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NOTA EDITORIAL

Llegamos, con este nimero de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL, al segundo
semestre del afio 2009. Son casi veintisiete aflos de un enorme esfuerzo
colaborador y de redaccién en los que esta publicacion trimestral ha intentado
cumplir sus objetivos trazados en su nacimiento que, resumiendo, no son otros
que los de ser instrumento para fomentar la conciencia maritima nacional y el
culto a nuestras tradiciones. Por esta razén, ademds de promover los trabajos
de investigacion de acciones histdricas navales y de temas relacionados con
las ciencias aplicadas a la navegacion, tratamos, en cada nimero, de selec-
cionar temas de muy diverso caricter y no encasillarnos demasiado en temas
monogréficos, aunque pudieran ser de importancia capital en nuestra Historia
Naval.

Este ndmero diversifica sus temas, tocando los de navegacién, construc-
cién naval, ciencias aplicadas a la mar, para terminar con dos temas cercanos
en el tiempo, uno sobre el hundimiento de una unidad naval lo que equivale
siempre a tragedia de tragedias y otro final con unas opiniones de peso sobre
un articulo anterior publicado también en nuestra REVISTA. Algo de debate o
polémica no viene mal.

Asi, en esta singladura nimero 106, Manuel Trigo Chacén con La nave-
gacion por la mar océana y el Tratado de Tordesillas, desarrolla su vision de
este acuerdo, no por exhaustivamente «tratado», trascendental para la Historia
de la Humanidad. En El buque de guerra en el siglo xix, la estrategia durante
la Restauracion, Jesus Garcia del Valle nos vuelve a deleitar con sus
conocimientos de construccién naval, ahora metido de lleno en este periodo
tan controvertido de nuestra historia. Antonio Sdnchez Martinez nos ilustra
con un tema de ciencias aplicadas en El problema de la variacion magética en
la cartografia Atldntica: Diego Gutiérrez y la polémica de las cartas de doble
graduacion. Cierran los trabajos de colaboracién una vision de Juan Antonio
Gomez Vizcaino sobre el hundimiento del Castillo de Olite en su articulo Los
acontecimientos de marzo de 1939 en Cartagena. El hundimiento del Castillo
de Olite, la mayor tragedia de la Guerra Civil; y un trabajo de Antonio de la
Vega Blasco que en su articulo Los maquinistas en el articulo «Submarinos
republicanos bajo mando soviético (II)» rebate con diversos argumentos cier-
tas tesis que nuestro también colaborador William Frank Jr. ofrecia en un
articulo publicado en el nimero 66 del afios 2000.

Ya en nuestras secciones fijas y dentro de la Historia Vivida, Fernando de
la Guardia nos habla del célebre naturalista Darwin en La vuelta al mundo de
un naturalista a bordo del HMS Beagle; José Marfa Maduefio nos presenta un
Documento sobre el traslado de los restos de Cristébal Colén en el crucero
Conde de Venadito desde La Habana a Cédiz en diciembre del afio 1899 y
José Antonio Ocampo en su Historia Marftima en el Mundo nos habla sobre
La Biblioteca Naval de Ferrol. Cierra el ntimero las Noticias Generales apor-
tadas por José Antonio Ocampo y las Recensiones de 4 titulos segtin la
opinion de José Cervera Pery.



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

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

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

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

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




LA NAVEGACION
POR LA MAR OCEANA
Y EL TRATADO DE TORDESILLAS

Manuel TRIGO CHACON
Doctor en Derecho

Castilla, Aragon y Portugal

Al cerrarse la Edad Media existen en el territorio de la Peninsula tres gran-
des unidades politicas: Portugal en el oeste, Aragén en el este y Castilla en el
centro. Portugal, destacada de Castilla en el siglo x1 en forma de un condado,
constituido en reino independiente con Alfonso Enrique, termina la conquista
de su territorio en el siglo xi1, con Alfonso III, y afirma su independencia en
el siglo x1v, con Juan I y la batalla de Aljubarrota en 1385. En el otro flanco
de la Peninsula, Aragén el que en tiempos de Jaime I realizé (siglo xir) la
conquista de Valencia y Baleares, y terminada su tarea reconquistadora,
emprendid una politica de expansién por el Mediterrdaneo. En el centro, Casti-
Ila atin tardard dos siglos en terminar la reconquista.

Unidas Castilla y Aragén por el matrimonio de Fernando e Isabel, las
empresas e ideales castellanos y aragoneses se hicieron empresas e ideales
nacionales. Aragdén presto su ayuda a Castilla para terminar la Reconquista, y
Castilla contribuyé con sus fuerzas a la empresa aragonesa de expansion
mediterrdnea. En relacién con Francia, Castilla, por oposicion a Aragén, habia
realizado durante la Edad Media una politica de alianza con el Estado vecino,
mientras que Aragén habia buscado su alianza con Inglaterra. A partir de
ahora, Castilla y Aragén tienen una misma politica orientada a lograr el cerco
de Francia, a la cual responde la politica matrimonial de los Reyes Catdlicos.
Con los Reyes Catdlicos, pues, Castilla y Aragon realizan empresas comunes
en Africa, en Italia, y una determinada oposicion a Francia mediante una poli-
tica matrimonial.

Las guerras de Italia y las Alianzas Dinasticas.

En Italia, el testamento de Alfonso V habia separado Népoles del reino de
Arag6n, en donde reinaba una rama bastarda aragonesa. Carlos VIII, animado
por deseos de reconquistar los Santos Lugares e interesado en ensanchar sus
fronteras naturales, ambicionaba, como primera etapa, la conquista de Napo-
les, alegando los antiguos derechos de la Casa de Anjou. Hubo un momento
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en Italia en que Lorenzo de Médicis habia logrado mantener un cierto equili-
brio entre los distintos Estados italianos, impidiendo la intervencion extranje-
ra. Pero muerto Lorenzo de Médicis volvié a surgir la lucha dentro de los
Estados y de un Estado con otro. Carlos VIII recibié varias solicitudes de
intervencion, entre ellas la de Ludovico el Moro, que gobernaba en nombre de
su sobrino, Juan Galcazzo, el Ducado de Mildn, que aspiraba a usurpar. Pero a
esto se oponia el rey de Ndpoles, por lo cual Ludovico sugirié al monarca
francés la conquista de este reino, como medio de librarse de su enemigo.
Antes de la intervencion, Carlos VIII traté de garantizar la seguridad de sus
fronteras, entregando a Maximiliano el Franco Condado y el Artois, y a Espa-
fia, por el Tratado de Narbona, més conocido por el nombre de Barcelona, en
donde se ratificd, el Rosellén y la Cerdafia a cambio de su neutralidad, y con
la tnica condicién de que no se atacase al Estado Pontificio.

Seguro con estas garantias, Carlos VIII cruzé los Alpes, atravesé el Mila-
nesado, Florencia y los Estados Pontificios mediante negociacion, pero la
concesion arrancada por la coaccion al Pontificado del libre paso por sus Esta-
dos Pontificios, quebrantaba las clausulas del Tratado de Barcelona. En
respuesta, Fernando el Catdlico envidé una embajada al monarca francés,
pidiéndole que desistiera de su propdsito de conquistar el reino de Népoles,
que era feudo de la Santa Sede, y como el monarca no accediera, los embaja-
dores espafioles don Juan de Albién y don Antonio Fonseca rasgaron en su
presencia el Tratado de Barcelona. Pocos dias después Carlos VIII se hacia
duefio de Népoles, entrando en la capital (1495).

Fernando el Catélico formé entonces la coalicién de Venecia, en la que
entraron Alejandro VI, Venecia, Maximiliano, el duque de Mildn, Ludovico el
Moro y los Reyes Catdlicos. El ingreso de Mildn en la Liga, separdandose de la
amistad francesa, fue un éxito diplomatico obtenido por el embajador espaiiol,
Fray Juan Deza, y la alianza de Venecia fue debida a Lorenzo Sudrez de
Figueroa.

Ante la amenaza que la Liga suponia, Carlos VIII, dejando una guarnicién
en Ndpoles, abandono este reino. Después de la batalla de Fornovo logr6 atrave-
sar los Apeninos, y ajustada una paz por separado con Ludovico el Moro, pasé
los Alpes. Entretanto, Gonzalo Ferndndez de Cérdoba ayudaba a Ferrantino a la
reconquista del reino de Ndpoles. Derrotando en Seminara a los franceses, el
Gran Capitén consiguidé después la capitulacion del duque de Montpensier en
Atella y con ella la conquista de Nédpoles.

Comenzaron entonces las negociaciones entre Fernando el Catdlico y
Carlos VIII, y después con su sucesor, Luis XII. Pretendia de nuevo éste, alen-
tado por algunos principes italianos, la conquista del Milanesado y Ndpoles, y
Fernando el Catdlico le propuso el reparto de este ultimo reino, sirviéndole de
jusficacion la demanda de auxilio que el rey de Ndpoles habia hecho a los
turcos. Como consecuencia, se firmé el Tratado de Granada, por el cual, se
adjudicaba a Espafia, Apulia y Calabria, y a Francia, el Abruzzo y la tierra de
Labor, que eran la parte mas fértil del reino. El Papa dio su aprobacién al
Tratado.
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LA NAVEGACION POR LA MAR OCEANA Y EL TRAFICO DE TORDESILLAS

Congquistando el Milanesado, Luis XII envid un ejército a Nédpoles el cual
se apoder6 de Capua, capitulando Fadrique, rey del Estado napolitano. Por su
parte, Gonzalo de Cérdoba, desde Sicilia pas6é a Calabria, de cuya tierra se
apoderd, haciendo prisionero a don Fernando, heredero del reino.

Pero pronto surgié la discordia entre los aliados por la posesién de unos
territorios mal delimitados de la regién central, que ocupaban los franceses.
Falto de recursos, el Gran Capitén se retir6 a Barletta, en donde se situé a la
defensiva. Recibidos los refuerzos de Espafia, vencié a los franceses, en la
batalla Seminara, en tanto que la escuadra espafola triunfaba en aguas de
Otranto. Estas victorias permitieron al Gran Capitan salir de Barletta y dirigir-
se a Cerifiola, en donde obtuvo, sobre el duque de Nemours, uno de sus mas
brillantes triunfos; como consecuencia de éste los espafioles quedaron duefios
del reino de Ndpoles. Esta victoria fue refrendada poco después por la de
Garellano, a la que siguié6 la rendicion de Creta (1504) y la posesion de todo el
reino. Népoles quedd incorporado a Espafia en 1504.

Muerta Isabel y regente don Fernando, pact6 éste con Luis XII un nuevo
tratado, el de Blois (1505), por el que Fernando el Catdlico se casaria con
Germana de Foix, y cuyas principales cldusulas eran las siguientes:

El rey de Francia renunciaba a favor de su sobrina en calidad de dote, a la
parte del reino de Napoles que le habia sido adjudicada por el Tratado de
Granada, con la condicidn de que, si no habia hijos varones de este matrimo-
nio, el territorio volveria a Francia, Fernando se obligaba a entregar un millén
de ducados como indemnizacion en el plazo de diez afios, rescatables en el
caso de que los Estados volvieran al rey de Francia.

El Tratado habia sido concertado para contrarrestar los propdsitos de Feli-
pe el Hermoso, de una alianza francesa, pero muerto este principe. Fernando
el Catdlico volvid a su politica anti-francesa. Durante su segunda regencia se
afianzo definitivamente la politica espafiola en Italia.

Antes de regresar a Espana, Fernando el Catélico y Luis XII celebraron
una entrevista en Siena (1507), a la que acudié el Gran Capitan. Quedd enton-
ces acordada una acciéon combinada contra Venecia en Italia. La Republica
veneciana, durante la guerra, habia acrecentado sus posesiones en la peninsu-
la, a costa de las potencias beligerantes y poseia varios puertos de Népoles.
Contra ella se form6 la Liga de Cambray, en la que entraron el pontifice
Julio II, Fernando el Catdlico, Luis XII y Maximiliano I (1508-1510). El fin
declarado era la guerra contra los turcos, pero en realidad se trataba de resca-
tar de manos venecianas las plazas perdidas por cada uno de los participantes.
El ejército de la Liga, mandado por Luis XII, vencié al de Venecia en Agua-
del, y fueron rescatadas las plazas codiciadas.

Pero pronto surgi6 la discordia entre los componentes de la Liga. Julio 11
aspiraba a expulsar de Italia a los extranjeros, y para ello no consideraba
conveniente el aniquilamiento de Venecia, que servia de escudo a Italia contra
los turcos, por cuyas razones hizo la paz separada con Venecia. Luis XII y
Maximiliano acordaron entonces la guerra contra Venecia, y el Pontifice, por
su parte, se atrajo a Fernando el Catdlico mediante la investidura del reino de
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Népoles y formd la Liga Santa (1511), en la que entraron Enrique VIII de
Inglaterra y Maximiliano. El Ejército francés, mandado por el duque de
Nemours, derrotd a los venecianos en Brescia y al ejército de la Liga en Rave-
na, pero el duque murié en la batalla. Julio II consigui6 que fuera restablecido
en Mildn Maximiliano Sforza, hijo de Ludovico el Moro, asi como don
Ramoén de Cardone, virrey de Ndépoles, restaurando también a los Médicis.
Julio II habia conseguido que Népoles quedase s6lo en manos de los italianos.

Luis XII trat6 de recuperar el Milanesado y se alié con Venecia, separada
ya del nuevo pontifice, Leén X. Pero el ejército francés fue derrotado en
Novara, y Fernando el Catélico aprovechd la ocasién para realizar la invasion
de Navarra, mientras que Enrique VIII desembarcaba en Calais. Luis XII tuvo
que limitarse a la defensa de su reino y acabé por firmar la paz. La guerra fue
reanudada por Francisco I, que volvié a hacerse duefio del Milanesado
después de la victoria de Marignan.

Politica matrimonial

De una manera sistematica los Reyes Catdlicos realizaron una politica
exterior, cuya base fue lo que pudiéramos llamar el matrimonio por razén de
Estado, como instrumento de una politica no dindstica, sino nacional, cuyo
interés fue en primer lugar la unidad espafiola, llevada a cabo por el matrimo-
nio de los propios reyes y asegurar la frontera portuguesa, sentando las bases
de la futura unidad ibérica asi como realizar el cerco de Francia. Gran empeifo
pusieron los reyes en lograr por medio de su politica matrimonial la amistad
de Portugal. Por el Tratado de Tercerias de Moura se pacté el matrimonio de
Alfonso con Isabel, primogénita de los Reyes Catdlicos. Después de varias
vicisitudes, el matrimonio se celebré en 1496, pero a los pocos meses moria
don Alfonso, al mismo tiempo que la rivalidad suscitada por el descubrimien-
to de América distanci6 a los dos Estados peninsulares.

A Juan II sucedi6 Manuel I, quien contrajo matrimonio con la infanta
Isabel (1497), siendo dofia Isabel y don Manuel jurados como herederos de
los reinos de Castilla, Leén y Granada en las Cortes de Toledo. Negaronse
hacer andlogo juramento las Cortes Aragonesas, pero nacido de este matrimo-
nio el infante don Miguel fue jurado como heredero de las Cortes de Zarago-
za, Ocaia y Lisboa. Pronto murié la reina Isabel y, a los dos afios de edad, el
infante don Miguel. Persistieron los reyes en su politica, concertando el matri-
monio de don Manuel con su hija dofia Marfa (1500), de cuyo matrimonio
nacid la infanta Isabel, esposa del futuro Emperador y madre de Felipe II.

La anexién de Navarra fue intentada por via matrimonial, pero en su empe-
fo fracasaron los reyes. Volviéronse entonces hacia Inglaterra, con objeto de
realizar el cerco de Francia. Aragén seguia reivindicando el Rosellon y la
Cerdafia, y Castilla no olvidaba el apoyo prestado por Luis XI a la causa de La
Beltraneja. Carlos VIII habia exigido a los Reyes Catélicos que no casaran a
sus hijos sin el consentimiento del rey de Francia, pero roto el Tratado de
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Barcelona, los Reyes Catdlicos quedaron en libertad. Pudo entonces concer-
tarse el matrimonio de Arturo, heredero de Inglaterra, con Catalina, hija de los
Reyes Catdlicos, y muerto Arturo, el de esta misma infanta con Enrique VIII,
de cuyo matrimonio nacié Maria Tudor

Con el emperador Maximiliano se concerté en 1490 el matrimonio del
unico hijo y heredero de éste, don Felipe, futuro soberano de los Paises Bajos,
con dofia Juana, segunda hija de los Reyes, y el de Margarita, hija de Maximi-
liano, con el principe don Juan. En 1496, una flota partia de Laredo condu-
ciendo a Flandes a dofia Juana, y realizada la boda de ésta con don Felipe, las
mismas naves trajeron a Espafia a dofia Margarita, que desembarcé en Santan-
der, y poco después contrajo matrimonio en Burgos con el principe don Juan,
que moriria seis meses después.

Politica africana. Canarias y Oran

En la politica africana convergen, como hemos dicho, los intereses caste-
Ilanos y aragoneses. Contrapuestos, en cambio, fueron los intereses de Castilla
y Portugal. Juan XI aspiraba al dominio de las Canarias y de la costa de
Guinea, es decir, el litoral occidental de Africa. En 1480, el Tratado de Toledo
zanjaba la cuestion, reconociendo a Castilla el sefiorio de las Islas Canarias,
mientras que Castilla reconocia a los portugueses la plena soberania sobre las
costas de Guinea, con inclusion del reino de Fez. El Tratado, que se sometié a
la ratificacién del papa Sixto IV; era un verdadero reparto del espacio ocedni-
co, precursor de influencias, de la que se llegaria a realizar més adelante por
las bulas alejandrinas y el Tratado de Tordesillas.

La conquista de las Canarias comenzdé en tiempos de Enrique III. Se inicid
entonces con la expedicion de Juan de Bethancourt y Gedifer de la Salle. En
tiempo de los Reyes Cat6licos, don Diego Garcia Herrera y dofia Inés de Pera-
za, herederos de los derechos de los primeros expedicionarios, renunciaron a
ellas en favor de los Reyes Catdlicos, que decidieron completar la conquista
de las Islas. La de Gran Canaria fue llevada a cabo por don Pedro de Vera y la
de la Palma y Tenerife por Alfonso Ferndndez de Lugo. La conquista estaba
terminada hacia 1495 y la colonizacion se hizo rdpidamente, hasta tal punto
de que, en 1514, los antiguos principes se tenian por verdaderos castellanos.

Desde las Islas Canarias se realizaron varias expediciones a la costa africa-
na, entre ellas la de Diego Garcia Herrera, el fundador de Santa Cruz de Mar
Pequeiia, en 1476. .

En 1497, en el norte de Africa, don Pedro Estopifian, por cuenta del
duque de Medina Sidonia, se apodera de la plaza de Melilla. A la iniciativa
privada sigui6 la real, dando cumplimiento al testamento de la reina Isabel.
Durante la segunda regencia de don Fernando el Catdlico, el cardenal Cisne-
ros fue propulsor de la politica africana. Una flota enviada por el rey
conquistd el peidn de la Gomera, y otra expedicion dirigida por Cisneros,
que sufragé todos los gastos, y por Pedro Navarro, se apoderé de Oran,
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Bugia y Tripoli. Pero el desastre de las tropas mandadas por Garcia de Tole-
do en la isla de Gelves (1510) determiné un momentianeo paréntesis en las
conquistas africanas.

El descubrimiento de América y sus consecuencias internacionales

El descubrimiento de América signific6 una formidable ampliacién del
horizonte geografico en el que hasta entonces se habia desenvuelto la historia
europea. La mentalidad y cultura europeas alteran su escala de referencias,
siendo muy amplias las repercusiones directas o indirectas que el descubri-
miento tuvo en los mds distintos aspectos de la vida. Pero concretdndose al
plano de la politica internacional, la repercusién inmediata y directa del
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descubrimiento durante el reinado de los Reyes Catélicos fue una cuestion de
limites y competencias con el reino portugués, que al fin hubo de ser pacifica-
mente zanjada. La noticia del descubrimiento sorprendié y alarmé a la corte
portuguesa e, inmediatamente, comenzaron los cambios de embajada para
llegar a una negociacion. Pendiente ésta, los Reyes Catdlicos obtuvieron de
Alejandro VI las famosas bulas, entre las cuales estd la llamada «Intercaetera»
(4 de mayo de 1493), en la cual se establece la particion de los dominios espa-
foles y portugueses a un lado y a otro de una linea meridiana cien leguas al
oeste de las islas Azores, frente a las pretensiones portuguesas de que la parti-
cion se hiciera a lo largo de un paralelo.

Las negociaciones continuaron sobre esta base, decidiéndose en el tratado
de Tordesillas (1494), cuya cldusula primera fija el meridiano de particion a
370 leguas al oeste de las islas de Cabo Verde, quedando el hemisferio occi-
dental para Castilla y el oriental para Portugal. Por la segunda cldusula los
contratantes se comprometian a no realizar exploraciones en el hemisferio
atribuido a la otra parte. Por la tercera se fij6 un plazo de diez meses para
marcar el meridiano fronterizo y por la cuarta y ultima se concede a los caste-
llanos el derecho a atravesar la zona portuguesa en su camino hacia el Este. El
tratado de Tordesillas zanjaba definitivamente la cuestidn, rectificando ligera-
mente las bulas de Alejandro VI, que constituyen el ltimo gran acto de sobe-
rania universal del Pontificado.

Rivalidad entre Espafia y Portugal

Muy pronto comenzaron los problemas entre Espafia y Portugal, pues
ambos estados deseaban expandirse por el Atlantico. Para entender el proceso
que se relata a continuacién hay que recordar que en el siglo Xv en la Europa
occidental, religion y politica estdn totalmente unidas, lo que explica la inter-
vencién de los Papas de Roma en los conflictos entre espafioles y portugueses.

Ya a mediados del siglo Xv, cuando se hicieron notables los descubrimien-
tos portugueses, éstos acudieron al papa de Roma quien les concedi6 la exclu-
sividad en las exploraciones de conquista mediante dos documentos papales o
bulas pontificias: Primero se publicé la bula Romanus Pontifex de 1454 que
concede al rey Alfonso de Portugal la posibilidad de conquistar tierras en
manos de musulmanes o paganos, amenazando con la excomunién a quienes
obstaculicen estas conquistas. Posteriormente fue publicada la bula Inter
Caetera de 1456 que confirmaba lo anterior y dejaba en manos de los reyes
portugueses todas las nuevas tierras que se descubriesen mas alld del cabo
Bojador, incluyendo todo el centro y sur de Africa y cualquier territorio que
encontrasen en su proyecto de llegar a la India.

A pesar de que por los anteriores documentos el Papa otorgaba la exclusi-
vidad de los descubrimientos en el Atldntico, existia el problema de las islas
Canarias, bajo control de los reyes de Castilla. Por esta razén, Portugal y
Espaiia firmaron el tratado de Alcasovas en 1479, que trazaba un paralelo a la
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altura de las islas Canarias: los castellanos podrian explorar y conquistar
tierras al norte de esa linea, los portugueses al sur, Esto dejaba libre el camino
portugués ya muy avanzado para circunnavegar Africa como medio de llegar
a las Indias, puesto que los espafioles tenian prohibido navegar mds al sur de
las Canarias. Pero el problema se agudizé cuando la expedicién de Colén,
navegando al sur de esa linea para evitar los vientos contrarios, descubri
nuevos territorios que el rey de Portugal, en aplicacion del tratado de Alcaso-
vas, reclamé. Ante el problema planteado, los monarcas espafioles acudieron
al papa Alejandro VI, espafiol, que les concedié mediante varias bulas, la
exclusividad de los descubrimientos que se hiciesen por la zona de «las
Indias», viajando hacia el oeste.

Dos de esas bulas, publicadas en 1493, después del primer viaje de Colon,
se denominan también Inter Caetera, como la bula concedida a los portugue-
ses en 1456. Esas bulas de 1493, concedian a Espafia derechos sobre las
nuevas tierras descubiertas, siempre y cuando no estuviesen ya bajo el control
de otro principe cristiano, lo que respetaba las conquistas portuguesas. En la
primera bula Inter Caetera de 1493, el Papa concede derechos sobre las
nuevas tierras descubiertas a los espafioles. La segunda bula Inter Caetera,
definia los territorios espafioles como los situados mas alld de cierta linea
imaginaria, la cual se describe con las siguientes palabras: «...la cual linea
diste de las islas que vulgarmente llaman Azores y Cabo Verde cien leguas
hacia occidente y mediodia,...»

Estas bulas de 1493, suponen un importante éxito de los castellanos, en
cuanto limitan los antiguos derechos portugueses a expandirse por el Atldnti-
co. Sin embargo, con estas decisiones papales, el problema entre portugueses
y espafoles no se resolvia. Las bulas primeras dejaban en manos portuguesas
el sur de Africa, pero también «Las Indias», y Coldén crefa que habia alcanza-
do «Las Indias» viajando hacia el oeste.

El tratado de Tordesillas

Ante esta situacién, representantes de las dos coronas se reunieron y asi
nacio6 el tratado de Tordesillas en 1494, que supone la divisién de los nuevos
territorios en torno a una linea imaginaria trazada «a trescientas setenta leguas
de las islas de Cabo Verde para la parte de poniente». Hacia el oeste de esa
linea las nuevas tierras descubiertas serian espafiolas, mientras que al este de
la misma pertenecerian «al dicho sefior rey de Portugal y a sus sucesores para
siempre jamas».

Los «ganadores» de este tratado de Tordesillas serian los portugueses, pues
ante el avance de los descubrimientos en América la parte mds proxima de este
continente a las islas Cabo Verde, el actual Brasil, quedaria dentro de su zona.
Algunos historiadores consideran que es muy posible que los portugueses
conociesen ya la escasa distancia de las costas brasilefas a las islas Cabo Verde
y de ahf su insistencia de «mover» la linea de las bulas Inter Caetera 200
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leguas hacia el oeste. A su vez los reyes espafioles cedieron para evitar una
posible guerra con Portugal que podria sumarse a la que estaba a punto de esta-
Ilar con Francia. Este tratado permitia a los portugueses conservar integras sus
aspiraciones de conquista sobre la India a la que llegard la expedicion de Vasco
de Gama, sélo tres afios después de la firma de Tordesillas.

Esta situacion se mantuvo mds o menos estable hasta que en 1522 la expe-
dicién de Magallanes tuvo éxito y demostrd la rentabilidad de una ruta hacia
las Indias por el oeste y circunnavegando América por el sur. Si la linea traza-
da en el tratado de Tordesillas se prolongaba hacia el otro hemisferio, los
espafioles comenzaron a afirmar que las islas Molucas, entre otros territorios,
quedarfan en la zona espaiiola. Por esta razén se acordo el tratado de Zarago-
za, por el cual el rey de Espana en 1529 vendia «todo derecho, accién, domi-
nio, propiedad, posesioén o casi posesion y de todo derecho a navegar, contra-
tar y comerciar en el Maluco, por 350.000 ducados de oro». Con este acuerdo
las islas Molucas y las de las Especias quedan en manos portuguesas, mientras
Espafia se concentraba en la creacién de un imperio en América y «descuida-
ba» sus intereses en Asia.

La firma del tratado de Tordesillas, en 1494, tuvo lugar entre dos aconteci-
mientos de gran alcance en la definiciéon del mundo moderno. En 1492 el
Descubrimiento de América por Colén, al servicio de los Reyes Catdlicos y en
1498, el descubrimiento del camino maritimo a la India, por Vasco da Gama,
al servicio de la Corona portuguesa.

La generalidad de Ia historiografia hispana sitia entre la era pre colombina
y post colombina la gran linea de demarcacién de la historia moderna, con la
llegada de Coldén al Nuevo Mundo y con la incorporacién de ese gran conti-
nente al rol de las tierras entonces conocidas y al encuentro de culturas y civi-
lizaciones que vino a suponer. Otras, como el historiador inglés Toymbee,
prefieren distinguir, para el mismo efecto, el viaje de Vasco da Gama y sus
posteriores consecuencias de apertura al Oriente, marcando el inicio de una
politica de expansioén y de desarrollo de las relaciones internacionales. Ya
Adam Smith estimaba que los acontecimientos mds grandes e importantes de
la historia de la humanidad habian sido el Descubrimiento de América y el
paso de los portugueses hacia las Indias Orientales. Los dos hechos se
complementaban y entre ambas fechas fue firmado el tratado de Tordesillas.

Todo ello suponia, después de Tordesillas y Setibal, donde también se
firm6 por Portugal, el compartir epopeyas, particién de zonas de influencia,
particién de tierras, particion de gentes y particion, sobre todo, de una gran
tarea que parecia demandar esfuerzos y medios, bienes y personas que en
mucho excedian las posibilidades y disponibilidades de cada uno de los dos
pueblos peninsulares. Tordesillas, fue en un momento singular de la diploma-
cia, la habilidad de saber negociar y acordar y la madurez de saber acatar y
res- petar, dio capacidad para concentrar hombres y haciendas en objetivos
ultramarinos. Tordesillas permitié la formacion y el desarrollo de muchas
regiones del mundo a que espafioles y portugueses se consagraron, evitando el
enfrentamiento entre los reinos peninsulares.
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Se comprende hoy el ir6nico comentario atribuido a Francisco I de Fran-
cia, de que le gustaria ver el testamento de Addn, para comprobar si nuestro
primer padre habia dejado en herencia el planeta a castellanos y portugueses,
excluyendo a todos los demds pueblos. Pero, por el contrario, lo que puede
parecer un vetusto acto juridico-diplomaético, fruto de una época ultrapasada y
que mereceria sélo ser recordado como una efemérides, constituye, por moti-
vos varios, un hecho histérico digno de reflexién, que contiene en si mismo
elementos de modernidad y actualidad que deben ser destacados.

Los antecedentes del tratado de Tordesillas

La guerra de sucesion a la Corona de Castilla, en la que Portugal y el Rey
Don Alfonso V apoyarian la causa de Dofia Juana la Beltraneja contra Dofia
Isabel y Don Fernando, los futuros Reyes Catdlicos, terminaria con la firma,
el 4 de septiembre de 1479, del Tratado de Alcasovas. Este, ademds de las
condiciones de la paz, establecia los derechos a la posesion de las tierras ya
descubiertas y respectivas zonas de influencia: para Portugal el dominio sobre
el reino de Fez, las ya lusas islas Atladnticas (Azores y Madeira) y Guinea;
para Castilla, las islas Canarias, y, ademads, se reservaba a Portugal la exclusi-
va de la navegacion y comercio del paralelo de las Canarias hacia el sur.

Cristébal Colén, que hizo su iniciaciéon ndutica en Portugal, donde vivid
varios afios y donde se cas6 con una portuguesa, la hija del donatario de la isla
de Porto Santo, propuso, en 1483-1484, al Rey portugués Don Juan II, llegar a
la India por occidente, propuesta que no merecid la aprobacién del monarca
lusitano. Quizd porque el camino no le parecia tener posibilidades y probable-
mente porque contrariaba la preparacion meticulosa, prudente y secreta de la
gran empresa del camino maritimo a la India por Oriente, bajando el Atlantico
y subiendo el Indico, como vendria a realizar Vasco de Gama, algunos afios
después. En 1486 el genovés consigue una entrevista con los Reyes Catélicos
y les presenta el plan rechazado por el monarca portugués. Tras seis afios de
vicisitudes varias, es finalmente aprobado por la Corona espanola en abril de
1492 y puesto en marcha el 12 de octubre del mismo afio, con la partida de la
flota colombina de Palos de la Frontera.

Al regresar de las Antillas, en marzo de 1493, Colén hizo escala en Portu-
gal y acudi6 a don Juan II a darle, en primera mano, la noticia de su descubri-
miento, que el Rey luso consideré haber efectuado en la zona reservada a
Portugal por el Tratado de Alcasovas.

El mes siguiente, informados los Reyes Catdlicos, en Barcelona, de la
hazafia del genovés y de las pretensiones del soberano portugués, nace un
conflicto entre Castilla y Portugal, que los portugués alegan en base a la parti-
cion en latitud de la paz de Alcasovas, y reivindican la posesion de las tierras
descubiertas por Coldn, y preparan una escuadra en Azores para tomar pose-
sion de ellas. Los reyes espafioles recusan y, en una primera fase, Fernando de
Arag6n lanza una gran ofensiva diplomadtica en Roma, junto al Papa, mandan-
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do editar una carta impresa de Colén con la noticia de la nueva tierra, y consi-
guiendo que Alejandro VI, el valenciano Rodrigo Borja, promulgara bulas
papales que atribuian el occidente a Castilla, mds alld de un meridiano conta-
do 100 leguas allende las Azores o Cabo Verde, posiblemente sugerido por
Colén.

Los portugueses ignoran y rechazan esas bulas y el arbitraje papal. Dejado
a un lado este arbitraje, por exigencia portuguesa, los reinos peninsulares
mantienen negociaciones directas con vistas a la definicién de sus respectivas
zonas de influencia en el Atlantico.

Como resultado de esas negociaciones, en junio de 1494, se celebrard el
tratado de Tordesillas, a través del cual Portugal y Castilla llegan al acuerdo
de la divisién del Atlantico y de los mundos ultra-marinos. Se concerté una
divisién en longitud, por un meridiano fijado a 370 leguas de las islas de Cabo
Verde. Al imponer esas 270 leguas més en relacioén a la propuesta castellana
de 100, que habia sido sugerida por Colén y aprobada por el Papa, Portugal,
salvaguardé para si la ruta africana de sureste, en que estaba empefiado hacia
tanto tiempo y todo el Atldntico sur, que para esa ruta era necesario, debido a
la ancha curva de navegacién ocednica, que los vientos imponian. Castilla
reservé para si las nuevas tierras del occidente que Coldn habia descubierto y
sostenia ser la India.

En el primer congreso luso-espaiol de Historia de Ultramar, realizado en
Valladolid en los afios setenta sobre «El tratado de Tordesillas y su proyec-
cién», dijo el profesor Luis de Alburquerque, gran figura de la historia de la
ndutica y de los descubrimientos portugueses:

«El tratado de Tordesillas, firmado por los representantes de los Reyes de
Castilla y de Portugal el 7 de junio de 1494 y en seguida ratificado por don
Fernando y dofia Isabel (2 de julio) y por Don Juan 11 (5 de septiembre). El
convenio, laboriosamente preparado, tenia antecedentes que hemos visto,
como eran el tratado de Alcdsovas, la intervencion del Papa, etc., pero los
Reyes Catolicos y el principe Perfecto portugués acabaron llegando al acuerdo
por negociaciones bilaterales y derogando el arbitraje papal, suceso sin prece-
dentes en la politica internacional de la cristiandad de aquella época. El texto
alcanzado dejaba a Espaina libre iniciativa en el Nuevo Mundo que Cristébal
Coldn acabara de descubrir y permitia a Portugal que continuase, ya sin
aprensiones resultantes de una insistente concurrencia, su plan de alcanzar el
oriente contorneando Africa».

Y anade el profesor Alburquerque:

«La firma del Tratado fue, por tanto, un éxito publico, como se deduce de
la rapidez con que lo ratificaron los dos contratantes».

Y maés adelante el profesor Alburquerque observa:
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«Pero el Tratado no se limita a definir la linea de demarcacién; estipulaba
también que en los primeros diez meses, a contar del dia de la firma, se debian
reunir comisiones técnicas de los dos es alegan en base a la particion en lati-
tud de la paz de Alcasovas, y reivindican la posesion de las tierras descubier-
tas por Colén y preparan una escuadra en Azores para tomar posesion de ellas.
Los Reyes espafioles recusan y, en una primera fase, Fernando de Aragén
lanza una gran ofensiva diplomatica en Roma junto al Papa, mandando editar
una carta impresa de Col6n con la noticia de la nueva tierra y consiguiendo
que Alejandro VI, el valenciano Rodrigo Borja, promulgara bulas papales que
atribuian el occidente a Castilla, mds alld de un paises para, a través de apro-
piada navegacion, determinar en el mar o marcar en tierra firme puntos por
donde pasase el meridiano divisorio».

En este aspecto hubo dificultades y esa demarcacién formal nunca llegé a ser
efectuada. Curiosamente y en simbdlico homenaje a las conmemoraciones del
Tratado, en su quinto centenario las marinas de guerra portuguesa y espafiola,
acompaiiadas de representaciones de las Armadas de Brasil, Argentina, Uruguay
y Venezuela, sefialaron en el mar los puntos de paso del meridiano divisorio,
recordando y celebrando asi, quinientos afios después, el cumplimiento integral
de esa cldusula del Tratado. Las conclusiones sobre las causas que llevaron a la
firma del tratado de Tordesillas, el historiador brasilefio de la ciencia ndutica y
de los descubrimientos, Max Justo Guedes afirma lo siguiente:

«Entre los Reyes peninsulares era prictica muy antigua recurrir a la autori-
dad Papal para conseguir recursos para combatir a los moros. Portugal, dada
su situacion geogréfica y la relativa paz interior, pudo iniciar, antes que Casti-
lla, la expansion maritima, dirigida hacia las islas africanas y, principalmente,
a lo largo de las costas del continente negro. Bajo el gobierno de Fernando e
Isabel, pacificadas las facciones en luchas intestinas, pudo Castilla seguir la
senda abierta por el infante don Henrique y lanzarse también al ultramar. Esto,
inevitablemente, trajo vivas disputas entre los dos reinos, disputas que acarre-
aron luchas diplomaticas, tratando uno y otro de lograr mayores favores del
Papa. La parcialidad de un Papa espafiol, Alejandro VI, hizo que don Juan II
desistiera de la mediacién romana, decidiendo negociar directa- mente con sus
primos, los Reyes de Castilla y Aragén».

Sabemos, como ponia de relieve hace dias el académico Antonio Rumeu
de Armas, que en la defensa de sus posiciones fueron muy firmes los diploma-
ticos portugueses:

«La negociacion en la Ciudad Eterna fue muy laboriosa por la obstruccion
cerrada de Portugal»

Esta es la razén por la cual se vino a optar por el didlogo entre los dos
paises hasta que ambas partes llegaron a una situacion que, se creyd, ampara-
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ba los intereses de ambos. Estas negociaciones tenfan en vista las tierras
recientemente descubiertas por Coldén y, principalmente, lo que atin quedaba
por descubrir.

Segtin Max Justo Guedes:

«La certeza de la existencia de tierra al sur de las que habia descubierto
Colon llevé a Don Juan II a procurar la particion en latitud, con intencion,
posiblemente, de resguardar el camino hacia la India, meta principal de la
politica portuguesa. La negativa espafiola a esta forma de division trajo el
célebre meridiano de Tordesillas, basado (pero en condiciones mds favorables
para Portugal) en lo que estipulara la bula Inter Caetera, del 4 de mayo de
1493, esto es, la division por meridiano».

«Los conocimientos nduticos de la época no permitian rigor en el cdlculo
de las longitudes. Esto acarred serias dificultades, aumentadas por no haber
quedado definida la isla del archipiélago de Cabo Verde, que seria utilizada
como origen del cémputo».

Concluyendo, Max Justo Guedes:

«La tenacidad de don Juan II en ensanchar hacia el oeste la parte portugue-
sa es un importante indicio del conocimiento de la existencia de tierras al sur
de las que Colén habia descubiertos.

Todo esto nos lleva directamente a la gran interrogante de, si el hincapié
portugués en cuanto a los términos finales del Tratado no tenia como objetivo
garantizar la posesion de tierras de cuya existencia los portugueses tenian
conocimiento, noticia o fundadas sospechas, tierras que habrian de llamarse
Brasil. Ello era cierto y como se dijo en las Jornadas de Cartografia Hispani-
ca, de Valladolid, de que el Brasil es «un prodigio histdrico, fruto de la acerta-
da visién de don Juan II en Tordesillas», la perseverancia colonizadora y
negociadora de los lusitanos a lo largo de doscientos ochenta y tres afios de
conflictos y negociaciones entro las dos potencias Ibéricas.

Es posible, la tesis de la intencionalidad de la arribada a tierras de Vera
Cruz de la Armada de Pedro Alvares Cabral, el 22 de abril de 1500, marcando
el descubrimiento oficial del Brasil. Pero se podrd afirmar cada vez mads,
apoyandonos en los historiadores que contindan explorando este asunto, que
no hay ninguna prueba que garantice el porqué del descubrimiento mientras
que, por el contrario, existen muchos indicios de que no fue por casualidad
que, siguiendo «nuestro camino, por este mar, dilatado», como escribié Pero
Vez de Caminha en esa admirable carta al Rey don Manuel, fechada en Porto
Seguro el 1 de mayo de 1500, la flota de Cabral «se topd con algunas sefales
de tierra». Tal como habia sucedido ya en 1497, cuando la Armada de Vasco
da Gama, navegando hacia la India, haciendo una ruta atldntica a lo largo de
la costa brasilefia, avistara aves que, segun el cronista de ese viaje, «tiraban
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contra el suroeste como aves que iban hacia tierra». Ninguno de los historia-
dores del viaje de Vasco de Gama duda hoy de que aquella navegacién se
realiz6 a lo largo de la costa africana, casi podriamos decir en aguas brasile-
nas. .

