantemente. En esta coyuntura, la voladura accidental del acorazado Maine en el puerto de La Habana el 15 de febrero de aquel año, más que un “casus belli”, no fue más que la consabida gota que derrama el vaso de una intervención que ya estaba decidida y que los estrategas norteamericanos planificaban desde 1895.
 Ante el nuevo desafío, la sociedad española de la Restauración reaccionó como era habitual en ella: con el recurso de la manifestación patriótica y con el de la suscripción, no menos patriótica, para sufragar la nueva contienda.
 El prestigioso diario “El Cantábrico” lanzaba su editorial. “Santander por la Patria”, y añadía:
 “Tenemos absoluta seguridad de que la suscripción nacional tendrá en Santander brillante realización; no abrigamos la menor duda de que este pueblo responderá como siempre a las llamadas del patriotismo y que los capitalistas que acudieron a cubrir el empréstito nacional se apresurarán ahora también a proporcionar los recursos que faltan para acudir a esa lucha a que se nos provoca y en la que están interesados el honor y el decoro de la Patria”.(1)
 Claro que el diario, haciéndose fiel reflejo del clasismo de la época, recalca que la contribución de cada español varía sensiblemente según su lugar en la escala social:
 “…que aquí, donde el pobre no regatea su sangre para esos empeños de honor, no ha de escatimar el potentado sus monedas, cuando de éstas se necesita primordialmente.”
 “Hasta ahora han hecho falta hombres y hombres ha dado el pueblo pobre, que no puede dar otra cosa, ahora hace falta dinero y dinero dará el pueblo rico”(2)
 Extraña concepción del honor y del patriotismo esa que obliga a unos a ofrecer su vida y a otros el dinero con el que tengan a bien contribuir. Pero tal era el espíritu de la época y a pocos parecía entonces tan injusto como nos puede parecer hoy.
 El diario no deja el tema en los días siguientes, y al poco, puede anunciar jubilosamente que se ha constituido la Junta encargada de recoger la suscripción, de carácter nacional, en la provincia de Santander:
 “Cumpliendo la promesa que hicimos ayer a nuestros lectores, insertamos hoy la hermosísima alocución, obra del insigne Pereda, que la Junta auxiliar de la Suscripción Nacional dirige a los habitantes de la provincia. He aquí el patriótico discurso:
 “La Junta que suscribe cumple con el primero de sus deberes haciendo saber a los nobles hijos y habitantes de esta provincia que , desde esta fecha queda constituido, conforme a lo dispuesto por el artículo 5° del Real Decreto de 14 del corriente, y que es su cometido auxiliar a la Central, creada en Madrid, según el mismo Real Decreto, para recaudar en nombre del Gobierno de la Nación, los donativos en metálico y en especie, los productos de rifas y espectáculos, y en general, todas las cantidades y efectos que por cualquier concepto entreguen voluntariamente los particulares, funcionarios, sociedades y corporaciones para acrecentar con ello el Tesoro Público, y contribuir con ello al alivio de las grandes necesidades de la Patria en estos días de dura y marga prueba para ella.”(3)
 Y para que nadie dude de su carácter oficial, firman todas las autoridades locales y provinciales, incluyendo al obispo, Vicente Santiago, al Gobernador Militar, José Ximénez de Sandoval, Comandante de Marina, Francisco Rivas Moreno, el Presidente de la Audiencia, Buenaventura Muñoz, el Delegado de Haciendo (interino) Ginés González y Pola, el Presidente de la Diputación Provincial, Manuel Arredondo, el Alcalde de Santander, José del Piñal, el Director de la sucursal del Banco de España, Manuel Arredondo, el Presidente de la Cámara de Comercio, Antonio Fernández Baladrón, y el Presidente de la Liga de Contribuyentes ( interino) Bonifacio Alonso.
 Pronto se sabe que el ayuntamiento de Laredo se ha unido a la suscripción abriéndola con cinco mil pesetas, iniciativa a la que se une pronto el de Potes y los de otras localidades.
 Pero y pese al apoyo oficial, pronto se verá que la poco escrupulosa conciencia fiscal de los españoles de la época no había mejorado mucho pese a las críticas circunstancias. El sistema fiscal de la época distaba de ser equitativo y mucho más de basarse en principios de progresividad, pero además, la ocultación de la riqueza y el fraude fiscal estaban a la orden del día. Según la propia Dirección General de Contribuciones, se ocultaba en la época nada menos que el 46% de la riqueza rústica del país, y seguramente tal tipo de riqueza no era de las más fáciles de ocultar a la inspección.(4)
 Justamente por ello, existía el mecanismo de la suscripción nacional, con la que, de paso que se aquietaba una general mala conciencia del contribuyente, se animaba a éste ante una grave crisis nacional a aportar una muy necesaria ayuda.
 Pero los resultados no tardaron en desmerecer de las ilusionadas expectativas: pronto se rumoreó que las cantidades no eran sino moderadas, y peor aún, comenzaron los movimientos especulativos de gentes más motivadas por sus inversiones que por la suerte de la Patria, en concreto la Deuda Pública sufrió una considerable bajada en su cotización, y muchos, temiendo una bajada paralela de la peseta, convirtieron su dinero en plata en el Banco de España, pues entonces nuestra moneda, como todas las principales, era directamente convertible en metales preciosos. 
 Claro que si se era remiso a satisfacer el tributo en dinero, cabía esperar que se regateara igualmente el de sangre, y pronto se anota el gran número de mozos prófugos de la provincia. (5)
 Se era mucho más proclive a manifestar el patriotismo de manera menos onerosa, por ejemplo en las numerosas manifestaciones, festejos y desfiles que entonces se celebraron. No podía faltar la nota pintoresca, tan usual entonces, de que en un acto celebrado en La Albericia, se exhibiera a un cerdo enjaulado que representaba al presidente de los Estados Unidos, McKinley. (6)


    Los preparativos de defensa  

    Ya en un orden más serio, la nueva contienda era potencialmente mucho más peligrosa que el anterior conflicto, de índole guerrillera, por lo que empezaron a tomarse medidas para reforzar las defensas de la capital y de la principal fortificación de la provincia, Santoña.


    Constituía la principal fuerza el Regimiento de Infantería Andalucía n° 52, tradicionalmente destacado en la provincia, al mando del coronel Eustasio Serrés Argomanz. Sus efectivos se hallaban disminuidos al enviar su batallón expedicionario, como casi todas las unidades del Ejército, a Cuba, donde tuvo ocasión de destacarse en la división de Manzanillo, zona especialmente disputada por los rebeldes. Durante la guerra con los EE.UU. la unidad, con mayoría de soldados procedentes de Cantabria, volvió a distinguirse, al formar parte de la columna que, al mando del coronel Escario, partió de aquella ciudad, para tras una épica marcha y derrotar a las columnas cubanas que se le interpusieron, proporcionar un heroico aunque precario refuerzo a la asediada guarnición de Santiago.(6)


    La fuerza del regimiento que quedó en la península pareció escasa para su misión defensiva, por lo que pronto se reforzó con otras tropas del 6° Cuerpo de Ejército, división territorial que comprendía entonces, aparte de Santander, el País Vasco, Burgos y Navarra. Las tropas enviadas fueron los batallones de Cazadores de Madrid y el de Estella.


    La entrada de la última unidad mencionada en Santander, al mando del teniente coronel Leoncio Iruretagoyena, se produjo a las 7 de la tarde del 22 de abril, recién declarada la guerra, siendo objeto de un cariñoso recibimiento en la Plaza Vieja, y del obsequio de habanos por las cigarreras de la ciudad.


    Tal incremento de la guarnición de la ciudad, parte de la cual pasó a reforzar la de Santoña, obligó al Ayuntamiento a buscar alojamiento para las tropas, que pronto, como veremos, se vieron aumentadas.(7)


    Evidentemente era necesario algo más que batallones de infantería para defender la provincia de un ataque que sólo podría venir por mar. “El Cantábrico” no tarda en reflejar las nuevas medidas defensivas:


    “Procedente de Santoña llegó ayer el teniente coronel jefe del Parque de Santoña señor Guimira, y el comandante de Ingenieros señor Manzano, encargados del replanteo y establecimiento de las defensas de este puerto.”


    “Tres serán las baterías que se colocarán, como ya hemos anticipado a nuestros lectores, en la costa de Langre, en la península de la Magdalena y en Cabo Mayor.”


    “Aparte se establecerá la defensa submarina consistente en algunos torpedos (minas), a cuyo efecto los expresados jefes conferenciaron ayer con el Sr. Comandante de Marina. Las Baterías resultarán combinadas de morteros y cañones Hontoria.”(8)


    Como vemos, y aunque entonces se confiara ingenuamente en una rápida y completa victoria sobre un enemigo al que se subestimaba, no dejaban de tomarse las precauciones necesarias. Tal vez hoy parezcan excesivas, pero en la época era considerado como algo previsible el que las escuadras, divisiones de éstas o hasta buques sueltos del enemigo, se dedicaran no sólo a hostigar la navegación apresando buques mercantes, sino incluso las propias costas con bombardeos que los recientes avances de la artillería hacían cada vez más de temer. Algo así se rumoreó, y con fundamento, en el mismo Santander con motivo de la crisis anterior, la de las Carolinas con el Imperio Alemán en 1885, y ya entonces se propusieron análogas medidas defensivas. (9)


    Ya tendremos ocasión de referir como tales temores estuvieron más que justificados en 1898.


    El hambre y el paro 

    Sin embargo, otro problema más inmediato era la preocupación general: la situación de buena parte de la población trabajadora de Santander era angustiosa desde primeros de mayo y no hizo sino deteriorarse a lo largo de la contienda.


    La razón era que las malas cosechas se habían sucedido últimamente no sólo en España, sino en varios países mediterráneos. Lo peor, con todo, era que ya se dependía del grano americano en Europa, y la guerra había disparado el precio de fletes y seguros, aparte de paralizado en buena medida el tráfico. También se habló de acaparamiento y de especulación, pero el caso es que el propio gobierno español se vio obligado a enviar comisiones de compra a varios países de Europa entonces tradicionalmente exportadores, como Rusia. Cabe recordar que el pan era entonces el componente básico de la dieta de las clases más humildes, por lo que su escasez o carestía repercutía rápidamente en su bienestar.


    Desde primeros de mayo, tanto la prensa santanderina como el propio Ayuntamiento, van a solicitar insistentemente del gobierno que prohiba las exportaciones de alimentos ya que son necesarios en las propia España, y que declare libre de derechos y aduanas su importación. Y era toda una cruel ironía que en Santander, tradicional puerto de salida de las harinas castellanas, llegara a faltar el pan de aquella manera.


    Pero todo se agravaba porque a dicho problema se añadía el del paro. El mismo alcalde de Santander, José del Piñal, manifestaba en un pleno del Ayuntamiento:
 “El tráfico del puerto ha cesado, las obras no se emprenden o se paralizan, las fábricas se cierran, y el que no tiene más que el jornal diario se encuentra, no ya con la subida de precio de todos los artículos, sino con la imposibilidad de comprar pan para su alimento y el de la familia. A la Alcaldía acuden a diario, en número cada vez más crecido, las mujeres de nuestros obreros en demanda de raciones del rancho gratuito que se reparte en la Casa de la Caridad, en la Casa Consistorial. En la calle, en el portal de mi casa, se me acercan los obreros pidiendo trabajo…”. (10) 
 En efecto la prensa informa que han cerrado, al menos provisionalmente, empresas como la “Flecha” y la “Vasco Andaluza” y que el precio del kilogramo de pan, con fraudes como la merma en el peso de la pieza, ha llegado casi a la peseta, lo que supone un serio gasto para jornales diarios (cuando los hay) que apenas rebasan esa cantidad. Y recordemos que, por entonces, no existía ningún sistema de seguridad social estatal, y que sólo se cobraban los días efectivamente trabajados.
 Paralelamente, llegan noticias del desastre de Cavite, cerca de Manila, el 1 de Mayo, y el descontento estalla en motines en Madrid, Gijón, La Unión, Andalucía, León, Talavera y otras localidades, a los que se unen conatos en el mismo Santander. Preocupado por la situación, el gobierno Sagasta declara el estado de guerra en toda España el día 9 de Mayo. (11)
 Pero no basta con medidas de orden, hay que atender a una necesidad tan real como angustiosa, y pronto surgen iniciativas en Santander como la llamada “Cocina Económica” que dará de comer diariamente a más de cinco mil personas en una ciudad que apenas rebasa los 50.000 habitantes. La Cámara de Comercio de la ciudad abrirá una suscripción llamada “El Pan del Pobre”, para facilitar su adquisición a los más necesitados. Tal obra benéfica llegó pronto a distribuir nada menos que ocho mil kilos diarios de pan entre la población, lo que, otorgando medio por persona, indica que debió atender la necesidad de no menos de 16.000 personas diarias, es decir, casi la tercera parte de la población total de la ciudad. La cantidad de 500 gramos de pan nos puede parecer hoy día exagerada, pero baste como referencia que por entonces y según reglamento, la ración reglamentaria del soldado incluía nada menos que 700 gramos de pan, lo que parece indicar que nuestra apreciación no debe de distar mucho de la realidad, y que ésta, según las cifras expuestas, bordeaba la tragedia. (12)
 Nada es bastante, y como se supone que la caridad institucional no puede ser más que un remedio coyuntural, se decide que la guerra debe alimentar a la guerra, y que las obras de defensa del puerto permitirán dar empleo a los parados. La idea venía ya desde el inicio del proyecto, pues cuando llegaron los mencionados jefes de la guarnición de Santoña para estudiar las necesidades, ya se advirtió que:
 “…los expresados jefes, de acuerdo con las autoridades locales, piensan que las obras de emplazamiento de las baterías se hagan por obreros del pueblo en lugar de traer tropas de Ingenieros y de otros cuerpos del Ejército al efecto, medida que merece los plácemes por lo oportuna y porque proporcionará pan a muchas familias”. (13)
 De hecho, y según comunicación del teniente coronel Manzano al propio Ayuntamiento, las obras comenzaron el 4 de Mayo, dando empleo a unos doscientos trabajadores, lo que motivó la rápida y agradecida respuesta de la corporación. (14) Gracias a ello, el importe de la suscripción montañesa se quedará en la provincia. 
 Pese a todo, pronto se verá que las soluciones son poco satisfactorias, el 25 de Junio la Cámara de Comercio tuvo que cancelar su “Pan del Pobre” por falta de fondos, cuando aún quedaba casi un mes para recoger la nueva cosecha. No iba mucho mejor la “Cocina Económica”, que gastaba unas 1.500 pesetas diarias en dar de comer a cinco mil personas, no faltando los cínicos comentarios de que había picaresca y de que parte de la comida era utilizada para darla a cerdos y gallinas. (15)
 Era propio de la época esa insensibilidad social de los más beneficiados, ciegos ante la miseria de los más desfavorecidos y que se concretaba en juicios como que la creciente emigración a ultramar se explicaba sobre todo por el ansia de aventuras, más que por la necesidad perentoria de huir de unas condiciones de vida y de trabajo que muchas veces rozaban los límites de la mera subsistencia. Y si la mortalidad por hambre o por epidemias (íntimamente ligada estas últimas a las condiciones de vida) era ya proverbialmente alta en tiempos de paz, cabe imaginar lo que sería razonable esperar en condiciones tan críticas. De forma evidente para nosotros, sobre la España del 98 planeó la última “Crisis de Subsistencias” del siglo XIX, crisis que se había traducido tradicionalmente en revoluciones, siendo el ejemplo más claro la francesa de 1789. El temor a una revuelta popular, coincidente o no con otra de carácter carlista, a una repetición agrandada de las crisis que todos recordaban del “Sexenio Democrático” entre 1868 y 1874, fue algo que pesó seriamente sobre la sociedad y el gobierno españoles en aquel fatídico 1898. La historia volvía a repetirse, y ahora con peores visos, al coincidir con una guerra que se adivinaba desastrosa con una gran potencia.


