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La REvIsTA DE HISTORIA NAVAL es una publicacion periddica trimes-
tral del Ministerio de Defensa, publicada por el Instituto de Historia y
Cultura Naval, centro radicado en el Cuartel General de la Armada en
Madrid, cuyo primer nimero salié en el mes de julio de 1983. Recoge
y difunde principalmente los trabajos promovidos por el Instituto y
realizados para él, procediendo a su difusién por circulos concéntricos,
que abarcan todo el dmbito de la Armada, de otras armadas extranjeras,
de la Universidad y de otras instituciones culturales y cientificas,
nacionales y extranjeras. Los autores provienen de la misma Armada,
de las cédtedras de especialidades técnicas y de las ciencias m4s 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-
fioles 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 bibliogréficas.




NOTA EDITORIAL

Como el lector podra ver con la inclusion del logo de LATINDEX en la
contraportada, después de un largo proceso de mejora, la REVISTA DE HISTORIA
NavaL ha obtenido la calificacion de revista cientifica, al haber sido incluida
en el Catalogo 2.0 de aquella agencia internacional. El esfuerzo realizado en
este sentido ha tenido dos objetivos: uno, mas elevado, el de conseguir un
reconocimiento que consideramos la REVISTA merece por su historial y sus
procedimientos; el otro, mas practico, extender entre los autores el atractivo
de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL, a fin de que el niimero de propuestas de
publicaciéon que llegan a nuestra redaccion aumente. Esto debera traducirse en
un incremento de la calidad de la REVISTA, lo que a su vez acrecentara el inte-
rés de los lectores y, en definitiva, mejorara las labores de difusion de la histo-
ria naval espafola y de fomento de la investigacion en este ambito que tiene
encomendadas nuestra publicacion. Nuestro esfuerzo en pro de lograr el mismo
reconocimiento por parte de otras agencias de calificacion persistira, asi que
esperamos que lo conseguido no sea mas que el primer hito del camino.

Como siempre, deseamos que los articulos recogidos en el presente nime-
ro sean del agrado de nuestros lectores. De entre ellos destacamos el primero,
dedicado al renacer de la Armada (entonces Marina) a comienzos del siglo xX,
en cuyas conclusiones el autor sefiala que no es cierto que Espafia viva de
espaldas al mar; al menos a comienzos del siglo pasado, esa maxima no se
correspondia con los hechos. Que asi sea.



NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La REVISTA DE HiSTORIA NAVAL actualiza periddicamente la lista de
suscriptores, actualizaciéon que comprende, entre otras cosas, la
comprobacién y depuracién de los datos de nuestro archivo. Con este
motivo, apelamos a la amabilidad de nuestros suscriptores para que
nos comuniquen cualquier anomalia que hayan observado en su
recepcion, ya porque estén realizando cursos de larga duracién, ya
porque hayan cambiado de situaciéon o de domicilio. Hacemos notar
que, cuando la direccidon de envio corresponda a un organismo o
dependencia oficial de gran tamafio, conviene precisar no solo la
Subdireccidn, sino la misma Seccién, piso o planta, para evitar pérdi-
das por interpretacion errénea de su destino final.

Por otro lado, recordamos que tanto la REVISTA como los Cuader-
nos Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estan
también a la venta en el Instituto de Historia y Cultura Naval, Servi-
cio de Publicaciones de la Armada (C/ Montalban 2, 28014 Madrid),
asi como en el almacén del Centro de Publicaciones de Defensa
(Camino de los Ingenieros 6, 28047 Madrid) y el Ministerio de
Defensa (Pedro Teixeira 15 bajo, 28020 Madrid), al precio de 5 euros
la REVISTA y de seis los Cuadernos.

La direccién postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es:

INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL
C/ Juan de MENA 1, 1.* PLANTA

28014 MADRID (ESpPANA)
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Coronel de Intendencia de la Armada
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Resumen

El enfrentamiento con Estados Unidos en 1898 supuso para Espaiia,
ademds de la pérdida de sus dltimas provincias ultramarinas, la prictica
aniquilacién de su poder naval en un momento histérico especialmente peli-
groso, en el que el imperialismo europeo estaba en su apogeo. La reconstruc-
cion de este poder naval se hacia por ello imprescindible, para la propia defen-
sa nacional y para poder participar en el concierto internacional. Aunque el
resultado de la guerra y los pobres resultados de los programas navales ante-
riores hacian a la opinién publica reacia a gastar mds dinero en su Armada,
hubo afortunadamente politicos y marinos que desde el primer momento
comprendieron la necesidad que Espafia tenfa de ella, y que desde el mismo
aflo del Desastre promovieron iniciativas para su restauracion, a pesar de la
fuerte oposicién que encontraron tanto entre politicos y periodistas como en
los escalones superiores de la propia Armada. Las presentes lineas pretenden
describir el proceso que llevé a la Armada desde el estado de postracién abso-
luta en que se encontraba tras el desastre del 98 hasta el establecimiento de los
cimientos indispensables de un renacimiento que en unos afios le permitié
volver a contar entre las marinas europeas.

Palabras clave: desastre del 98, reconstruccion de la Armada, Sociedad
Espafiola de Construccion Naval.
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Abstract

The confrontation with the USA in 1898 meant for Spain, in addition to the
loss of its last overseas provinces, the practical annihilation of its naval power
at a particularly dangerous historical moment when European imperialism
was at its height. The reconstruction of this naval power was therefore essen-
tial for the country’s own national defense and to be able to participate in the
international concert. Although the outcome of the war and the poor results of
previous naval programmes made public opinion reluctant to spend more
money on the Navy, fortunately there were politicians and naval officers who
understood Spain’s need for it from the very beginning and from the very year
of the disaster promoted initiatives for its restoration, despite the strong oppo-
sition they encountered both among politicians and journalists and in the
upper echelons of the Navy itself. These lines aim to describe the process that
led the Navy from the state of absolute prostration in which it found itself
after the Disaster of *98 to the establishment of the indispensable foundations
of a renaissance that in a few years enabled it to once again be counted among
the European navies.

Keywords: Disaster of 98, reconstruction of the Navy, Sociedad Espafiola
de Construccion Naval.

de la Escuadra en Santiago de Cuba, y cuando solo habian pasado cuatro

dias desde la firma del Protocolo de Washington —en el que se ponia fin a
la guerra entre Estados Unidos y Espafia, y que arrebataba a esta la practica
totalidad de sus territorios de ultramar—, el diario de Madrid El Tiempo publica-
ba el famoso articulo del lider del partido conservador, Francisco Silvela, titu-
lado «Sin Pulso»', que ha quedado en nuestra historia como el iniciador de lo
que se llamo la «literatura del Desastre» y del pesimismo histérico de lo que se
conocio después como la «generacion del 98».

El articulo sefialaba con amargura el estado en el que la derrota habia deja-
do a la sociedad espafiola: «... dondequiera que se ponga el tacto, no se
encuentra el pulso». El Desastre dejé a Espafa sin dnimo ni capacidad de
reaccion; y, ademds, precisamente aquellos a quienes correspondia la mayor
parte de responsabilidad en la tragedia, descargaron toda ella sobre las fuerzas
armadas. El estado de desdnimo generalizado se acentuaba asi en quienes
habian sufrido directamente la derrota: el Ejército y la Armada. El vergonzoso
latiguillo de «no me toque usted la Marina», que se oy6 durante algiin tiempo,
es una muestra del injusto tratamiento que una parte de la sociedad dio a esta
institucidn.

EL 16 de agosto de 1898, poco més de un mes después de la destruccién

() Puede verse una reproduccién del articulo, en la misma fecha de su publicacién, en La
Epoca. Madrid, 16 de agosto de 1898.
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EL RENACIMIENTO DE LA ARMADA TRAS EL DESASTRE DEL 98

Es verdad que, al mismo tiempo,
se proclamaba también por algunos la
necesidad de una profunda y total
«regeneracion» que sacase al pais de
su atraso y letargo. El propio Silvela,
en su articulo, mientras constataba la
pasividad e indiferencia de los espa-
fioles ante la derrota, senalaba la
necesidad de reconstituir «todos los
organismos de la vida nacional». Por
lo que se refiere a la Marina, afirmaba
con rotundidad: «No hay que fingir
arsenales y astilleros donde solo hay
edificios y plantillas de personal que
nada guardan y nada construyen: no
hay que suponer escuadras que no
maniobran ni disparan ...». Esta frase
subrayabg/, de modo muy conciso Francisco Silvela. El Mundo Naval Ilustrado,
pero también muy claro, el fracaso de 1900 (FUENTE: BNE)
la politica naval espafiola previa al
Desastre, aunque al propio tiempo
animaba de manera implicita a poner remedio a esa situacion.

Las batallas de Santiago y Cavite dejaron una Marina totalmente desorga-
nizada, deshecha material y moralmente; pero nunca dejé de haber quienes,
tanto en el dmbito civil como en el militar, tuvieron plena consciencia de la
necesidad que Espafia tenfa de una Armada que defendiese sus intereses y su
posicion en la escena internacional. Gracias a ellos, y a pesar del ambiente
politico dominante, la Armada pudo reaccionar y recuperarse en un espacio de
tiempo que, considerando de dénde se venia, puede reputarse relativamente
corto.

El estado de la Marina tras el Desastre

La Marina espafiola sali6é de la guerra practicamente deshecha. La desmo-
ralizacién en la Armada era total: la derrota, la falta de medios y de actividad
provocaron la huida de muchos profesionales, que pasaron bien a supernume-
rarios, bien directamente al retiro. Prueba de este estado de d4nimo es que, en
1900, el propio Silvela, presidente del Consejo de Ministros, tuvo que hacerse
cargo de la cartera de Marina, por no encontrar ningtin jefe de la institucion
dispuesto a hacerlo (BORDEJE: 1978, p. 39).

Por lo que se refiere al material, la Marina perdié en la guerra todas las
unidades del apostadero de Filipinas y gran parte de las del de Cuba, ademas
de la escuadra de Cervera. Posteriormente fueron ddndose de baja unidades
que eran inttiles, y por fin, el 18 de mayo de 1900, un decreto del Ministerio
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Crucero acorazado Carlos V. Photographic History of the War with Spain, Biblioteca del
Congreso

de Marina* daba asimismo de baja otras veinticinco unidades por su inutilidad
para el servicio®.

El decreto describia ademds la situacién de los buques de la Armada, de
los cuales consideraba aptos para la guerra solo dos: el Pelayo, «un acorazado
de segunda clase de mucho poder ofensivo en su artilleria, que se encuentra en
buen estado, y con algunas reparaciones mds y disminucion de sus estructuras
de madera, serd un buque de combate de fuerza efectiva», y el Carlos V,
«crucero, débilmente protegido, por su escasa faja blindada de 150 milime-
tros, y al mismo tiempo de escasa accion ofensiva, pero su velocidad efectiva

(2) Gaceta de Madrid, nim. 139, 19 de mayo de 1900.

(3) Cruceros: Alfonso XIII, Alfonso XII, Conde de Venadito, Isabel 1I, Marqués de la
Ensenada; cafioneros-torpederos: Temerario, Martin Alonso Pinzon, Vicente Ydiiez Pjnzo’n,
Marqués de Molins; transportes: General Valdés; cafioneros: Eulalia, Pilar, Condor, Aguila,
Segura, Cuervo, Tarifa; torpederos: Retamosa, Rigel, Ejército, Cdstor; Escampavias: Concha,
Gaditana, Mariana, Ardilla, Guinda.
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de 19 millas, y su radio de accidn, lo hacen de utilidad indudable en una
campaiia, al amparo de otros buques de combate, y mientras conserve su
andar». Las fragatas blindadas Numancia y Vitoria atesoraban poco valor
militar («atin pueden utilizarse para defensa de costas ¢ ataque de ciudades 6
puertos mal artillados»), y por afiadidura se establecia que deberian darse de
baja con ocasién de la siguiente carena o de una averia importante. Otros
buques (los cruceros Rio de la Plata, Extremadura, Infanta Isabel y Lepanto;
los cafioneros clase Alvaro de Bazan; el cafionero-torpedero Nueva Espaiia; la
corbeta Nautilus; los destructores clase Furor, y el Destructor, junto con otros
buques menores), cuyo valor militar era asimismo nulo o casi nulo, se podian
conservar, en general, «para avisos y para comisiones en tiempo de paz, (...) 6
para ayudar al Ejército en conflictos de orden publico interior, 6 para expug-
nar puntos no fortificados 6 buques muy inferiores». También se salvaban el
yate Giralda, que se convertiria en real poco después, y el vapor Urania,
como buque hidrogréfico.

Asfi, en algo mas de tres afios, la Marina habia perdido el 70 por ciento de
sus unidades, que habfan pasado de ser 165 en el Estado General de la Arma-
da de 1898 a tan solo 49 en el de 1901. Ademds, de los cuatro buques princi-
pales de la Escuadra (el Pelayo, el Carlos V, la Numancia y la Vitoria), nada
mads firmar la paz los tres primeros entraron en los arsenales franceses para
terminar o iniciar sus modificaciones, mientras que la Vitoria lo hacia en el de
Cadiz para ser reartillada. La Escuadra quedaba asi reducida en realidad al
Pelayo y al Carlos V, cuyas condiciones de mantenimiento eran tan malas que
cuando, en 1901, muere la reina Victoria y se envia al Carlos V en representa-
cién de Espaiia, el crucero tuvo que volver a Ferrol a las 150 millas por una
averia en sus calderas®.

La situaciéon mejord ligeramente con las sucesivas incorporaciones de los
buques ain en construccion del plan de Berdnger, de 1896, e incluso del de
Rodriguez Arias, de 1887 (tres cruceros acorazados: Cisneros, Princesa de
Asturias y Catalufia; el crucero protegido Reina Regente; los mds pequefios
Extremadura y General Liniers, y los cruceros-torpederos Alvaro de Bazdn,
Maria de Molina y Marqués de la Victoria). Aun asi, la escuadra resultante
estaba compuesta de barcos desfasados y presumiblemente mal mantenidos a
causa de los recortes presupuestarios, ademds de que sus cafiones, de calibre
medio, se correspondian con hasta seis sistemas diferentes. Era lo que se dio
en llamar una escuadra muestrario, de muy escaso valor militar.

Por lo que se refiere al personal, las plantillas estaban sobrecargadas,
maxime teniendo en cuenta la pérdida de buques y de los destinos de ultramar,
lo que provocaba paralizacién del escalafon, pérdida de destinos a flote y, por
tanto, de profesionalizacién, y como consecuencia de todo ello, una falta total
de motivaciéon. Ademds, esta menesterosidad se prestaba a criticas faciles por
parte de la opinion publica. La situacion en este aspecto, empeorada por los

(4) «Fracaso lastimoso del Carlos V» (1902). El afio politico 1901. Madrid, Imprenta de
Ricardo Rojas.
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recortes presupuestarios del ministro de Hacienda Ferndndez Villaverde a
Ejército y Marina, alcanzé tal punto que ambas instituciones llegaron a
enfrentarse a través de sus érganos oficiosos; y asi, La Correspondencia Mili-
tar echd en cara a la Marina que tenia «142 generales, 79 en la escala activa 'y
63 en la de reserva», mientras que solo se contaba «con dos buques de comba-
te, el Pelayo y el Carlos V»°, si bien la voz impresa de las fuerzas de tierra
parecia olvidar que, en esa misma época, el escalafén del Ejército contaba con
499 generales y 578 coroneles.

El debate sobre la necesidad de la Armada

Tras la guerra, Espafia se encontré con un Ejército y una Armada deshe-
chos, a los que habia que recuperar y dotar de recursos en medio de una situa-
cion financiera desastrosa —provocada por la deuda generada por el conflicto
hispano-estadounidense— y sin politica exterior.

En lo que tocaba a la Armada, el gran problema que se presentaba para su
reconstruccion era que la opinion publica estaba muy dividida sobre su nece-
sidad y conveniencia; tras el entusiasmo previo a la guerra, los resultados del
conflicto habian vuelto pacifista a la sociedad espafiola, y convertido a desta-
cados defensores de la necesidad de Marina para Espafa, como Joaquin
Costa, en acérrimos enemigos de esta.

Aunque se argumentaba que, perdidas las posesiones de ultramar, la Arma-
da solo era necesaria para mantener la comunicacion con las islas y con las
posesiones espafiolas en Africa, lo cierto es que la situacion tras la guerra
planteaba un escenario muy peligroso para la misma integridad territorial del
pais. En un momento en el que la fuerza era el argumento principal en las
relaciones internacionales, la situacién espafiola de debilidad podia ser un
incentivo para que las potencias europeas se apropiasen de islas o territorios
nacionales apetecibles. Como escribi6 el dirigente liberal Segismundo Moret:
«Deshecha nuestra escuadra, destrozado el pafs, sin posibilidad de rehacer una
flota en muchos afios (...) las Canarias y las Baleares estdn a disposicion de
quien quiera apoderarse de ellas» (cit. por RUBIO MARQUEZ: 2014a, p. 44).

Las Canarias, por su situacion cerca del estrecho de Gibraltar y en el
trayecto de las rutas comerciales europeas con Africa y América del Sur, se
habian convertido en una pieza clave en los intereses expansionistas de las
potencias europeas, especialmente para Gran Bretana —que tenia importantisi-
mos intereses comerciales en las islas, consolidados a raiz de la participacion
de compaiifas britdnicas en la construccion de los puertos de Las Palmas y
Tenerife— y Alemania —que buscaba nuevos espacios para su expansion—.

Por su parte, las Baleares habian adquirido mayor importancia desde la
inauguracion del canal de Suez, en 1869, por estar en la ruta de los ingleses

(5) «Nuestra Marina. Medidas que se imponen» (1898). La Correspondencia Militar.
Madrid, 19 de agosto.
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hacia la India, y venfan a ser el punto
donde se cruzaban las lineas que
unfan las bases navales de Francia e
Inglaterra en la cuenca occidental del
Mediterrdneo. La isla de Menorca era
codiciada por ambas naciones, ya que
su posesion supondria para los brita-
nicos completar el tridngulo Gibral-
tar-Malta-Mahon, y para los france-
ses, asegurarse la linea de
comunicacién entre Marsella-Tolén y
Bizerta. En caso de un enfrentamien-
to entre ambas potencias —posibilidad
no desechable en la época, tras la
crisis de Fachoda—, la ocupacién de
Mahén por una de ellas hubiera sido
altamente probable (SOBRAL: 1899). Antonio Maura. Nuevo Mundo, 1903

Por otro lado, la presencia de
Gran Bretafia en Gibraltar era otra
fuente de amenazas, tanto para el
propio territorio nacional —en el Parlamento britdnico llegé a proponerse la
ocupacion de la zona préxima a la colonia, para protegerla (BOWLES: 1901)—
como para las posesiones espafiolas en el norte de Africa. La amenaza britd-
nica se extendia incluso a las rias gallegas, donde solian entrar buques ingle-
ses que, con cualquier excusa, permanecian en ellas el tiempo que les pare-
ciese conveniente levantando cartas. En 1903, el capitdn general de Ferrol, a
peticién del jefe del Estado Mayor Central, informaba sobre las posibles
acciones ante una hipotética invasion britdnica de la peninsula de El Grove, y
existe un informe de 1905, dirigido por el Estado Mayor al ministro de la
Guerra, sobre la necesidad de reforzar las defensas de Ferrol, Vigo y las Rias
Bajas, para evitar que cayesen en manos enemigas (RUBIO MARQUEZ: 2014a,
pp- 52y 53).

Ademds de la amenaza cierta sobre el territorio nacional, la opinién gene-
ralizada de la clase politica espafiola era que la linea de aislamiento o «recogi-
miento» seguida por Cédnovas en los asuntos exteriores habia sido la principal
causa de la derrota ante Estados Unidos, por lo que entre sus miembros y los
medios de opinidn existia unanimidad acerca de que Espafia debia salir de ese
aislamiento.

Para ello, el pais necesitaba reconstruir su Marina porque, como afirmaba
Silvela en 1898, la primera ensefianza que se debia recoger del Desastre era
que «renunciar 4 tener Armada es renunciar 4 tener independencia nacional y
porvenir alguno en el mundo», y que, tras aquel, la defensa de lo que restaba
no se podia hacer «sin marina, dotada de material adecuado, pertrechada con
tiempo y amaestrada sin descanso, y con arsenales y depdsitos, tanto mas
numerosos y surtidos, cuanto mas necesaria es la movilidad y la accién répida
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de las fuerzas navales» (SILVELA:
1899). Francisco Silvela fue, junto
con Antonio Maura y Joaquin
Sénchez de Toca, uno de los grandes
politicos a quienes Espafia debe la
reconstrucciéon de su poder naval en
los afos posteriores al Desastre.
Frente a los defensores de la nece-
sidad para Espafia de disponer de una
Marina bien dotada, se encontraban
quienes se oponian de plano a gastar
dinero en una escuadra que conside-
raban inttil. Los tales proponian la
desaparicion del Ministerio de Mari-
nay su conversion en una seccion del
de la Guerra, y dedicar los recursos y
los esfuerzos de la nacién al fomento
de su agricultura, la mejora de los
regadios y el desarrollo la instruccion
publica. Se planteaba asi en Espaiia,

Rafael Gasset. Mundo Grdfico, 1922 afios antes del debate entre «cafiones
o mantequilla», el de «acorazados o
pantanos».

Entre las figuras mds destacadas de esta opcion estaba Joaquin Costa®,
quien de defensor de la necesidad de una Armada fuerte en los afios previos a
la guerra habia pasado a ser uno de sus mds furibundos enemigos. En 1899,
con ocasion del debate de Presupuestos Generales del Estado, la Liga Nacio-
nal de Productores, cuyo presidente era el propio Costa, eleva una peticion a
las Cortes para que se redujese el gasto previsto: «... lo que la LIGA quiere es
que se gaste menos y que se gaste mejor, dedicando 4 europeizar el pais gran
parte de los caudales que se pretende seguir sacrificando al fantasma de la
guerra y de la defensa nacional». En lo relativo a Marina se pedia que «el
Ministerio de Marina pase 4 ser una Direccién 6 Inspecci(’)n mads del Ministe-
rio de la Guerra; y se reduzcan las fuerzas navales 4 lo estrictamente preciso
para mantener la comunicacion con las islas y posesiones espaiiolas de Afri-
ca (...) [y] que se supriman todas las Escuelas y Academias dependientes del
Ministerio de Marina»’. Contestando posteriormente a la réplica en defensa
de la Marina que a tal proposicion le hizo el Circulo Mercantil e Industrial de
San Fernando, llegaba a afirmar que «las cosas tienen su momento oportuno,
y el de la Marina ha pasado»®.

(6) La evolucién del pensamiento de Joaquin Costa sobre la Marina puede verse en
Costa: 1913.

(7) «Peticion a las Cortes» (1899). Revista Nacional. Madrid, 9 de julio.

(8) «Sobre Marina de Guerra» (1899). Ibidem, 16 de octubre.

16 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 161 (2023), pp. 9-36. ISSN 0212-467X



EL RENACIMIENTO DE LA ARMADA TRAS EL DESASTRE DEL 98

Otra sefialada figura de la oposicion al gasto en Marina fue Rafael Gasset,
director de El Imparcial y ministro de Agricultura y de Fomento en repetidas
ocasiones. Gasset, que en la década de los noventa se habia distinguido por su
inquietud respecto a la situacién de la Armada y la denuncia de lo que consi-
deraba irregularidades en el asunto de Astilleros del Nervion, ahora empren-
derfa una campafia por «Agua, Caminos y Escuelas», oponiéndose frontal-
mente a la reconstruccién de la Escuadra y propugnando la politica
hidraulica’.

Aunque, finalmente, sus argumentos de oposicion a la reconstruccién de la
Armada fueron desechados, ambos personajes mantuvieron su campaia
opositora y, tras la adjudicacién del Programa Naval de Maura-Ferrandiz,
atacaron duramente al Gobierno (CosTA: 1907; GASSET: 1909).

El despertar de la Marina

Aunque hubo que esperar una década para que el primer plan naval, tras el
Desastre, pudiera salir adelante, desde el mismo afio de la derrota y la consi-
guiente aniquilacion del poder naval espafiol comenzaron a surgir voces que
recalcaban la necesidad que Espaia tenia de recuperarlo.

La primera de ellas fue la de Joaquin Sdnchez de Toca, abogado y politi-
co del partido conservador, quien a finales de 1898 publicé Del poder
naval en Espaiia y su politica econéomica para la nacionalidad ibero-
americana, obra que habia terminado en enero de ese afo, pero a la que
anadié un udltimo capitulo tras las derrotas de Cavite y Santiago. En ella,
Sénchez de Toca daba cumplida respuesta a los ataques que el capitdn de
navio Mahan vertia contra Espafia en su famoso libro La influencia del
poder naval en la historia —aunque se mostraba de acuerdo en muchas de
las afirmaciones del estadounidense sobre el poder naval— y afirmaba que
«necesitaremos siempre en primer término del poder naval mds que de
cualquier otro instrumento de fuerza para mantenernos con personalidad
propia en la vida internacional y hacernos respetar como pueblo indepen-
diente» (SANCHEZ DE TOCA: 1898, p. 428).

(9) Véase como ejemplo la polémica mantenida con La Epoca, periédico conservador y
pro gubernamental en aquel momento, a raiz de un discurso de Gasset contra el gasto en la
construccion de la Escuadra: «El momento politico estd para el Sr. Gasset, segun su discurso de
Ciudad Real, en tres términos: el Gobierno, que reduce 4 tres reales diarios el haber de muchos
maestros y desguarnece el presupuesto de Fomento para construir ocho acorazados ...» (La
Epoca. Madrid, 8 de julio de 1907); «Que cobren los maestros de Escuela cinco duros mensua-
les en villas y aldeas y que en sus escuelas se gaste en material de enseflanza la estupenda suma
de diez reales cada treinta dias (jocho céntimos diarios!), que se destine un millén de pesetas
menos 4 caminos vecinales, que no se quintupliquen las cifras destinadas 4 obras hidrdulicas,
pero en cambio constriyanse seis acorazados que importan muchos millones de pesetas. Tales
son las decisiones del Sr. Maura, que ha traducido en cifras con su ritualismo inexorable el Sr.
Osma. Seis acorazados y nuestros maestros hambrientos y nuestros campos incultos!» (El
Imparcial. Madrid, 8 de julio de 1907).
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El libro, que venia a ser el funda-
mento doctrinal del navalismo espa-
nol, se publicd, como se ha mencio-
nado, a finales de 1898 —con un
prélogo de Francisco Silvela—, y en
marzo de 1899, el teniente de navio
Adolfo Navarrete, desde las paginas
de El Mundo Naval Ilustrado, propo-
nia la creacién de una liga maritima
espafola, a imagen de las existentes
en Inglaterra, Italia, Alemania, y
Francia, «para dar espiritu maritimo
al pais, ilustrando y cultivando en €l
las aficiones navales, aunando aspira-
ciones aisladas, borrando rivalidades
y encauzando las corrientes de la
opinién por buen camino hacia la
verdadera finalidad de dar poderio
maritimo a la Nacion»". La creacién
de esta liga fue muy rapida y recibié
el apoyo de las instancias oficiales, de
la propia Armada y de navieros,
periodistas y diputados. En junio de
1900 tiene lugar en el Ateneo de
Madrid el acto fundacional, y en
diciembre de ese mismo afio quedaba constituida, con Antonio Maura como
presidente y Sanchez de Toca como uno de sus vicepresidentes. En junio de
1901 celebré un congreso maritimo en Madrid en el que participaron 122
sociedades y 335 personalidades, entre ellas mas de cien jefes y oficiales de la
Armada, y en 1902 comenz6 a publicar La Vida Maritima, todo ello con el
proposito, como afirmaba Maura en el primer nimero de la revista, de «desen-
tumecer las voluntades» y ejercer una importante influencia tanto sobre las
clases maritimas como —lo que era ain mds importante— «sobre la opinién
publica de Espafia» (MAURA: 1902).