Fue con la experiencia y los consejos de Vasco de Gama como Pedro Alva-
rez Cabral preparé lo que oficial y piblicamente seria la segunda expedicion a
laindia Y a propdsito, subraya el gran historiador Jaime Cortesdo:

«Cabral y sus pilotos eran undnimemente conscientes no solo del aleja-
miento de la flota hacia el oeste, sino que, lejos de subestimarlo, lo exagera-
ron. De esta suerte, cae por su base la hipétesis de una arribada fortuita provo-
cada por la violencia de las corrientes. Y como, por otro lado, la navegacion
fue de alta mar, esto es, sin giros, tendremos que concluir quo el alejamiento
hacia el oeste fue intencional. Para qué, se preguntard, el almirante Gago
Goutinho, ilustre militar y cartégrafo portugués protagonista de la primera
travesia aérea del Atlantico sur en 1922, entre Lisboa y Rio de Janeiro, y él
mismo responde a su interrogacion «para reconocer lo que habia en el Atlanti-
co al oeste».

Resultarfan ilégicas las disputas de don Juan II con los Reyes Catélicos si
no hubiese tenido conocimiento de la existencia del territorio brasilefio. El
interés del Rey portugués por desplazar mas al oeste la linea de demarcacion
fijada en la segunda bula Inter Caetera tiene sobre todo sentido si lo hacia para
incluir en esta nueva demarcacion el Brasil. Lo que importa destacar es que
para Portugal una de las principales consecuencias del tratado de Tordesillas
fue Brasil, la tierra que Vaz de Caminha ya vaticinaba ser tan propicia, tanto
por sus gentes como por su naturaleza que, «en tal manera es rica que,
queriendo aprovecharla, en ella se dara de todo».

Y Brasil creci6 en la variedad y belleza de sus paisajes, con la imaginacién
y madurez de sus habitantes. Obra del suefio y de la voluntad, pero también de
la inteligencia y de la tenacidad; su grandeza y unidad conmueven e impresio-
nan a los portugueses porque fue ganada la distancia y garantizada la frontera.
Serd siempre, en el sentimiento de los portugueses, una comunidad de des-
tino perpetuada en la luminosa expresion de la lengua portuguesa que dejé de
pertenecer a Portugal para ser del mundo y en el mundo del Brasil.

Tordesillas representa asi, por un lado, un alto grado de concordia alcanza-
da en las relaciones entre Castilla y Portugal, en un momento prestigioso y sin
precedentes de la historia diplomadtica, y por otro, y para Portugal, el descubrir
y colonizar las tierras de Vera Cruz a las que desde el punto de vista afectivo
permaneceria para siempre ligado.
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EL BUQUE DE GUERRA
EN EL SIGLO XIX.
LA ESTRATEGIA NAVAL
DURANTE LA RESTAURACION

Jestis GARCIA DEL VALLE GOMEZ
Doctor ingeniero del ICAI

Introduccion

En este trabajo se entiende por estrategia la ciencia y arte de emplear las
fuerzas sociales, econdmicas, tecnoldgicas y militares de una nacién al servi-
cio de las politicas y objetivos adoptados por sus gobiernos tanto en paz como
en guerra. La estrategia naval es consecuencia de, y estd supeditada a: las
politicas de una nacién en lo que se refiere a la defensa de sus costas, de sus
territorios de ultramar y de su comercio maritimo; las politicas de expansion
territorial o de zonas de influencia, cuando existié6 margen para ello; su capa-
cidad financiera y politica de asignacién de fondos a los diferentes capitulos
del presupuesto, entre otros el necesario para armar y mantener una flota; y,
finalmente, a la politica y situacién del desarrollo tecnoldgico e industrial de
la nacion.

Una estrategia naval, merecedora de ese nombre, necesita de un minimo de
continuidad en el mantenimiento de las politicas y objetivos que determinan
su definicion. En la segunda mitad del siglo xix las opciones estratégicas
aumentaron de forma espectacular por la evolucién y desarrollo tecnolégico
de los valores combativos de las naves de guerra, en otras palabras de su:
capacidad ofensiva y defensiva, desplazamiento, maniobrabilidad, estabilidad,
velocidad y autonomia. La capacidad para diseflar naves de guerra hdbiles
para desarrollar misiones hasta entonces imprevisibles y para servir a los mas
variados objetivos politicos, sorprendi6 y, a menudo, llené de confusién al
pensamiento tanto de expertos navales como de gobernantes. Este progreso,
que convertia en obsoletas naves apenas armadas unos afos antes, exigié de
las potencias navales la aplicacién de presupuestos sin precedentes para
mantener flotas modernas y operativas, junto con un minimo de capacidad de
visién del futuro para definir estrategias navales suficientemente estables y
flexibles para adaptarse al cambio. De ambas capacidades, financiera y de
visién del futuro, carecié Espaia durante la Restauracion, con desastrosos
resultados para la defensa de nuestros territorios de ultramar; carencia agrava-
da por la falta de una politica naval consensuada entre los partidos que se
alternaron en el poder.
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El instrumento

La nave ha estado en la vanguardia de la tecnologia desde que el hombre
empezd a surcar los mares; la construccidon naval y la navegacién no solo se
han aprovechado de los tdltimos adelantos cientificos y tecnoldgicos, sino que,
a menudo fueron la causa primaria de su desarrollo. La aceleracién que el
desarrollo de la tecnologia y la capacidad econdmica de las grandes potencias
alcanzd en el siglo X1x, especialmente en su segunda mitad, abrié nuevas pers-
pectivas a la industria naval.

La nave de guerra es el principal instrumento de la estrategia naval y la
situacion del desarrollo tecnoldgico naval una de sus principales variables.
Durante todo el siglo X1x se sucedieron importantes innovaciones en la tecno-
logia naval que, como ya hemos dicho, fueron causa de confusién y titubeos
en la definicion de la estrategia naval de las talasocracias. Estos cambios se
resumen a continuacion clasificados en lo que se refiere a propulsion de las
naves, armamento y proteccion para después agrupar los diferentes elementos
segin las misiones de las naves, en un intento de clasificacién de la tipologia
naval de la época.

Propulsion

La aplicacién comercial de la mdquina de vapor a la navegacion primeros
ensayos experimentales en Francia en 1776 por el americano Fulton en 1807,
fue la base de partida para una revolucion sin precedentes en la navegacion,
basada desde sus inicios en la propulsién por remo y o vela. La liberacion de
la nave de las limitaciones impuestas por los regimenes de vientos y corrientes
dominantes, abrfa un panorama de posibilidades, hasta entonces imprevisi-
bles, para la navegacion comercial y de guerra.

Sin embargo las naves de combate no pudieron adoptar la nueva tecnologia,
basada en sus comienzos en la propulsion por ruedas de paletas, por diversas
razones, en especial por: la vulnerabilidad a los disparos de artilleria de las
ruedas de paletas y de la maquina de vapor, situada por encima de la linea de
flotacion; la falta de fiabilidad de las primeras maquinas que ocasionaba cons-
tantes averias; la pérdida de espacio en los costados para el montaje de piezas de
artilleria y, debido al bajo rendimiento de las primeras maquinas, la pérdida de
capacidad de carga por el espacio ocupado por la mdquina de vapor y el
combustible necesario. En consecuencia las naves mixtas de propulsion a vela y
vapor a ruedas solo se emplearon en las armadas como avisos, remolcadores,
para la represion de la pirateria y el contrabando y como apoyo logistico.

En 1841 se bot6 el primer buque de guerra con propulsién a hélice, el
aviso francés Le Corse, al que sigui6 en 1843 el norteamericano Princenton,
corbeta de 10 cafiones, con hélice segtin el modelo desarrollado por el sueco
Ericsson. La aplicacion de la propulsién a hélice fue el punto de partida para
el empleo del vapor en los grandes buques de guerra, iniciado en 1846 por la
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fragata Pomone de 36 caiones de porte de la armada francesa. En 1870 se
aplicaba por primera vez la propulsién por dos drboles de hélice en el buque
acorazado de la marina britdnica Audacious.

El ingeniero naval francés Dupuy de Lome, apoyado por el almirante y
estratega naval Francisco de Orledns (1). proyect6 el primer navio de vela con
propulsién auxiliar a vapor y hélice. Se trataba del Napoléon, navio de dos
puentes y cubierta corrida, de 90 cafones de porte y 5.047 toneladas de
desplazamiento. Con aparejo completo de 2.852 m?, ayudado por una maquina
de simple expansién de 900 CV alimentada por 8 calderas que producian
vapor a una atmdsfera de presion, las calderas, la maquinaria y el carbon pesa-
ban 1.480 toneladas. El Napoléon, que tenia una eslora de 71,76 m, alcanzé en
pruebas una velocidad méxima media de 13,5 nudos. Se colocé su quilla en
1848 y se entregd a la armada en 1852 para causar baja 20 aflos mds tarde,
después de participar en la campaifia de Crimea. La corta vida de este navio
estuvo justificada por la velocidad del desarrollo tecnoldgico. A este navio
siguieron otros cinco de la misma clase.

El Reino Unido no queria quedar atrds de forma que en 1855 se botaba el
navio de tres puentes de 75,5 m de eslora y porte de 131 cafiones Marlbo-
rough. Con un desplazamiento de 5.000 toneladas y una maquina de simple
expansion de 800 CV alcanzaba una velocidad de algo mds de 11 nudos. Otras
armadas que siguieron esta evolucion a corto plazo fueron la austro-htingara
en 1858 y la espafiola en 1857, goleta Isabel Francisca seguida, un afio
después, por la fragata Princesa de Asturias. En 1860 la composicion de las
principales armadas del mundo era la siguiente:

Composicion de las principales armadas en 1860
NAVIOS FRAGATAS
Vela Prop. Mixta Vela Prop. Mixta
Reino Unido 43 52 58 38
Francia 14 37 40 61
Rusia 12 7 7 11
Estados Unidos 10 - 11 7
Espaiia 2 - 4 6
Holanda 2 3 12 3
Austria 1 - 4 3

Mientras se mantuvo la propulsiéon mixta vela y vapor se mejoraron los
aparejos, aunque por poco tiempo como ya veremos. El proceso de desarrollo
sigui6 el ejemplo de los clipers comerciales, asi se aparejaron velas de cangre-

(1) Autor de las obras Essais sur la marine frangaise (1852) y Etudes sur la marine (dos
volimenes, 1859).
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ja en todos los palos e incluso se aumento el niimero de estos; se aument6 el
coeficiente de forma de las velas —relacion altura/anchura— ampliando la
guinda de los palos; se emplearon aparejos de bricbarca, bergantin goleta y
goleta, atiin en buques de linea; finalmente, se pasé de cabos a cables y cade-
nas, en especial en estays, obenques, viradores, ostagas y drizas.

En 1834 el inglés Samuel Hall habia inventado el condensador, importante
avance, aplicado en la marina en 1838, que permiti6 el uso de agua dulce en
las calderas y aument6 su rendimiento aprovechando el calor del agua
condensada. En 1854 se instald, con éxito, la primera miquina de doble
expansion en un buque mercante, idea patentada en el Reino Unido en 1804 y
en los EE.UU. en 1824, pero su empleo en la marina de guerra se retras6 un
par de décadas (USS Monitor, 1862).

El proceso de mejora del aparejo de los buques de guerra terminé cuan-
do el desarrollo de las calderas, maquinas de vapor y condensadores permi-
tié obtener un mayor rendimiento del combustible y aumentar, asi, su auto-
nomia hasta el punto de poder prescindir del apoyo del velamen. Los
primeros buques de guerra que prescindieron del aparejo de vela fueron los
monitores norteamericanos en 1862, baterfas flotantes cuyas misiones no
preveian la navegacién de altura, mientras que los primeros monitores
europeos solian ir aparejados de goleta hasta que, en 1872, el monitor brita-
nico Glatton se alist6 sin aparejo de vela. En la década de los 70 algunos
acorazados britdnicos y alemanes para navegacién de altura se alistaron ya
sin el auxilio de aparejo de vela. El buque blindado britdnico Devastation,
primer acorazado digno de este nombre, como luego veremos, botado en
1876 sin aparejo de vela tenfa una autonomia de 4.700 millas a 10 nudos de
velocidad. A pesar de ello, todavia en 1886 se botaron los cruceros protegi-
dos norteamericanos Atlanta y Boston, alistados con aparejo de bergantin,
junto con algunos cruceros acorazados rusos, ultimos buques de guerra con
propulsién mixta.

La fiabilidad de la maquina monocilindrica desarrollada por William Penn
retras6 el empleo de las maquinas de multiple expansién en la armada brita-
nica hasta los 70. Las calderas, por su parte, progresaron también, pasando
del empleo de tubos de humo a tubos de agua y llama con retorno; el empleo
de tubos de agua y el empleo de aceros de alta resistencia permitié aumentar
la presion del vapor obtenido en la caldera. Como consecuencia de estos
avances tecnoldgicos el peso de las calderas, mdquinas y combustible dismi-
nuy6 de forma ostensible. La siguiente tabla resume los avances conseguidos
en la produccién de vapor en apenas dos décadas:

Evolucion de la maquina de vapor naval

1835 1840 1854
Presion en Atmosferas 0,3 1.8 5,1
Consumo medio de carbén en kg por CV/hora 345 1,97 1,28
Peso de la maquindria en kg por CV, sin caldera | 168 133 118
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Las mejoras introducidas en el acorazado britdnico Monarch son un buen
ejemplo de la importancia, en la velocidad y autonomia de los buques de
guerra, de los nuevos avances, en calderas y miquinas de vapor. En 1879 se
montaron nueve calderas para alimentar una miquina Penn monocilindrica de
7.950 CV con vapor a 2,11 kg/cm?con la que hacia 15 nudos de velocidad;
trece afios después se montaron ocho calderas que, con vapor a 10,55 kg/cm?,
alimentaban una maquina Maudslay de triple expansiéon de 8.330 CV con la
que hacia 15,75 nudos. La importancia del cambio se pone mejor de manifies-
to si se considera que el Monarch pasé de tener una autonomia de 2.000
millas marinas con la primitiva maquina hasta la importante cifra de 6.000
millas que le permitia cruzar dos veces el Atldntico sin carbonear.

Hasta la década de los 90 no se introdujeron cambios importantes en las
madaquinas de vapor con las inherentes limitaciones de tamafio y aumento de
vibraciones. En 1894 el britdnico Charles A. Parsons proyect6 el yate Turbi-
nia, propulsado con una mdquina rotativa o turbina, en vez de la miquina a
pistén de movimiento alternativo empleada hasta la fecha. Las pruebas reali-
zadas en dos transatlanticos de la compafifa britdnica Cunard demostraron el
mejor rendimiento de la turbina Parsons que pronto se generalizaron en los
grandes transatldnticos, pero su empleo en buques de guerra no llegd hasta
1900 en que se probaron en contratorpederos o destructores.

En los aspectos constructivos tuvo particular importancia el uso del hierro
para la construccion del casco. El primer buque con casco de hierro, exclusi-
vamente, fue el mercante Great Britain botado en 1843, que ha sobrevivido
hasta nuestros dias. En la marina de guerra el casco de hierro tardé todavia
algunos afios en adoptarse. Se empled hasta 1875 la construccién mixta de
madera y hierro como blindaje por la armada francesa. El empleo del hierro,
mas tarde el acero (en 1868 por el buque acorazado HMS Bellerophon),
permitié aumentar la eslora, con el resultado de obtener menores relaciones
manga/eslora, (manga no dimensional), y por tanto mayores velocidades

Armamento

Solamente se tratard del armamento principal y en especial de la artilleria.
Cambios importantes afectaron al equipo de fondeo, que gané en fiabilidad y
facilidad de estiba a bordo. En 1813 se curvaron los brazos de las anclas, que
antes fueron pricticamente rectos (2). En el famoso dlbum del espaiiol
marqués de la Victoria, del siglo xviil, ya aparecen anclas con los brazos
curvos y en 1852 se introdujo en la armada britdnica el ancla de cepo (admi-
ralty anchor), adoptada poco después por el resto de las armadas por su facili-
dad de estiba, también se mejor¢ la fiabilidad mediante el empleo de acero
forjado que sustituy6 al hierro. El uso del ancla basculante (patent anchor) en
los buques de guerra, aunque patentada en el Reino Unido en 1821, se retrasé

(2) En el famoso dlbum del espafiol marqués de la Victoria, del siglo xviil, ya aparecen
anclas con los brazos curvos.
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hasta 1885 a pesar de su mejor presa y resistencia, asi como su facilidad de
uso y estiba en el propio escobén. También se sustituyeron las estachas y
cabos de aparejos de anclas por cadenas y cables con el consiguiente aumento
de la fiabilidad del fondeo.

Cuando se eliminé la propulsiéon de vela se emplearon maéstiles de acero
con plataformas de observacidn artillera que, en ocasiones, montaban armas
ligeras de tiro rdpido. Mejord también la calidad de los botes auxiliares, algu-
nos dotados de pequefias maquinas de vapor para su propulsion, asi como los
pescantes y cabrias para facilitar su botadora. En 1868 se monté el primer
timén compensado en el HMS Bellerophon, ya citado, con el consiguiente
aumento de la maniobrabilidad en buques de gran eslora y disminucion de las
cargas en sus elementos de trabajo, aunque hasta 1880 no se empled el vapor
en servosistemas para el gobierno del buque.

La existencia de vapor a presidon a bordo permitid, ya en la década de los
60, su empleo en servomotores de maquinillas, cabrestantes y para el giro de
torres y barbetas. Mds tarde el vapor se substituyé por la electricidad, como en
el crucero acorazado norteamericano Brooklin (1897), en el que se empleé la
electricidad para el movimiento de torres y carga de la artilleria principal. El
uso de la electricidad a bordo, en la década de los 80 en el crucero italiano
Trento (1883) —resultado del invento de la dinamo por el ingeniero francés
Zénobe-Théophile Gramme en 1871, convertida a su vez en motor en 1873 —
permitié mejorar muchos de los servicios a bordo, entre otros los sistemas de
sefales, asi como ampliar su alcance.

Las piezas de artilleria tuvieron un desarrollo mas uniforme. La introduc-
cién de la carronada por la armada del Reino Unido a finales del siglo xvii
permiti6 aumentar el calibre de los cafones sin aumentar su peso y mejorar
asi la artilleria de las naves de guerra de menor porte, aunque se sacrificase el
alcance y precision de tiro de la pieza. Poco después de la introduccién de la
carronada se inicié el cambio en la clasificacién de las piezas de artilleria.
Hasta principios del siglo xix las piezas de artillerfa se clasificaban por el
peso en libras del proyectil esférico empleado. El desarrollo de la nueva arti-
llerfa, en especial cuando empezaron a usarse proyectiles cilindricos, trajo
consigo la clasificacion de las piezas de artilleria por su calibre, didmetro inte-
rior del tubo o dnima, acompafiado generalmente de la longitud del tubo,
medido en calibres.

En el primer cuarto del siglo XIx se inici6 el proceso de aumentar el alcan-
ce y precision de las piezas de artilleria. La armada britdnica introdujo en las
piezas, que habian de ser mds pesadas, fuertes muelles para absorber el primer
golpe del retroceso de la pieza al hacer fuego y planos inclinados para absor-
ber el resto del retroceso y facilitar la puesta en bateria de la pieza, una vez
cargada, para hacer fuego. También se mejord el sistema de disparo y, por
consiguiente, la cadencia de fuego sustituyendo la mecha por disparadores de
chispa y, mds tarde, por cdpsulas de fulminato de mercurio y percutores.

Los cafiones de 4nima lisa tenfan poco alcance y falta de precision en el
tiro y los proyectiles esféricos sélidos tenfan poco poder destructivo, solamen-
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te los queches bombardas montaban un mortero capaz de tirar granadas con
mecha. Las nuevas piezas debian: aumentar su alcance que pasé de poco mas
de 1.000 metros a decenas de millas; mejorar la precision del tiro; perforar los
blindajes que, como luego veremos, se adoptaron y mejoraron como medida
defensiva al desarrollo de la artilleria naval; aumentar la cadencia de fuego;
finalmente, aumentar el poder destructivo del proyectil. En 1820 se ensayaba,
con éxito, el caidn-obus del espafiol Francisco Javier Rovira, general del
Cuerpo de Artilleria de Marina, y en 1824 el caiién bombero naval del general
de artilleria francés Henry-Joseph Paixhans, que disparaban granadas simila-
res a las empleadas por los obuses de la artilleria de campo.

En 1838 la escuadra francesa empled estos cafiones-obts o bomberos, con
granadas de 62,5 libras, en el bombardeo del puerto de Veracruz en Méjico
con notable precision y capacidad incendiaria. La armada norteamericana
adopt6 el nuevo cafién-obuds y mds tarde la britdnica y, aunque hubo proble-
mas iniciales de fabricacion, la total destrucciéon de una escuadra turca en el
puerto de Sinope, en el mar Negro, en 1853, por las granadas de una escuadra
rusa determind el empleo del nuevo cafidén en las grandes fragatas que substi-
tuyeron a los navios de linea en las escuadras.

El siguiente paso se dio al adoptar el dnima rayada ya empleada en las
armas ligeras. A principios de los 40 se pusieron a punto sistemas de retrocar-
ga, mediante cerrojos de sectores a tornillo, que permitieron aumentar la
cadencia de tiro. Poco después, en 1846, el artillero italiano Cavalli hizo prue-
bas con un cafién de dnima rayada y de retrocarga que resultaron satisfacto-
rias. Los surcos helicoidales cortados en el dnima imprimian a un proyectil
cilindrico con la punta cénica un movimiento rotatorio alrededor de su eje,
con el resultado de mantener su trayectoria con mayor precision y aumentar su
alcance. Una década mas tarde los cafiones franceses de 165 mm (6,5 pulga-
das) de didmetro, empleados en la guerra de Crimea tenfan ya un alcance de
5.000 m con gran precision en el tiro y poder destructivo.

Algunos accidentes, por falta de resistencia de los cerrojos de retrocarga,
provocaron que la armada britdnica volviese a los sistemas de avancarga en
1864, aunque manteniendo el 4nima rayada, finalmente y superados los
problemas, el cafién de retrocarga se generalizaba en 1874. Para entonces se
habia pasado del cafién de calibre 203 mm, que disparaba proyectiles de 68
kg, al de calibre 305 mm cuyos proyectiles pesaban ya 278 kg. Para lograrlo
habia sido necesario conseguir cargas de proyeccién con pélvoras de combus-
tién lenta ya que las anteriores de quemado rdpido ocasionaban presiones de
gas en las culatas de tal dimension que limitaban el calibre del candn. Las
polvoras lentas, desarrolladas en los EE.UU. antes de la guerra civil, fueron el
primer paso para la obtencion, en 1887 y en Francia, de las pélvoras sin humo
de combustion controlada que no solamente permitieron el aumento del cali-
bre de las piezas sin peligro de su seguridad, sino que exigieron su aumento
de longitud, para lograr la necesaria velocidad inicial del proyectil. Se aprove-
ché para aumentar la precision del tiro, de forma que la longitud de los caifio-
nes alcanz6 pronto la longitud de 30 a 35 veces su calibre. La introduccién en
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la década de los 80 del telémetro para medir la distancia de blancos visibles,
terminé de aumentar la eficacia del tiro a larga distancia.

También se habia mejorado la construccién de las piezas de artilleria naval.
En el Reino Unido el constructor Armstrong desarrollaba el cafiéon zunchado por
tubos de diferente espesor de forma que la culata adquiria la suficiente resisten-
cia sin aumentar en exceso el peso de la pieza. Por su parte Krupp, en Alemania,
construfa sus canones de acero laminado y mecanizado hasta su forma final.

Ya se ha sefialado la aparicion del proyectil explosivo por Rovira y Paix-
hans. La fiabilidad de su espoleta aumenté con el empleo de fulminato de
mercurio que sustituy6 a la pélvora negra. Como luego veremos, el blindaje
de las naves de guerra desde 1863 obligé al desarrollo del proyectil perforante
por el ruso Makarov, capaz de penetrar el blindaje. En la tltima década del
siglo los proyectiles perforantes mejoraron su capacidad destructiva y, final-
mente, la espoleta retardada permitid, a su vez, que el proyectil no explosiona-
se hasta haber perforado la coraza, de forma que todos los proyectiles perfo-
rantes llevaron carga explosiva.

Las armas submarinas aumentaron su importancia con el desarrollo del
torpedo automovil. El ingeniero britdnico Robert Whitehead fabricé, en 1866,
para la Armada Austriaca, sobre la base de una idea desarrollada por el capitin
de aquella armada Luppis, un proyectil de 3,5 m de longitud, 0,35 m de
didametro y 130 kg que, propulsado a seis nudos por aire comprimido, estaba
destinado a perforar la obra viva de un buque con su carga de 8 kg de dinami-
ta. Mejorado el prototipo, el torpedo Whitehead fue pronto adoptado y mejo-
rado por todas las armadas de forma que, a finales de los 80, un torpedo de
400 mm de calibre tenia un alcance 1.400 m y portaba 90 kg de algodén
pdlvora a una velocidad de siete nudos, aunque su velocidad maxima podia
superar los 25 nudos. Aunque se montaron tubos lanzatorpedos en la mayoria
de los buques de guerra, la nueva arma dio lugar al desarrollo de un nuevo
tipo de buque: el torpedero. Para combatir este nuevo tipo de buque, que debia
acercarse a su blanco, se desarroll6 en el Reino Unido un nuevo tipo de cafién
ligero que conseguia 12 disparos por minuto. En Francia el americano Benja-
min B. Hotchkiss, desarrollé un sistema rdpido de disparo para cafiones lige-
ros con proyectiles de hasta tres libras.

El ritmo de disparo también mejord hacia finales de siglo, de forma que los
caflones navales de 1524 mm alcanzaron ritmos de 10 tiros por minuto. Las
grandes piezas de 305 mm pasaron de disparar un proyectil de 600 kg cada
cinco minutos hasta uno por minuto. La compensacion automatica de los efec-
tos negativos de balance y cabezada del buque permitié disminuir la disper-
sién y mejorar la precision del tiro.

Proteccion
Uno de los primeros antecedentes de proteccién de naves mediante blinda-

je se debe al general de la Armada Espafiola Antonio Barcel6 que invent6 una
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lancha cafionera, blindada con planchas de hierro, empleada con éxito en el
ataque a Gibraltar de 1779. En la navegacion de altura, el cambio integral del
material bdsico para la construccion del casco, desde la madera hasta el hierro
y, mds tarde, el acero necesitd de bastante tiempo. En buena parte porque la
adopcién del vapor como principal fuente de propulsion exigié la puesta en
préactica de nuevas técnicas en la construccidon naval. Hasta que se experimen-
t6 la capacidad destructiva de los nuevos proyectiles explosivos, no se pensé
en la necesidad de blindar las naves. Las ventajas puestas de manifiesto en la
guerra de Crimea, en la que la armada francesa empled con gran éxito baterias
flotantes blindadas para cafonear las baterias costeras rusas fueron decisivas
en la aplicacion del blindaje a naves de altura.

La armada francesa inicié el proceso con la botadura en 1859 de la fragata
Gloire (3), proyecto también del ingeniero Dupuy de Léme. La Gloire fue el
primer buque de guerra de altura blindado con una coraza de hierro de 100 a 120
mm que cubria toda su eslora de 77,25 m. Las placas de hierro estaban montadas
sobre el casco todavia construido de madera de 100 mm de espesor. Aunque se
trataba de una fragata, su desplazamiento de 5.675 tm era similar al del navio de
dos puentes Napoléon, ya citado. Para compensar el peso del blindaje de unas
800 tm, se habia eliminado la primera bateria y la bateria de la cubierta corrida,
de forma que montaba 36 cafiones de 164 mm. Las ocho calderas y una maquina
de vapor de expansion simple de 2.500 CV le permitian hacer algo mds de 13
nudos de velocidad. La Gloire fue la primera de una serie de 13 fragatas que
constituyeron un importante refuerzo a la flota de Napoleén III.

El Reino Unido respondié con la botadura de la fragata Warrior, mayo de
1859, primer buque blindado de altura con casco construido de hierro, aunque
habia una capa de madera de teca, a modo de colchén, entre el forro de hierro
del casco y el blindaje. Mucho mayor que la Gloire, la fragata Warrior despla-
zaba 9.000 tm, montaba 28 cafiones de 178 mm y alcanzaba casi 15 nudos de
velocidad méxima.

Poco después comenzaba la Guerra de Secesién norteamericana en la que
dos buques totalmente blindados, el confederado Virginia (anterior Merri-
mack) y el unionista Monitor, mantuvieron en Hampton Roads, 9 de marzo de
1862, un combate de tres horas sin que ninguno de los dos pudiese dafiar la
coraza del adversario. El Virginia se habia construido aprovechando el casco
de la fragata de vapor Merrimack, mientras que el Monitor era un nuevo dise-
o del ingeniero Ericsson y dio lugar a un nuevo tipo de buque blindado, ante-
cesor del acorazado, que tomd su nombre y tenia las siguientes caracteristicas:
casco de hierro blindado con franco bordo limitado, cubierta despejada, piezas
de gran calibre montadas en torres giratorias situadas en crujia y sin aparejo
de vela o, al menos, muy reducido.

Apenas llegé la noticia del combate de Hampton Roads al Reino Unido, 4
de abril, se daba la orden de reducir el francobordo del navio Royal Sovereign

(3) En realidad la Gloire estaba aparejada de bricbarca, con solo 1.660 m? de plano de
vela por la reducida guinda de sus palos.
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de 131 cafones, eliminando sus tres puentes, blindar su casco de madera y
montarle cuatro torres giratorias en crujia con 5 piezas de 267 mm. Apenas un
mes mads tarde se puso la quilla al Prince Albert, primer buque de la armada
britdnica de casco de hierro blindado con cuatro torres en crujia. Los monito-
res, por su poco francobordo, no fueron las naves mds adecuadas para la nave-
gacion de altura, de modo que siguieron empledndose en este menester las
fragatas blindadas. En 1865 los astilleros franceses de La Seyne entregaron a
la Armada Espafiola la fragata blindada Numancia de 7.300 tm de desplaza-
miento, de casco de hierro protegido por un blindaje de 140 mm y 100 mm en
los extremos sobre madera de teca. Armaba 40 piezas de 200 mm y con 1.000
CV de potencia hacia 13 nudos de velocidad maxima. La Numancia fue la
primera nave blindada de altura que entré en combate, bombardeo de El
Callao, después, falta de combustible para doblar el cabo de Hornos, se deci-
di6 su vuelta a Espaia por las Filipinas de forma que también fue la primera
nave blindada en circunnavegar la Tierra.

En 1866 una flota austriaca derrota a una italiana en la batalla de Lissa. El
hundimiento del Re d’Italia por el espoldn de la fragata Erzherzog Ferdinand
Max desperté un nuevo interés por el empleo del espolén como arma letal,
que en la practica probd ser mds peligrosa por colisiones en tiempo de paz que
en combate. De cualquier forma, los avances de la artilleria inutilizaron el
empleo del espolén en la década de los 80. El ataque en cufa de la flota
austriaca en el combate de Lissa probd la importancia de concentrar la artille-
ria principal en torres o barbetas giratorias situadas en crujia y de ampliar el
sector de tiro de la secundaria para disparar de enfilada.

En la década de los 60 sir John Brown, duefio de la acereria Atlas de Shef-
field mejord el proceso Bessemer e introdujo la laminacién de las chapas de
blindaje. Comienza un periodo de gran importancia en el desarrollo en Europa
de nuevos tipos de buques de escuadra que deben combinar el desplazamien-
to, francobordo, y capacidad de navegacion en alta mar, de las fragatas con las
grandes piezas en torres giratorias en la crujia de la nave y el blindaje de los
monitores. Se experimenta con el aumento del blindaje alrededor de la planta
de propulsidn, de los pafioles de explosivos y sistemas de carga de proyectiles.
De la cubierta surgen torres o barbetas para la proteccion de la artilleria prin-
cipal que, en lugar de las baterfas principales en los costados de las fragatas,
se reducen a pocas piezas de gran calibre que, situadas en crujia, cubren un
amplio sector de fuego en ambas bandas. También de cubierta surge un re -
ducto central que defiende el sistema de mando y de gobierno. Se configura lo
que serd el acorazado, buque capital de las escuadras: En paralelo se hace
necesario para ciertas misiones mayor velocidad y autonomia que obliga,
mientras no se mejore la eficacia de las mdquinas y de los blindajes, a reducir
la proteccion en naves que se llamardn cruceros, de diversa especie segin su
nivel de proteccién y desplazamiento.

El empleo eficaz de torpedos, algunos por torpederos de botalén, en la
guerra chino-francesa de 1884/85 y el hundimiento del acorazado Blanco
Encalada en la guerra civil chilena de 1892 entre el presidente Balmaceda y el
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congreso chileno hizo temer por la integridad de las grandes naves acoraza-
das. En consecuencia, los grandes buques de escuadra aumentaron sus defen-
sas con la mejora del blindaje de su obra viva, la adopcion de redes antitorpe-
do y, sobre todo en la década de los 90, la compartimentacién del casco con
dobles fondos y mamparos estancos, de forma que el impacto de un torpedo
inundaba solo una parte pequeiia del casco.

El blindaje evolucion6 para emplear planchas compuestas de acero forjado
con gran dureza en el exterior y hierro, con mayor resiliencia en el interior. El
siguiente paso fue la adopcién de un nuevo proceso desarrollado por la acere-
ria francesa Schneider que terminaba el proceso de temple de la coraza con un
revenido, de forma que se conseguia la dureza del acero sin merma de su resi-
liencia. Los resultados mejoraron con el desarrollo de los aceros aleados al
niquel. El ingeniero americano Hayward Augustus Hayward, duefio de la
Harvey Steel Co., puso a punto en la segunda mitad de la década de los 80 un
proceso de cementacién, con polvo de carbén, de la capa exterior del blindaje
en acero al niquel, que aumentaba de forma notable su dureza, mientras
mantenia las caracteristicas de resiliencia del nicleo. El proceso fue adoptado
inmediatamente por el Reino Unido, mds tarde se adoptd por el resto de las
marinas en especial cuando la casa Krupp de Alemania puso a punto, en 1895,
un proceso de cementacion con gas de alumbrado. La adiciéon de cromo al
acero al niquel terminé de mejorar el proceso hasta nuestros dias.

Tipologia naval

A menudo tipos de buques de guerra muy diferentes han recibido el mismo
nombre a lo largo de los siglos creando gran confusion entre los no iniciados.
Uno de los ejemplos mds destacados es el de la fragata, término que se ha
venido aplicando a las siguientes naves: en la Baja Edad Media y hasta el
siglo xvI1, la fragata es una galera pequefia, con semicubierta, con menos del10
remos por banda y uno o dos madstiles que aparejaban velas latinas, se emplea-
ban para contactar al enemigo y como aviso; a principios del siglo xvII se
Ilama fragata a un bajel de nueva construccion, de 200/300 toneladas del porte
de 20/30 cafones que, sin castillos y con la cubierta alta corrida, formé parte
de la escuadra espafiola con base en Dunquerque, mds tarde este tipo de bajel
fue muy empleado por piratas y corsarios; a principios del siglo xviil se apli-
ca, a veces, la denominacién de fragata a navios de dos puentes de menos de
54 cafiones de porte; a mediados del siglo xvii se llama fragata a un bajel
menor que un navio pero con su mismo aparejo, del porte de 20/40 cafiones y
de un solo puente, muy empleado como bajel de apoyo de flotas y armadas;
en la primera mitad del siglo Xix la fragata sustituye al navio como buque de
linea, en especial con la aplicacion de la propulsién mixta a vela y vapor; en la
Segunda Guerra Mundial la Marina britdnica aplicd, de nuevo, el término de
fragata a un buque de escolta de convoyes, de unas 1.500 tm y 20 nudos de
velocidad, equipado con armas antisubmarinas; finalmente y en nuestros dias,
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se aplica el nombre de fragata a un buque de escolta de portaaviones, armado
de misiles y que puede superar las 4.000 tm de desplazamiento y 30 nudos de
velocidad, las mayores de estas naves se estan reclasificando, desde 1975, por
la marina estadounidense como destructores.

En la época que nos ocupa, el empleo indiscriminado del término acoraza-
do como adjetivo descriptor de un buque blindado con chapa de hierro o acero
y como nombre de un tipo de buque que, ademds de su blindaje, debe tener
otras caracteristicas de desplazamiento, artilleria, velocidad y autonomia, ha
sido y es causa, a menudo, de confusiones no siempre involuntarias. Lo
mismo puede decirse del término crucero que, en la segunda mitad del siglo
XIX se aplicé a buques cuyo desplazamiento se extendia desde 1.500 tm hasta
mads de 10.000 tm, con notables diferencias en el armamento, blindaje, veloci-
dad, autonomia y, naturalmente, misiones a cumplir.

Esta confusion en la tipologia naval permitié al vicealmirante José Maria
Berdnguer, a la sazén Ministro de Marina del gobierno conservador de 1895
y poco antes de la guerra hispano-americana, clasificar como acorazados a
las fragatas blindadas Numancia y Victoria, a 1os cruceros acorazados
Colon, Infanta Maria Teresa, Oquendo, Vizcaya y al crucero protegido
Carlos V. Asi mismo clasificar como cruceros a cafioneros y avisos de la
marina colonial.

El acorazado

Desde la apariciéon del buque blindado, el primero que merece este
nombre, traduccion del término inglés bartleship, fue el buque britdnico
Devastation que, alistado en 1872, tenia un desplazamiento de 9.330 tm y
una autonomia de 4.700 millas. Con una potencia de 6.650 CV podia hacer
14 nudos. Su artilleria principal constaba de cuatro piezas de 305 mm, pero
sus caracteristicas van a quedar obsoletas en poco tiempo. En 1880 el acora-
zado italiano Duilio, desplaza 11.138 tm y tiene una autonomia de 3.760
millas. Con una mdaquina de 7.710 CV alcanza 15 nudos. Su armamento
principal era de 4 piezas de 450/40 mm. En 1890 el britdnico Victoria
desplazaba 11.020 tm con una autonomia de 7.000 millas. Sus maquinas de
14.000 CV le permiten superar los 17 nudos. Montaba dos piezas de 413
mm y una de 254 mm. En 1893 los acorazados norteamericanos de la clase
lowa-Indiana desplazaban 11.700 tm y tenian una autonomia de 6.000
millas. Hacian 17 nudos y montaban cuatro piezas de 305/35 y ocho de
203/35. En 1895 los acorazados britdnicos de la clase Majestic desplazaban
14.900 tm y tenfan una autonomia de 7.600 millas. Con una potencia de
12.000 CV alcanzaban la velocidad de 17 nudos. Su armamento principal
constaba de cuatro piezas de 305/45 mm. La siguiente tabla muestra la
evolucién del acorazado hasta la aparicion del britdnico Dreadnought que
amplia su armamento principal, a costa de calibres secundarios y serd el
prototipo del acorazado del siglo xx.
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= Eslora | Despla. Poten. | Auton. | Velocid. | Armament.
Acorazado Nac. | Afo | =0 T Cv | Millas | Nudos | Principal
Devastation Uk 1872 86,9 9.330 6.650 | 4.700 14 4x305
AdmiralxDuperré | Francia | 1879 93,1 11.240 7.100 3.000 14 4x340
Duilio Italia 1880 103.,5 11,138 7.720 | 3.760 15 4x450/20
Pelayo Espana | 1889 105 9.900 8.000 | 3.000 16 2x320 +
2x280
lowa/Indiana USA 1893 ~112 11410 | ~10.000 | 6.000 16 4x305/35+
8x203/35
Majestic GB 1895 126 14.900 12.000 | 7.600 17 4x305/45
Dreadnought GB 1906 160,6 17.900 23.000 | 6.620 21 10x305/45

A finales del siglo Xix un acorazado deberia ser un buque de linea con un
desplazamiento entre 12.000 tm y 18.000 tm, con una autonomia minima de
6.000 millas, velocidad maxima de 16/20 nudos y armado de cuatro piezas
principales entre 305/35mm y 350/40 mm, en dos torres dobles. Su armamen-
to secundario podia constar de hasta doce piezas de 1524 mm a 228,6 mm,
ademds de tiro rdpido como proteccién antitorpedera. Su proteccion, de acero
cementado, deberfa estar entre 200 mm y 350 mm segun las zonas. Existieron
acorazados de menor desplazamiento e inferior nimero de piezas de 305/35,
llamados acorazados costeros, que nunca fueron considerados buques de
linea. En la actualidad ha sido sustituido, como buque capital de la flota por
los portaaviones y solo queda operativo el acorazado norteamericano New
Jersey de 57.000 Tm.