    Un compás de espera 

    Mientras, la prensa santanderina daba completa reseña de las noticias de la guerra. Tras la temprana derrota de Cavite, pareció por un momento que la contienda se iba a reequilibrar, con los modestos triunfos navales españoles como los del pequeño puerto cubano de Cárdenas, el forzamiento del bloqueo por algún valeroso vapor mercante español, la aparente indecisión del enemigo y sobre todo, con la entrada sin contratiempos en Santiago de Cuba de la escuadra del almirante Cervera. Llama la atención la seriedad y el conocimiento de los hechos con que se dieron cuenta de tales noticias en los diarios montañeses, explicable por los grandes lazos humanos y económicos que por entonces unían a Cantabria y Cuba.


    El fervor patriótico, tan duramente puesto a prueba, tuvo un vigoroso respaldo con la visita del general Valeriano Weyler a Santander, que fue objeto de un caluroso recibimiento el 1 de Junio. El tan brillante como polémico general se había hecho mundialmente famoso durante su mando en Cuba, especialmente por sus decretos de “reconcentración”, con los que intentó aislar las guerrillas cubanas de la población rural. Tal política llevó mucho sufrimiento y muerte a los concentrados en puntos estratégicos, más por una deficiente logística e higiene que era incluso incapaz de suministrar y atender debidamente a nuestras tropas, que a un propósito deliberado de genocidio de la población cubana, como a veces se ha pretendido. Por lo demás, tal estrategia era tan acertada, que poco después fue utilizada por el ejército estadounidense para vencer a la insurrección filipina, y por el británico para derrotar a los boers sudafricanos. Pero cosa sorprendente, y pese a hacer lo mismo (y con los mismos resultados espantosos para la población civil) nadie, que sepamos, ha tildado de “carnicero” ni a lord Kitchener ni a los generales americanos que sirvieron en Filipinas entre 1899 y 1902.


    En cualquier caso, Weyler era la representación para amplios sectores de la opinión pública española de la eficacia militar y de una energía que parecía estar ausentes de los mandos superiores sobre cuyas manos recaía la conducción de la guerra, del general Blanco y del almirante Cervera en Cuba, a Augustín y Montojo en Filipinas. Y, por otra parte, Weyler no tenía ambiciones políticas y era un decidido partidario de las instituciones liberales e incluso de su democratización, aunque siempre respetuoso y subordinado respecto a los poderes del Estado. No tiene, por tanto, nada de extraño que el pequeño general concitase buena parte de las esperanzas de los españoles de entonces. (16)


    Dos días después, el 3 de junio, llegaba a Santander el general don Sabas Marín, jefe del 6° Cuerpo de Ejército, circunscripción que, como ya sabemos, incluía a Cantabria, para inspeccionar las obras de defensa de la bahía de Santander.


    Fue por entonces cuando vararon varias ballenas en las playas de la capital, atrayendo la curiosidad general y la atención del ilustre biólogo González de Linares, que les dedicó los trabajos preferentes de su “Estación de Biología Marítima”, consecuencia de los cuales es que, todavía hoy, sus esqueletos se conserven en el “Museo Marítimo del Cantábrico”, siendo el inicio del interés por el estudio científico en Cantabria y por la misma institución de estos animales. La imagen de los leviatanes muertos tuvo algo de mágica premonición, parecían simbolizar la ruina naval de España que por esos mismos días se estaba consumando.


    Y las consecuencias de esa derrota naval amenazaban ya con llegar a las costas españolas, convirtiendo las obras defensivas de Santander de una precaución elemental ante una eventualidad poco probable en algo que podía ser vital.


    La amenaza se concreta 

    Efectivamente, la posibilidad, mas bien teórica, de que escuadras enemigas cruzaran el Atlántico y amenazasen las costas españolas, pareció tomar visos de realidad a principios de junio. Ya antes del estallido de la contienda, lo que lo hacía aún más creíble, una escuadrilla americana había fondeado en Lisboa con intenciones presumiblemente agresivas. En concreto, los mandos navales estadounidenses presionaron al presidente McKinley para que la pequeña fuerza atacara sin previa declaración de guerra a la división de torpederos que, al mando del Capitán de Navío Villaamil se preparaba en Cádiz con destino a Cuba. La amenaza no llegó a concretarse, pero influyó decisivamente en el desvío de la escuadrilla a Cabo Verde, donde fue a encontrarla la escuadra de Cervera para convoyar su travesía, lo que tuvo consecuencias de nuevo decisivas para la estrategia española en la guerra. (17)


    Posteriormente, y ya con Cervera en Cuba, se organizó con los buques de guerra disponibles que habían quedado en puertos españoles, algunos cruceros auxiliares adquiridos por la Armada, y los vapores armados de la Trasatlántica, una nueva escuadra, llamada “de Reserva”, al mando del almirante Cámara. Con tal fuerza, cuyos buques principales eran el acorazado Pelayo y el crucero acorazado Carlos V, se planeó una incursión sobre la costa Este de los EE.UU, atacando su tráfico y sus puertos y creando una diversión de las fuerzas enemigas que podría dar una seria oportunidad a la escuadra de Cervera de la trampa de Santiago de Cuba. Por diversas consideraciones, entre las que destacó el veto de la entonces hegemónica Gran Bretaña a ver alterado el tráfico marítimo en el Atlántico Norte, el plan tuvo que abandonarse.(18)


    Pero la situación estratégica de la escuadra de Cámara, que podía alternativamente dirigirse al Caribe o al Pacífico, preocupaba seriamente al mando norteamericano, incluso al propio Mahan, quien señaló las ventajas de su posición central. Efectivamente, tal escuadra podía en aguas cubanas compensar al menos parcialmente la inferioridad de Cervera o dar un serio disgusto a alguna de las escuadrillas bloqueadoras. En el Pacífico, los buques de Cámara eran superiores a los victoriosos de Dewey, y bien hubieran podido vengar Cavite.


    Por todo ello, el mando americano empezó a planear un ataque contra las costas españolas para inutilizar esa escuadra, y se pasó comunicación de ello a Sampson. Éste se opuso a cualquier división de sus fuerzas, pues todavía no había acabado con la escuadra de Cervera. Si sus cinco acorazados y dos cruceros acorazados tenían que dividirse en dos agrupaciones para hacer frente a los cuatro cruceros acorazados de Cervera y al acorazado y al crucero de Cámara, contando con posibles averías, necesidad de carboneo, etc, cada una de tales agrupaciones tendría un margen estrecho de superioridad sobre cada una de las españolas, arriesgándose a una derrota. (19)


    Tales planes llegaron a conocimiento de los españoles, llegándolos a difundir incluso la prensa, sembrando la natural alarma ya desde principios de junio. Y el 16 de junio la escuadra de Cámara fue enviada hacia Filipinas, dejando aún más desprotegidas las costas peninsulares.


    El 3 de julio sucumbió la escuadra de Cervera, y eliminada esta dificultad, los buques americanos quedaban libres para la proyectada expedición. Se planeó enviar una escuadra, al mando del comodoro Watson, con dos acorazados, un crucero protegido y tres auxiliares con los carboneros correspondientes. Watson seguiría a Cámara, y caso de no interceptarlo en su larga travesía hasta Filipinas, se esperaba que llegara con tiempo para reforzar a Dewey. Tras considerarlo, Sampson nuevamente lo rechazó, arguyendo que los buques precisaban reparaciones tras el largo ciclo de operaciones, y que eran todavía necesarios para completar la victoria en el Caribe.


    De nuevo se formularon planes, ahora a Watson le seguiría otro escuadrón llamado de cobertura, con los otros tres acorazados, los dos cruceros acorazados, dos protegidos y dos auxiliares, que bloquearía y bombardearía las costas españolas, al mismo tiempo que se apoderaba de algún puerto o fondeadero, indispensable para carbonear y hacer las reparaciones más urgentes en buques que iban a operar tan lejos de sus costas. Los puntos más amenazados parecían ser Canarias y la región de Cádiz y el Estrecho, pero todo el litoral español iba a verse en serio peligro.


    Las demoras puestas en el tránsito del canal de Suez por las autoridades británicas a Cámara, hizo que esta escuadra se retrasase, y que, ya en el Mar Rojo, al conocerse la destrucción de la escuadra de Cervera, el preocupado gobierno ordenó a Cámara que regresase a las costas españolas.


    Los mandos navales estadounidenses no podían temer ya ninguna amenaza a la escuadra de Dewey en Manila, ni era ya posible un ataque contra sus propias costas, pero insistieron en sus planes para forzar a España a una rápida rendición, e incluso se especuló con la toma de alguna de las Canarias. El 2 de agosto Sampson recibía órdenes de alistar sus cinco acorazados y dos cruceros acorazados, dos protegidos y cinco auxiliares para atacar las costas peninsulares españolas.


    Pero España había ya solicitado la mediación francesa para la paz desde el 18 de julio, y el 12 de agosto se firmó el armisticio que ponía fin a la tan breve como desastrosa guerra. Incluso hasta que no se firmó el tratado de paz en París, en diciembre, el gobierno americano amenazó veladamente con el envío de la escuadra cada vez que los negociadores españoles no se plegaban en las conversaciones a las imposiciones estadounidenses.


    Los aprestos defensivos 

    Pero durante aquel terrible verano, en España hubo que improvisar defensas para una eventualidad que parecía cada vez más cercana. Lo peor de todo es que faltaban buques de guerra: los de Cámara, aparte de las dos unidades principales y de los transportes y carboneros, sumaban tres cruceros auxiliares y tres destructores, que volverían a España desde Port Said, pues se desconfiaba de que los pequeños buques, en la época poco más que grandes torpederos, pudiesen afrontar la larga travesía hasta las Filipinas. Cámara partió el 16 de junio, como sabemos, y hasta el 20 de julio, tras su abortada expedición, no estuvo de vuelta en Cartagena.


    Durante ese tiempo no se disponía para defender las aguas españolas mas que de tres cruceros auxiliares, y algunos otros más pequeños y ligeramente armados. En cuanto a las unidades regulares de la Armada, sólo estaban disponibles los muy defectuosos cruceros protegidos Alfonso XIII y Lepanto, con tales problemas de máquinas y de artillería pese a estar recién entregados, que se les juzgó inútiles para formar parte de las escuadras. Aparte estaban las fragatas acorazadas Numancia y Vitoria, recién modernizadas en Francia, pero la primera, que tuvo que ser repatriada al estallar la guerra en rosca, en mitad de las obras, era inútil para navegar o combatir, y la segunda, más adelantada, tenía solo un artillado provisional. Completaban el poco halagüeño cuadro una serie de pequeñas unidades de escasa o nula importancia militar como cañoneros, transportes, buques escuela, etc.


    Algo más había que hacer, y por Real Orden de 27 de junio, se decidió organizar a los pequeños torpederos en tres divisiones para proteger la península y los archipiélagos adyacentes. La primera, del Departamento de Cádiz, incluía los tres torpederos separados de la escuadrilla de Villaamil y que habían quedado en Canarias, otro más y el resto de los buques de mayor tamaño útiles, estaba en Cádiz. La segunda, de Ferrol, defendía la base y arsenal con un torpedero, apoyado por dos viejos y pequeños blindados: la batería flotante Duque de Tetuán y el monitor Puigcerdá; otros tres torpederos defendían la estratégica rada de Vigo. La tercera, en Cartagena, incluía al Destructor, el buque ideado por Villaamil e inicio de una clase mundial de buques de guerra, al que se añadían dos torpederos y otros dos más en urgente reparación. La estratégica base de Mahón no contaba más que con dos viejos torpederos de botalón para su defensa.


    Tales defensas eran casi simbólicas, y tuvieron que ser completadas con el establecimiento de campos de minas submarinas y baterías costeras en los puntos más amenazados Incluso se llegó a cerrar puertos a la navegación, se derruyeron faros y se quitaron referencias para la navegación y todo lo que pudiera servir de ayuda al enemigo. En las muy amenazadas Canarias se llegó incluso al oscurecimiento nocturno de las poblaciones.


    El temor era tan grande que constantemente se producían falsos avistamientos de buques enemigos en los lugares más insospechados, contribuyendo a generar un mayor temor entre la población.


    La situación desesperada hizo que surgieran por doquier ilusionados inventores ofreciendo armas tan nuevas como terribles que paliaran al menos la indefensión de España, entre ellas el más divulgado entonces fue el famoso Tóxpiro de Daza.


    Pero la palma de los nuevos inventos se la llevó el submarino, que entonces se consideraba como un eficaz medio defensivo. Muchos proyectos vinieron del extranjero, como el del marino brasileño Emilio Hess, o el ingeniero argentino Teobaldo Ricardoni, aparte de otros mucho menos serios. Pero también hubo diversos proyectos nacionales, entre ellos el único que llegó a hacerse realidad fue el del industrial vigués Antonio Sanjurjo, cuya “boya portatorpedos” se probó con todo éxito en Vigo el mismo 12 de agosto, día del armisticio. Indudablemente, no había tiempo material para construir y probar tales artefactos antes de que la guerra acabara, demostrándose la ceguera que llevó a abandonar el mucho más maduro y serio proyecto Peral ocho años antes.(20)


    Como si no fuera bastante, la adopción de alguna de estas medidas defensivas provocó una nueva crisis internacional. Ante la más que probada benevolencia británica hacia sus “primos” norteamericanos durante toda la guerra, se temió con algún fundamento, que las escuadras atacantes utilizaran la bahía de Algeciras y Gibraltar como fondeadero. Para evitar aquello, el gobierno ordenó la construcción de baterías de costa en Sierra Carbonera.


    Ante aquello, y pese a que era evidente el fin de las baterías, el gobierno británico protestó ante el español diciendo que tales baterías ponían en peligro su base de Gibraltar, exigiendo su retirada y amenazando incluso con el recurso a las armas si la retirada no era inmediata. Aquello era verdaderamente el colmo: impedir a un país soberano que construya dentro de su propio territorio las fortificaciones que estime necesarias en el transcurso de una guerra internacional. Ante una desesperada España que contempló incluso la posibilidad de desencadenar una contienda más general, sola o con la ayuda de otras potencias hostiles a Inglaterra, las presiones británicas tomaron otra forma más pausada.(21)


    Tal vez por ello mismo, por no asistir a una generalización del conflicto de consecuencias imprevisibles, el gobierno británico aconsejó y de hecho vetó al norteamericano el envío de sus escuadras al otro lado del Atlántico, conformándose con lo ya obtenido, que era mucho, y sin despertar las apetencias de otras potencias que se apresurarían a exigir su parte del botín, a costa de Canarias, Baleares o de otras posesiones españolas en la zona del Estrecho.


    Al final el temido ataque no se produjo, pero el temor había sido tan grande que, por ejemplo, el gobierno ordenó a Cámara en su travesía de Cartagena a Cádiz, navegando cerca de la costa y con las banderas desplegadas e iluminadas con proyectores durante la noche para evitar sembrar el pánico y animar a las poblaciones costeras.(22)


    Como ya se ha dicho, el temor, aunque aminorado, persistió hasta la firma del Tratado de Paz en París el 10 de Diciembre, buena prueba de ello es que las mencionadas divisiones de torpederos para la defensa costera no se disolvieron hasta el día 19 del mismo mes.


    Las defensas de Santander 

    Ya el 27 de mayo se había constituido una Junta de Defensa de la ciudad, presidida por el Gobernador Militar, con el Comandante de Marina como vicepresidente, tesorero el presidente de la Cámara de Comercio, contador el de la Liga de Contribuyentes, y como vocales el Gobernador Civil, el Presidente de la Audiencia y el Alcalde, es decir, casi las mismas personas que presidían la de la Suscripción, cuyo importe, como sabemos, por entonces en torno a las 80.000 pesetas, se iba a dedicar justamente a las obras de defensa.


    Se rumoreó que faltaban cañones y se desmintió que fueran a ser del modelo Hontoria los instalados en Santander. Realmente dichos cañones, del modelo del año 1883 diseñados por el brigadier de Artillería de la Armada José González Hontoria, y cuyos calibres iban del de 32 cm al de 12 cm, sólo eran utilizados por los buques, y los pocos sobrantes fueron destinados a artillar los cruceros auxiliares.