En paralelo a las actuaciones descritas tuvo lugar otra importante iniciativa
procedente del 4ambito civil. La Real Sociedad de Amigos del Pais de Almeria,
apoyada por su ayuntamiento, convocé el 21 de enero de 1900 un certamen
naval para dar respuesta a la pregunta «Espaiia ;debe ser o no potencia mariti-
ma?», abriendo un concurso libre que deberia desarrollar tres cuestiones: «A)
(Es indispensable para Espafia la existencia de una Marina de Guerra? B) Para
tenerla, ;qué medios deberan ponerse en practica? C) De ser perentoriamente
indispensable, ;cudles son los elementos de combate que deberfamos rdpida-
mente construir, cudl su coste aproximado, y cudles los medios pecuniarios de

Joaquin Sanchez de Toca. Mundo Grdfico, 1919

(10)  El Mundo Naval Ilustrado. Madrid, 15 de marzo de 1899.
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la nacién para satisfacer esos dispen-
dios, todo en armonia con la pobreza
del erario publico?» (VV.AA.: 1990).

El certamen fue rdpidamente
apoyado por el ministro de Marina,
cargo que en aquel momento desem-
penaba Silvela, a la sazén también
presidente del Consejo de Ministros.
Silvela nombr6 representante suyo al
almirante Cervera —ya de vuelta en
Espaiia—, quien actué como presiden-
te'; y, para dar realce al evento, envid
un crucero y dos cafoneros, a los que
se les rindié un recibimiento apoted-
sico en la ciudad.

La mayoria de los participantes
resultaron ser oficiales de la Armada,
aunque hubo también dos del Ejérci-
to. El primer premio lo gané el enton-
ces alférez de navio Cardona'?, quien Adolfo Navarrete. Gente Conocida, 1901
en su trabajo destacaba la importancia (FUENTE: Ayuntamiento de Madrid)
del eje Baleares-Estrecho-Canarias;
recordaba los efectos de la neutrali-
dad internacional espafiola en el dltimo conflicto, y subrayaba la amenaza que
suponia Inglaterra. Planteaba también la idea del arriendo de los arsenales y
de su especializaciéon —aunque no era una idea nueva, pues ya se habia plan-
teado en tiempos del almirante Topete, en 1869; y luego, en 1887, un grupo de
empresas también pretendi6 alquilar La Carraca (CUBEL: 1994, p. 99)—, algo
que fue finalmente incorporado por la ley de 1908.

Todos estos movimientos, si no resolvian la situacién de la Armada, si
contribuyeron a «desentumecer las voluntades» y dar forma a un grupo de
navalistas y personalidades interesadas en su desarrollo, quienes proporciona-
ron ideas y andlisis que pudieron aprovecharse después.

Una de estas personalidades, Francisco Silvela, que ya se habia destacado
antes del Desastre por su interés y sus aportaciones en pro del desarrollo de
la Marina, llegaba a la presidencia del partido conservador en enero de 1899.

(11) También particip6 en el certamen, como miembro de la presidencia, el CN Victor
Concas, capitdn de banderas y jefe del Estado Mayor de Cervera durante el combate de
Santiago.

(12) El segundo fue para el contador de navio de 1.* Valentin Arréniz; el tercero, para el
ingeniero jefe de la Armada Cayo Puga; el cuarto, para el TN de 1.* Alberto Castafios, y el
quinto, para el de igual empleo Juan Cervera, hijo del almirante. Los cinco premios fueron
donados por la reina regente, la infanta dofia Isabel, el ministro de Marina, la Real Sociedad
Econdmica de Amigos del Pais y don José Lépez Pérez, presidente de la sociedad convocante
del concurso.
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R s En su discurso de presentacidn,
; Silvela afirmaba que reducir las
partidas presupuestarias dedicadas a
la defensa nacional no era recomen-
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nacional»®.

En marzo de ese mismo aifio, la
reina encarga a Silvela la formacion
de gobierno. En esta primera expe-
riencia como presidente del Consejo,
que duré diecinueve meses y en la
que nombrd tres gabinetes, el Ejecuti-
vo experimentd fuertes tensiones
entre los ministros militares, que pedian un aumento del presupuesto, y el de
Hacienda, Raimundo Ferndndez Villaverde, obsesionado por el equilibrio
presupuestario, toda vez que el Estado, casi en bancarrota, tenfa que destinar
casi la mitad de sus recursos totales, incluidos los procedentes de la emision
de nueva deuda, a pagar los intereses de esta.

Tras la dimisién como ministro de Marina del capitdn de navio de 1.
Gomez Imaz, de resultas de la presentacién de un plan de Escuadra totalmen-
te irrealizable, Silvela decide asumir €l mismo la cartera de Marina: «Se trata
no solo de la regeneracion de la Marina, sino de su fomento, de su progreso,
de su porvenir, y a eso vengo yo aqui». La Armada habia estado recibiendo
duras criticas en los debates del Parlamento, donde se la habia acusado de
despilfarro, de mala organizacién, de primacia de los intereses personales, y
era preciso poner orden en todo aquello. Silvela es consciente de que el
resurgir de la Marina «es hoy el mds dificil de todos los problemas que se
presentan. Y como asi lo considero, he querido por eso mismo afrontarlo
yo»'*. Enfrentamientos internos a causa del nombramiento del general Weyler

Samaric

Portada del nimero 1 de La Vida Maritima, 10
de enero de 1902 (FUENTE: BNE)

(13) «Discurso-programa de Silvela» (1900). El afio politico 1899. Madrid, Imprenta y
fotograbado de Enrique Rojas.
(14)  El Mundo Naval Ilustrado (1900). Madrid, 30 de abril.
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como capitdn general de Madrid GEDEON es sl pesiddico de menos clrculacion de Espana
llevaron a la caida, el 21 de octubre 2
de 1900, del gobierno Silvela®, que |
es relevado por un gabinete presidido
por el general Azcdrraga. Aunque se
esperaba que Joaquin Sdnchez de
Toca ocupase la cartera de Marina en
el nuevo ejecutivo, la oposicién de
los marinos'® —de los mas antiguos, ya
que los oficiales jovenes si eran parti-
darios de Sdnchez de Toca— habria
hecho que Azcédrraga no se decidiese
a nombrarlo; y, mientras buscaba un
marino para dicha cartera, asumid él
mismo el puesto. Tras el rechazo de
dos o tres miembros de la Armada —
porque todos imponian condiciones
respecto al presupuesto del departa-
mento, segin se dijo—, finalmente fue
nombrado ministro de Marina el |
contralmirante Ramos Izquierdo".

En marzo de 1901, tras la crisis Caricat bre ol debate entre Costa v Sil
. 4 aricatura sobre el debate entre Costa y Silve-
del gabinete de Azcdrraga, que se la acerca de la politica hidrdulica. Portada de

veia incapaz de ap‘r()bar'l(?s' PIeSU- 1a revista satirica Gededn, 2 de mayo de 1900
puestos, y ante la imposibilidad de (FUENTE: BNE)

formar gobierno con los conservado-

res, la reina regente encarga a Sagas-

ta que forme un nuevo ejecutivo, en el que entra como ministro de Marina el

duque de Veragua. En diciembre de 1902, Silvela vuelve a la presidencia del

Consejo de Ministros, en el que —esta vez si— Sdnchez de Toca asume la

cartera de Marina, y Ferndndez Villaverde, de nuevo la de Hacienda.
Séanchez de Toca tenia claro que la resistencia de la opinidn publica a la

concesion de créditos a la Marina no venia de que esta no se considerase

necesaria, sino del convencimiento de que seria dinero despilfarrado por la

incapacidad de la Armada para gestionarlo adecuadamente'®. Asi, prepara un

_Nlmhhrﬂuw

p Ty vy

(15) «Dia 21.— Se extiende la crisis» (1901). El afio politico 1900. Madrid, Imprenta y
fotograbado de Enrique Rojas.

(16) Ese mismo aflo, Sdnchez de Toca habia publicado una serie de articulos en prensa,
reunidos después en un libro, en los que exponia su opinién sobre las drasticas reformas nece-
sarias en el Ministerio de Marina, cuya organizacion naval, crefa, un «monstruoso pulpo terres-
tre (...) tiene atrofiada». El Correo (1900). Madrid, 4 de mayo.

(17)  «Temor a los marinos» (1901). El afio politico 1900. Madrid, Imprenta y fotograba-
do de Enrique Rojas.

(18) «Al cabo de los ailos transcurridos, saturdndose, una generacion tras otra, la opinién
publica de clamores y protestas contra la organizacién actual de nuestra Marina, y afirmdndose
que sus vicios constitutivos esterilizan radicalmente todo sacrificio dedicado al material y 4 las
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sl proyecto de ley en el que en primer
lugar aborda una profunda reorgani-
zacién de la Armada, plantea una
reestructuracién de los arsenales —
diferenciando la parte de apoyo a los
buques de la de construcciones, que
podria arrendarse a la industria
civil-, y por dltimo propone un
programa de construcciones en el
que aboga por fabricar acorazados".
El programa se encontré con la
oposiciéon del ministro de Hacienda,
quien aducia que los gastos navales
perjudicarian la nivelacién del
Presupuesto. Lo cierto es que esta
oposicidon respondia mds bien a una
pugna de poder dentro del partido
conservador, pues Ferndndez Villa-
verde veia a Maura, partidario de
estas construcciones, como un rival
en su intento de suceder a Silvela.
e e . e En esta lucha, el ministro de Hacien-
da lleg6 a dotar insuficientemente al
Carigatura del enfrentamiento entre Maura y presupuesto de Marina®, lo que
Fernndez Villaverde por el tema de la nivela- o5, ¢ paralizacién de obras, falta de
cién del Presupuesto y la construccién de la
Escuadra. Revista satirica Gededn, 11 de fondos para el personal, etc. Puesto
marzo de 1904 (FUENTE: BNE) todo ello de manifiesto por Sdnchez
de Toca, Fernandez Villaverde dimi-
ti6, aunque desde la presidencia del
Congreso de los Diputados continu6 su lucha contra el programa naval, de
la que hizo una bandera politica. Finalmente, el 18 de julio de 1903, un
nuevo debate del programa en las Cortes hace caer al Gobierno. Silvela,

virtudes y esfuerzo del personal; y que mientras subsista tal organizaciéon y manera de ser, todo
cuanto personal entre, por bueno que sea, y todo cuanto dinero se gaste, por mucho que fuere,
resultardn inutiles». SANCHEZ DE TOCA: 1903, p. XXVI.

(19) «Exposicién del anteproyecto de ley». Ibidem.

(20) En aquellos afios, buscando el objetivo de nivelar el presupuesto del Estado, se
acostumbraba dotar inicialmente a la Marina con créditos inferiores a los necesarios,
solventando después las necesidades no cubiertas con suplementos de crédito, transferen-
cias, créditos extraordinarios, diferimientos de pagos, etc. Cuando, en 1903, hubo que
prorrogar el presupuesto de 1902, los presupuestos de Marina resultaban insuficientemente
dotados. Pero la ley impedia acudir a los procedimientos de costumbre por estar las Cortes
cerradas, de lo que resultaban unos déficits enormes para las necesidades de vida y funcio-
namiento, de personal y de obras. Pese a ello, Ferndndez Villaverde se mostré inflexible.
Ibidem, pp. XV ss.
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hastiado, presenta su dimisién al
rey*', asumiendo la presidencia del
Consejo de Ministros el propio
Ferndndez Villaverde, si bien el suyo
fue un gabinete muy fugaz, ya que
en diciembre de ese afio Alfonso
XIII designaba a Antonio Maura
presidente del Gobierno.

El ministro de Marina de dicho
gobierno era el capitin de navio de
1.* clase José Ferrandiz y Nifio, quien
en enero de 1904* presentd su
programa, que mds que de construc-
ciones —los barcos cuya construccion
se proponia eran de menor importan-
cia (torpederos, guardapescas, €tC.)- Raimundo Fernandez Villaverde. Album
era de reformas de la Marina y de Salon, 1905
mejora de los arsenales, de manera
que pudiesen afrontar en el futuro un
plan de construcciones importante. No obstante, a pesar de lo reducido del
gasto que planteaba, la oposicién a sus propuestas fue frontal, tanto en las
Cortes como en los escalones superiores de la Armada, contrarios estos a las
reformas orgénicas que proponia y en desacuerdo con que el programa no
previese la construcciéon de verdaderos buques de combate. El almirante
Berénger, presidente de la Junta Consultiva de Marina, fue fulminantemente
destituido por el ministro como consecuencia de unas declaraciones en la
prensa en las que afirmaba: «... no es posible consentir que 4 un Ministro se
le antoje, por ceder exclusivamente 4 las consideraciones y caprichos del Jefe
del Gabinete de que forma parte, deshacer la organizacién de la Marina, sin
finalidad alguna positiva y solo, parece, por afin de molestar 4 los marinos,
sobradamente sufridos con los vejdmenes 4 que se les viene sometiendo»*;
por su parte, el contralmirante Aufién, antiguo ministro de Marina y diputa-
do, atac6 duramente el proyecto de Ferrandiz, al cual reprochaba que la reor-
ganizacion de servicios de la Armada no fuese acompanada de la construc-
cién de una Escuadra, a despecho del compromiso que Maura habia
adquirido en este sentido. Segtin Aufién, tal compromiso era la razén de que

(21) «Sefior: Habiendo deliberado en el Consejo de Ministros celebrado hoy acerca del
programa de escuadra y de los créditos relativos al Ministerio de Marina en sus actuales aten-
ciones, han surgido diferencias que han resultado irreductibles en consideracién 4 los elementos
de Gobierno y parlamentarios indispensables para llevar 4 término los propésitos del Gabinete,
y en vista de ellos, tengo el sentimiento de presentar 4 V. M. la dimisién de todos los Ministros
y del Presidente que suscribe. = Sefior: A L. R. P.de V. M. = Francisco Silvela. = Sdbado 18 de
Julio de 1903». El aiio politico 1903. Madrid, Imprenta de Ricardo Rojas, 1904.

(22) Gaceta de Madrid, ntm. 27,27 de enero de 1904.

(23) El Proyecto de Marina (1904). Heraldo de Madrid, Madrid, 28 de enero.
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los marinos aceptasen todas aquellas
reformas orgdnicas, «repugnadas por
nosotros si venian solas pero acepta-
das, y aun solicitadas si venian en
compafiia del Poder naval de la
Nacion» (AUNON: 1905). El gobierno
de Maura termindé por caer en
diciembre de ese afio sin conseguir
aprobar el programa, en virtud de
una crisis motivada por el nombra-
miento del jefe del Estado Mayor
Central del Ejército*. Su relevo a la
cabeza del Ejecutivo, en enero de
1905, fue Ferndndez Villaverde,
quien en abierta contradiccion con su
postura anterior propuso un progra-
ma naval de 396 millones que tampo-
co salié adelante, ya que a los diez
dias de presentarlo cay6 el Gobierno.
Llegé el turno de los liberales.
José Ferrandiz. La Ilustracién Espaiiola y Cinco gobiernos de este signo se
Americana, 1907 . .. .
sucedieron entre junio de 1905 y abril
de 1907 —tres de ellos, en los dltimos
seis meses—. Finalmente, en las elec-
ciones generales de 1907, los conservadores ganaron con una mayoria aplas-
tante, y Maura volvié al Gobierno, con Ferrdndiz de nuevo como ministro de
Marina.

El resurgir de la Armada

En este segundo gobierno de Maura (enero de 1907-octubre de 1909), la
politica naval espafiola se reactivé sustancialmente. El almirante Bordejé
(1978) cita cuatro factores que ayudaron de forma muy importante a esta reac-
tivacion.

El primero fue el empeoramiento del problema marroqui y el consiguien-
te aumento de las presiones francesas e inglesas para establecer algtin tipo
de cooperacion. Esta cooperacion convenia a Inglaterra para cerrar el paso
en Africa a Alemania y obtener facilidades navales en Espafia; a Francia,
para que Espafia sirviese para contrarrestar la preponderancia inglesa en el
Mediterrdaneo, y a Espafia, como medio de dejar atrds un aislamiento que
habfa durado practicamente todo el siglo x1X. Otra circunstancia favorecedo-

(24)  «Crisis total. Caida de Maura» (1905). El afio politico 1904. Madrid, Imprenta de
Ricardo Rojas.
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ra fue el interés que Maura habia mostrado a lo largo de toda su carrera poli-
tica por los temas navales. El tercer factor fue que Maura contase con el
capitdn de navio de 1.” clase (entonces el primer empleo de oficial general)
Ferrandiz, autor de la ley que pondria las bases de nuestro futuro poder
naval.

El cuarto factor fue la carrera de armamentos navales que se estaba desa-
rrollando en el mundo, con una Alemania empefiada en convertirse en poten-
cia naval. Esto llevé al acercamiento entre Inglaterra y Francia, con su acuer-
do sobre Egipto y Marruecos y el nacimiento de la Entente Cordial, a la que
Espaifia se sumo en abril de 1907, en los conocidos como «acuerdos de Carta-
gena», formalizados mediante intercambio de notas el 16 de mayo siguiente.
Para hacer frente a la amenaza alemana, la Marina inglesa se retiré del Medi-
terrdneo, cuya defensa dejé en manos de la francesa. El potencial de esta, no
obstante, era inferior a la suma de las de Italia y Austria-Hungria, que junto a
Alemania integraban la Triple Alianza, asi que la Marina francesa necesitaba
un refuerzo que bien podria aportar la espafiola y que permitiria liberar recur-
sos de los britanicos. Para ello, Gran Bretafia estaria dispuesta a ceder su
tecnologia a Espafia, incluyendo los nuevos dreadnoughts, al tiempo que la
Marina nacional podria despreocuparse del Atlantico y las Canarias, cuya
defensa quedaria asegurada por franceses e ingleses.

Maura se encontraba entonces con un gobierno estable y decidido a llevar
a cabo el programa, y contaba con el apoyo del rey y una situacién diplomati-
ca favorable que le permitia disponer de la tecnologia necesaria y desarrollar
una estrategia racional. Asi las cosas, el 31 de mayo de 1907, el ministro
Ferrandiz presenta su «Proyecto de ley de Organizaciones Maritimas y Arma-
mentos Navales militares»®. La ley preveia la completa reorganizacién de los
institutos y servicios de la Armada, e introducia importantes reformas que
afectaban al personal y al material: creaba el Estado Mayor Central de la
Armada, la Jefatura de Construcciones Navales, la Jefatura de Artilleria y la
Intendencia General; prestaba atencién de nuevo a los arsenales, y preveia la
terminacion del Reina Regente y el Cataluiia, asi como la construccion de tres
acorazados de 15.700 t (clase Espafia), tres destructores de 350 t (clase Busta-
mante), veinticuatro torpederos, cuatro cafioneros (clase Bonifaz), cuatro alji-
bes, un remolcador y barcazas para carbén y municiones.

La exposicién de motivos del proyecto fundamenta cumplidamente la
necesidad que una nacién maritima tiene de un «organismo naval militar» que
defienda sus costas y su comercio maritimo. Este organismo estarfa constitui-
do por los puertos militares y por los buques de combate, factores cuya plena
efectividad depende de su sinergia.

Justifica a continuacién la idoneidad de los tres puertos principales (Ferrol,
Cddiz y Cartagena), basdndose en consideraciones geoestratégicas, y la nece-
sidad de habilitar los arsenales como centros de reparacién y aprovisiona-
miento. Entrando ya a examinar lo relativo a la fuerza de combate, tras repa-

(25) Gaceta de Madrid, nim. 159, 8 de junio de 1907.
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sar el pobre estado de la existente (reducida al Pelayo, el Carlos V 'y los cruce-
ros de 7.000 t Princesa de Asturias y Cataluiia, ademds del Reina Regente),
afirma que la modesta aspiracién del Gobierno no es sino reemplazar por
nuevas unidades mds eficientes las que vayan ddndose de baja, ya que la
economia nacional no permitia otras alegrias.

Para definir los tipos y el numero de buques que han de construirse,
Ferrandiz afirma que deben ser expresion de tres factores esenciales: politica
naval, que puede ser de defensa activa de nuestras costas o de actuacién en
mares lejanos; politica internacional, en el sentido de que los buques puedan
ser llamados a operar con los de otras marinas en mares cercanos o alejados; y
politica econémica, atendiendo a obtener la mejor distribucién posible con los
recursos de los que la nacién pueda disponer.

En cuanto al primer factor, la idea era tener una Marina defensiva, para
actuar en nuestros mares; respecto al segundo, se trataba de que, en caso de
colaboracién con otro pais, nuestros puertos no quedasen a expensas de la
defensa que pudieran acometer las fuerzas del colaborador; y en cuanto al
tercero, se trataria de obtener para cada uno de los tres puertos el minimo de
fuerza naval que la politica naval exigiera y que permitiese la disponibilidad
econdmica.

A tenor de estas premisas, segin el proyecto el buque que mejor se adap-
taba a nuestras necesidades era el de desplazamiento medio, de 15.000 t. El
nimero previsto de estas unidades se fijaba en tres, «no porque se juzgue
suficiente para las necesidades maritimas de la Nacién, sino como fundamen-
to inicial del desarrollo futuro de nuestra flota». Se opta por esta cantidad
también por prudencia pues, como asimismo se sefiala, «peor quizds que
carecer de material naval es el adquirirlo en cantidad tal que no pueda ser
conservado en su valor militar y sostenido en perfecto estado de eficiencia
con los recursos permanentes que a estas dos atenciones el Estado puede
destinar».

Para las nuevas construcciones y obras se preveia un gasto total de
doscientos millones, a desembolsar en un plazo de ocho afios. Harfa falta,
pues, una inversion anual que empezase por veinte millones y acabase por los
veintiséis. Ademads, para el entretenimiento de este material y del que ya se
poseia, y para el resto de los servicios a cargo de la Marina, se necesitaban
créditos anuales crecientes, de 30 a 32 millones, a lo largo el mismo periodo,
por lo que, antes de decidirse a adquirir el material propuesto, era preciso
contar con un presupuesto progresivo de 50 a 58 millones en un periodo de
ocho afios, que era lo que el Gobierno habia calculado que podria permitir el
estado de la Hacienda.

Por lo que se refiere a la organizacion, buscando la unidad de mando y la
reduccidén de la burocracia, el proyecto eliminaba los capitanes generales como
autoridades en el litoral a través de las cuales el Gobierno transmitia las érde-
nes a la Fuerza correspondiente, y los sustituia por comandantes generales de
los puertos que dependian del Estado Mayor Central, el cual era el 6rgano que
ejercia el mando tanto de los elementos de combate como de los de apoyo.
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En cuanto al personal, se extin-
guian algunos cuerpos y escalas, se
establecia en 62 afios el limite de
edad para el mando en la mar de los
capitanes de navio, se creaban para el
Cuerpo General una escala de mar y
otra de tierra, y se suspendia el ingre-
so en todos los cuerpos de la Armada
hasta que se elaborase una nueva ley
de plantillas. Més adelante se acome-
teria una importante reduccién de
estas, plasmada en la ley de 12 de
junio de 1909%: los empleos de gene-
rales se reducian un 26 por ciento, un
3 por ciento los de jefes y oficiales, y
un 27 por ciento los de los cuerpos
subalternos.

La administracién econdémica
también se unificaba, eliminado las
intendencias periféricas, antes subor-
dinadas directamente al Tribunal de
Cuentas, y estableciendo en los puer- g
tos tan solo un ordenador Y UN INLEr- e o s i i Vs 6ubos i s u o o =
ventor que dependian del 1ptendente Caricatura de la «sesién patridtica». Portada
general, para que este pudiese saber ge Gedeon, 1 de diciembre de 1907 (FUEN-
en cada momento cual era el estado TE: BNE)
de las cuentas y los gastos efectuados.

Finalmente, se organizaban los
servicios industriales, construyendo por contrata los nuevos buques en los
astilleros de Ferrol y Cartagena, en los que cesaba por completo toda obra por
ejecucioén directa del Estado, mientras que el arsenal de La Carraca se ocupa-
ria por administracion de las obras de artilleria y de algunas carenas y repara-
ciones.

El proyecto de ley se puso a discusion el 20 de noviembre, y tras varios
dias de debate, el 27 de ese mes Maura se dirige al Congreso manifestando la
necesidad de tomar decisiones firmes: «... o hay que suprimir la seccién de
Marina en el presupuesto, acabar en absoluto con el presupuesto de Marina,
abolir el Ministerio de Marina, y enviar a cargas de Justicia y a clases pasivas
todo el personal o hay que iniciar inmediatamente el planteamiento y la orga-
nizacién de aquella fuerza naval que haya de tener la Nacion espaiiola»®.
Maura reconoce que hay otras inversiones también necesarias a las que habra

(26) Gaceta de Madrid, nim. 167, 16 de junio de 1909.
(27) Diario de Sesiones de las Cortes. Sesion del miércoles 27 de noviembre de 1907.
Madrid.
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que renunciar de momento, y que este plan no es sino el comienzo de un
camino. El presidente del Gobierno hace un llamamiento al sentido patridtico
de los diputados, a los que emplaza a obviar las diferencias partidistas en bien
de la nacién, y consigue que el programa se apruebe casi por unanimidad
—solo cosechard tres votos en contra, entre ellos el de Joaquin Costa—. Al salir
de la Cdmara, es ovacionado por todos los presentes, a lo que responde
quitdndose la chistera y gritando: «Sefiores: jviva Espafia!»*, en medio del
fervor patridtico de los diputados. La jornada paso a la historia del parlamen-
tarismo espafiol como la «sesion patridticar.