Los cruceros

El primer antecedente de los cruceros estd en las fragatas de la segunda
mitad del siglo xvii, ya citadas. Las fragatas y, en especial, las corbetas de
hélice con aparejo completo de la segunda mitad del siglo xix fueron llamadas
también cruceros cuando se emplearon en misiones singulares de ataque o
defensa del comercio a gran distancia de sus bases. En 1871 hay un intento de
la armada francesa de clasificacion de los cruceros en funcion de su desplaza-
miento: de 1™ clase para cruceros de mds de 4.000 tm; de 2™ clase para
aquellos comprendidos entre 4.000 y 2.000 tm de desplazamiento y de 3™
clase para cruceros con menos de 2.000 tm de desplazamiento. Sus caracteris-
ticas mds importantes fueron la velocidad, la autonomia y el armamento, todo
ello combinado con la suficiente proteccion. En los primeros momentos la
ordenacion resulté muy poco precisa y se clasificé como cruceros a buques
menores del tipo de cafioneros y avisos.

Cruceros protegidos.—En 1885 la industria naval britdnica entregd a la
Marina chilena el crucero Esmeralda de 82,3 m de eslora y 2.950 tm de
desplazamiento. Con una potencia de 6.000 CV sobre dos ejes, tenia una auto-
nomia de 5.000 millas y una velocidad méxima de 18 nudos, cifras estas muy
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altas si se comparan con los acorazados de su época. Su armamento principal
estaba formado por dos piezas de 254/20 mm, en dos barbetas, y 6 de 152/33
mm. No tenia proteccion en los costados ni en la cubierta, pero llevaba el
casco compartimentado y un blindaje horizontal de 25 mm, con chaflanes para
desviar los proyectiles en los costados de 57 mm, espesor también empleado
en la proteccién de la artillerfa. El blindaje horizontal protegia las calderas,
maquinas y pafioles de municién y pdélvora. La siguiente tabla muestra la
evolucion del crucero protegido hasta finales del siglo XIX.

Crucero Nac. Afio | Despla. Poten. Auton. |Velocid. | Blind. Armament.
protegido Tm cv Millas | Nudos Mm Principal
Esmeralda Chile 1885 | 2.950 6.000 5.000 18 Hor. 25 2x254/20
Chaf. 57 | 6x152/23
Clase Atlanta USA 1886 | 3.189 3.520 6.000 16 Hor. 38 2x203
Bergantin 6x152
Olympia USA 1890 | 5.800 12.000 7.000 19 Hor. 120 | 4x203/35
Art. 100 10x125
Clase Blake GB 1892 | 9.000 20.000 9.000 21,5 Hor.152 2x233
Art. 114 10x152
Carlos V (1) Espaiia | 1895 | 9.300 18.500 12.000 20 Vert. 62 2x280
Hor. 162 8x140

(1) El Carlos V debe clasificarse como crucero protegido a pesar de su blindaje vertical
por el poco espesor de éste.

A finales del siglo x1x el crucero protegido era un buque de més de 8.000
tm de desplazamiento, potencia minima de 14.000 CV para una velocidad
superior a 20 nudos y autonomia superior a 6.000 millas. La proteccién hori-
zontal, con quebranto, de 100 a 150 mm y 120 para la artillerfa. Su armamen-
to principal estaba formado por dos piezas de mas de 200 mm y 12 de 120 a
152 mm, mds cuatro tubos lanzatorpedos de 450 mm.

Cruceros acorazados.—En el ultimo cuarto de siglo la Marina rusa desa-
rrollé un tipo de buque con blindaje en el casco, pero de menor tonelaje e
inferior armamento que el acorazado, del que podia zafarse por su superior
velocidad. El General Admiral, 1874, respondia a estos términos de referen-
cia: desplazamiento de 4.600 tm; potencia de 3.500 CV con la que conse-
guia 14 nudos, velocidad que solo igual6 a la de los acorazados de su tiem-
po, y autonomia de 6.000 millas, ademds de ir aparejado de fragata; su
proteccién vertical y de la artilleria era de 152 mm y la horizontal de 13
mm; finalmente, estaba armado con seis piezas de 203 mm y dos de 152
mm. El francés Dupuy de Lome, de 1894, con 20 nudos de velocidad y
9.000 millas de autonomia estaba mas equilibrado. En 1894 la independen-
cia de Corea enfrenté a las escuadras china y japonesa para asegurar el
control del mar Amarillo. La flota china formada por dos acorazados y otras
unidades menores fue derrotada por tres cruceros acorazados japoneses y
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otras unidades en aguas de la desembocadura del rio Yald. Este combate,
perdido por los chinos mds por la ineficacia de sus mandos y falta de muni-
cidén, sirvié de base para creer en la superioridad del crucero, por su ve-
locidad y rapidez de tiro, sobre el acorazado con su blindaje y mayor calibre
de su artilleria. Esta doctrina qued6 superada por los resultados de los
combates de Santiago de Cuba, guerra hispano-americana de 1898 y de
Tsushima, guerra ruso-japonesa de 1905. El Reino Unido se concentré en la
construccion de acorazados y cruceros protegidos, ya en el siglo xx constru-
yo cruceros acorazados que, entonces, se clasificaron como cruceros de
batalla. La siguiente tabla muestra la evolucion del crucero protegido hasta
finales del siglo XIX.

Crucero Nac. Aifio | Despla. | Poten. | Auton. | Velocid. Blind. Armament.

acorazado Tm cv Millas Nudos Mm Principal

General Admiral | Ruso | 1874 | 4.600 3.500 6.000 14 Vert. 152 6x203
Fragata Hor. 13 2x152

Clase Imperiese GB 1884 | 8.500 10.000 5.500 17 Vert. 254 4x223
Hor. 102 10x152
Dupuy de Lome | Francia | 1894 | 6.800 14.000 9.000 20 Vert. 100 | 2x194/45
Hor. 40 12x164/45
Clase Vizcaya Espafia | 1895 | 7.000 13.700 | 10.000 20 Vert. 305 (1)]  2x280
Hor. 50 10x140
Brookling USA 1897 9.200 16.000 5.000 22 Vert.203 8x203
Hor. 76 12x127
Cristobal Colon Espana | 1898 6.800 13.000 8.300 19 Vert. 150 | 2x254/40 (2)
Hor. 38
Fiirst Bismark Alem. | 1900 | 10.000 13.800 4.500 19 Vert. 200 4x240
Hor. 50 12x150

(1)  El proyecto era de 1886, de forma que su blindaje no empleaba acero aleado, lo que
justifica su mayor espesor.

(2) El Cristobal Colon entré en combate en Santiago de Cuba sin llevar montados los
cafiones de 254 mm.

A finales del siglo X1X el crucero acorazado era un buque de 10.000 tm de
desplazamiento, con una potencia de mas de 14.000 CV, velocidad superior a
18/20 nudos y autonomia superior a 8.000 millas. El armamento principal
compuesto de cuatro piezas de 254/40 mm y 10 de 152/40 mm y protegido con
chapa cementada de 200 mm en la cintura. En resumen un buque de desplaza-
miento considerable, rdpido y con gran autonomia, protegido en la cintura y en
cubierta y armado de piezas de calibre medio-alto. Estaba destinado a proteger
el propio comercio, atacar el comercio enemigo y como apoyo de los acoraza-
dos en la linea de batalla. En combate singular debia ser capaz de zafarse de los
acorazados gracias a su velocidad pero, también, de vencer a cualquier buque
capaz de alcanzarle. A principios del siglo XX fue sustituido por el crucero de
batalla, buques mds tarde clasificados como acorazados.
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Otros cruceros.—Se pueden incluir aqui un conjunto de buques de guerra
absolutamente heterogénea, en el que figuran, por ejemplo, los tres cruceros de
la clase Reina Cristina, construidos entre 1886 y 1887, de 3.500 tm y maquina
de 4.400 CV con la que obtenian 15 nudos de velocidad mdxima, con una auto-
nomia de 9.000 millas y armados con 6 piezas de 160 mm y cinco tubos lanza-
torpedos, pero sin ninguna proteccién (4). También estaban clasificados por el
gobierno espafiol como cruceros protegidos los cafioneros, construidos en el
Reino Unido en 1886 Isla de Cuba e Isla de Luzon, que tenian las siguientes
caracteristicas: 1.000 tm de desplazamiento; potencia de 2.200 CV para una
velocidad maxima de 15 nudos y autonomia de 2.000 millas; protegidos con un
blindaje horizontal y armados con cuatro piezas de 120 mm.

Terminada la Primera Guerra Mundial, los cruceros se clasificaron en
pesados y ligeros en funcién de su desplazamiento y calibre de su armamento
principal. En la actualidad el crucero tiene las misiones de mando en convo-
yes y en flotas de desembarco y de la escolta de portaaviones, en este tltimo
caso su propulsion puede ser también nuclear.

Torpederos y cazatorpederos

Ya hemos hablado de los torpedos como arma submarina, operativa desde la
década de los 70. Los primeros torpedos fueron adoptados como arma de
buques principales a los que se instalaron tubos de lanzamiento en proa y cerca
de la linea de flotacion. Los astilleros britdnicos Thornycroft proyectaron en
1873 una unidad menor que, con 20 m de eslora y dotadas de mdquinas muy
elasticas de 150 CV, pudiesen alcanzar 18 nudos y cuya tnica arma era el tor-
pedo. En 1875 se entregé la primera lancha torpedera a la armada francesa. En
1877 la armada britanica recibi6 el que puede considerarse primer torpedero, el
Lightning, unidad de 25 m de eslora y 27 tm de desplazamiento que con 460
CV alcanzaba 19 nudos y tenia una autonomia de 60 millas. Estaba armado con
un tubo lanzatorpedos, situado sobre la cubierta a proa, de 356 mm. Estas
unidades pronto se popularizaron entre todas las armadas del mundo, en espe-
cial la francesa que, falta de medios para competir en buques pesados con el
Reino Unido, vio en el torpedero la respuesta para la defensa de sus costas.

El principal problema de los torpederos era su falta de autonomia y de
cualidades marineras, a pesar de tener sus bases en la costa no podian operar
con mala mar. Francia y el Reino Unido crearon, en 1890, el buque transporte
y nodriza de torpederos pero su lentitud en la botadura hizo que esta solucién
resultase poco eficaz. A la nueva amenaza, en condiciones de buena mar y
cercania a la costa, se contestd con la instalacion de redes antitorpedo, artille-
ria ligera de tiro rdpido en los grandes buques de batalla y proyectores para su

(4) Compdrense las caracteristicas del Reina Cristina, buque insignia de Montojo en
Cavite con las de sus coetdneos Esmeralda, Atlanta y Olympia, buque insignia de Dewey
también en el combate de Cavite.

38 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 106



EL BUQUE DE GUERRA EN EL SIGLO XIX. LA ESTRATEGIA NAVAL DURANTE LA...

deteccion nocturna. Finalmente, con el proyecto de un nuevo tipo de buque: el
cazatorpedero, llamado asi por los ingleses, avisotorpedero en la armada fran-
cesa y crucero-torpedero en la espanola.

Los primeros cazatorpederos no resultaron muy eficaces por su falta de
autonomia y velocidad para formar parte de una flota. La solucién la encontrd
el teniente de navio de la armada espafiola Fernando Villamil que proyecté un
buque, construido en el Reino Unido y entregado en 1887, con las siguientes
caracteristicas: 59 m de eslora y 350 tm de desplazamiento; potencia de 3.800
CV para obtener una velocidad maxima de 22,5 nudos y autonomia de 5.500
millas. Este buque era, ademds, un auténtico torpedero de altura, se llamd
Destructor y dio nombre en el siglo xx a un tipo de buque cazatorpedero vy,
mads tarde, buque de escolta de convoyes y escuadras con gran potencia anti-
submarina y antiaérea.

Torpedero (T) Nac. Afio | Despla. | Poten. | Auton. | Velocid. Armament.
Cazatorpedero (C) Tm cv Millas Nudos Principal
TBI2 (t) GB 1880 28 450 60 20 1x456 (tlt)*
Retamosa (t) Espana | 1886 70 700 100 20 20 2x37
2x350 (tlt)
Destructor (c) Espana | 1887 350 3.800 5.500 225 1x90+4x57+2x37
4x450 (tlt)
Clase Shichau (T) Italia 1891 80 1.000 1.000 22 2x37/20
2x356 (tlt)
Clase Havock (C) GB 1893 310 4.175 1.350 275 1x76/40+5x57/43
2x457 (tlt)
Clase Normand (T) Francia | 1896 80 1.100 1.800 21 2x37
2x318 (tlt)
Clase Dale (C) USA 1900 420 8.000 2.700 29 2x76/50+57
2x457 (tlt)

(*) tlt, tubos lanzaporpedos.

El destructor se impuso como buque de escolta hasta nuestros dias. El
torpedero desaparecié después de la primera Guerra Mundial y fue sustituido
por la lancha torpedera, embarcacion de guerra generalmente de menos de 100
tm de desplazamiento que puede alcanzar hasta 50 nudos de velocidad conse-
guidos por su capacidad de planear. Armadas de cuatro tubos lanzatorpedos y
caflones ligeros de tiro rapido, superaron con facilidad a los torpederos por su
mayor velocidad, mejores condiciones marineras, aunque sin mejorar la auto-
nomia que sigue siendo reducida.

Estrategia Naval en el iltimo cuarto del siglo X1x
En esta parte del trabajo me voy a limitar a comentar las estrategias nava-

les del Reino Unido, de Francia, de los Estados Unidos y de Espana. Las dos
primeras naciones por ser las principales talasocracias del momento y por la
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influencia que tuvieron sus doctrinas navales, por otra parte tan diferenciadas,
en la estrategia naval del resto de las naciones. Las dos ultimas por la influen-
cia de sus respectivas estrategias navales en la liquidacion de los restos del
imperio espafiol de ultramar, ademds de la importancia que tuvo, més tarde, la
doctrina naval de los Estados Unidos en el resto del mundo como potencia
emergente.

Estrategia naval del Reino Unido

El Reino Unido se encontraba al finalizar el siglo Xix en el apogeo de su
capacidad como primera potencia mundial. Su politica de expansion imperial
estaba firmemente apoyada por su capacidad industrial, tecnoldgica y naval.
La fundacion de la Institution of Mechanical Enginners fue un importante
paso para el progreso tecnolégico de la nacién. El desarrollo sucesivo de la
produccién de hierro colado, acero, aceros aleados y tratados fue extraordina-
rio. Las astilleros ingleses desarrollaron sin cesar modelos de buques de
guerra, empleando los ultimos adelantos, propios y extrafios, en construccion
naval, armamento, equipos propulsores, ... Muchos de estos prototipos no
alcanzaron las expectativas de sus disefiadores, algunos con fatales conse-
cuencias, pero la mayoria se convirtieron en hitos del desarrollo naval militar.
Parecido proceso siguid el progreso tecnoldgico en el desarrollo y construc-
cion de equipos de propulsion y armas navales, en especial de la artilleria. La
exportacion de buques de guerra al resto de las naciones, que en buena parte
dependieron del Reino Unido en el suministro de componentes y repuestos,
fue otro importante incentivo para el desarrollo de la industria naval britanica.

La importancia de la expansion colonial britdnica, mds de 6 millones de kil6-
metros cuadrados se afiadieron al imperio britdnico en estos afios, y su potencial
industrial y tecnoldgico permitié a los sucesivos gobiernos britdnicos, desde
Disraeli hasta Gladstone y Salisbury, sostener la politica de mantener una flota
como minimo superior a la suma de las dos flotas mds importantes después de
la britdnica, vigente desde la época de Nelson. En 1878 el capitdan de navio reti-
rado Philip H. Colomb publicé su Great Britain Maritime Power y en 1891 un
tratado en ocho volimenes sobre Naval Warfare, en la que exponia que el fin
tnico de una fuerza naval era el dominio de los mares, casi al mismo tiempo
que el norteamericano Mahan, como luego veremos. Esta doctrina exigia una
poderosa fuerza de buques de batalla, los acorazados, con cafiones de maximo
calibre, ya que “solo los cafiones dan la victoria mientras que el blindaje solo
retrasa la derrota®, en palabras del almirante ruso Makarov. Los acorazados,
como fuerza principal, pueden ir acompafiados de cruceros acorazados, como
soporte al principio del combate, ademds de los contratorpederos de escolta,
amén de los necesarios cruceros protegidos para las operaciones coloniales.

La influencia de Colomb, més tarde vicealmirante y profesor del Royal
Naval College de Greenwich fue definitiva en la ley naval de 1889, gobierno
de Salisbury, y el programa naval quinquenal de lord Spencer de 1893/1898, a
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la sazén primer lord del Almirantazgo en el gobierno de Gladstone. El poder
maritimo britdnico se puso de manifiesto en la crisis entre Francia y el Reino
Unido por la expansion en el Africa Occidental, localizada en el incidente por
la posesion del fuerte de Fashoda en el Sudédn en setiembre de 1898. Por estas
fechas el Reino Unido, bajo el gobierno de Salisbury, podia alinear 17 acora-
zados, 21 cruceros acorazados y 36 cruceros protegidos, fuerza naval que
influy6 notablemente en el acuerdo de marzo de 1899, claramente favorable a
los intereses britdnicos.

Estrategia naval de Francia

La industrializacién iniciada en el reinado de Napoleo6n I1I no llegé al nivel
britdnico. En su reinado la marina francesa alcanzé un alto nivel militar y
tecnoldgico, en especial por los trabajos del ingeniero Dupuy de Léme, ya
citado. La guerra franco-prusiana de 1870 y el desastre de Seddn terminé con
la revolucién del 4 de setiembre y la proclamacién de la III Republica. En
enero de 1871 se firm6 el armisticio con Prusia y el primero marzo el tratado
de Frankfurt en términos muy duros para Francia. La vuelta del gobierno
provisional a Paris coincidi6 con la revolucién de la Comune y la guerra civil
en las calles de Paris terminada, de forma sangrienta en mayo de 1871.

El primer presidente provisional Adolphe Thiers (5) intentd reorganizar las
fuerzas armadas y restablecer la moral de los franceses, pero no pudo comple-
tar su programa por la presiéon de los movimientos mondrquicos que le lleva-
ron a su dimisién en 1873.

En 1875 se aprobaba la nueva constituciéon de la III Republica francesa,
cuyo primer presidente fue el mondrquico mariscal Mac-Mahon, duque de
Magenta. En 1879 dimiti6 Mac-Mahon y la III Repiiblica dejé de ser presi-
dencialista. Desde 1879 hasta 1899 dirigieron la republica la rama republicana
de los Oportunistas con la oposicién de los radicales de Clemenceau. Desde
1879 hasta el 1887 fue presidente de la reptiblica Grévy y tuvo un importante
papel en el gobierno y en la expansion de Francia Jules Ferry. En 1886 se
creaba la Escuela de Altos Estudios navales.

Después de la obra del almirante Grivel La guerre maritime avant et
depuis les nouvelles inventions, en la que defendia las operaciones de corso
contra el comercio enemigo y, sobre todo, la flota disuasiva, ante la imposibi-
lidad de vencer a la flota britdnica en un combate decisivo, se publica en 1888
la obra del almirante Bourgeois Les torpillers en la que analiza la guerra de
corso y la defensa costera con los nuevos torpederos. Ambos trabajos son
antecedentes de la doctrina naval de la que se llamaria la Jeune Ecole.

La doctrina naval de la Jeune Ecole se basaba en varias lineas de pensa-
miento: imposibilidad de enfrentarse a la flota britdnica en un enfrentamiento

(5) Famoso historiador y autor de la obra Histoire du consulat et de I’empire, editada en
20 volumenes entre 1845 y 1862.
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definitivo para conseguir el dominio de los mares; vulnerabilidad de los pesa-
dos y caros acorazados a los ataques de los ligeros y, por otra parte, asequibles
torpederos (6); la batalla decisiva se daria, en su caso, en suelo francés, de ahi
la necesidad de una fuerte defensa costera formada por mds de medio centenar
de torpederos; finalmente, importancia de los cruceros protegidos para el
ataque del comercio enemigo, asi como de sus costas en golpes de mano indi-
viduales. La doctrina de la Jeune Ecole era fruto del pensamiento estratégico
del almirante Aube, a la sazén ministro de Marina, y del publicista y pe-
riodista Charmes, autor en 1891 de la obra Las guerres navales de demain.

En 1896 la Escuela de Altos Estudios navales se convirtié en la Escuela Supe-
rior de Guerra Naval y el almirante Aube fue sustituido en el Ministerio de Mari-
na por el almirante Fournier. Para entonces se habia descubierto que los torpede-
ros construidos eran poco marineros, los cruceros protegidos, destinados al corso,
iba poco artillados y los cruceros acorazados eran poco mds econdmicos que un
acorazado. La politica del almirante Fournier para completar la flota se retrasé
por la falta de capacidad de la industria francesa, de forma que un buque de bata-
lla costaba un 45 por 100 mas que su equivalente britanico y su plazo de entrega
era de cuatro a cinco afnos, el doble de uno similar britanico. Asi, cuando sobrevi-
no la crisis de Fashoda, Francia solo estaba en condiciones de alinear siete acora-
zados, seis cruceros acorazados y 18 cruceros protegidos (7).

Estrategia naval de los Estados Unidos

Terminada la Guerra de Secesion en 1865 se inicié en los Estados Unidos
un desarrollo econdémico sin precedentes, de forma que puede decirse que este
crecimiento industrial, tecnoldgico y econémico fue mads relevante que la
propia guerra civil.

La poblacién pasé de 31 millones de habitantes en 1865 a 76 millones en
1900, de los que 15 millones fueron inmigrantes europeos. La poblacion urba-
na se dobl6 en ese periodo hasta llegar al 40 por 100 del total y la emigracion
hacia el oeste americano aumentd de forma significativa, asi la poblacién al
oeste del Missisipi pasé del 20 al 27 por 100 de la poblacién total. A ello
contribuyé la construccién del primer ferrocarril transcontinental, de la
compaiiia Union Pacific, completado en 1869. De hecho no fue solo esta linea
la que aumenté la capacidad de transporte ferroviario de los Estados Unidos,
pues en la segunda mitad del siglo Xix se pasé de 56.000 km. de lineas ferro-
viarias a mds de 300.000 km, cifra esta superior a la suma de las lineas ferro-
viarias de toda la Europa de su tiempo.

A pesar de la depresion econdmica de la mitad de la década de los 70, en
los siguientes 20 afios la produccién de acero aumentd desde 1.400.000 tm

(6) Por el coste de un acorazado se podian armar 60 torpederos.
(7) Compérese con la flota britdnica, antes detallada.
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hasta 11.000.000 tm, produccién que superé a la britdnica y que representd
mds del 30 por 100 de la produccién mundial. Pero no solo crecié de forma
acelerada la industria del acero; en su conjunto, el producto bruto industrial
pasé de 5.400 millones de $, en 1879, a 13.000 millones de $ en 1899. La
inversion en la industria pas6 de 1.000 millones de $, en 1860, a 12.000 millo-
nes de $ en 1900 y la produccion agricola, por su parte, aument6 en mas de un
150 por 100. Asimismo crecid en paralelo la capacidad tecnoldgica y el nu-
mero de patentes en todas las especialidades cientificas, entre ellas las relacio-
nadas con la industria militar. En resumen, a finales del siglo X1x los Estados
Unidos se habian convertido en la primera potencia mundial con un PIB de
88.000 millones de $ y tenian plena capacidad, industrial y tecnoldgica, para
la construccién de su propia flota, aunque sus astilleros carecieran de la expe-
riencia de los britdnicos y franceses.

En el dltimo cuarto de siglo tuvieron més peso los factores econémicos y
sociales que los politicos. Hasta la década de los 80 la politica exterior estu-
vo dirigida por la llamada doctrina Monroe y, en contrapartida, el deseo de
mantenerse al margen de las diferencias entre las naciones europeas, sobre
todo animadas por la corriente imperialista del momento y, finalmente, dar
ejemplo al mundo de pais demdcrata y pacifico. En otras palabras los Esta-
dos Unidos no intervendrian en los conflictos europeos pero, segin la
doctrina del presidente Monroe declarada en 1823 y aceptada como princi-
pio en 1845, las monarquias europeas no deberian mantener colonias en el
continente americano ni intervenir en los asuntos de las emancipadas nacio-
nes americanas.

La marina mercante, a pesar del aumento, paralelo a la economia, del
comercio exterior, se mantuvo estancada, con el consiguiente descenso en el
transporte exterior con bandera estadounidense, dado el aumento de la nave-
gacidn de cabotaje. Al final del siglo x1x solo el 10 por 100 de las exportacio-
nes se hicieron con buques norteamericanos. La Marina de Guerra tampoco
hacia justicia, en la calidad y cantidad de sus buques, a la importancia que el
poder econémico de los Estados Unidos habia de tener en el conjunto de las
naciones.

Al principio de la década de los 80, la marina americana se encuentra en
situacion de decadencia absoluta, con buques de madera y ruedas y alguno sin
propulsion a vapor, asi como pocos blindados faltos de mantenimiento. Bajo
la presidencia del republicano Garfield, el secretario de marina Robert Hunt
consiguid iniciar, en 1881, el primer programa de renovacién de la marina en
el que figuraba la construccién de 38 unidades, pero de los que solo se autori-
z6 en 1883 la construccién de tres cruceros y un aviso que resultaron anticua-
dos, como los Atlanta y Boston ya citados, en comparacion con sus homoélo-
gos europeos. Asesinado Garfield, y bajo la presidencia del que habia sido
vicepresidente Arthur se creo en 1884 el Naval War College (Escuela Superior
Naval), dirigida por el vicealmirante Luce.

En 1885 gand las elecciones el demdcrata Cleveland que nombré secreta-
rio de Marina a William Whitney que jugé un importante papel en la renova-
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cion de la marina, obteniendo los fondos necesarios para la construccién en
1885 de dos cruceros protegidos y dos cafioneros y la aprobacién de un plan
cuatrienal para la construccién de 30 buques de varios tipos con un tonelaje
agregado de 100.000 tm. Plan que armé el acorazado Maine y otras unidades
que intervendrian de forma definitiva en la guerra hispano-americana.

En 1886 Luce, antes de dejar el Naval War College, asocié como profesor
al capitdn de navio Alfred T. Mahan cuyas lecciones y conferencias sobre
estrategia naval habfan de influir de una forma muy significativa en la politi-
ca naval y exterior de los Estados Unidos. En 1890 se publicé su obra The
Influence of Sea Power upon History, 1660-1783, que ampliaria en la edicion
de 1892 hasta cubrir el periodo 1793-1812. En esta obra Mahan determina
las condiciones geo-socio-politicas que hacen de una nacién una potencia
naval, entre otras la necesidad de crear, por parte de los gobernantes, una
conciencia maritima, resultado del desarrollo de las marinas mercante, de
pesca y deportiva y como resumen de ellas la Marina de Guerra. Con un
concepto darwinista de la historia crefa Mahan en la superioridad de la raza
blanca y en su misién providencial en el progreso del mundo subdesarrollado
mediante la expansion colonial, expansién que debia estar apoyada en una
armada capaz de asegurar las rutas comerciales en cualquier parte del mundo.
Consideraba Mahan que el acorazado era la pieza basica en una flota de
guerra cuyo objetivo no podia ser otro que la destruccién definitiva de la
flota enemiga.

Antes, una vez ganadas las elecciones presidenciales por el republicano
Harrison en 1889, accedié a la Secretaria de Marina Benjamin Tracy, que
aceler6 el programa de su antecesor Whitney y autorizd, ley naval de 1890, la
construccién de seis nuevos acorazados y dos cruceros acorazados. Tracy
acometid también la reorganizacion de la marina, de sus bases y de sus
programas de ejercicios artilleros y de maniobras, para ello cont6 con la ines-
timable ayuda del Ingeniero Jefe de la armada George que desde 1887 fue
responsable del disefio de mds de 700.000 CV de maquinaria para dotar a 120
buques y de la reorganizacion del departamento de ingenieria naval.

La influencia de la doctrina de Mahan en la politica exterior estadouniden-
se fue definitiva y los Estados Unidos abandonaron su primitiva disposicién
para presentarse como nacién prototipo de la democracia y el pacifismo. Asi,
en 1878 se instal6 una base estadounidense en Samoa, en 1887 en las islas de
Hawai ya bajo proteccién americana, en 1895, y llevando adelante la doctrina
Monroe, el presidente Grover Cleveland presiond con éxito a Gran Bretafia
para que sometiera al arbitraje de los Estados Unidos la disputa sobre limites
fronterizos entre Venezuela y la Guayana britanica. Arbitraje que el gobierno
britdnico aceptd, a pesar de su fuerza naval y en contra de la opinién publica,
para buscar la alianza de los Estados Unidos en prevision de futuras eventuali-
dades en Europa.

En 1896 el mismo Cleveland ofrecié al gobierno de Cénovas su media-
cion para terminar el conflicto de Cuba, mediacién que, desgraciadamente,
fue rechazada por el gobierno espafiol. En 1898, bajo la presidencia del repu-
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blicano McKinley, la explosiéon y hundimiento del acorazado Maine, fondea-
do en La Habana con la misién de proteger a los sibditos norteamericanos,
fue la chispa que terminé de encender el conflicto hispano-americano, larga-
mente atizado por la prensa norteamericana. Terminada la guerra por el trata-
do de Paris, se declar6 la independencia de Cuba y los Estados Unidos se
instalaron en el Caribe, isla de Puerto Rico, y adquirieron el archipiélago fili-
pino como base adelantada en el Pacifico. Finalmente, a principios del siglo
XX, los Estados Unidos se aseguraron la construccion y control del futuro ca-
nal de Panam4.

La estrategia naval de Espaiia

Ya hemos dicho que la estrategia naval debe servir a las politicas y objeti-
vos de la nacidén que deben, a su vez, tener un minimo de continuidad y sobre
todo basarse en sus realidades sociales y econdmicas. Una politica y consi-
guientes objetivos que no estén basados en estas realidades no podrdn contar
con la adecuada estrategia para su realizacion por falta de medios materiales,
por ejemplo, para su implementacién. Este puede ser el caso de Espafia en la
época que nos ocupa, cuya politica naval de defensa de nuestros territorios de
ultramar adolecié cuando menos de falta de continuidad, en su formulacion y
en sus objetivos, ademas de ignorar la realidad econémica de la nacién.

A principios del siglo xvii, el general de mar Diego Brochero escribié al
rey de Espafia, casi tres siglos antes que Mahan expusiera sus teorias sobre el
poder naval, un discurso en el que decfa: «La cosa mds admitida de los que
tratan razon de estado ha sido y es que el que fuere poderoso en la mar lo serd
en tierra». De esa época que el almirante Alvarez-Arenas ha llamado ofensiva
estratégica, pasamos después de la derrota de Las Dunas, en 1639 a manos
del almirante holandés Maarten Tromp, a una defensiva estratégica, definida
por el marqués de la Ensenada en su informe sobre el estado de la Armada al
rey Felipe V. Desde entonces hasta nuestros dias, si Espaifia ha tenido una
estrategia naval ha sido la de supervivencia.

Restaurada la monarquia en la persona del rey Alfonso XII, un gobierno
provisional presidido por Canovas, arquitecto €l mismo de la restauracion, redac-
t6 la constitucion de 1876 sobre la base de una monarquia parlamentaria con dos
camaras que, con un alto control de las elecciones, pudo sostener un sistema de
turno en el poder de dos partidos: el conservador, presidido hasta su muerte por
asesinato en 1897 por el propio Canovas y el partido liberal, presidido en ese
periodo por Sagasta. En este cuarto de fin de siglo se sucedieron ocho cambios
de gobierno y 25 ministerios de Marina, desempefiados por 17 ministros la
mayoria almirantes de la armada, por ello resulta, cuando menos, complejo hacer
un resumen de la politica y estrategia naval espaiiola en ese periodo (8). En lo

(8) Véase para mds detalles la obra de Rodriguez Gonzdlez: Politica naval de la Restau-
racion (1875-1898), citada en la bibliografia al final de este trabajo.

Ano 2009 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 45



JESUS GARCIA DEL VALLE GOMEZ

que se refiere al nimero y calidad de sus buques, la armada espafiola, que habia
conocido un periodo de relativo esplendor durante el reinado de Isabel II, va a
entrar en un proceso de decadencia. Varias pueden ser las causas de ese deterioro:
rdpida obsolescencia de las unidades, debido al progreso tecnolégico, falta de
asignaciones presupuestarias para la renovacion de los buques y mantenimiento
de los existentes, buena parte del presupuesto se consumia en el coste del perso-
nal, falta de capacidad industrial resultado de la anarquia y las guerras civiles,
mal estado de los anticuados astilleros de la armada, en especial el de Cartagena
después.

Entre 1880 y 1885 se presentaron cuatro programas navales: los de los
ministros de Marina contraalmirante Durdn (gobierno conservador 1880),
vicealmirante Pavia (liberal 1883) y contraalmirante Antequera (conservador
1884) y del diputado liberal Moret, a la sazén presidente de la comisién naval
del parlamento, que, como resultado del examen del plan Antequera, presentd
un nuevo programa naval en 1885. Ninguna de estos programas se llevé a la
préctica, aunque en este perfodo se construyeron algunos buques para la arma-
da fueron mas bien cafioneros y buques auxiliares para la marina colonial.
Salvo la excepcidn del acorazado Pelayo que se encargd en 1884 a un astillero
francés, por que habian sobrado 12 millones de pesetas del presupuesto y
Cénovas decidié comprar un buque «cuanto mds grande mejor», pero que no
se termind hasta 1889 y el crucero Reina Regente, encargado en 1885 al Reino
Unido por el ministro conservador vicealmirante Pezuela.

En este punto es interesante seflalar que los gobiernos conservadores
tuvieron la tendencia de proponer programas de construccién en los que
figuraban acorazados y a encargar su construccion a astilleros extranjeros en
aras de la calidad de los buques, y cumplimiento de plazos de terminacion.
Por el contrario los gobiernos liberales mantuvieron la tendencia de cons-
truir, como buques de batalla, cruceros acorazados, siguiendo las teorias de
la Jeune Ecole francesa y encargar la construccion de los buques a astilleros
espafioles para, asi, fomentar el desarrollo de las industrias navales y side-
rurgicas. Ambas politicas tenian evidentes ventajas si se hubiese seguido
cualquiera de ellas por ambos partidos y se hubiese mantenido una politica
exterior acorde con la calidad y nimero de los buques puestos al servicio de
la marina.

Muerto el rey Alfonso XII y bajo la regencia de la reina Marfa Cristina
subieron al poder los liberales, cuyo ministro en 1885 contraalmirante
Berdanguer se habia mostrado decidido defensor de las teorias de la Jeune
Ecole durante las discusiones parlamentarias del plan Moret, mas tarde cris-
talizadas en su programa de 1886 que no consiguid la aprobacién parlamen-
taria. El sucesor de Berdnger, contraalmirante Rodriguez Arias, propuso
meses mds tarde el programa de aquél, aunque menos riguroso en su plante-
amiento, y consiguié su aprobacién en diciembre del mismo afio. Con el
programa de Rodriguez Arias se construyeron los cruceros acorazados:
Infanta Maria Teresa, Vizcaya y Oquendo, que participaron en el combate
de Santiago de Cuba en 1898, y el crucero protegido Emperador Carlos V
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que con otros tres cruceros acorazados: Cardenal Cisneros, Cataluiia y
Princesa de Asturias (9) no pudieron incorporarse a la escuadra de Cervera
por no estar terminados.

A pesar del intento de conseguir la construccién de los buques del
programa de Rodriguez Arias en astilleros nacionales, la realidad de los
hechos se impuso y su terminaciéon hubo de depender de la ayuda exterior.
En resumen el plan Rodriguez Arias fracasé en dos objetivos importantes:
desarrollo de la industria espafiola, en parte, y, sobre todo, en poner a punto
una flota capaz de sostener nuestra politica exterior. En Santiago de Cuba, la
escuadra del almirante Cervera de cruceros acorazados hubo de enfrentarse
con acorazados, y en Cavite la escuadra de Montojo, formada por cruceros
coloniales sin proteccién y cafioneros, tuvo enfrente una escuadra de cruce-
ros protegidos. Ambas escuadras encontraron su fatal destrucciéon por fuer-
zas claramente mds poderosas, por no mencionar otros aspectos como la
falta de mantenimiento, de municién y de entrenamiento de sus dotaciones,
entre otros (10).

En 1896 y ante la posibilidad de un enfrentamiento con los Estados
Unidos, el ministro de marina, a la sazén el almirante Berdnguer, consiguié
créditos extraordinarios para encargar en Italia el crucero acorazado Cristo-
bal Colon que pasé a formar parte de la escuadra de Cervera en Santiago sin
montar la artilleria de mayor calibre por falta de tiempo. También obtuvo
Berdnguer créditos para construir un crucero protegido, el segundo Reina
Regente, que no entré en servicio hasta el siglo XX y un acorazado de 11.000
tm que llevaria el nombre de Felipe Il y al que nunca se puso la quilla.
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EL PROBLEMA DE LA VARIACION
MAGNETICA EN LA CARTOGRAFIA
ATLANTICA: DIEGO GUTIERREZ Y
LA POLEMICA DE LAS CARTAS
DE DOBLE GRADUACION

Antonio SANCHEZ MARTINEZ(*)
CCHS-CSIC

Introduccion

Durante el Renacimiento europeo el mundo de la cartografia y la navega-
cion sufrié un cambio metodolégico como consecuencia de los viajes de ultra-
mar por el Océano Atlantico y el descubrimiento del Nuevo Mundo. Las
exploraciones por un mar hasta entonces desconocido e inhdspito y el hallaz-
go de un nuevo continente modificaron las premisas que hasta ese momento
habian gobernado la cartografia ndutica europea. Dadas las exigencias cienti-
ficas que este nuevo contexto planteaba, las cartas portulanas mediterrdneas
de tradicidn italiana y mallorquina se transformaron en cartas planas cuadra-
das aplicadas a un océano de grandes dimensiones. Si las cartas portulanas
estaban realizadas para su uso exclusivo por el Mar Mediterrdneo u otros
pequefios mares europeos, las cartas planas del siglo xvI respondieron, al
menos en principio, a las necesidades de un nuevo espacio. Pese a los esfuer-
zos de la astronomia ndutica portuguesa y con la experiencia de los grandes
viajes transocednicos se llegd a la conclusién de que las cartas planas eran
disconformes debido al fenémeno de la declinacion magnética. Algunos cart6-
grafos espafioles que trabajaban en la Casa de la Contratacién de Sevilla,
como fue el caso de Diego Gutiérrez, intentaron subsanar las deficiencias de
las cartas planas con la creacion de cartas de doble graduacion. Este tipo de
instrumentos entré en disputa directa con otro modelo cartogréfico de la Casa,
el Padrén Real, una carta modelo en continuo proceso de adaptacién a los
descubrimientos geograficos. Si bien los pilotos que navegaban a Indias eran
partidarios de este tipo de cartas ya que intentaban hacer mds facil su labor,

(*) La realizacién de este texto ha sido posible gracias, por un lado, a una beca de post-
grado FPU concedida por el Ministerio de Educacion y Ciencia y, por otro lado, al Proyecto de
Investigacion «Epistemologia histdrica; estilos de razonamiento cientifico y modelos culturales
en el mundo moderno: el dolor y la guerra» (HUM2007-63267) financiado por el Ministerio de
Ciencia y Tecnologia. Expreso aqui mi agradecimiento a Marfa Luisa Martin-Merds.

Ano 2009 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 49



ANTONIO SANCHEZ

Fig. 1. Carta del Océano Atlantico de doble graduacién de Diego Gutiérrez, 1550, 131 x 85,5 cm.
Biblioteca Nacional de Parfs.

algunos cosmdgrafos de la Casa utilizaron argumentos retdricos con los que
convencer a la Corona y al Consejo de Indias de la inadecuacién de las cartas
con dos escalas de latitudes.