    Realmente, quien tenía la responsabilidad de las baterías de costa era el Ejército, que disponía como materiales básicos de cañones Krupp, cuyo calibre más común era el de 150 mm y de modelo 1878, de retrocarga y cierre de tornillo, y los del coronel español Ordóñez, del mismo calibre y sistema, del año 1881, con mucho el más abundante. Ambas eran piezas ya superadas por los Hontoria, pero eran las únicas disponibles en cierta cantidad, aparte las más pesadas, asentadas ya en otros puntos, y de las piezas de distintos calibres y sistemas que el Ejército, como la Armada, empezó a comprar en el mismo 1898 en el extranjero.


    Desgraciadamente, las noticias que tenemos no son las suficientes para indicar el número preciso de piezas de uno y otro sistema y calibres que llegaron a destinarse a Santander. Por un lado, las noticias son contradictorias y hasta claramente erróneas, por otro, parece que las autoridades militares también dudaban al disponer de un material escaso y necesario en tantos lugares, y las piezas fueron llegando poco a poco, por último, el decreto de 18 de julio suspendiendo las garantías constitucionales ante la crítica situación del país, limitó bastante la divulgación de noticias de índole militar que supusieran una ayuda para el enemigo.


    Hay graves imprecisiones en las noticias, se anuncia la inminente llegada de tales o cuales piezas, luego se corrige, y todavía el 1 de Septiembre se anuncia que se retirarían algunas de las ya enviadas y se sustituirán por otras.(24)


    Todo lo que puede afirmarse es que llegaron a Santander, en distintos envíos, cuatro piezas Krupp y cuatro Ordóñez de 15 cm, más algunas piezas de sitio, así como una compañía de artilleros, todos desde San Sebastián, éstos últimos llegados sobre el 20 de mayo. Las ocho de costa quedaron instaladas, las de sitio fueron retiradas en 1 de Septiembre, prometiéndose algunas más de costa que, al parecer, nunca llegaron, pese a que, como sabemos, se siguió temiendo una agresión hasta la firma del tratado de paz.


    Las ocho piezas de costa quedaron instaladas al parecer en cuatro baterías distribuidas entre la Magdalena y Cabo Mayor, con asentamientos y muros de piedra de sillería. Las de sitio no precisaban de emplazamientos especiales. Las baterías que se pensaban instalar en Langre, pese a la insistencia con que fueron reclamadas, no llegaron a ser realidad.


    Su instalación, así como las precauciones antes mencionadas para quitar referencias al enemigo, obligaron a trasladar el faro a Cabo Mayor, e incluso, una vez iniciadas allí sus obras, volverlas a suspender .(25)


    Aparte de las baterías, eran necesarias otras instalaciones que también empezaron a ser construidas, como el polvorín de la Magdalena, para el que dejó el 15 de julio el vapor Matilde María unas 130 cajas de pólvora prismática. En Maliaño, otra nave fue acondicionada para el mismo fin.


    Las obras, por otra parte, iban retrasadas, el 6 de Julio, “El Cantábrico” informaba que la suscripción llegaba ya a las 132.050’41 ptas, de las que se habían gastado ya 28.554’06, y no se crea que es que fueran suficientes, pues apenas 13 días después el mismo diario insistía en que faltaban 200.000 más para terminarlas y que deberían pedirse de los fondos de la suscripción nacional.


    Había que allegar fondos de donde fuera, y así el Ayuntamiento en sesión de 6 de julio, decidió que las 40.000 pesetas aprobadas en 6 de abril con destino a las fiestas locales, se destinaran, salvo una pequeña cantidad para carteles y programas de las ferias, un total de 13.473’32 para la construcción de la “estación electrosemafórica” de Cabo Mayor, adjudicada a José Ruiz y luego suspendida como sabemos, y el resto “a las obras militares que para la defensa de este puerto y costa marítima están en proyecto”.. Por último, y para aumentar los ingresos, se aumentó en un 10% el impuesto de los “consumos”, medida siempre impopular y más en las condiciones de penuria existentes.(26)


    Otras ayudas vinieron de forma inesperada, por ejemplo, los bomberos voluntarios de la ciudad donaron a la Junta de Defensa un proyector de luz eléctrica, que se consideraba imprescindible para vigilar de noche las aguas próximas a la bocana del puerto. Su importe eran unas doce mil pesetas de la época.


    Como faltaba el dinero, pronto y pese a las promesas, hubo que recurrir a los soldados para las obras, y así, a mediados de julio, consta que en ellas trabajaban un centenar de los cazadores de Estella y la compañía de artilleros, que igualmente adiestraban a otro centenar de cazadores como artilleros, pues la única compañía de ese arma no bastaba para atender todas las piezas.(27)


    Realmente, y aparte estas insuficiencias y otras que cabría suponer, las baterías instaladas apenas servirían para evitar que un crucero auxiliar enemigo se acercara demasiado, pero serían absolutamente insuficientes ante una escuadra o ante una simple división de ella.


    En cuanto a las defensas navales, ya hemos visto la penuria de la Armada: para defender el arsenal de Ferrol apenas se disponía de 16 minas, dos viejos cañoneros y un torpedero, por lo que cabía esperar que ni minas ni buques habría para Santander, aunque la prensa especuló con la necesidad de disponer de unos y otros medios. Al parecer, lo único que pudo hacerse, como en otros tantos puertos españoles, fue quitar las boyas y balizas que señalaban la canal de entrada, así como restringir al mínimo el practicaje, lo que significaba, por otra parte, la total paralización del puerto y de sus actividades con los consabidos efectos sociales, pero al menos evitaba lo peor. No dejaba de ser cruelmente irónico que la patria chica del inventor español de las minas submarinas, Joaquín Bustamante, no dispusiera de un elemento tan simple de defensa.


    También se habló de formar unidades de “voluntarios”, es decir, una especie de milicia ciudadana, pero el gobierno dudaba en entregar armas al pueblo en un momento tan delicado desde el punto de vista social, y desde luego, y salvo en caso de una invasión en regla que podía descartarse por completo, tales unidades serían irrelevantes para la defensa de la costa.


    Los temores 

    Según avanzaba la guerra y se confirmaba la derrota, y especialmente tras la pérdida de la escuadra de Cervera, los temores a la llegada de buques enemigos fueron en aumento, así como la ansiedad por ver terminadas las baterías y por ver incrementado su número así como el de toda clase de recursos defensivos. También aquí se produjeron avistamientos de buques que se temieron fueran enemigos, por ejemplo el 1 de julio desde Comillas de una agrupación, al parecer francesa, de cuatro buques de guerra y seis transportes.


    En un intento poco afortunado de serenar los ánimos, “El Cantábrico” exponía datos de la guerra franco-prusiana de 1870, afirmando que una plaza fuerte como Belfort, en un asedio de 73 días, recibió 99.453 cañonazos de sus sitiadores, que ocasionaron sólo 60 muertos; Estrasburgo recibió 193.722 que causaron 500 muertos, y el mismo París, con al menos diez mil cañonazos, sólo sufrió por ellos 107 muertos. Tras los números el diario insistía:


    “Todo esto demuestra que el efecto de los bombardeos es más moral que material, y sobre todo, que sólo causa desgracias personales durante los primeros días. El oído y la vista se acostumbran fácilmente al ruido de los obuses, al silbido particular que hacen oír durante su carrera y al fuego que produce su explosión. Recuérdese, al efecto, que durante el sitio de París las gentes corrían en pos de las bombas y de los obuses para verlos estallar. Lo único que puede temerse es que un proyectil incendie una casa o un monumento o caiga sobre un polvorín y lo vuele, como en Santiago (de Cuba) acaba de ocurrir.” (28)


    Probablemente muchos lectores recordarían que tanto la artillería como los proyectiles, y especialmente los navales, habían incrementado muchísimo su alcance y potencia desde hacía 28 años, y que Santander no era ninguna plaza fuerte cuyos muros y bastiones absorbieran buen parte del castigo de un bombardeo, como pasó con las ciudades francesas citadas, factores que invalidaban el piadoso pero poco informado artículo. Lo que resultaba completamente inoportuno (por decirlo suavemente) era hablar de voladuras de polvorines en una ciudad que hacía menos de cinco años había sufrido la catástrofe del “Machichaco”. Mucho nos tememos que con tales argumentos, en lugar de tranquilizar, el diario no consiguió sino alarmar aún más a los ciudadanos.


    Lo que estaba fuera de duda era que, tras los ejemplos de San Juan de Puerto Rico y de Santiago de Cuba, las escuadras enemigas no dudarían en bombardear ciudades, y que aunque sus objetivos fueran de nuevo las débiles fortificaciones, nada podía impedir que un porcentaje de los proyectiles cayera sobre la ciudad misma, causando graves daños y numerosas muertes.


    Evidentemente había que estar preparado para lo peor, lo que incluía los servicios sanitarios. Ya en junio, y previendo que la guerra provocaría la repatriación de muchos soldados heridos o enfermos, el Ministerio de la Guerra había solicitado el aumento de camas hospitalarias reservadas para militares, y así, se amplió el ala militar del Hospital Civil con 70 camas, y el primitivo Sanatorio y el de Calzadas Altas con otras 177, de las que 83 procedían de las reservadas para mujeres.(29)


    Ahora parecía que las bajas que allí iban a ser atendidas no se iban a producir en ultramar, sino en la misma ciudad, por ello se crearon 5 “ambulancias” militares en la ciudad, siendo la más importante la de la Magdalena, que contaba con: 3 médicos, un comisario, capellán y abanderado, un jefe de ciclistas, ayudante de órdenes, ocho jefes de camilla, cuatro practicante, dos cornetas, un farmaceútico y 36 camilleros. Igualmente se organizó la Cruz Roja, dividida en 5 “brigadas”, la primera en Cueto, con dos médicos, capellán, un practicante y siete socios, contando las otras cada una con un médico, capellán y siete socios, siendo la segunda de la Comisión Provincial, la tercera situada en la Plaza de la Constitución, la cuarta en la sacristía de Santa Lucía y la quinta en el Hospital Provincial, contando cada una con elementos de cura, transporte y material quirúrgico. Por último, tres farmacias en Muelle, Santa Clara y Alameda Primera estarían constantemente abiertas y a disposición del personal sanitario, y se habilitó al ferrocarril del Sardinero para evacuar las posibles bajas. (30)


    Todo parecía poco, y así, a primeros de agosto, el gobernador militar solicitaba al ayuntamiento que se cediera el edificio de la Exposición de la Alameda para hospital militar, y pocos días después se entregaba el de Calzadas Altas en exclusiva al Ministerio de la Guerra.


    En aquel duro verano, lleno de derrotas y desgracias y sembrado de los más oscuros temores, apenas algunas noticias vinieron a paliar un poco el sentimiento de peligro y de desánimo por más que en las circunstancias en que se dieron, mermaron no poco la alegría que en otros tiempos mejores hubieran producido: una fue la del restablecimiento de la Escuela de Comercio en Santander por Real Orden de 29 de julio, otra la del nombramiento de Marcelino Menéndez Pelayo como director de la Biblioteca Nacional de Madrid, y para los amigos de las novedades, las primeras exhibiciones en la ciudad del cinematógrafo de los hermanos Lumiére.


    Pero, por fin, llegó el armisticio de 12 de agosto, recibido tras lo que hemos expuesto, con el lógico alivio: aunque tanto se hubiera perdido, el peligro había sido mucho mayor y, al menos la pesadilla había terminado. Algunos hablaron después de la ligereza e inconsciencia del pueblo, pero para éste había terminado el “tributo de sangre” que había tenido que satisfacer durante los quince años de los treinta últimos, desde 1868 a 1898, en que había ardido la insurrección en Cuba, se habían alejado los fantasmas del paro y de la escasez de alimentos, y la posibilidad de una conflagración bélica internacional aún mayor o la de una contienda civil. Y desde luego, pocos o ninguno de aquellos sesudos señores que tantos males veían en el pueblo, había combatido en Cuba y todos se habían asegurado de que no lo tuvieran que hacer ninguno de sus allegados, y para ellos, ni el paro ni el hambre habían sido más que enojosos problemas vistos a la distancia que les aseguraba su propia posición social.


    Un doloroso epílogo 

    Lentamente, la ciudad recuperó su ritmo normal, pero aún le quedaban nuevas pruebas. Y entre ellas, al ser su puerto uno de los designados para la repatriación, ser testigo de la dolorosa llegada de los miles de soldados que, enfermos y agotados, comenzaron a llegar en atestados vapores.


    Las escenas fueron desgarradoras, en uno de los primeros vapores en llegar, el Covadonga, fallecieron el mismo día en que llegó al puerto nada menos que diez soldados, recibiendo uno la Extrema Unción en el mismo muelle.


    Pronto los hospitales quedaron desbordados, contabilizándose nada menos que 472 ingresados en los diversos hospitales de la ciudad, mientras que las defunciones diarias subían a 17.


    Aquello planteaba además un serio problema sanitario para la población civil, especialmente la humilde, que tantas pruebas había pasado, y cuya salud, lógicamente se veía debilitada y poco apta para luchar con las posibles infecciones que traían consigo los repatriados. A evitar tal peligro acudió prontamente el Ayuntamiento:


    “La pertinaz sequía del verano y más que ésto, las circunstancias especiales en que se encuentra la población, albergando en su seno tantos enfermos procedentes del Ejército de Cuba, hacen necesario una limpieza y desinfección general de alcantarillado, retretes, rincones y patios, etc, de la ciudad en bien de la higiene y salud pública, por lo cual, la Alcaldía propone a VE se le autorice para comprar el cloruro de cal y sulfato de cobre que sea necesario para desinfectar bajo la dirección del químico municipal, tomando el personal que sea preciso y pagándose los gastos con cargo al capítulo de imprevistos.” (31)


    Pero no se crea que por ello se olvidaron la solidaridad y la caridad, al contrario, un clamor general se levantó protestando de que se obligara a los pobres soldados a permanecer a bordo de los buques guardando la preceptiva cuarentena, lo que se logró al poco. Más tristemente, hubo que habilitar un espacio municipal en Ciriego para dar sepultura a los numerosos muertos, e incluso muchos se interesaron porque se les inhumara con algún decoro y no como a fardos. (32)


    Realmente el problema higiénico era importante, y no tanto por la proverbial fiebre amarilla que era el principal verdugo de nuestras tropas en Cuba, enfermedad transmitida allí por los mosquitos y que aquí apenas se presentaba, sino por otras infecciones de los soldados que aquí se podían desarrollar perfectamente, como la tuberculosis, o las típicas en grandes concentraciones humanas con poca higiene, como el tifus y la disentería, azotes asimismo de nuestras tropas.


    Sin embargo, algo se había aprendido en 1885, cuando a la amenaza de una guerra con el Imperio Alemán por causa de las Carolinas, se añadió una epidemia de cólera en toda España que tuvo especial relevancia en Santander. Aunque la presencia de los repatriados debió de tener algún efecto sobre la salud de los ciudadanos, lo cierto es que no se declaró ninguna epidemia.


    Pese a nuestros intentos, nos ha sido imposible efectuar un detenido estudio sobre la mortalidad de la ciudad en aquel año, cuestión que consideramos del mayor interés. Nuestra hipótesis es que la ya normalmente alta tasa de mortalidad debió crecer sensiblemente debido tanto a los efectos del hambre como de las enfermedades infecciosas, tanto las inducidas por los repatriados como las facilitadas por una población debilitada por una deficiente alimentación. Otro aspecto desfavorable debió de resultar de que tanto las camas hospitalarias como la atención médica en general, ya apenas suficientes, estuvo centrada en los repatriados, en detrimento de las necesidades de la población.


    El 21 de septiembre, y aunque en mejores condiciones, llegaron a Santander en el City of Rome los supervivientes de la escuadra de Cervera, la prensa no dejó de señalar la falta de muchos hijos de la provincia, entre ellos, y de forma destacada, del Joaquín Bustamante, muerto heroicamente en los combates de tierra en Santiago de Cuba. Sus restos, como es sabido, fueron repatriados junto con los de Colón por los cruceros Infanta Isabel y Conde de Venadito, reposando los del heroico marino e inventor montañés en el Panteón de Marinos Ilustres de San Fernando, Cádiz. Ello motivó que el ayuntamiento de Santander enviara al de Cádiz la petición de que, en su nombre, depositara una corona sobre su féretro.(33)


    Y la llegada de nuevos vapores con los repatriados continuó durante meses, dando lugar a nuevas estampas dolorosas. Por ejemplo, el 7 de noviembre arribó el Colón, que comunicó que habían fallecido durante la travesía nada menos que 35 hombres. Por ello, las medidas sanitarias no tuvieron ya sólo que prorrogarse, sino que de hecho, tuvieron que ser reforzadas, mientras que el precio de algunos artículos tan básicos para la atención hospitalaria como los medicamentos o los simples colchones, se dispararon.