La ley, que fue finalmente aprobada el 7 de enero de 1908* y marcaba el
inicio de una nueva politica naval, fue sin embargo contestada desde dentro de
la Armada por oficiales tan seflalados como Aufién o el propio Cervera.
Aufidn, a la sazén capitdn general de Cartagena, vuelve a enfrentarse a Ferrdn-
diz, a quien llega a decir que, «mds que un proyecto de reorganizacién, me ha
parecido un proyecto de destruccion de la Marina, puesto que acaba con todos
nuestros tradicionales organismos (...) prepara su absorcién por el Ministerio
de la Guerra ...» (RGUEz. GLEZ.: 2010, p. 171). No obstante, vista con la pers-
pectiva del tiempo, resulta evidente que marcé un auténtico hito para la Arma-
da, ya que llevé a cabo una profunda reorganizacion —imprescindible para
modernizar la estructura y el funcionamiento, tanto de la Fuerza como del
apoyo a la Fuerza—, «haciendo expedita la unidad de mando», y consigui6 sus
objetivos de poner una primera piedra en el renacimiento y desarrollo de nues-
tra Armada, y especialmente, de sentar las bases de una capacidad industrial
de construccién naval.

La creacion de una «base industrial y tecnolégica de la Defensa»: la
Sociedad Espaiiola de Construcciéon Naval

El que las construcciones de los buques se llevasen a cabo en Espafia era
una necesidad largamente sentida por los redactores de los distintos planes
navales —llegaran a hacerse efectivos o no— elaborados en Espafa desde fina-
les del x1x. Como ejemplo podemos ver cdmo en la misma fecha de promul-
gacion de la Ley de Escuadra de 1887 se dirige una real orden al Centro
Técnico Facultativo y Consultivo de la Armada para que se estudie qué traba-
jos pueden hacerse en Espafia, porque «a todo trance hay que crear elementos
propios para que la Marina del Estado sea verdaderamente Marina nacional»®.
Y en las bases del concurso correspondiente se prohibia la participacién de

(28) «Creacién de la Escuadra. La sesion gloriosa» (1908). El afio politico 1907. Madrid,
Imprenta de Ricardo Rojas.

(29) «Ley reformando los Institutos, organismos y servicios de la Marina, y la creacion,
dentro de los recursos disponibles, de nuevos elementos de fuerzas que son materia de la
presente ley». Gaceta de Madrid, ndim. 8, 8 de enero de 1908.

(30) Gaceta de Madrid, nim. 13, 13 de enero de 1887.
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toda empresa que no fabricase sus buques en Espafia; se obligaba a comprar
los materiales a la industria nacional, y se fijaba en tres cuartos la proporcién
minima de obreros espafioles que se habian de emplear en las construcciones.
Asfi, de los seis cruceros previstos, tres fueron construidos por los arsenales y
tres por la industria privada nacional (Astilleros del Nervidn, constituida
expresamente para el concurso con capital espafiol, aun cuando tuviese el
apoyo técnico de ingenieros ingleses).

El fallido proyecto de ley de Sanchez de Toca de 1903 también establecia
que el adjudicatario deberia ser una «entidad constituida expresa y exclusiva-
mente 4 las finalidades de este concierto, y agrupando los mas considerables y
adecuados elementos de capital e industrias de la nacién». Si, para mayores
garantias técnicas y econdmicas, fuera conveniente la colaboracién de empre-
sas extranjeras, «tales cooperaciones no serdn obice al mantenimiento de la
personalidad espafiola, requisito esencial de la empresa concesionaria». Para
Séanchez de Toca, con el programa naval que planteaba era muy importante
que «Espafa, con capital nacional y con trabajo de los espafioles, produzca
valor superior al que consume» (SANCHEZ DE Toca: 1903, p. 32). Su opinién
sobre la conveniencia de nacionalizar la produccién de los buques de la Arma-
da ya habia quedado clara en su libro Del poder naval en Espaiia, de 1898,
donde afirmaba que «la nacién encuentra en el armamento naval durante los
tiempos de paz el mds activo de los agentes fecundadores del trabajo y de la
produccion, el propulsor principal de sus grandes industrias ...» (SANCHEZ DE
Toca: 1903, p. vi).

El primer proyecto de ley de Ferrdndiz, de 1904, también contemplaba la
necesidad de que fuera la industria nacional la que se encargase de las cons-
trucciones de la Armada, estableciendo que en los arsenales del Estado

«los trabajos por administracion directa serdn sustituidos, tan inmediatamente
como posible sea, por trabajos contratados, mediante publico concurso (...);
pudiéndose distinguir, dentro del sistema que se adopta, el régimen de las obras de
nueva construccion y el de las restantes. Serd requisito indispensable para interve-
nir en tales contratas la nacionalidad exclusivamente espafiola de los contratistas ¢
de las Sociedades, aunque ellos privadamente necesiten procurarse cooperaciones
del extranjero para completar los elementos disponibles en el Reino».

Por su parte, el programa naval de Ferrdndiz, cuya aprobacidén conseguira
finalmente en su segundo mandato como ministro, se planteaba desde su
inicio, como un objetivo tan importante como la propia obtencién de los
buques, que su construccion estuviese nacionalizada en el mayor grado posi-
ble, y colocar asi los cimentos de una industria de construccion naval militar
que permitiera fabricar en Espaiia los buques futuros.

Las bases del concurso para la ejecucién del programa se publican por real
decreto de 21 de abril de 1908. Tales bases, ademds de fijar los buques que

(31) Gaceta de Madrid, nim. 27,27 de enero de 1904.
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habian de construirse, prevén la habilitacion y equipamiento de los arsenales de
Ferrol y Cartagena, en los que se realizarian las nuevas construcciones y que
serian cedidos por el Estado a la empresa adjudicataria. Los arsenales se dividian
en dos partes (la industrial, que pasaria a ser gestionada por una empresa civil, y
la militar), y en lo sucesivo sus tareas se especializarian (el de Ferrol quedarfa
para las grandes construcciones, y el de Cartagena, para buques de menor porte).

Al concurso se presentaron cuatro licitadores, todos ellos domiciliados en
Espaia —como disponian las bases—: un grupo francés, otro italiano, un tercero
«asturiano» —inclufa a la casa inglesa Palmers— y un cuarto vizcaino-catalan-
britdnico (que contaba con la casas Vickers, Armstrong y Brown). Tras un acci-
dentado proceso, sobre el que gravitaron presiones al mas alto nivel politico
internacional®, el adjudicatario fue el Gltimo de los cuatro grupos, que constitu-
y6 la Sociedad Espaiiola de Construccion Naval (SECN), con un capital social
espafiol en un 60 por ciento y extranjero en el 40 restante. El 23 de junio de
1909, la Armada entregé a la SECN el astillero y la zona industrial de Ferrol; el
25 de agosto siguiente se le transfiri6 el astillero de Cartagena, y poco después,
los talleres de artillerfa de La Carraca, a los que se reconstruirfa totalmente y se
dotarfa de nueva maquinaria y utillaje. Sin embargo, las gradas y los diques de
la factoria gaditana permanecieron bajo el control de la Armada.

Como decia un articulo de la Revista General de Marina en 1910 (EGui-
LAZ), la ley de 1908, por lo que se refiere a los arsenales, supuso la transfor-
macién mds radical experimentada por la Armada en muchos afos, siendo en
realidad la SECN «la encargada de instaurar la industria naval en Espana»,
mds que de construir la Escuadra; efectivamente, como se afirmé durante la
discusion de la ley en el Congreso,

«en este aspecto técnico industrial [del proyecto], nuestra aspiracién es que esa
direccién técnica y facultativa de nuestros arsenales, que solicitamos de las entida-
des extranjeras que se domicilien en Espaia, los coloque en condiciones de produ-
cir; que esas direcciones técnicas y facultativas industrialicen estos mismos arse-
nales. Esta es la aspiracion de la Comision y esta es la letra y el espiritu de la ley
que defendemos; especializar nuestros tres arsenales de Cadiz, El Ferrol y Carta-
gena, llevando las grandes construcciones 4 El Ferrol, las pequeias 4 Cartagena y
las carenas y reparaciones 4 Cadiz»™.

(32) En el marco de estas turbulencias, el teniente auditor de 1.* de la Armada Juan de
Macias y del Real, ejercitando el derecho de peticion, presenté en el Congreso una denuncia en
la que acusaba al Gobierno de pricticas prevaricadoras en la adjudicacion. La denuncia se basa-
ba en las importantes modificaciones que respecto del proyecto publicado se pedian a la empre-
sa adjudicataria. El expediente fue objeto de un informe, elaborado por un diputado republica-
no, que eximia de toda responsabilidad al Ejecutivo y que fue aprobado por abrumadora
mayoria de la Camara baja. Asf pues, la posiciéon gubernamental a la postre triunf6, y el oficial
terminaria encarcelado por insultos a un superior y a ministros de la Corona, lo que darfa pie a
un escandalo parlamentario, aderezado con una campafia de prensa y manifestaciones multitu-
dinarias. No obstante, el gobierno de Canalejas indultaria a Macias poco después. «La denuncia
de Macfias» (1910). El aiio politico 1909. Madrid, Imprenta de Ricardo Rojas.

(33) Diario de Sesiones de las Cortes. Sesion del miércoles 20 de noviembre de 1907.
Madrid.
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Arsenal de Ferrol. Obras del nuevo dique. SECN, 1910 (FUENTE: BNE)

Las firmas britdnicas que integraban la SECN, empresa ganadora del
concurso, aportaban al proyecto sus patentes, disefios y guia técnica, tanto en
relacién con los productos como con los procesos de produccién; por otro
lado, las bases del concurso™ se aseguraban de que los efectos de las construc-
ciones revirtieran sobre la economia espafiola. Y asi, se recordaba que la Ley
de Proteccion de la Industria Nacional, de 14 de febrero de 1907, era de apli-
cacion en las obras realizadas, con lo que el suministro de material para los
arsenales se reservaba a la produccidn espafiola. En este mismo sentido, se
fijaban cupos maximos de personal extranjero en las obras a realizar®.

En el contrato se afladian nuevos requisitos: cuando se instalara en Espafia
un taller para la forja y fabricacion de corazas apropiadas para la Marina, la
SECN estaba obligada a adquirir en €l la mitad de los blindajes de los acora-
zados; la mitad de la artilleria seria fabricada en el arsenal de La Carraca; las
instalaciones para la construccién de turbinas fabricadas en el arsenal de
Ferrol pasarian a ser propiedad del Estado. El resultado fue que se generd una
transferencia de tecnologia desde las empresas britdnicas hacia los arsenales
espafoles.

Por otro lado, el compromiso de la Armada con la SECN permitié concen-
trar la produccién, reduciendo asi el exceso de capacidad. Al concentrar las
construcciones en dos astilleros, se consiguieron economias de escala que no

(34) Real decreto de 21 de abril de 1908.

(35) «Personal directivo y obrero. — Art. 19. Se distinguird entre el de las nuevas cons-
trucciones 6 reparaciones navales y el de las obras civiles € hidrdulicas. Respecto 4 las prime-
ras, el personal directivo y los maestros podrd ser extranjero en las tres cuartas partes del
empleado al empezar los trabajos y transcurridos los dos primeros afios no podra exceder de la
mitad del total de dicha clase empleado. = En las obras civiles 6 hidrdulicas el personal directi-
vo y administrativo extranjero no podrd exceder del 25 por 100 del total del mismo».
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Arsenal de Cartagena. Cafionero Recalde en construccion. SECN, 1910 (FUENTE: BNE)

se habian podido obtener en programas anteriores por la dispersién de los
pedidos (en el de 1887, tres arsenales y tres constructores privados). En los
diez afios siguientes al programa de 1887, los astilleros ptiblicos construyeron
una media de 1.000 t al afio, mientras que, entre los privados, Astilleros del
Nervion construyé 1.900 t por término medio, y Vila H."*, 450. El programa
naval de 1907 concentrd la construccidn, y gracias a eso el tamafio medio de
los astilleros puiblicos aumentd y estos se especializaron. Ferrol, dedicado,
como seflalamos antes, a los grandes buques, aumentd su produccion media a
4.300 t anuales entre 1910 y 1920, y Cartagena, especializado en la construc-
cién de los pequeilos, alcanz6 un promedio de 750 al afo (CUBEL: 1994,
p. 113). Los efectos de la nueva tecnologia en la construccién naval se nota-
ron asimismo en otras manufacturas: los pedidos de condensadores, maquinas
y calderas se servian por las fabricas espafiolas, y la mayoria de los aceros
necesarios para la construccién de buques salieron de los altos hornos nacio-
nales, asi como las maquinas de los buques, las calderas y otra maquinaria
auxiliar (BORDEJE: 1978, p. 159).

Desde aquella época y hasta el presente, la construccién naval militar en
Espafia ha estado circunscrita a las instalaciones que la Armada cedi6 en 1908
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Arsenal de Ferrol. Botadura del acorazado Esparia. Mundo Grdfico, 1912 (FUENTE: BNE)

a la SECN como consecuencia de la Ley Ferrdandiz, instalaciones que no
son otra cosa que una parte de los arsenales que la Armada tiene desde el
siglo xviil. Dicha construcciéon naval militar ha sufrido evoluciones y
cambios, pero siempre sin solucién de continuidad: hasta 1939, la SECN se
encargd de la gestion de las instalaciones y de la construccion de los buques; a
partir de 1939, el contrato con la SECN queda liquidado y la gestion pasa a
ser asumida por el Consejo Ordenador de Construcciones Navales Militares*,
organo del Ministerio de Marina que después se integraria, como sociedad de
titularidad publica (Empresa Nacional Bazdn de Construcciones Navales Mili-
tares”, Izar, Navantia), en el INI y la SEPI y, por tanto, en el organigrama del
Ministerio de Industria.

A la vista, pues, de sus resultados, podemos concluir que, en el objetivo de
crear una «base industrial y tecnoldgica de la Defensa», por utilizar la termi-
nologia actual, en el &mbito naval, el plan del almirante Ferrandiz fue un éxito
rotundo.

(36) Ley de 2 de septiembre de 1939. Boletin Oficial del Estado, nim. 252, 9 de septiem-
bre de 1939.

(37) «Ley de 11 de mayo de 1942 por la que se crea una Empresa estatal auténoma que se
ha de encargar de ejecutar los Programas Navales y sus obras complementarias». Ibidem,
ndm. 137, 17 de mayo de 1942.
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Arsenal de Ferrol. Botadura del acorazado Espaiia. Mundo Grdfico, 1912 (FUENTE: BNE)

Conclusiones

Si la pérdida de las dltimas provincias ultramarinas fue un desastre para
toda Espafa, para la Armada supuso ademds convertirse en blanco de los
ataques de aquellos que, con manifiesta injusticia, pretendian hacerla culpable
de la derrota. Asi pues, el desdnimo generalizado que cundid entre la sociedad
espafiola afectd con especial intensidad a la Marina, que salié del conflicto
practicamente deshecha y totalmente desmoralizada. La aniquilacién del
poder naval espafiol sobrevenia ademds en un momento histérico especial-
mente peligroso, cuando el imperialismo europeo estaba en su apogeo y la
debilidad militar de Espafia podia suscitar ambiciones expansionistas en las
principales potencias del viejo continente.

Por consiguiente, era preciso reconstruir el poder naval espafiol en la medi-
da de lo posible, para la propia defensa y para poder participar en el concierto
internacional, poniendo asi fin a un secular aislamiento que habia contribuido
en buena medida al Desastre. No obstante, el resultado de la guerra y los
pobres resultados de los programas navales anteriores habian vuelto a la
opinién publica pacifista y, por tanto, reacia a gastar mds dinero en su Arma-
da; ademads, destacados politicos se negaban de plano a reconstruir la Escua-
dra, en lugar de lo cual abogaban enérgicamente por invertir en pantanos y
regadios, asi como en caminos y escuelas.

Sin embargo, afortunadamente también hubo politicos y marinos que desde
el primer momento comprendieron la necesidad que Espaiia tenfa de una
Armada bien dotada, y que desde el mismo afio del Desastre promovieron
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iniciativas para la restauracion de la Escuadra. Sdnchez de Toca publica Del
poder naval en Espaiia, verdadero manifiesto del navalismo espaiiol, con
prélogo de Silvela, a finales del 98; y en fecha tan temprana como 1900
surgen dos importantes iniciativas que atnan el impulso civil y el militar: el
Certamen Naval de Almeria y la creacién de la Liga Maritima Espafiola, en
cuya cupula directiva coinciden dos personalidades politicas de tanta impor-
tancia para la regeneracion de la Armada como Maura y Sanchez de Toca.

Diversos programas navales se suceden en los primeros afios del siglo,
pero no conocerdn el éxito, bien por las dificultades de la Hacienda —que
consigue mantener el superdvit presupuestario hasta 1908—, bien porque la
cuestion de la Escuadra se convierte en un arma politica en las disputas inter-
partidarias e incluso en el mismo seno del partido conservador.

Finalmente, cuando en 1907 Maura llega por segunda vez al Gobierno, la
cuestion de la Escuadra recibird un impulso decisivo merced a la alineacion de
tres circunstancias: 1) la situacién internacional, con el agravamiento del proble-
ma marroqui y la carrera armamentistica naval —desatada principalmente por
Alemania, en su designio de disputar a Gran Bretafia su supremacia en los
mares—, lo que hacia deseable para franceses e ingleses la colaboracion de Espa-
fia; 2) la propia voluntad de don Antonio Maura de regenerar la Armada, y 3) el
hecho de que este contase al frente del Ministerio de Marina con un oficial de
ideas tan claras como el capitdn de navio de 1.* don José Ferrandiz y Nifio.

Ferrdndiz prepara una ley que aborda todos los problemas de la Marina: el
personal, la organizacion, la construccién de la Escuadra —empresa en la que
se limitard a dar el primer paso— y, sobre todo, la creacién de las bases de una
industria de construccién naval militar espafola que ha llegado sin solucién
de continuidad hasta nuestros dias.

Una reforma tan radical no podia menos de suscitar muchas objeciones y
recelos, empezando en los escalones superiores de la Armada y continuando
en el Parlamento, donde se entabl6 una batalla politica que incluyé denuncias
y que se prolongé en las calles con manifestaciones. Maura y Ferrdndiz, sin
embargo, consiguieron sacar adelante su ley, para el bien de la Armada y de
Espaiia. Ellos pusieron los cimientos indispensables para el renacer de la
Marina espafiola, que en unos afios, y merced al empuje de nuevos actores
como el almirante Miranda y el presidente Eduardo Dato, volvié a ser tenida
en cuenta entre las armadas europeas.

Por dltimo, queremos formular una observacion: para bien o para mal, para
criticarla o para defenderla, en aquella época la Armada aparecia continua-
mente en la prensa y en los debates parlamentarios; la cuestion de su financia-
cioén o de los programas navales generaba polémicas que hacian caer a minis-
tros e incluso a gobiernos enteros, y los temas relacionados con ella llegaron a
provocar manifestaciones populares frente al Parlamento. Tradicionalmente se
ha escuchado la queja de que Espafia vive de espaldas al mar y que los espa-
floles no prestan la atencion debida a los asuntos relacionados con €l. Pues
bien: en los afios que siguieron al conflicto con Estados Unidos, podemos afir-
mar, sin temor a equivocarnos, que esa queja no tenfa razon de ser.
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Resumen

La existencia de una fuente mas antigua que la Claveria Comuna nos sirve
para introducirnos en el mundo maritimo valenciano durante la primera mitad
del siglo x1v. Hacemos una descripcion de los tipos de embarcaciones y los
problemas que afectaban al Reino de Valencia y a su capital teniendo en cuen-
ta la flota mercante y la de guerra. Las embarcaciones mas comunes en Valen-
cia seran modelos tradicionales, de tamafio mediano y con predominio de la
vela, relegando las galeras para la guerra. Las claves estraté€gicas de la politica
naval valenciana, por otro lado, se hallan en el norte de Africa, el estrecho de
Gibraltar, y Mallorca y Sicilia, huyendo de los conflictos en el norte del Medi-
terrdneo (Génova, Provenza y Cerdefia). Reservamos un segundo articulo para
el problema mds grave de todos: el frumentario.

Palabras clave: Edad Media, Valencia, historia maritima, fuentes econdmi-
cas municipales.
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Abstract

The existence of a source older than the ‘Claveria Comuna’ helps us to
introduce ourselves to the Valencian maritime world, during the first half of
the 14th century. We make a description of the types of vessels and the
problems that affected the Kingdom of Valencia and its capital, considering
the merchant fleet and the war fleet. The more common vessels in Valencia
will be traditional, medium-sized models and with a predominance of the sail,
relegating the galleys for war. The strategic keys of the Valencian naval
policy, on the other hand, are found in North Africa, in the Strait of Gibraltar
and in Majorca and Sicily, fleeing from the conflicts in the north of the Medi-
terranean (Genoa, Provence and Sardinia). We reserve a second article for the
most serious of all, the frumentary problem.

Keywords: Middle Ages, Valencia, Maritime History, municpial economic
sources.

registros notariales que se encuentran en el Archivo Municipal de

Valencia. Se trata de unas fuentes, las notariales del siglo x1v, de
complicada lectura, a veces por el estado de conservacion de los documentos,
muchos de ellos en latin, o por sus variadas teméticas, que dificultan un estu-
dio coherente'. No obstante, la mencionada investigacion fue fructifera y en el
curso de la misma hicimos descubrimientos que han dado origen a un libro de
reciente publicacion. En efecto, los registros notariales que hemos sefialado se
vinculaban siempre a una misma persona: Francesc Falgueres, banquero al
servicio de la ciudad de Valencia en lo que casi constituia un cargo u oficio
especifico en este momento: el de faulatger, encargado de la mesa de cambios
al servicio de la capital®>. La extraordinaria originalidad de estos libros, en
tanto en cuanto contenian los pagos realizados por Falgueres, por orden de las
autoridades valencianas, a aquellas personas que hubiesen prestado algtin
servicio a la ciudad, hacia remontar la existencia de libros de cuentas urbanos
a la década de 1340, cuando los mds antiguos de los que hasta ese momento se
tenia noticia eran posteriores a 1350. Asi pues, se trata de unos documentos
excepcionales que nos permiten tener referencias de la actividad econdmica
de Valencia en un periodo sobre el que hasta ahora se disponia de poca infor-

l l ACE unos afos estuvimos inmersos en la investigacién de algunos

(1) Se trata de cinco registros; alguno, apenas un cuadernillo. Archivo Municipal de
Valencia (AMV), Reebedor de Pere Montsé, aa-1: M CCC XXXXIIIIL, 15 de septiembre de
1344-21 de junio de 1345. AMV, Notals de Pere Montso: k-2: Anno Domini Millesimo CCC°
Quadragesimo Quinto, 22 de mayo de 1345-9 de diciembre de 1345. Galeres. Lligall de Pere
Montsé: 348-6: M CCC Quadragesimo Sexto, 29 de abril de 1346-18 de mayo de 1347. AMV,
Notales, z-1. Miércoles 15 de noviembre de 1346-sdbado 19 de mayo de 1347. AMV. Notals de
Pere Montgé, k-3. Domingo 20 de mayo de 1347-martes 24 de junio de 1348.

(2) Ellibro en cuestion es CARBONELL BORIA y Diaz BORRAS: 2023.
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macion. El total de aproximadamente 950 anotaciones existentes entre los
distintos libros abarcan dmbitos muy variados de la actividad econémica de la
Universitat, la municipalidad medieval valenciana. Sobre esa panoplia de
papeles tratamos en un estudio que hemos publicado recientemente. Sin
embargo, como deciamos en él, nos parecia preciso ahondar mucho mds en
las distintas parcelas que aquellos manuscritos contables abarcaban’. Es
cierto que se trata de documentacién poco llamativa, pero no menos cierto
es que, por su nimero (unos trescientos documentos con referencias mariti-
mas), nos va a permitir hacer un dibujo mas acertado de la realidad del
mundo del mar en relacién con el Reino de Valencia y, en concreto, con la
ciudad capital.

En este sentido, por lo tanto, nos proponemos analizar mds en profundidad
todos estos aspectos del mundo maritimo, entrando en especificidades que en
aquel libro no fue posible acometer. Asi, examinaremos ese tercio de las
anotaciones marineras que aparecen en los libros de cuentas de Falgueres de
la década de los cuarenta del siglo X1v, centrdndonos en primer lugar en la
tipologia y frecuencia de las fustas y buques redondos que frecuentaron las
playas de nuestro puerto, cuiddndonos de las peculiaridades que fueran mas
importantes. Después nos centraremos en el suministro de grano, problema
fundamental de la ciudad y sobre el que carecemos de informacion relevante
en relacién con una época tan temprana como esta.

La flota mercante a mediados del siglo X1v segiin las fuentes comunales
valencianas

Hasta ocho tipos de embarcacidon detectamos en las 350 referencias que
encontramos en la fuente, integrada por 306 documentos, en alguno de los
cuales se menciona mas de un tipo de fusta o buque redondo. Conviene tener
presente que el hecho de que aparezcan estos tipos y con una frecuencia deter-
minada, que es lo que primero observaremos, no debe ser entendido como una
estadistica rigurosa, por varios motivos. Primero, porque se trata de una fuente
especifica que no registra todos los barcos que aparecerdn en las playas del
puerto de Valencia, sino solamente aquellos que se refieren a la Universitat
valenciana o que tuvieron relacién con ella, de modo que los que realizaron
transacciones privadas quedan excluidos. Segundo, porque la repeticion, en
algunos casos, de un tipo de embarcacién no implica que cada mencion aluda a
una embarcacion distinta. Puede ser una referencia a una fusta, una galera, por
ejemplo, que arma la ciudad y que generard muchisima informacién, engrosan-
do la lista de referencias a galeras, por mas que se trate de una o dos embarca-
ciones en exclusiva. No obstante, la realidad es que, en una serie de 350 refe-
rencias, es indudable que se puede encontrar una constante. Las embarcaciones
mads repetidas lo serdn, sin duda, porque en un periodo concreto proliferaran

(3) Laprimera de las ampliaciones, en CARBONELL BORIA y Diaz BORRAS: 2022.
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mds que otros modelos ya desechados por obsoletos o que no habian llegado
aln a las costas valencianas por ser demasiado novedosos.