El objetivo de este articulo consiste en demostrar cuales fueron algunas de
las estrategias utilizadas por los cartdégrafos, cosmografos y navegantes espa-
floles para resolver problemas técnicos y practicos concretos en la Casa de la
Contratacién de Sevilla. Los miembros de la Casa no sélo establecieron
formas de centralizar y sistematizar la informacién procedente de las Indias,
sino que también construyeron mapas e instrumentos néduticos dedicados a la
resolucion de problemas cientificos determinados. Uno de estos dispositivos
fueron las cartas nduticas de doble graduacién, como las construidas por el
cartografo Diego Gutiérrez en Sevilla a mediados del siglo xvi1 (Fig. 1). Este
tipo de cartas fueron confeccionadas con dos escalas de latitudes distintas con
el fin de solventar uno de los grandes misterios cientificos del mundo moder-
no, a saber, el fenémeno de la declinacién magnética. Este nuevo modelo
representacional fue creado en la peninsula Ibérica por un reducido grupo de
cartografos con la intencidn de facilitar y hacer mds segura la navegacion por
el Océano Atlantico y poder asi explorar el Nuevo Mundo con total garantia.

No exentas de controversia, las cartas de doble graduacién provocaron una
de las muchas disputas cientificas que tuvieron lugar en la Casa. Los pilotos y
algunos cosmografos de la institucidn sevillana no estaban de acuerdo sobre
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cudles debian ser los procedimientos para realizar una representacion carto-
gréfica satisfactoria. Por un lado, los pilotos, personas sin formacién académi-
ca y casi totalmente analfabetos, mantenian que las mejores cartas eran aque-
Ilas que hacian la navegacién mas fécil. Los pilotos defendian sus intereses
apelando a la experiencia, al conocimiento prictico y al saber adquirido en la
experimentacion de los grandes viajes transocednicos. Dado que los navegan-
tes fueron los verdaderos usuarios de las cartas, ellos subrayaron la utilidad de
estas representaciones para desarrollar su trabajo. Por otro lado, algunos
cosmografos y pilotos mayores de la Casa afirmaban que las mejores cartas
eran aquellas que estaban fundamentadas en un conocimiento teérico sélido.
Estos oficiales se opusieron a las cartas de doble graduacién porque no esta-
ban confeccionadas de acuerdo al saber teorético requerido para su disefio. En
este sentido, ellos denunciaban su uso ante el monarca y los oficiales del
Consejo de Indias. Las cartas con dos escalas de latitudes distintas eran, segiin
su parecer, inadecuadas y erréneas, esto es, artefactos que no habian sido
manufacturados en conformidad con la realidad.

El debate entre partidarios y oponentes de las cartas de doble graduacion
desembocd en un enfrentamiento de acusaciones entre quienes defendian la
supremacia del conocimiento cientifico y, por extension, la determinacién
exacta de la variaciéon de la aguja en cada momento y lugar, y aquellos que
apoyaban la simplicidad de dichas cartas. Si para los primeros el valor primor-
dial descansaba en el conocimiento del rumbo por medio de cdlculos y obser-
vaciones astrondémicas, para los segundos resultaba méds comodo ajustar el
rumbo y la distancia a las latitudes ofrecidas en la carta.

En adelante intentaremos responder a una serie de preguntas: ;Qué fueron
las cartas de dos graduaciones, como surgieron y por qué se inventaron, quié-
nes las hicieron, en qué contexto y con qué intenciones, para qué sirvieron y
cudl fue su historia? En comparacion con otras cartas realizadas en la Casa de
la Contratacidn, jacaso este tipo de mapas tuvo algin éxito y, en consecuen-
cia, consiguié establecer un nuevo modelo cartografico? ;Como respondid la
Corona ante estos innovadores instrumentos? En definitiva, ;cémo fueron
estas cartas valoradas por los distintos grupos de inter€s que giraban en torno
a los descubrimientos? Estas y otras cuestiones arrojardn alguna luz sobre una
de los litigios cientificos mas destacados de la actividad cartogréfica de la
Casa de la Contratacion entre cosmégrafos y pilotos vinculados a la Carrera
de Indias.

El origen del problema y sus consecuencias inmediatas en la cartografia
nautica

Si la representacion de un cuerpo esférico tridimensional sobre una super-
ficie plana ya fue una ardua tarea durante el mundo moderno, las dificultades
afladidas de la navegacion ocednica complicaron el quehacer mismo de la
actividad cartografica. Las raices de las cartas de doble graduacién pueden
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encontrarse en un fenémeno fisico denominado declinacién magnética, esto
es, el dngulo variable que forma la direccion de la brijula o aguja de marear
con la linea meridiana de cada lugar. En otras palabras, se llamaba declinacién
magnética al dngulo formado en el meridiano astronémico cuando el plano
vertical del meridiano magnético pasaba por el eje de la aguja. Este podia ser
occidental u oriental en funcién de la indicacién de la aguja hacia el Este
(nordestear) o el Oeste (noruestear). Para que los pilotos no acabaran perdidos
o a la deriva convenia saber el valor de esta variacién en cada lugar de la
tierra y conseguir asi una buena orientacién con la brujula (1).

Los navegantes europeos comenzaron a advertir dicho fenémeno cuando
empezaron a surcar grandes espacios maritimos. El almirante Cristébal Colon
pudo comprobar en uno de sus viajes que la aguja no sefialaba exactamente la
direccién N-S. Esto quiere decir que el polo magnético y el polo geografico
no coincidian en las largas distancias. La diferencia de grados entre ambos
polos era lo que llamamos la declinacién magnética. El nimero de grados, que
se vefa alterado tanto en direccién como en amplitud angular, se conoce como
variaciéon magnética. Si tenemos en cuenta que la navegacion de altura estaba
guiada tanto por la aguja de navegar como por la carta ndutica rdpidamente
entendemos los inconvenientes que derivan de la declinacién magnética, pues
el hecho pragmadtico de ir de un punto a otro de la superficie terrestre se torna-
ba un ejercicio embarazoso.

En un primer momento los hombres de mar proponian calcular de forma
sistemadtica la altura de la Estrella Polar -una de las formas de medir la latitud-
durante todo el trayecto, de manera que se fueran marcando los ajustes del
rumbo sobre la carta. Si la ruta seguida era conocida de antemano, dados los
datos obtenidos en ocasiones precedentes, cabia la posibilidad de saber cudles
eran los dngulos correctores que debian tenerse en cuenta. De esta forma
disminuian los niveles de error y los desvios exagerados. Ahora bien, los pilo-
tos solian ser personas muy tradicionales en el arte de su oficio y muy conser-
vadores cuando se intentaban plantear cambios en la navegacion. Por este
motivo los mareantes no veian con buenos ojos la idea de andar compensando
dngulos y realizando correcciones durante el viaje a través de las aplicaciones
lusitanas de la astronomia a la navegacion (2).

Los precedentes espaifioles al intento de resolver en las cartas nduticas el
problema de la declinacién magnética deben situarse, sin duda, en la carta atlanti-
ca de Pedro Reinel de 1504/5. Este mapa se encuentra conservado en la Bibliote-
ca Estatal de Baviera (Munich) y en €l Reinel intentd corregir los efectos de la
variacion de la aguja en la costa de la peninsula del Labrador, en el este del actual

(1) PuLiDbO RUBIO, José: El Piloto de la Casa de la Contratacion de Sevilla. Sevilla,
Publicaciones del Centro Oficial de Estudios Americanistas de Sevilla, Biblioteca Colonial
Americana, Tomo X, 1923, p. 70.

(2) PEREZ-MALLAINA BUENO, Pablo Emilio: «El arte de navegar: ciencia versus experien-
cia en la navegacion transatldntica», en Maria Antonia Colomar et. al.: Espaiia y América, un
océano de negocios: quinto centenario de la Casa de la Contratacion, 1503-2003. Madrid,
Sociedad Estatal de Conmemoraciones Culturales, 2003, pp. 103-118, p. 112.
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Canadd y rodeada por la Bahia y el Estrecho de Hudson, con una escala de latitu-
des inclinada 22,5°. La representacion oblicua del meridiano y la supuesta
correccion de la latitud con la incorporacién de una nueva escala de latitudes ha
sido bautizada por los expertos como «escala latitudinal oblicua» (3). Después de
la carta de Reinel muchas otras intentaron resolver las consecuencias de la decli-
nacién magnética. Entre ellas destacan el mapa de Europa del Atlas de Jean Rotz
(1542) y, por supuesto, la carta de Diego Gutiérrez de 1550.

En la Espafia del siglo xvI casi el total de la actividad cartogréfica se desa-
rrollé en la Casa de la Contratacion de Sevilla, el resto se llevd a cabo en la
Corte y en algunos centros de la tradiciéon mallorquina. El problema de la decli-
nacion magnética fue recibido en Sevilla, eje de la navegacién y cosmografia
indiana, de tres modos distintos. Por un lado, los pilotos que experimentaban
sus efectos en alta mar acogieron con asombro, unos mas escépticos que otros,
este fenémeno, como si se tratara de uno de los misterios mds secretos de la
naturaleza. De ser cierto, requeria una pronta solucién, pues eran ellos los
Unicos que corrian un peligro real, ademds de las pérdidas econémicas que la
desaparicion de embarcaciones suponia para la Corona. Por otro lado, algunos
de los maestros de hacer cartas en la Casa se pusieron manos a la obra para dar
una solucién gréfica a un inconveniente oculto. Y finalmente, algunos de los
cosmografos y pilotos mayores de la institucién pensaron el problema como un
dilema cientifico que debia remediarse a través del conocimiento tedrico.

Si bien la declinacion magnética afect6 en primera instancia a los navegan-
tes en medio del océano, lo cierto es que la cartografia moderna se vio notable-
mente alterada, pues las cartas nduticas se convirtieron en los ojos de la nave-
gacion indiana. De ahi el interés de cartégrafos como Diego Gutiérrez por
crear una carta capaz de resolver la miopia de las cartas planas tradicionales.
En una travesia atldntica desde Europa al Nuevo Mundo la aguja magnética
experimentaba una desviacion media de un grado con direccion sur. Dado este
desajuste, cuando el camino navegado se extendia por varios centenares de
millas el extravio de la nave era un hecho comun. El descarrio de la ruta inicial
ofrecia un destino muchas millas al sur del lugar deseado. Cuando Gutiérrez
tuvo conocimiento de este inconveniente la solucidon primera fue colocar el
punto geografico del otro lado del Océano mas al norte de su verdadera locali-
zacidn, de tal manera que se compensara con el fendmeno de la variacion. Este
fue el motivo por el que se les llamé cartas de doble graduacién o de dos
graduaciones en latitud. En este tipo de cartas el Ecuador no aparecia como una
linea discontinua, donde la linea equinoccial servia para Europa y otra linea
equivalente, situada mds al norte, era utilizada para América (4).

(3) WINTER, Heinrich: «The Pseudo-Labrador and the Oblique Meridian», Imago Mundi,
2 (1937): 61-73. TAYLOR, E. G. R.: «<Hudson’s Strait and the Oblique Meridian», Imago Mundi,
3 (1939): 48-52. CEREZO MARTINEZ, Ricardo: La cartografia ndutica espaiiola en los siglos Xiv,
xv'y xvi. Madrid, CSIC, 1994, p. 206. GERNEZ, D.: «Les cartes avec échelle de latitude auxiliai-
re pour la région de Terre-Neuve», Comm. de I’Académie de Marine de Belgique, 6 (1952):
110-111.

(4) PEREZ-MALLAINA, P. E.: «<EL ARTE DE NAVEGAR...»,P. 112.
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El Padrén Real vs. las cartas de doble graduacion de Diego Gutiérrez

La Casa de la Contratacion de Sevilla, creada en 1503 por los Reyes Caté-
licos Fernando e Isabel, fue la primera escuela de ndutica espafiola. Desde
1508 la Corona instaur6 en ella una carta modelo donde debia representarse el
mundo conocido hasta entonces de acuerdo a las noticias de los descubrimien-
tos que llegaban a Sevilla. Se trataba de una imagen oficial del mundo que
estaba en continuo proceso de reconstituciéon y que era guardada en secreto.
En un primer momento el Piloto Mayor de la Casa, cargo creado también en
1508 y otorgado a Américo Vespucio, era la persona encargada de custodiar y
enmendar el Padron. Las revisiones de este mapa se realizaban con la infor-
macién que los navegantes traian en sus cartas nduticas. Una vez revisado el
Padrén todas las cartas de navegacion utilizadas por los pilotos en sus viajes
debian estar basadas en este modelo, esto es, las cartas empleadas en la Carre-
ra de Indias para navegar por el Atldntico eran copias del Padrén Real.

Las solicitudes del Rey y del Real y Supremo Consejo de Indias -un 6rgano
politico encargado de la administracion indiana y destinado al asesoramiento
ejecutivo, legislativo y judicial del rey- para llevar a cabo correcciones del
Padrén fueron constantes a lo largo de todo el siglo xvI. Los monarcas espafio-
les siguieron de cerca esta actividad porque de ella dependia la seguridad de
sus pilotos, la riqueza del imperio y el poder de su dinastia. Ademads, el sistema
burocrdtico espafiol estaba excesivamente jerarquizado por lo que las disputas
por alcanzar un puesto mejor o el hecho de hacer valer las habilidades de uno
frente a otro candidato estimularon un sin fin de controversias. En muchos
casos, las relaciones entre oficiales de la Casa no fueron amistosas. Una de
estas polémicas entre el cosmografo Pedro de Medina, autor de un célebre Arte
de navegar (1545), y el Piloto Mayor Sebastidn Caboto y el cartégrafo Diego
Gutiérrez desencadend una serie de acusaciones sobre la incompetencia laboral
de unos y otros (5). Como consecuencia de este enfrentamiento en 1544 se
ordend una revision extraordinaria del Padron Real derivada de la visita a la
Casa de un miembro del Consejo de Indias, el licenciado Gregorio Lopez (6).

Durante los primeros afios de la década de los cuarenta existieron muchos
desacuerdos entre aquellos que veian el Padrén como el mejor modelo posible
y quienes desconfiaban del mismo. Un grupo de cosmografos de la Casa
mantuvo, con el apoyo de los navegantes, una postura muy escéptica con las
cartas nduticas confeccionadas de acuerdo al Padrén. A mediados de la centu-
ria la experiencia de la navegacidén ocednica ya habia demostrado una y otra
vez que las cartas planas tenian graves problemas de conformidad, como
consecuencia del extraordinario fendmeno de la variacién magnética. Si la
solucién descansaba en corregir dicha variacién sobre un dispositivo visual,
como era la carta, existian dos posibilidades. O bien se modificaba el plan de

(5) ARCHIVO GENERAL DE INDIAS DE SEVILLA (AGI), PATRONATO, 259, R.16.

(6) AGI, Indiferente, 1963, 1.9, F.144R-144V . MARTINEZ CARDOS, José: Gregorio Lopez,
consejero de Indias, glosador de las Partidas (1496-1560). Madrid, Instituto Gonzalo Ferndn-
dez de Oviedo, CSIC, 1960.
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ejecucion del Padrén, o bien se presentaba un nuevo modelo cartografico. En
realidad, ambas vias estaban conectadas y por ello el cartégrafo Diego Gutié-
rrez construyo cartas de forma paralela al sistema utilizado en torno al Padrén.

En 1534 Diego Gutiérrez (ca. 1485-1554) ya era cosmdgrafo de la Casa de
la Contratacioén, pues el 21 de mayo de ese afio se ordenaba el pago de su sala-
rio a Gutiérrez por la realizacién de su trabajo (7). Y en 1548 fue, junto a
Hernando Blas, Piloto Mayor interino en ausencia del Piloto Mayor oficial
Sebastian Caboto (8). Gutiérrez debid ser alguien cercano al gremio de pilotos
de Sevilla. Las preocupaciones de la gente de mar respecto a la seguridad de
la navegacién propiciaron que Gutiérrez pensara en una solucion practica. De
hecho, los pilotos no siempre vieron con buenos ojos el Padrén y por ello
buscaron alternativas que facilitaran su trabajo. Poniendo en duda la autoridad
de las Ordenanzas de la Casa y las Reales Cédulas enviadas a Sevilla por la
Corte, cartdgrafos como Diego Gutiérrez construyeron cartas que nada tenian
que ver con el Padrén Real en su método de confeccion.

Sin embargo, algunos cosmégrafos de la Casa defendieron la veracidad y
calidad del Padrén. Mientras las célebres cartas de Gutiérrez tenian dos lineas
de grados para corregir las dificultades que planteaba la variacion magnética
en alta mar, el Padron Real disponia de una sola graduacion. Sebastidn Cabo-
to, Piloto Mayor, tomd partido en favor tanto de la confeccion de este tipo de
cartas por parte de Gutiérrez como del uso de las mismas por parte de los pilo-
tos, al tiempo que denunciaba los errores del Padrén Real. Por este motivo la
Corona y el Consejo de Indias solicitaron a los cosmégrafos de la Casa, entre
los que se encontraban personas tan reputadas como Pedro de Medina y Alon-
so de Chaves, su opinién acerca de este método de hacer cartas de marear (9).
De lo contrario, nunca pidieron noticias sobre el parecer de aquellos hombres
que en definitiva debian usar este tipo de cartas.

Como cabia esperar, el informe de los cosmégrafos fue negativo, la correc-
cion del Padrén solicitada por Caboto no se llevé a cabo y, ademads, el vene-
ciano perdid el pleito que le enfrentaba a los cosmodgrafos arriba mencionados.
Estos y otros problemas hicieron que Caboto abandonara la Casa en 1548 para
marcharse a la Muscovy Trading Company de Inglaterra (10). Las criticas de
cosmoégrafos con tanto crédito como Medina hacia los supuestos errores que
contenian las cartas de doble graduacion debieron influir negativamente sobre
la figura del Piloto Mayor y sobre los cartdgrafos mds rebeldes. La idea de
elaborar cartas conforme a un nuevo Padrén construido con dos graduaciones
se desvaneci6 de inmediato.

En 1544 se enviaron una serie de Reales Cédulas -un documento oficial
despachado por el rey y expedido, en este caso por el Consejo de Indias con la
finalidad de conceder una merced o tomar alguna providencia- a los oficiales

(7) AGI, Contratacion, 5784, L.1, F.58V.

(8) AGI, Indiferente, 1964, L.11, F.17V-18.

(9) AGI, Justicia, 1146, N.3,R.2.

(10) SanpmaN, Alison D. y ASH, Eric H.: «Trading Expertise: Sebastian Cabot between
Spain and England», Renaissance Quarterly 57,3 (2004): 813-843.
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de la Casa donde se les anunciaba que las cartas construidas por Gutiérrez, y
en consecuencia, eran perjudiciales para la navegacion y para los derechos del
rey (11). Al afio siguiente, el 22 de febrero de 1545, otro documento real
prohibia a Gutiérrez la confeccion de cartas con dos escalas de latitudes, pues
éstas no estaban conformes con el Padron Real (12). En noviembre de 1545 la
Corte solicit6 una reunién entre los oficiales de la Casa, el Piloto Mayor, los
cosmografos y otros pilotos con el objetivo de examinar y averiguar si las
cartas e instrumentos creados por Gutiérrez eran adecuados (13).

Finalmente, tanto el Padron Real tradicional de una graduacion como las
copias obtenidas de €l ganaron la batalla. Las cartas de una sola escala de lati-
tudes eran también denominadas por los pilotos cartas de altura (14). Tras el
desenlace no s6lo quedé patente que los cosmoégrafos de la Casa, mas distan-
tes de las preocupaciones reales de los navegantes, aprovecharon su retorica,
su formacién y su educacién para persuadir a la Corona de la falta de adecua-
cién cientifica de las cartas de Gutiérrez, sino que también, a juzgar por el
resultado, el modelo de carta ndutica oficial instaurado por la Corona impuso
soberanamente su autoridad frente a posibles alternativas locales y aisladas. El
cardcter ejemplar y Unico del Padrén impedia la supervivencia simultdnea de
dos modelos cartograficos. Las cartas de doble graduacién, las dnicas cartas
de marear capaces de plantear serias dudas sobre la adecuacién del prototipo
establecido, vulneraban la hegemonia del Padrén. Por ello debian ser prohibi-
das y retiradas no sélo de la institucidn, sino también del mercado maritimo
sevillano. Dada la afluencia de pilotos que habia en la ciudad hispalense, el
4gil mercado negro de instrumentos y los bajos sueldos de la gente de mar
resulté casi imposible controlar la venta de cartas no oficiales. De hecho, la
carta de Gutiérrez de 1550 pertenece a una fecha posterior de la prohibicién
expresa que se le ordend cinco afios antes.

La experiencia de los pilotos frente a la retérica de los cosmégrafos

La incertidumbre con la que se enfrentaban los cartégrafos del siglo xvr al
dominio del espacio, y sus dudas con respecto a la utilidad, perfeccion o false-
dad de los mapas pone de relieve el estado de los conocimientos cientificos
con que se vivia en la institucion sevillana. La verdadera polémica surgié
cuando Diego Guti€rrez comenz6 a ofrecer a los pilotos declinaciones, calcu-
ladas de antemano, para cada lugar de la tierra. Esta fue la solucion de Gutié-
rrez ante el problema de la declinacién magnética. Determinar las declinacio-
nes in situ en el desarrollo de la navegacion suponia serias dificultades, pero

(11) AGI, Patronato, 251, R 45.

(12) AGI, Indiferente, 1963, L.9, F.176V.

(13) AGI, Indiferente, 1963,L.9, F.136-137V.

(14) SANDMAN, Alison D.: Cosmographers vs. Pilots: Navigation, Cosmography, and the
State in Early Modern Spain. Tesis Doctoral, University of Wisconsin, 2001, p. 198.

56 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 106



EL PROBLEMA DE LA VARIACION MAGNETICA EN LA CARTOGRAFIA ATLANTICA:...

computarlas previamente era una decision muy arriesgada. Gutiérrez intentd
reducir el nivel de improvisacion al que quedaban sometidos los navegantes
dentro de una determinada ruta. Con la carta de dos graduaciones el piloto
sélo tenia que seguir con la aguja de navegar el rumbo que le marcaba la
carta, sin necesidad de enmendar el rumbo después de cada trastorno.

Ser nombrado por la Corona para ocupar un puesto oficial en la Casa de la
Contratacion era una oportunidad muy apetecible, pero sélo al alcance de
unos pocos. El nombramiento significaba, por un lado, el reconocimiento a las
habilidades profesionales de un individuo para desarrollar sus funciones y, por
otro lado, el seguro econémico no sélo de quien recibe dinero del Estado, sino
también de la ocasién que se le brinda para aumentar sus ganancias con la
venta o comercio ilegal de su conocimiento. Estos recursos econémicos atrai-
an a muchas personas, e incluso familias enteras, a Sevilla para intentar
ocupar ese tipo de cargos. Un ejemplo bien conocido fue la familia Gutiérrez
o la familia Chaves. Esto también explica las rivalidades y las competiciones
que surgieron en torno a la obtencién de prestigio y dinero. En este sentido,
Diego Gutiérrez y su entorno tuvieron que lidiar con Pedro de Medina, uno de
los cosmdgrafos mds respetados dentro y fuera de la Casa. El maestro Medina
(ca. 1493-1567), como se le conocia entonces, estaba al servicio de los
Duques de Medina Sidonia y mantenia buenas relaciones con la Corte.
Aunque nunca fue un miembro oficial de la Casa siempre recibié permisos
para realizar sus trabajos cosmograficos sin ningin problema. En 1538 a
Medina le fue concedido el privilegio de hacer cartas de marear en la Casa y
aquellos instrumentos que fueran necesarios para la navegacién a Indias (15).
Medina también tenia permiso para estar presente en los exdmenes que se
hicieran a maestres y pilotos, como un cosmégrafo mas (16). Las relaciones
entre la familia Gutiérrez y Medina no debieron ser muy cordiales desde que
se encontraran en Sevilla luchando por hacerse con una reputacion.

Diego Gutiérrez, en cambio, mantuvo muy buenas relaciones con Sebas-
tidn Caboto (ca. 1479-1558) y estaban unidos por vinculos de compadrazgo, a
saber, de protectorado o mecenazgo. Gutiérrez fue el compadre de Sebastidn
Caboto (17). De esta manera resulta facil entender por qué Caboto decidid
apoyar las cartas de Gutiérrez cuando, ademads, no congeniaba con la mayoria
de los cosmédgrafos de la Casa. Desde el 5 de febrero de 1518 Caboto ocupaba
el puesto de Piloto Mayor (18), el cargo cientifico mds importante de la Casa
en esa fecha.

Si, por un lado, Caboto rechazaba el Padrén Real y Gutiérrez confecciona-
ba su contrapartida en forma de cartas de doble graduacién, por otro lado,
Pedro de Medina critic6 con dureza a Gutiérrez no ya por el método empleado
en la confeccion de sus cartas, sino por la imperfeccion de las mismas. En un

(15) AGI, Indiferente, 1962, L.6, F.156R-156V.

(16) AGI, Indiferente, 1962, L.6, F.164R-164V.

(17) PEREZ-MALLAINA BUENO, P. E.: «El arte de navegar...», p. 114.

(18) AGI, Indiferente, 419, L.7, F.691R-692V; AGI, Contratacion, 5784, L.1, F26V-27V.
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informe sobre la orden que se ha de guardar en la navegacion e instrumentos
de ella Medina no sélo se conformd con cargar contra las cartas de Gutiérrez,
sino que también reprochd el mal proceder del Piloto Mayor, esto es, Caboto.
Como parte del gran pleito que enfrentaba a Medina con Gutiérrez, el primero
denuncié en dicho informe los escasos conocimientos que sobre la materia
poseian tanto Caboto como Gutiérrez a causa de la indebida aprobacién de
tales conocimientos. En consecuencia, dados los errores que las cartas de
Gutiérrez podian contener Medina no era partidario de su venta y comerciali-
zacion. .

Las acusaciones de Medina no estaban exentas de fundamento. EI mismo
examind las cartas para poder llevar a cabo su informe negativo. El problema
de las cartas, segin Medina, descansaba en la diferencia de tres grados que
habia a lo largo de toda la navegacion entre la carta de doble graduacién y la
de una sola graduacion. Asi, todos los rumbos que se seguian durante la nave-
gacidn serian falsos y resultaria imposible por ella alcanzar el lugar al que se
deseaba llegar. Dada la diferencia de graduacién, Medina pensaba que las
cartas de Gutiérrez desvirtuaban la representacién de los lugares geogréficos.
Medina acab6 sus imputaciones a la falta de verdad de las agujas construidas
por Gutiérrez. En palabras de Medina estas agujas no tienen verdad.

(A qué se referia Medina con la verdad de las agujas? Para que una aguja
fuera ‘verdadera’, seglin Medina, la flor de lis de la rosa de los vientos que
aparecia sobre la aguja debia estar colocada sobre los hierros que estdn ceba-
dos con la piedra imdn, como hacia la mayoria de constructores de instrumen-
tos (Cudles eran entonces las consecuencias de tal despropdsito? Si las denun-
cias de Medina fueran ciertas la flor de lis sefialaria hacia una direccién y los
hierros hacia otra, lo cual complicarfa la eleccién del rumbo.

«Digo que yo tengo probado que las dichas cartas e instrumentos que el
dicho Diego Gutiérrez ha hecho y el dicho piloto mayor afirmado e aprobado
son falsas y erradas e por ser tales de ellas sea seguido e puede seguir muchos
dafos e inconvenientes grandes en la dicha navegacién porque como las
dichas cartas tienen dos graduaciones diferentes una de otra en mas de tres
grados toda la navegaciéon que por ellas se hiciere serd errada por la dicha
diferencia que tienen en tres las graduaciones porque esta diferencia causa que
todos los rumbos estén falsos mirando de do comienzan y adonde acaban la
razén es porque como comienzan en una graduacion y acaban en otra diferen-
te de aquella asi los rumbos hacen la misma diferencia de donde se sigue que
la derrota que por cualquiera de los dichos rumbos se tomare ira errada en o se
podra por ella acertar el lugar que se va a buscar también causan las dichas
dos graduaciones por ser diferentes que todos los puertos bahias islas bajos e
todas las otras cosas que en la carta se sefialan todo esta fuera de su propio
sitio e lugar muy lejos de donde lo sefialan porque como estdn situados por
una graduacion segtin que cada cosa dista o se aparta de la linea equinoccial e
como la carta lo sefialan por otra graduacion diferente el que lo fuere a buscar
no lo hallara porque no esta donde la carta lo sefiala todo esto muy claramente

58 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 106



EL PROBLEMA DE LA VARIACION MAGNETICA EN LA CARTOGRAFIA ATLANTICA:...

yo lo he mostrado por las dichas cartas e los cosmégrafos de vuestra majestad
asi lo dicen e declaran ser verdad [...] Digo que yo tengo probado que las
agujas de marear del dicho Diego Gutiérrez hace no tienen verdad pues no se
pone la flor de la rosa del aguja precisamente sobre los hierros que estidn ceba-
dos con la piedra imdn que asi confiesa el dicho Diego Gutiérrez que no los
pone lo cual es causa que la flor sefiale a una parte y los hierros a otra y esto
es muy gran falta y defecto para la navegacion» (19).

En general, eran muchos los miembros de la Casa de la Contratacién que
desconfiaban del método de las dos graduaciones en una misma carta, ya que
de ordinario suponia la multiplicaciéon innecesaria de equinocciales, polos y
paralelos, lo que derivaba en cédlculos muy dificultosos para los navegantes.
Principalmente, se alegaba en contra de este método el que los lugares repre-
sentados sobre la carta no aparecieran en su lugar exacto. A este respecto la
Casa de la Contratacion estaba dividida en dos grandes grupos: los detractores
de Diego Gutiérrez, quien habia fomentado el método de la doble graduacion,
y los seguidores de dicho método. Por un lado, estaban Pedro de Medina,
Alonso de Chaves y Pedro Mejia, todos ellos autoridades en el mundo de la
cosmografia oficial de la Espafia del siglo xvI. Por otro lado, apoyaban a
Diego Gutiérrez, Hernando Rodriguez, Jeronimo Rodriguez, Diego Sdnchez
Colchero el Viejo, Hernando Blas, Alonso Pérez y Herndn Rodriguez, todos
ellos pilotos y navegantes de menor prestigio que los cosmdgrafos de la Casa,
a excepcion del Piloto Mayor Sebastian Caboto. Pese a las desavenencias
unos y otros fueron individuos emblematicos de la institucion que contribuye-
ron, de una u otra forma, a la representacién del Nuevo Mundo.

En funcidn de la tarea a realizar en el inmenso mundo de los viajes ultra-
marinos, y dependiendo de los intereses personales, cada uno de los defenso-
res y detractores alegé un argumento particular. Uno de los partidarios de las
cartas de dos graduaciones, Hernando Rodriguez, mostraba su preocupacién
al respecto de los limites entre los dominios espafioles y portugueses en
América. Desde la dptica de Rodriguez y de aquellos que estaban interesados
en proteger las posesiones castellanas, mientras las cartas de Gutiérrez respe-
tasen las fronteras espafiolas de las Indias no habria nada de lo que temer.

Alonso de Chaves, cosmégrafo de la Casa desde 1528 (20) y sustituto de
Caboto como Piloto Mayor (21), ponia de relieve los inconvenientes que
supondria utilizar las cartas de marear, los instrumentos y regimientos que
realizaba Diego Gutiérrez. Como remedio sugeria que en adelante se confec-
cionaran todas las cartas nduticas de acuerdo al Padrén Real y que sus usua-
rios, los pilotos, hubiesen aprendido previamente la ciencia de la cosmografia
para poder leerlas correctamente. Chaves amparaba el Padron Real en todas

(19) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
(20) AGI, Contratacién, 5784, L.1, F49V.
(21) AGI, Contratacién, 5784, L.1,F.112.
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sus vertientes frente a las cartas de doble graduacion, que seglin su parecer
estaban plagadas de errores. Las cartas de Gutiérrez, afirmaba Chaves, esta-
ban fabricadas de tal manera que ofrecian dos y tres graduaciones de latitud
diferentes una de otra, lo que significaba que las cartas de la familia Gutiérrez
iban contra los principios mismos de la astrologia geométrica y de la cosmo-
grafia. No debia darse la declinacion de la aguja de antemano, ya que su varia-
bilidad se producia poco a poco de forma sucesiva. Aludia Chaves a la peli-
grosidad de llevar a cabo navegaciones segun este tipo de cartas, pues
destruia la forma y posicion del universo, principalmente las dichas indias del
mar océano. Una vez en las Indias se presentaba el inconveniente en los
repartimentos de las tierras y gobernaciones. Las mediciones de los territo-
rios desembocarian en escdndalos y pleitos innecesarios.

Las cartas que Diego Gutiérrez y sus hijos hacen que con aquel error que
en ellas ponen de dos graduaciones diferentes una de otra destruyen y falsean
las ciencias y artes principalmente la astrologia geométrica y cosmografia
porque infieren muchas equinocciales donde comienzan las cuentas de las
latitudines y muchos polos donde van a fenecer lo cual es grande error y
falsedad porque no puede tener alguna cosa mas de un principio e un fin ni
puede haber mas de una equinoccial de que ni en cada cuenta e un polo do
fenezca e por la misma razén se falsean y destruyen todos los otros rumbos
de la carta y las reglas de regimiento con grande engafio e asi de los otros
instrumentos so pena que ninguna regla ni cosa puede concertar con otra |...]
E si dicen que aquellas dos graduaciones hacen por dar la ocasién al decai-
miento de la aguja por lo que les norestea en las indias respondo que el reme-
dio que dan es muy malo y falso porque con un yerro no se puede quitar otro
antes afadir uno a otro porque el decaimiento que la aguja les hace desde
canaria a la isla deseada es poco a poco sucesivamente y ellos les dan la
ocasion toda junta en el fin de la jornada lo cual es falso y causa de muy gran
confusion a los navegantes y peligro en sus navegaciones porque puesto uno
en el medio entre las dos graduaciones para dar su punto estard confuso en no
saber cual de ellas se ha de regir y en tomar la una y dejar la otra de yerro por
lo menos en linea de norte sur mas de sesenta leguas y en las otras muchas
mas [...] Siguese asi mismo otro muy gran dafio y error en el arte de la
cosmografia por hacer las cartas con dos graduaciones diferentes porque
desmiembran e apartan las tierras unas de otras y las sacan y ponian fuera sus
verdaderos lugares y queda destruida la forma y posicién del universo princi-
palmente las dichas indias del mar océano [...] Demds de esto se sigue otro
inconveniente en los repartimientos de las tierras y gobernaciones que estan
dadas por leguas en costas de norte sur porque si las tales costas se han
extendido o acortado mas de lo que verdaderamente tienen y las dichas
gobernaciones y repartimientos se dan y seflalan conformes a como las
dichas tierras estan situadas en las tales cartas diciendo de tal parte a tal hay
tantas leguas cuando después halla las que van a medir no lo hallan asi de
que se pueden seguir escandalos y pleitos [...] Asimismo hay necesidad de un
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hombre docto en la astrologia, cosmografia, carta de navegar que lea cada dia
una leccién publica en esta casa para que los pilotos y otras personas se
instruyan en las dichas artes y sean generales en lo que tratan e haya hombres
que entiendan y de quien su majestad se pueda servir en los semejantes nego-
cios y cargos todo lo que dicho tengo es lo que me parece que se debe hacer
y guardar (22).

El cosmégrafo Pedro Mejia (23) se detuvo en los aspectos estrictamente
cientificos de las cartas de dos graduaciones. Mejia crefa que era muy perjudi-
cial para los navegantes encontrarse con dos equinocciales, con el doble de
trépicos, cuatro polos, muchos paralelos y varios meridianos. Esto provocaria
el cambio de todas las derrotas. Sin embargo, aquello que mds preocupaba a
Mejia no era el rigor cientifico, sino los problemas territoriales, es decir, cémo
quedaban en estas nuevas representaciones las fronteras entre Castilla y Portu-
gal, especialmente la linea de demarcacion, una prueba cartografica que
demostraba la pertenencia del rio Marafion y el rio de La Plata a la jurisdic-
cioén espafiola. Para no provocar dudas Mejia preferia hacer las cartas, como
asi apunté en su informe, de acuerdo a una altura.

«Se quiebra la equinoccial y se hace de una dos y lo mismo hacen cada
uno de los trépicos y en todos los otros paralelos de do se sigue que a hombre
de imaginar cuatro polos y diversos meridianos para ellos falsan asimismo
necesariamente las distancias de mas tierras y mares de una graduacion a otra
como quien quiera podra entender por acortar o alargar el sesgo a una cosa o
medida lo cual se hace en estas dos alturas claramente hacen también que se
truequen todas las derrotas y que las tierras de la una graduacién a otra que
estdn leste u este no lo estén entre si 0 en cualquier manera [...] Cuanto a los
inconvenientes que de estas dos alturas se podrian seguir hay uno muy impor-
tante por tocar a la demarcacion y limites entre castilla y Portugal el cual es
que por estas cartas nos podria argiiir y probar que los rios de Marafion y de
La Plata quedan fuera de los términos y lineas de su Majestad [...] En cuanto
toca a la forma que se debe tener para evitar este inconveniente de la demarca-
cién entre Castilla y Portugal es suficiente y bastante remedio que las cartas se
hicieren con solo una altura y conforme al patrén que esta en esta casa en el
cual la linea y limites estdn en donde deben y como deben y por ella no se nos
puede argiiir lo contrario como por esta otra» (24).

Pedro Mejia trataba de demostrar la validez del Padrén Real frente a los
inconvenientes de las cartas de Diego Gutiérrez. No contento con esto y
poniendo en entredicho los conocimientos cientificos de Gutiérrez, Mejia

(22) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
(23) AGI, Indiferente, 1962, .5, F.143R-143V.
(24) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
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reivindicé que no se dejase a éste vender instrumentos para la navegacion,
previamente comprados a otros artesanos, sin previa aprobacion de los cosmo-
grafos de la Casa.

«La dicha carta e patrén de esta casa esta buena e sin yerro alguno vuestras
mercedes deben mandar so graves penas al dicho Diego Gutiérrez que no
hagan cartas sino conforme a el y las que hubiere hecho las rompa y corte
como falsas pues no son conformes a el [...] Y en cuanto a los regimientos y
astrolabio e ballestillas por cuento el dicho Diego Gutiérrez no sabe ni entien-
de que cosa es declinacion del sol ni hacer regimientos ni de la fabrica de la
ballestilla y fundamento del arco e cuerda ni tampoco del astrolabio ni el
fundamento e fabrica de el y el los vende comprados de otros y lo que de esto
hace de su mano es trasladando de otros originales» (25).

En directa oposicién a este tipo de declaraciones se escribieron otros infor-
mes, casi todos por parte de pilotos, que negaban los peligros que se venian
denunciando. En primera instancia, fueron los pilotos, quienes salieron en la
defensa de Gutiérrez, los verdaderos perjudicados. Herndn Rodriguez como
usuario de las cartas, astrolabios y ballestillas de Gutiérrez afirmaba que con
todo ello se navegaba de forma muy segura hacia las Indias y que en ningin
caso debia preocuparse el Rey, ya que segin la linea de demarcacion los rios
Maranén y La Plata quedaban dentro de los territorios de Castilla. Ni las
cartas de una graduacion ni las de dos ponian en peligro los dominios espaiio-
les, pues existia un espacio de cuarenta o cincuenta leguas entre los limites del
Rey de Portugal y las posesiones castellanas. Segiin Rodriguez las cartas de
Gutiérrez no sélo eran precisas y adecuadas, sino que también estaban en
conformidad con lo que de ellas se esperaba, a saber, el uso correcto de las
mismas por parte de los navegantes para mayor seguridad del oficio de piloto.

«Las cartas de las dos graduaciones y astrolabio e ballestilla que hace
Diego Gutiérrez son buenos conforme al uso que hacemos los pilotos porque
fue esta la primera platica de cartas que nos mostraron a los pilotos e por ellas
vamos e venimos muy seguramente a las indias sin haber perjuicio por las
dichas cartas de altura y digo que tan buena navegacién hallo por la de altura
como por la de los dos graduaciones que el dicho Gutiérrez hace y en cuanto a
los limites de su majestad e del serenisimo Rey de Portugal no le para perjui-
cio ninguno en su termino porque no acorta ni alcanza al limite de Castilla con
el de Portugal por la longitud que hay de latitud a longitud con mas de cuaren-
ta leguas o cincuenta porque el rio de Marafion queda a la parte de castilla
navegando por cualquiera de las dichas cartas y esto es uso y costumbre y as{
los e yo usado y acostumbrado desde que soy piloto e vengo a las indias que a
mas de veinte e dos aios» (26).