    Mientras, la situación alimentaria mejoraba tan lentamente, que todavía a fines de Octubre se insistía en la necesidad de una “Tahona Reguladora” que evitara un precio excesivo del pan.


    Conclusión 

    En este breve apunte se ha señalado algunas de las duras realidades que tuvo que afrontar Santander, y por derivación Cantabria entera, en aquel luctuoso año. Tal vez hubiera sido deseable una mayor concreción estadística de las realidades expuestas, que el estado de nuestro trabajo de investigación no nos ha permitido cuantificar debidamente.


    En cualquier caso, y aparte ésta y otras carencias, creemos haber ofrecido un novedoso apunte sobre cómo vivió el “Desastre del 98“ la ciudad de Santander, no ya sólo como privilegiado testigo, sino también, y en buena medida, como víctima de la profunda y compleja crisis española de aquel año.


    No fue ya sólo el que la pérdida de las colonias trajera consigo una necesaria reorientación del tráfico comercial y del negocio naviero, no ya que el puerto fuera testigo de la dolorosa repatriación con todas sus secuelas, hechos ya suficientemente conocidos y valorados, sino el del paro y el hambre, unidos al temor a un ataque del enemigo para afrontar el cual apenas se disponía de recursos defensivos, y el de convulsiones internas en una nación tan duramente puesta a prueba en su honra y en su bolsa, hechos mucho menos divulgados y que hemos querido recordar para recuperar una parte de nuestro pasado.


    Es bien cierto que dando pruebas de una vitalidad e ingenio nunca desmentidos, Santander y su provincia supieron afrontar con éxito los nuevos retos en el entrante siglo XX, configurando un modelo económico que le llevaría a un desarrollo envidiable para otras muchas regiones españolas. Pero tal renacimiento queda fuera ya de los límites de este trabajo.
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    La Armada en las campañas de Marruecos (1909-1927)


    Creemos indispensable, antes de comenzar nuestra narración, establecer siquiera sea someramente y dado el desconocimiento general, las grandes líneas históricas que enmarcan las relaciones hispano-marroquíes y, por tanto, la intervención española en Marruecos en la primera mitad del siglo XX.


    Pese a cuanto pueda parecer, lo cierto es que España, a lo largo de su larga historia, nunca ha intentado conquistar el territorio del actual Marruecos. 

    Fue el otro país ibérico, Portugal, el que al terminar antes su particular Reconquista, se planteó cruzar el Estrecho y continuar la lucha en la otra orilla. Bien es sabido que tomaron Ceuta en 1415, y luego una larga serie de jalones en la costa, de Larache y Tánger a Casablanca, que ellos fundaron. Aquello supuso una larga y durísima guerra, que culminó con el desastre de Alcazarquivir en 1578, muriendo en él el propio rey Don Sebastián y buena parte de la clase dirigente del país hermano. Ello facilitó que Felipe II, hijo de una infanta portuguesa, heredara el reino y sus posesiones, pero el rey prudente, que había aconsejado a su sobrino que se dejara de tan locas aventuras, no hizo ningún esfuerzo por continuar una conquista que parecía tan costosa como poco provechosa. En 1640, y ante la separación de Portugal en el reinado de Felipe IV, Ceuta decidió pasar a ser parte de la Corona de Castilla.


    Las únicas iniciativas españolas en el área, a fines del siglo XV y comienzos del XVI fueron la toma de los peñones de Vélez de la Gomera y de Alhucemas, más por impedir su utilización por los corsarios norteafricanos que como “cabezas de puente” para una posterior expansión por el continente africano. Y lo mismo sucedió con Melilla, ocupada por Pedro de Estopiñán en 1496-97, no por orden real, sino a iniciativa del duque de Medina Sidonia. E incluso estos pequeños enclaves fueron objeto de protestas por Portugal, que consideraba que Castilla interfería en su zona de interés exclusivo.


    Realmente, el interés de España (tanto de la Corona de Castilla como la de Aragón) radicó especialmente en ocupar enclaves en la costa africana, de Orán y Mazalquivir a Túnez e incluso Trípoli, no con el deseo de conquistar y colonizar, sino de impedir su uso por los piratas berberiscos, ser enclaves fortificados que resistieran los primeros embates del enemigo y, no menos importante, proporcionar inteligencia e información de todo género sobre lo que sucedía en el interior, especialmente durante las luchas internas, prefiriendo y apoyando siempre a la parte más amistosa o menos agresiva con España.


    Así se da el caso de que la España imperial, que luchó desde el Mar de la China hasta el Báltico, desde Tierra de Fuego hasta el Egeo, nunca iniciara una campaña para conquistar el interior del norte de África.


    Y bueno es recordar que en ese tiempo menudearon las agresiones y ataques marroquíes sobre nuestros enclaves, concluyendo siempre en tratados de paz en los que los respectivos sultanes reconocían la soberanía española sobre ellos. En uno de ellos, el de 1767, el enviado plenipotenciario español fue nada menos que D. Jorge Juan y Santacilia.


    El nuevo imperialismo europeo 

    La situación cambió notablemente en el siglo XIX, el del expansionismo e imperialismo europeo. Francia conquistó Argelia desde 1830, y pronto se advirtieron sus ansias de extenderse hacia Marruecos, venciendo incluso al Sultán en la batalla de Isly en 1843. Por su parte, Gran Bretaña iba logrando una más pacífica penetración comercial en el cerrado reino marroquí.


    En España sonaron las voces de alarma: nuestra situación estratégica y hasta nuestro desarrollo económico serían puestos en peligro si cualquiera de las dos potencias lograba el control sobre Marruecos o se ponían de acuerdo sobre un reparto.


    Como elemental medida de precaución, se decidió ocupar las deshabitadas islas Chafarinas en 1844, virtualmente “ante las narices” de una expedición francesa con el mismo objetivo. Basta con ver un mapa actual de las fronteras de Marruecos y Argelia en la zona para juzgar sobre las consecuencias que tuvo la ocupación española.


    Pero los incidentes fronterizos, tradicionales en la larga y agitada vida de nuestros enclaves en África, continuaron, y uno de ellos, ocurrido en Ceuta, motivó la primera “Guerra de África”, decidida por el primer ministro de Isabel II, D. Leopoldo O’Donnell. La campaña fue tan triunfal como breve, en agudo contraste con las duras y hasta agotadoras campañas del siglo XX, pese a ello ha sido regularmente muy criticada con el tópico de “Una guerra grande y una paz chica”. Lo cierto es que fue un gesto muy meditado de O’Donnell quien, lejos de pensar en fáciles laureles ultramarinos y en desviar la atención de nuestras querellas civiles, como se le achaca no sin algún fundamento, lo que hizo fue mostrar claramente a Francia y Gran Bretaña que España no podía permanecer indiferente ante el destino de Marruecos. Y ello se consiguió plenamente: en lo sucesivo los intereses españoles en el área no serían ignorados.


    Por otra parte, las cláusulas del Tratado de Wad Ras eran favorables a España en tal grado que bueno sería que se respetaran hoy mismo: por él se fijaron las fronteras de Ceuta y Melilla, el famoso “campo neutral” normalmente ignorado por Marruecos, o cuestiones como la cesión de Santa Cruz del Mar Pequeña, luego Sidi Ifni, y otras cuestiones, como el pago de una gran indemnización.


    Desgraciadamente, las crisis internas españolas del “Sexenio Democrático”: revolución de 1868 y destronamiento de Isabel II, monarquía de Amadeo, guerra en Cuba, I República, alzamiento Cantonal y última guerra Carlista en España, etc, impidieron la constante acción diplomática que hubiera asegurado los evidentes logros de O’ Donnell.


    Del Tratado de Madrid en 1880 a la Guerra de Melilla en 1893-1894 

    Con la Restauración en la figura de Alfonso XII, su gestor el gran estadista que fue D. Antonio Cánovas del Castillo, muy interesado en la cuestión marroquí, pues incluso escribió una historia de Marruecos, decidió tomar un rumbo completamente distinto: el de conseguir un consenso internacional que preservara la soberanía del Sultán de las apetencias imperialistas de las potencias.


    Lo cierto es que, para entonces, los problemas de Marruecos eran muy graves: el Sultán apenas controlaba un tercio del territorio, el llamado “bled es majzen”, mientras que el resto, el “bled es shiba”, apenas le reconocía una autoridad nominal, especialmente religiosa, y estaba enzarzado en continuas luchas tribales y feudales. El Sultán tenía un aparato de estado muy débil y obsoleto, incluso la recaudación de impuestos suponía a menudo una expedición militar de su pequeño ejército, muchas veces menos numeroso y peor armado que los rebeldes.


    En esa situación de debilidad, entre las tensiones de los que aconsejaban una modernización del estado y de la sociedad, y los refractarios a todo tipo de reformas, el daño que podían causar aventureros y comerciantes europeos de toda laya podía desestabilizar al estado marroquí. Y las concesiones del Sultán no hacían sino aumentar la presencia de europeos en los puertos marroquíes y sus intereses, mientras se despertaba la xenofobia de un país hasta entonces cerrado al exterior. Dada su cercanía a Europa y las presuntas riquezas que contenía, cabe pensar que las tentaciones eran muy fuertes.


    Cánovas logró reunir en Madrid a las principales potencias interesadas: el propio Sultán de Marruecos, Francia, Gran Bretaña, Alemania, Rusia, Estados Unidos, Portugal, Italia, Holanda, Bélgica, Suecia, Austria-Hungría y conseguir llegar a un acuerdo, conocido como el Tratado de Madrid de 1880, por el que se preservaba la independencia y soberanía de Marruecos y se establecían las reglas de actuación de las potencias.


    Pero y pese a la buena voluntad mostrada, los incidentes continuaron en los años siguientes, envolviendo en ocasiones a buques de la Armada, a mercantes y pesqueros de todas las nacionalidades, a extranjeros residentes en Marruecos y a los límites fronterizos, obligando a una activa presencia naval española y europea en aguas marroquíes, tanto de vigilancia como para reclamar una decidida acción del Sultán hacia sus levantiscos súbditos, sin olvidar los mutuos recelos entre las potencias.


    El más grave de esos incidentes ocurrió en el campo de Melilla en el otoño de 1893, al intentar construir una fortificación los españoles en el límite de la plaza. Las cábilas fronterizas no sabían o no querían saber nada del Tratado de Wad Ras, y la pequeña guarnición fronteriza del Sultán no intervino, dando lugar a una corta guerra, saldada por el envío de un cuerpo expedicionario de más de veinte mil hombres, al mando del general Martínez Campos que logró un nuevo tratado con el Sultán, el de Marraquesh de 1894, que básicamente insistía en el estricto cumplimiento de las cláusulas del de Wad Ras de más de cuarenta años antes.


    El muy doloroso epílogo de aquella pequeña guerra fue la pérdida con toda su dotación del crucero Reina Regente por un temporal del Estrecho, cuando volvía de dejar en Tánger al embajador marroquí.


    Las cosas no mejoraron en absoluto en los años siguientes, especialmente por la muerte, poco después del Sultán Muley Hassán, dejando una polémica herencia entre dos de sus hijos: Abd el Aziz y Muley Hafid que derivó en guerra civil, complicada pronto por personajes que actuaban por cuenta propia, como El Roghi o El Raisuli, agravando aún más el caos anterior.


    De la Entente a la Conferencia de Algeciras 

    Ya en el nuevo siglo, Gran Bretaña y Francia, enfrentadas secularmente por el comercio y los espacios coloniales, llegaron a un acuerdo conocido como el de la “Entente”, firmado en abril de 1904.


    Temerosas ambas potencias del formidable ascenso del Imperio Alemán, que cada vez menos recatadamente y más imperiosamente reclamaba “un lugar al sol”, estipularon repartirse el norte de África en zonas de influencia: Egipto seguiría siendo un protectorado británico y Francia conservaría Túnez y Argelia. Como estado-tapón para evitar querellas fronterizas, se ofrecía Libia a Italia. La mayor parte de Marruecos entraba en la zona de influencia francesa, pero a Gran Bretaña no le apetecía en absoluto tener bases navales francesas cerca de Gibraltar, jalón de su “ruta imperial” por el Mediterráneo, con Malta, Chipre y el Canal de Suez hasta el Mar Rojo, el Índico y el Pacífico.


    Por ello, y atendiendo a los intereses españoles, se reservaba el norte de Marruecos a España, excepto Tánger, que tendría una administración internacional.
 El acuerdo se hizo sin el conocimiento de las autoridades españolas, y la propuesta era de obligada aceptación, el trato estaba cerrado desde abril y al gobierno español sólo le quedó aceptarlo y sumarse al acuerdo en octubre de ese mismo año.
 Realmente se hizo “de la necesidad virtud”, esperando utópicas riquezas sin explorar, y con el serio motivo por parte del joven Alfonso XIII de dar una misión adecuada a nuestras Fuerzas Armadas, muy desmoralizadas y criticadas tras el desastre del 98.
 Pero el Kaiser Guillermo II de Alemania no estaba dispuesto a ceder sin más, provocando una crisis al visitar Tánger y proclamar la independencia de Marruecos. Hubo de convocarse otra conferencia internacional, ahora en Algeciras, con las mismas potencias firmantes del Tratado de Madrid y de nuevo el Sultán, para acordar la libertad de comercio para todas las potencias en Marruecos y los límites de la acción española y francesa en Marruecos, con lo que Alemania se dio por satisfecha.
 Sede oficial de aquella gran conferencia internacional fue nuestro crucero “Carlos V”.
 Claro que la distensión duró poco, y pronto se sucedió una nueva crisis marroquí que se temió derivara en una conflagración mundial cuando el cañonero alemán “Panther” fue enviado a Agadir, pero las cosas se fueron solucionando de un modo u otro.
 Quedó así, de hecho ya era anterior la situación, entre España y Francia delimitar exactamente los límites de sus respectivas zonas, abusando siempre los franceses con sucesivos recortes. Y fue de nuevo Francia la que presionó mucho más allá de los acuerdos, buscando desde un primer momento la ocupación militar y el control de su zona como si de una colonia más se tratase, teniendo que seguir sus pasos España por motivos obvios, aunque aquí se era mucho más partidario de la penetración pacífica.


    Pero debe quedar claro para el español de hoy, demasiado influenciado por retóricas antiimperialistas y anticolonialistas, que España sólo consiguió el Protectorado como consecuencia de un acuerdo internacional de otros que no contaron con ella, que fue refrendado por una Conferencia Internacional (a falta de otro organismo supranacional, como la posterior Sociedad de Naciones o la actual ONU) con todas las bendiciones legales, y que los marroquíes que lucharon contra la penetración española eran, a todas luces, rebeldes contra su mismo Sultán, tan rebeldes de hecho, que el propio Abd el Krim fundó la presunta República del Riff y denunció al Sultán como “marioneta” de las potencias, mientras el monarca no dudó en calificarlo de rebelde y llamar a sus súbditos a la lucha contra el revolucionario, por ello, las tropas del Sultán, la Mehala, lucharon junto a las tropas españolas y francesas.


    Y debemos insistir que Marruecos era un territorio cerrado para cualquier infiel, que no podía hollar siquiera la tierra de los creyentes. Por eso era necesaria una minoría judía que sirviese de intermediaria en el comercio, por más que debieran llevar trajes y distintivos que los identificaran, les estaba vedado el uso de caballos, debían de montar a “mujeriegas”, etc. Por ello mismo el interior del país era virtualmente desconocido en Europa. Las únicas concesiones del Sultán para residir o establecerse se daban en determinados puertos.


    Las campañas de Marruecos  

    Las largas campañas en Marruecos se suelen dividir en tres partes: la primera, con la guerra cerca de Melilla en 1909, provocado por el ataque de las cábilas a los obreros que construían un ferrocarril, y que supuso una clara victoria, pese a las pérdidas del “Barranco del Lobo”, la segunda, entre 1910 y 1912, con las ocupaciones de Larache y Alcazarquivir y la campaña del Kert, y la tercera, que comienza en 1921 con la campaña y el desastre de Annual y llega hasta la total pacificación del territorio, tras el desembarco en Alhucemas y campañas subsiguientes.