Sabemos que la barcha y el lefio son los tipos mds frecuentes, con aproxi-
madamente el 49 o el 50 por ciento del total de menciones. La otra mitad se la
repartirdn entre cocas y naos, con un 25 por ciento, y galeras, saetias, laides e
incluso un uxer o ujier, con el otro 25 por ciento. Sabemos también que las
fluctuaciones en la aparicion de estos modelos de embarcacion son grandes;
asi, por ejemplo, en el bienio 1347-1348 abundaran las menciones de barches
y lefios, con 76 y 63 referencias, frente a las que se habrian producido en
1344-1346 —aunque, respecto de 1344, nuestra informacion se reduzca a sus
ultimos tres meses—. Pues bien: las alusiones a barches son trece, y a lefios,
veintiuna, lo cual no deja de ser significativo o al menos merecedor de una
explicacion. Por el contrario, en cocas y naos se invierten estos resultados,
siendo mayoritaria en el periodo de 1344 hasta 1346 con 49 y 13 buques,
respectivamente, frente a 17 y 8 en el bienio 1347-1348. Por dltimo, las gale-
ras, debido sin duda a su especificidad, se mantienen mas o menos en propor-
ciones similares: 37 para el bienio 1347-1348 frente a 43 en la fase 1344-
1346. Los latdes también son mayoria en la fase 1344-1346 —seis noticias,
frente a una de 1347-1348-. Las referencias a las saetias y al uxer son tempra-
nas y meramente testimoniales en 1345.

De este modo, da la sensacion de que, hacia 1346, tanto cocas como naos e
incluso galeras estaban plenamente asentadas en las rutas maritimas que llega-
ban a Valencia o pasaban por ella. No obstante, debido a la crisis, de profunda
trascendencia, que empezard a manifestarse en estos aflos —con sequias,
hambres y malas cosechas—, se detectardn cambios significativos que motiva-
rén el abandono de determinadas embarcaciones, que serdn sustituidas por
otras de unas caracteristicas menos sofisticadas, es decir, mds simples o tradi-
cionales, como las barches o los lefios. Desde nuestro punto de vista, por lo
tanto, se va a producir un progresivo empobrecimiento en la calidad, entendi-
da como dimensiones y potencia de buques y fustas, que pasan de embarca-
ciones usuales para un trafico de cabotaje mediano o barcos de guerra igual-
mente de tipo mediado, como minimo, a una proliferaciéon de embarcaciones
mds sencillas, con menor capacidad de carga y, sobre todo, unas tripulaciones
mucho méds menguadas. Aunque pudiera entenderse ese fendémeno como la
antesala de una crisis en la navegacion valenciana, consideramos que no tuvo
que ser asi necesariamente. Se tratd, por el contrario, de una adaptacién a las
circunstancias adversas, pero en modo alguno implicé la puesta en cuestion de
la supervivencia naval; muy al contrario: la adaptacion a la adversidad permitié
que se potenciaran modelos y tipos de embarcaciones que conocerdn el éxito
poco después o que facilitarédn el triunfo de otros barcos de ellos derivados.

Llegados, pues, a este punto, convendria que fijiramos nuestra atencion,
en primera instancia, en barques y lefios, dos modelos de fusta de dificil
encasillamiento y que los historiadores navales muchas veces han tenido difi-
cultades para identificar correctamente. En efecto, debemos ser conscientes
de que estos dos modelos de embarcacion son, de todos los mencionados, los
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TIPOLOGIA DE EMBARCACIONES, SEGUN REFERENCIAS DE LOS LIBROS
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que ostentan las caracteristicas mds dificiles de identificar, hasta el punto de
que nos resulta complicado poder definirlos, dificultad, como es l6gico, con
la que tiene que habérselas también la literatura tipolégica sobre estos asun-
tos. A la bibliografia le resulta problemdtico establecer las caracteristicas de
estas embarcaciones, que pudieran ser la razén para su éxito en un periodo y
no en otro. Si empezamos por el concepto barcha, el més repetido en la
documentacién valenciana de esta época relativa a aspectos econdémicos y
comerciales, nos hallaremos con una sorprendente falta de informacién o, por
mejor decir, con una superabundancia de ella que hace dificil entenderla.
Sabemos que la barcha, seguramente, era una embarcacion pequeila, aunque
algunas podian cargar hasta treinta toneladas. Se trataria de una fusta de
remos, con una gama de posibles bogadores realmente importante, desde seis
hasta veinte, lo cual la llevaba desde la consideracion de una barquichuela
minima a otra con diez remeros por banda mucho mds potente. Lo importan-
te, no obstante, era su capacidad para aparejar velamen. Parece que aparejaba
una vela cuadra en un palo mayor —esa disposicion era la que le permitia
cargar hasta treinta toneladas—. Aunque seria lenta y torpe en la navegacion,
tenia la enorme ventaja de contar con escasa tripulacion y, por lo tanto, de ser
mds rentable. La barcha, de este modo, se convertird en un modelo adecuado,
barato y quiza con facilidades para evolucionar hacia férmulas de gran éxito.
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Por su caracter ambivalente, la barcha vendria actuando en toda la fachada
peninsular, tanto en el lado mediterrdneo como en el atldntico. Eso desorien-
tard a algunos historiadores, que al final no tendrdn claro su origen y proce-
dencia‘. La adaptabilidad de la barcha a las condiciones del Mediterraneo y
del Atlantico le permitird ir modificindose estructuralmente en dos aspectos
esenciales: los timones y la vela latina, que acabaran haciendo de este mode-
lo algo totalmente distinto, por su adaptabilidad, de por ejemplo el lefio. De
cualquier manera, la barcha jugara un papel fundamental en el aparejo medi-
terraneo, casi a un nivel igual o superior que en el atldntico’. Si bien para la
arqueologia o para los estudios histdricos, aun para los mas eruditos, resulta
complicado establecer sus caracteristicas, ello no impide hacer una compara-
tiva acertada entre un tipo de barco y el otro. Asi pues, la distincién entre
lefios y barques quedard resuelta aspirando a una diferenciacién sutil pero
acertada®. Asi, por ejemplo, para el término barcha es interesante el criterio
que mantendrd el latinista Juan Francisco Mesa Sanz (2013, pp. 88-89), espe-
cialista en esta materia lexicografica:

«Barcha, -ae. El término barca muestra una clara filiacién hispana, puesto que
sus testimonios mds antiguos se localizan en una inscripcién portuguesa, edito
barcarum certamine et pugilum (CIL 11 13 S 4) e Isidoro, Etymologiae, XIX 1, 19:

(4) Gual Camarena, como genérico, identifica ya en el Medievo a un buque de dimensio-
nes menores, eficiente para la pesca y los recorridos fluviales y costeros. En el Mediterrdneo
occidental es de mediano porte, apto para el cabotaje y las travesias cortas —viajes entre las
Baleares y la Peninsula—. Los nombres dados difieren ligeramente; asi, en el Atldntico es regis-
trada, sea cual sea su capacidad, como barque o bargia, mientras que en el dmbito mediterra-
neo adopta las variantes de barca, barqua, barcha o barxa —los términos barca o barqua, gene-
ralmente, designan a embarcaciones de bajo calado, y barcha o barxa, a buques de uso y
tonelaje diverso—. Fuentes mallorquinas constatan su cometido. La barca se destina a navega-
ciones costeras insulares y, armada, a labores de vigilancia; la barcha, que posee mayor enti-
dad, a trayectos y misiones de mds alcance: desde unidades bien guarnecidas militarmente para
el control de actividades corsarias, al traslado de altos cargos o su aprovechamiento como atala-
ya. ORTEGA VILLOSLADA: 2015, pp. 243-244.

(5) La diferenciacion basada en el nimero de remos parece indicar que fiscalmente la
divisién se centraba en los 16 y los 30, tal como lo marca —en 1243— la Lezda de Valencia o
—en 1331- los estatutos maritimos de Alfonso IV. En el siglo x1i1 las mds frecuentes van de los
diez remos, con las que ya pueden viajar a las costas nazaries, a los de algunas barcas de cante-
ro. En el siglo XIv son comunes, en archivos mediterraneos, las de 12, 14, 16, 18, 20, 28, 38 o
44 remos en empresas dispares. Asi, vemos que barcas de 14 o 20 remos forman parte de la
armada mallorquina del Pariatge, creada para la defensa de las Islas, mientras que las de 28 o
44 navegan hasta Ttnez. ORTEGA VILLOSLADA: 2015, p. 246.

(6) Junto con el lefo, la barca es el tipo de buque mds versatil de los siglos X1l y XI1V; uso
flexible que deriva en cierta pluralidad de modelos. En la documentacién medieval se consig-
nan las denominadas de ribera (riparia); barca de carga —carrech— (la de mayor radio de
accion), o la mds conocida y controvertida de penescalm o perescalm. Unas se citan como de
viagio y otras estaban concebidas para la estiba de material pesado —de canterio—, contando
hasta con remos: ... barcha una de canterio dicte navis cum remis LII (...) et cum sarcia sua
necessaria ipsi Barche. En 1328, la catedral de Mallorca posefa la mitad de una barca, llamada
de falques, dedicada al acarreo de piedras para la edificacién del templo. ORTEGA VILLOSLADA:
2015, p. 247.
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Barca est quae cuncta navis conmercia ad litus portat. Haec navis in pelago prop-
ter nimias undas suo suscipit gremio: ubi autem adpropinqua- verit portum, reddit
vicem barca navi quam accepit in pelago (EBERENZ, 1975, p. 36-45). Su reducido
tamafio sigue manteniéndose en documentos del siglo Xiil, vos et vestri possitis
semper habere, tenere unam barcham ad piscandum in Albufera de Valencia
(HCD-0261.-1237).

Un aspecto llamativo es su ausencia en [1]’, teniendo en cuenta que entre la
confeccion de dicho documento y la de [3] transcurre poco mds de un mes y el
escriba encargado de redactar ambos documentos es el mismo, Guillelmonus.
Podriamos deducir, sin que la cantidad de documentos permita ser categéricos,
que el marco referencial cubierto por /ignum en [1], ahora lo es por el doblete
barcha et lignum. Atendiendo a este hecho, la referencia a su funcién piscatoria,
barcha ad piscandum, y la posibilidad de que disponga o no de timén, cum/sine
timone [4], apunta a la diferencia de tamafio, siendo inferior la barcha; a esta
misma conclusién conduce la expresion de su tamafio por el nimero de remos,
inferior a 16 o entre 16 y 30. Ferrer (2006, p. 283-284), en sentido contrario, esta-
blece la equiparacion y hasta confusion en el tamafo entre lignum y barcha. No
obstante, y en referencia al puerto de Valencia J. Hinojosa Montalvo afirma que
“Constituye la embarcacion mads utilizada en el trafico maritimo en los puertos
valencianos”, hasta el punto de que, a comienzos del siglo xv, “con referencia al
comercio de productos prohibidos por el Grau de Valencia, la barca supone el
86% del total de las embarcaciones”. Por tanto, es obvia la relacion existente entre
Reino de Valencia y este tipo de embarcacion, que terminard por asumir todo el
marco referencial que anteriormente sefialdbamos para lignum. No obstante, nues-
tra documentacién muestra el proceso léxico en su momento inicial y, quiz4, moti-
vado por las caracteristicas peculiares de las embarcaciones valencianas; no en
vano la coletilla, quocumque nomine nominentur, que acompafa a la presentacién
del doblete barchal/lignum es probable que permita inferir la existencia de una
nomenclatura muy extensa de barcos de escasas dimensiones en paralelo a lo suce-
dido con los términos de habitacion en los tiempos inmediatamente posteriores a
la conquista de Valencia por parte de Jaime I» (MESA: 2011).

Probablemente, el problema fundamental seria poder diferenciar nitida-
mente un tipo de embarcacién de otro. En este sentido, parece acertada la
opinién de Mesa Sanz, que reconoce el mayor tamaiio del lefio en compara-
cién con la barcha, basdndose en el hecho de disponer aquel usualmente de
mayor nimero de remos. Asi pues, si la barcha es un lefio mds pequefio,
tendriamos resuelta en parte su fisonomia o morfologia. Con todo, no pode-
mos estar seguros, en ningun momento, de si el /ignum ofrecia el mismo

(7) Las llamadas entre corchetes de la cita remiten a los siguientes documentos: [1] «1243,
agosto, 19, Barcelona. Sentencia arbitral de Jaime I en el pleito entre la ciudad de Barcelona y
dona Guillermo de Claramunt, sobre el pago de las lezdas o portazgos del puerto de Tamarit
(Tarragona), fijando los aranceles a abonar»; [2] «1243, septiembre, 9, Barcelona. Jaime I
regula el uso de la atarazanas de la ciudad de Barcelona»; [3] «1243, septiembre, 24, Valencia.
Jaime 1 fija los aranceles de la ciudad de Valencia, eximiendo a sus habitantes y vecinos de
peaje, lezda, portazgo, peso y mensuraje»; [4] «1252, marzo, 3, Valencia. Jaime I, Guillem de
Cardona, maestre del Temple, y Guillem de Montcada, tras llegar a un acuerdo amistoso con
los prohombres de la ciudad de Valencia, regulan la lezda de Tortosa». (N. del A.)
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aspecto que la barcha, en especial por lo que se refiere al timén y al velamen,
los dos elementos que, en cierto modo, configuran el modelado diferenciador
de ambos tipos de embarcaciones.

En efecto, si en la baja latinidad resultaba complicado distinguir entre
lignum y barcha, es probable que se debiera a la indefinicién de los modelos y
a la confusién del lenguaje. Su clarificacion solamente se ird produciendo
cuando a las embarcaciones mds grandes se las denomind lefios, por el nime-
ro de remeros; y, claro estd, al tener que emplear mas bogadores, su tamafio
aumentd. Se empled una vela tradicional, la cuadra, dnica conocida en el
Atlantico, pero también en el Mediterrdneo antiguo. Vela cuadra y remeros
con un porte de amplias dimensiones hicieron del lefio un barco con una nece-
sidad instrumental fundamental a la hora de navegar: la utilizacién de timones
traseros o laterales de porte excesivo. Estas consideraciones, sin duda, estarian
ya proximas a ser superadas en el siglo Xv, pero antes de mediados del tres-
cientos las cosas no serfan didfanas por completo. La agilidad de estas embar-
caciones, que las hacia incapaces de competir con galeras o incluso con galeo-
tas mds pequefas, motivaba a cada instante a rectificar velamen, disminuir la
rotundidad de la cdscara de nuez o directamente permitir virajes imposibles a
no ser que se contara con timones novedosos. De este modo, lo que pas6 a lo
largo del siglo x1v fue que se perfecciond la tipologia naval, aproximando el
lefno a las fustas, aunque sin su capacidad de competir con ellas, y por el otro
lado, a las barchas, singulares embarcaciones de pequefio porte, que acabaron
expandiéndose para todo género de cabotajes. Tenian ademds estas un gran
reto por delante: a partir de las barchas, y su infinidad de posibles alternati-
vas, evolucionar hacia embarcaciones mds marineras, capaces y con tonelaje
superior. La mayor parte de los barcos de finales del x1v y de todo el siglo xv
derivardn de barchas y no del lignum clésico, que tanto éxito parecid tener a
lo largo del trescientos. Por regla general, se suele indicar que existian dos
tipos de lefios: el leny de bandes y el leny d’orla. Por desgracia, encontrar una
explicacion a estas dos férmulas de aparejo de lefios ha sido muy dificultoso.
A veces se mencionaba el hecho de tratarse de leny armat o armadis, pero en
realidad eso son conceptos sin explicacion posible al tratarse de sindnimos de
aparejados o de armados para el combate, cosa que creemos poco probable.
Mucho mas interesante que eso es constatar los dos tipos de acuerdo con su
estructura, que generalmente no se indica en las fuentes escritas. La mayoria
de los lefios son de remos. Es decir, de dos lineas de remeros a babor y estri-
bor que generalmente se compartimentan en bancos en los que se apoyan
entre tres y cuatro remeros. Los lefios mds grandes tendrian méds de 52 remos,
en lo que se puede considerar el antecedente directo de una galeota, pero
podia haberlos de cinco marineros, lo que los reduciria practicamente a una
fusta de vela con escaso tonelaje de transporte y que, en todo caso, se gober-
narfa con dos remeros por banda y un encargado del timén o de la vela (GUAL
CAMARENA). El problema de los lefios de orla se nos antoja mds interesante y
hasta cierto punto sorprendente. Claro estd, una fusta con poco desplazamien-
to llevaria a los remeros practicamente al aire en estribor y babor. No obstan-
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te, si se tratase de una fusta de mds tamafio, con mayor capacidad de carga,
seria necesario protegerla, por un lado, y agrandar su desplazamiento incluso
con escaso nimero de remeros. De ese modo, se pudo dar la paradoja de que
una fusta relativamente pequefa pudiera cargar mds tonelaje que otra mayor
debido a tratarse de un leny d’orla, que protegia la carga alzando la borda,
pese a contar con una tripulacién igualmente minudscula®. El lefio de bandas,
de igual manera que el de orla, seria un leny mayor, con gran capacidad de
carga y escaso nimero de remeros y espacio agrandado a babor y estribor de
la embarcacion (ORTEGA VILLOSLADA: 2015 pp. 289-294).

Este seria un mundo perfecto si fuera estrictamente asi, por desgracia eso
no ocurre. Sabemos que en los distintos periodos analizados, forzosamente
breves, el predominio de lefios y barchas es minimo. Asi, entre 1344 y 1345
las referencias mds frecuentes en la documentacion contable valenciana, que
ahora analizamos, se refieren a cocas y naos. Evidentemente, existe una expli-
cacion para esto que, ademds de ser plausible, es probable que responda a una
realidad perfectamente 16gica.

A mediados del siglo x1v, las formas tradicionales de embarcaciones
redondas, las cocas, habfan comenzado a ser sustituidas por otros disefios
mucho mds marineros. Gran parte de las naos procedian del Atldntico penin-
sular, e incluso una parte importante de las cocas también. Esto explicarfa las
continuas referencias de las fuentes y la familiaridad con que estas las presen-
tan. No obstante, en el ambito de las costas mediterrdneas peninsulares o de
las aguas del estrecho de Gibraltar, se trataba de modelos relativamente
nuevos. Eso revelaria dos hechos significativos: que la mayoria de los patro-
nes de esos barcos procedian de aquellos lugares, o que se trataba de embarca-
ciones con mayor capacidad de carga que los lefios o las barchas. No se
entenderia prudente el empleo de naos o cocas de pequeiio porte cuando ya se
disponia de embarcaciones de similar capacidad en las aguas valencianas. As{
pues, lo que pasé es que barcos con una capacidad mayor de carga, por ejem-
plo, de cereales, mercancia enormemente requerida en el puerto de Valencia,
visitarian esas aguas sustituyendo a las mds pequefias barchas o lefios. No
obstante, cuando se avecinen periodos de carestia; cuando, por motivos que
quizd no podamos aclarar de momento, las cocas y naos dejen de frecuentar
estas aguas, no quedard mds remedio que volver a utilizar los modelos autéc-
tonos, mds simples y pequefios, pero evidentemente utiles cuando la falta de
cereal hacia innecesaria la llegada desde el Atlantico de barcos que lo trans-
portaran. Asi pues, pensamos que en ninglin momento, a lo largo de mediados
del trescientos, las nuevas embarcaciones, conocidas en Valencia como en
todo el Mediterrdneo, pudieron imponerse a las autdctonas, debido quizd a la
imposibilidad de la marineria local para manejar esos barcos, més grandes que
los de estos mares, pero sobre todo a causa de que, para una navegacion de
corto cabotaje, con distancias minimas y visualizando en todo momento el

(8) Uno de los mejores estudios, ya cldsico, sobre lefios en CATEURA BENNASSER: 1983.
Véase también ORTEGA VILLOSLADA: 2015.
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REFERENCIA A TIPOS DE BARCOS Y FUSTAS EN 1344-1345

FUENTE: AMV, Pere Montsé, Reebedor, aa-1, Notal k-2

litoral, estos barcos, destinados a singladuras mas aventuradas y lejanas, resul-
tarian excesivos.

Entre los tipos de embarcacién que restan por mencionarse hallamos la galera
(c6mo no) y el laid, ademds de otros elementos muy residuales, como la saetia y
el uxer. Los dos ultimos no juegan ningin papel en el mundo de la navegacién
valenciana de mediados del trescientos, al encontrarse varados, desmontados y
tal vez hasta pudriéndose en las atarazanas de la ciudad. Con galeras y laddes
sucederia algo distinto. En realidad, aunque dé la sensacion de que por los mares
valencianos navegan abundantes galeras, lo cierto es que no es asi; solo un
pequeiio nimero de ellas, no més de dos o tres, patrullardn el litoral, por motivos
politicos y militares. La ciudad y el Reino de Valencia, ante la insistencia real
para que fueran las autoridades locales las que se encargasen de la defensa de
estos mares, no tendrdn mas remedio que aparejar una o dos fustas, normalmente
galeras sutiles, que servirdn de elemento disuasorio contra los posibles enemigos,
cristianos o musulmanes, que rondaran por esas aguas. La galera o galeras valen-
cianas aparecerdn continuamente en las notas de la proto Claveria porque habian
sido armadas en la ciudad o porque su capitdn y patrones eran de la capital, como
buena parte de la marineria. En definitiva porque, siendo una fusta o dos de
guerra, pertenecian a la génesis de la escuadra valenciana o formaban parte de
ella. Cabe pensar que apenas hubo peligros reales en el litoral mientras permane-
cieron en servicio estas fustas, que en ocasiones estuvieron obligadas a prestar
servicios al rey en operaciones tanto de guerra como diplomadticas. Valencia
apenas se beneficid de las posibles acciones que, como fustas corsarias, pudieran
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acometer, por mds que en la época este tipo de actividad resulté frecuente. Sin
embargo, si es cierto que su colaboracién en la detencién y reenvio al puerto
valenciano de embarcaciones cerealistas resultd especialmente positiva para la
capital y se repiti6 con cierta asiduidad.

Muy distinto fue el surgimiento del llaiit, pequefia barcha practicamente sin
remos o con dos como maximo, que fundamentalmente podrian hacer de timo-
nes laterales. El llaiit dispondria de una magnifica vela latina que permitia muy
buenas cefidas y una velocidad insuperable para la mayoria de las embarcacio-
nes con las que se encontrara. Los latdes, por sus dimensiones, serdn emplea-
dos esencialmente para la transmisién de 6rdenes entre galeras o entre barcos
de guerra y mercantes, pero también como elemento de transmision de avisos
entre Mallorca, Eivissa/lbiza o Barcelona y Valencia. Por supuesto serdn estu-
pendas embarcaciones pesqueras, tanto en la Albufera como en la pesqueria
costera, o incluso en la de alta mar, dada su navegabilidad y capacidad de
esquivar cualquier peligro, por mds que su escasa tripulacién y reducidas
dimensiones no permitieran un volumen de capturas importante. Los primeros
latides empezardn a verse en Valencia en estas fechas, vinculados con embarca-
ciones procedentes de Mallorca y Barcelona, aunque cabe presumir que arrai-
garian también en estas latitudes por esas fechas.

Si compardramos los tipos de embarcaciones que se utilizaban en las
costas valencianas con los que aparecen en toda la ribera del Mediterraneo
occidental, constatariamos, como no puede ser de otra manera, que son
perfectamente similares (GARCIA 1 SANz: 1977, pp. 67-77; EBERENZ: 1975).
No obstante, tenemos referencias cronoldgicas precisas que nos permitiran
discernir, esperamos que claramente, en qué momento aumentd la presencia
de un tipo u otro de embarcacion. Asimismo, debemos sefialar que las cuestio-
nes de nomenclatura pueden ser confusas, llevarnos a error o resultar simple-
mente artificiosas. A veces la documentacion no especifica de manera clara a
qué tipo de embarcacion se refiere un nombre, confundiendo unos con otros o
sencillamente inventando denominaciones que en realidad se relacionan con
otra tipologia preexistente desde hacia tiempo.

Asti, por ejemplo, en el esquema expuesto mds arriba, a partir de los datos
proporcionados por Arcadi Garcia, resultara complicado explicar, como
hemos tenido ocasién de exponer al comienzo, las diferencias entre la barca
de remos y la barxa, sobre todo teniendo en cuenta que esta contard con una
provision de remos utilizados con profusion, ademds de con velamen. De este
modo, es fécil dudar si la nomenclatura tiene caracter riguroso o sencillamente
enumera realidades mds o menos préximas al escribano o al encargado de dar
la informacién al escribano’. Sea como fuere, parece evidente que para el

(9) Pere Laguart, en diciembre de 1344, patroneaba un laid desde Barcelona; sin embar-
go, en junio de 1345 lo que patroneaba era una barcha. Por el aviso del latd recibi6 55s; por el
de la barcha, cincuenta. Cabe presumir que el laid fue mds rdpido o que llevaba menos tripula-
cion. AMV, Reebedor de Pere Montsd, aa-1, doc. datado a jueves 3 calendas (sic) de enero de
1344 [30/12/1344]. El segundo documento, en AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado
a martes 7 idus de junio de 1345 [7/6/1345].
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A) LENOS.
BARCAS DE REMOS.
LAUDES.

B) GALERAS GRUESAS,
Tarida. Uxer., Panfil.

GALERAS BASTARDAS.
Galeota. Saetia. Fusta.

C)
Rampi. Bergantin. Fragata.
EMBARCACIONES.

3JARCOS REDONDOS: NAO, COCA, BARXA, BALLENERO,
CARABELA.

FUENTE: G.” 1 SANZ, Ardic, Historia de la marina catalana, pp. 67-77

corto periodo que nos ocupa, y que hasta ahora nadie habia analizado, se apre-
cian algunas caracteristicas que conviene tener presentes. En efecto, por lo
que se refiere a embarcaciones destinadas a la transmisién de noticias —un tipo
de barco que debe reunir unas caracteristicas especificas, diferentes de las de
otros navios, por la misiéon que ha de cumplir—, da la sensaciéon de que la
barcha, probablemente la embarcacién mds utilitaria en la época, es la preferi-
da por los marinos valencianos; que la barcha y el latid ya estdn compartiendo
preferencias entre los barceloneses, y que el latid se ha convertido en el velero
preferido de los mallorquines.

La flota de guerra valenciana en el servicio a la Corona a mitad del siglo x1v

Ignoramos a ciencia cierta en qué momento comenzaron a hacerse necesa-
rios los avisos de presencia de enemigos en aguas de stbditos de la Corona de
Aragén. Es indudable que la I6gica parece indicar que debid de ser desde muy
temprano; desde el principio, la solidaridad de los pueblos vinculados por su
origen y por su pertenencia a la Corona obligaba a estrechar lazos, por més
que sus intereses fuesen divergentes cuando no antitéticos. No obstante, como
decimos, habria que tener en cuenta algunos factores significativos que coad-
yuvaron al entendimiento y la colaboracion en el litoral del rey de Aragén. La
presencia enemiga en estas aguas, cuya intensidad vario a lo largo del tiempo,
serd el primero de los factores que tener en cuenta. El aumento del nimero de
noticias enviadas se corresponderia con un aumento correlativo de la peligro-
sidad de los mares. Dependeria también de la disponibilidad de embarcacio-
nes capaces de cumplir esa misién, como segundo factor. Si se puede recurrir
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a embarcaciones pequefas, rdpidas y seguras, se fomentard la transmisién de
noticias. Eso es probable que se hubiera consolidado como muy tarde en la
década de 1330. Por dltimo, la transmisién de avisos dependeria de la volun-
tad politica de las autoridades para financiar este servicio. Los afios previos a
la mitad del trescientos fueron un periodo con cierta actividad inquietante en
estas aguas. En este sentido, hay que mencionar los rumores de una posible
agresion de Abu ul-Hasan, sultdn de Fez, en especial cuando los reyes cristia-
nos habian asestado un correctivo ya definitivo a las fuerzas isldmicas en la
guerra del estrecho de Gibraltar.