(25) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
(26) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
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Diego Sédnchez Colchero, otro de los pilotos de la Casa, mostré su descon-
fianza hacia el Padrén Real y, en consecuencia, consideraba las cartas de dos
graduaciones maés ttiles que las de una graduacion. Para demostrarlo presen-
td, también por escrito, tres razones. En primer lugar, las cartas estaban
enmendadas o corregidas. En segundo lugar, dadas las dificultades de la
navegacion y del movimiento de la nave Colchero afirmaba que en ocasiones
la altura calculada en alta mar no era muy cierta. Y en tercer lugar, los pilotos
que viajaban a las Indias estaban acostumbrados a echar el punto con las
cartas de dos graduaciones. Sdanchez Colchero aludia asi a la revisién de
dichas cartas, a la falta de fiabilidad de las mediciones sobre una superficie
inestable como es el mar y a la costumbre como argumentos irrevocables en
defensa de las cartas de doble graduacién. Al igual que Colchero otros pilo-
tos sevillanos dieron su opinién al respecto. Jeronimo Rodriguez, Herndndez
Blas, Alonso Pérez, Diego de Lepe y Hernan Rodriguez, entre ellos, afirma-
ron que las cartas con dos escalas de latitudes no presentaban ningtin proble-
ma grave a la navegacion indiana y ademads eran ciertas. Segun los pilotos,
con este tipo de cartas habian ido muchas veces a Indias sin sufrir ningtin
tipo de contratiempo. De hecho, supondria un molesto inconveniente supri-
mirlas, pues los navegantes estaban habituados a su manejo. Después de todo
se perderia mucho tiempo en volver a saber orientarse con cartas de una sola
graduacion.

«Las cartas que Diego Gutiérrez hace de dos graduaciones que son mads
utiles e provechosas para la navegacién de estas indias e aun para la de cual-
quier parte que sea donde las agujas noroestean mas que las cartas de una
graduacion que se sacan por el padrén por muchas causas e razones que de
ello se pueden dar» (27).

Aunque menos frecuente, también habia quienes en el contexto de esta
disputa se situaban en un punto intermedio, casi neutral. Este era el caso de
Sancho Gutiérrez, hijo de Diego Gutiérrez. Sancho redact6 un informe favora-
ble sobre el uso de cartas de marear de una sola graduacion, atin considerando
la utilidad que para la navegacion tenian las cartas de dos graduaciones que
confeccionaba su padre. Por precaucién y temor a que los extranjeros no
entendiesen la informacién recogida en las cartas de doble graduacién, las
cartas de una sola escala de latitudes impedirian crear falsas opiniones.

«Las cartas de marear de dos graduaciones que hasta ahora se usaban dife-
rentes del patrén eran y son muy verdaderas y bien corregidas y para mucho
descanso de los pilotos y que en ellas suplia con mucho primor la carta de
noruestear de la aguja y todas las indias que estin muy bien situadas en las
dichas cartas empero enmenddndose el patrén de esta casa de la contratacion
de los yerros que al presente tiene aprovecharia mucho que se usasen las
cartas de marear de una graduacién y no de dos graduaciones para que no

(27) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
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tomasen falsa opinién algunos extranjeros por no entender bien las dichas
cartas en el uso y servicio de aquellas dos lineas que significan una misma
equinoccial» (28).

Diego Gutiérrez, los pilotos y el resto de cartégrafos anénimos que debieron
construir cartas de doble graduacion en Sevilla tuvieron el apoyo de la maxima
autoridad cientifica de la Casa de la Contratacion, el Piloto Mayor Sebastidn
Caboto. El navegante y cosmdgrafo veneciano defendié las cartas de Gutiérrez
por tres motivos, pues decia haberlas visto y estudiado. En primer lugar, en estas
cartas aparecian calculadas las variaciones de la aguja de marear. En segundo
lugar, eran las cartas mas usadas por los pilotos. Y en tercer lugar, Caboto consi-
deraba que las cartas hechas conforme al Padron Real eran falsas y contenian
muchos errores. Mds alld de defender a Gutiérrez y sus cartas frente a la descon-
fianza que le transmitia el Padrén Real, Caboto estaba convencido de que el
método de la doble graduacién era infinitamente mds cierto y menos peligroso.
Segtin Caboto, si los pilotos franceses y portugueses habian llegado a las indias
habia sido gracias a las cartas de dos graduaciones (29).

Una vez conocidas las opiniones de unos y otros alguien debia poner paz
en este litigio ordenando definitivamente qué se debia hacer en adelante, si
hacer las cartas con una sola graduacién de acuerdo al Padrén Real o, en
cambio, hacerlas con dos graduaciones segun las fabricaba Diego Gutiérrez.
En realidad, se plante6 una tercera posibilidad que hasta el momento nadie
habfa estimado, aunque era una posibilidad implicita que ya dejaba entrever
Gutiérrez con su método, esto es, hacer cartas de marear de doble graduacién
de acuerdo a un Padrén Real nuevamente construido con dos graduaciones.
En esta ocasion no fue el rey quien intervino, sino el respetado y futuro cate-
dritico de cosmografia Jerénimo de Chaves, hijo de Alonso de Chaves. El
informe firmado por Chaves dirigiéndose a Su Majestad era bastante aclarato-
rio y tajante al respecto.

«Primeramente en lo que toca al patron que esta en este casa digo que yo
lo tengo visto muchas veces y a mi parecer en cuanto a lo que yo alcanzo en el
arte de cosmografia y astrologia el esta bueno y cierto y yo no he visto en el
error alguno que fuese notable y causase algtin prejuicio y confusion en estas
dos ciencias antes todas las cartas que yo he visto hechas por Diego Gutiérrez
las cuales son firmadas y aprobadas por el piloto mayor por no estar conforme
al dicho patrén he hallado e visto en ellas no solo falsedades y confusiones
pero hasta muchas quimeras y falsas ficciones e implicaciones de contradic-
cién porque veo que todas las indias occidentales son sacadas de la postura e
lugar do dios las crié. Considero asimismo y noto en las tales cartas que si la
cosmografia tiene verdad es por las partes de geometria y astrologia de que
ellas esta compuesta y en estas dos cartas veo estas dos tan supremas artes

(28) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
(29) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
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aniquiladas y falsadas ca los astrélogos establecen una equinoccial en estas
cartas y veo pintadas dos y necesariamente muchas y hay dos tropicos en estas
cartas veo cuatro y hay dos polos establecidos por los astrélogos y cosmdégra-
fos por estas cartas facilmente se concluye haber infinitos si hay paralelos en
estas cartas yo no veo sino arcos de espiras imperfectos veo que Ptolomeo y
todos los verdaderos cosmdgrafos asi antiguos como modernos y principal-
mente todos los astrélogos suponen y establecen circulos y meridianos todos
iguales los cuales se interceptan entre los dos polos del mundo en estas cartas
he notado los meridianos ser unos mayores que otros y estos comenzar a fene-
cer en diversos puntos y fines vea asimismo que la cosa de que tienen mayor
necesidad los astr6logos y cosmdgrafos es de la longitud segura muy facil-
mente se vera por las tablas del Ilustrisimo Rey Don Alfonso y por Ptolomeo
en toda su cosmografia y astrologia la cual longitud en estas cartas veo y
considero ser falsada y estar tan confusa que el mismo que esta quimera fingié
y el que la aprobé todas las veces que les fuere demandadas ellos serdn
confundidos con sus propias armas y no sabrdn absolver y desenmarafar las
objeciones que le fueren puestas en sus propias cartas seran cuchillos con que
ellos mismos se degiiellen: tengo también por muy cierto y lo se por ciencia
verdadera que no hay tierra en el mundo fuera de la equinoccial que no tenga
latitud alguna en estas cartas veo no solamente tierra pero aun tierras que son
fuera de la equinoccial de latitud lo cual parecerd muy manifiestamente por
aquellas que estuvieren entre las dos equinocciales que Diego Gutiérrez pinta
en el cual sitio de // 169 v.° // o de mar el mismo fabricador de las tales cartas
y prevaricador de la ciencia y arte de cosmografia no sabrés decir que latitud
tenga y para cual parte o necesariamente habra de conceder la equinoccial ser
una superficie como un zodiaco lo cual contenga en latitud tres grados y mas
y esto el mismo tendra vergiienza y empacho de afirmarlo y decirlo por todo
lo cual demds y aliende otros muchos errores y confusiones que en las tales
cartas se pueden traer y sefialar ca un inconveniente dado necesariamente
como dice Aristdteles que han de seguir muchos otros Vuestras Mercedes no
deben consentir ni permitan que las tales cartas se fabriquen y hagan por el
dicho Diego Gutiérrez si no fueren conformes al patrén original que esta en
esta casa segtin que su Majestad lo tiene mandado» (30).

A la manera de un juez imparcial y después de examinar los dos instru-
mentos de la disputa, el Padron Real y las cartas de Gutiérrez, Chaves observo
que el primero era correcto y que las segundas contenian muchas confusiones,
quimeras, ficciones y contradicciones. Ahora bien, ;cudles fueron los argu-
mentos con lo que Chaves llegd a esta decision? Segun él, todas las indias
occidentales son sacadas de la postura e lugar do dios las crio. Ademas, en
las cartas de Gutiérrez aparecian aniquiladas y falsadas dos grandes ciencias,
la geometria y la astrologia. El motivo de la falsedad de las cartas era que los
astrélogos establecian una sola equinoccial y no dos, dos trépicos y no cuatro,

(30) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
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dos polos y no infinitos. Estos mismos astrélogos y cosmégrafos, como Ptolo-
meo, establecian que habia paralelos y no arcos de espiras imperfectos, esta-
blecian igualmente la existencia de circulos y meridianos todos iguales, los
cuales se interceptan entre los dos polos del mundo y no unos mayores que
otros, y que ademds comenzaran a fenecer en diversos puntos y fines. La
longitud, que debia seguirse segtin las tablas del Rey Don Alfonso y por
Ptolomeo, también aparecia, segtin Chaves, falsada y confusa, tanto que el
mismo que esta quimera fingio seria confundido con sus propias armas y no
sabrdn absolver y desenmarariar las objeciones que le fueren puestas en sus
propias cartas, serdn cuchillos con que ellos mismos se degiiellen. E1 mal uso
de estas ciencias que habia derivado hacia la innecesaria multiplicacién de
meridianos, tropicos y polos, se volveria en un arma de doble filo para aque-
llos que las construyeron y afirmaron. Y asi, otros muchos errores y confusio-
nes que en las tales cartas de Diego Gutiérrez se pueden traer y sefialar.

Chaves subraya la importancia de conocer el arte y la ciencia de la cosmo-
grafia para aquellos que deben ensefiar a los novicios, una por las virtudes de
la demostracion, la otra por las ventajas de la experiencia. Ningiin hombre
sabio ha fingido ni tenido tal error y confusion, lo cual es suficiente argumen-
to por do se concluye sus cartas estar falsas y erradas. En cuanto a los astro-
labios, ballestillas y agujas, decia Chaves, fueron hechos por un hombre -refi-
riéndose a Gutiérrez- que carece de los fundamentos que se requieren para la
fabrica de ellos.

«Y si el dicho Gutiérrez y el piloto mayor dicen que si las cartas se hacen
conformes al patrén original y ciertas y verdadera arte y ciencia de la cosmo-
graffa como se deben hacer que se perderian las naos que van en indias ellos
se engaflan y bien parece que son hombres que no solamente carecen del arte
pero aun de los principios de ella por que el arte y la ciencia no pueden faltar
como la una sea habida por demostracion y la otra por experiencia cuanto mas
que vuestras mercedes hallaran todos los pilotos viejos y expertos en la nave-
gacion haberse regido y navegado en este camino de indias por una sola
graduacién y haberse hallado muy bien con ella [...]. Y si algunos pilotos
novicios en el arte y de poca experiencia dicen que no sabrdn navegar por las
cartas que fueren hechas conformes al patrén original la culpa de ello tiene el
piloto mayor por haber examinado ahora hombres insuficientes y que carecian
del arte como quiera que se hallaran ellos muchos que no saben leer y por
dicho de estos tales no se habia de falsear el arte y el ciencia la cual por
hombres tan doctos fue experimentada y hallada y por muy cierta aprobada y
asi veran Vuestras Mercedes que ningtin hombre sabio ha fingido ni tenido tal
error y confusion ni por la parte del dicho diego Gutiérrez y el piloto mayor se
hallara haber hombre sabio que tal sustente ni apruebe lo cual es suficiente
argumento por do se concluye sus cartas estar falsas y erradas y no dignas de
que Vuestras Mercedes las aprueben y permitan por que todos los hombres
sabios que las vieren no solo se reird del que las hace mas aun de los que las
aprueban y consienten [...] En lo que toca a los otros instrumentos de la nave-
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gacién como los astrolabios agujas cuadrantes regimientos y ballestillas yo los
he visto y como hechos por hombre que carece de los fundamentos que se
requieren para la fabrica de ellos no pequeiias faltas en ellos he notado y visto
mayormente en los regimientos si es licito que asi se llamen los tales»» (31).

El 9 de marzo de 1545, mediante Real Cédula, se ordené a los oficiales de
la Casa de la Contratacién que impidieran a Diego Gutiérrez, a su hijo Sancho
Gutiérrez y a cualquier cosmdgrafo en general vender sus instrumentos para la
navegacion sin que fuesen previamente aprobados por el Piloto Mayor y el
Cosmografo de la Casa de la Contratacion. No sdlo se prohibieron este tipo de
cartas en contra de la opinién de los pilotos, sino que por lo general tuvieron
muchas dificultades para constituirse como un grupo profesional con plenos
derechos, con voz y voto. Hasta la creacién de la Universidad de Mareantes
de Sevilla de 1561 se les impidié una y otra vez formar una corporacién
gremial que defendiera sus intereses.

«Oficiales del emperador rey nuestro sefior que residis en la ciudad de Sevi-
Ila en la casa de la contratacion de las indias [...] Vos mando que de aqui en
adelante no consintdis ni deis lugar que los dichos Diego Gutiérrez su hijo ni
otro ningtin cosmégrafo nuestro de los que en esa ciudad residen hagan ningtin
astrolabio ni aguja ni regimiento ni ballestilla ni lo venda a ningiin maestre ni
piloto que haya de navegar e navegue en las indias sino fuere siendo primera-
mente visto y aprobado por el piloto mayor e cosmégrafos de la casa» (32).

El principe Felipe dicté sentencia con una Real Cédula que ordenaba al
cosmoégrafo Diego Gutiérrez a que hiciese sus cartas conforme al Padrén Real.
El informe de Jeronimo de Chaves, uno de los colaboradores de Ortelius en su
célebre Theatrum, debidé persuadir unilateralmente al rey. La denuncia de
personas tan ilustres como Pedro de Medina contra las cartas de Gutiérrez
también debid ejercer una gran influencia. Esto significaba el fin de la disputa.
Las cartas de doble graduacién de Diego Gutiérrez cedieron ante la autoridad
de los hombres tedricos y el poder real. El Padrén y las cartas de una sola
graduacion ganaron la batalla y seguirian siendo la norma cartogrifica de la
Casa. La voz de algunos oficiales y cosmégrafos ostentaba mayor poder que
los simples y laboriosos pilotos, aquellos a quienes afectaba por completo la
disputa y que defendieron sin éxito las cartas de Diego Gutiérrez.

«El Principe
Diego Gutiérrez cosmégrafo de la ciudad de Sevilla yo he sido informado
que las cartas de marear que hacéis van erradas e que no las hacéis conforme
al patrén general a cuya causa se siguen e podrian seguir grandes inconve-

(31) AGI, Justicia, 1146, N.3,R 2.
(32) AGI, Indiferente, 1963,L.9, F.176V.
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nientes y porque nuestra voluntad es que no se haga carta alguna sino fuere
por el patrén general y conforme a el lo cual asi haced y cumplid so pena de
perdimiento de vuestro oficio y de todos vuestros bienes para nuestra cimara
e fisco fecha en Valladolid a veinte y cinco de febrero de mil e quinientos e
cuarenta e cinco afos -Yo el principe- por mandado de su alteza Joan de
Samano sefialada del cardenal de Sevilla y doctor Bernal y licenciado Gutié-
rrez Vazquez y Gregorio Lopez» (33).

A pesar de que el principe Felipe amenazé a Gutiérrez con la pérdida de su
oficio y de todos sus bienes debi6 desobedecer la orden real, pues ha llegado
hasta una carta de 1550 que se conserva hoy en la Biblioteca Nacional de
Paris, esto es, cinco afios después de la prohibicién oficial. La carta de dos
graduaciones de Gutiérrez consiste en una representacion hidrogréfica del
Atlantico con dos escalas de latitudes que a su vez presentan un desfase de
tres grados cada una de ellas. Una de estas graduaciones aparece representada
a partir de un meridiano situado 100 leguas hacia el oeste de las islas Azores.
El punto de partida de sus latitudes comienza en la linea equinoccial. La otra
graduacion queda dibujada sobre un meridiano localizado a 50 leguas al este
de la isla Guadalupe. El origen de sus latitudes tiene lugar sobre una linea
equinoccial modificada 3° al norte de la otra linea equinoccial. Desde el meri-
diano que pasa cerca de las Azores tanto la linea equinoccial como el trépico
de Cancer han sido trasladadas tres grados hacia el norte de la carta con el fin
de compensar los reconditos efectos de la variacién de la aguja. A lo largo de
la navegacién atldntica, una vez que era superado este meridiano las latitudes
debian calcularse de acuerdo al meridiano graduado mds occidental (34).

En la carta de Gutiérrez pueden apreciarse, por tanto, dos lineas equinoc-
ciales y cuatro trépicos, como asi lo denunciaban sus detractores. En la larga
travesia hacia las Indias Occidentales debian utilizarse las latitudes de ambos
meridianos en funcién del recorrido navegado hacia poniente. Con el paso de
uno a otro meridiano los pilotos evitaban asi la ardua tarea de corregir cons-
tantemente la variacién de la aguja para cada latitud. Con esto no se pretende
resaltar el ingenio de Gutiérrez ni el reconocimiento patriético hacia un mode-
lo cartogréfico utilizado en Sevilla a mediados del siglo xvi, ya que Gutiérrez
tan s6lo buscé una posible solucidn entre las existentes que pudiera ser aplica-
da a las necesidades de los navegantes espafioles. Gutiérrez se limit6 entonces
a la adaptacion de la idea sugerida, entre otros, por Rotz en sus mapas de los
afios cuarenta. Si en la carta atldntica de Rotz de 1542 la pequea escala auxi-
liar de latitudes y paralela a la escala principal quedaba limitada a una deter-
minada regién del Océano Atlantico, en la carta de Gutiérrez la segunda esca-
la era extensible a dos meridianos (35).

(33) AGI, Indiferente, 1963,L.9,F.176V.

(34) CEREZO MARTINEZ, R.: La cartografia ndutica espariola..., p. 208 y ss.

(35) CEeREZO MARTINEZ, R.: La cartografia ndutica espafiola..., p. 206. WINTER, H.:
«The Pseudo-Labrador...», p. 71.
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Si a la manera de un top6grafo del mundo moderno utilizamos el método
de la vista de pdjaro, esto es, subimos a un punto elevado y observamos el
complejo contexto de la cartografia de los descubrimientos geogréaficos vere-
mos que tanto la vertiente experimentalista como la cientificista tienen su
parte de razén ;Qué nos hace pensar esto? Las cartas planas cuadradas eran
por definicién representaciones geograficas deformes, pues no toleraban la
identificacion de los rumbos con lineas loxodrémicas. Habria que esperar
hasta 1569, afio en que aparecio la célebre carta de Mercator. Tan cierto era
que la conformidad y adecuacion de la representacién debia buscarse en la
aplicacién de las matematicas a los requerimientos de la navegacién como
que la distorsion de las cartas nduticas tradicionales era mayor cuanto mas
altas fueran las latitudes. Si al peligro que corrian los pilotos de los primeros
viajes de ultramar sumamos la necesidad que tenian de calcular el rumbo, la
latitud y la variacién de la aguja, la navegacion atldntica era un trabajo de
alto riesgo y muy laborioso, donde prictica y teoria debian tener una relevan-
cia equivalente. Buen conocedor de estos problemas y de la falta tanto de
recursos técnicos como de formacion matemadtica de los pilotos Gutiérrez
decidié confeccionar no ya cartas conformes perfectas, ni siquiera buscé la
via mds exacta de hacer una carta ndutica, sino la menos equivocada. La
opcién menos equivocada era todavia una aberracidn cartogréafica. No era
suficiente con recurrir a la escala auxiliar de grados. Hoy sabemos que la
declinacion también es variable en el tiempo, por tanto su utilidad debid ser
limitada, aplicable a una sola ruta y durante un corto espacio de tiempo.

Conclusion

En un articulo de 1969 Ursula Lamb (36) se referia a la cosmografia espa-
fola del siglo xvI1, y especialmente a la cosmografia desarrollada al amparo de
las instituciones de la monarquia como la Casa de la Contratacién, en térmi-
nos de ciencia litigante. M4s recientemente Alison Sandman (37) se ha deteni-
do en el estudio de las cartas de dos graduaciones para poner de relieve una
tesis mds amplia sobre la oposicion entre los proponentes de la teoria -que ella
identifica con los opositores de Gutiérrez y Caboto- y los pilotos, entre la reto-
rica de la verdad y la retdrica de la utilidad. Segin Sandman, la Corona, por
mediacion del Consejo de Indias, transformé el mundo de la navegacién en
funcién de los intereses de los cosmdgrafos o tedricos. Las ensefianzas acadé-
micas ganaron ain mayor prestigio en detrimento de la actividad préctica de
los pilotos en el mar (38).

(36) LawmB, Ursula: «Science by Litigation: A Cosmographic Feud», Terrae Incognitae, 1
(1969): 40-57.

(37) SANDMAN, Alison D.: Cosmographers vs. Pilots..., pp. 160-211.

(38) Véase SANDMAN, Alison D.: «An Apologia for the Pilots’ Charts: Politics, Projec-
tions and Pilots” Reports in Early Modern Spain», Imago Mundi 56, 1 (2004): 7-22.
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Y es que muchas debieron ser las disputas que se produjeron dentro de la
Casa y en el competitivo mundo de la pseudo burocracia castellana. Pero al
menos la disputa de las cartas de doble graduacién nos ensefia que muchas de
ellas debieron dirigirse, como ésta, a la problematizacién de cuestiones parti-
culares sobre la forma en que debian representarse el Océano Atldntico y el
Nuevo Mundo. La importancia de reconsiderar este tipo de cartas estriba en
que no consistié en una mera escaramuza pasajera, sino que hizo tambalearse
los conceptos tedricos y técnicos de la cartografia, propicio la reevaluacion
del uso de las cartas, recrudeci6 el peliagudo debate sobre la posicion y repre-
sentacion de territorios castellanos, y demostré la importancia de los métodos
con los que hallar la posicién en la mar.

Este tipo de problemas, con sus diversas posiciones, pudieron quedar
subordinados a la forma en que entonces se tenfa de aproximarse al conoci-
miento objetivo, es decir, a la forma de revelar y descubrir toda la informacién
necesaria sobre la naturaleza para su posterior control y dominio.

El mundo de los mapas no ha sido un lugar comtin entre los historiadores
de la ciencia moderna. El objetivo de este articulo ha sido presentar un texto
sobre los vinculos que la cosmografia, la cartografia y la navegacién manteni-
an en el contexto de la ciencia moderna tras el descubrimiento de América y
como funciond el arte de los mapas en el entorno de la cosmografia oficial
espafiola. Se trata, en definitiva, de demostrar con un caso particular y contro-
vertido en qué condiciones era validado el conocimiento cientifico generado
en instituciones creadas por la Monarquia Universal, y cémo disciplinas y
lugares considerados periféricos fueron centrales para el conocimiento del
mundo atldntico.

Las cartas de doble graduacion confeccionadas por el cosmégrafo espafiol
Diego Gutiérrez constituyen un buen ejemplo para demostrar en qué términos
debia entenderse la cosmografia y la navegacion espafiola del siglo xvi, cien-
cias primordiales para los intereses imperiales de los Habsburgo. Los miste-
riosos fendmenos de la naturaleza como lo fue la declinacién magnética
quisieron tefiir de sombras y dudas el éxito peninsular en la Era de los Descu-
brimientos. Sin embargo, aquellos hombres practicos motivados tanto por
intereses personales como por su lealtad al oficio a la Corona intentaron resol-
ver estos problemas en defensa de la experiencia y al cobijo de la utilidad.
Pero el conocimiento empirico y el pragmatismo chocaron, por un lado, con
individuos reputados que dominaban el arte de la retdrica enseiado en las
universidades humanistas de Castilla y, por otro lado, contra los poderosos y
persuasivos valores de la adecuacion, la conformidad o la precision. Los argu-
mentos de la disconformidad, la inadecuacion o la imprecisién cartografica
pronto decantarian a la Corona a favor de aquellos que defendian la primacia
del Padrén Real, la resolucion tedrica de los problemas de la naturaleza y la
formacién académica de quienes se encontraban en la prictica con estos
inconvenientes. El argumento del conservadurismo denunciado tantas veces a
los hombres de mar se vuelve aqui contra la propia autoridad, pues las solu-
ciones planteadas por Gutiérrez no fueron acogidas de buen grado.
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LOS ACONTECIMIENTOS
DE MARZO DE 1939 EN CARTAGENA.
EL HUNDIMIENTO DEL BUQUE
CASTILLO OLITE, LA MAYOR
TRAGEDIA NAVAL
DE LA GUERRA CIVIL

Juan Antonio GOMEZ VIZCAINO
Introduccion

Hay acontecimientos en la vida de los pueblos que por su cardcter mantie-
nen en el paso del tiempo la atencién de la investigacion historica, tratando de
penetrar en las circunstancias en que se movieron sus personajes y las decisio-
nes que condujeron a unos determinados resultados. Este es el caso de lo suce-
dido en la ciudad de Cartagena durante la primera quincena de marzo de 1939,
cuando la guerra civil presagiaba su desenlace, tanto por el efecto que tuvo
para precipitar el final de dicha contienda como por la huella que su trdgico
desarrollo dej6 en los protagonistas y en general en toda la poblacién.

Para acercarnos a lo ocurrido disponemos de una extensa bibliografia que
ciertamente inicia de una forma singular un historiador local en una época dificil,
pues a pesar de los rigores de la censura dio a luz el relato de lo sucedido en los
primeros dias de la sublevacién, como €l mismo dice en el Prélogo con una técni-
ca sencilla para conseguir un libro-testimonio (1). Casi al mismo tiempo le seguird
otro escritor que mantiene esa misma linea en sus dos obras que tratan este mismo
tema (2); y algunos afios mds tarde aparecera el tinico libro testimonio (3) y otros,
con cardcter mds general, han tratado el tema con cierto rigor histérico no exento
de las contradicciones producidas por lo confuso de las acciones vacilantes de casi
todos los protagonistas e incluso la falta de precision en algunos relatos personales
y documentos, que en muchos casos tienen un matiz justificativo. Entre todas ellas
destaca la monografia del Servicio Histérico Militar, cuyo redactor fue el coronel
de Artilleria Martinez Bande, que dispuso por vez primera de la documentacion de
los dos bandos, si bien es mas abundante la procedente del bando nacional (4). Y

(1) MARTINEZ PASTOR, Manuel: 5 de marzo de 1939. Cartagena. 1969.

(2) ROMERO, Luis: Desastre en Cartagena. Barcelona. 1971; y El final de la guerra.
Barcelona, 1976.

(3) ALVAREZ DE SOTOMAYOR, Germdn: Relatos apasionados de un tiempo de guerra.
Madrid. 1987.

(4) CEREZO MARTINEZ, Ricardo: Armada Espaiiola. Siglo xx. Madrid. 1983; MARTINEZ
BANDE, José Manuel: El Final de la Guerra Civil. Madrid. 1985 (Monografia de la Guerra de
Espafia nim. 17. Servicio Histérico Militar); y MARTINEZ LEAL, Juan: Repiiblica y Guerra
Civil en Cartagena (1931-1939). Murcia. 1993.
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finalmente Martinez Pastor, en época reciente, ha publicado una segunda edicién
de su obra tratando de completar su primera investigacion.

Toda esta bibliografia nos ha servido de base para el entramado general del
relato, que tiene exclusivamente la intencién de profundizar en la investiga-
cién histérica, de un pasaje de nuestra historia local plenamente inmerso en la
historia de Espaiia.

La sublevacién que comenzé el 3 de marzo en Cartagena resulté finalmen-
te fallida e igualmente el socorro maritimo que aquella iba a recibir. Y entre
los acontecimientos destaca el tragico hundimiento del buque Castillo Olite,
que a pesar de haber transcurrido mds de setenta mas afios mantienen el inte-
rés en la busqueda de datos que nos acerquen a la realidad de lo sucedido.

Antecedentes

El preludio de todo ello lo encontramos en Cartagena tras el desarrollo de
los acontecimientos de los meses de enero y febrero, que transcurrieron en un
ambiente de fuerte agitacion, lo que parecia aumentar las posibilidades del
triunfo de una sublevacion, como consecuencia principalmente de la desmora-
lizacién de aquellos que con anterioridad estaban convencidos de la victoria
republicana. Entre estos ultimos se encontraban las dotaciones de los buques
de la Escuadra que después de la caida del frente cataldn no veian otra solu-
cion que la de huir, especialmente afectados por los bombardeos de la avia-
cién nacional que en estos meses se repitieron los dias 5 y 9 de enero, 2, 6, 8,
10, 12 y 13 de febrero y 2, 3 y 4 de marzo. Estos bombardeos que llevaban a
cabo aviones Savoia 81 con irregularidad, unas veces por la mafiana y otras
por la tarde, repitiéndose algtin dia en las dos ocasiones, produjeron muchas
victimas, derribo de edificios y afectd a los buques y sus dotaciones atracados
en el Arsenal causando importantes bajas, como la del 2° comandante del
Escaiio y algunos marineros del Méndez Nuiiez, Sdnchez Barcaiztegui 'y
Miguel de Cervantes (5).

Muchos fueron los intentos de los responsables politicos para contrarrestar
la anterior situacién, especialmente por parte del comisario general de la
Flota, Bruno Alonso, que en los dias 3 y 4 de enero dirigird en el cine Sport
una conferencia a las dotaciones, que se repite al mismo auditorio el 28 de
febrero en el cine Garcia Lorca. Eran también frecuentes los articulos publica-
dos en la prensa, tales como el 4 de enero a cargo del comisario de la Agrupa-
cién Sur de la Defensa Especial Contraaeronaves (D.E.C.A.), Francisco Ortu-
flo, como consecuencia de los frecuentes ataques aéreos que sufria en estos
dias la poblacion y para prevenir sobre la defensa pasiva; y el de 1 de febrero
consistente en una nota de prensa de la CNT que titulada De cara a la verdad,
trata de combatir los bulos que se difunden por la ciudad.

(5) GOMEz VizcaiNo, Juan Antonio: La Artilleria en Cartagena (1503-2003). Hechos,
hombres y armas. Cartagena. 2003. Anexo I, pp. 165 a 167.
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Desde los primeros dias de 1938 las unidades de artilleria antiaérea desple-
gadas en la Base Naval de Cartagena, que formaban parte de la Agrupacion
Sur, dependian de la Subsecretaria del Ejército de Tierra. La Jefatura de la
Agrupacion se encontraba en el barrio de Los Dolores, acuartelada en locales
de la Junta Local de Proteccién de la Infancia, coordinando la accién de las
baterfas fijas de Roldan, El Conejo, La Baiia, Sierra Gorda, Atalayén y Negre-
te, todas artilladas recientemente con material Vickers de 105 mm.

Situacion general de fuerzas

Los efectivos disponibles en la zona republicana eran mds que suficientes
para intentar una resistencia de varios meses, pues a los 800.000 hombres del
Grupo de Ejércitos en la Region Central, encuadrados en 16 Cuerpos de Ejérci-
to, 50 Divisiones, 140 Brigadas Mixtas, 500 carros, un millar de piezas de arti-
lleria y mds de 300 aviones, habia que afiadir la Escuadra situada en la Base
Naval de Cartagena, que era netamente superior a la de Franco. Pero toda esta
fuerza parecia estar contrarrestada por la depresiéon moral que reinaba en el
ambiente, aunque en niveles superiores, especialmente alimentado por el
doctor Negrin, se habia marcado el objetivo de prolongar la guerra hasta
empalmarla con la mundial que cada vez parecia mds cerca. El proyecto
Menéndez era un claro ejemplo de ello, ya que se habia elaborado un plan de
resistencia con diversas lineas fortificadas escalonadas con la linea final Agui-
las-Torrevieja para cubrir hasta el fin los accesos a Cartagena como reducto
final, garantizando la evacuacion en caso necesario y contando con el apoyo de
la Escuadra.

El millén doscientos mil hombres de Franco, divididos en los Ejércitos de
Levante, del Centro y del Sur, se articulaban en sesenta Divisiones con 22.000
fusiles ametralladores, 13.000 ametralladoras, 7.600 morteros, 650 carros
(muchos de ellos tomados al enemigo) y 3.244 piezas de artillerfa. La Avia-
cion contaba con 469 aviones y la Escuadra con tres cruceros y cinco destruc-
tores como unidades principales. La superioridad de estas fuerzas, excepto en
el mar, era evidente.

Pero tras la caida de Catalufia se producirdn sustanciales cambios en la
actitud de gobernantes y mandos de la Reptiblica, siendo los mds importantes
la dimisién del presidente Azafia, al que sustituird interinamente Martinez
Barrio, y la huida de Negrin, convirtiéndose el coronel Casado, jefe del Ejér-
cito del Centro, en el drbitro de la situacién y a quien los emisarios britdnicos
en Madrid tantean con vistas a emprender negociaciones de paz. Asi que el 5
de febrero el teniente coronel Centaiio de la Paz, Lucero Verde, se presenta
como emisario de Franco a Casado y le facilita la posibilidad de ponerse en
contacto con Burgos a través de su organizacion clandestina en Madrid. Lo
que hace al dia siguiente, recibiendo dias mds tarde en contestacion una carta,
que redacta Franco personalmente, con las primeras condiciones que establece
Terminus para la entrega de la zona enemiga, a la que el coronel Casado pide
un tiempo de espera.
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Un golpe politico de Negrin y los comunistas

En la reunion celebrada el 16 de febrero en Los Llanos (Albacete), en la
hacienda de los marqueses de Larios, se hace patente la divergencia entre
Negrin y los militares asistentes, al proponer aquel un esfuerzo supremo para
prolongar seis meses la guerra y empalmar asi con la guerra mundial. Entre
los disidentes se manifest6 el general Carlos Bernal Garcia (6), jefe de la Base
Naval de Cartagena, y muy contundentemente el almirante Buiza, quien lanzé
la amenaza de abandonar con la flota las aguas espaiiolas si no se emprendian
inmediatamente negociaciones de paz. En los dias siguientes a esta reunion, a
fines de febrero, tiene lugar el reconocimiento de la Espafia nacional por las
democracias occidentales, lo que parece a todos, signo de aislamiento y el
anuncio de un final inevitable e inminente. En esos dias corren en Cartagena
rumores sobre el nombramiento de jefe de la Base Naval del teniente coronel
Francisco Galdn Rodriguez, en sustitucién del general Bernal que ejercia el
mando desde el 24 de enero de 1939.

Desde primeros de marzo de 1937, con objeto de coordinar la accidén
defensiva de las Bases Navales, se habia decretado la creacion de los mandos
unificados para ejercer la Jefatura Militar de las mismas, confiada a un gene-
ral o jefe del Ejército, de la Marina o de la Fuerza Aérea, nombrado por el
Ministerio de la Guerra. El jefe de la Base, asume el mando de todas las fuer-
zas -de tierra, mar y aire- que constituyen la guarnicion y la autoridad y pode-
res que le corresponden como Delegado del Gobierno, -fuerzas de orden
publico, policia civil, y urbana, publica y secreta, espionaje, contraespionaje y
censura- subordinado directamente al ministro de la Guerra.

En efecto el doctor Negrin se anticipa a las aspiraciones de los militares de la
zona y en el Diario Oficial del Ministerio de Defensa, que reaparece en los dias 3
y 4 de marzo, publica una serie de ascensos y nombramientos militares que Casa-
do, Besteiro y los dirigentes del Frente Popular anticomunistas interpretan como
un golpe politico radical. Asi que en el diario del dia 3 se asciende a general al
coronel Modesto y a coroneles a los comunistas Barceld, Bueno y Francisco
Galéan; se disuelve el Grupo de Ejércitos de la Region Central, es decir, se cance-
la el mando militar Gnico y se nombra subsecretario del ministerio al coronel
Cordon, quien dispone los ascensos de Enrique Lister a coronel y el nombra-
miento del comunista Francisco Galdn como jefe de la Base Naval de Cartagena.

Dia 4 de marzo

Este golpe de Negrin y los comunistas provoca el pronunciamiento militar
en la zona republicana, que comienza con la rebelion de Cartagena esa misma

(6) El cartagenero general Bernal, procedente de Ingenieros, estaba a punto de cumplir los
65 afios de edad, de larga y prestigiosa trayectoria profesional especialmente en la organizacion
de la incipiente Aerostacion Militar. Posteriormente, el 13 de marzo, seria nombrado Coman-
dante Militar de Madrid, donde le sorprendio el final de la guerra.
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noche del 4 de marzo (7). El coronel Gerardo Armentia Palacios (8) se subleva
y el almirante Buiza pone a presion las calderas de la Escuadra. Claramente,
durante las conversaciones celebradas aquella misma noche, entre los distintos
mandos de la Base Naval, se aprecian dos tendencias, por un lado la de aquellos
que reunidos en el edificio de la jefatura no quieren dar posesiéon a Galén,
formada por el jefe del Estado Mayor Mixto Vicente Ramirez, el jefe del Arse-
nal Morell, el subsecretario de Marina Antonio Ruiz y el coronel del regimiento
de Artillerfa Armentia; y por otro la de los que reunidos en el Parque de Artille-
ria ademds quieren aprovechar el momento para iniciar una sublevacién, forma-
da por el jefe del Estado Mayor de la Base Fernando Oliva, el teniente coronel
de Artilleria Arturo Espa y el ingeniero de caminos Rafael La Cerda. A este ulti-
mo se le encarga que convenza al general Bernal para que tome el mando de la
sublevacidn, a lo que se opuso manifestando que tenia conocimiento de que una
brigada venia sobre Cartagena y otra estaba ya en Murcia, por lo que se mostra-
ba contrario a cualquier enfrentamiento con derramamiento de sangre e inttil
resistencia con los pocos medios que contaba y considerando que estaba releva-
do del mando de la Base y permanecid al margen de los acontecimientos.

Dia 5 de marzo

En el amanecer del domingo 5 el ambiente en Cartagena estaba caracteri-
zado por la incertidumbre sobre las consecuencias de la actuacién de movi-
mientos habidos durante la madrugada. Los reunidos en el Parque de Artille-

(7) En el informe que por orden superior redacta el comandante Manuel Lombardero, que en
adelante denominaremos informe Lombardero, al finalizar la guerra referente a lo ocurrido en
Cartagena en los dias 4,5, 6,y 7 de marzo y siguientes de 1939 dice refiriéndose al dia 4: «Entre la
oficialidad de Marina de la Base existe efervescencia. Hay cabildeos y reuniones. Con frase grafica
me dice don Fernando Querol, que “contra su costumbre asisti6 aquel dfa a su Oficina (Fiscalia de
la Base), que de hecho en la Base estdn sublevados, puesto que nadie trabaja y se habla publica-
mente en pasillos y oficinas sobre la marcha de la Escuadra y de los préximos acontecimientos’.