    Incluso en los períodos sin grandes campañas los incidentes fueron numerosos y en ocasiones muy graves, y la acción de la Armada incansable. Ante la dificultad de estudiar siquiera someramente hechos muy complejos transcurridos durante no menos de 18 años, preferimos dar algunos apuntes sobre algunos de ellos, menos conocidos o divulgados, en los que la Armada tuvo especial protagonismo.


    También es digno de señalar que se trató de una campaña político-militar, con las dificultades y complejidades de todo tipo que entrañan, en cierto modo parecida a las que actualmente desempeñan hoy nuestras Fuerzas Armadas.


    Incluso al tratarse de un enemigo muy semejante, el interés de los Estados Mayores de todo el mundo sobre esas campañas africanas se ha reavivado recientemente.
 Por último, aunque no menos importante, recalcar que no hay ni enemigo ni guerra pequeña y simple, y que todo conflicto humano es un reto que debe tomarse muy en serio, especialmente por sus protagonistas: los profesionales de las FFAA.


    Los sucesos de Casablanca 

    Aunque propiamente pertenecientes a la época anterior, los sucesos correspondientes a los serios disturbios de Casablanca en 1907 significaron la primera actuación en el exterior de la Armada tras el amargo 1898, por lo que bien merecen un recuerdo.


    Por aquellos tiempos una empresa francesa construía muelles y escolleras en el puerto de Casablanca, donde todavía los buques tenian que hacer su trasiego con botes y lanchones. Según parece, se extrajeron materiales de construcción en las inmediaciones de un viejo cementerio musulmán, lo que excitó la cólera de los más extremistas. El 30 de julio de 1907, una turba se abalanzó sobre los obreros, matando a tres de nacionalidad francesa, tres españoles y tres italianos. El motín degeneró en saqueos de comercios europeos, agresiones e incendios por toda la ciudad, mientras los residentes se refugiaban en sus consulados, llegando a haber cuatrocientas personas en el de España.


    Aquella era zona de responsabilidad francesa, por lo que el 1 de agosto llegó el pequeño crucero galo “Galileé”, de 2.300 toneladas, dispuesto a restaurar el orden. Su comandante pensó en bombardear la plaza, siendo disuadido de ello por los cónsules europeos, que temían que el bombardeo afectara por igual a unos y otros y que empeorara la situación. El día 5 se desembarcó una columna de 70 hombres para proteger el consulado francés, pero se reanudó la lucha y el buque debió hacer fuego finalmente contra la plaza.


    Ese mismo día, a las 10’30 de la mañana fondeó en el puerto el cañonero “Álvaro de Bazán”, de estación en Canarias y Sáhara, que iba a reparar a La Carraca pero que recibió nuevas órdenes. Iba al mando del CF D. Ignacio Navarro Cañizares.


    Inmediatamente se formó una columna de 40 hombres, al mando del segundo del buque (interino) el AN D. Ignacio Fort, que se dirigió hacia el consulado español, para proteger a los centenares de refugiados allí acogidos. La fuerza consiguió llegar al consulado tras no pocas dificultades, perdiéndose por el dédalo de callejuelas y sufriendo continuas agresiones, que produjeron heridas a dos marineros y la muerte de un civil y heridas a otros dos. También se liberó al consulado británico, no muy lejano del español.


    A todo esto llegaron dos cruceros franceses más, los “Du Chayla” y “Forbin”, que se unieron a la lucha, bombardeando el “Bazán” la plaza durante la noche del 5 y los dos días siguientes. Desde la plaza se contestó al fuego, sufriendo el cañonero español nada menos que 47 impactos de fusil en casco y superestructuras, con muerte de un cabo de cañón y heridas a otros cinco marineros. En total, la dotación del cañonero hizo doscientos disparos de cañón y nada menos que once mil de fusil. Otros cuatro paisanos españoles resultaron heridos en los combates, atendidos por el médico de a bordo, que también cuidó de algunas bajas francesas.


    El 8 de agosto llegó una división de cuatro cruceros acorazados franceses, y poco después el crucero español “Río de la Plata”, generalizándose los combates, aunque con protagonismo francés y derivando hacia las afueras de la plaza y el interior. Para asegurar la ciudad, llegaron el día 16 en el vapor “Ciudad de Cádiz” unos cuatrocientos soldados españoles, de un escuadrón del regimiento “Alfonso XII” y dos compañías y una sección de ametralladoras del regimiento de infantería “Ceuta”. El “Bazán” permaneció en aquellas aguas hasta ser relevado por el “María de Molina”, de su misma clase, el día 8 de septiembre.


    Por entonces muchos buques de la escuadra fondearon en puertos marroquíes, en evitación de males semejantes, llegando a situarse en Tánger el “Carlos V”, “Numancia”, “Destructor” e “Infanta Isabel” y el “Extremadura” en Larache.


    Por su acertada y valerosa conducta se concedió la Cruz de María Cristina al comandante del “Álvaro de Bazán”, al alférez de navío Fort y al médico segundo D.Santiago Casares.


    La tragedia del “Concha” 

    El ya veterano cañonero “General Concha” había sido construido en Ferrol hacia 1885, su nombre no conmemoraba a ningún general del Ejército, sino al brigadier D. Juan Gutiérrez de la Concha, un gran marino ilustrado que participó brillantemente en la expedición de Malaspina y Bustamante, y luego fue segundo en el mando de Liniers cuando las dos completas derrotas de las invasiones británicas del Plata en 1806 y 1807.


    Diseñado para aguas de Filipinas, lo cierto es que el cañonero terminó en Puerto Rico, donde tuvo el honor de cruzar sus fuegos con algún crucero auxiliar enemigo bloqueador. Repatriado, se le despojó de su tubo lanzatorpedos y de su artillería de 12 cm, armamento poco idóneo para un cañonero de unas 540 toneladas y cuyo andar nunca pasó de unos modestos once nudos, reartillándolo con cuatro piezas ligeras de 42 mm.


    El “Concha” era ya un veterano de las operaciones en las costas marroquíes, con multitud de servicios, entre los que se encontraron la detención de embarcaciones que se dedicaban al contrabando de armas o a la piratería.


    En la mañana del 11 de junio de 1913, a eso de las 7’40 y en medio de una espesa niebla, embarrancó en la playa Busicú, en territorio de la indómita y pirática cábila de los Bocoya, a cinco millas de Alhucemas.


    Cuando se alzó la niebla se pudo observar que la costa dominante se llenaba de moros en actitud cada vez más agresiva, al comprobar la indefensión del cañonero. Pronto comenzó el tiroteo de los habilísimos tiradores rifeños, cayendo herido en un brazo el segundo, el AN D. Rafael Ramos Izquierdo y resultando muerto un repostero.


    Se intentó cubrir una pieza de 42 mm para responder al fuego, pero pronto cayeron otros dos marineros muertos y otro herido, a los que se sumaron luego más bajas. Hubo que abandonar la cubierta, batida por el enemigo, y responder al fuego con fusiles desde los portillos y otras aberturas.


    A eso de las 12’30 de la mañana, los envalentonados agresores abordaron al cañonero por su proa. El comandante del buque, CC D. Emiliano Castaño Hernández, seguido de su segundo, Ramos Izquierdo (pese a su herida anterior) y un puñado de hombres, contraatacó, consiguiendo expulsar al enemigo, a costa de la muerte del comandante y de que se llevaran algunos prisioneros.


    Dos horas después llegó un mensaje por medio de un prisionero de los moros, prometiendo las vidas a todos los españoles si les entregaban el cañonero, sus armas y pertrechos, siendo rechazada. Una nueva propuesta llegó poco después, pidiendo los moros recuperar sus cadáveres, de los que once estaban en la cubierta del cañonero, otros siete cayeron por fuera del escobén y tres más se produjeron en los botes que utilizaron. A ello sí que se atendió, por más que la situación de verdadero asedio no variara.


    A las 17’30 llegó el cañonero “Lauria”, que no se pudo acercar por su mayor calado ni pudo comunicar con el embarrancado “Concha” hasta que Ramos Izquierdo solicitó dos voluntarios que fueran a nado para avisar de su muy comprometida situación, en cuanto cayó la noche. A todo esto, Ramos Izquierdo había sido herido de nuevo por un tiro en el otro brazo.


    Por fin, a la una de la madrugada, Ramos Izquierdo ordenó el abandono del buque, tras inutilizar el armamento, salvándose los heridos en un bote y el resto a nado. Él quedó a bordo, con dos contramaestres, un maquinista y cinco marineros y fogoneros, por no saber nadar o por sus heridas. El “Lauria” recogió dos oficiales y 50 marineros, de los que trece estaban heridos.


    Los moros entraron en el cañonero, apresando a los que habían quedado en él, y pidiendo por ellos un rescate de 250.000 pesetas de la época, aparte del buque y sus pertrechos.


    En total, del “Concha” habían muerto su comandante y quince hombres de su dotación (uno en cautiverio y otros dos más posteriormente, a consecuencia de sus heridas) tuvo 17 heridos y le hicieron once prisioneros, que luego o pudieron huir o fueron liberados.


    El día 12, y a las 7 de la mañana llegó al lugar de los hechos el cañonero “Recalde”, seguido a las 4 de la tarde por el crucero “Reina Regente”. Al día siguiente, y siguiendo órdenes superiores, bombardearon hasta destruir los restos del “Concha”, sufriendo una herida leve en la mano un condestable del crucero por fuego enemigo.
 La conducta del alférez de navío Ramos Izquierdo mereció, tras el correspondiente juicio contradictorio, la concesión de la Cruz Laureada de San Fernando el 20-V-1914.


    El bautismo de fuego del Arma Submarina 

    Como es bien sabido, y pese a algún intento anterior, los submarinos llegaron a la Armada gracias a la ley de construcciones navales del almirante don Augusto Miranda Godoy. Los cuatro primeros debieron ser encargados a factorías extranjeras, el “Isaac Peral” en Estados Unidos y los tres tipo “A” a Italia. Posteriormente se encargó a Cartagena realizar los seis del tipo “B”. Cuando ya empezaban a entrar en servicio los “B” la joven Arma Submarina española, que apenas tenía cuatro años de existencia, tuvo su bautismo de fuego,


    A consecuencia del desastre de Annual, ocurrido en julio de 1922, la situación de los peñones de Alhucemas y de Vélez de la Gomera se hizo muy difícil, al ser duramente hostigados por el crecido enemigo desde las tan cercanas costas. En el primero, un intento de enviar provisiones y refuerzos por mar ocasionó la pérdida del vapor mercante “Juan de Juanes” el 18 de marzo de 1922. En los siguientes días se logró pasar la ayuda gracias al valor y la pericia del destructor “Bustamante” y de varios torpederos, pero la ayuda era siempre precaria y el riesgo muy alto.


    El 17 de abril se hallaban frente a Vélez de la Gomera los submarinos “Isaac Peral” y “B-1”, al mando respectivamente, de los TN D. Casimiro Carre Chicarro y D. Francisco Regalado Rodríguez, ambos bajo el mando conjunto del jefe del Arma, el capitán de fragata don Mateo García de los Reyes, que arbolaba su insignia en el primero.


    Tras un minucioso reconocimiento de la costa, que duró tres horas y durante el cual el “Peral” fue hostigado por el enemigo, cayendo una granada a menos de tres metros del submarino y recibiendo en el casco al menos un tiro de fusil, y puestos en comunicación con la plaza, don Mateo propuso al jefe de ésta la evacuación del personal civil aquella misma noche, lo que fue inmediatamente aprobado.


    A las 10’30 de la noche, ambos submarinos, provistos de un botalón provisional en proa, se dirigieron al peñón, metiendo poco después el “Peral” su botalón en la Cala del Cementerio, aguantándose con las máquinas hasta las tres de la madrugada, en que la corriente hizo ya imposible continuar con la operación. Utilizando una cabria y polea, se fueron embarcando, una a una, nada menos que 66 personas, especialmente mujeres y niños. Durante toda la operación fueron hostigados por el fuego enemigo, al que contestó eficazmente la plaza y no los buques, para no delatar su posición.


    Había que completar la operación, haciéndolo la noche siguiente el “B-1” que actuando de forma análoga, embarcó otras 37 personas en unas tres horas. El 20 ambos submarinos fondeaban en Águilas y dejaban en tierra sanos y salvos a los civiles. El “Peral” con averías en máquinas tuvo luego que ser remolcado a Cartagena por su compañero, entrando los dos en su base al día siguiente.


    Lo mismo hubo que hacer con el peñón de Alhucemas, donde y como sabemos, se había perdido un mercante en un intento de socorro. Para ello se formó una agrupación con el torpedero nº 22, y los submarinos “Isaac Peral”, “B-1” y “A-3”, que zarpó de Cartagena el 2 de junio de 1922.


    En la noche del 5 de junio, el “Peral”, navegando en superficie, metió la proa en la cala del Salto de la Pepa, consiguiendo comunicar con la plaza y dando las mangueras para la aguada. Pero, en aquel momento, el enemigo rompió un durísimo fuego y hubo que suspender la operación. Por un momento se rozó el desastre, al fallar el timón del “B-1” que tuvo que maniobrar con las hélices, mientras que el “A-3”, en reconocimiento y apoyo cerca de la costa en prevención de posibles embarcaciones enemigas, tuvo que retirarse, sonda en mano, entre la costa y el pecio del “Juan de Juanes”.


    La operación se repitió la noche del 23 de junio, abarloándose el “Peral” y el “B-1” en la misma caleta desde las once de la noche hasta las tres de la madrugada, consiguiendo meter en la amenazada posición cuarenta toneladas de agua. Todavía el 27 de julio, el torpedero nº 22 y los “B-1” y “B-2” realizaron un reconocimiento en aguas del peñón de Vélez, siendo hostigados por el fuego enemigo.


    Y es de notar que por entonces, y salvo el “Isaac Peral” que disponía de una pieza de 76 mm en cubierta, aunque entonces no operativa, nuestros submarinos no llevaban aún montados cañones, ni siquiera una triste ametralladora, debiendo contar con fusiles como única arma. Realmente don Mateo y los comandantes de los submarinos merecieron sus recompensas.


    El “Dédalo “ y el bautismo de fuego de la Aeronáutica Naval Muy poco después el Arma Aérea de la Armada, de parecida juventud, consiguió su mayoría de edad y su bautismo de fuego. 

    La ley Miranda de 1915 preveía se construyeran almacenes para “aparatos aéreos” en los tres arsenales, pero nada se hizo hasta que siendo Ministro el contralmirante don Manuel de Flórez y Carrió, y por ley de 15-IX-1917 se creó la primera aviación naval española.


    Hubo que esperar a abril de 1918 para que se nombrara su jefe en la persona del capitán de corbeta don Pedro Cardona, pero no sobraba el dinero, apenas se pudieron comprar aviones y se gestionaba la compra de fincas en San Javier y en el Prat de Llobregat como escuela y base del nuevo arma, también se compraron los primeros aparatos: hidroaviones y aviones terrestres, dirigibles y globos y se formaron los primeros pilotos.


    De nuevo el desastre de Annual forzó las cosas: era necesario llevar todos los medios posibles al área de combate y se pidió a Gran Bretaña nos vendiera alguno de sus transportes de hidros, a lo que ésta se negó.


    Actuando rápidamente, se comisionó a Cardona para que eligiera que buque se podría transformar en España para tal tarea, y el 26 de agosto de aquel mismo año eligió el “España nº 6”. El buque era un mercante alemán, refugiado en puerto español por la Primera Guerra Mundial y requisado por el gobierno para compensar los más de 65 buques mercantes y pesqueros españoles hundidos durante la guerra por los submarinos alemanes.


    Con una celeridad pasmosa en nuestro país, el buque se rebautizó como “Dédalo” y fue transformado en los talleres de la “Nuevo Vulcano” de Barcelona, de tal modo que ya el 27 de abril de 1922 podía realizar sus primeros ejercicios con un dirigible y el 25 de mayo fue entregado a la Armada.