El escenario del Estrecho fue fundamental para la cristiandad peninsular
desde los afios finales del siglo x1i1 hasta mediados del trescientos. A los inten-
tos del sultdn merini Abu ul-Hasan y del nazari Yusuf por quebrar la ténica
que venia afectando a Al-Andalus, se opuso Alfonso XI de Castilla, auxiliado
por los monarcas de Aragén y Portugal y por la escuadra mercenaria ligur,
muy relacionada con Castilla. El sultdn de Fez sera el elemento disruptor mas
peligroso para el Reino de Valencia, pero probablemente también para el resto
de los territorios, en especial de Castilla. De hecho, desde la ocupacién de
Gibraltar en 1333 por Abu ul-Hasan hasta la liberacion de Algeciras, en 1342,
por los cristianos, el riesgo de una invasion norteafricana masiva no estuvo
conjurado. Parece ser que los benimerines, unidos a la escuadra nazari, consti-
tuyeron una flota de invasion sin precedentes: entre 100 y 140 naves, segin
los textos drabes, y 250 para algunos cristianos (TORRES DELGADO: 1979;
ARIE: 1988; MANZANO RGUEZ.: 1992; ROSENBERGER: 1994; L.OPEZ PEREZ:
1996-1997). Sea como fuere, esta potencia naval nunca fue desarticulada, ni
mucho menos. Eso explicaria el temor, el respeto y la prevencion de las auto-
ridades valencianas por el peligro isldmico. Es verdad que el sultdn merini
perdié interés por la Peninsula después de la derrota del Salado y de la toma
de Algeciras por las fuerzas de Alfonso y sus aliados, distraido por la ocupa-
cién de Tremecén, Bugia y, al final, Tinez, pero el temor valenciano a una
escuadra de invasion debid de ser siempre considerable. Evidentemente, los
buques de guerra, las galeras, compondrian una minima parte de esa eventual
flota invasora; pero, teniendo en cuanta el escaso nimero que de estas unida-
des dispondria Valencia, seguramente la capital seria muy consciente de que
apenas podria resistir una primera oleada de invasion. Si eran barridas las
defensas navales valencianas, en un segundo alud los cristianos se verian
abocados a una defensa en tierra en un lugar donde la poblacién musulmana
era muy abundante, pudiendo asi producirse un auténtico cataclismo'. Por
otro lado, habria que contar con los conflictos comerciales entre los mercade-
res del rey de Aragén y los de la Republica de Génova, acrecentados por el
factor disruptivo que suponian las pretensiones de Pedro el Ceremonioso de
acabar con Jaime III, el rey de Mallorca. No podriamos finalizar sin mencio-

(10) Las relaciones entre la Corona de Aragén y el norte de Africa vienen mereciendo la
atencion de historiadores desde muy antiguo. GIMENEZ SOLER: 1905-1908. ARRIBAS PALAU:
1964. LoPEZ PEREZ: 1995 y 1998.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 161 (2023), pp. 37-76. ISSN 0212-467X 49



MARIA JOSE CARBONELL BORIA Y ANDRES DIAZ BORRAS

nar asimismo el problema frumentario, que adquirird especial importancia en
estos aflos y a veces abocard a las grandes ciudades riberefias de la Corona a
competir entre si por el cereal. Con todo, da la sensacién de que la actividad
marinera y naval es cada vez mayor y que se moderniza. En este sentido
habria que entender la frecuencia y normalidad de las comunicaciones entre
las ciudades de la Corona y la disponibilidad de sus medios.

En Valencia, por ejemplo, ya se puede rastrear la transmision de informacio-
nes desde 1344 o 1345. Asi, se pagaban cuatro florines al patrén valenciano
Ramoén Escriva por haber traido en su barcha una carta del gobernador de
Mallorca, en la que se advertia de que el sultdn benimerin tenia preparada en
Hauara, entre Arcila y Tanger, una escuadra de ochenta galeras para atacar en el
Estrecho o desembarcar en las islas Baleares o el Reino de Valencia'. En reali-
dad, las alarmantes noticias se quedaron sencillamente en eso. Es muy probable
que los bulos e intoxicaciones informativas estuvieran a la orden del dia, entre
otros motivos porque a la monarquia le convenia presionar a las ciudades del
Reino de Valencia para que aumentaran su implicacion naval en la defensa del
territorio y, por descontado, colaboraran con los deseos expansionistas de Pedro
el Ceremonioso. Es interesante destacar un detalle: Ramén Escriva y su barcha,
probablemente, se dedicaban al cabotaje, y el transporte de informacion o de
correos debia de ser una actividad circunstancial. En cualquier caso, la seguri-
dad de las aguas valencianas no estaba ni mucho menos garantizada, y eventos
peligrosos o amenazadores se produjeron con cierta frecuencia.

El segundo de los elementos que generaban inestabilidad tendria relacién
con los Grimaldi, uno de los linajes aristocraticos mas poderosos de la ribera
ligur. De adscripcién giielfa, tuvieron que enfrentarse a la reptblica genove-
sa, donde acabd por triunfar el partido gibelino. Por ese motivo, buena parte
de la extensisima familia se vio obligada a huir de Génova y asentarse en la
conocida como «la Roca», que fue asaltada y tomada por los partidarios de la
familia disfrazados de frailes franciscanos, dando origen a Mdnaco. El
conflicto con Génova no hizo sino reproducirse desde finales del siglo X1
hasta mediados del x1v, cuando se asiente el poder de las distintas ramas
grimaldi en Roquebrune, Menton o el mismo Moénaco, todo en un drea muy
estrecha de costa junto a posesiones genovesas (RENDU: 1961; DEs CARS:
1996; LABANDE: 2014).

Asi pues, cuando hablemos del conflicto entre el rey de Aragén y los geno-
veses, en principio se tratard de las fuerzas de los Grimaldi, aliados con los
Anjou y con el rey Jaime III el Temerario de Mallorca (WILLEMSEN: 1955;
MARTINEZ FERRANDO: 1960; SANTAMARIA ARANDEZ: 1984; ENSENYAT PUJOL:
1997). En efecto, Francesco Grimaldi, conocido como «Malizia», ocupara
Moénaco en 1297, aunque disfrutard por poco tiempo de su conquista. El lider

(11) AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado a jueves en las nonas de julio de
1345 [7/8/1345]. E1 25 de agosto de 1345 se pagaba al correo de Valencia Domingo Batle por
la traida de una carta en la que se informaba de las galeras del rey benimerin, e/ Rey del Garb.
Documento dado a jueves 8 calendas de septiembre de 1345.
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genovés de la faccion gilielfa morird en 1309, dejando en una posicién
comprometida a la Roca, la fortaleza desde donde defendia su posicién. De
hecho, Carlo Grimaldi, otro miembro de la dinastia que aparece en la docu-
mentacion valenciana igualmente con el sobrenombre de Malizia, volvera a
tomar Ménaco en 1331 y, en compaiia de individuos de su estirpe, ocupara
posteriormente también Menton o Roquebrune. Carlo Grimaldi fue el herede-
ro de Malizia, y de hecho se hizo acreedor del sobrenombre por ser una perso-
na conspirativa e intrigante, obligada a buscarse aliados como el rey de Fran-
cia o los pequenos sefiores de la fachada occidental de Ménaco. Alli encontrd
a Jaime III el Temerario, el rey de Mallorca, quien habia decidido plantear
batalla a Pedro el Ceremonioso en el intento de este por despojarlo de la coro-
na mallorquina, una providencia que a la larga fue desastrosa pues, a la pérdi-
da de las islas Baleares, el Temerario sumé la del Rossellé y la Cerdanya. En
sus intentos de ocupar Mallorca en 1347, Jaime contard con Grimaldi. Cuando
vuelva a hacerlo, de manera temeraria, en 1349, morira en el intento. Carlo le
acompafiard, sufriendo también la correspondiente derrota, que a la larga
llevaré a los genoveses a atacar y ocupar Ménaco, mientras él se refugiaba en
sus posesiones de Menton y, posteriormente, Roquebrune.

Asi, los rumores y noticias que llegaban a la capital provocaron que el 29
de mayo de 1346 se pusiera una guardia armada en El Grau, ante el temor de
un desembarco genovés/monegasco aliado con Jaime de Mallorca, ya declara-
do traidor por Pedro el Ceremonioso. El mismo dia, Francesc Maza, patrén de
laid de la capital, traia desde Mallorca un aviso del avistamiento en Alcidia
de unas catorce galeras y una coca, probablemente de enemigos; y es que
convenia tomar precauciones ante cualquier informacién inquietante, especial-
mente si esta estaba relacionada con los genoveses y sus aliados/rivales de la
ribera de Ménaco, la familia Grimaldi. El patrén de latid Pere Berenguer reci-
bird 50s por ir hasta Barcelona con la noticia de la presa que la galera de Luca
Grimaldi, otro miembro de la dinastia —probablemente el hijo de Carlo—, habia
hecho sobre una galera mallorquina®. Concluiremos esta primera aproxima-
cién mencionando el caso de la galera de la ciudad —quizd la Santa Tecla, la
real de Valencia— que un carpintero de ribera se vio obligado a llevar rio arriba
hasta las mismas puertas de la capital, para mantenerla protegida de cualquier
asalto, y que después arrastr6 de vuelta a la playa. El 30 de agosto cobrara 22s
por hacerla remontar el Turia, y después, 18d por devolverla al mar®.

Los avisos procedentes de Barcelona son mds numerosos y estdn circuns-
critos, como parece légico, a los enemigos genoveses. De trece avisos que
tuvieron su origen en la Ciudad Condal o en el resto del Principado de Catalu-
fa, hasta siete fueron llevados a Valencia por barches, y solo cuatro por
latudes, siendo el resto desconocido. En otro orden de cosas, de los trece testi-

(12) Ibidem, doc. datado a lunes 4 calendas de junio de 1346 [29/5/1346]. El segundo
documento en Notals de Pere Montsd, k-3, doc. datado a 3 calendas de junio de 1347
[29/5/1347]. El tercer documento, datado a 3 nonas de julio de 1347 [4/8/1347].

(13) Ibidem, doc. datado a jueves 3 calendas de septiembre de 1347 [30/9/1347].
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monios llegados a Valencia, nueve se referian a enemigos genoveses, y el
resto (cuatro), a enemigos no especificados. El aviso mds antiguo procede de
1345, cuando el patrén de barcha Pere Laguart, del que ya hemos hablado
mds arriba, es el primero que advierte del aparejo de cuatro saetias en Ménaco
con intencion de correr estos mares, o del avistamiento en Sant Feliu de
Guixols de dos galeras y una saetia de genoveses'.

Sobre la campafia naval del rey de Mallorca y la del Rossell6 apenas
disponemos de fuentes fiables, debido a que las informaciones casi siempre
son sesgadas y legitimadoras de los intereses del rey de Aragén. No obstante,
mediante el seguimiento de los avisos costeros podemos detectar que las fuer-
zas del de Mallorca intentaron batirse en todos los mares, con la inestimable
colaboracién de la familia genovesa de los Grimaldi, si bien es cierto que las
Islas cambiaron forzosamente de bando y con rapidez una vez que Pedro el
Ceremonioso desembarcé en Palma de Mallorca. A lo largo de 1346 llegaron
a Valencia tres avisos sobre este tema, procedentes de Barcelona. La primera
noticia es del 12 de abril, cuando el patrén de barcha Pere Oliver notificaba la
presencia de una galera de cien remos acompaifiada de un lefio de 65 a la altu-
ra de Canet de Mar. Ambas fustas rondaban las aguas valencianas a la espera
de poder capturar algtin barco. El segundo aviso es del 26 de mayo y su porta-
dor es el patrén de barcha barcelonés Pere Guimera. En esta ocasion, lo que
se transmitié fue esencialmente un rumor. Segin Guillem Bellot, gobernador
del Rosselld, algunos mercaderes de Montpelier esparcian el infundio de que
el rey Jaime de Mallorca tenia preparadas nada menos que 37 galeras en aguas
de Agdé, con el propésito de invadir las costas valencianas con ayuda ligur de
Grimaldi. Por dltimo, el 4 de junio el mismo Guimera trafa otro aviso de
Barcelona, recibido desde Mallorca, en el que se afirmaba que treinta galeras
genovesas/monegascas estaban surtas en la bahia de Séller, poniendo rumbo
hacia aguas de Valldemosa y de alli a la isla Palomera, en la costa, en las
proximidades de ambas®.

En 1347, la presencia de galeras genovesas y provenzales coligadas contra
los intereses de los stbditos del rey de Aragdn se recrudecid. Asi, el 29 de
mayo de 1347, Bononat Palau, patrén de laid de Barcelona, cobraba 45s por
informar que la armada del rey Jaime de Mallorca aparejaba en Mdnaco, Niza
y Marsella hasta quince galeras capitaneadas por Conques, quien habia captu-
rado ya una barcha y la coca Santa Felice, que transportaba trigo desde Sici-
lia. El 1 de junio, Ramon Gilabert, patrén de laid de Barcelona, avisaba de la
advertencia desde Palma del avistamiento de catorce galeras —probablemente,
las del rey de Mallorca—. Desde las aguas de Tortosa, Berenguer Borrell,
patrén de barcha, notificaba también la presencia de enemigos. El propdsito

(14) AMV, Reebedor de Pere Montso, aa-1, doc. datado a jueves 3 calendas de enero de
1344 [30/12/1344]. El segundo documento en AMV, Notals de Pere Montsd, k-2, doc. datado a
martes 7 idus de junio de 1345 [7/6/1345].

(15) AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado a jueves 2 idus de abril de 1346. El
segundo documento, datado a viernes 7 calendas de junio de 1346. El tercero, a viernes 4 nonas
de junio de 1346 [respectivamente, 12/4,26/5 y 2/6/1346].
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del marinero de Tortosa era avisar a la galera valenciana, ignoramos si para
que se pusiera a salvo de posibles encuentros o, al contrario, en un intento por
que fuera en busca de los enemigos, cumpliendo el propdsito para la que habia
sido aparejada: defender aquellos mares. En efecto, el 23 de agosto volvere-
mos a tener noticia de Berenguer Borrell, quien traja informaciones de
Mallorca, segun las cuales una galera genovesa capturaba una coca en Tenés y
un lefio que seguia el rumbo de Barcelona'®.

Todavia disponemos de dos avisos provenientes de Barcelona para 1348,
cuando se corta nuestra fuente de informacion. El patrén de barcha barcelonés
Guillem Amar avisaba de tres galeras genovesas de Ménaco que, desde Népo-
les, pasaban hacia «Espanya» (zona del estrecho de Gibraltar). La reina Juana
informaba a los mercaderes barceloneses de la singladura de las galeras geno-
vesas de Grimaldi. El 22 de mayo de 1348, Mateu Batedor, patrén de barcha,
informaba de una galera genovesa que habia atacado Cadaqués, donde la
poblacién defendié un lefio de Narbona, que la galera no consiguié capturar,
retirdndose a las islas Medes"".

Los avisos mallorquines serdn igualmente frecuentes. El 25 de octubre de
1344, el patrén de laud Sim6 Soria cobraba la cantidad habitual por una carta
de la ciudad insular que avisaba de la aparicion de una galera en la Palomera
(Sant Elm-Andratx), donde daba caza a un lefio de catalanes. El mismo
patrdn, el 13 de junio de 1345, avisaba de tres galeras de genoveses/monegas-
cos avistadas en la Dragonera, durante la madrugada, persiguiendo a un lefio.
Andreu de Montsé, patrén de laid de Mallorca, informaba que el 28 de junio
se habia avistado en la Palomera una galera genovesa del conde Grimaldi, de
Monaco. Se advertia de que entre el Principado de Catalufia y las Islas habia
varios lefios que podian ser apresados por estos enemigos que infestaban
aquellas aguas. Pere Gomis, patrén de latd de Eivissa/Ibiza, explicaba cémo
el 4 de julio habia llegado a Tagomago, islote ibicenco, una galera ligur. La
anotacion de 30s para el patron se realizé el dia 6. Guillem Ferreres, correo de
Valencia, trafa de Mallorca un aviso de dos galeras de Mdnaco, patroneadas
por Carlos Melanzell —probablemente el apodado «Malizia», sobrenombre
heredado de su antepasado— o el vizconde Grimaldi, el dia 4 de agosto, en la
Palomera y luego en la marina de Séller, donde capturaron un lefio de En
Jorda. Guillem Donat, patrén de laid de Mallorca, traerd la misma noticia el
12 de agosto. Por otro lado, Joan Mari, patrén de barcha, vecino de Mallorca,
recibia el 20 de septiembre el pago de la informacién de la presencia de geno-

(16) AMV, Notals de Pere Montsd, k-3, doc. datado a miércoles 3 calendas de junio de
1347. El documento de Ramon Gilabert, en sdbado a 4 nonas de junio de 1347. El documento
de Berenguer Borrell, a sdbado 3 idus de agosto de 1347. Su segundo y tltimo documento, en
jueves 10 calendas de septiembre de 1347 [respectivamente, 30/5, 2/6, 11/8 y 23/8/1347]. Hay
ademds un documento incompleto de Nicolau Dezcoll, patrén de lefio de Palamds. CARBONELL
y Diaz: 2023, p. 379.

(17)  AMV, Notals de Pere Montsd, k-3, doc. datado a viernes pridius nonas de marzo de
1348. El segundo documento, a jueves 11 calendas de junio de 1348 [respectivamente, 6/3 y
22/5/1348].
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veses en las maritimas de la Dragonera. En efecto, el 13 de septiembre, algu-
nas embarcaciones habian corrido estas aguas intentando capturar dos lefos,
los cuales tuvieron que dar con la proa en tierra en la Dragonera, para que
pudieran ser defendidas con garantias por sus tripulantes. Ya el 29 de mayo de
1346 Guillem Peyo, patrén de laid de Mallorca, cobraba lo habitual por el
aviso de 24 de mayo del gobernador de Rosselld, Guillem Bellot, en el que
informaba que, el 18 de mayo, siete mercaderes de Montpelier comunicaban
los rumores respecto al rey Jaime de Mallorca y el aparejo de 37 galeras en
Agdé. Bernat Bressd, patrén de laud de Mallorca, por ultimo, el 2 de octubre
de 1347 trafa aviso de una galera genovesa en «Cap Pi» (Portopi)*.

Si nos fijamos en la grafica que ilustra esta pagina, podremos apreciar que
las fuerzas conjuntas genovesas y del rey Jaime de Mallorca vinieron actuan-
do esencialmente en la costa de poniente de la isla de Mallorca, especialmente
para controlar el canal entre Mallorca y Eivissa/lbiza, o entre las Islas y la
Peninsula. Este flanco era un punto estratégico para entorpecer las relaciones
entre la ciudad de Palma y los territorios del rey de Aragdn, en especial el
puerto de Barcelona, pero también las conexiones entre las Islas y el Reino de
Valencia. Hemos visto también que esta presencia hostil entorpeci6 el comer-

(18) AMV, Reebedor de Pere Montsd, aa-1, doc. datado a lunes 8 calendas de noviembre
de 1344 [25/10/1344]. AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado a lunes en los idus de
junio de 1345 [13/6/1345]. Ibidem, doc. datado a lunes a nonas de 4 de julio de 1345
[4/7/1345]. Ibidem, doc. datado a miércoles 2 nonas de julio de 1345 [6/7/1345]. Ibidem, doc.
datado a viernes 8 idus de agosto de 1345 [6/8/1345]. Ibidem, doc. datado a viernes 2 idus de
agosto de 1345 [12/8/1345]. Ibidem, doc. datado a lunes 13 calendas de octubre de 1345
[20/9/1345]). Ibidem, doc. datado a lunes a 4 calendas de junio de 1346 [29/5/1346]. AMV,
Notals de Pere Montsd, k-3, doc. datado a miércoles 5 nonas de octubre de 1347 [2/10/1347].
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cio, pero en ningin momento llegd a colapsarlo ni puso en riesgo cierto la
estabilidad politica. Sin duda, estas acciones hubieran constituido una primera
fase en el ahogamiento de los partidarios de Pedro el Ceremonioso en el
Reino de Mallorca. De haberse conseguido aislar ese territorio del resto de la
Corona, sin duda Jaime III habria podido invadir la isla y recuperarla, pero
eso no se produjo porque carecié de potencia naval suficiente, y esta insufi-
ciencia no se corrigio ni con el auxilio de sus aliados genoveses, los Grimaldi.

Algunas de las noticias que hemos enumerado mencionan una cantidad de
galeras significativa. Ignoramos si los rumores extendidos por los mercaderes
de Montpelier respondian a la realidad o eran simple propaganda para, por
ejemplo, obligar el Reino de Valencia a poner en alta mar galeras. No obstan-
te, pensamos que la capacidad efectiva de la escuadra del rey Jaime el Teme-
rario seria mds bien limitada. Los aliados del de Mallorca, pese a que colabo-
rar con los enemigos del rey Pedro el Ceremonioso les serfa muy beneficioso,
tenfan un problema estructural: las flotas de galeras eran excesivamente caras
si no se ponian al servicio de una potencia como Castilla o Francia o se dedi-
caban al saqueo y el latrocinio, para compensar los gastos en remeros y tripu-
lantes. Eso hace poco probable que el Temerario pudiera disponer de una
armada realmente poderosa. Eso explicaria también la voracidad de las escua-
drillas genovesas y provenzales que actuaban entre Eivissa/lbiza y Mallorca,
pero también su escasa persistencia y lo improbable de que conformaran una
auténtica flota de invasion. De las siete menciones que se hacen de los puertos
hostiles desde donde parten las escuadrillas de galeras, cuatro son de la costa
genovesa rebelde. Moénaco, con el conde Grimaldi, se lleva la palma, como
parece légico, con tres menciones, siendo Niza la siguiente con una. Por otro
lado, en la Provenza encontraremos dos menciones en Agdé y otra en Marse-
lla, sin duda los aliados mds préximos a Jaime de Mallorca. Resulta significa-
tivo que no aparezca ninguna referencia estricta a fustas de Génova o de su
maritima mas préxima.

Aunque la republica ligur era consciente de la rivalidad que representaban
los stbditos del rey de Aragén, no menos cierto es que se encontraba enredada
en conflictos internos serios y amenazas préximas. En estas condiciones, el
mantenimiento de la paz era especialmente atractivo para todos, pero especial-
mente para Valencia, que podia beneficiarse de las escalas que las flotas
mercantes ligures hacian en su ruta hacia poniente. No obstante el estado de
no beligerancia con Génova, en la ciudad de Valencia, como vemos, como
minimo desde finales de 1344 se venian recibiendo continuas informaciones
relativas a la presencia de enemigos, aunque aparentemente tal presencia no
llegé a ser relevante en los mares del reino. Sin embargo, los efectos del
enfrentamiento entre el rey de Aragén y el de Mallorca si se dejaron sentir. Es
evidente que la comunicacién entre los territorios de la Corona, informando
de los problemas que les afectaban o podian afectarles, era intensa y frecuen-
te. Mds alld del lamentable conflicto familiar entre Pedro y Jaime, las ciuda-
des se transmitieron valiosos informes respecto de las actividades de las flotas
enemigas. Sin embargo, como es légico, la defensa de los mares del reino
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seria responsabilidad de la ciudad de Valencia o de las instituciones reales
valencianas. De hecho, la solidaridad del resto de los territorios de la Corona
de Aragon era efectiva, desde luego, pero la del Principado de Catalufia o el
Reino de Mallorca nunca parecié desinteresada ni intensa, salvo que dicha
solidaridad redundase en su propio beneficio. Por lo tanto, no es dificil
comprender la mala disposicién de las autoridades locales valencianas frente a
esta situacion. Al fin y al cabo, la decision de Pedro el Ceremonioso de atacar
a Jaime de Mallorca no tenia ningtin efecto beneficioso para los intereses
valencianos, cuyos rendimientos econdémicos, por la configuracién institucio-
nal de la Corona, eran diversos de los de otros territorios aragoneses, al igual
que los riesgos maritimos que asumia. Este habia sido, por ejemplo, el caso de
la batalla del Estrecho, librada a comienzos del siglo X1v entre escuadras cris-
tianas y escuadras benimerines y granadinas. Las sucesivas escuadrillas valen-
cianas y sus almirantes, al defender el flanco mds expuesto de la Corona de
Aragén, pusieron de manifiesto una intensidad y pasién que no mostraron
Mallorca y Catalufia, por mds que, evidentemente, su solidaridad no dejara de
manifestarse (CARBONELL y Diaz: 2023, pp. 20-29).
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Si en la batalla del Estrecho el Reino de Valencia colaborard mas entusids-
ticamente con castellanos, portugueses y genoveses que el resto de los territo-
rios del rey de Aragon, eso se deberd al temor ciudadano a una posible inva-
siéon musulmana tras una eventual derrota cristiana, o a un desembarco
isldamico en un territorio, como el valenciano, con una abundante minoria
musulmana totalmente sojuzgada por los cristianos. De este modo quedaba
claro que los intereses valencianos se centraban fundamentalmente en el norte
de Africa y Granada antes que en el centro del Mediterrdneo, monopolizado
por catalanes y mallorquines. Eso explicaria también el porqué de que la
ocupacion de Mallorca y el Rossellé por Pedro el Ceremonioso fuera respalda-
da, como no podia ser de otra manera, por las autoridades valencianas, aunque
sin el grado de implicacién mostrado en la defensa cristiana del Estrecho.

Ciertamente existian pleitos y conflictos entre mercaderes valencianos y
gentes del rey de Mallorca o provenzales. Estos pleitos, en ocasiones de
rancio abolengo, generaban tensiones graves en el seno de la Corona. La fija-
cion de marcas serd la consecuencia inmediata de este tipo de conflicto
comercial. La intervencion del aparato real en la modulacién de estas tirante-
ces evitaba en ocasiones el estallido de una auténtica guerra corsaria. Al
menos hasta 1344, los recursos al rey para solucionar estos pleitos menude-
an'. Este statu quo, que aun era razonablemente util en el primer tercio del
siglo x1v, en estas fechas comenzé a deteriorarse. En primer lugar, por el
deseo del Ceremonioso de buscar una confrontacion directa con el rey de
Mallorca. En segundo, por el interés del comercio cataldn en eliminar un
competidor en Mallorca-Rossellé y permitir asi a la ciudad de Barcelona
avanzar hacia la hegenomia en el corazén del Mediterrdneo. La consolidacion
de los subditos del rey en Sicilia y Cerdefia unos afios después sin duda estard
vinculado con este hecho.