(8) EI coronel Armentia Palacios, nacido en Logrofio el 20 de julio de 1890, desde su
promocion a teniente en 1916 ocupé destino en diversas unidades de la Peninsula y a la procla-
macién de la Reptblica se encontraba de capitdn en la Comandancia de Melilla, prestando el
preceptivo juramento de fidelidad a la misma que a todos los militares se les habia exigido para
su continuacion en el servicio activo. A finales de 1934, tras su ascenso a comandante, es desti-
nado al regimiento de Artilleria de Costa nim. 3 en Cartagena, donde le sorprende el comienzo
de la guerra civil mostrando su lealtad y adhesion al Gobierno que le ascendi6 al empleo supe-
rior en octubre de 1936. En diciembre de 1936 se le nombrd, en comisién sin perjuicio de su
destino, como director de la Seccién de Costa de la Escuela de Artilleria, que se habia formado
en Cartagena, desempefdndolo hasta abril de 1937 que fue nombrado comandante general de
Artillerfa del Ejército de Andalucia. Su regreso a Cartagena se producird en diciembre de 1938
al ser nombrado comandante general de Artilleria de la Base Naval y jefe del regimiento de
Base Naval nim. 1 (sic), ordenando su incorporacién con urgencia tal vez preveyendo el
mando los sucesos que luego ocurrirdn, ya que se manifestaba como un perfecto conocedor del
regimiento y de la Base Naval al haber mandado sus unidades de Costa y desempefado comi-
siones en la defensa antiaérea de la plaza, ademds que era conocida su lealtad al Gobierno, su
inteligencia y profesionalidad, como consta en su hoja de servicios.
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ria, a los que en las primeras horas de la mafiana se les habian unido el general
en Reserva de Infanteria de Marina Barrionuevo y el comandante Lombarde-
ro, ante la noticia de que el coronel Armentia podia estar preso pues todavia
no habia regresado de su reunién en la jefatura de la Base, deciden nombrar al
primero de los citados como jefe de la sublevacién y al segundo su jefe de
Estado Mayor (9).

Desde este momento era 16gico el estudio de un balance de fuerzas, sobre
todo para definir los apoyos y resistencias que pudiera encontrar la subleva-
cion. En un primer momento parecia estar a favor toda la artilleria de costa,
que el teniente coronel Espa controlaba desde su puesto de mando, y antiaé-
rea, mientras que el batallén de Retaguardia estaba claramente en contra. La
Infanteria de Marina permanecia indecisa y la Escuadra estaba preparada para
salir a la mar.

Desde la jefatura de la Base Antonio Ruiz, que decia haber convencido a
Negrin para anular el nombramiento de Galdn como jefe de la Base Naval
para que recayese en él, telefoned al general Barrionuevo comunicdndoselo,
pero no fue aceptado por los sublevados a pesar de que personalmente se
presentd en el Parque el coronel Armentia, que no dudaron en ponerlo en
prision ante su actitud poco definida para unirse a ellos (10).

Continua el dia 5

Se imponia como primera medida el proceder a organizar las fuerzas
disponibles, pues ademds de los que se incorporaban voluntariamente eran
muchos los que quedaron en libertad en las cérceles, por lo que la biblioteca
del Parque de Artilleria se convirtié en el centro de clasificacién y encuadra-
miento de unidades bajo mandos responsables.

Por su parte el teniente coronel Espa recibi6 la orden de preparar las baterias
de costa para romper el fuego contra la Escuadra si ésta no zarpaba en un cuarto
de hora (11). Al mediodia, encabezados por el submarino C-4, los destructores
Ulloa, Escaiio, Gravina, Almirante Antequera, Almirante Miranda, Lepanto,

(9) Enel informe Lombardero dice éste: «Me dirigi a él y le dije: Mi General, ;quiere Vd.
hacerse cargo de esto?. S{ —contesto—, si Vd. me ayuda. Y entonces, en medio de la habita-
cion (despacho del coronel) y elevando la voz, exclamé: El general Barrionuevo se hace cargo
del mando de la Plaza y yo soy su jefe de Estado Mayor. Afiadiendo mds adelante que La situa-
cion no estaba ni mucho menos bien definida. Operaban los que intervenian sin direccién unica,
y, aunque la mayor parte con buenos propdsitos, resultaban discrepancias en la manera de
enjuiciar las medidas a tomar. Y eso era preciso cortarlo inmediatamente. Debiamos mirar lo
que pasaba dentro y fuera del Parque».

(10) En el informe Lombardero dice éste: «Pidié hablar con nosotros Antonio Ruiz. Dije-
ron que depusiéramos nuestra actitud, puesto que Negrin aceptaba que Galdn no se hiciera
cargo de la Base, nombrando a dicho Antonio Ruiz. Se puso €l al aparato, y al intentar conven-
cernos le contesté personalmente: No hay mds Jefe de Base ni mds General que Don Rafael
Barrionuevo». Respecto a lo sucedido con el coronel Armentia nos dice: «Llegd a nuestro
despacho, procedente de la Base. Se le preguntd si estaba con nosotros. Replicé: Yo, por la Paz
y por Espaiia. Eso no es contestar —le dije— hay que definirse, por Franco o no. No se defini6.
Quedd detenido».
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Almirante Valdés y Jorge Juan, asi como los cruceros Méndez Niifiez, Libertad y
Miguel de Cervantes, enfilaban la bocana del puerto con rumbo a Bizerta,
llevando a bordo ademds de sus dotaciones a mds de 600 paisanos y algunos de
los que habian ocupado puestos de mando en la Base. Tan s6lo quedaron los
destructores Sdnchez Barcaiztegui, Alcald Galiano, Churruca, Alsedo y Lazaga,
mads el submarino C-2, todos ellos con averias que le impedian navegar.

Habia llegado el momento de nombrar a los nuevos mandos, como asi se
hizo, y de establecer contacto con el Cuartel General de Franco, remitiéndose
el primer telegrama a las 14:20 h dando cuenta de la sublevacién y sus inci-
dencias (12). Pero en el transcurso de las préximas horas, hasta llegar la
noche, se planteaban serias dudas sobre el éxito de la operacién, a pesar de
tener conocimiento de la expedicion naval que se preparaba para desembarcar
como apoyo y asegurar la posesion de Cartagena.

Dia 6 de marzo

La primera noticia sobre la entrada en la ciudad de fuerzas republicanas se
recibe en la mafiana de este dia en el Arsenal, que decian haber hecho dos
prisioneros y que tras el interrogatorio se sabe que pertenecen a la Brigada
206, de la 10* Divisién que manda Victor Frutos, que el pasado dia 3 habian
salido de Buifiol con direccién a Cartagena al mando de Artemio Precioso. A
mediodia, el edificio del Parque de Artilleria se encuentra incomunicado con
el exterior, todas las comunicaciones habian sido cortadas, y se aprecian
signos de fuerzas de cerco a su alrededor.

El coronel Armentia solicita unirse a los combatientes del Parque y recibe
el encargo de la colocacion de los puestos de vigilancia y defensa del mismo.
Sin embargo solicita mantener un cambio de impresiones con el general
Barrionuevo pero no es atendido, mientras que las baterfas de costa al mando
de Espa se encuentran sin 6rdenes y con la Escuadra nacionalista a la vista.

El teniente coronel Joaquin Rodriguez, designado Jefe de las Operacio-
nes, habia dado la orden de ocupar la costa y a las pocas horas las baterias
de La Chapa y Cenizas comunican estar cercadas y a punto de ser ocupadas

(11) De este asunto dice el informe Lombardero: «No podiamos hacer nada con la Escua-
dra en el puerto. Se hablo con Espa (artilleria de costa). Se le dijo que estuviesen preparados.
Se comunico a la Base para que Vicente Ramirez y Ruiz ordenasen la salida. Se les dio un
cuarto de hora. Ruiz puso algunos inconvenientes. Se rechazaron sus alegatos, pero se les
garantizo no hostigar a la Escuadra en su salida».

(12) Dice el informe Lombardero: «Quedaba Don Fernando Oliva como representante de
nuestro movimiento en la Base. A Don Pascual Arbés se le ordend venir al Parque. Se nombré
al Teniente Coronel Pallarés Jefe del Arsenal. Del Coronel Garcia Martin poco sabiamos y
hacfamos poco caso de él. Yo no me fiaba en verdad. El teniente de navio Guitart quedé de
enlace con el Arsenal. El comandante don Julio Fuentes fue nombrado Jefe de Infanteria de
Marina al no poder encargarse el comandante Ardois. Don Pedro Sdnchez Meca fue nombrado
Alcalde de Cartagena;...» Respecto a lo comunicado a Burgos, sin especificar la hora, nos dice:
«... redacté el primer radio, que firm6 el General, lo dicte al radiotelegrafista del Arsenal y se
lanz6 al mundo la primera noticia oficial de nuestra sublevacion».
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no déndoles tiempo a inutilizar el material. Cuando Espa intenta ponerse en
contacto con las baterias de cabo Tifioso, Jorel y Castillitos, no lo consigue
e igualmente la bateria de Aguilones le comunica que estd siendo atacada.
Estaba claro que lo Unico que restaba por hacer era comunicar a la Escua-
dra que las baterias de costa estaban en manos del enemigo para que se
retirasen de la zona de fuego. Y asi se hizo y en un pequefio bote se trasla-
daron a cabo de Palos donde también fueron hechos prisioneros.

En la bateria La Parajola el capitdin Martinez Pallarés, segtn el relato
personal del cabo Judrez Montegrifo, ante la presencia de fuerzas que marcha-
ban hacia el asentamiento ordend la defensa de la posicién pero esto no pudo
llevarse a cabo por el mal estado del armamento individual, por lo que para
evitar un inttil enfrentamiento se iz6 la bandera tricolor y se les acogié en sus
instalaciones (13).

Durante la noche se establecié un duelo artillero entre las baterias de Agui-
lones y La Parajola, del cual result6 esta tltima con una sola pieza ttil y
todos los elementos auxiliares de la direccién de tiro averiados.

Dia 7 de marzo

En la madrugada, el tiroteo en el Parque de Artilleria se habia hecho muy
frecuente y aparecen las primeras tanquetas, que lI6gicamente hacian presumir
un asalto al edificio. Como asi ocurrid, produciéndose algunos muertos y heri-
dos asi como el derribo de la puerta principal que fue volada por el disparo de
una tanqueta. Las fuerzas de la Brigada 206 entraron en el recinto y mantienen
un enfrentamiento con el propio coronel Armentia, al intentar subir al piso
superior, resultando éste muerto en la accién. Por otro lado el general Barrio-
nuevo y el comandante Lombardero son hechos prisioneros en el propio
despacho del coronel del regimiento (14).

El transporte

La Divisiéon 83 que estaba al mando del general Pablo Martin Alonso,
pertenecia al Cuerpo de Ejército de Galicia al mando del general Aranda y
este a su vez pertenecia al Ejército de Levante a su vez mandado por el gene-
ral Orgaz, se encontraba acantonada al S de Castellén y ocupando un amplio
despliegue las unidades que la componian: 13 batallones, 2 grupos de artilleria
(de 75 y 100 mm), 1 grupo de zapadores, 1 compaiiia de transmisiones y los
servicios divisionarios.

Cuando llegé la orden de embarque, a las 11:30 h de la mafana del dia 5,
el destino sefialado era las inmediaciones de cabo de Palos, lugar en el que
debian pasar a las 6rdenes del Almirante Jefe de las Fuerzas Navales de

(13) Relato que en forma manuscrita me ha hecho el entonces cabo telemetrista en la cita-
da bateria Francisco Judrez Montegrifo.
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Bloqueo del Mediterraneo, concretando que los barcos emprenderian la nave-
gacién a medida que estuviesen cargados y haciéndolo en primer lugar los
minadores con las fuerzas de primera linea.

A las 15:30 h la Divisién 83 comenzé el embarque y aunque el general
Martin Alonso intenté formar un sélo convoy, lo hizo sucesivamente ya que a
la media hora de haberse iniciado llegaron nuevas érdenes encareciendo
mayor rapidez, aunque para ello fuese necesario dejar en tierra el ganado y
algunos batallones. Asi que a las 00:00 h del dia 6 inici6 la partida el crucero
auxiliar Antonio Ldzaro y una hora después el también crucero auxiliar J.J.
Sister y el minador Marte, a las 4:50 h los minadores Jupiter y Vulcano, trans-
portando este ultimo el Cuartel General de la divisién, y a las 05:30 h el
mercante Sebastidn. Los tltimos en salir fueron los mercantes Castillo Olite,
que lo hizo a las 10:00 h, Castillo Pefiafiel a las 4 de la tarde, Castillo Gibral-
faro una hora después y ya a las diez de la noche el Castillo Monforte.

Toda la operacién estuvo marcada por la urgencia y en este ambiente se llevo
a cabo el embarque de 13.000 hombres, 12 piezas de artilleria de 75 mm, 12 de
100 mm y las municiones y viveres correspondientes. A las once de la noche una
nueva orden para que los minadores zarpen a la mdxima velocidad rumbo a
Cartagena y el resto del convoy a medida que estuviesen listos. Ya no se pensaba
en un desembarco en cabo de Palos sino en el propio puerto de la plaza, que
debian ejecutar el Mar Cantdbrico y el Mar Negro con otros buques de transpor-
te, para lo que con anterioridad se habia ordenado que los destructores Melilla,
Huesca y Teruel se situasen frente al puerto de Cartagena al amanecer del dia 6.

Asfi que el movimiento de las unidades navales también sufrié los efectos de la
urgencia, ya que predominaba el socorrer a los sublevados en Cartagena, viéndose
imposibilitado el capitan de fragata Fernando Abarzuza Oliva, jefe de la flotilla de
minadores y comandante del Vilcano, para camplir la orden de reunir a los trans-
portes y trasladarlos en convoy a Cartagena, quedando asi expuestos no sélo a la
posibilidad del ataque de la Escuadra de Buiza, que al tener conocimiento del
fracaso de la sublevacién pudo dar marcha atrds, sino de lo que es mas grave
expuestos a los ataques de la aviacion enemiga, que aunque escasa muy activa en
aquellos dias. Asi que la marcha no contaba ni con la debida escolta ni con los
medios radio necesarios para estar en contacto e informados de la situacion.

Las fuerzas transportadas en el Castillo Olite, gobernado por el capitdn de la
Marina Mercante Bernardo Monasterio Mendezona y el alférez de navio de la
Reserva Naval Eugenio Lazaga Azcarate como jefe de la expedicién maritima y

(14) Sobre lo ocurrido en el Parque de Artillerfa en este dfa, hasta su rendicién, nos lo
relata el comandante Lombardero en su informe en la siguiente forma: «... Nos atacan con
tanquetas que con sus cafiones tiran sobre las puertas. Algunas ametralladoras tiran sobre la
fachada principal. Nos producen algunos muertos y heridos. Tenemos dos médicos (uno de
ellos estd detenido pero se le invité a cooperar). Con tiras de las cortinas se hacen vendajes.

»... Entrando la maiiana ya no otmos sino nuestro propio combate...

»... Pero nuestra gente flaquea algo... Hago volver a ocupar la fachada principal que se
habia abandonado. Nos tiran bien pero por alli no pasan. Pero se oye tiroteo dentro de nuestro
propio edificio. Vuelvo hacia el despacho del Coronel y... somos cogidos por la Brigada 206».
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con 25 hombres en su tripulacién, eran los batallones II y III del regimiento de
Infanteria Zamora n° 29 al mando respectivo de los comandantes Victor Marti-
nez Morales y Fernando Lépez Canti, un grupo de Artilleria con 12 piezas de
100/17 mm, con su reglamentaria dotacién de municiones, al mando del coman-
dante Juan Judel y Pedn, la plana mayor de la divisiéon 83 al mando del teniente
coronel José Herndndez Arteaga, una secciéon de Transmisiones y 30 hombres
del Cuerpo Juridico del Ejército de Galicia encabezados por el coronel auditor
Antonio Martin de la Escalera. Un total de 1.923 hombres (15).

Bateria de La Parajola

El litoral de la Base Naval de Cartagena, tras la materializacion del Plan de
Defensa Maritima de 1926, habia quedado artillado con los modernos mate-
riales Vickers desplegando dos baterias primarias de 381/45 mm y cuatro
secundarias de 152,4/50 mm cubriendo una zona de fuego hasta los 40 km de
alcance si se disponia de buena visibilidad, ya que todos los elementos auxi-
liares de observacion y direccion de tiro eran dpticos. Permanecian en servicio
algunas baterfas del anterior despliegue, asentadas a Levante y Poniente y arti-
lladas con materiales Ordoiiez y Krupp, en la misma boca del puerto, pero su
alcance era muy corto y su eficacia muy reducida.

Situada en las inmediaciones de La Algameca Grande, al O de la ensenada,
en una cota media de 164,46 m y a media ladera en la loma de su mismo
nombre, se artill durante los afios 1931-1932 con cuatro piezas de costa
Vickers de 152,4/50 mm (6 pulgadas) modelo 1923, realizdndose las pruebas
de explanada y recepcion definitiva de la bateria el 4 de mayo de 1933, pero
hasta el afio siguiente no se la dot6 del sistema de direccion de tiro, compues-
to por un alza directora Vickers y telémetro Barr-Stround de coincidencia con
base horizontal de 4,57 m adosado. La energia eléctrica para la direccion de
tiro la produce un motor semi-diesel de 8 HP acoplado a una dinamo y bateria
de acumuladores y la energia para ascensores y luz eléctrica un motor de 50
HP acoplado a dos dinamos. En el transcurso de la guerra civil le fue desarti-
llada la 4" pieza, como en el resto de las baterias del mismo calibre del Regi-
miento, para atender al artillado de la costa de Almeria.

El buque Castillo Olite

El buque Castillo Olite era un viejo mercante soviético denominado
Postishev construido en el afio 1921 y con un desplazamiento de 5.000 tn
reconvertido y rebautizado tras su captura en el Estrecho el 31 de mayo de
1938 por el V. Puchol, habia continuado su marcha ajeno a los acontecimien-
tos ya que carecia de estacion radiotelegrafica. Su lento andar, manteniéndose

(15) La cifra del almirante Cervera en su obra es de 2.200, que también utiliza Cerezo
Martinez, aunque en algtin otro pasaje la deja en 2.000.
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alejado de la costa, explica el que llegase a las proximidades del puerto de
Cartagena a las once de la mafiana del dia 7, cuando el resto de las unidades
navales se habfan retirado y ademds la bruma existente le impidi6 ver y ser
visto por la Escuadra que se encontraba mar adentro, por lo que supuso que el
desembarco ya se habia efectuado (16).

En su marcha por las tranquilas aguas del Mediterraneo, mudo, ciego y
sordo a las ocurrencias de la guerra, tampoco pudo conocer la entrevista en el
Vulcano del almirante Moreno y el general Martin Alonso, donde se pusieron
de manifiesto las dificultades para continuar la operacion de desembarque, lo
que se comunica al Cuartel General de Burgos, que autoriza la operacién en
Portmdn, pero cuando estd a punto de realizarse se tiene conocimiento de la
pérdida del Arsenal y de todas las baterias de costa situadas a Levante de la
darsena del puerto, de los que reciben intenso fuego que obliga a las Fuerzas
Navales a retirarse rumbo al Sur y situarse a mds de 13 millas de la costa.

Tampoco pudo presenciar como el Mar Cantdbrico, buque insignia del
Almirante, fue obligado a retirarse en las primeras horas del dia 6 por el fuego
de las baterias de costa. Ni pudo tampoco presenciar el duelo artillero entabla-
do entre las baterias de costa de Jorel, Aguilones y La Parajola.

Al avistar la isla de Escombreras la densa bruma le impidi6 la visibilidad
necesaria para advertir la presencia mar adentro de los buques de la Flota
Nacional y el color de las banderas izadas en la Base Naval, por lo que enfilé
la bocana con el pabellén nacional izado y en su cubierta los cénticos alegres
de las tropas adquirfan cada vez mayor intensidad.

Un disparo de un caiién antisubmarino de 57 mm situado en la bateria de
San Leandro les alertd de la situacion real en Cartagena y con un rdpido viraje
dirigi6 su rumbo hacia el Sur, entrando de esta forma en el campo de tiro de la
bateria de La Parajola, artillada con tres piezas y al mando del capitdn Marti-
nez Pallarés desde hacia tan s6lo unas horas, pero con considerables averias
tras el duelo artillero mantenido con las baterias de Aguilones y Jorel en dias
anteriores y que le habia dejado indtiles las piezas 2* y 3. Cuando rompe el
fuego con la unica pieza dtil que tiene, la 1%, lo hace con punteria directa ya
que los elementos auxiliares de tiro también han sufrido desperfectos, pero
con tal fortuna que hace impacto con el tercer disparo en la cubierta del buque
donde se encuentran la mayoria de las municiones, lo que provocé una fuerte
voladura y el rapido hundimiento del buque (17).

(16) GoNzALEZ ECHEGARAY, Rafael: Las pérdidas soviéticas en la guerra de Espaiia.
REVISTA DE HISTORIA NAVAL nim. 7. Madrid. 1984. Fue construido en el afio 1921 para una
importante naviera holandesa, la Solleveld Van der Meer, en los astilleros Rotterdam Drogo
botdndose con el nombre de Sandwich.

(17) El cabo telemetrista Judrez Montegrifo nos relata estos momentos en la siguiente
forma: «...vieron un barco sin bandera dirigiéndose a la entrada del puerto. Avisan desde abajo
que se oyen cantos facciosos. El Capitdn ordena a los sirvientes del heliégrafo que avisen que
se retiren... pero €l recuerda que lo mds seguro es que no enviasen el mensaje...

»Viendo que no hacfan caso, el Capitin mandé hacer fuego. A la distancia que estaba no
hacfa ni falta calcular datos. El primer disparo fue largo, y el barco comenzé a girar poniéndose
al través, pero el segundo le dio de lleno hundiéndolo en poco tiempo».
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Hubo muchas bajas que se cifran en 1.223 muertos, entre ellos el coro-
nel Martin de la Escalera, los comandantes de Infanteria José Hernandez
Arteaga y Victor Martinez Morales, asi como el capitdn de Artilleria Luis
Moyano Prieto, que pese a sus graves heridas en las dos piernas consiguid
llegar a la isla de Escombreras falleciendo dos horas después. Entre los
heridos el comandante de Artilleria Juan Judell Pe6én que junto a 700
hombres lograron salvarse llegando, los que sabian nadar, a la costa y a la
isla de Escombreras, siendo auxiliados por los vecinos del poblado de
Escombreras, pero el Comandante falleci6é once dias después a consecuen-
cia de las heridas recibidas.

El diario de operaciones del II Batallén registra el hecho con lacénico esti-
lo militar en la siguiente forma: «En el mes de marzo de 1939 forma parte de
la expedicion sobre Cartagena embarcando en el transporte Olite, que fue
hundido por el fuego de las baterias de costa de dicha plaza, que les causo
gran niimero de bajas siendo hechos prisioneros los supervivientes que con
elevado espiritu soportaron el cautiverio, rechazando las proposiciones del
enemigo, haciéndose duerios al observar los sintomas de descomposicion de
la zona roja de la guarnicion que los custodiaba, contribuyendo con el resto
de los prisioneros del Olite a apoderarse de la plaza de Cartagena, por cuyos
hechos le fue concedida la Cruz Laureada Colectiva». Es una pena que este
relato se preocupase mds de la exaltacion descriptiva del hecho que de aportar
datos que nos hubieran conducido en los estudios posteriores al conocimiento
exacto de las consecuencias tradgicas del suceso.

El hundimiento del Castillo Olite es relatado por un testigo presencial, el
soldado y estudiante Jorge Juan Colomer, gue ve como dos barcos mercantes
se aproximan a la costa, el mds cercano es el Castillo de Olite, se dirige a
puerto sin ser hostilizado por las baterias y llega hasta la bocana, saliéndose
de la linea de tiro de La Parajola; cuando estd a punto de entrar en puerto,
desde un pequeiio caiion que hay en la bateria de San Fulgencio (sic.), junto
al estribo del malecon de levante se le hace un disparo. El barco gira en
redondo para salir a mar abierta y al hacerlo entra de nuevo en linea de tiro
de La Parajola, la que con su unica pieza disponible le hace un disparo de
advertencia a proa. El Capitdn del barco intenta meterse entre la isla de
Escombreras y la costa, cubriéndose alli del tiro de La Parajola, piensa
encallar el barco y hacer saltar a los hombres a tierra. Desde la misma bate-
ria se hace un segundo disparo a popa y luego un tercero que da en el blan-
co. El barco explota y se hunde rdpidamente; muchos de sus ocupantes
mueren en la explosion, otros ahogados, otros logran ganar la isla de
Escombreras a nado.

En las acciones posteriores de salvamento se destacaron la farera de la isla,
Marfa del Carmen Hevia de Saavedra oriunda de Galicia como la mayoria de
los soldados que habian naufragado y esposa de un alférez del regimiento de
Costa destinado en la bateria de Jorel, los pescadores de Escombreras que con
las embarcaciones recogieron a los ndufragos una vez repuestos de la confu-
sion de los primeros momentos, el teniente del III Batallén Pedro Alvarez de
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Sotomayor que una vez en tierra con una de las barcas atendié también a la
recogida de ndufragos, el médico de Escombreras Sr. Estrada que improvisé
un puesto de socorro en un almacén de la Sociedad Minero-metalirgica Pefia-
rroya ayudado por Eduardo Canavate, y el capitdn médico del II batallon José
Maria Diaz Flores que se uni6 al puesto de socorro.

El soldado practicante Eduardo Cafavate que habia observado el naufra-
gio, a las 10 de la mafiana, desde la bateria antiaérea de El Conejo, donde se
habfia refugiado en su huida de la baterfa Sierra Gorda ante el empuje de las
fuerzas de la Brigada 206, baj6 a la punta de la ensenada y tomo parte en el
salvamento que dur6 hasta las siete de la tarde.

Durante un cierto tiempo, en dias sucesivos, irdn apareciendo los caddve-
res de las victimas y asi desde el primer enterramiento en el cementerio de
Nuestra Sefiora de los Remedios, que se produce el 18 de marzo, hasta el mes
de agosto hemos contabilizado en el libro correspondiente hasta 76, en la
mayoria de los casos sin identificar.

Respecto al total de las bajas habidas son multiples y variadas las fuentes
que las citan. Nosotros vamos a aportar una inédita hasta ahora que consta en
el libro de actas capitulares del Ayuntamiento de Cartagena, cuando con moti-
vo del homenaje que va a rendir, en la sesién del 22 de junio de 1939 dice ser
1.200 bajas entre jefes, oficiales y soldados, asi como 702 supervivientes invi-
tados al acto. Se cita también, como homenajeada, a Maria del Carmen Hevia
de Saavedra, farera de Escombreras, que se distinguié en la ayuda prestada a
los ndufragos que llegaban a la costa.

Epilogo

A los sucesos del mes de marzo en esta ciudad, pone colofén el telegrama
que el teniente coronel Joaquin Rodriguez, como jefe de las fuerzas que
operaban en Cartagena, remite al Consejo Nacional de Defensa dando cuenta
del sometimiento del movimiento insurreccional y del se hace eco el peridédico
ABC de Madrid el dia 9. A ello sigue una tensa calma, pero quedaba patente
que tan s6lo habia servido para poner de manifiesto a los ojos de los espafioles
y del mundo entero una realidad: el sistema apenas se mantenia en pie y su
destruccién era obra de los propios republicanos.

A mediados de mes, nombrado por el Consejo Nacional de Defensa, se
hace cargo del mando de la Base Naval de Cartagena el coronel de Artillerfa
Joaquin Pérez Salas, cuyo prestigio era notable, y después de un inevitable
enfrentamiento con el teniente coronel Rodriguez nombra al teniente coronel
Esteban Calderén como jefe de Estado Mayor y a Marcial Morales jefe de los
Servicios Civiles, ambos de cardcter moderado, muy necesario para pacificar
a la ciudad, evitar todo tipo de represalias y revanchas, desplazando a las
unidades que acudieron sobre Cartagena. Lo ocurrido hasta el final de la
guerra es otra historia, en la que por cierto volveran a ser protagonistas los
supervivientes del buque Castillo Olite.
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Ultilogo

Tras la finalizacién de la guerra, se erigird un sencillo monumento en la
punta de Aguilones el dia 26 de julio de 1939 y el 14 de abril de 1942
llegard a Cartagena una comisién, representando al regimiento de Infanteria
29 y el regimiento de Artilleria 16, formada por el comandante de Infante-
ria José Mosquera Palleiro, capitdn de Infanteria Leopoldo Espaiol de la
Torre y el teniente de Artillerfa Juan Luis Doval Villalde. Su objeto, reco-
ger los restos de las victimas del naufragio, pues se encontraban enterrados
no solo en los cementerios sino en algunas playas e incluso patios de casas
particulares, proporciondndoles decorosa sepultura en el cementerio de
Nuestra Sefora de los Remedios, donde posteriormente se construird un
pantedn (18).

El mayor nimero de caddveres estaba sepultado en el cementerio del
pueblo de Escombreras, donde se desenterraron mds de 90, y se continué en
Portman, Cabo de Palos, Atamaria, La Manga del Mar Menor, Cabo Tifnoso,
Fuente Alamo, Cala Cortina, playa del Gorguel e igualmente en Murcia donde
en el Cementerio de Nuestro Padre Jesis se exhumaron los restos de los
soldados Antonio Gémez Muifioz y Pedro Sudrez Bravo, fallecidos el 23 de
marzo y el 6 de abril respectivamente, tras haber sufrido varias operaciones en
el hospital. La capilla ardiente, con 16 féretros conteniendo los restos de 114
cadaveres, se instalé en el Salon de Sesiones del Palacio Municipal y el dia 21
se efectud el entierro hasta el cementerio de Nuestra Sefiora de los Remedios.

El recuerdo del sacrificio de las tropas transportadas en el buque Castillo
Olite permanecerd en el sentimiento de esta ciudad, y los artilleros, cuando
celebren la festividad de Santa Barbara en el afio 1940, no dudardn en adornar
el altar de la iglesia de la Caridad con restos de los cafiones que habian sido
extraidos recientemente del fondo del mar. Durante algin tiempo el mastil del
buque emergera de las aguas como testigo mudo y fiel de la tragedia, donde
durante muchos afnos la Marina evocard su recuerdo en el dia del naufragio,
pero algunos afios después serd extraido y entregado al regimiento de las victi-
mas junto con la bandera que en él se izaba el dia del naufragio.

(18) El Noticiero de Cartagena: 14, 15, 18,20, 21 y 22 de abril de 1942: En la actualidad
aunque el trazado del Pantedn puede observarse en el plano del afio 1946 que se encuentra en el
cementerio de Nuestra Sefiora de los Remedios en Cartagena, ya no existe como tal y constitu-
ye una parcela mds del citado cementerio, después de haber trasladado los restos al Valle de los
Caidos.
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LOS MAQUINISTAS
EN EL ARTICULO «SUBMARINOS
REPUBLICANOS BAJO MANDO
SOVIETICO» (II) DE WILLIARD
FRANK JR. COMENTARIOS

Antonio de la VEGA BLASCO
Capitdn de navio

En los nimeros 64, 69, 70 y 75 de esta REVISTA DE HISTORIA Y CULTURA
NAVAL, el incansable investigador de la Guerra Civil espafiola, 1936-1939,
Williard Frank Jr., publicé varios articulos sobre los «submarinos republica-
nos espafioles bajo mando soviétivo» durante la contienda (1) y la parte que
afecta a la Marina en la Memoria de la Guerra de Espaiia, 1936-1939 del
almirante ruso Nikolai P. Eguipko, (2). En todos estos trabajos, fruto de una
espléndida doble traduccidn del ruso al inglés y del inglés al espaiiol, se citan
hechos protagonizados por maquinistas republicanos, mayoritariamente de la
especialidad de submarinos, y se recogen los juicios politicos profesionales
que éstos merecieron a los entonces capitanes de corbeta soviéticos Nikolai P.
Eguipko, I.A. Bumistrov, V. Egorov y Guerman Y. Kuzmin y que constan en
los informes enviados a sus superiores desde Espafia que son el objeto de
estos articulos.

Llama poderosamente la atencion, particularmente el articulo citado en el
titulo (3), el cual tomaré para hacer algunos comentarios. Y nos concretamos a
este trabajo, en primer lugar, por ser un documento «vivo», y aunque en €l se
vierten opiniones personales y profesionales alejadas de la asepsia habitual de
los documentos oficiales, es claramente demostrativo del ambiente en el que
el comandante Guerman Y. Kuzmin desarrollaba su actividad en Espafia. En
segundo lugar, se citan y vierten en él opiniones muy arriesgadas sobre algu-
nas personas para demostrar que con sus actividades y aptitudes el Arma
Submarina republicana no podia funcionar. Estas opiniones y juicios estdn ahf,
ya publicados, sin que las personas mencionadas, por diversas y comprensi-
bles razones, tengan la oportunidad de matizarlos o desmentirlos.

Nos dice el autor del trabajo (4), (...) «que la obtencién de una imagen
totalmente exacta de las condiciones existentes dentro de la Flota republicana

(1) Revistas 64,69y 70.

(2) Revista nim. 75.

(3) REvISTA DE HISTORIA NAVAL nim. 69, pp. 37-55.
(4) Ibidem,p.39.
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espafiola y de sus submarinos, exigiria contar ademas con las prespectivas de
los hombres» a los que Kuzmin hace objeto de tan duros juicios (...), y habida
cuenta de lo poco que escribieron los republicanos sobre su historia, serd prac-
ticamente imposible conseguir ya en lo sucesivo tales prespectivas. Creo que
es asi, en general, aunque con toda seguridad los tiempos venideros aportaran
documentos y vivencias de los republicanos guardados por muchos que toda-
via mantienen respeto por la vida dramdtica que les ha tocado vivir a sus
ascendientes. De hecho, ultimamente, parece que arrecia la bibliografia en
este sentido, lamentablemente de cardcter muy personal. Y también los del
bando nacional guardan papeles y memorias que probablemente acabaran por
salir a la luz. Piénsese que los Departamentos maritimos son muy pequefios y
que la Armada y sus familias siguen en ellos. Las genealogias llegan hasta hoy
mismo, hasta la marina de hoy, y afortunadamente, en buena convivencia;
pero, a pesar del tiempo transcurrido, la Guerra Civil fue tan dramética que
todavia se perciben sus coletazos.

Si bien hay pocos testimonios de los republicanos, si podemos conocer los
de los nacionales. Si; basdndonos en documentos oficiales que hoy ya se
pueden sacar a la luz y estdn al alcance de los investigadores, incrementados
con testimonios familiares, es posible seguir la trayectoria personal de los
marinos citados en el informe. Podemos contrastar asi la opinién del capitdn
de corbeta Kuzmin con las decisiones posteriores del mando, de la justicia de
los nacionales de las propias dotadas por los interesados, en la seguridad de
que se hard clara la verdad. Son, desde luego, datos particulares, no generalizables,
pero que servirdn para evaluar el «olfato» de Kuzmin a la hora de hacer
juicios, por que si tuviese en aquellos momentos pruebas de lo que afirma en
el informe, las historias personales de algunos hubieran sido diferentes.

La historia del Cuerpo de Maquinistas de la Armada ha sido siempre mi
tema preferido, y especialmente durante los largos afios —de 1970 a 1981 —
dedicados a hacer un seguimiento de las vicisitudes sufridas por los maquinis-
tas durante la Guerra Civil, s6lo he encontrado desconfianza y temor por
doquier, tanto en personas todavia vivas de ambos bandos, como en las fami-
lias de los fallecidos. Nadie queria hablar, pero se podia adivinar que habia
deseos de hacerlo, de que se conociese su verdad. Esta contradiccion se
resolvié en muchos casos gracias a la recepciéon de una variada informacién
—fotocopias, hojas de servicio, causas, testimonios de personas (los ha de los
republicanos), relatos generales sobre sucesos importantes, muchas veces
hechos de forma an6nima—, y al andlisis de documentos oficiales. Con este
material se ha elaborado este trabajo.

Partiremos de un documento importante, podriamos decir imprescindible,
titulado Normas y clasificacion general del Cuerpo de Magquinistas de la
Armada que, como toda la documentacion que utilizaremos aqui, es ya de
acceso publico.

En fecha imprecisa, probablemente a finales de 1937, en la llamada Zona
Nacional y en Ferrol, se reunié una comisioén, que llamaremos Comisién de
Magquinistas, presidida por un coronel, con el fine de dictaminar las cualidades
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morales, profesionales y, sobre todo, politicas de todo el personal del Cuerpo,
incluidos los retirados por las leyes de Casares Quiroga. La calificacion era
gradual: «adicto», «simpatizante», «dudoso», «indeseable» y «desconocido»,
siguiendo un criterio que, en otros aspectos, se utilizé siempre en los informes
reservados. No es un secreto que este documento tuvo consecuencias en los
primeros tiempos de la guerra para los que habian quedado en el propio
bando, y fue perdiendo vigencia después. Como reconocerian posteriormente
algunos integrantes de la Comision, Al principio se trabajé «de oidas».

En el informe del capitdn de corbeta Kuzmin que tratamos, se citan catorce
maquinistas submarinistas, seis segundos y ocho terceros (5). Segtn los datos
de una investigacion anterior (6), en la Zona republicana quedaron en estos
empleos, con la especialidad de submarinos, 29 segundos maquinistas, de un
total de 35; y 30 terceros, de un total de 36, de los que solamente siguieron la
carrera, tras la guerra, cinco y tres respectivamente, lo que concuerda con lo
informado por el capitdn de corbeta Kuzmin sobre la fe de este personal en el
régimen republicano (7).

Conozcamos ahora las trayectorias de los maquinistas citados en el infor-
me en cuestion, siguiendo el orden en que aparecen en él.

Pagina 43. Submarino C-1

Refiriéndonos al submarino C-1 que mandaba Grachev, se decia que en
una carta particular el jefe de la Flota explicaba al jefe del Estado Mayor que
cuando en septiembre ocurrié un accidente «el submarino se comporté cobar-
demente (...) y que de no haber sido por su maquinista, se hubiera perdido».
Se trataba de don Celestino Ros Martinez, segundo maquinista desde el 9 de
septiembre de 1933, nacido en Cartagena el 30 de octubre de 1901, quien en
1936 estaba embarcado en el acorazado Jaime Iy por el Diario Oficial 26 de
ese afio pasé destinado voluntario al submarino C-2. Como todos los profesio-
nales que no estaban en la Zona Nacional, fue separado del servicio en 937 (8)
y, en el mismo afio, la Republica lo ascendié a teniente (9). Al final de la
guerra fue de nuevo separado del servicio y condenado a 6 afios y un dia por
delito de adhesién a la rebelion, con atenuantes (10). En 1939, los informes
del Servicio de Informacién Personal (SIP) lo consideraban con antecedentes
de derechas, persona de costumbres religiosas y de orden. Sin embargo, la

(5) Empleos referidos al 18 de julio de 1936.

(6) Véase el articulo del autor «El Cuerpo de Maquinistas en los submarinos durante la
guerra de Espafia 1936-1939», en REVISTA DE HISTORIA NAVAL, nim. 20 de 1998, pp. 95-106.

(7) Para analisis socioldgico del Cuerpo de Maquinistas y la Guerra Civil espaiiola 1936-
1939, véase la Revista Internacional de Sociologia, nim. 38 de 1981, pp. 235-252.

(8) BOE num. 103, 1937.

(9) OM de 10 de octubre de 1937.

(10) Causa 857/1939.
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Comisién de Maquinistas considerd que su aptitud profesional era «regular»,
sus cualidades morales, «buenas»; sus ideas politicas, de «izquierdas». En
consecuencia, emite una calificacién final de «sospechoso».

Durante la guerra, la trayectoria del teniente Ros fue la que sigue: Al prin-
cipio continud en el submarino C-2, del que fue segundo comandante y
comandante, permaneciendo a bordo, en Francia, durante las reparaciones. El
capitan de corbeta ruso Nilolai. Eguipko lo califica: «muy inteligente, habla
francés y es digno de confianza sin lugar a dudas». El 8 de julio de 1938 pasé
a disposicion del jefe de la Base Naval de Cartagena, y el 25 de mismo mes
embarco en el submarino C-/, permaneciendo en €l hasta el 22 de enero de
1939, fecha en la que paso al destructor Alcald Galiano. Durante los sucesos
del 5 de marzo de 1939, en Cartagena, se rebeld y defendié la Capitania
contra las fuerzas comunistas, siendo herido y encarcelado por ellas.

Como se observa, las opiniones son dispares en este caso y la trayectoria
del teniente Ros alternativa. Por ello, la condena que se le impuso fue minima
para aquellos tiempos. Debidé de ser un buen republicano, al que la evolucién
de los acontecimientos no le satisfizo.

En la pagina 46, escribe el capitdn de corbeta Kuzmin: «En los submarinos,
cuyos comandantes son nuestros camaradas, algunos de los oficiales, especial-
mente los maquinistas y la mayoria de los marineros, creen que en el caso de una
victoria de Franco los submarinos deberian ir a la Unién Soviética». Comprobe-
mos este juicio general del oficial ruso en lo que se refiere a los maquinistas.