    Ese mismo día, con 23 hidros a bordo, un avión de ruedas, un dirigible y un globo cautivo, con municiones y pertrechos, zarpó con dirección a Valencia, Cartagena y las costas africanas, remolcando dos lanchas motoras de servicio, al mando del capitán de corbeta don Wenceslao Benítez Inglot.


    Asi, antes de transcurrido un año desde que se notó su necesidad, el “Dédalo” pudo enviar su primera oleada de bombardeo el 6 de agosto de 1922, compuesta de siete aparatos, cuatro de los cuales bombardearon las posiciones enemigas en la playa de La Cebadilla, en la bahía de Alhucemas. El primer avión que descargó sus bombas fue un “Macchi 18” con los TN D. Francisco Tariel de Andrade a los mandos y D. Julio Guillén como observador-bombardero. Al día siguiente se repitió la misión, actuando seis aparatos que lanzaron un total de 54 bombas sobre posiciones enemigas.


    Conclusión 

    Queden estas someras y esquemáticas pinceladas sobre algunos de los aspectos de la actuación de la Armada en las duras campañas africanas del primer tercio del siglo XX, frecuentemente olvidadas u obscurecidas por las campañas terrestres. Nuestra visión es necesariamente parcial e incompleta, y habrá quien nos reproche no haber dedicado algunas palabras a la más compleja y decisiva operación de la guerra, el desembarco de Alhucemas. Pero y según nuestro muy discutible criterio, esa operación ya ha merecido atención y estudios, y nosotros queríamos traer a la memoria otros hechos menos recordados, con la intención de mostrar el muy complejo friso de aquellas largas y extenuantes operaciones.


    Bibliografía 

    RODRÍGUEZ GONZÁLEZ, Agustín Ramón: La Guerra de Melilla en 1893, Madrid, Almena, 2008, para la parte correspondiente a la introducción de este trabajo.


    Para las campañas de la Armada en Marruecos, tantas veces olvidadas, es indispensable el conocimiento de las obras clásicas de QUINTANA MARTÍNEZ, Eduardo: La Marina de Guerra Española en África. Crónica de la campaña del Rif, Cádiz, 1910. La Marina de Guerra Española en África. Crónica de la ocupación de Larache y Alcazaquivir. La campaña del Kert (1910-1912), Cádiz, 1912 y en colaboración con LLABRÉS BERNAL, Juan: La Marina de Guerra Española en la campaña de África (1913-1927) Compañía Iberoamericana de Publicaciones, Madrid, 1929.







    Jaime Janer Robinson


    El nombre de Janer es muy recordado en la Armada desde hace muchos años, pero aparte de que renovó el tiro naval y sus fechas de nacimiento y muerte, pocos son los datos concretos conocidos, pese a algunos recientes y meritorios recuerdos en esta misma Revista. Nos proponemos hoy dar una rápida reseña de su vida y obra.


    Primeros años 

    Nace en Savannah (Georgia, EE.UU) hijo de Federico Janer y Macías, Cónsul de España en esa ciudad, y de Ana Robinson, ciudadana norteamericana hija de emigrados irlandeses. Bautizado con los nombres de Jaime, Federico y Adolfo en la catedral de Nuestra Señora del Perpetuo Socorro el 24-IX-1884. Tuvo dos hermanas.


    Ante los continuos cambios de destino del padre, (Liverpool, Túnez, Lisboa, etc) la familia, dirigida por la madre, se instala en Madrid con domicilio en la Plaza de la Independencia. Janer ingresa en el Instituto de San Isidro el 30-V1893 y consigue el título de Bachiller el 1-V-1897.


    Desde muy niño sintió la vocación de ser marino, y por ello, incluso después del Desastre del 98, que le dejó consternado, decidió ingresar en la Escuela Naval, lo que consiguió el 1-V-1899 tras dura preparación para las oposiciones.


    Su vocación 

    Su ilusión declarada era no sólo contribuir con todas sus fuerzas al renacimiento de la Armada Española tras la derrota, sino hacerlo además precisamente en los aspectos científicos y técnicos. Una de las más amargas sensaciones que dejó el 98 en España, es que parecía para nosotros imposible sacudirnos nuestro retraso industrial, científico y técnico, y que por ello, ni sabíamos construir buques de guerra eficientes, ni manejarlos, ni mucho menos, conseguir la victoria con tan sofisticados y complejos mecanismos. Y es de notar que en este aspecto, la derrota paralela del Ejército, por entonces mucho menos tecnificado, pareció por ello mismo, menos ominosa.


    Por otra parte, eso conectaba perfectamente con el recuerdo histórico de lo que había significado, por ejemplo, la Marina Ilustrada del siglo XVIII, con figuras como Jorge Juan, Tofiño, Malaspina, Churruca y tantos otros, que habían vuelto a poner a España en el circulo de las naciones avanzadas.


    En el siglo XIX esa tradición había seguido, si bien en buena parte frustrada por diversas causas, con figuras como Isaac Peral, José Luis Díez, Fernando Villaamil o Joaquín Bustamante, ejemplos y precedentes que siempre estuvieron muy presentes en la mente de Janer.


    Pero además, lo que quisieron todos aquellos marinos ilustrados no fue sólo dotar de nuevas y poderosas armas a su Patria, sino contribuir con sus estudios al desarrollo general del país: y si Jorge Juan fue el introductor en España de cosas tales como las máquinas de vapor, es de destacar que los citados del siglo XIX, fueron los adelantados de la electricidad, diseñando y construyendo muchas de las primeras instalaciones españolas de luz, teléfono o motores eléctricos.


    Por último, estaban aún muy recientes las celebraciones del IV Centenario del Descubrimiento de América, primero que se celebró, y con gran repercusión mundial. Aquello recordó a todos que algunas de las cosas más importantes que han realizado los españoles como pueblo a lo largo de su Historia, han sido precisamente por mar. Y que no es ninguna casualidad que la bandera nacional, la roja y amarilla, escogida por el ilustrado rey que fue Carlos III, fue, antes de ser símbolo del país, la bandera de la Marina, combinando los rojos de Castilla y Navarra con el rojo y amarillo de Aragón, para que resaltara todo lo posible en las brumosas aguas marinas y se evitara cualquier error en la identificación de los buques. Caso que creemos único en el mundo: que sea la Marina la que de su bandera a la nación, y no la nación a su Marina.


    Así que Janer, que pudo haber tenido una tan fácil como honrosa y brillante carrera, de haber seguido la diplomática de su padre, siendo además bilingüe por nacimiento, pudiendo haber optado incluso por la nacionalidad americana, optó por ser español y marino precisamente, como uno de los mejores medios para lograr la Regeneración de la Patria abatida.


    Estudios 

    A la tempranísima edad de 18 años, Janer concluyó brillantemente sus estudios en la Escuela Naval, figurando el tercero de su promoción, con la salvedad de que el primero le llevaba más de 3 años, y el segundo más de cuatro, siendo el tercero solo un año y meses mayor que él. Y cualquiera sabe que, en esas edades, un año de diferencia supone todo un mundo de madurez intelectual y personal. Así, el 1-III-1904, era ya alférez de fragata y al año siguiente de navío, con la misma fecha.


    Decidido a ampliar sus estudios, cursó primero el de la Escuela de Torpedos de Cartagena, que le valió el título de ingeniero torpedista y electricista pues esos estudios abarcaban desde las armas submarinas como minas y torpedos, los explosivos y los aparatos eléctricos para operarlos. Inmediatamente después realizó el curso de Artillería de Costa, entonces como ahora dependiente del Ejército, y en la vanguardia de las técnicas artilleras de esa época.


    Un ambiente adverso 

    Pero las ilusiones de Janer iban a encontrar una recepción poco propicia, que hubiese disuadido de seguir con sus estudios y trabajos a otros, menos decididos. Por entonces muchos en España pensaban que había que suprimir la Armada, como algo por encima de las capacidades del país, y ese sentimiento se había traducido en bastantes marinos en una actitud de baja moral, cuando no de desidia, burocracia, temor a los cambios y baja autoestima en general. España y su Armada estaban asumiendo la famosa “Leyenda Negra”. Pero había los suficientes españoles para que no se arrojara la toalla, y entre ellos, el famoso escritor e historiador Julián Juderías, coetáneo de Janer y con el que compartió ese deseo de desmentir tan tópicos y repetidos prejuicios sobre el carácter español y sus realizaciones. Pasemos ahora a describir sucintamente, algunos de los inventos y estudios que realizó Janer en esos sus primeros años, antes de cumplir los 24 de su edad.


    La Telegrafía sin hilos 

    Aunque aún hoy se debate a quien corresponde realmente la invención, no cabe duda de que fue el italiano Marconi el que logró hacerse con la paternidad del invento y con su desarrollo industrial y aplicación, tras su éxito en el primer mensaje trasatlántico de 1901.
 En España la nueva técnica tuvo una de sus primeras realizaciones con la instalación el 5-X-1903 de un equipo en el vapor “Giralda”, yate real que había sido adquirido en Gran Bretaña poco antes del 98 para servir como crucero auxiliar en la guerra. Y poco después, el acorazado “Pelayo” y el crucero “Extremadura” cambiaban los primeros mensajes radiados el 28-VII-1904.


    Pero una cosa es que se adquirieran aquellos nuevos y revolucionarios equipos, y otra que hubiese el personal adiestrado para manejarlos eficientemente y sacarles todas las inmensas posibilidades que tenían. Así que Janer, ya en 1905, no dudó en traducir una obra inglesa entonces básica, la “Wireless Telegraphy”, realmente un manual de instrucciones, al que completó con toda una descripción de la teoría, técnica y funcionamiento de los aparatos. El mérito de la obra era inmenso, cuando y como recordaba la comisión de la Armada que la examinó y aprobó, entonces ni siquiera existían en castellano palabras para designar aparatos, mecanismos y operaciones, que tuvo que idear el propio Janer. Se le concedió una Cruz del Mérito Naval, pero típico de la época, se dijo que su parte personal no era imprescindible, y se le pusieron problemas para su edición, aunque la consiguió finalmente en 1906.


    Y como faltara el personal adecuado, Janer tuvo que dedicarse en los años siguientes a revisar, reparar, probar e instalar las centrales de radio del “Giralda”, crucero “Reina Regente” y vapores de la Trasatlántica “Alfonso XIII” y “María Cristina”.


    En 1912, y como consecuencia en buena medida del hundimiento del “Titanic”, se reunió en Londres un Congreso Internacional para regular las estaciones de radio, su uso, longitudes de onda, etc, que concluyó en la Convención de Londres de aquel verano. La delegación española se redujo a seis personas: dos funcionarios del Ministerio de Gobernación, dos militares del Ejército y dos marinos, el más joven era Janer (entonces aún no había cumplido 28 años) y el que, con su saber y entusiasmo, hizo que la contribución española al Congreso tuviera un protagonismo especial, mucho más de lo que podría esperarse de una delegación tan corta como poco inspirada por lo general.


    El Torpedo dirigido a distancia  

    Pero las ondas de la radio pueden tener otras aplicaciones, y entre ellas, la de conseguir un mando a distancia. Janer presentó a la superioridad su invento de una de ellas para dirigir los torpedos en marzo de 1906. Curiosamente, por las mismas fechas, el genial ingeniero e inventor español que fue D. Leonardo Torres Quevedo, creador del “telekino”, el primer mando a distancia (o por control remoto) del mundo, presentó un invento análogo. Por supuesto que ambos fueron rechazados por comisiones que, según se demuestra en la lectura de sus escritos, tenían serias dificultades para entender lo que habían inventado y se proponían ambos genios.


    Ahora, tras muchos trabajos e investigaciones, son normales los torpedos dirigidos, aunque la problemática difusión de las ondas hertzianas en el agua marina, hacen que lo sean por hilo, lo que parece indicar que Janer y Torres Quevedo andaban algo descaminados. Pero no hubiera sido en absoluto perder el tiempo y el dinero empleándolos en dichas investigaciones, de las que han salido muchos otros inventos y adelantos.


    La primera dirección de tiro 

    Por entonces preocupaba en los oficiales más inquietos de todas las Marinas, el hecho de que, pese al avance sensacional en cañones y proyectiles, que podían alcanzar más de diez mil metros, los métodos de puntería apenas habían avanzado desde Trafalgar, con lo que la distancia a que se podía hacer razonablemente blanco, y eso tras de un enorme gasto de costosísimas municiones, era de entre dos y tres mil metros. Todo se reducía a que un oficial, utilizando un telémetro óptico, calculaba aproximadamente la distancia al objetivo, y por medio de la voz o de toques de corneta, transmitía ese dato a las piezas y éstas ajustaban así su tiro. Cabe imaginar que entre el estruendo del combate y con blancos móviles como son los barcos (el que dispara y el objetivo) tal sistema no lograba gran cosa.


    Dispuesto a dar así a su país un adelanto que podría ser decisivo en cualquier contienda, Janer presentaba el 23-X-1907 su proyecto de una dirección de tiro, con aparatos eléctricos, luces y pulsadores, que permitían transmitir a las piezas con toda comodidad, seguridad y rapidez no sólo los datos de distancia, sino otros imprescindibles para el tiro. Era un gran desarrollo de la idea que esbozó D. Joaquín Bustamante, poco antes de morir heroicamente en 1898, y es de destacar que este gran marino e inventor era primo hermano de Torres Quevedo.


    Janer había experimentado con todo éxito, valiéndose de materiales de fortuna, de los aportados por él mismo o por compañeros, y con la colaboración de sus comandantes, el nuevo sistema en el “Giralda” y en el cañonero “Nueva España”. Pero de nuevo se le negó cualquier apoyo, o se retrasó aduciendo nimiedades la verificación oficial de su sistema, prefiriendo sistemas británicos muy inferiores y mucho más caros…de nuevo la acomplejada realidad que resume la famosa frase de Cánovas ante el invento de Peral: “si el submarino fuera cosa de importancia, ya lo habrían inventado los ingleses”.


    Pero Janer tuvo paciencia y supo continuar esta batalla hasta ganarla en toda la línea.


    Publicaciones, matrimonio y actividades  

    E n 1908 Janer hizo el habitual viaje de la corbeta-escuela “Nautilus” a varios puertos europeos y americanos. En esta ocasión, tuvo especial significación porque el buque visitó La Habana, siendo el primer barco de la Armada que iba a Cuba desde el “Desastre” de apenas hacía diez años. Había más de un recelo, pero lo cierto es que la acogida y hospitalidad tanto de los cubanos como de la numerosa e influyente colonia española allí radicada no dejaron nada que desear, al contrario. Se decidió publicar un libro conmemorativo, con los discursos pronunciados en los diversos actos, artículos en prensa, etc, actuando de editor de todo ese material Janer, que escribió además un sentido epílogo, en que encomiaba la Hispanidad y los lazos entre ambas orillas del Atlántico. En el viaje del año siguiente, Janer escribió una Memoria de la travesía, con interesantes informaciones de los países y puertos visitados, pero que pese a merecer los más favorables informes y una nueva Cruz del Mérito Naval, ha quedado inédita.


    También formó parte de la entonces recién creada Liga Marítima, defensora e impulsora no sólo de la reconstrucción de la Armada, sino de todas las actividades marítimas españolas, desde los astilleros y el negocio naviero, a la pesca y actividades deportivas. Comenzó así sus frecuentes colaboraciones en la revista de la Liga, “Vida Marítima” y en todas sus actividades, publicando un libro de relatos de ambiente marítimo que se entregó como premio a los alumnos más aplicados en los cursos organizados por la Liga, el “De terra et mare”, prologado por el almirante Auñón.


    Continuó con sus artículos en la oficial Revista General de Marina, tratando los temas más variados, desde la geoestrategia al tiro naval, dedicando muchos a impulsar la necesidad para la Armada de contar con medios aéreos, tanto dirigibles como aviones, e incluso anticipando la posibilidad de aparatos de despegue vertical, así como organización, constitución de Estados Mayores, etc. En total publicó con su nombre, entre 1907 y 1924, nada menos que 35 artículos, muchos en realidad partes de estudios muy serios, al increíble ritmo de más de dos anuales. Y siempre defendiendo la urgente necesidad de innovaciones, de sacudirse la pereza y de avanzar en la tarea de conseguir la mejor Armada posible en todos los aspectos.