El 24 de marzo de 1345, Llop d’Apiera, sindico de Valencia, presentara
ante las autoridades locales una carta recibida en la ciudad para que se dieran
por enteradas publicamente. Se trataba de una peticion a la capital de aparejo
de galeras®. Esta demanda estaba motivada, probablemente, por las hostilida-
des abiertas entre Pedro el Ceremonioso y Jaime de Mallorca, que habian
culminado recientemente en la ocupacion de las Islas por las huestes de aquel.
A ese primer esfuerzo ya habfa contribuido la ciudad de Valencia, pero queda-
ba por resolver el problema del Rossell6 y la captura y muerte del rey Jaime,
monarca inquieto, obstinado y temerario —su apodo no es arbitrario—. La inva-
sién de Mallorca y la ocupacién de las demds islas Baleares requirié un poten-
te contingente de galeras para garantizar el desembarco del ejército de la
Corona de Aragén. La ocupacién fue sencilla y rdpida. Jaime partié hacia sus

(19) Véase, por ejemplo, cdmo el notario de Valencia Pere Rovira cobraba de la ciudad
45s por la redaccion de documentos de apelacidon destinados al rey, en razén de los dafios
causados por las galeras de Colliure. AMV, Reebedor de Pere Montsd, aa-1, doc. datado a
martes 16 calendas de diciembre de 1344 [16/11/1344].

(20) Ibidem, doc. datado a jueves 9 calendas de abril de 1345 [30/3/1345].
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posesiones continentales, y las escuadras volvieron ripidamente a casa y
fueron desarmadas. Ahora comenzaba la segunda fase del plan de Pedro el
Ceremonioso: la ocupacién del Rosselld y la Cerdanya. Para ello, el rey conta-
ba con una ayuda fundamentalmente catalana y sus propias fuerzas, financia-
das a sus expensas. Sin duda, Pedro era consciente de las dificultades finan-
cieras que atravesaba el Reino de Valencia, después del enorme esfuerzo que
habfa representado su participacion en la campafia del Estrecho, gracias a
cuya inercia Valencia todavia pudo intervenir en la ocupacién de las Islas. No
obstante, los oficiales reales en la capital entenderian que atin se podria esti-
mular a las instituciones valencianas para que colaboraran en la guerra contra
el de Mallorca. Ciertamente, el Consell y los jurados mostraron poca predis-
posicién a desembolsar un dinero del que aparentemente no disponian, de
modo que para allegarlo tendrian que recurrir a un empréstito, incrementando
asi una deuda ya de por si gigantesca. Sin embargo, es indudable que el
enfrentamiento con el de Mallorca tenia secuelas negativas para el trafico
mercante valenciano, no solamente por la presencia de galeras genovesas de
Moénaco préximas a nuestros mares, sino también por apostarse en mares
granadinos y desde alli incidir directamente sobre los traficos valencianos con
el norte de Africa, Andalucia, Portugal y el resto de la Europa atlantica.

La muestra mds palpable de cuanto decimos se produjo con Giuliani de
Camiglia, genovés acantonado en el puerto nazari de Malaga, desde donde
hostigaba con su lefio armado a todo el comercio del litoral valenciano. La
primera reaccion de la ciudad consisti6 en enviar al rey un mensaje para infor-
marle de la tropelia, quizd a fin de solicitar la apertura de una marca contra
bienes genoveses. Esa solucion, evidentemente, habia sido superada por los
cambios radicales en el desarrollo de los acontecimientos®'. De cualquier
modo, las autoridades valencianas desconfiaban de esta sospecha, pensando
seguramente que el ligur se avendria a razones mas pronto que tarde. Por ese
motivo, se enviard a Camiglia directamente un mensaje para pedirle que no
corriera las aguas del litoral o atacara el comercio de Valencia®. La aparente
ingenuidad de las autoridades valencianas nos sorprende, y légicamente tene-
mos que desconfiar de ella. El corsario genovés, al margen de que fuera del
bando de los Grimaldi o de la republica ligur, se habia asentado en Malaga
consciente de que alli, protegido por las autoridades nazarfes, tendria un puer-
to franco al que acudir. No obstante, si una ciudad cristiana de cierto peso
politico estaba dispuesta a cultivar su amistad, Camiglia quiza pensé que valia
la pena sondear las posibilidades de alcanzar algin tipo de acuerdo. Ello nos
lleva a presumir que pudiera existir cierta relacion entre Camiglia y la capital.
Que probablemente el ligur estuviera en disposicion, por ejemplo, de abaste-
cer de cereal a Valencia, que respetara de alguna manera a las embarcaciones

(21) Ibidem, doc. datado a sdbado 4 nonas de abril de 1345 [10/4/1345]. Véase también
AMV, Manuals de Consells, A-5, f. 20r-v.

(22) AMV, Reebedor de Pere Montsd, aa-1, doc. datado a miércoles 5 calendas de mayo
de 1345 [27/4/1345].
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valencianas. De hecho, el conflicto distaba de resolverse. En junio pasaron
dos galeras de Colliure patrullando el litoral y persiguiendo genoveses.
Refrescaron en Valencia, adquiriendo carne de vacuno. En total, la escuadrilla
estaba compuesta por dos galeras y un lefio. Su capitdn, Pere Guillem, y el
escribano Pere de Bosc llegaron a Valencia el dia 15, probablemente con la
intencién de continuar costeando hasta correr el mar nazari*. En efecto, el 25
de junio, Pere Leopart, pariente sin duda de Nicolau Leopart, asaltado por
Camiglia en aguas de Malaga, reclamaria al rey todos los dafios causados por
el lefio de Francesco Camiglia, probablemente pariente de Giovanni*.

Al final, parece evidente que las posibles buenas relaciones entre la ciudad
de Valencia y algunos de los marinos contrarios a la Corona, de una u otra
forma, resultaba imposible. Eso solamente podia conducir a las autoridades a
una conclusién. Si el rey demandaba colaboracion en hombres y galeras, y los
comerciantes locales se veian afectados muy negativamente por la interferen-
cia corsaria genovesa, no habria otro remedio que colaborar con el rey en el
aparejo de una escuadrilla forzosamente reducida, dada la tardia reaccion
valenciana en comparacion con otros territorios plenamente identificados con
la ocupacion de Mallorca. Asi pues, parece que lo mds oportuno serd intentar
vislumbrar cémo organiz6 la capital el aparejo y desembolso del dinero nece-
sario para la puesta en actividad de, al menos, dos galeras mas. Sabemos que
el movimiento en las atarazanas de Valencia fue grande en las tensas jornadas
de la batalla del Estrecho. De aquellos episodios surgieron un montén de
piezas de galera sustituidas, rotas, cambiadas, que quedaron depositadas en las
instalaciones portuarias. Si reparamos en la consideracion de elementos reuti-
lizables en cualquier funcién, y el hecho de tratarse de materias primas, es
comprensible que se empleasen en la reparacion de los puentes de madera de
la ciudad, teniendo en cuenta, ademds, que eso dejarfa espacio para trajinar y
guardar o sacar galeras de las atarazanas. Hasta cuatro arrieros llevaron con
sus carros restos de galeras y ujieres para parchear uno de los puentes sobre el
Turia, sometidos a las crecidas repentinas del rfo y a un transito de acceso a la
ciudad relativamente intenso®.

Aunque conscientes de lo irremediable de los aparejos defensivos, y pese a
que no se expresara publicamente, las autoridades urbanas intentaran dilatar
todas las gestiones, para evitar una puesta en servicio de la escuadrilla valen-
ciana demasiado apresurada. Eso era considerado pernicioso por varios moti-
vos. Primero, porque la presién genovesa-monegasca no era en Valencia tan

(23) Ibidem, doc. datado a lunes 12 calendas de julio de 1345 [20/6/1345].

(24) Ibidem, doc. datado a sabado 7 calendas de abril de 1345 [25/6/1345].

(25) Ibidem, doc. datado a sdbado 19 calendas de agosto de 1345 [16/7/1345]. La noticia
se habia conocido en Valencia el 7 de julio, cuando un latid enviado por el reformador de
Mallorca, Felip de Boil, daba credibilidad a este rumor. Las autoridades locales en Valencia
dudaron si enviar una barcha o un lefio a la costa berberisca para intentar averiguar la verdad,
pero al final, dado que el aviso parecia un tanto exagerado y las arcas comunales estaban
vacias, se decidi6 informar al rey y a otras autoridades de la costa y nada mds, optando por la
decision mds barata y en apariencia mds arriesgada. AMV, Manuals de Consells, A-5, . 46r-v.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 161 (2023), pp. 37-76. ISSN 0212-467X 59



MARIA JOSE CARBONELL BORIA Y ANDRES DIAZ BORRAS

asfixiante como para hacer necesario su aparejo. En segundo lugar, porque la
ayuda al rey, ademds de su discutible argumentacién, relacionada con la trai-
cion de un pariente, Jaime de Mallorca, podia traspasar la normativa foral, que
hacia exento al Reino de Valencia de cualquier armada fuera del territorio
autdctono. Si se queria asistir al rey de manera privada, seria licito, pero hacer
una demanda formal, como la realizada por Pedro el Ceremonioso, podria
rayar el contrafuero. En tercer lugar, al argumento de mds peso. Habia razones
financieras definitivas. No habia suficiente capacidad recaudatoria en Valen-
cia para asistir al rey sin que el aparato financiero local colapsara. De hecho,
se tendrdn que ir rectificando los sistemas de abastecimiento de crédito para la
ciudad a lo largo de estos afios. Por dltimo, si se desplazaba hacia el Medite-
rrdneo central la atencidén de la escuadrilla valenciana; si se veian obligadas
las reservas navales a ser gastadas en las costas de Liguria o en el golfo de
Leon, ;/qué pasaria ante un hipotético asalto berberisco al litoral indefenso
valenciano?

Es muy probable que argumentos similares a estos fueran tenidos en cuen-
ta cuando, en el otoflo de 1345, tres legados valencianos fueron hasta Perpi-
fidn, dispuestos a parlamentar con el rey, y que Pedro aceptara alguna de las
condiciones propuestas por la capital. No obstante, parece ser que el monarca
no transigié ante la exoneracién del aparejo de dos galeras, por mds que
pudiera prescindir de otras peticiones, como el envio de un contingente de
hombres armados financiados por la ciudad. El Consell recurrird a medidas
extremas que, evidentemente, contravenian el armazén legal foral. Como la
peticion de que nobles y caballeros contribuyeran en el nuevo impuesto, soli-
citud por otra parte inevitable. El rey podia aparentar estudiar esa opcidn, pero
era imposible que la aceptara, tratdindose de una medida casi revolucionaria
que cuestionaba toda la estructura del Estado bajomedieval. El rumor de que
en Ordn o Huara se preparaban ochenta galeras para atacar estas aguas, que
serd inmediatamente remitido al rey, tampoco habia servido de nada en el
verano de 1345. Asi pues, para subvenir a los gastos, a Valencia no le quedard
mads remedio que planificar la peticiéon de un préstamo a particulares. Pero
antes era necesario evaluar las deudas que atn arrastraba la ciudad por el ante-
rior aparejo (unos 1.200s)*. No obstante, una parte del Consell (la mas realis-
ta) reclamara el cese de las dilaciones a la hora de tomar medidas contra la
amenaza genovesa. En efecto, los jurados habian demorado el envio de pleni-
potenciarios a Perpiiidn, donde se hallaba el rey. La razén parece evidente:
demorar el mayor tiempo posible la asuncién de medidas gravosas para la
ciudad. Al final se designard como sindicos de Valencia a Jaume March,
Jaume Daries (jurados) y Jaume Desplugues (caballero)”.

(26) Respectivamente AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado a sdbado en los
idus de octubre de 1345 [15/10/1345]. Ibidem, doc. datado a jueves 6 calendas de noviembre de
1345 [27/10/1345]. Ibidem, doc. datado a sdbado a 3 calendas de agosto de 1345 [30/7/1345].
Ibidem, doc. datado a miércoles 4 calendas de abril de 1346 [28/3/1346].

(27) AMV, Manuals de Consells, A-5, ff. 56r, 62r y 64r.
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El 12 de octubre de 1345 se hizo publica la lista de trece capitulos que
demandaba la Corona para la contribucién de la ciudad en la guerra contra la
Génova de los Grimaldi. En resumen, pedia seis galeras, que se unirian a otras
tantas aparejadas por el monarca a su costa. Valencia y Mallorca contribuirian
cada una con una galera y la mitad de otra; Barcelona, con dos, y Perpifian,
con otra. Ademds, se hacia mencién de los plazos de aparejo de la armada. La
escuadra deberia ponerse en marcha a mediados marzo, y permanecer operati-
va por siete meses. Las fustas de las ciudades se financiarian por la fijacién de
imposiciones especiales. El soberano tendria la dltima palabra respecto del
capitdn del destacamento valenciano y se quedaria con un cuarto de las ganan-
cias que hubiere en los enfrentamientos o en los saqueos de mercancias de
genoveses. Por otro lado, buscard la colaboracién de su madrastra, sus herma-
nos y hermanastros, que tenian posesiones en el litoral valenciano y podrian
estar mds implicados en el tema. Asi se sugeria que la aristocracia también
quedaba obligada a colaborar en los aparejos, lo cual no era sino un espejis-
mo. Por lo que se refiere a las imposiciones, la ciudad serd auténoma a la hora
de cobrarlas durante el tiempo que estime oportuno, sin que en ningin
momento pudiera salir perjudicada en sus libertades y privilegios, estando
exenta del pago del derecho de sello, que se satisfacia cuando se oficializaba
la documentacion real®.

La ciudad opuso objeciones al proyecto del soberano, al que propuso algu-
nas modificaciones, quizd porque de este modo aplazaba la resolucion del
armamento de las galeras; pero, pese a que pudiera haber alguna inclinacién a
actuar asi, pensamos que hubo otras razones de enorme peso que condujeron a
plantear una alternativa a los capitulos dados por el rey. El primero y mads
importante es el que hace referencia al nimero de galeras que tendrian que
aparejar las ciudades. Valencia propuso aparejar ocho y no seis, como deman-
daba el rey. Aparentemente parece un contrasentido si lo que se buscaba es no
desembolsar una gran cantidad de dinero. No obstante, hay un grave problema
de estructura. Una de las galeras deberia ser compartida por Mallorca y Valen-
cia, y sinceramente pensamos que €so no era practico; mds atn, era contrapro-
ducente y por lo tanto nocivo para todos. ;Quién gobernaria, quién daria las
ordenes o decidiria los rumbos a seguir, cudl de las dos ciudades se someteria
a la otra? Esos argumentos, incontestables, quedarian superados con un
desembolso relativamente pequefio de un cuarto mds del total previsto. Por
otro lado, se conseguiria hacer mds numerosa la flota, al pasar las galeras de
doce a catorce o dieciséis, y se obligaba a Barcelona a contribuir con una
galera mds, o con media, si Perpifidn lo hacfa con otra media m4s. Esta no era
la dnica objecién que se puso. La ciudad se negd a compartir con el monarca
las ganancias de las ocho galeras, demandando que se hiciera un reparto equi-
tativo entre ellas, sin duda de acuerdo con los viejos usos del mar. M4s atin, se
recalcard que entre las dos galeras valencianas el reparto seria ecudnime. La
ciudad pondria al capitdn, sin la menor intervencion del rey, hasta el punto de

(28) Ibidem, ff. 94v-97r.
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que las galeras no llevarian insignias reales sino, probablemente, del reino o del
capitdn, aunque quizd esta dltima ensefla fuese menos conocida fuera de la
ciudad. El principal argumento valenciano para frenar el aparejo era la crisis
econdmica, motivada bdsicamente por tres razones: cuatro afios consecutivos de
malas cosechas, los enormes desembolsos que habia hecho la ciudad para finan-
ciar a su rey, y la fijacion de nuevos impuestos sobre el consumo, lo que grava-
ba inmisericordemente a las capas mds fragiles de la poblacion. Desde ese punto
de vista se entiende que, para subvenir a la ampliacion del gasto, la capital recu-
rriera a otra innovacion: la implicacién de villas reales en la financiacién de la
mitad de la segunda galera valenciana. Las otras novedades no son especial-
mente destacables, salvo la de que las naos y lefios que hubieran satisfecho la
tasa en alguin puerto valenciano ya no tendrian que volver a hacerlo en ningtin
otro puerto de la Corona. El 23 de marzo de 1346 el rey aceptaba estas capitula-
ciones con leves modificaciones. Volvia a insistirse en los siete meses de servi-
cio de las fustas o en la capacidad de la ciudad y villas reales para suspender el
cobro de las imposiciones cuando lo estimasen oportuno®.

Mal que bien, la capital habia conseguido ir aplazando la resolucién y el
desembolso del aparejo desde octubre del 1345 hasta finales de marzo de 1346.
Sin embargo, a la postre, irremediablemente tuvo que plegarse a los deseos del
rey. El 31 de marzo parece ser que todas las ciudades de la Corona estaban ya
comprometidas con el soberano; la excepcion era Valencia, que no obstante
verse obligada a capitular, impondrd sus condiciones™. El primero de abril ya se
habria designado a Bernat Sunyer como capitdn de las galeras, y como comitres
de las fustas, a Pere Rull y Bononat Michel. El mismo dia, el capitdn, junto a
tres jurados de la ciudad, montaria la mesa de enrolamiento, constituyéndose un
reducido grupo para ser depositarios de los 20.000s con los que se comenzé a
enrolar galeotes o marineros’. El 2 de abril continué la toma de decisiones
respecto del aparejo. Se evalud que en las atarazanas del rey habia aprestos para
armar hasta doce galeras, todo bajo la custodia de Bernat Pagés, el drassaner. El
Consell ordenard al sindico de la ciudad que encomendara estas gestiones al
encargado de la atarazana. Al mismo tiempo, se fijardn las imposiciones sobre
pafios: 6d por libra de pafios confeccionados de lujo (2,5%) y la cuarentava
parte de la alna de pafios corrientes (2,5%). Por tltimo, se estipulé que las villas
reales pagarian 35.000s. El 5 de abril se evacud una consulta al soberano respec-
to de la extension a las villas de los capitulos aprobados, probablemente centra-

(29) Respectivamente para los dos documentos. Ibidem, ff. 104r, 106r y 164r-166r.

(30) Ibidem, ff. 155r-156r.

(31) Los jurados que acompafiaron a Bernat Sunyer, el capitdn de las dos galeras, fueron
Guiot de Xanaveyres, Bernat Comes y Domingo Marrades, encargados de enrolar y deposita-
rios del dinero de la taula d’acordament. Joan de Cervato, Bartolomeu de Lemena y Tomas
Despigol dispondran de un crédito de 20.000s para los primeros gastos del aparejo (ibidem, f.
170v). El 19 de mayo, los encargados del enrolamiento de marinerfa y galeotes reconocian
haber recibido 30.000s a un interés del 33%, es decir, 10.000s. As{, en realidad, dispondrdn de
los 20.000s mencionados. AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado a sabado 13 calendas
de junio de 1346 [19/5/1346].
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da en los relativos a la fijacién de imposiciones o a su cuantia®. Pese a las reso-
luciones de la ciudad, entre las que se encuentran ampliar hasta 40.000s la
provision de 20.000s que se fijara como comienzo del aparejo el 2 de abril, para
un periodo provisional de cuatro meses. En efecto, el 2 de abril de 1346 la
ciudad calculaba que se necesitarian cuando menos 20.000s suplementarios para
financiar el comienzo del armamento de las galeras. Las autoridades locales
considerardn también imprescindible fijar imposiciones o pedir a préstamo ese
capital®. El enrolamiento se iniciaria el 14 de mayo, en el momento que se esta-
bleciese la mesa de armada™.

El problema esencial no era tanto la gestion del aparejo cuanto cémo
financiarlo. De eso era muy consciente la capital, y a lo largo del mes de
mayo se puso de manifiesto claramente. Ante el retraso en el establecimiento
de las imposiciones, la ciudad no tuvo mds remedio que recurrir a la banca
privada para obtener crédito con el que subvenir a las necesidades de la
armada. Los cambistas locales, sin embargo, desconfiando de la solvencia
valenciana, se negaron a ofrecer préstamos si no era a unos intereses desorbi-
tados. A mitad de mayo, la ciudad habia calculado que necesitaria unos
130.000s para el aparejo de las galeras. De esta cantidad, endeuddndose
sobremanera, habia conseguido reunir 40.000s, mas los 35.000s que las villas
aportarian. En realidad, esta cuenta era pura especulacion financiera. Las
villas tampoco contaban con esa suma, que esperaban obtener de los presta-
mistas urbanos. Al final, Francesc Falgueres, el banquero oficioso de la
ciudad, tuvo que asumir esa carga, pensando que para San Juan solo deberia
desembolsar 20.000s, y que los 15.000s restantes no tendria que prestarlos
hasta finales de septiembre, en San Miguel. El 3 de junio, la deuda reconoci-
da de la ciudad con Falgueres ascendia ya a 28.982s 9d, por su gestién al
frente de las finanzas urbanas®.

Sabemos que a las galeras de Valencia se les asigné la defensa las costas de
la Corona de Aragén, y que estuvieron al servicio del rey desde el 1 de octubre
de 1346 hasta el ultimo dia se septiembre de 1347. A su regreso a El Grau de
Valencia, Bononat Cant6 se encargd de organizar el desmontaje de las fustas,
ya en el otofio de 1347. Mientras permanecieron en El Grau para ir desmontan-
dolas, entre los meses de septiembre y octubre de 1347, Miquel Perpinya se
encargard de su custodia, para evitar sustracciones o averias*. El acuerdo con
la administracién real incluiria toda clase de procedimientos para organizar la
puesta en servicio de dos galeras durante siete meses, y los medios para conse-
guir su financiacién. De hecho, esta nunca llegd a estar garantizada por la

(32) AMV, Manuals de Consells, A-5, . 175r-v. Véase también AMV, Notals de Pere
Montso, k-2, doc. datado a martes 17 calendas de junio de 1346 [16/5/1346].

(33) AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado a lunes a 4 nonas de abril de 1346
[2/4/1346].

(34) AMV, Manuals de Consells, A-5, ff. 178v-179r.

(35) Ibidem, f. 190r-v. Manuals de Consells, A-6, ff. 2v-3r.

(36) AMV, Notals de Pere Montso, k-3, doc. datado a martes 10 calendas de diciembre de
1347 [27/11/1347]. Ibidem, doc. datado a jueves en los idus de mayo de 1348 [15/5/1348].
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participacién de todo el Reino de Valencia, de manera solidaria. Como hemos
tenido oportunidad de exponer, la ciudad capital correria con casi tres cuartos
del total del desembolso, mientras que las villas reales contribuirfan con algo
mds de una cuarta parte. El coste total de aparejar las dos galeras se cifré en
unos130.000s, de los que 95.000 correspondieron a la ciudad de Valencia; es
decir que la capital aportd 4.750 libras, que unidas a las 1.750 que tocaban a las
villas (35.000s), hacen un total de 6.500 libras.

No era esta una cuantia desorbitada, pero teniendo en cuenta los antece-
dentes de la ciudad y, sin duda, también de todo el reino, resultaria complica-
do obtener en el mercado un crédito por esa suma con unas condiciones finan-
cieras aceptables. Las autoridades reales aceptaron que se fijara una nueva
imposicién extraordinaria entre noviembre de 1345 y junio de 1346, es decir,
por un término de seis meses, pero, como hemos visto mds arriba, en realidad
no se fijé ningtn tope a la duracién de la imposicion. Otra cosa seria la efica-
cia recaudatoria de este procedimiento en una época de crisis. En efecto,
durante ese tiempo, se pensaba que Valencia conseguirfa recaudar en limpio,
para arbitrar dinero con destino a las galeras, hasta 62.000s. Quiza la capital
imaginé que con el dinero recaudado en seis meses, mds los 20.000s de las
villas, casi se podria sufragar el grueso del aparejo.

Sin embargo, tales previsiones no se cumplieron. Los candidatos a compra-
dores de la imposicién distaban de ofrecer la suma demandada, y en las villas
ocurrié algo similar. Ante el surgimiento de estos imprevistos, se hizo inevita-
ble avalar a las poblaciones reales o, al menos, buscar prestamistas para que
acordaran con ellas una entrega de numerario a interés aceptable. Pero el
endeudamiento de las villas reales impidié que se cumpliera con la obligacion
acordada. Las cinco poblaciones en cuestiéon (Morella, Xativa, Morvedre
[Sagunt], Alzira y Borriana) necesitarian mucho mas tiempo para cubrir los
20.000s que se estipuld entregar en San Juan (24 de junio), aunque si consi-
guieron hacer frente al segundo compromiso, en San Miguel (29 de septiem-
bre), de los restantes 15.000s.

Sabemos que hubo dificultades para cumplir los plazos. De entrada, las
villas reales fueron incapaces de hacer frente a los 20.000s de San Juan, como
hemos sefialado en el parrafo precedente, con lo que serd la ciudad la que, en
su nombre, adelante el dinero a crédito de prestamistas locales. Para San
Miguel, como quedé dicho, si consiguieron cumplir con lo previsto, pero no
sin dificultades. Morella correria casi con un tercio de los gastos (5.271s 7d),
seguida por Xativa, con algo menos de un cuarto (3.300s), y por Morvedre
(3.000s) y Alzira, (2.571s 4d), con un redondo del 20% y el 17% una y otra, y
Borriana, con 857s 1d (equivalente al 6%). El 9 de junio, el Consell constatd
la imposibilidad de vender las imposiciones a cambio de las cifras que se
demandaban; mds adn: descubrié que el rey presionaba para que las galeras
estuvieran en el mar. La ciudad, por lo tanto, se vio forzada a recurrir a los
banqueros locales para obtener el préstamo?.