Pagina 51. El submarino C-1

Continuando con el submarino C-/, relata Kuzmin en la pagina 51: «El
maquinista Mira es un buen especialista y un buen camarada. Su hermano es
capitdn y comunista. Desea ir a la Unidn Soviética en caso de derrota». Se
trata del tercer maquinista don Manuel Mira Mula, nacido el 20 de abril de
1908. Era tercer maquinista desde el 9 de septiembre de 1931. Estaba en el
submarino B-5 en 1936 y pasé destinado al submarino C-6, con cardcter
voluntario, por el D.O. 49 de ese mismo afio. El Gobierno de la Reptblica le
ascendi6 a teniente (11).

La Comisiéon de Maquinistas dijo de él que «su actuacién profesional era
muy buena; sus cualidades morales, muy buenas y en politica era neutral. Su
calificacidn final fue de «simpatizante».

En cuanto a su trayectoria en la posguerra diremos que pas6 a Bizerta con
la flota y permaneci6 en el extranjero largos anos. Trabajé en una empresa de
desguaces de barcos en Ordn. Amnistiado en 1979, pasé a residir en Molina
de Segura.

Los datos del parrafo anterior parecen dar la razén al capitdn de corbeta
ruso y no a la Comisién. Sin llegar a ir a vivir a la Unién Soviética, el maqui-

(11) OM de 10 de octubre de 1937.
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nista Mira tampoco se quedd en la «nueva Espafa», por razones obvias,
opino. Su hermano, es el comandante de Artilleria Carlos Mira Mula.

En la nota (30) de la pagina 51 se dice que entre los maquinistas se encon-
traban los tenientes de navio Francisco Caro Nufiez y Miguel Guillén Conesa.
El informe dice asi: «<Hay dos maquinistas y cabos, buenos especialistas, que
tratan de combatir para conseguir la victoria sobre los fascistas o ir a la Unién
Soviética en caso de derrota. Estdn contentos con la democracia que vino con
la Revolucién». Se desconocen las razones por las que se les considera tenien-
tes de navio (12).

Veamos.

Francisco Caro Nufiez, nacido en San Fernando (Cadiz) el 29 de septiem-
bre de 1906, era tercer maquinista desde el 9 de septiembre de 1931 y estaba
embarcado en el submarino C-/ desde el 10 de noviembre de 1935. El Gobier-
no de la Republica lo ascendié a teniente por O.M. de 10 de octubre de 1937.
Pasé a Bizerta (Argelia) y volvié con la escuadra. En 1940 fue condenado por
un consejo de guerra a la pena de seis afios y un dia, causando baja en la
Armada. La Comisién de Maquinistas lo consideré asi: «actuacién profesio-
nal, muy buena; cualidades morales, bueno; ideas politicas, neutral. Califica-
cion final, simpatizante.

Miguel Guillén Conesa naci6 el 10 de julio de 1910, ascendi6 a tercer
maquinista el 30 de enero de 1932 y aparece destinado en el Kanguro desde el
5 de abril de 1935. El Gobierno de la Republica lo ascendié a teniente el 10 de
octubre de 1937. Embarcado en el submarino C-5, no estaba abordo en el
momento de su hundimiento, por encontrarse enfermo. Al final de la guerra
civil estaba en la situacion de «Disponible forzoso» y en 1940 fue retirado por
la Ley de 12-07-1940. Asi que no fue condenado en Consejo de Guerra a la
separacion del servicio; sin embargo, poco después fue «licenciado» con obje-
to de «organizar los escalafones», que para eso se publicé la citada ley. Traba-
jO posteriormente en Obras de Puerto de Cartagena. Para la Comision de
Magquinistas era desconocido; para esta comision, de los 26 individuos en acti-
vo en esta promocion, 12 eran desconocidos. Era una promocién grande, de
35 maquinistas, cuando salieron de la escuela.

No parece, por ello, que estos dos maquinistas fueran bien juzgados por el
comandante Kuzmin; no se fueron a Rusia al terminar la guerra, ni se fueron
al exilio, ni siquiera tuvieron condenas graves.

Pagina 52. Sobre el maquinista Francisco Rosas Reus
En la pagina 52 de la citada revista se habla del segundo maquinista don

Francisco Rosas Reus. Nacido en Cartagena el 12 de junio de 1902, era
segundo maquinista el 17 de diciembre de 1932 y estaba destinado en el

(12) N.de R. Se trata de dos tenientes maquinistas que por error deslizado en su dia en el
original pasaron al nimero 69 de la Revista como tenientes de navio.
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submarino C-/ desde el 18 de enero de 1935. Nos dice Kuzmin de ¢l «El jefe
de Mdquinas Rosas es un buen especialista, pero también es un cobarde, y ha
tratado de apelar a los marineros para que influyan en las decisiones del
comandante cuando intenta aproximarse a las costas enemigas. Segiin el
comisario, serviria mejor con los fascistas».

Con este planteamiento, el maquinista Rosas debid seguir su carrera con
los nacionales y llegar al empleo de coronel, por lo menos. Pero no fue asi
exactamente. No obstante resulta un personaje controvertido, razén por la que
le dedicaremos mads atencion, ya que es un buen ejemplo de lo que ocurrié con
la depuracion. El Gobierno de la Repiblica lo ascendié a capitan (OM 10-10-
1937) y el bando Nacional lo separé del servicio (OM de 25-01-1937), lo que
era habitual con todos los que no estaban a su lado. La Comisién de Maqui-
nistas lo calificé asi: «actuaciéon profesional, regular; cualidades morales,
bueno; ideas politicas, izquierda. Calificacion final: sospechoso».

Hay algo que no debié de gustar mucho a Kuzmin, pues cuando el coman-
dante del submarino C-/, alférez de navio Martinez Montero, fue sustituido
por el ruso Grachov, Rosas solicité el desembarco al jefe del Cuerpo el coro-
nel Requejo Resines. (En realidad el jefe del Cuerpo de Maquinistas era en
aquel entonces el general Abraham Alonso Méndez, pero, al parecer, residia
en su casa en Madrid, sin actividad alguna). Rosas logra el desembarco en
agosto de 1938 y es destinado a los talleres de reparacion de submarinos a las
ordenes del comandante Celso Pérez Fuentes.

En el expediente informativo que se le abrié (causa 154/1939) constan
testimonios contradictorios, siendo el mas favorable el de su anterior coman-
dante alférez de navio Martinez Montero, quien afirma que Rosas hizo diver-
sos sabotajes para impedir que el submarino estuviese operativo. (Debe tener-
se en cuenta que este oficial fue separado del servicio después de la guerra).
Por el contrario, su vecina, Josefa Lafuente, esposa del alférez de navio Carlos
Guitart de Virto, dice, tanto de su religiosidad como de su ideologia que «el
dia que mataron a los jefes y oficiales del Espana nim. 3 le oy6 decir que
desde entonces si que se podia navegar bien sin jefes». En el taller, sus subor-
dinados decian que trabaj6é afanosamente, mientras que otros estimaban que
les impidié trabajar». El informe del SIP de Cartagena de 31 de julio de 1939
lo considera «derechista y afecto». Asi que el expediente se cerrd sin respon-
sabilidad y fue embarcado de nuevo en el submarino C-/ (20-X-1939). Dado
que seguia pendiente su separacion del servicio de 1937, que gravitaba sobre
su futuro, en julio de 1940 pide su continuacién en la Armada, para lo cual
aconseja que solicite la opinion de sus antiguos comandantes, Luis Carrero
Blanco (submarino B-2), Félix Ozdmiz, Pablo Suanzes, Angel Riva, Juan
Diaz, Oscar Sharfausen y Jesus Lasheras, todos ellos muy conocidos por
aquellos lectores de esta revista que se dedican al estudio de la Guerra Civil
espafola 1936-1939.

El informe del teniente de navio Lasheras es contundente: «En Cartagena,
hacia el mes de enero de 1937, me dijo que estaba harto de estar rodeado de
barbaros y que por su gusto aprovecharia la mejor ocasion para escaparse
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fuese como fuese. Se le aconsej6 entonces que hiciera campaiia entre la dota-
cion para que sacasen de la cércel al alférez de navio Martinez Motero y lo
nombrasen su comandante. Efectivamente asi se consiguié y desde ese
momento el barco estuvo controlado por el comandante, de acuerdo con el
maquinista y, por tanto, voluntariamente inutilizado. A partir del mes de abril
de 1937, y después de provocar una averia para que el submarino no fuese al
Cantabrico, ya no he vuelta a saber nada de él».

También fue favorable el informe del comandante maquinista Celso Pérez
Fuentes y, entre otros, el de la viuda del capitdn de corbeta José de Lara,
Isabel Mufioz-Delgado, quien manifiesta que «Rosas era hombre de confianza
de su marido».

Finalmente Rosas fue retirado por orden de 25-1X-1942, de acuerdo con lo
establecido en la Ley de 12 de julio de 1940 (Ley de acondicionamiento de
escalafones); aunque solicitd su reingreso y le fue concedido. Ascendié a capi-
tdn con antigiiedad de 20-12-1943 en la Escala de Complemento y més tarde,
12-111-1950, fue nombrado jefe de maquinas del buque Juan de la Cosa. Se
retiré con el empleo de comandante.

Nos hemos extendido tanto en explicar las vicisitudes de este maquinista
por resultar un caso ilustrativo de lo sucedido en la llamada depuracion, tras la
Guerra Civil, de aquellos que habian combatido en la zona republicana. A
pesar de sus actuaciones y de los testimonios a su favor, no llegd a alcanzar
Rosas la confianza de mando. No obstante, consiguié continuar su carrera,
con ciertas limitaciones.

Pagina 53. El submarino C-2

Al tratar sobre el submarino C-2, nos dice Kuzmin: «El segundo coman-
dante José, fue anteriormente jefe de maquinas de este submarino. Impone
gran respeto a la dotacién. Contemplado superficialmente se le encuentra
favorable a los rusos; pero en el fondo no es sincero».

Sabemos que a bordo estaba el capitdn Leitenant Nikolai P. Eguipko y que
el maquinista de que se trataba era el segundo maquinista Antonio Garcia
Alcazar, nacido en Cartagena el 26-1V-1903, con antigiiedad del 9-1X-1933.
Embarcado en el submarino C-2 el 5-XI-1934, sigui6 todas las vicisitudes de
este submarino. El Gobierno de la Republica lo ascendié a capitdn por OM
10-10-1937. M. Alpert, en su obra La Guerra Civil espafiola en el mar,
contempla a este maquinista como mando del submarino C-2 en su viaje
desde Saint Nazaire (Francia) hasta Cartagena. Sali6 de Francia el 17-VI-1938
y a su llegada a Cartagena tomé el mando el ruso V.A. Egorov (seudénimo
Juan Valdés).

Antonio Garcia no fue condenado a la pena de cércel al ser calificada su
actuacion sélo de negligencia no de auxilio a la rebelién, lo que da la razén a
Kuzmin sobre su sinceridad al declararse partidario de los rusos. Pero fue
separado del servicio por la orden 11-10-1940, lo que le llevé a trabajar, afios
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después, en la Marina Mercante. Fue amnistiado en 1980, afios después de su
muerte en 1966. La Comisién de Maquinistas habia informado de él: «actua-
cién profesional, muy bueno; cualidades morales, muy bueno; ideas politicas,
neutral. Calificacién final, simpatizante».

Pagina 55. Submarino C-4

Nos dice Kuzmin: «El jefe de mdquina ya es bastante viejo, tiene una gran
algarabia mental y conoce mal su oficio. Desconfia de los rusos».

Se trata del segundo maquinista Teodoro Balbuena Pérez, nacido en Vigo
en 3-1I-1899, con antigiiedad de 17-12-1932. En abril de 1936 fue nombrado
jefe de maquinas del submarino B-1, buque en el que permanecié hasta el 26-
VII-1937. Posteriormente estuvo destinado en el dique flotante de la Base de
Submarinos en Cartagena, y en el depdsito de petréleo, hasta que embarcé en
el submarino C-4 el 7-VI-1938 y permanecié en €l hasta el final de la guerra,
que le cogid en Cartagena. Allf se presentd Balbuena a las autoridades nacio-
nales. La Comision de Maquinistas lo calificd asi: «actuacién profesional,
bueno; cualidades morales, bueno; ideas politicas, teorizante. Calificacién
final, dudoso».

Sometido a Consejo de Guerra, en enero de 1940 fue condenado a seis
meses y un dia por negligencia, pasando a la situacién de disponible forzoso.
Por orden de 22-10-1941 se le pasa a la situacion de retirado por aplicacién de
la Ley de 12-VII-1940 de recomposicion de escalafones. Navegd en la Marina
Mercante y, en 1980 fue amnistiado, cuando ya habia fallecido en 1968.

Tenemos que hacer constar que su «algarabia mental» no aparece en otros
testimonios, y que el Consejo de Guerra que se le hizo consideré que sélo
presto servicios profesionales, sin participacion en actividades politicas (13).
Tampoco se entiende bien bien lo de «bastante viejo», si consideramos la
media de edad de los demds maquinistas citados en el texto.

Afade Kuzmin, refiriéndose a los maquinistas del submarino C-4: «El
resto de los oficiales maquinistas no quiere luchar y se vale de todas las excu-
sas posibles para trabajar en tierra o realizar cursos y no salir, asi, a la lar». Un
juicio tan duro merece que nos paremos a analizar, aunque sea brevemente, la
trayectoria de los seis maquinistas aludidos por el oficial ruso.

Santos Romén Ferndndez, nacido el 20-1-1904, era segundo maquinista con
antigiiedad de 26-I1-1935 y estaba embarcado en el C-4 desde el 6-VIII-1935.
El gobierno de la Republica lo ascendi6 a teniente el 10-10-1937. La Comi-
sién de Magquinistas dijo de él: «actuacién profesional, regular; cualidades
morales, bueno; ideas politicas, neutral. Calificacién final, dudoso».

Este maquinista pudo continuar su carrera, aun cuando el Consejo de
Guerra lo condend a seis meses y un dia por negligencia, y lo pasé a la situa-

(13) En los tres dias de julio de 1936, el submarino B-/ estaba el dique de Mahén y su
jefe de maquinas Balbuena, con permiso.
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cion de disponible forzoso en Cartagena. En 1940 se le pas6 al Cuerpo de
Suboficiales y en 1941 embarc6 en el minador Jupiter. Ingresa en el Cuerpo
Patentado de Maquinas en junio de 1946 como teniente y asciende a capitdn
en 1948. Se retir6 de comandante.

A modo de comentario, diremos que en algunos momentos de su carrera
surgieron dudas sobre su comportamiento en Francia en los submarinos C-2 'y
C-4, pero el teniente de navio Jesus Lasheras fue claro y contundente al expli-
car que este maquinista cumplié siempre las instrucciones que él le impartio,
incluida la de seguir a bordo del submarino.

Antonio Diaz Paadin naci6 el 29-11-1901 y adquirié el empleo de tercer
magquinista el 9-IX-1931. Embarcado en el submarino B-2 el 19-VII-1935, el
gobierno de la Reptiblica lo asciende a teniente con fecha 12-XI-1937. Duran-
te toda la guerra prestd servicios en la zona republicana y, segiin diversos
testimonios, se fue politizando mientras dur6 la guerra. Al final de ésta, partid
de Cartagena con la flota republicana hacia Bizerta (Argel), estableciéndose
allf tras la inevitable estancia en el campo de concentraciéon de Maknassy.
Murié al poco tiempo de una pufialada en aquel pais. La Comisién de Maqui-
nistas habia dicho de él: «actuacion profesional, regular; cualidades morales,
malas; ideas politicas, neutral. Calificacién final, sospechoso».

Juan Ledn Casadevalls naci6 el 31-V-1901, ascendi6 a segundo maquinista
el 1-IV-1934 y embarcé en el submarino B-6 el 20-1I-1935. El gobierno de la
Reptiblica lo ascendi6 a teniente el 10-X-1937. La Comisién de Maquinistas
escribid de él: «actuacion profesional, muy bueno; cualidades morales, bueno;
ideas politicas, neutral. Calificacion final, simpatizante».

Juan Ledn prestd servicio durante la guerra en los siguientes barcos:
submarino C-6, destructor Churruca, vapor Darro y submarino C-4. Estuvo
dado de baja por enfermo en numerosas ocasiones. Sometido al Consejo de
Guerra —causa 1232/39— fue absuelto, pasando a la situacion de disponible
forzoso. Present6 avales de FE.T. y de las J.O.N.S., del Socorro Blanco y de
numerosos jefes y oficiales. En 1941 se le pasé al cuerpo de suboficiales y
mds tarde al cuerpo Patentado de Maquinistas, de teniente, en 1-VI-1946.
capitdn de la Escala de Complemento en 1-VI-1946, se retir6 en este empleo.

José Fernandez Santiago naci6 el 7-IX-1907, ascendid a tercer maquinista
el 9-I1X-1931 y fue destinado al submarino B-3 el 4-X-1935.

La Comisién Calificadora dijo de €l que era desconocido, lo cual no deja
de ser extrafio ya que estaba casado con una hija del alcalde de Ferrol, Aurora
Santamaria Mendiola. Habia ingresado en el Cuerpo el 26-1-1930 formando
parte de una larga promocién —58 alumnos—, de los que en julio de 1936
quedaban en activo 40, y de ellos 14 eran desconocidos para la Comisién. No
parece creible que los tres ferrolanos de ésta, Manso Diaz, Diaz Matriz y Cid
Mayobre, y el casi ferrolano Vazquez da Porta, no conociesen a un maquinista
casado con la hija del alcalde —socialista— de la ciudad.

El Gobierno de la Republica lo ascendid a teniente en 12-11-1937. Al final
de la guerra pasé a Bizerta y fue internado en el campo de concentracion
Maknassy. Permanecié en Tdnez un tiempo antes de irse a Venezuela y a
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Francia, navegando en buques de distintas nacionalidades. Ferndndez fue
amnistiado en 1980, cuando ya habia fallecido en 1972.

Silvestre Garcia Alcaraz naci6 en Cartagena el 25-1-1980 y era hermano de
los también maquinistas Antonio y Victor. Ascendid a tercer maquinista el 9-
IX-1931 y a teniente el 12-11-1937. Estaba embarcado en el submarino C-4
desde el 4-1-1934. Sometido a Consejo de Guerra en 1940, fue condenado a
seis meses y un dia, con la accesoria de separacion del servicio, como autor de
un delito de adhesién a la rebelién. Amnistiado en 1980. La Comisién de
Magquinistas dijo de él: «actuacién profesional, bueno; cualidades morales,
bueno; ideas politicas, neutral. Calificacion final, simpatizantes.

Manuel Aragonés Vilasuso naci6 el 7-VI-1908, ascendi6 a tercer maquinis-
ta el 9-IX-1931 y estaba destinado en el submarino C-4 desde el 4-1-1936. El
gobierno de la Republica lo ascendié a teniente con fecha 12-11-1937. Paso
con flota a Bizarta como tantos otros, y después se fue a Francia. Volvié a
Espana a los pocos afios y en 1944 fue sometido a un consejo de guerra del
que salié con 12 afios y un dia, pena conmutada por seis afios y un dia con la
accesoria de separacion del servicio. Habia causado baja en la Armada en
1940 por no presentarse a las autoridades nacionales. La Comision de Maqui-
nistas lo defini6 asi: «actuacidn profesional, bueno; cualidades morales,
bueno; ideas politicas, neutral. Calificacion final, simpatizante». Fue amnistia-
do en 1979, cuando ya habia fallecido en 1976.

Victor Francisco Irureta Alonso naci6 en Bilbao en 12-1V-1909. Estaba en
la situacién de retirado y el Gobierno de la Reptiblica lo ascendié a teniente
(18-1X-1937). La Comision de Maquinistas lo defini6 asi: Actuacién profesio-
nal, bueno; cualidades morales, bueno; ideas politicas, neutral. Calificacién
final, simpatizante.

Irureta pasé a la situacién de retirado extraordinario en 16-VIII-1932, pasé
por la aplicacion a la Marina de la llamada Ley de Azafia. En agosto de 1936
se incorpord al servicio en Cartagena; embarco en el destructor Ciscar que se
dirigi6 a Santander y luego desembarcé en Bilbao por haber sido destinado al
Estado Mayor de las Fuerzas Navales del Norte. Pas6 a Santander embarcado
en el submarino C-4. Més tarde fue admitido como alumno en la Escuela
Naval Popular. Al final de la Guerra Civil, march6 al extranjero y ya no volvid
hasta 1973.

Las opiniones vertidas por Kuzmin sobre estos siete maquinistas del C-4
no estdn alejadas de la realidad, aunque no aciertan plenamente, ya que dos
siguieron su carrera en la Marina Nacional y otros dos fueron separados del
Servicio por accesorias a la pena de seis afios y un dia, que pudiera conside-
rarse corta dados los tiempos que corrian. Finalmente, otros tres eligieron el
exilio.

Trataremos de resumir lo anterior en las consideraciones que siguen:

El futuro que esperaba a estos maquinistas podemos compararlo con su fe
republicana. Observamos que siguieron la carrera tres de ellos, aunque con
limitaciones, por lo que colegimos que fueron considerados afectos al bando
nacional. Otros dos no tuvieron condenas graves y fueron retirados por la Ley
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del 12 de julio de 1940, promulgada para reordenar los escalafones, por lo que
se deduce que fueron considerados poco afectos y poco enemigos. Cinco mas
fueron separados del Servicio a causa de sus condenas —también poco afec-
tos—; y cuatro —que no habian tenido actividades politicas—, eligieron el
exilio, eleccién demostrativa de que no estaban de acuerdo con la nueva situa-
cion.

Verdaderamente, con estos mimbres, unido a la falta de oficiales del Cuer-
po General, el capitan de corbeta Guerman Y. Kuzmin no podia hacer un cesto
submarinista.

N. de la R. Adjuntamos como Anexos las paginas de la Revista nimero 69
para facilitar al lector la lectura de este trabajo.
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Anexo documental

REVISTA DE HISTORIA NAVAL nuim. 69 de 2000

21

Mayor de la Marina (5) que el submarino se comporté cobardemente
durante el accidente y que de no haber sido su maquinista (5 bis) se
hubiera perdido. Obviamente, todas estas conversaciones tienen por objeto
desacreditar a nuestros camaradas. El jefe de la Flota no tiene en cuenta
las opiniones de su asesor el camarada Piterskii y le ignora. Por otra parte,
el propio camarada Piterskii, como representante de un gran pais, no fue
capaz de mostrar suficiente firmeza a fin de que les respetasen a él y a
nuestros camaradas y tomasen en consideracion sus opiniones. Esta clase
de actitud hacia nuestra gente por parte de ese grupo del Cuerpo General
no se debe a que les—+uses nosotros nos hayamos desacreditado, sino
tnicamente al hecho de que los fes+ases nosotros estemos impidiéndoles
alcanzar un acuerdo con los fascistas para terminar rdpidamente la guerra.

Caracteristicas de algunos grupos del personal del Cuerpo General

La mayoria de los oficiales de la Flota republicana espafiola no se
encuentran en las mismas condiciones en que se hallaban al comienzo de
la guerra. Ahora se encuentran suficientemente entrenados para combatir
en una guerra, sin bien los que figuran a la cabeza de ellos no quieran
hacerlo. No hacen nada por los buques, ni se interesan por nada.

El jefe de la Flota, Ubieta, es antifascista superficialmente pues ese
antifascismo no se refleja en sus obras. No apoya el empleo activo de
la Flota. Cree que ésta ha de ser conservada (se ignora con qué objeto
y en beneficio de quién) ya que su pérdida significarfa el fin de la
guerra. No realiza esfuerzos para que los buques vuelvan a quedar
operativos cuanto antes. No tiene en cuenta las opiniones del jefe del
Estado Mayor de la Marina, ni las 6rdenes provenientes del Gobierno,
que no cumple. Ha rechazado repetidamente sugerencias formuladas
por nuestros camaradas dirigidas a imprimir mayor actividad a la
Flota. Después del hundimiento del Baleares se considerd a si mismo
un gran comandante naval y hablasebre-Nelson—yNapeleérn. Como no
se le castiga por no ejecutar las operaciones que se le ordenan, contintia
su accion saboteadora, considerdandose mds inteligente que todos los
demads. Por todo ello resulta imposible comprender las razones por las
que el Gobierno procede en forma tan blanda con él. El jefe del Estado
Mayor de la Marina, Prado, es comunista, pero no estd debidamente
capacitado para este puesto. Sin embargo, si fuese auxiliado por

(5) Capitdn de corbeta Pedro Mendizabal.

(5 bis) Capitdn maquinista Celestino Ros Martinez
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estd obsesionado con la lectura de literatura pornografica. De lo
unico que se ocupa es del suministro de viveres y de la recepcion
de ~ (23). Se inclina favorablemente, hacia Rusia y apoya todas
las acciones de nuestro comandante. Empez6 a estudiar ruso, segin

29 decia, para huir a la Unién Soviética en caso de derrota de la
Republica. En la mar no es cobarde y es el mejor de los comisarios
de los submarinos. Ejerce cierta influencia sobre la dotacion.

El segundo comandante es un internacionalista de nacionalidad
griega (24). Es comunista y un buen especialista y camarada. Goza
de gran influencia entre la dotacién pero no de la confianza del jefe
de la Flota. Este, en conversaciones con nuestros camaradas dijo
que nosotros somos gente perfectamente conocida y que nuestro
Gobierno (25) estd detrds de nosotros (26), pero que no se sabe
nada de este griego, que es muy retorcido.

El oficial de derrota, Agustin (27), procede de la Marina
Mercante. Es un buen navegante, pero carece de formacion
submarinista. No obstante lo cual asume muy bien sus responsabili-
dades. Es valiente en la mar y un buen camarada. Fue el tnico que
logré escapar del hundimiento del submarino C-5. Ejerce influencia
entre la dotacién y sufre por la pasividad de la Flota. Opina que
todavia existen traidores en el mando de ésta.

El auxiliar del oficial de derrota procede también de la Marina
Mercante (28). Es un cobarde que no quiere navegar en buques de
guerra.

El maquinista Mira (29) es un buen especialista y un buen camara-
da. Su hermano es capitdn y comunista. Desea ir a la Union Soviética
en caso de derrota. Hay dos maquinistas y cabos (30), buenos espe-
cialistas que tratan de combatir hasta conseguir la victoria sobre

(23) Tlegible.

(24) Capitan de corbeta «Camilo Montes», que servié durante dos afios como segundo
comandante en el submarino C-7. Sin embargo, tuvo que ceder el puesto al submarino soviético
Sergei Lisin, también nombrado capitdn de corbeta y segundo comandane mientras Kuszmin
actuase como comandante. Posteriormente fue relevado el 16 de septiembre de 1938 por el
capitdn de corbeta de la Reserva Naval Fidel Emparanza Zabala, primer espaiiol que sirvié
como segundo comandante del C-/ desde los primeros dias de la guerra. «Camilo Montes» fue
destinado entonces al destructor Lepanto.

(25) El de la Republica espaiiola.

(26) De los soviéticos.

(27) Agustin Garcia Vifias, capitdn de corbeta de la Reserva Naval. Desembarcé el 19 de
septiembre de 1938 destacado al Lepanto, siendo relevado el mismo dia por Antonio Ferndndez
Santos, alférez de navio (teniente de navio habilitado) de la Reserva Naval procedente del Lepanto.

(28) Fidel Emparanza Zabala, capitan de corbeta de la Reserva Naval, que fue nombrado
segundo comandante el 16 de septiempre.

(29) Teniente maquinista Manuel Mira Mula, especialista en submarinos.

(30) Entre los maquinistas se encontraban los maquinistas tenientes Francisco Caro Nifiez y
Miguel Guillén Conesa; los auxiliares de maquinas Martin Ruiz Rico, Pedro Vdzquez Sénchez y
Emilio Montes Morales, y los cabos fogoneros José Conesa Alcaraz y Alfonso Garcia Egea.
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los fascistas o de ir a la Unidn Soviética en caso de derrota. Estdn
contentos con la democracia que vino con la revolucién. El maquin-
ista-electricista Pepo (31) es un buen especialista, pero puede ser un
cobarde de la mar. Le tiene sin cuidado quién pueda ganar y lo
Unico que desea es que acaben pronto los horrores de la guerra. El
jefe de mdquinas Rosa (32) es un buen especialista, pero es también
un cobarde y ha tratado repetidamente de apelar a los marineros
para que influencien las decisiones del comandante cuando trata de
aproximarse a costas enemigas. Segin el comisario, serviria mejor
con los fascistas.

30 El radiotelegrafista (33) es un claro trotskista que entabla
conversaciones con la dotacidn diciendo que la Unién Soviética
estd actualmente obsesionada con China y ha abandonado a Espaiia,
dejando de ayudarla en tanto los alemanes y los italianos estdn
ayudando realmente a Franco. Los verdaderos trotskistas son buena
gente pero hay muchos de ellos que realmente no son tales trot-
skistas. Estamos vigildndole y contemplando la idea de desembar-
carle del submarino.

El contramaestre (34) nos recibi6 con hostilidad cuando vinimos
a bordo pero inmediatamente cambi6 de actitud, siendo ahora exce-
sivamente agradable y poco digno de confianza.

El resto de la dotacion del C-1 se compone de buenos especialis-
tas que trabajan muy bien en equipo y se encuentran listos para
luchar hasta el fin. Los marineros no expresan abiertamente su odio
hacia una cierta parte de los oficiales (porque tienen miedo) y
lamentan no haber masacrado al 10 6 15 por 100 restante.

Se muestran favorablemente dispuestos hacia los rusos. En varias
ocasiones me han dicho directamente que «los oficiales son fascis-
tas; quieren hundirnos. S6lo hay una esperanza: que el comandante
ruso no permita que eso ocurra». Cuando adopté varias medidas para
mejorar la vida de los marineros en los submarinos, muchos de ellos
dijeron al intérprete (35) que unicamente los comandantes rusos ven
seres humanos en ellos y que sus propios oficiales los tratan como a
perros. Cuando, de acuerdo con las 6rdenes del jefe de la Flota, fui
trasferido al submarino C-4 (36), la mayoria de los marineros

(31) Probablemente el oficial segundo electricista José Duefias Vdzquez, o posiblemente
el auxiliar electricista José Freire Ramos, destinados ambos al C-1 en septiembre de 1938.

(32) Tanto el capitdn maquinista Francisco Rosas Reus, embarcado en el C-/ hasta el 15
de agosto, como su relevo, el capitdn maquinista Celestino Ros Martinez, eran especialistas en
submarinos.

(33) EIl nombre resulta ilegible en el documento original, pero se trata probablemente del
oficial segundo radiotelegrafista Ricardo Canillas Moreno, destinado en el C-/ desde antes de
la Guerra Civil.

(34) Posiblemente el auxiliar naval Marcial Rey Lago.

(35) Semén Gankin.

(36) El 18 de junio de 1938.
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31

32

expresaron su deseo de venirse conmigo a este buque, lo que cierta-
mente no fue autorizado. En caso de derrota de la Republica,
muchos marineros quisieran ir a la Unién soviética con su submari-
no. Muchos de ellos estdn estudiando ruso. Justo después de las
obras y poco antes de que el submarino entrase de nuevo en servicio
fue relevado el siguiente personal: el griego, segundo comandante,
el oficial de derrota, Agustin, el jefe de maquinas y varios
marineros. El auxiliar del oficial de derrota, que no queria navegar
en barcos de guerra, fue nombrado segundo comandante, el camara-
da Grachev, comandante del submarino, tiene que navegar en condi-
ciones muy dificiles.

El submarino C-2

Después de efectuar obras, el submarino se reintegrd al servicio
el 18 de agosto de 1938, encontrdndose técnicamente en buenas
condiciones. Actualmente estd basado en Barcelona, desde donde
sale para efectuar operaciones de combate. El comandante del buque
es el camarada V.A. Egorov (37).

En relacion con el personal del submarino: el comisario, D. José
(38) es socialista y tiene ideas politicas poco estables. Se muestra
favorable a una rdpida terminacidn de la guerra, sin tener en cuenta
sus consecuencias. Es un protegido del comisario de la Flota Bruno
Alonso. Durante las patrullas del submarino encabezé conversa-
ciones con un grupo de oficiales contra acciones atrevidas por parte
del buque. Esto tuvo lugar en ocasién de una patrulla que se encon-
traba realizando el submarino entre Ceuta y Gibraltar. Dijo también
que no era posible continuar la guerra debido a la escasez del sumin-
istro de armas. Es opuesto al destino de camaradas soviéticos en
puestos de mando y busca ocasiones propicias para dejarlos en
evidencia. En cierto momento en el pasado, el camarada Eguipko se
negd a salir a la mar con este comisario. No goza de respeto alguno
por parte de la dotacién con la excepcion de un pequefio grupo de
gentes que estdn a su lado.

El segundo comandante, José (39), fue anteriormente jefe de
madquinas de este submarino. Como maquinista es un gran especial-
ista, pero carece de suficiente experiencia para manejar el submari-

(37) Kapitan-leitenant (capitdn de corbeta/capitdn de fragata habilitado) Vladimir Aleksee-

vich Egorov, cuyo seudénimo era «Juan Valdés», seudénimo que utilizé también el oficial subma-
rinista yugoslavo Vokshin. Se trataba de un oficial de treinta afios, antiguo comandante del subma-
rino soviético Shch-315 de la flota del Baltico y que servié en Espaiia desde el 28 de junio de 1938.

(38) Auxiliar segundo maquinista José Feal Galego, especialista en submarinos.
(39) Realmente segundo maquinista Antonio Garcia Alcaraz, especialista en submarinos,

destinado en el C-2 desde 1934.
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(46)

bien dispuesto hacia los rusos, pero puede apreciarse que no confia
en ellos y siente temor. Teme que se lleven el submarino, aunque en
ningin momento hubo razén alguna para sospecharlo. No realiza
accion politica alguna en el buque y carece de autoridad o respeto
entre la dotacion.

El segundo comandante, Navarro (46), procede de la Marina
Mercante. Como (47) es débil, pero es muy trabajador. Se
opone a cualquier clase de acuerdo con los fascistas y se muestra
favorablemente dispuesto hacia los rusos.

El oficial de derrota (48) procede de la Marina Mercante, se
opone a los fascistas, no toma iniciativas y da la sensacién de que no
le gusta el hecho de que el submarino se encuentre al mando de un
Tuso.

El cifrador (49) es socialista y un «si seflor» y guarespaldas del
comisario. Vigila todas las acciones adoptadas por los rusos.

El jefe de maquinas (50) es ya bastante viejo, tiene gran algarabia
mental y conoce mal su oficio. Desconfia de los rusos.

El maquinista-electricista José (51) es comunista y enérgico en su
trabajo pero estd enfermo.

El resto de los oficiales maquinistas (52) no quieren luchar y se
valen de todas las excusas posibles para trabajar en tierra o realizar
cursos y no salir asi a la mar. La mayorfa de la dotacién, cabos y
marineros, son antifascistas y poseen un espiritu revolucionario.
Quieren combatir hasta el dltimo momento y se sienten entristecidos
por la pasividad de la Flota. Creen que la burocracia militar de los
Cuarteles Generales y de otros organismos deberia ser enviada al
frente y a las trincheras. Muchos de ellos dicen que en caso de
derrota quisieran ir a la Unién Soviética con un submarino.

Kapitan-leitenant G. Kuzmin

13 de octubre de 1938

Alférez de navio (teniente de navio habilitado) Elias Navarro Vilallonga, graduado

de la Escuela Naval Popular.

47
(43)
aldea.
(49)
(50)
(51

Ilegible en el documento original.
Alférez de navio (teniente de navio habilitado) de la Reserva Naval, Eduardo Morral

Auxiliar alumno naval Antonio Zaragoza Requena.
Capitdn maquinista Teodoro Balbuena Pérez, de 39 afios de edad.
Bien oficial segundo de electricidad y torpedos José Rodriguez Lépez, o bien José

Ferrer Ledn, desembarcados ambos en septiembre de 1938.

(52)

Servian en junio-septiembre de 1938 los tenientes maquinistas Santos Romdn

Fernidndez (a mediados de este aflo), Antonio Diaz Padin, Juan Leén Casadeval y José Fernan-
dez Santiago (a finales del verano), y Silvestre Garcia Alcaraz, Manuel Aragonés Vilasuso y
Victor F. Irureta Alonso (durante todo el periodo).
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Fernando de la GUARDIA

La vuelta al mundo de un naturalista a bordo del HMS Beagle

Sabemos que Charles Darwin al iniciar su viaje alrededor del mundo a
bordo de un pequefio navio llamado Beagle (*), escribi6 un diario «diario de a
bordo» en el que registré con bastante detalle todo lo sucedido durante esa
magna travesia, donde no faltaron datos sobre la mar y los vientos, las aves y
las plantas, las navegaciones y sus gentes, las nuevas tierras y toda clase de
especies terrestres y maritimas. Consiguié reunir multitud de datos, observa-
ciones, etc., sobre organismos y fendmenos naturales que, mds tarde a su
regreso a Inglaterra, darfan pie a sus trabajos sobre la teoria de la evolucion,
formulada hace 150 afos.

Este afio se conmemora el bicentenario de su nacimiento, 12 de febrero de
1809, en Shrewsbury (Inglaterra). Hijo de una familia noble, sin problemas
econdmicos, tuvo un ambiente familiar muy propicio para llevar a cabo estu-
dios cientificos en la Universidad de Edimburgo y Cambridge, en el campo de
la biologia y geologia. Supo aprovechar la vida estudiantil para relacionarse
con destacados profesores que le apoyaron y posibilitaron el viaje alrededor
del mundo, como paso previo a sus investigaciones posteriores.

Magnifico cronista y hombre de una gran curiosidad y sensibilidad
humana. Su «diario» no es sélo una pieza insustituible para el conocimiento
del mundo, sino que es un retrato insuperable de su protagonista, su personali-
dad, sus proyectos, sus creencias y su gran capacidad de observacién. Un
genio cientifico que se definia a si mismo como un mero observador de la
naturaleza. Nada mejor que mencionar algunas notas y observaciones sacadas
de su diario para entender al sabio naturalista Charles Darwin.

El 27 de diciembre de 1831 el HSM Beagle, zarp6 de Plymuth para un
largo viaje de exploracion alrededor del mundo, que duraria cinco aifios, con
un joven naturalista de 22 afios y asesor cientifico del comandante Fitz Roy,
El viaje estaba financiado por la corona britdnica con el objetivo fundamen-
tal de explorar las rutas terrestres y maritimas, realizar trabajos de hidro-
grafia, medidas cronométricas, recorriendo las costas de América del Sur,
Tierra de Fuego, las costas de Peru y Chile, Australia y algunas islas del
Pacifico.

(*) HMS. Beagle, un bergantin de tres palos, 242 toneladas, 10 cafiones y 27,5 metros de
eslora, 7,5 de manga y 3,8 de eslora. Construido en los astilleros de Woolwish (Este de
Londres) fue botado en 1820 y reacondicionado tres afios mds tarde como buque de investiga-
ciones hidrogréfica iniciando una carrera cientifica que le llevarfa a dar la vuelta al mundo en
dos ocasiones. al regreso de su tercer viaje (1843) dejé de prestar grandes servicios en la mar
desguazandose afios mds tarde (1870).
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El viaje de Darwin a bordo del Beagle.

Los primeros dias a bordo fueron poco alentadores; no era un hombre de
mar, se mareaba con frecuencia y detestaba la funcién encomendada de acom-
pafiante de Fitz Roy. Las normas de la Armada britdnica impedia al coman-
dante del buque alternar con la dotacion. La primera escala del Beagle fue en
Tenerife donde una epidemia (la isla estaba en cuarentena), le privé de su
actividad exploradora. Navegando rumbo al archipiélago de Cabo Verde,
cruzaron el paralelo cero grados (ecuador) llegando a las costas sudameri-
canas de Salvador de Bahia a finales de febrero. La impresion que recibid
Darwin a su llegada fue impresionante. En su diario escribe: «la palabra
dichoso es harto débil para expresar los sentimientos de un naturalista que por
vez primerar vaga por un bosque brasilefio». Fue enorme la satisfaccion que le
produjo el contacto con las plantas salvajes, la hermosura de las flores y, la
variedad y cantidad de insectos existentes.

Tras una corta navegacion, el Beagle hizo escala en Rio de Janeiro.
Aprovechando una estancia de tres meses, debida a trabajos cartograficos en
la costa brasilefia, Darwin organizé varias expediciones para realizar trabajos
en la selva humeda tropical y comenzar sus colecciones de fauna y flora tropi-
cal. Descrubrié a través de los indigenas los horrores de la esclavitud:
«Habiase conducido a estos hombres a una degradacion mds grande que la del
mas infimo de nuestros animales», escribid en su diario.