    En 1910 contrajo matrimonio con Dª Natalia Vázquez Díaz, de quien tuvo cuatro hijos: Jaime, Natalia, Carmen e Isabel. Se dice que su previsora madre le había ya preparado un matrimonio de conveniencia, pero Janer no quiso saber nada de aquello.


    En 1912 tradujo del inglés y publicó el libro “Juego de Guerra Naval”, de Jane, un intento de modernizar la enseñanzas tácticas y estratégicas de los marinos profesionales, familiarizándolos con los nuevos buques de guerra, sus potencialidades y servidumbres. También participó en la obra colectiva “Manual del Capitán”, libro de texto para el examen de los capitanes mercantes en ese mismo año. Ese mismo año figuró en la fundación del Movimiento Boy Scout en España, en cuya presidencia de honor figuraba el propio rey, las más altas personalidades del Estado y figuras como Galdós o Benavente, dándose el caso de ser el único marino y el de menor edad y graduación de todos los impulsores. Aquello confirmaba la ya anterior preocupación de Janer por la formación juvenil.


    El éxito 

    Poco después fue destinado al nuevo acorazado “España”, primero de los “dreadnoughts” españoles, buques que llevaban su artillería principal del mismo calibre, justamente para aprovechar los nuevos sistemas de tiro y poder batir eficazmente a sus predecesores desde distancias más del triple que las anteriores y con mucha mayor contundencia. Entonces, y como director de tiro del acorazado, resultaron evidentes las ventajas de todos sus estudios y trabajos previos sobre las modernas direcciones de tiro, control de fuegos y correcciones.


    En 1913 visitó España el presidente francés H. Poincaré, en el marco de un gran acercamiento entre los dos países ante el común peligro alemán. El presidente y su séquito embarcaron en su más reciente acorazado, el “Danton”, que era inferior al “España” por no ser todavía un “dreadnought” donde un ilusionado Alfonso XIII les recibió. Las explicaciones de Janer causaron tal admiración entre los franceses, que Poincaré le concedió la Legión de Honor, asombrado de que los subestimados españoles fueran capaces de superar en aspectos tan técnicos a los franceses.


    Pero Janer siguió incansable con sus trabajos, publicando en 1915 nada menos que tres manuales sobre el nuevo tiro naval, e incorporando los avances y experiencias de la Primera Guerra Mundial, su gran obra “Balística Exterior, telemetría y tiro naval” completada con una colección de tablas para el cálculo, que fue la obra clásica durante muchos años sobre la cuestión, con una primera edición de 1919 y otra ocho años después.


    Un ya consagrado Janer recibió el encargo, tras largas propuestas por su parte, de crear una nueva Escuela y Polígono de Tiro Naval, para lo que eligió la entonces pequeña villa pesquera de Marín, en Pontevedra, que pronto se convirtió en uno de los centros más adelantados del mundo en esa especialidad, por donde tenían que pasar todos los buques de la Armada para su adiestramiento artillero. El mismo eligió los terrenos, dirigió las obras y se ocupó de todos los detalles, dando un gran impulso a la localidad, que mostró su más cordial agradecimiento en muchas ocasiones.


    Mientras seguía con sus estudios, con viajes por Europa para completarlos y adquirir los mejores equipos existentes e integrarlos en su sistema de tiro, no dándose nunca por satisfecho con lo logrado y apuntando siempre más alto. Fruto de esa labor fue su libro cúlmen “La estereofotogrametría y su aplicación a la calibración de la artillería”, donde desarrollaba esos nuevos métodos, aparecido en 1922.


    La muerte y el reconocimiento  

    Aunque apenas lo hayamos consignado, toda esta labor se realizó entre continuos destinos a bordo de los buques de la Armada, mandando Janer durante años alguno de los torpederos numerales. A todo esto había ascendido ya a Capitán de Corbeta.


    Pero la guerra ardía en Marruecos, especialmente tras el “Desastre de Annual” de 1921, y Janer fue destinado al viejo crucero “Cataluña” como tercer comandante, y pese a oponerse a la aventura marroquí, que tantos recursos y atención detraía de la necesaria reconstrucción de España, pese a sus cuatro hijos y pese a que un compañero había renunciado al destino alegando justamente cargas familiares, Janer aceptó el destino. Pero éste le alcanzó frente a M’Ter, cuando el viejo crucero fue alcanzado por un cañón marroquí emplazado en la costa, que le mató instantáneamente y causó otras graves bajas a la dotación el 3-III-1924, cuando no contaba aún cuarenta años de existencia.


    En 20 años de servicios casi exactamente cumplidos, desde su nombramiento como alférez de fragata a la salida de la Escuela Naval, Janer había merecido nada menos que diez Cruces del Mérito Naval con distintivo blanco, varias de ellas pensionadas, además de la Legión de Honor y de la medalla de Alfonso XIII, había escrito 11 libros, y sólo en la Revista General de Marina había publicado 35 artículos, el último póstumamente.


    Fue enterrado con todos los honores en Ceuta, mientras el ayuntamiento de Marín, en sesión extraordinaria de 11-III-1924 decidía colocar su retrato en el Salón de Plenos, poner su nombre a la avenida principal de la localidad y pedir a la Armada trasladara sus restos al Panteón de Marinos Ilustres de San Fernando, en reconocimiento a su gran labor y mérito.


    Pero y pese a algunos sentidos homenajes, como la construcción de un monumento en la misma Escuela de Tiro, las cosas se fueron dilatando. En 1943, la Escuela Naval ocupó los edificios e instalaciones de la de Tiro Naval y ésta se trasladó a San Fernando.


    La familia de Janer tuvo aún que soportar otra dura prueba, pues su único hijo varón, Jaime Janer Vázquez, nacido en 1911, que ingresó en la Escuela Naval en 1929 y cuyo primer destino fue en la escuadrilla de destructores de Cartagena, fue asesinado con tantos otros a bordo del buque-prisión “España nº 3” en agosto de 1936.


    Tuvo que llegar 1961 para que se ofreciera plaza de gracia en la Escuela Naval a alguno de los nietos de Janer, oportunidad que aprovechó D.Jaime Jaquotot Janer, inaugurándose al año siguiente un busto en la Escuela de Tiro de San Fernando.


    Solo en marzo de 1966, y por iniciativa del entonces Ministro de Marina, almirante D. Pedro Nieto Antúnez, que había sido profesor en la Escuela de Tiro, se llevó a cabo el solemne traslado de los restos de Janer al Panteón de Marinos Ilustres de San Fernando, conducidos desde Ceuta a bordo de la fragata “Vicente Yáñez Pinzón”, en la misma ceremonia se impuso una Cruz del Mérito Naval a su viuda.


    Seguramente, antes de ponerse a discutir sobre la contribución de españoles a la Ciencia y Técnica mundiales, habría que empezar por estudiarla, pues es muy posible que por desconocida y olvidada, muchos la consideren irrelevante injustamente.


    Pero lo que más llama la atención de Janer es que, inasequible al desaliento, a la pasividad y ceguera de algunos, y a un ambiente general hostil, supo conseguir estas mejoras y adelantos con su continuo entusiasmo, su patriotismo y su duro trabajo. Indudablemente, no fue el único, y cualquiera puede citar un buen puñado de marinos de su época que hicieron posible el renacimiento naval español después del amargo 98, pero su brillantez e intereses tan amplios no cabe duda de que fueron inapreciables en su época, y un magnífico ejemplo para los que, de nuevo, tenemos que afrontar tiempos duros, en la Armada y en España.


    RODRÍGUEZ GONZÁLEZ, Agustín Ramón: Jaime Janer Robinson: Ciencia y Técnica para la reconstrucción de la Armada, Ediciones Navalmil.S.L., Madrid, 2012, Introducción del contralmirante D. Marcial Gamboa, Prólogo del capitán de navío D. Ángel Liberal. 141 pp.







    Una misión humanitaria: el crucero “Princesa de Asturias” ayuda a las víctimas del terremoto de Mesina


    A veces algunos tienen la sensación de que las Misiones Humanitarias a cargo de las Fuerzas Armadas son asunto relativamente reciente, cuando lo cierto es que han sido tradicionales, y más de uno recordará ejemplos como el del crucero “Canarias” actuando en socorro de la incendiada Santander en 1941 y tantos otros.


    Traemos aquí, con ocasión de su centenario, un hecho poco recordado: la ayuda que prestó el crucero acorazado “Princesa de Asturias” en el invierno de 1909 a las desgraciadas poblaciones italianas que acababan de pasar una durísima prueba, cuando el 28 de diciembre de 1908 un fortísimo terremoto, seguido de una ola gigantesca, con epicentro en Mesina, devastó las tierras y las costas de Sicilia y Calabria, por otra parte tan unidas a España en su historia.


    El buque 

    Sólo unas palabras de presentación para el buque protagonista de los hechos que narramos. Como es bien sabido, el “Princesa de Asturias” junto a sus gemelos los “Cataluña” y “Cardenal Cisneros” iban a ser el segundo trío de la serie de los “Vizcaya”.


    Construido en La Carraca, el buque iba a ser botado el 8 de octubre de 1896, cuando protagonizó una curiosa y doble anécdota: la de negarse a deslizarse primero casi por completo, hacerlo parcialmente después y tras muchos esfuerzos, con evidente riesgo de partir su casco, y que finalmente, y aparentemente “de motu propio”, se botara el día 17, lo que le valió sucesivamente los motes de “El Arrastrao” y “El Espontáneo”.


    Retrasadas sus obras por continuos cambios de proyecto, una vez se advirtieron los errores cometidos en el de los “Vizcaya” o por mejoras modernizadoras, el buque entró en servicio el 10 de junio de 1903.


    Aunque con siete mil toneladas de desplazamiento, 18 nudos, y armamento compuesto de dos cañones de 24 cm sistema Guillén, ocho de 14 cm SchneiderCanet y otros menores, y con un blindaje incrementado y reforzado sobre el modelo anterior, el buque estaba ya claramente superado en la época en que nació con respecto a las realizaciones de otros países.


    Sin embargo, y en la declinante escuadra de que disponía España a comienzos del siglo XX, el “Princesa de Asturias” iba a ser una pieza de gran valor, junto con los “Pelayo”, “Carlos V” y el efímero “Cardenal Cisneros”, encargado por ello mismo de gran variedad de servicios.


    Y justamente durante su estancia en Italia, el Parlamento aprobó el 7 de enero de 1909 la ley Ferrándiz de reconstrucción de la escuadra, hito decisivo en el renacer naval español tras el desastre del 98.


    Ese mismo año de 1909, y tras su humanitario viaje a Italia, debió poner rumbo a Melilla, donde el ataque de los cabileños había encendido una gravísima crisis. Fue dado de baja en la Armada, tras tan numerosos como valiosos servicios, el día de los Santos Inocentes de 1927, curiosamente el mismo día del terremoto de Mesina, pero 18 años después, y enajenado ya en 1933.


    El parte del comandante 

    Su comandante por entonces, el Capitán de Navío D. Antonio Alonso y Rodríguez Sanjurjo, dio el siguiente parte de campaña, más exacto y completo que cualquier exposición por nuestra parte, por lo que lo reproducimos a continuación, conservando en lo posible su ortografía, no sin hacer notar que el buque había zarpado de Cartagena días antes, y que el formidable temporal invernal le había hecho recalar en la costa catalana:


    “El día 12 de enero, poco después de oscurecer y aún no asentado el tiempo que me trajo de arribada, pero en mi afán de llegar cuanto antes a Italia llevando los socorros que la Nación mandaba a los supervivientes de tan terrible hecatombe, salí de la bahía de Rosas barajando la costa con dirección al N. con objeto de poder granjear más, a pesar del tiempo aún reinante, logrando de este modo atravesar el golfo con relativa facilidad por su parte más Norte, y una vez al socaire de las islas Hieres, goberné a pasar por entre las islas de Córcega, Capraria, Pianza, Elba y Montecristi, pasando por entre la costa de Italia y las islas Giglio, para entrar en el golfo de Nápoles por el sur de la isla de Ischia, llegando a Nápoles a las 9 del día 14, que se estableció el servicio de puerto.”


    “No se hicieron saludos a la plaza y autoridades, por haber venido un oficial a expresarme, en nombre su almirante que, declarado duelo nacional por los desastres de Sicilia y la Calabria, no se hacían ni recibían honores.”


    “A mi llegada hice las visitas reglamentarias a las insignias de almirantes italianos que había en el puerto, a otra de vicealmirante americano, al general jefe del Ejército italiano de las provincias del sur, SAR el Duque de Aosta, al capitán general del Departamento marítimo, comandante general del arsenal, prefecto y síndico de la población, todas las que me fueron devueltas.”


    “Una vez terminadas las visitas de etiqueta y sabiendo adonde se encontraba nuestro embajador en Italia, me fui a poner a sus órdenes, como se me había ordenado, y este Excmo. Sr. me indicó la conveniencia de hacer carbón, pues el viaje podría ser largo, y al mismo tiempo, necesitaba algún tiempo para ver si recibía las 200.000 ptas que las Cortes habían votado para que se distribuyeran entre los supervivientes a las desgracias.”


    “Con este motivo y en la forma reglamentaria, se rellenó de carbón y materias lubricadoras, abonándose en el giro de 60.000 liras recibidas.”
 “Al día siguiente 15, en vista de que el dinero no llegaba, dispuso el señor embajador la salida que se efectuó a las cinco de la tarde, en que se gobernó una vez franco de los malecones del puerto, a pasar por entre la costa y la isla de Capri, y una vez desembocado, se arrumbó al puerto de Milazzo (Norte de Sicilia), se pasó por el O. del archipiélago de Lípari y muy cerca de la isla de Stromboli, viéndose perfectamente su volcán y penacho de humo.”
 “Poco después de mediodía del 16, fondeé en Milazzo, yendo en seguida a tierra con el Sr. Embajador a hacer las visitas oficiales, al par de ponerme de acuerdo para la forma de echar en tierra los socorros que transportamos, y una vez conocida, se procedió al desembarco de la mayor parte conforme a las indicaciones del Sr. Embajador.”
 “Considerando de buen efecto el que produciría hacer olvidar lo tardío de nuestra llegada, propuse y fue aceptado con visible agrado por el general italiano, que la compañía de desembarco del buque, en son de paz, fuese ella misma la encargada de repartir los socorros, como también que, en vista de que entre las raciones que traía, había abundancia de arroz, que consumen poco y de garbanzos, que desconocen, ordené que del repuesto que se había hecho para la dotación, se entregasen en nombre de la Marina 10.000 kgrs de patatas, como ya tuve el honor de expresar al Excmo.Sr. Ministro.”
 “El día 18 a las 9 de la noche, dejé el fondeadero, arrumbando una vez franco al N.32 O., llegando a Palermo a las 3 de la mañana del siguiente día 19, donde una vez informado de que los buques de guerra de otras naciones habían saludado al cañón, así lo efectué a la plaza, y al Sr. Embajador al salir. En el puerto se encontraba un crucero alemán que transportó y estaba armando con su dotación unas casas de madera, que regalaba su embajador. También había un transporte norteamericano que traía víveres de todas clases para sostener durante tres meses a una población de 30.000 almas, éste último fondeó la noche anterior a mi llegada, procedente directamente de New York.”
 “Durante nuestra permanencia en Palermo se recibieron a bordo 30.000 liras a disposición de nuestro embajador para repartir entre los necesitados. Se visitaron varios hospitales y asilos, llenos de heridos y lastimados, repartiéndose en ellos ropa y dinero. En los asilos existen 4.000 niños cuyos padres han sido muertos o desaparecidos, más de la mitad de ellos menores de tres años, que no saben sus nombres ni aún hablan.”
 “Se fue a visitar a S.A.R. el almirante Duque de Génova, que llegó durante nuestra permanencia en Palermo a visitar a los enfermos. El día 23 a las 10 de la mañana salimos del puerto para recalar a la amanecida en el estrecho de Messina, toda vez que me había informado el Sr. Vicealmirante Moreno61 que se habían apagado las luces del Estrecho y que la comisión hidrográfica que estaba trabajando aún no había dado datos suficientes, y era preciso navegar por el estrecho con la mayor prudencia.”
 “Una vez embocado éste, se gobernó a la voz para fondear fuera del puerto de Messina. Como el estrecho no tiene más de milla y media entre ambas costas, pudieron verse al paso los horribles destrozos causados por los terremotos en los pueblos de sus orillas, como Jaro, Palmi, Bagnara, Giovanni y Catora. Poco antes de las 12 fondeé en la playa de Messina, en 50 metros de agua. Aquella ya no es población, sino solamente un inmenso montón de escombros, que da horror pensar en los miles de almas en ellos sepultados, en el frente del puerto hay al parecer casas en buen estado, pero es sólo el aspecto exterior, pues el techo y los pisos están todos abajo.”
 “Había fondeado en el puerto una insignia italiana y otra americana, a las que hice las visitas reglamentarias, igualmente que a las de la población, no se hicieron honores al cañón, por pedirlo así dichas autoridades.”