(37) AMV, Manuals de Consells, A-6,f. 12v.
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PORCENTAJE DE NUMERARIO APORTADO POR LAS VILAS EN LA FESTIVIDAD DE
SAN MIGUEL, 29 DE SEPTIEMBRE
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Hemos advertido ya en repetidas ocasiones de las dificultades que atrave-
saban las finanzas valencianas en esta época. De hecho, esta coyuntura se
reflejaba igualmente en todo el reino. Ante estas dificultades, que los oficiales
reales habrian transmitido al rey, es evidente que este reaccionaria intentando
conseguir las galeras de otra manera. Asi, el 19 de junio, Pons de Santa Pau,
en representacion del monarca, se personard ante el Consell y pedird el présta-
mo de tres galeras de las doce que se almacenaban en las atarazanas de Valen-
cia, las cuales habian participado en la conquista de Mallorca y quizé en las
campaias del Estrecho. La ciudad no tard6 en contestar que era imposible
acceder a lo solicitado, porque las galeras pertenecian, ademds de a la ciudad,
al «General», es decir, al organismo recaudatorio de las Cortes, de modo que
solo convocdndolas se podria solicitar su préstamo. Al cabo de unos dias,
Santa Pau volvera a hacer la misma pregunta con un leve matiz: si hubiere
mds galeras almacenadas, al margen de las del General. En esta ocasion, la
contestacion del Consell fue positiva®.

Con el dinero que habia provisionado la ciudad, esencialmente de Francesc
Falgueres, el cambista de Valencia y otros banqueros mads, a lo largo del mes
de mayo se comenzé a preparar la pandtica y probablemente otros enseres y
armas para las galeras. En total, entre el 30 de abril y el 28 de mayo se gasta-
ron 14.100s. La sociedad compuesta por Guillem Malet y Bartolomeu de la
Cambra se llevé 7.500s en elaboracién de bizcocho para galera; Bernat Pagés,
6.000s, y el espadero Pere Roig, otros 600s. Si durante todo mayo se estuvo
haciendo el bizcocho para las dos galeras, fue en la segunda decena del mes
cuando mads panatica se elabord, en total, una cantidad por valor de 8.200s*.

(38) Ibidem, ff. 19r-20r el primer documento, y f. 26r-v el segundo.

(39) AMV, Galeres. Lligall de Pere Mon¢o, 348-6. Se trata de seis documentos datados,
respectivamente, a jueves 5 idus de mayo [11/5/1346], sdbado 3 idus de mayo [13/5/1346]. Hay
dos documentos datados a jueves 15 calendas de junio [17/5/1346], y otros dos datados a sdba-
do 13 calendas de junio [19/5/46].
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Le seguird la primera decena, con 4.200s®. En la tercera fue muy poco lo que
se elabord, pues su costo se redujo a 1.700s*. A esas alturas del afio, los
desembolsos habian crecido muchisimo, por el pago a los marineros y boga-
dores de las fustas. Sin embargo, el ritmo de gastos era infinitamente superior
a los fondos disponibles, asi que la necesidad urgente de financiacion obligd a
recurrir a préstamos de cambistas, conseguidos de particulares a altos intere-
ses que habria que devolver. En efecto, sabemos que mediante este procedi-
miento llegaron a recaudarse alrededor de 62.000s.

Los sectores sociales que prestaron dinero para esta causa son significati-
vos. Evidentemente, de acuerdo con la tradicién orgdnica de la época medie-
val, habrd una representacion nobiliaria y eclesidstica, pero serd testimonial.
La nobleza aportard 4.500s, y la Iglesia, 10.239s 10d, es decir, menos de un
cuarto del total invertido por los valencianos. Se trata de la noble dona Na
Margarida Carros, que invertird en este asunto hasta en tres ocasiones, con
aportaciones de 100, 3.500 y 900s. Por su parte, el canénigo de la catedral
Pere Escriva serd el encargado, en dos ocasiones, de invertir en el aparejo
995s 7d y 9.244s 3d, respectivamente. Evidentemente, los mds de tres cuar-
tos restantes serdn aportados por el resto de la poblacién de la ciudad. Cola-
borard hasta un miembro de las minorias: el judio Abrahim Cebolla, que
aportard 120s, cifra meramente simbdlica. Tampoco serd muy relevante la
aportacion de los oficiales comunales vinculados con la jurisprudencia.
Arnau Joan, doctor en leyes, aportard 300s; Joan Sala, jurisperito, colaborara
con 200s en primera instancia y después con otros 100. Los grupos mds cola-
boradores vienen a continuacion, representando casi el 75 por ciento del que
habldbamos antes. El sector textil aporté dinero para financiar el aparejo de
las galeras hasta en cuatro ocasiones. El pafiero Bernat Suau hizo una inver-
sién de 6.000s, mientras que Antoni Bonfill colaborard hasta en tres ocasio-
nes con 532s 11d, 400s y 2.500s. Otro sector del patriciado urbano, la
burguesia financiera, hizo una aportacion muy similar a la de los pafieros del
sector textil. El cambista de la ciudad, su taulatger, participd con 2.000s,
mientras que Francesc Solanes, cambista y antiguo taulatger, desembolséd
primero 8.251s 4d, y otros 400s mads tarde. Nos queda el grueso de partici-
pantes en esta aventura financiera, que suman casi el 50 por ciento del total,
actuando individualmente o representando a una sociedad. Pere Marrades y
su socio Ramon Cleram invirtieron 1.297s 5d., pero serd otro Marrades,
Domingo, el que en mds ocasiones estuvo dispuesto a intervenir en el asunto.
Primero, aportando 2.802s 4d; después, con 607s, y por ultimo, con 2.052s
6d. No obstante, serd el comerciante Guillem Mascé quien mds contribuya a
cubrir las necesidades de liquidez para mantener en pie el armamento de las
galeras. Participd, en unién de su compaiia, con 10.000s; mds tarde agregd

(40) Ibidem. Se trata de cuatro documentos datados, respectivamente, a sdbado 3 calendas
de mayo [30/4/1346], viernes, a 3 nonas de mayo [5/5/1346], sdbado a 2 nonas de mayo
[6/5/1346] y martes a 7 idus de mayo [9/5/1346].

(41) Ibidem. Se trata de dos documentos datados a lunes 4 calendas de junio [28/5/1346].
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GRUPOS Y SECTORES SOCIALES Y DE ACTIVIDADES QUE PARTICIPARON EN LA
FINANCIACION DEL ARMAMENTO DE GALERAS
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otros 5.000s, y por ultimo, contribuyd con otros 11.000s, la cifra mayor de
toda esta relacion®.

Nunca podemos estar seguros de qué quieren decir las cuentas medievales.
En este caso, parece probable que la intencion de conseguir 62.000s fue logra-
da, pese a que en ultima instancia uno de los asientos deba ser modificado,
como hemos visto. Esta cantidad es la que serviria para acabar con cierto
desahogo el armamento de las galeras, aunque el dinero habria sido adelanta-
do a intereses a veces demasiado elevados. Por este motivo, la venta de las
imposiciones se convirtié en un asunto vital para devolver los intereses y el
dinero adelantado. En efecto, el 19 de junio, la ciudad pretenderia vender por
47.500s las de pafios y mercaderia. Esas cifras representan 95.000s que,
unidos a los 35.000s de las villas, efectivamente representaban los 130.000s.
Sin embargo, es cierto que no se encontraron compradores. El Consell intenta-
rd gestionar las imposiciones directamente, sin recurrir a intermediarios o
arrendatarios. No obstante, fue preciso pagar por sus servicios al raulatger
Francesc Falgueres, que habria adelantado de su banca liquidez a la ciudad®.

Como mas tarde, a finales de junio las galeras ya estarfan a flote, frente a
las playas de Valencia, esperando el arribo del capitdn, que estaria en aguas de
Barcelona, cerca del rey, expectante por ver el desarrollo de los aparejos de
las fustas de Mallorca y la Ciudad Condal. En Valencia, el maestro dracaner

(42) AMV, Notals de Pere Montso, k-2, doc. datado a viernes 4 nonas de junio de 1346
[2/6/1346]. En principio el documento recoge la cantidad de 62.000s como suma de todas las
aportaciones. Sin embargo, la cifra real de esta operacién es de 67.903s 1d, bien es cierto que el
asiento de 10.000s atribuido a Guillem Masc6 y su socio fue tachado.

(43) AMV, Manuals de Consells, A-6, ff. 22v y 31v-33v, respectivamente.
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se encargaria de custodiar las dos galeras que ya estaban preparadas, y de perfi-
lar los dltimos detalles. Por otro lado, Pere Ferriol, mensajero de Valencia, irfa
hasta Barcelona y su costa, con documentos de los jurados y el Consell, para
entregarlos a Bernat Sunyer. Se tratarfa de las 6rdenes e instrucciones que el
capitdn debia cumplir. Al mismo tiempo, se pretendia averiguar el estado del
armamento de las galeras de Mallorca y Barcelona pues, maliciando que las
galeras de las ciudades hermanas se hubiesen retrasado mientras que las valen-
cianas estaban ya dispuestas, los jurados y el Consell no querian exponer la
escuadrilla de la capital a ningtn riesgo innecesario*. El problema, no obstan-
te, seguia estando en las dificultades financieras que atravesaba Valencia. El 14
de agosto, el Consell, que carecia de numerario para pagar los 1.000 escudos
franceses que prestaran Domingo Marrades y Guillem Masco, tendrd que
pagarlos de fondos propios de Francesc Falgueres. Por este motivo, se volvera
a pedir al rey y al obispo que se diera una solucién a la ciudad con objeto de
evitar los préstamos usurarios”. El desprestigio financiero y la ruina estaban
rondando a la capital conforme pasaba el verano de 1346; y el 17 de septiem-
bre, ante la evolucién de los acontecimientos, no queddé mds remedio que
volver a comprar dinero en metdlico para pagar los asfixiantes intereses y la
deuda que pesaba sobre Francesc Solanes y Francesc Folgueres®.

Pasado el verano, ya no se producird ningun incidente relevante. Las fuer-
zas genovesas habrian desaparecido del litoral de la Corona de Aragén, practi-
camente sin incidentes ni encuentros relevantes con nuestras galeras. Asi pues,
no habia ningtin botin destacado que repartirse entre los marineros y galeotes
y, en consecuencia, tampoco beneficio econdémico alguno fruto de accion de
guerra que representara un respiro financiero. El 6 de octubre se escribi6 a
Bernat Sunyer, capitdn de las galeras, indicdndole que hiciera una dltima pros-
peccidn por el litoral valenciano para que, a su vez, diera tiempo a los calafa-
tes a preparar la playa con objeto de desmantelar las fustas y llevarlas a la
atarazana por las vias que habria que construir. El mismo dia se puso de mani-
fiesto que era preciso contar con barcos armados, para evitar la escapada de
cereales o favorecer la captura de barcos que navegaran por estas aguas. Ese
serd el caso de la nao de Guillem Vinyoles. Cargada de grano, se encontraba
entre Benicassim y Orpesa, desde donde se hallaba navegando con rumbo a
Almeria, en Espanya. Galeras del rey de Portugal la encontraron, y ante el
dilema de intentar cruzar el Estrecho, dada la supuesta presencia de hasta doce
galeras de Ceuta y Ténger, y teniendo en cuenta que intentaba sacar cereal de
aguas de Valencia, todos fueron descubiertos por una barcha valenciana.
Advertidos de las grandes penas a que se exponian si se negaban a desembar-
car el cereal en la capital, al final este seria llevado a la ciudad*’.

(44) AMV, Galeres. Lligall de Pere Montso, 348-6. Se trata de dos documentos datados,
respectivamente, a lunes 5 nonas de julio [3/7/1346], martes 4 nonas de julio [4/7/1346].

(45) AMV, Manuals de Consells, A-6, ff. 50r-v y 59r, respectivamente.

(46) Ibidem, f. 68r.

(47) Ibidem, ff. 68r y 68v, respectivamente.
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El cambio de tendencia se produjo en estos momentos. Tres fendmenos se
produjeron a partir del invierno de 1346. Por un lado, la desaparicién del peli-
gro genovés/monegasco estuvo unida al final del armamento de las dos gale-
ras valencianas. Por otro lado, la carestia de trigo supuso la aparicién de otro
grave problema maritimo en los mares valencianos, tema del que hablaremos
en la segunda parte de este trabajo. Por tltimo, la presencia de embarcaciones
musulmanas se hizo cada vez mds frecuente. En el invierno de 1346 y a
comienzos de 1347, las galeras valencianas ya habian sido desarmadas. El 20
de octubre se pagd a Pere Rull y Bononat Miquel por sacar las galeras y
ponerlas sobre los railes para arrastrarlas hasta las atarazanas. Durante dos
dias se vigilé que no sufrieran dafios hasta su almacenamiento. También se
pagaron 90s a Bononat Cant6 por el tiempo que habia estado seleccionando
jarcias y aparejos para las dos galeras capitaneadas por Bernat Sunyer. Por
dltimo, el Consell accederd, el 10 de enero de 1347, a pagar el entoldado de la
galera capitana, que Sunyer habia puesto a sus expensas y sin reclamar nada a
la ciudad. Todavia el 9 de abril de 1347 se ajustaban cuentas con Sunyer.
Parece ser que se le habian entregado 1.276 florines 6s 9d Y4, de los cuales,
después de contabilizados los dias que estuvo en activo, resultaba que debia
haber cobrado 1.262 florines 3s 10d % y, por lo tanto, sobraban 14 florines 2s
11d, que Sunyer devolvié porque no los habia gastado*.

El descanso, por lo que se refiere al aparejo de galeras o a la peticién del
rey al respecto, era imposible. Si en enero se estuchaban las galeras en sus
correspondientes nichos de las atarazanas, el 6 de febrero de 1347 ya volvian
a realizarse trabajos en la botica de jarcias y aparejos, para tener dispuestos
los necesarios para dos galeras. La ciudad habria aceptado una peticién de ese
dia de Pedro el Ceremonioso, a la sazén en Valencia, con la condicién de que
las fustas fueran empleadas en la defensa frente al peligro mas real que atafifa
a los mares valencianos: el de un ataque benimerin. Corria la especie de que el
rey del Garb, desde Fez, pretendia atacar el Reino de Valencia. De hecho, las
autoridades locales solicitaron al rey que permaneciera en la ciudad, para
mayor tranquilidad de la poblacién®. Sin embargo, el riesgo de una invasion
musulmana distaba de ser real. En realidad, lo que pasé es que el rey pretendia
disponer de las galeras para trasladar hasta Berberia a su embajador Ramén de
Terns. Por ese motivo, ya a 16 de febrero se especificaba el préstamo de la
galera Santa Tecla, sin duda la més nueva y en mejor disposicion para servir
de representacion de la Corona™.

Entre febrero y mayo de 1347 se pagaron hasta catorce albaranes por obras
realizadas para los preparativos de la galera Santa Tecla. La mayoria del gasto

(48) Respectivamente, AMV, Galeres. Lligall de Pere Montso, 348-6. Se trata de un doc.
datado a siabado 12 calendas de noviembre [20/10/1346], Notals, z-1, doc. datado a martes
pridie idus de diciembre [12/12/46], Manuals de Consells, A-6, f. 112r. El dltimo doc. Notals
de Pere Montsd, z-1, datado a lunes, 5 idus de abril [9/4/1347].

(49) AMV, Notales de Pere Montsd, z-1, hoja suelta [12/12/46]. También Manuals de
Consells, A-6,f. 116r.

(50) AMV, Manuals de Consells, A-6, ff. 120r, 121r, 122v y 125rv.
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se lo llevaron los arreglos generales de la fusta, los aparejos, hasta un total de
siete, por una cuantia de 2.885s 5d°'. También fue necesario contar con el
suministro de aguada, pandtica y mesa de enrolamiento, del que se ocuparon
tres personas que en total cobrardn 717s 3d**. La revision de jarcias, el estado
del buque y el repaso general de la fusta antes de su partida representé el
gasto menos abultado (430s), a repartir igualmente entre tres personas en
exclusiva™. El total sumé una cantidad discreta: 4.032s 8d.

En las postrimerias del mes de agosto de 1347 tendremos ocasién de cons-
tatar un nuevo problema derivado de la confluencia de dos hechos. Por una
parte, la progresiva animadversiéon del monarca con respecto a sus sibditos
valencianos, que auguraba un enfrentamiento que acabard estallando en la
guerra de [’Unio. Esta falta de sintonia entre la ciudad y el soberano se tradu-
cird en una profunda desconfianza de Pedro el Ceremonioso respecto del posi-
ble desembarco de su prometida, la infanta portuguesa Leonor, que viajaba en
una galera lusitana para contraer matrimonio, ya concertado, con el rey de
Aragoén™. La sospecha del monarca de que las autoridades de la capital preten-
dieran retener a la joven infanta motivard que esta no llegue a desembarcar en
suelo valenciano, por mds que su primera escala fuera el peiién de Ifac. Esa
renuencia, por otro lado, era peligrosa, puesto que galeras de Jaime de Mallor-
ca o genovesas de Ménaco, en nimero de once o doce, se hallaban en el lito-
ral de Séller y podrian saltar sobre la costa valenciana en cualquier momento.
Asf las cosas, el 29 de agosto, el vicealmirante valenciano Mateu Mercer, en
nombre del rey, demandard a la ciudad el rdpido aparejo de dos galeras o de
una galera y un lefio para escoltar a la futura reina®. El dia 30 se tendrd noticia
en Valencia del rumor de la presencia de las galeras monegascas y de Jaime el
Temerario frente a la costa occidental de Mallorca®. El aviso dejaba sin argu-
mentos a la capital, la cual tendrd que acceder a la nueva peticién del viceal-
mirante. Eso si, la ciudad se negard a satisfacer otra de las demandas de
Mercer: la entrega de 10.000s. El 6 de septiembre parece ser que la infanta
estaba en Ifac, a la espera de alguna decisién respecto de su singladura®.

(51) AMV, Notales, z-1, 7 docs. datados, a lunes 11 calendas de marzo [19/2/1347].
AMV, Galeres. Lligall de Pere Montsd, 348-6. Se trata de 3 docs. datados a sdbado 11 calendas
de mayo [20/10/1346], viernes 4 nonas de mayo [4/5/1347] y viernes 15 calendas de junio
[17/5/1347]. AMV, Notals de Pere Montso, k-3, doc. datado a jueves 9 calendas de junio de
1347 [24/5/1347]. Por Gltimo, Galeres. Lligall de Pere Montso, 348-6. Se trata de 2 docs. data-
dos a viernes 4 nonas de mayo [4/5/1347].

(52) AMV, Notales, z-1, 3 docs. datados, respectivamente, a miércoles 5 calendas de abril
[28/3/1347], a viernes 4 nonas de mayo [4/5/1347], y por iltimo, a lunes nonas de mayo
[7/5/47]. AMV, Galeres. Lligall de Pere Montso, 348-6. Doc. datado a sdbado 11 calendas de
mayo [22/4/1347].

(583) AMV, Notales, z-1, 3 docs. datados, respectivamente, a viernes 12 calendas de mayo
[20/4/1347], los dos primeros, y el ultimo, a sdébado 3 nonas de mayo [5/5/1347].

(54) CosTA 1 PARETAS: 1965. MARTINEZ ORTIZ: 1969. G.* CASTAN: 2000. ALMEIDA RODRI-
GUES: 2013. BELENGUER CEBRIA: 2015.

(55) AMV, Manuals de Consells, A-7,f. 115r-v.

(56) Ibidem, ff. 119v-120r.

(57) Ibidem, ff. 122v-123r.
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Valencia decidird enviar un destacamento armado y un séquito de cortesia
para acompaiar a Leonor hasta la ciudad. De hecho, para escoltar a la galera
portuguesa se decidié enviar hasta Ifac el lefio de la vigilancia frumentaria. El
11 de septiembre deberia partir también para aquellas aguas la barcha de
Bartolomeu Fuster y Francesc Rocaberti, probablemente con gente armada
para servir de proteccion a la futura reina®. La barcha aparejada permanecio
durante ocho dias corriendo las aguas del sur del litoral valenciano, sin duda
desde Valencia hasta Torrevieja, pero sus marineros no descubrieron donde se
hallaba la galera real. Probablemente lo que pasé es que, ante las dudas
respecto de las intenciones valencianas y el temor a encontrarse con galeras
monegascas o del rey de Mallorca, se decidiese aligerar la travesia y poner
rdpidamente rumbo hacia el norte™.

De nada habia servido la carta recibida en Valencia, procedente de la
Ciudad Condal, el 11 de septiembre. Los consellers barceloneses informaban
del aparejo en Ménaco, por parte de los genoveses, de al menos cuatro galeras
de Rovell. Para combatirlas, en Barcelona se disponian otras dos y se deman-
daba a Valencia que participase en el armamento, segin carta de 30 de agos-
to®. En realidad, la propuesta, como podriamos sospechar, no tuvo éxito. De
hecho, la ciudad hizo todo lo contrario de lo que reclamaba Barcelona. Asi, el
18 de septiembre ya se pagaban trabajos en la atarazana para desmontar la
galera, y el dia 26 se reconocia que Nicolau Cerver6 habia estado desmontan-
do durante veintitrés dias la galera en la playa®. A esas alturas, las autoridades
valencianas habian aprendido a sopesar correctamente hasta qué punto los
rumores y avisos respondian a una amenaza real o eran pura entelequia, urdi-
da por la administracion real para conseguir mds hombres y barcos. Valencia
comenzaba a adentrarse en el periodo mds negro de su historia en el trescien-
tos, en el que la guerra de la Unién se solap6 con la crisis desatada por la
peste y su zarpazo de muerte y desolacion, o con la frumentaria, de la que
hablaremos préximamente.

Del final de una época al comienzo de otra fase en la historia naval valen-
ciana

Poco nos queda ya por decir, aparte de hacer un breve balance, a titulo de
conclusién, respecto de lo que hemos pretendido exponer en este trabajo. La
actividad maritima es muchisimo mds compleja de lo que podamos intuir para

(58) AMV, Notals de Pere Montsé, k-3. El leno, en doc. datado a viernes 7 idus de
septiembre de 1347 [7/9/1347]; la barcha, en doc. datado a 3 idus de septiembre de 1347
[11/9/1347].

(59) Ibidem, en doc. datado a 3 nonas de octubre de 1347 [4/10/1347]. Véase también
doc. datado a 3 idus de octubre de 1347 [12/10/1347].

(60) AMV, Manuals de Consells, A-7, ff. 124v-125r.

(61) Respectivamente AMV, Notals de Pere Montso, k-3, doc. datado a miércoles 13
calendas de octubre de 1347 [18/9/1347] y jueves 5 calendas de octubre [26/9/1347].
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una época como la medieval, en la que las fuentes escasean. Por lo tanto,
aunque careciéramos de indicios sélidos para presentar una amplia panoplia
de circunstancias a considerar, no podriamos menos de afirmar que existia una
compleja realidad por descubrir. El Reino de Valencia se encontrd, al menos,
con tres tipos de problemas.

El primero se refiere a los modelos navales que se utilizaban por estas
aguas. Hay que hacer una matizacién previa. Los puertos valencianos, los
negocios y la capitalizacién en este territorio eran muy mediocres, porque
apenas hacia un siglo de su constituciéon como reino cristiano. Esta circunstan-
cia hace que, evidentemente, no haya ninguna razén para presumir que gran-
des escuadras y poderosos navios surcaran esas aguas. Sin embargo, en mas
de una ocasién los valencianos tuvieron que hacer frente a situaciones muy
dificiles, como la guerra en el estrecho de Gibraltar, donde algin vicealmiran-
te de la tierra encontré la muerte en los enfrentamientos con los benimerines.
Asi pues, la primera conclusion a la que podemos llegar es que, en el &mbito
de las flotas de guerra, la armada valenciana no hizo innovaciones resefiables,
ni mucho menos. Se ech6 mano de la galera y sus derivados de menor porte
para defender el flanco sur de la Corona de Aragdn. Si, desde el punto de vista
bélico, la armada valenciana fue aguerrida, pero pequefia y conformada mas
por fustas sutiles que por gruesas, eso puede obedecer a dificultades a la hora
de encontrar tripulantes, remeros y personal de a bordo. Eso explicaria
también cierta predileccion por las galeotas, con menos remeros que las gale-
ras ya en el cuatrocientos. Si la flota de guerra valenciana, que apenas sobre-
pasaria las doce unidades, era menguada aunque potente y dispuesta, a la flota
mercante, salvando las diferencias, le pasard algo similar. En el reparto de los
mercados que los distintos territorios del rey de Aragén habian hecho, a
Valencia le toc6 el sector mds pobre, el africano. Contaba poco mds que con
los territorios del rey, los paises ibéricos y, rara vez, la Europa del norte,
ademds de los puertos berberiscos, donde podia desembarcar loza rustica,
pafios de buen precio y baja calidad y algunas mercancias mds a cambio de
productos exdticos o metales, ademds de cereal y alimentos. La brevedad de la
travesia y lo poco rentable de los negocios se tradujo en el empleo de embar-
caciones tradicionales, pequefias y con poca tripulacion. Eso explicaria el uso
de los versitiles barcos de remos, con velamen y escasa gente a bordo. Mode-
los antiguos que se complementarian con barcos mds grandes, generalmente
propiedad de forasteros o extranjeros, grandes naves o las novedades seguras
y fiables para trayectos cortos, imposibles de capturar por el empleo de vela-
men latino, sin remos, que podian desafiar a los barcos enemigos por su velo-
cidad, siempre que los patronos fueran gente experta en los cambiantes vien-
tos mediterrdneos. Precisamente, estos modelos afiejos o hibridos entre lo
antiguo y la vela latina, con escasa gente a bordo y de tamafo reducido, flore-
ceran en el siglo Xv, mucho mads brillante en estas facetas, aunque igualmente
negativo en otras.