La travesia continud a primeros de julio hacia la desembocadura del Rio de
la Plata, Argentina y Montevideo, realizando mediciones cartogréficas por la
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Pampa Argentina. En Argentina, Darwin hizo los primeros descubrimientos
importantes de fésiles de mamiferos extinguidos. ;Cémo vivian estos
animales? En diciembre de 1832 entra en contacto con los habitantes de Tierra
de Fuego. Darwin escribe: «cuando se les ve cuesta trabajo creer que son
humanos (...). Al ver a estos salvajes, la primera pregunta que nos hacemos es:
(de donde proceden?».

Tras una peligrosa navegacion bordeando el cabo de Hornos arriba a
Valparaiso, donde Darwin organiza una expedicion y atraviesa los Andes y
descubre f6siles marinos a 4.000 metros de altura. En Concepcion (Chile),
asiste a un temblor de tierra. En los Andes comenta: «he visto pruebas
evidentes de como enormes montafias han sido quebradas en mil pedazos
como si se rompiera una corteza de pan». Continua navegando hacia el norte
rumbo al archipiélago de las Galdpagos, importante grupo de islas autéctonas
de rica fauna. Le sorprende enormemente: «la variedad de especies de tortu-
gas, de sinsontes, de pinzones y de plantas que habitan en las islas (...),
durante el tiempo que permaneci en ellas no he comido otra cosa que carne de
tortuga».

A finales de octubre de 1835, el Beagle abandona las Galdpagos y pone
rumbo a la costa sudoeste de Australia. Tahiti y Nueva Zelanda fueron los
siguientes puertos a visitar, ya de regreso a Inglaterra. En Tahiti probé las
bananas asadas, la pifia y nueces de coco y comentd: «no conozco nada mas
deliciosamente refrescante que la leche de nuez de coco». Continué la nave-
gacion por el Indico rumbo a las islas Cocos y Mauricio en direccién al cabo
de Buena Esperanza, bordeando el extremo sur del continente africano entran-
do de nuevo en el Atldntico. De regreso borde6 las costas de Brasil (Salvador
de Bahia) para verificar y comprobar algunas de las mediciones cartograficas
efectuadas al comienzo de la expedicion. El 2 de octubre de 1836, el Beagle
llega al puerto de Falmouth en Inglaterra.

Durante los cinco afios: 4 afios, 9 meses y 5 dias exactamente, que dur6 la
navegacién a bordo del Beagle, Darwin supo aprovechar las oportunidades
que le brindé el viaje. Durante todo este tiempo, consolidd y aumentd sus
conocimientos como naturalista, cientifico y explorador, recopilando multitud
de datos y observaciones sobre fendmenos naturales, que constituirian la base
de su trabajo posterior publicado tres afios después de regresar a Inglaterra.
Viaje de un naturalista alrededor del mundo, una verdadera joya de la natu-
raleza humana y considerada su obra favorita entre todos sus trabajos publica-
dos.

A su regreso a Inglaterra, Darwin, tuvo el reconocimiento del mundo
académico. Considerado por sus colegas como un experto y sabio naturalista.
El, se definirfa a si mismo como un gedlogo, por encima de todo. Sus obser-
vaciones y trabajos mds relevantes fueron publicados y expuestos en el libro
de actas de la Sociedad Geoldgica de Londres.

Al afio y medio aproximadamente de volver del viaje comenzo a sentirse
mal. Enfermedad que fue empeorando poco a poco: fatiga crénica, vomitos y
dolencias contraidas, segtin los médicos que le trataron, durante el viaje que
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realiz6 a bordo del Beagle. La enfermedad no le privé de continuar con su
actividad de investigador y naturalista hasta su muerte.

Darwin fallecié en Down el 19 de abril de 1882 de una obstruccién
intestinal y ataque cardiaco, conocido mds tarde como la enfermedad de
Chagas (picadura de una chinche en los Andes). A pesar de que la iglesia
anglicana le habfa criticado con dureza por sus ideas evolucionistas
contrarias a la fe cristiana (Darwin se definfa agndstico), permitié que sus
restos fueran enterrados en la Abadia de Westminster por decision expresa
del Parlamento Britdnico.
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Traslado de los restos de Colon en el crucero Conde de Venadito

De acuerdo con el Protocolo de Washington en su articulo 1.°: Espafa
renuncia a toda pretension a la soberania y a todos los derechos sobre Cubax.
Por el articulo 4.°: «Espafia evacuard inmediatamente la isla de Cuba, Puerto
Rico y demas islas que se encuentran actualmente bajo la soberania espafola
en las Indias Occidentales; con este objeto, cada uno de los dos Gobiernos
nombrard Comisarios en los diez dias que seguirdn a la firma de este Proto-
colo».

Una vez que el Gobierno espaiiol fue autorizado por las Cortes, las Comi-
siones americana y espafiola comenzaron sus sesiones el 1 de octubre de
1898, firmandose las tristes paces el 10 de diciembre de dicho afio. Y como
consecuencia de todo ello, se decidié que la evacuacion de la isla de Puerto
Rico estuviese finalizada el 18 de octubre y la de Cuba el 1 de enero de 1899,
a las doce del mediodia.

Entre las medidas a tomar se decidié que los restos del Descubridor de
América Cristobal Colén, que resposaban en una arqueta en la catedral de La
Habana, fuesen trasladados a la Peninsula a bordo del crucero Conde de Vena-
dito.

El 12 de diciembre fueron embarcados en dicho buque al mando del
capitdn de fragata Esteban Arriaga y Amézaga. Se presenta una copia del
original del acta de entrega de los restos por el comandante general del Apos-
tadero de La Habana al comandante del buque, cuyo original se encuentra en
el Museo Naval de Madrid, manuscrito n.° 1880 (confrontado). El 16 de enero
de 1899 hizo su entrada en Cadiz el crucero, siendo trasladados los restos, sin
ninguin ceremonial, al yate Giralda, mandado por el capitdn de fragata Rafael
Rodriguez de Vera Rodriguez, que el 18 siguiente los llevd a Sevilla, donde
reposan desde entonces en la misma arqueta de ébano con incrustaciones de
oro y plata en su iglesia catedral.
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LA HISTORIA MARITIMA
EN EL MUNDO

José Antonio OCAMPO

La Biblioteca Naval de Ferrol

Preocupados por ser fieles a los criterios establecidos para esta seccidn,
advertimos que se han quedado marginadas bibliotecas y archivos de nuestro
entorno y que muchas de ellas albergan fondos valiosos y de gran interés para
nuestros lectores. Conscientes de que su difusion representa una ayuda inesti-
mable al estudio y a la investigacion, recogemos hoy aqui una informacién de
la Biblioteca Naval de Ferrol, que nos cae tan cerca, contenida en el tltimo
folleto informativo de la propia Biblioteca.

La Biblioteca Naval de Ferrol se encuentra ubicada dentro del Arsenal, en
el edificio conocido desde antiguo presidio de San Campio. Se entra por la
puerta del Centro Cultural Herrerias, frente a los jardines del marqués de
Molins. El edificio, como todas las ultimas construcciones del Arsenal, fue
trazado por el arquitecto, graduado de oficial de marina, Julidn Sdnchez Bort
entre 1765 y 1776.

La Biblioteca comparte este edificio con el Museo Naval, ocupando dos
naves en el primer piso con la entrada por una escalera de piedra digna de
destacar. Sus 400 m? de superficie estdn repartidos entre la entrada, el distri-
buidor —en el que se encuentran los catdlogos con toda la informacién que
posee la Biblioteca—, la sala de lectura —acondicionada con muebles proce-
dentes de buques de la Armada—, despachos y depdsito de libros, con acceso
restringido.

El personal de la Biblioteca lo componen el director —un oficial superior
de la Armada—, que es, a su vez, delegado del Instituto de Historia y Cultura
Naval, una bibliotecaria —titulada superior— y diverso personal asignado
para el desempeifio de las distintas funciones.

Aunque existen antecedentes histdricos en los que constan las bibliotecas
como parte de los museos navales de los departamentos, se toma como fecha
de creacion de esta biblioteca la del 4 de octubre de 1872, como consecuencia
del interés demostrado por el almirante Miguel Lobo Malagamba, entonces
capitdn general, hombre de letras y de gran erudicion, quien, al constatar que
era importante emprender una labor de ordenacion y custodia de las obras
existentes, tomé como una de sus preocupaciones la tarea de catalogar y coor-
dinar las bibliotecas de las diferentes dependencias de la Armada y en comple-
tarlas con los duplicados existentes en las demds y en los centros de la Marina
ajenos al Departamento de Ferrol.

La Biblioteca creada en un principio para uso del personal de la Armada,
estd abierta hoy en dia a todo investigador o estudioso de temas relacionados
con la mar y con la ciencia militar.
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Los fondos

Los primeros fondos con los que se forma la Biblioteca proceden de las
bibliotecas de las dependencias que la Armada tenia en el Departamento. Eran
estas:

—La Mayoria General.

—La Escuela de Administracién de la Armada.

—La Academia de Ingenieros y Maquinistas (primera época).
—La Segunda Compafiia de Guardiasmarinas y el Observatorio.
—Los buques y dependencias de la Armada.

— Arsenales y astilleros.

A partir de la aprobacién por el Almirantazgo de la instalacién, la Bibliote-
ca adquiere nuevos fondos que provienen de:

—La Biblioteca Central de Madrid.

—El Observatorio de Marina de San Fernando (Cadiz).

—Escuela Naval Militar (varias remesas en diferentes épocas).

—Escuela de Ingenieros Navales (segunda época).

—Escuela de Maquinas.

—Bibliotecas de diferentes ramos del Arsenal.

—Escuela de Aplicacion.

—Diversas adquisiciones, entre las que destacamos la de Astilleros Vila,
de La Grafia, los que a su vez habian adquirido un considerable nimero
de volimenes del cénsul inglés, en La Coruiia.

—Cesiones de donaciones de particulares, de la que hacemos mencién
especial la procedente de la familia Bouyon. Son merecedoras de desta-
carse las adquisiciones y las catalogaciones realizadas por Cipriano
Vimercati, Fery, Suanzes y la actual que describimos con detalle en este
folleto informativo.

Fondo bibliografico
El total de obras catalogadas a 1 de enero de 2008 es de......... 16.098
Numero de volumenes ............cooeveviiiiiiiiiiiiiininea. 20.460
Libros antiguos anteriores a 1901 .............ccviiiiiiiiinnn.. 6.086
Libros repetidOs . ..ovuuiiuiitiiiii i 8.000
Publicaciones periddicas ..........cooevviiiiiiiiiiiiiiiiii 7.000
TTtulos de TeVISIAS ..viveiie et 450
TTUIOS @DIETIOS +.'uvvtette et e 65
Titulos antiguos Cerrados.. ........vueieruiieiiiieniiiiiiineene. 385

Otros fondos:
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Cartas nauticas, varias ediciones.
Planos de edificaciones

Planos de buques

Léminas y grabados

Fotografias

Folletos

Seleccionamos a continuacion los libros que por su antigiiedad o tematica
consideramos mas interesantes:

Historia General de Espaiia, de Juan de Mariana, 1601.

Las Siete Partidas de don Alonso el Nono, en tres voliumenes, afo 1611.
L’Argenis, de Jean de Barclay, 1622.

Arte de Navegar: Navegacion Astronomica, de Lazaro de Flores, 1673.

Jorge Juan y Antonio de Ulloa estdn representados por las dos obras:

Observaciones astronémicas y phisicas hechas en los reynos del Perii.
Madrid, 1773.

Relacion historica del viage a la América Meridional hecho de orden de S.
M. para medir algunos grados del meridiano , 4 volimenes, Madrid, 1748.

De las obras de Jorge Juan existen:

Compendio de navegacion para uso de los caballeros Guardiasmarinas,
Cadiz, 1757.

Examen maritimo tedrico prdctico o tratado de mecdnica aplicado a la
construccion, conocimiento y manejo de los navios y demds embarcaciones,
Madrid, 1771.

Su traduccion al francés publicada en 1783 también esta en la Biblioteca.

De las obras de Antonio de Ulloa existe la Noticias americanas, entreteni-
mientos phisico-historicos sobre la América Meridional y la Septentrional
Oriental. .., Madrid, 1772.

Otras obras dignas de mencion son las Ordenanzas de Su Majestad para el
gobierno militar, politico y economico de su Armada Naval de 1748,y los
ejemplares originales de la primera edicién del Atlas de Vicente Tofifio de
1786y 1789.

Entre los diccionarios y enciclopedias estdn los 28 tomos de la Encyclopé-
die méthodique, de Diderot y D’ Alembert, de 1782 y el Diccionario historico
de las artes de la pesca nacional, de Antonio Safiez Reguart, de 1791.

Entre los fondos podemos entresacar todavia los planos de construccion
del Arsenal y otros firmados por Sabatini del que iba a ser cuartel de Guar-
diasmarinas entre una gran diversidad de planos de buques de distintas épocas
y nacionalidades. Ademads, una docena de biblias en otras tantas lenguas:
hebreo, sancrito, siriaco...
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Catalogos de trabajo

La Biblioteca dispone de diferentes catdlogos para facilitar la labor de los
investigadores, estudiosos y demds curiosos aficionados a los temas navales.
Se puede disponer de los catdlogos siguientes:

— de autores,

— de materia sistematico (CDU),

— de titulos,

— cronolégico de libros anteriores a 1850,

— de temas relacionados con Ferrol,

— de los articulos de la Revista General de Marina (indices, autores y
materias),

— relaciones de planos, ldminas y grabados,

— fichero especial de publicaciones periddicas.

Para los estudiosos de la zona, que gustan de elaborar trabajos sobre temas
de nuestra Marina, les recordamos la existencia en esta Biblioteca de obras
cuya consulta es inevitable: Son éstas:

Galeria biogrdfica de los generales de Marina desde 1700 a 1868, de
Francisco de Paula Pavia. Madrid, imp. de F. Garcia, 1873.

Real Compaiiia de Guardiasmarinas y Colegio Naval, de Dalmiro de la
Vélgoma y el barén de Finestrat, Instituto Historico de la Marina, 1943-1956.

Datos para un cronicén, de Ricardo de la Guardia, Madrid, imp. del
Ministerio de Marina, 1914.

Disquisiciones nduticas, 6 tomos, de Cesdreo Ferndndez Duro, 1876.

Orgdnica Naval, de Pascual Diez de Rivera, 1934.

El buque de guerra ante el Derecho Internacional, de Francisco Farifia,
1941.

Organizacion naval comparada, de F. Cabrerizo, 1930.

Coleccién de Reglamentos, desde 1885.

Hojas de Servicio (copias), patentes y otros.

Manual de Reales Ordenes, desde 1824.

Estado General de la Armada, desde 1789.

Lista oficial de buques, desde 1871.

La Gaceta de Madrid.

Ordenanzas de Montes.

Ordenanzas del corso.

Y como orientacion sobre los autores que el usuario se puede encontrar en
los fondos de la Biblioteca, extraemos de ella los siguientes:

Astronomia y navegacion: Laplace, La Lande, Lazaro de Flores, Antonio
Gaztafieta, Dionisio Macarte, Josef de Mendoza ...
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Historia, Cartografia, viajes: Juan de Mariana, Modesto Lafuente, Pirenne,
Menéndez Pidal, Lucas Labrada, Cesareo Fernandez Duro, Claudio Ptolomeo,
Pascual Madoz, Vicente Tofino, Fernandez Navarrete...

Artillerfa: Capitdn Lechuga, Francisco Xavier Rovira, Cosme Damiédn
Churruca, Casimiro Vigodet, Indalecio Nufiez...

Construccion naval: Duhamel de Monceau, Jorge Juan, José Romero
Fernandez de Landa...

Tematica escogida: El combate de Trafalgar: Pelayo Alcald Galiano, Geof-
frey Bennett, Augusto Conte Lacave, Manuel Ferndndez Varela, José Ferrer
Couto, Narciso Freyre de Andrade, John D. Harbron, Eduardo Lon Romero,
Manuel Marliani, Alan Schom, A. Thiers.

Aquellos que deseen una informacién més detallada pueden dirigirse a:
Biblioteca Naval de Ferrol
Arsenal Militar. 15490 Ferrol (Naval) (Corufia)

Teléf.: 981 336027. Fax: 981 336076
(Entrada por el Centro «Herrerfas», canton de Molins).
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Peticion de intercambio

Nos gustaria intercambiar su Revista/Cuadernos:

[J Revista de Historia Naval
[] Cuadernos Monograficos

con nuestra publicacién

(Ruego adjunte informacién sobre periodicidad, contenidos... asi
como de otras publicaciones de ese Instituto de Historia y Cultura
Naval.)

Direccion de intercambio:

Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena, 1, 1.° 28071 Madrid
Teléfono: (91) 379 50 50

Fax: (91) 379 59 45

C/e: ihcn@fn.Mde.es
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IV Congreso Internacional de Historia de la Defensa. Madrid (Espaia)

Organizado por el Instituto Universitario «General Gutiérrez Mellado»
(IUGM), durante los dias 3,4 y 5 del mes de noviembre de 2009 se celebrara
en Madrid el IV Congreso Internacional de Historia de la Defensa con el tema
central «Fuerzas Armadas y politicas de Defensa durante el franquismo».

Este cuarto congreso de Historia de la Defensa «se propone abordar los
principales rasgos distintivos de las Fuerzas Armadas durante el periodo fran-
quista, con el fin de analizar sus planteamientos doctrinales, evolucién organi-
ca, operativa y misiones, la influencia de la vinculacién a Estados Unidos de
Norteamérica, las practicas corporativas o su imagen social, entre otros aspec-
tos. Elementos que permitiran profundizar en el conocimiento de la historia de
las FAS y del mismo periodo franquista, analizando las relaciones entre los
tres ejércitos y de éstos con el conjunto de la Administracién del Estado,
determinando la existencia de unas politicas de Defensa propias o la extension
de la autonomia militar en cuanto al disefio politico».

La programacién se desarrollard asf:

— Martes, 3 de noviembre

Ponencia inaugural: «1931-1991, sesenta afios de cambio y reforma», por
Michael Alpert, profesor emérito de la Universidad de Westminster.

Panel 1: la posguerra

* «Las Fuerzas Armadas tras la Guerra Civil», por Roberto Muioz
Bolaios, profesor de Historia, magister.

* «Espaia en la Segunda Guerra Mundial: la Divisién Azul», por Javier
Moreno Julid, profesor de Historia Contemporédnea de la Universidad
Rovira i Virgili.

* «Crisis politica, presion militar», por Gabriel Cardona Escanero,
profesor de Historia Contempordnea de la Universidad de Barcelona.

— Miércoles, 4 de noviembre
Panel 2: Vinculacion a Estados Unidos de Norteamérica
* «Los Tratados de Paz y Amistad con Estados Unidos de Norteaméri-
ca», por Angel Vifias Martin, catedratico de Economia Aplicada,
UCM.
* «Influencia en la reordenacion militar y las capacidades», por Floren-

tino Portero Rodriguez, Profesor de Historia Contempordnea. UNED.
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* «Los Pactos de Madrid y la transferencia de doctrina en las Fuerzas
Armadas», por Juan Escrigas Rodriguez, profesor de Estrategia y
Relaciones Internacionales. ESFAS.

Comunicaciones y debate.
Panel 3: Presencia exterior

* «El ejército espafiol en el Protectorado marroqui», por Jesus Albert
Saluela, coronel de Artilleria, DEM.

* «Presencia militar y vicisitudes de las FAS en los territorios de Ifni y
Séhara», por Mariano Ferndndez-Aceituno Gabarrén. General de
division.

* «Guinea: de la guardia colonial a la guarnicién militar espafiola
(1939-1968)», por José Ramoén Cervera Pery, Instituto de Historia y
Cultura Naval.

Comunicaciones y debate.
Panel 4: Organizacion de las Fuerzas Armadas durante el franquismo
* «Luces y sombras de la fuerza terrestre», por Fernando Puell de la
Villa, profesor de Historia Militar. [IUGM.
* «Evolucién orgdnica de la Armada (1936-1975)», por José Maria
Blanco Niiiez, capitdn de navio, secretario del C.E.H.M.
* «El Alto Estado Mayor», por Diego Jayme Biondi, ex secretario
general del Alto Estado Mayor.
Comunicaciones y debate.
Panel 5: Fuerzas Armadas y Franquismo
* «Militares en la politica de la Espaiia franquista», por Alvaro Soto
Carmona, catedratico de Historia Contemporanea, UAM.
* «Bases ideoldgicas del ejército franquista», por Juan Carlos Losada
Malvarez, catedratico de Instituto.
* «Las publicaciones militares de la posguerra (1945-1965), por
Miguel Alonso Baquer, general de brigada.
Comunicaciones y debate.

— Jueves, 5 de noviembre

Panel 6: Accion Social
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* «La Sanidad Militar durante el franquismo: la cobertura sanitaria»,
por Francisco Martin Sierra, teniente coronel médico, IGESAN.

* «Alfabetizacion, formacién profesional y Servicio Militar», por
Gloria Quiroga Valle, profesora de Historia Econémica, UAH.

* «Politicas sociales en los ejércitos», por Maria Gémez Escarda,
profesora de Sociologia de la Universidad Rey Juan Carlos.

Comunicaciones y debate.
Panel 7: Imagen social de las Fuerzas Armadas durante el franquismo

* «Fuerzas Armadas y sociedad: unas relaciones complejas», por
Fernando Ferndndez Bastarreche, profesor de Historia Contempora-
nea, UGR.

* «La imagen de las FAS en los medios de comunicacién social», por
Manuel de Ramén Carrién, profesor de Comunicacion e Informacion
Audiovisual. UCM. .

* «Las Fuerzas Armadas en el cine», por Josefina Martinez Alvarez,
profesora de Historia Contemporanea, UNED.

Comunicaciones y debate.
Panel 8: ; Hubo una politica de defensa durante el franquismo?

* «Espafia en la Defensa de Occidente», por Pedro Vilanova i Trias,
director de la Divisién de Asuntos Estratégicos y de Seguridad,
MDE.

* «Planes militares espafioles frente al exterior durante el primer fran-
quismo», por Emilio Morcillo Sanchez, catedratico de Instituto.

* «Politicas de Defensa durante el franquismo», por Isidro Sepulveda
Muioz, profesor de Historia Contemporanea, UNED.

Comunicaciones y debate.

Ponencia de clausura: «Reflexiones sobre las Fuerzas Armadas espafiolas»,
por Sabino Ferndndez Campo, presidente de la Real Academia de Ciencias
Morales y Politicas.

Las sesiones tendran lugar en el Instituto Universitario «General Gutiérrez

Mellado», ¢/ Princesa nim. 36. 28008 Madrid (Espaiia).

La inscripcion en el Congreso se hard a través de la pagina webb y tendra
cardcter gratuito. La organizacion solicitard el reconocimiento de dos créditos
de libre configuracion para aquellos participantes que asistan con aprovecha-
miento a las sesiones.

Nos limitamos a suministrar los datos para conocimiento de nuestros lecto-
res. Aquellos que deseen mds informacién pueden dirigirse a:
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Instituto Universitario «General Gutiérrez Mellado»
C/Princesa, 36. 28008 Madrid (Espaia).

Telelfono.: 91 758 00 11. Fax: 91 758 0030.

Cle: congreso@iugm.es

Internet: www.iugm.es/congreso.html

BECAS
Beca de investigacion historica. Segovia, (Espaiia)

La Biblioteca de Ciencia y Artilleria de Segovia (B. C. A.) anuncia su XV
convocatoria, por la que se concederd una beca de investigacion para el perio-
do 2009-2010, con una dotacién econémica de 6.000 (seis mil) euros, a la que
podran concurrir investigadores nacionales y extranjeros.

La investigacion se centrard bien en los fondos bibliograficos y documen-
tales de la Academia de Artillerfa, bien en la proyeccion cultural y cientifica
de la Artilleria, o bien en la interaccién entre la academia y Segovia.

La documentacion que hay que presentar es la que sigue:

a) Solicitud de la beca, dirigida al Excmo. Sr. general director de la
Academia de Artillerfa, en su condicién de presidente de la B. C. A., en
la que se especificard el tema y el titulo de la investigacion en proyecto.

b) Curriculum vitae resumido del solicitante, incluyendo domicilio, teléfo-
no y fotocopia del DNI o del pasaporte.

¢) Memoria del proyecto de investigacion propuesto para la beca.

d) La documentacién de solicitud de la beca, se dirigird, antes del 1 de
octubre de 2009, al Excmo. Sr. general director de la Academia de Arti-
llerfa, C/ San Francisco, 25; 40001 Segovia.

El trabajo deberd ser entregado, totalmente terminado, en el plazo de ocho
meses a partir de la fecha de recepcién de la notificacién de concesion de la
beca. Se abonara al becario la cantidad de 1.200 euros cuando lo solicite, a
partir de la fecha de dicha notificacién.

El fallo del jurado se hard ptblico el 15 de noviembre de 2009 y serd
inapelable. La Asociacién Cultural Biblioteca de Ciencia y Artillerfa se reser-
va el derecho de publicacion de los trabajos presentados.

Si el jurado lo considerase oportuno, la beca podria declararse desierta.

Para mds informacion dirigirse a:

Biblioteca de Ciencia y Artilleria de Segovia.
C/ San Francisco, 25; Apartado de Coreos, n° 6; 40001 Segovia (Espaiia)
Telf.: 921 413824 . Fax: 921 413801.
Cle: biblioacart@terra.e
biblioacart@et.mde .es
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(N. de R.): La Asociacion Cultural Biblioteca de Ciencia y Artilleria
(B.C.A.) de Segovia fue creada con la finalidad de auspiciar actividades cultura-
les que tengan relacion directa con los fondos bibliograficos de la Biblioteca de
la Academia de Artilleria y con todos aquellos temas relacionados con la presen-
cia en Segovia de este histdrico centro de ensefianza militar (relaciones histori-
cas, militares, civicas, sociales, bibliograficas, artisticas y culturales en general).

Jornadas sobre el Patrimonio Histérico Sumergido. Madrid-Malaga
(Espaiia)

Organizadas por Nerea Arqueologia Subacudtica, con el patrocinio del
Ministerio de Defensa (Direccion General de Relaciones Institucionales) y la
colaboracion del Real Club Mediterraneo, durante los dias 19 (Madrid) y 24,
25 y 26 de junio (Mélaga), se celebraron unas jornadas sobre el patrimonio
histérico sumergido, bajo el tema central «El Patrimonio Histérico sumergido
de la Armada. Pasado, presente y futuro». Las sesiones tuvieron lugar el dia
19 en al Museo Naval de la Armada en Madrid y los dias 24, 25 y 26 en el
Real Club Mediterrdneo de Malaga.

Las jornadas tenfan por objeto: «Conocer el estado actual en el que se
encuentra el patrimonio histérico sumergido de la Armada, evaluar el peligro
de pérdida que pueda tener y, sobre todo, ponerlo en valor, para que las gene-
raciones presentes y futuras puedan conocer y valorar la importancia histérica
de nuestra Armada y sus navios: la Flota de Indias, los navios que lucharon en
Trafalgar o las embarcaciones que sucumbieron en el desastre de la Gran
Armada contra Inglaterra y en la Guerra Civil de 1936-1939, por nombrar
solo algunos de sus incontables ejemplos».

Madrid, Museo Naval, 22 de junio

Luego de la presentacion de las jornadas, se rindid homenaje a D. José
Ignacio Gonzélez-Aller Hierro, contralmirante y ex director del Museo Naval
de Madrid y del Instituto de Historia y Cultura Naval, por la importancia de su
trayectoria como historiador maritimo y por los estudios sobre Trafalgar y la
Gran Armada.
Madlaga, Club Mediterrdneo

24 de junio

* «Principales pecios de la Real Armada espafiola hundidos en Espafa y

en el mundo: de los pecios de la flota de Indias al Santisima Trinidad»,
por Javier Noriega Herndndez, de Nerea Arqueologia Subacuatica.
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«Patrimonio sumergido de la Armada espafola; los buques militares
hundidos durante la Guerra Civil de 1936-1939», por Diego Quevedo
Carmona, suboficial mayor de la Armada.

25 de junio

«La Armada y la proteccion del patrimonio subacudtico», por Miguel
Aragén Fontenla, Coronel de Infanteria de Marina, jefe de la seccién del
Patrimonio Naval hundido del Instituto de Historia y Cultura Naval.
«Proteccion juridica de los buques de pabellén espafiol hundidos en
Espafia y en aguas de terceros paises», por Elsa Marina Alvarez Gonza-
lez, Profesora de Derecho Administrativo del Departamento de Derecho
publico de la Universidad de Malaga.

26 de junio

«Visita guiada a los astilleros Nereo donde se construye una reproduc-
cion del bergantin de Gélvez por el ecomuseo astilleros Nereo.

«El pecio como sarc6fago marino: conceptos moral y juridico para su
inviolabilidad y proteccidn», por José Maria Lancho, abogado.

«La aventura de los Gélvez de Macharaviaya. Los espafioles en Améri-
ca», por Mariéon Reder Gadow, profesora titular del Departamento de
Historia Moderna y Contemporanea de la Universidad de Malaga.

Mesa redonda

«La Historia Maritima como Historia Militar. Presente y futuro de la
proteccion del patrimonio histérico sumergido de la Armada espafiola»,
por Jests Calero, redactor de Cultura del diario ABC.

Para mds informacion dirigirse a:

Nerea Arqueologia Subacuatica

C/ Almogia, 14, bloq. 9, local 19. 29007 Malaga (Espafia)
Teléfono y Fax: 952 34 06 96

Cle: info@guponerea.com

Internet: www.gruponerea.com

LIBROS

Historia Militar de Espaiia. Madrid (Espaiia)

122

No se trata de una recension, no es este el lugar adecuado. Es la noticia la que
nos interesa dar a nuestros lectores, ya que la obra merece que nos interesemos
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por ella. Tenemos en las manos el primer tomo «Prehistoria y Antigiiedad», de la
publicacion Historia Militar de Espaiia, que dirige nuestro amigo y colaborador
Hugo O"Donnell Duque de Estrada. Recogemos de la cuarta de tapas el reclamo,
que sintetiza, mejor que cualquier otra, la idea que queremos transmitir:

«Una obra emprendida por la Real Academia de la Historia y la Comisién
Espaiiola de Historia Militar (CEHISMI) que supone un gran esfuerzo de
actualizacion cientifica para la difusién de una materia que cada vez suscita
mayor interés: la Historia de la Guerra y de los militares como fenémeno
cultural y social de gran importancia. El director de esta coleccion es, como
queda dicho, D. Hugo O’Donnell, académico de la Real Academia de la
Historia y vicepresidente de la CEHISMI, que cuenta con la colaboracion del
Dr. Prof. D. Enrique Garcia Herndn como coordinador cientifico y con D. José
Maria Blanco Niiiez, capitdn de navio de la Armada, como coordinador técni-
co. Este primer tomo, coordinado por D. Martin Almagro-Gorbea, académico
de la Real Academia de la Historia, se centra en la Prehistoria y la antigiiedad
de Espana y afronta los distintos conflictos de este dilatado perfodo, la evolu-
cién técnica del armamento y la actuacidn de las distintas culturas guerreras.
Es el resultado de la labor de investigadores y arquedlogos especialistas en los
diferentes tiempos y materias, que dan a conocer, a través de sus trabajos, las
ultimas novedades de la investigacidon. El tomo contiene un soporte grafico
que incluye abundante material fotografico, ilustraciones y cartografias».

Fue criterio general durante la gestacion de esta obra «La necesidad de
integrar en una obra las investigaciones mds actuales, para que se difunda su
contenido y para colocar la historiografia militar en el nivel que le correspon-
de en el mundo de hoy». La obra tiene por esto un caricter cientifico para un
nivel universitario, y evita la tentacion de caer en lo propiamente divulgativo,
ya que se pretende que sirva de referencia obligada para los estudiosos e
investigadores de la Historia Militar espaiiola, asi como para los alumnos de
nuestras academias militares, pues segin determind la Comision en su dia, la
sociedad espafiola tiene necesidad de conocer su milenaria historia militar y
su influencia en la Historia de Espafia.

En palabras de D. Gonzalo Anes y Alvarez de Castrillén, director de la
Real Academia de la Historia, «Me agrada presentar esta obra, en la que cola-
boran militares historiadores e historiadores interesados por los hechos de
armas y por la organizacion de las tropas. A ellos les corresponderd cuidar de
que sea 6ptima la consulta, tratamiento de las fuentes y métodos de investiga-
cién para que la obra que se emprende alcance la mayor calidad cientifica y
contribuya al mejor conocimiento del presente».

J.AO.
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ALEJANDRE SINTES, Luis: La aventura mexicana del general Prim.—Edhasa,
Barcelona, 2009, 366 paginas.

De entre todos los personajes —ilustres espadones— que proliferan en los
avatares del convulso siglo xix. Es el general don Juan Prim y Prats, uno de
los més notables, cuya proyeccién histdrica, con una hoja de servicios como
militar, que resalta sobre su comportamiento politico, sujeto siempre a las
fluctuaciones de la época.

El general de Ejército Luis Alejandre Sintes, investigador riguroso de la
historia militar espafiola, y que ha dejado testimonio de su notable quehacer
en otras obras, aborda en La aventura mexicana del general Prim uno de los
episodios mds relevantes y quizds de los menos conocidos de la conducta y
trayectoria de aquel gran general espafiol nacido en Cataluiia.

El tratado suscrito en 1861 por Gran Bretafia, Francia y Espafia, para inter-
venir conjuntamente en México ante las extralimitaciones del Gobierno revo-
lucionario del pais, propici6 dos meses después la llegada a Veracruz del
general Prim, posiblemente en aquellos momentos el militar espafiol de mayor
prestigio. Sin embargo, la situacién que encontrd era muy distinta de la que el
gobierno de Madrid le habia descrito, y las relaciones con las tropas britdnicas
y francesas, fueron muy distintas de las que el tratado de Londres permitian
augurar.

En su doble papel, militar y diplomatico, la pericia y buen juicio de Prim
fue elogiada por propios y extrafios. Pero ante las circunstancias devenidas
decide retirarse, para no pasar la verglienza de que una nacion que nos debe su
existencia y habla nuestro idioma, sea regida por un principe extranjero». Y
cabe resaltar la carta que escribe a Napoleon III, en la que profetiza que la
monarquia impuesta de Maximiliano, se derrumbard en cuanto dejen de apun-
talarla las bayonetas.

De todo ello, desde una exigente y brillante pesquisa histérica, nos habla el
general Alejandre en este libro. Espléndidamente editado por Edhasa, y redac-
tado de forma documentada, clara y directa, sin que el rigor histdrico tenga
por que estar refiido con la amenidad literaria.

Casapo, David: La Marina Ilustrada. Sueiio y ambicion de la Espaiia del
xvil.—Coedicion, Ediciones Artigas/Ministerio de Defensa. Madrid, 2009,
676 péginas.

Aunque el andlisis y estudio de la Marina ilustrada en su comportamiento
histérico, ha sido un tema que ha atraido la atenciéon de los historiadores, y
hay fundadas pruebas de ello en excelentes aportaciones, el libro de David
Casado se mueve desde una perspectiva de acusados perfiles que resaltan sus
sefas de identidad, con razonamientos o deducciones que podran ser discuti-
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das, pero que en todo caso responden a un posicionamiento frontal y especula-
tivo, proyectado desde el siglo xVvIiI a nuestros dias.

La Marina ilustrada adquiere a través de sus hombres mds destacados
conciencia de si misma, y su desarrollo obedece a inquietudes que van mads
alla de lo estrictamente naval. La Historia nos dice que se propone su revitali-
zacion y que realizan innegables esfuerzos para lograrla pero debe tenerse en
cuenta que el siglo xvii por las razones que los filésofos se afanan siempre
por descubrir, fue el siglo politico por antonomasia, y en este ciclo las marinas
se fomentan y los marinos se ilustran y esta circunstancia converge puntual-
mente en la obra de David Casado, densa, pero no atosigante, bien planteada,
aunque con ciertos juicios de valor que tal vez no obtengan unanime compla-
cencia.

De la lectura del indice, —con epigrafes desenfadados y expresivos—
se deduce que va a ser un libro, si bien fiel a la trayectoria historica, atrevi-
do y valiente en sus valoraciones. Un libro para leer despacio y cuya inter-
pretacion queda sujeta a las connotaciones ideoldgicas del que lo leyere.
Pero es de todos modos una aportacion importante y documentada que enri-
quece el amplio caudal histérico de la Marina espafiola durante el siglo de
las luces.

LLOBET ROMAN, Mariano: La Guerra Civil en Ibiza y Formentera. Comenta-
rios bibliogrdficos.— Artepress impresores. Valencia, 2008, 482 paginas.

Aunque no es un libro propiamente de historia naval, sus numerosas
referencias a Guerra Civil en el mar, donde las islas Baleares jugaron un
importante papel estratégico, le dotan de un interés especial para los estu-
diosos del tema y abre un amplio campo de conocimientos para quienes no
lo son.

Mariano Llobet es un ibicenco apasionado por la historiografia a la que ha
enriquecido con notables aportaciones. En el libro que resefiamos con el ambi-
cioso empefio del aluvién de comentarios bibliogréficos, se descubre al inves-
tigador, pero también al critico ponderado y ecudnime en sus juicios de valor.
No es tarea facil su encasillamiento ni aun menos su diseccién. Pero Llobet
sabe imponer su criterio y esclarecer muchas situaciones que aparecen confu-
sas o mal interpretadas.

Los comentarios relativos a la guerra en el mar desplegados en tan abun-
dantes como diferentes textos, adquieren singular protagonismo, ya que la
dificil localizacion hoy, de muchos de ellos, le conceden un valor inapreciable
en cuanto a su valoracion y alcance.

Como reza la solapa de la obra, «en este libro el autor mds que imponer su
criterio en un tema tan apasionado y de imposible objetividad, abre al lector
desde los cien capitulos del libro, otras tantas verdades para documentarse
sobre la cuestion». Rasgos meritorios en suma, como sefias de identidad de
una tarea encomiable.
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VALDES OzORES, Micaela: El baylio don Antonio Valdés. Un gobierno eficaz
del siglo xviii.—Libros libres. Madrid, 2007, 296 paginas

La figura del baylio don Antonio Valdés y Bazan, estd intimamente asocia-
da al desarrollo y esplendor de la Marina dieciochesca. Destacado personaje
de la Ilustracion espafiola, su claridad de juicio y singular talento le convierten
en un gobernante eficaz pero sobre todo en un esclarecido marino.

Micaela Valdés y Ozores, entroncada familiarmente con el baylio, nos
conduce en un libro sencillo y atrayente, a la indentificacion del personaje,
situdndolo también plenamente en aquella Espafia de proyectos e inquietudes
que le tocé vivir, sin perder de vista las circunstancias coyunturales de la
época, de grandes expediciones cientificas y militares, con ideas precusoras de
notables conceptos.

Con el baylio Valdés se mejoraron los arsenales del Ferrol, Cartagena y
C4diz; se aumentd y perfecciond la construccion de buques, y se impulsé el
desarrollo del Observatorio Astronémico gaditano. La animadversion de
Godoy hacia Valdés, lo excluyé del almirantazgo creado en 1803, del que
tampoco formé parte Mazarredo, otro ilustre marino postergado.

El afan de un buen servir con el pacto de sacrificio y renuncia a todo lo
que no fuera vivir por la patria, constituye el rasgo esencial de la vida y la
obra de don Antonio Valdés, y que tan bien ha sabido plasmar la autora, con
un lenguaje claro y sencillo, compatible en todo con lo auténtico y documen-
tado de su excelente estudio.

J.CP.

Ano 2009 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 127



A PROPOSITO DE LAS COLABORACIONES

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

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

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

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

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

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

Advertencias

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

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

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

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

 Las citas de libros y revistas se hardn asi:

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

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

Archivo, biblioteca o Institucion.

Seccién o fondo.

Signatura.

Tipologia documental.

Lugar y fecha.



	cubierta 106
	RHN 106.pdf
	01 Port., dep. legal,106 copia.pdf
	02 Nota editorial 106
	03 la navegación por las
	04 El buque de guerra en 
	05 el problema de la
	06 los acontecimientos de una página menos
	07 los maquinistas
	08 la historia vivida
	09 Texto e imagen 
	10 La Historia M
	11 noticias generales
	12 recensiones