    61 Italiano, pese al apellido español. 

    “En el puerto estuvimos fondeados hasta el mediodía del 26, que levamos para dirigirnos a Regio de Calabria, llegando a la 1 y fondeando fuera del puerto en 60 metros de agua, y amarrando de popa con una codera en tierra para evitar que al aproar, con el terral garrease el ancla y nos llevase la corriente en medio de la canal.”


    “ Esta población se encuentra también totalmente destruida, pero por haber llegado con oportunidad los auxilios del acorazado “Nápoli” y cargamento de madera, puede decirse que sus actuales moradores están todos cobijados en barracas. Pero, a pesar de tanta actividad, de las 30.000 almas que se consideran sepultadas entre sus escombros, entre ellas los 400 hombres y tres oficiales con sus familias que habitaban uno de los cuarteles, sólo se han sepultado en el cementerio provisional cerca de 5.000 cadáveres, lo que produce (tantos cadáveres insepultos) un olor insoportable, a pesar de los carros de cloruro de cal que llevan echados.”


    “ En esta población se hicieron las visitas reglamentarias y se distribuyó ropa, mantas y dinero.”
 “El 27, a las 5 de la tarde, salimos con dirección a Catania, donde fondeé en el puerto a las 10 de la noche, pero eran tales los chubascos duros de S.E. y mar gruesa reinante, que el Sr. Embajador renunció a ir a tierra y llevar los auxilios, por lo que por la mañana levamos, dirigiéndonos nuevamente a Regio, donde se fondeó a las 4 de la tarde del 29, yéndose aquellas misma tarde por tierra a Catania el Sr. Embajador 62 y acompañantes.”
 “El 30, a las 2 de la tarde, nos pusimos en movimiento con rumbo a Nápoles, haciendo una mala travesía, con viento duro del 4º cuadrante y mares encontradas de éste y del 3º, fondeando sin más novedad a las 11 de la mañana del 31, en cuyo puerto y previo aviso de las autoridades, se saludó a la plaza, a S.A.R. el Duque de Aosta, las dos insignias de vicealmirante y al Sr. Embajador a su salida. Se estableció el servicio de puerto, se hicieron las visitas reglamentarias y fue la comisión de compras a adquirir carbón y agua.”
 “Durante la estancia en Palermo se dedicaron los guardiamarinas con sus oficiales encargados a visitar los establecimientos industriales, entre ellos un magnífico dique capaz para buques de mayor tonelaje que este crucero, astillero y arsenal correspondiente, todo civil, y para lo que nos sirvió mucho el teniente de navío supernumerario Sr. Príncipe de Pignatelli, allí residente.”


    62 Era entonces embajador en el Reino de Italia el Sr D. José Pérez Caballero. 

    “En el puerto de Nápoles el Excmo. Sr. Capitán General del Departamento puso a mi disposición para acompañar a los oficiales y guardiamarinas por todos los establecimientos industriales, tanto del Estado como particulares al Sr. Teniente de Navío Domenico Visco, habiendo visitado durante estos días los buques en construcción, el arsenal de Castellamare, el de Nápoles y la fábrica de artillería, torres de blindaje y demás aparatos de este ramo que existen en el puerto de Pousoli, como también todos los establecimientos industriales de las proximidades que consideré dignos de ser visitados por los guardiamarinas. Como premio a estos servicios, me he permitido proponer al Excmo. Sr. Ministro de Marina a este oficial para una distinción naval por el interés que se ha tomado y que redunda en beneficio de los guardiamarinas.”


    “Igualmente me he permitido hacer presente a la dicha Superior Autoridad de la Marina, los extremos, atenciones y agasajos que se han tomado con toda la dotación de este crucero por parte del municipio de Nápoles, por si creía oportuno hacer una distinción que le demostrase nuestro agradecimiento a su Presidente, el Síndico Sr. Marqués del Carreto.”


    “Listo de carbón y agua, cumplidas todas las ceremonias oficiales, terminada la comisión dada al buque según me expresó el Sr. Embajador de nuestra Nación y con la satisfacción de haber merecido en ella del Excmo. Sr. Ministro de la Marina de Italia y General del Ejército las frases que expresan las copias que son adjuntas, así como la contestación que he dado, me disponía a abandonar el puerto con rumbo a Cartagena, cumplimentando órdenes del Gobierno a las 3 de la mañana del día 3, pero habiendo fallecido de fiebre a la seis de la misma el marinero Antonio Ruiz López, suspendí la salida para poderle dar sepultura, dándome con esto nueva ocasión de hacer presente a VE el afecto y cariño que nos han demostrado en toda ocasión todos los compañeros de mar sin distinción de categoría, desde la primera autoridad marítima, Vicealmirante Moreno, hasta el último marinero, asociándose a nuestro dolor, dándonos todas clases de facilidades y acompañando al cadáver comisiones numerosas de todos los buques que se hallaban en el puerto.”


    “Como llevaba mucho tiempo encendido el grupo de calderas de popa, y están muy sucios tubos y hornos, durante nuestra permanencia en Nápoles se apagaron y limpiaron, cambiándose también el agua, pues con la pérdida de los condensadores se exhausta mucho y hay que hacer constantes extracciones. Así que, al salir se encendieron las dos dobles y sencillas del grupo de proa.”


    “A las 3 de la mañana del día 6 del mes actual salimos del puerto de Nápoles con buen tiempo, con alguna neblina baja y mar tendida del N.O. Se arrumbó a pasar por el estrecho de Bonifacio, el que se embocó en la mañana del 7, pasando por el canal en que quedan los islotes Barretini e isla Budelle por Er. y la isla Magdalena y Spargi por Br.”


    “En varias de las islas encontramos pirámides que, enfiladas, marcaban la dirección de los bajos, como también una torreta en la Laja Labessi, sin que nada de ésto conste en el derrotero; también encontré varias estaciones de telegrafía sin hilos de las que tampoco hay constancia en nuestros libros.”


    “Una vez desembocado, arrumbé a la isla de Menorca, estando a medio día del 8, N/S con la isla del Aire y a unos dos cables de distancia, de allí se arrumbó a pasar a una milla de la isla Cabrera y desde ésta a Cabo Palos.”


    “Desde las 7 de la mañana del 9 se llamó por telegrafía sin hilos al crucero “Cataluña”, con el que se ha estado en constante comunicación; también aprovechó la instrucción de los guardiamarinas al estar en comunicación con los buques italianos, pues entre éstos, incluso los torpederos tienen el aparato de telegrafía Marconi.”


    “Durante el tiempo que hemos permanecido en Nápoles y Palermo, aunque corto, se han dedicado los guardiamarinas con sus oficiales encargados en la visita y estudio de los establecimientos marítimos e industriales, y aunque a la ligera he mandado hacer una memoria que pueda dar idea de esto, la que también acompaño a VE con este oficio.”


    “ A las 6 y 15 de la tarde entré en el puerto de Cartagena, donde considero terminada la comisión que se me confió y espero merezca su superior aprobación.”
 Como se habrá podido observar, la catástrofe superaba todo lo imaginable, y la generosidad de la dotación, regalando las patatas del rancho, verdaderamente encomiable. Es de resaltar que las cortesías protocolarias no se olvidaron en ningún momento por ninguna de las partes implicadas, algo muy propio de la época.
 También, y entre otras curiosas informaciones marineras, la de la utilización, entonces algo muy reciente en nuestra Armada, de la telegrafía sin hilos.


    El agradecimiento italiano  

    Los italianos, que pese a su enorme desgracia, atendieron de forma más que cortés al “Princesa de Asturias”, agradecieron profunda y cariñosamente su ayuda. Basten los ejemplos que se remitieron con el parte anterior:


    “Comandante de la brigada Nápoles. Regimientos nº 75 y 76 de Infantería. 

    Ilmo. Sr. Comandante del Crucero “Princesa de Asturias”
 Milazzo, 17 de enero de 1909
 Agradezco a Usía Ilma. la expresión de cordial amistad expresada en su oficio


    nº 85 del 16 del corriente, en que hace la generosa oferta de 10.000 kgrs de patatas, que acompaña y que será verdaderamente útil a los damnificados. 

    Me permito también expresarle en mi nombre y en de la Nación italiana el profundo reconocimiento que tenemos por este nuevo acto de simpatía y de fraternidad dado por Usía Ilma. y de toda la dotación del crucero, para esta población tan terriblemente castigada por la desventura.


    El Mayor General, Comandante de la Brigada, E. Escard.” 

    El mismo general, en oficio del día siguiente al embajador español, agradecía y detallaba las otras ayudas recibidas:
 A los nueve municipios dependientes del Jefe de la subzona de Bauzo:
 400 mantas, 20 tiendas cónicas y 10.000 raciones.
 A los diez municipios dependientes del jefe de la subzona de Spadafora:
 10 tiendas cónicas y 15.000 raciones.
 A los ocho municipios de la subzona de San Felipe Archi:
 700 mantas, 20 tiendas cónicas y 9.000 raciones.
 A los ocho de la subzona de Barcelona:
 500 mantas, 30 tiendas cónicas y 5.000 raciones.
 Al municipio de Milazzo, que aloja todavía más de 500 refugiados de Messina:


    400 mantas, 20 tiendas cónicas y 6.000 raciones.
 Y añade:
 “Son, por lo tanto en total 35 pueblos de esta zona los que se beneficiarán del


    espléndido donativo traído de España a bordo del “Princesa de Asturias”, y que como VE ha podido ver personalmente en la expedición que con generoso entusiasmo ha querido hacer a la dos aldeas de San Pier Misto y Gualteri, bendecirán por mucho tiempo el nombre de España y de su noble Soberano.”


    “No me he referido más arriba a las sumas en metálico concedidas por V.E. porque con noble actitud ha querido V.E. entregarlas personalmente a los comités locales de las dos aldeas antes referidas.”


    “Tampoco he mencionado los diez mil kilogramos de patatas ofrecidas por el comandante del buque a nombre de su tripulación, porque de ello ya he tenido el honor de dirigir particulares gracias directamente al comandante del crucero.”


    “Llegado a esta zona con parte de las tropas a mis órdenes para cumplir el piadoso deber de proporcionarles los primeros socorros, no podía acaecerme mayor ventura que la de recoger tan espléndido donativo y, especialmente, la de haber tenido el honor de recibir a V.E. y asistir a su lado al conmovedor espectáculo de soldados y marineros de las dos naciones amigas y hermanas, los cuales ayer y hoy fraternizaron, realizando a la vez obra benéfica.”


    Y, por último, el propio Ministro de Marina italiano, vicealmirante Luigi Mirabello, se dirigía en estos términos al comandante del “Princesa de Asturias”: 

    “Roma, 2 de febrero de 1909.
 “La obra altamente generosa y filantrópica que nuestros compañeros en el mar, pertenecientes a la valerosa Marina española han realizado a favor de las infelices poblaciones, recientes víctimas de la desgracia, devastadas por el terremoto, es digna de todo elogio y de la mayor gratitud de la nación.”
 “Me es sumamente grato por tanto, expresar a Vuestra Señoría, como colega,


    los sentimientos de mi profunda admiración personal por el inteligente trabajo y el ánimo caritativo demostrado por los bravos marinos del “Princesa de Asturias” a las órdenes de V.S.Ilma.”


    “Con la mayor consideración y los sentimientos de la más sincera simpatía, suyo afectísimo”
 Como es natural, la prensa italiana local se hizo igualmente eco de la ayuda y del agradecimiento, especialmente “Il Mattino” de Nápoles, que en su número del 5-6 de febrero de 1909, daba cuenta del recibimiento y banquete dados en el ayuntamiento a los oficiales españoles del “Princesa” y de los estadounidenses del “Celtic”.
 El agradecimiento se mostró, de forma más concreta, con la concesión de la Medalla de Plata del Reino de Italia al comandante y dotación del crucero, como consta en la “Gazzetta Ufficiale del Regno d’Italia” nº 131 del año 1910, recompensa que fue de Oro para la Armada como institución


    Conclusión 

    Por supuesto que ésta no fue ni la única ni la última ayuda enviada desde España a las zonas afectadas, pues pronto se abrieron campañas de prensa y suscripciones para mitigar en lo posible la tragedia, de hecho la ciudad de Madrid se ganó otra Medalla de Plata y de Bronce la de Barcelona. Pero la que llevó el “Princesa de Asturias” fue la primera, y tal vez por ello, la más eficaz.


    Así, a la ayuda en metálico y pertrechos enviada oficialmente se unió la de parte de las provisiones de la dotación, e incluso el hermanamiento en la tragedia, con la muerte del pobre marinero, casi con toda seguridad víctima de las pavorosas condiciones higiénicas de la zona.


    Pero creemos que los documentos reproducidos bastan para hacerse cumplida idea de lo que fue aquello: la catástrofe y los sinceros deseos de ayudar en lo posible. Los hemos encontrado en el Archivo General de Marina “Álvaro de Bazán”, de El Viso del Marqués, en la sección Expediciones, Asuntos Particulares, legajo nº 432.


    Hoy en día las cosas se harán de manera distinta, pero como puede observar el lector de lo expuesto, tampoco en estas cuestiones “hay nada nuevo bajo el sol”.
 Y, tal vez, no esté de más que las Marinas de ambas naciones hermanas siempre y hoy además aliadas, dediquen un recuerdo a aquellos luctuosos días en que ambas cooperaron para paliar los efectos de esa catástrofe.







    Conclusión


    Hemos llegado al fin de estas páginas, y creemos que, aunque los temas tratados hayan sido tan diversos como la faceta marinera de personas tan centrales en nuestra cultura como Cervantes, Lope de Vega o Bécquer, las heroicas luchas de los expedicionarios a las Molucas o de un modesto teniente en las Filipinas de 1898, el significado que tuvo Barceló en la Armada, como se superó a si mismo un capitán mercante en el siglo XIX, la llegada de la primera constitución española al Nuevo Mundo, un análisis de la campaña de Trafalgar y lo que supuso para nuestra historia, la vida y obra de un marino ilustrado del siglo XX, o como por dos veces, en 1885 y 1898 crisis en ultramar supusieron un gravísimo riesgo para los mismos territorios peninsulares, etc, muestran, a nuestro entender, la honda importancia de todos estos hechos, ocurridos en la mar o en ultramar, sobre nuestro pasado.


    Como decíamos al principio, si con ello hemos conseguido interesar al lector en profundizar sobre su conocimiento y poner en cuestión demasiadas afirmaciones apresuradas, creemos que ha merecido la pena el esfuerzo.


    Y también a recalcar algo que parece olvidársenos a menudo: que España no está sola en el mundo y que debemos de dejar de observar y analizar a nuestro país como un patio cerrado por nuestras costas, si acaso con algunos trozos desperdigados en Baleares, Canarias, Ceuta y Melilla.


    Para entender nuestro presente eso es vital, y para ello es indispensable conocer nuestro pasado, incomprensible sin aceptar y valorar la enorme proyección española por todo el planeta y la inevitable corriente en sentido contrario, que tanto nos ha influido y en tantos aspectos.


    Pretender lo contrario es condenarse a la mentalidad pueblerina, que tanto criticamos y ridiculizamos, y negar algo que es evidente en toda nuestra historia: con mucha frecuencia, lo mejor que hemos logrado los españoles lo hemos conseguido fuera de nuestro solar patrio... será que es una característica nuestra como pueblo.


    Estaremos o no en lo cierto, pero bien vale la pena reflexionar sobre ello.
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