El segundo aspecto que hemos intentado reflejar se refiere a los intereses
estratégicos del Reino de Valencia y a su diferenciacién fundamental respecto
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de los de Catalufia y los del mismisimo soberano, siendo mds afines con los de
las islas Baleares. Hemos tenido ocasién de comprobar como en Valencia se
ponia especial énfasis en la defensa del territorio ante una posible invasién por
mar de los benimerines. La poderosa flota norteafricana habia sido incapaz de
defender las plazas terrestres que ocupara tiempo atrds, pero en ningun
momento fue claramente derrotada por la coalicion cristiana (castellano-geno-
veses, portugueses y subditos del rey de Aragén). La flota en cuestion, de 80
hasta 120 buques, entre fustas y naves redondas, era demasiado costosa para
mantenerla en pie de guerra indefinidamente, pero el temor a un ataque por su
parte no cesard hasta que se firmen las paces con Castilla y la Corona de
Aragoén. Para entonces surgird otra derivada, igualmente peligrosa, de incalcu-
lables consecuencias: el corsarismo y la pirateria berberisca, que ya no cejara
hasta el siglo xvii, reforzado poderosamente por fuerzas otomanas a partir del
siglo xvi1. Este hecho llevard a contemplar las aguas préximas al Reino de
Valencia como mares de frontera que requerirdn esfuerzos casi nunca entendi-
dos por la monarquia durante el trescientos, y mucho menos después de este
siglo. En efecto, si en Valencia el foco de atencion se ponia en el Mediterrdneo
sur, Pedro el Ceremonioso, siguiendo las miticas aspiraciones de sus antepasa-
dos, en especial de Jaime el Conquistador y su pretendida cruzada para ocupar
Tierra Santa desde el occidente, buscard una expansion hacia el este que ya
habria comenzado en época de Pedro el Grande, con Sicilia y luego con la
incorporacién (nominal) de Cerdefia. En esta trayectoria habia un obsticulo:
Jaime el Temerario y sus aliados, los Grimaldi y los Anjou; después, el problema
lo representaria la Reptblica de Génova, potencia naval de primer orden y
enemigo temible. Hacer frente a esta iniciativa fue entendido en Barcelona como
algo no ya positivo, por tratarse de un competidor directo por los mercados del
centro y este del Mediterraneo, sino una auténtica inspiracién en tanto en cuanto
favorecia la expansion catalana y una cierta hegemonia de esta sobre todos los
territorios de la Corona. Por el contrario, a Valencia y su reino estos planes
expansivos no le parecerian tan ventajosos. Los intereses valencianos en el
centro del Mediterrdneo eran meramente coyunturales, al tratarse de mercados
copados por catalanes y mallorquines. Es cierto que constituyeron plazas donde
abastecerse de cereal, cuestion fundamental para la ciudad; y también que se
convirti6 en fuente de emigracion para colonizar la isla de Cerdefa, una vez
expulsados los genoveses y establecido un precario control de los realistas. Pero
a cambio se perdia un posible aliado en la lucha contra los norteafricanos y un
apenas explorado colaborador en los negocios del Mediterrdneo oriental y del
Atléntico. Por eso, la falta de entusiasmo por una expansién poco beneficiosa
para los intereses econdmicos de la ciudad, y menos todavia para la seguridad
estratégica del reino, fue, desde el principio, facilmente perceptible.

Desde el punto de vista coyuntural, los afios centrales del siglo x1v fueron
de contraccion, decepcion y reformulacion de toda la estrategia maritima,
dentro de un marco politico igualmente cambiante y pesimista. Un siglo
después de la conquista cristiana, aquella pequefia comunidad habia crecido
en todos los aspectos. La ciudad se convertia en la capital del Reino de Valen-
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cia y asumia un papel politico de cabeza y portavoz de las inquietudes y recla-
maciones de todo el territorio. Su desarrollo habia llevado a la monarquia a
considerarla una fuente de recursos en la que sustentar las aspiraciones exte-
riores del soberano aragonés. Ese hecho se aprecié primero en la colabora-
cién valenciana en los aparejos navales —un tanto a remolque de las circuns-
tancias de finales del siglo x11 y comienzos del xiv—y en la asuncién de un
papel principal en la guerra del estrecho de Gibraltar, por el lado de los stbdi-
tos de Pedro el Ceremonioso. Asi las cosas, no quedé mas remedio que fijar
imposiciones para sufragar unos gastos como nunca habia conocido Valencia.
El estrés que produjeron tan espectaculares desembolsos obligdé a modificar la
propia estructura administrativa de la ciudad, que crecia de afio en afio. El
descontento de los valencianos ante estas exigencias, que consideraban gravo-
sas y abusivas, fue en aumento. Es evidente que la defensa de la tierra ante el
peligro isldmico requeria este esfuerzo, pero el expolio de un miembro de la
familia real como Jaime III y unas campaifias que para nada beneficiaban a
Valencia en el Mediterrdneo central fueron contempladas con preocupacion,
primero, y con desagrado y temor después. El colapso financiero de la ciudad
no se llegd a producir gracias a la propia ingenieria fiscal de la monarquia,
pero sirvid para castigar a un patriciado urbano que mostraba ideas creciente-
mente propias y que no siempre convergian con la voluntad real. Eso generara
un conflicto armado (la guerra de [’Unid) en el peor momento posible: el
periodo de malas cosechas de cereal asociado con la peste, que llegard a
Valencia en 1348, en una situacién de colapso de la hacienda local. La derrota
de [’Unio, del patriciado urbano, tendrd una enorme repercusion en todo el
reino, incluso entre las villas que habian permanecido fieles al rey. Y aunque,
cegado por la victoria, Pedro el Ceremonioso se planteé sembrar de sal la
ciudad y despoblarla, a la postre no lo hizo, pues eso hubiese significado
acabar con la gallina de los huevos de oro; no obstante, tutelé durante mucho
tiempo los destinos de la poblacion y del reino y modificé la politica naval
que, hasta entonces de manera un tanto auténoma, venia perfilando la ciudad.

La segunda mitad del trescientos se caracterizard por la ausencia de capaci-
dad naval de Valencia para hacer frente a potenciales enemigos; la multiplica-
cion del corsarismo, como alternativa, en época de crisis, a las necesidades de
barcos armados; la profusion de embarcaciones forasteras que se establecerdn
en Valencia o en las proximidades de sus mares y se aduefiaran de sus aguas;
y, por ultimo, la proliferacién de pirateria cristiana y musulmana, ante la cual
serd dificil reaccionar y al final se sucumbira.

Fuentes primarias

AMV, Reebedor de Pere Montso: aa-1: M CCC XXXXIIII, 15 de septiembre de 1344-21 de
junio de 1345.

AMV, Notales de Pere Montso: k-2: Anno Domini Millesimo CCC° Quadragesimo Quinto, 22
de mayo de 1345-9 de diciembre de 1345.

AMV, Galeres. Lligall de Pere Montsé: 348-6: M CCC Quadragesimo Sexto, 29 de abril de
1346-18 de mayo de 1347.
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Resumen

El quinquenio final del reinado de Carlos III en Espafia fue, en lo que se
refiere a politica naval, un periodo de presion sobre Argel mediante bombar-
deos artilleros navales, y de negociacién diplomatica con Turquia y las regen-
cias berberiscas (Argel, Tripoli y Tiinez), para llegar a tratados de paz y
comercio que impidiesen el corso y diesen otros beneficios. En cuanto a
Argel, en 1785-1786 se consiguié un tratado con expectativa de un cierto
comercio de cereal.

Esta politica y actividad se materializaron en expediciones anfibias, resca-
tes de esclavos y prisioneros, y acciones logisticas desde el puerto de Cartage-
na de Levante.

Palabras clave: historia militar, historia naval, historia moderna de Espa-
na, bombardeos de Argel (1783-1784), historia de la Armada, Cartagena de
Levante.

(1) Con colaboraciéon documental de Federico Maestre de San Juan Pelegrin.
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Abstract

The final five years of Charles III's reign in Spain was a period of pressure
on Algiers in terms of naval policy, with naval artillery bombardments, and
diplomatic negotiations with Turkey and the Barbary regencies (Algiers,
Tripoli and Tunis) to reach peace and trade treaties. Algiers was secured in
1785-1786 with the expectation of a certain amount of grain trade.

This policy and activity took the form of amphibious expeditions, the
rescue of slaves and prisoners and logistical actions from the port in which
they took place, Cartagena de Levante.

Keywords: Military History, Naval History, Modern History of Spain,
Bombardment of Algiers (1783-1784), History of the Navy, Cartagena de
Levante.

Introduccion

operaciones navales (Gibraltar, Menorca, Cadiz, el mar Caribe, los

océanos Atlantico y Pacifico), guerra que fue parte de la de Independen-
cia de los Estados Unidos. Entre los afios 1783-1788 transcurrié el final del
reinado de Carlos III, periodo de paces (Versalles, 1783) y de varios tratados
de paz y comercio con el Imperio turco y las regencias norteafricanas (Tripoli,
Tunez y Argel). Fue este también un periodo de lucha contra Argel, un
conflicto menor en comparacion con el anterior anglo-espafiol y que culminé
en una paz y una acumulacién de acciones diplomaticas y de rescates, tanto
de personas como de barcos (RGUEzZ. CAsADO: 1956; KUETHE: 2014; AL-
ABYAD y BaBouUH: 2013-2014; BENAFRI: 2016; Yousrr: 2018), que dieron
final a un viejo conflicto.

El objetivo de este articulo es dar a conocer la actividad, principalmente
logistica, que se realiz6 en Argel desde el departamento maritimo del Medite-
rraneo, y en especial desde Cartagena, base naval.

Se ha escrito de Swinburne, viajero inglés, que «el encuentro con unos
oficiales argelinos que se encontraban cautivos en el Alcdzar de Segovia, sus
“aliados” como seflala Swinburne con cierta ironia, le sirve para contar la
alegria que se llevaron cuando uno de sus criados les informd, en una mezco-
lanza de diferentes idiomas, del reciente fracaso del desembarco espafiol en
Argel» (PEREZ BERENGUEL: 2008; GUIMERA RAVINA: 2016)*. Algunos britani-
cos se complacieron en que Espafia sufriera dificultades con Argel y Marrue-
cos, que gozaban del apoyo de Gran Bretafia (LOURIDO Diaz: 1971).

Esta animadversion inglesa es seflalada cuando en Espafia se habia
iniciado una politica de acercamiento diplomdtico a Marruecos (tratado de

EN 1779-1783 tuvo lugar otra guerra anglo-espafiola con numerosas

(2) La bibliografia que se ofrece es solo indicativa, no exhaustiva, para no alargar el texto.

78 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 161 (2023), pp. 77-96. ISSN 0212-467X



BOMBARDEOS DE ARGEL Y EXPEDICION A CONSTANTINOPLA (1783-1788)

v&ﬂi cortado scgu.mfa linea 2.3 que cuza por medio el elluclle. Demuenstzaen pies lasOi.
mensiones, del al"to, ancho A% éuu:sso de sus paxe des: oL & d?)om:da 4 due cué'xc laDatexia Uﬁjﬂ.
S C:*":{WOL‘_U leazadod Sus dos L(n.\trpccitas‘v Batevia altas € dhlmacen de -.,@x trechos Tala

Escollera 8 yel Anden.

Perfil de la fortaleza de Argel, 1784. Museo Naval, 1024 x 641

1767), politica parecida a la que pronto se seguiria con respecto a Turquia y
a las regencias norteafricanas, en el que fue «el periodo de méxima intensi-
dad de esas relaciones» (EPALZA: 1982). Este acercamiento buscaba reducir
el corso norteafricano y fomentar el comercio espaiiol, pero también amino-
rar el coste econdmico de las expediciones militares y el sostenimiento de
presidios como Ordn. Los paises musulmanes tenian otros intereses econo-
micos, como obtener compensaciones econdmicas (regalos) por mantener
las paces o procurarse elementos o grupos fiscalizables, como los comer-
ciantes cristianos.

A diferencia del fracasado intento de conquista de 1775, las expediciones
navales espafiolas de 1783 y 1784 se limitaron a bombardeos de artilleria y no
buscaban la ocupacidn directa del territorio. La tactica del bombardeo sobre
Argel, como represalia contra el corso argelino, fue ejercida por otros paises
(Inglaterra en 1678, Francia en tiempos de Luis XIV, en 1683 y 1688, y Dina-
marca en 1771), y en este contexto se pueden enmarcar los bombardeos de
Espafia, victima también del mismo corsarismo.

Aunque tales bombardeos tuvieron sus detractores, sobre todo contra Anto-
nio Barcel6 (RGUEzZ. GONZALEZ: 2016), resultaron en definitiva eficaces, pues
obligaron a Argel a pedir la paz, dando continuidad, en lo que se refiere a la
actividad mediterranea, al ataque a Menorca de 1781 (TORRES SANCHEZ: 2016;
DEYA BAuzA: 2005). Suponian, ademds, un nuevo estilo de acciéon y de guerra
que no empleaba navios y fragatas, sino jabeques y barcos menores; sin
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Plan de ataque contra Argel, 1784. Museo Naval, 1024 x 624

embargo, la paz con Argel solo dur6 hasta 1791, afio en que la regencia atacé
el Oran espaiiol.

Para tales acciones se aprovecharon los recursos movilizados en el largo
tercer sitio de Gibraltar, que se concentraron en Cartagena, desde donde se
desplegaron por medio de la capitania general del departamento maritimo, la
intendencia y el arsenal de Marina, y se articularon a través de los oficiales
generales, reunidos en junta departamental o econdmica, despliegue que se
sujeté a unos tramites o procedimientos. Por entonces se reclamaron presas
realizadas a britdnicos en el anterior conflicto anglo-espafiol®. Al conocimien-
to de esta actividad contribuye la conservacién de registros de escribanos
como Fulgencio Garcia o Minaya, el primero, especializado en asuntos judi-
ciales*, y el segundo, en los de guerra. Unos y otros se custodian en el Archivo
Histdrico Provincial de Murcia.

Con frecuencia, los bombardeos de Argel de 1783 y 1784 se han enmarca-
do en la biografia del marino Antonio Barceld; pero, empleando una metodo-

(3) D. Francisco Gil y Lemos, jefe de escuadra y comandante de la Compaiifa de Guar-
dias Marinas de Ferrol, apoderd a Juan Lépez Carvajal, comerciante de Cadiz, para cobrar a
Domingo de Holza, también comerciante gaditano, lo que se le debfa atin del convoy inglés
apresado. Archivo Histérico Provincial de Murcia (AHPM), Notariado (Not.) 5696, f. 59,
9/5/1783.

(4) En los registros del primero abundan escrituras de comerciantes y mercaderes; en los
del segundo, de militares.
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logia archivistica y heuristica que maneje el total de las series, se pueden apre-
ciar otros participantes y otros contextos (TORRES SANCHEZ: 2013).

El anticorso argelino de 1779-1783 y las relaciones con Marruecos y Argel

La situacion de guerra entre Espa-
na y Argel fue contemporédnea de la
guerra anglo-espafiola de 1779 y dio
lugar a la disposicién de medios tales
como armamentos de escuadras’ y de
Corsos, prevenciones, provisiones,
etc., sobre todo logisticas. Durante
estos afios se prolongé el corso y la
guerra contra Argel (RGUEZ. CASADO:
1942, 1946; PALACIO ATARD: 1989;
GUTIERREZ DE LA CAMARA: 2013;
CONROTTE: 2006), sobre la que Espa-
fla ejercié una gran presion militar
(FE CANTO: 2014, p. 211; MARI PuIG:
1990), como en décadas anteriores. _ = ‘ -
Esta actividad dio ocasion a que se | @ Eiisum mmam s Sn s
concedieran premios a combatientes | ool o T
destacados en ella. Tal fue el caso de
Juan Araoz, comandante de jabeques

de guerra destinados a la vigilancia __i“:::"*—‘"-“:‘*'-‘“-"-"*-"‘““““-f—-:
en el Estrecho, a quien se otorgd una
encomienda de orden militar por Plano de la villa de La Alberca

haber batido en la costa de Africa a

tres barcas corsarias de la regencia de

Argel, del porte de 36, 34 y 32 cafiones, a las que obligd a quemarse. La
concesion de distinciones y pensiones es, por lo tanto, una fuente de informa-
cion sobre este tipo de operaciones.

Rafael Prats, Antonio Ferrer y Bartolomé Cabanillas armaron el Santa
Teresa de Jesiis y otro jabeque en abril y mayo de 1783°. Los primeros afios
ochenta fueron un periodo de gran actividad en el Mediterrdneo occidental,
que se recuperd en 1793 y 1798-1799 con la expediciéon de Napoledén a Egip-
to. Desde Cartagena se organizaron las expediciones de Argel (1783-1784),
siendo capitdn general del departamento José de Rojas, marqués de Casa
Rojas (GOMEz VizcaiNo: 2018, 2020), a quien sustituyé interinamente Casa

(5) Dos fragatas en 1783. Museo Naval (MN), Coleccion Vargas Ponce (CVP), t. xxxvii,
n.° 43, 18/3/1783.

(6) MN, CVP, t. xxxvI1, n.° 435, 26/6/1781; t. xxxvi, n.” 49/53. Valdés a Alburquerque,
18/4/1783 y 6/5/1783.
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Tilly’, que después pasé a dirigir el de Cadiz. Desde este dltimo puerto
se defendié Ceuta, amenazada por el rey de Marruecos, a principios de
siglo xvi® y en 1774-1775. Las expediciones antiargelinas de 1783 y 1784
dieron continuidad a la de 1775, pero, a diferencia de esta, aquellas pudieron
aprovechar las fuerzas navales del sitio de Gibraltar.

Disponibilidades de barcos en operaciones navales contra Argel de 1783
y 1784

Por lo tanto, al sitio de Gibraltar y la conquista de Menorca siguieron los
bombardeos de Argel, ejecutados por una escuadra dirigida por Antonio
Barceld, en los veranos de 1783 y 1784 (JANER MANILA: 1984; GOMEZ
VizcaiNo: 2003, 2007a, 2007b).

Como consecuencia del sitio de Gibraltar, hasta 75 lanchas cafioneras y
bombarderas u otras embarcaciones del convoy de Algeciras’ se repararon con
la mayor premura para que se dispusiera de ellas con la mayor brevedad
(MARTINEZ VALDERDE: 1992), a fin de destinarlas a una comisién importante
de servicio al rey: otra expedicion a Argel, tras la de 1775". Como comandan-
te general de esta se destind al teniente general Antonio Barceld, quien hubo
de designar los mandos de los navios, jabeques de corso, fragatas, balandras y
bergantines del departamento de Cadiz que se le asignaron (LOPEZ DELGADO:
2001; SABATER GALINDO: 1984; G DIEGO: 2015a, 2015b).

A estos efectos, mediante real orden se comunicé al capitdn general del
departamento de Cartagena, José de Rojas, que auxiliase puntualmente a
Barcel6 con el fin de que cumpliera la comisién de bombardeo encargada'.
Para ello se pusieron a su disposicién todas las embarcaciones cafoneras,
bombarderas, de auxilio y demds de tal naturaleza que se hallaron en el arse-
nal; y para las obras que hubiera que hacer en ellas, la fabricacion de otras y la
completa habilitacién de todas, se le franquearon cuantos pertrechos pidid, asi
como géneros de construccién como madera, clavazon, betunes, etc., cuatro o
cinco facultativos de construccidn y algunos artilleros, que se trasladaron
después a Mallorca y fueron escoltados por una de las divisiones de jabeques

(7) Archivo Naval de Cartagena (ANC), Reales Ordenes (RR.00.) 1783-1784. Florida-
blanca a Casa Tilly; Valdés a Alburquerque. El Pardo (P), 6/4/1783; Aranjuez (A) 22/5/1784.
(8) Ceuta fue liberada de un largo asedio marroqui tanto en 1720 (Archivo Municipal de
Murcia [AMM], Libro Capitular [LC] 1720, ff. 160v-180v, 6/11 y 15/12) como en 1774-1775 y
1790-1791.
(9) ANC, RO 1783-1784, caja 2213, n.° 2. Valdés a Alburquerque. Madrid (M),
16/5/1783.
(10) Ibidem, A, 16/5/1783. También «La expedicién a Argel del teniente general Barceld».
Revista de Historia Naval, 46 (1994), secciéon Documento, 103-111.
(11) ANC, RR.OO. 1782-1783, caja 2212, n.° 18. Valdés a Alburquerque. San Ildefonso
(SI), 26/9/1783. También «Bombardeos de Argel por el teniente general Antonio Barceld»,
Revista de Historia Naval, nim. 107 (2009), seccion Documento, 107-112.
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Plano ideal de la ciudad de Argel

de corso del mando de Federico Gravina y Antonio Barrientos'. Asi pues,
como vemos, esta vez la logistica se practic6 desde Cartagena, a diferencia de
la expedicion a Menorca, que se prepard en Cadiz.

Barcel6 dio cuenta de la escasez de caudales para afrontar los perentorios
gastos. Segtn le habia informado el intendente, en la tesoreria de Marina
quedaba dnicamente millén y medio de reales, por lo que Mizquiz (RoSADO
CALATAYUD: 2018), ministro de Hacienda, dispuso que, ademds del millén
que le habfia librado sobre los caudales de Valencia y de los 251.985 reales de
sobrantes de las atenciones de Ordn, el tesorero general remitiese desde
Madrid tres millones de reales. Es esto una muestra de la desventaja de Carta-
gena con respecto a Cadiz, que contaba con las cajas de Depositaria de Indias
y la Tesoreria de Andalucia, mejor provistas de dinero.

Los comandantes de los cuatro jabeques y la fragata que componian la
divisién de corso del mando de Federico Gravina expusieron la extrema
pobreza en que se hallaban sus equipajes, hasta el punto de que los mds de sus
individuos acumulaban veintitrés meses de atrasos, por lo que se dispuso que
se les pagara en la primera llegada que hicieran a Cartagena'. De forma pare-
cida, las tripulaciones de los buques dirigidos por Miguel Tacén, capitdn de
navio, pidieron que se les pagasen sus atrasos, dado que pasaban gran penuria
en una estacién dificil, pues se experimentaba una epidemia de tercianas; se
mando pagarles al arribo de la division de corso a Cartagena'.

(12) ANC, RR.OO. 1783-1784, caja 2213, n.° 5. Valdés a Rojas y Alburquerque. SI,
16/5/1783 y 16/9/1783.

(13) Fue también ministro de Guerra de 1780 a 1785.

(14) ANC,RR.O0. 1782-1783, caja 2212, n.° 20. Valdés a Alburquerque. M, 11/11/1783.

(15) ANC,RR.00. 1783-1784, caja 2214, n.° 2. Valdés a Alburquerque. P, 13/2/1784.
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Los barcos destinados al departamento de Cartagena'® fueron los navios
San Francisco, San Jenaro, Velasco y Glorioso, y las fragatas de Malta Santa
Isabel y Santa Maria. Sus gastos fueron pagados por la provisién de viveres
de la Armada, pues no se cargaron a la Orden de Malta o Religién de San
Juan"”. Se afiadieron'™ dos navios de linea y dos fragatas portuguesas®, a los
que se abastecid de pertrechos y géneros sin exigirles su reintegro en especie
ni en dinero, como se habfa hecho con las escuadras napolitana y maltesa®.
Asimismo se ordend armar el navio Purisima Concepcion y la fragata Santa
Gertrudis para su traslado al puerto de Cddiz, dotados ambos buques con la
oficialidad y tripulacién del navio Guerrero®.

Se prepar6 también artilleria. Unos disefios con sus ajustes se remitieron al
subinspector del arsenal para que se fabricasen cinco morteros, dieciocho
cafones de a libra y diez de a media, todos ellos de bronce®.

Las lanchas cafioneras y obuseras del arsenal fueron repartidas por los
puertos del Mediterrdneo, para ahuyentar a los corsarios argelinos que recala-
ban en sus inmediaciones, hostilizando comercio y pesca, muy reducidos en el
siglo xviii (MARTIN CORRALES: 1987; PRADELLS NADAL: 1992). Veinticuatro
de ellas iban provistas de sus cafiones, obuses, curefias y utensilios, con sus
respectivos capitanes de puerto: Ceuta dos, Algeciras dos, Malaga dos, Alme-
ria dos, Alicante dos, Denia dos, el Grao de Valencia dos, Tortosa dos, Barce-
lona dos, Palamds una, Mahon dos, Palma de Mallorca dos e Ibiza una, lo que
hace un total de veinticuatro®.

CUADRO 1. NAVIOS, FRAGATAS Y JABEQUES QUE PARTICIPARON EN LAS EXPEDICIONES CONTRA
ARGEL EN 1783 Y 1784

Navios Fragatas Jabeques
Terrible Carmen Cataldn
S. Lorenzo Rosa Lebrel
S. Juan Bautista Juno Pilar
S. Pascual Rufina San Luis
S. Antonio
S. Sebastidn
Gamo
Mallorquin
Murciano

(16) Ibidem, caja 2213, n.° 4. Valdés a Alburquerque. SI, 12/8/1783.
(17) Ibidem. Valdés a Alburquerque. SI, 22/8/1783.

(18) Ibidem,n.° 12. Valdés a Alburquerque. M, 15y 18/6/1784.
(19) Ibidem. Valdés a Alburquerque. M, 22/6/1784.

(20) Ibidem. Valdés a Alburquerque. M, 18/6/1784.

(21) Ibidem. Valdés a Alburquerque. M, 22/6/1784.

(22) Ibidem, n.° 13. Valdés a Alburquerque. M, 12/7/1784.

(23) Ibidem,n.° 14. Valdés a Alburquerque. M, 6/8/1784.
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CUADRO 2. BARCOS EMPLEADOS EN EL TOTAL DE LAS EXPEDICIONES EMPRENDIDAS ENTRE 1771 Y 1784

Tipo de barco Afios

1771 | 1776 | 1779 | 1780 | 1781 | 1782 | 1783 | 1784
Navios 1 10/6 10 18 2 46 4 7(4)
Fragatas 4 9/34 10 3 2 4 9
Jabeques 2 12 9 12+4 Galeras
Menores 2 2 Galeotas
Urcas 10 11 Obuseras
Paquebotes 12 38 Cafloneras
Bergantines 10 3 5
Saetias 40 24 Bombarderas
Balandras 3 3
Galeones 3 6 De abordaje
Brulotes 4 4
Transportes 4 8

De modo que, en general, fueron pocos los navios que participaron en la
expedicién, como habia sucedido en las expediciones de las Malvinas en
1771 (G.* DIEGO: 2014b, p. 18; RGUEZ. CASADO: 1944), Brasil en 1776-1777
(GOMEZ VizcaiNo: 2006, p. 40; Fpez. Duro: 1973, p. 172; CEBALLOS Esca-
LERA: 1995) o Gibraltar en 1779-1781%*, a diferencia de las batallas de Cabo
Santa Marfa (1780) y Cabo Espartel (1782). El mayor niimero de jabeques
(barcos) pudo tener relacion con su capacidad de cafioneo lateral, en banda,
necesario para la accion. Las municiones que se consumieron se cifraron en
3.752 bombas y 3.833 balas en 1783 (los marroquies dispararon 4.120
proyectiles sobre Ceuta en 1791), y se emplearon 1.312 cafiones y 14.744

tripulantes.

En 1784 los preparativos consistieron en las siguientes medidas:

— construccién de diez lanchas cafioneras y siete bombarderas;

— armamento de los jabeques Pilar, San Lino, San Blas y Carmen; de las
balandras Primera Resolucion y Tdrtaro; de la fragata Santa Rufina, y

de las galeotas Concepcion y San Ambrosio™;
— incorporacién de dos navios de linea y dos fragatas®.

(24) Los navios del bloqueo comandados por Juan de Ldngara fueron diez. Barceld
tuvo a su cargo dos navios, dos fragatas y tres divisiones de jabeques. FERNANDEZ DURO:
1973, pp. 250-251.

(25) MN, CVP, t. xxxvi, n.° 118, —/02/1784; Valdés a Alburquerque, n.° 135, 30/4/1784,
n.° 139, 7/5/1784.

(26) Ibidem,n.° 151, 8/6/1784; n.° 157, A,22/6/1784.
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De la comparacion del nimero de barcos en una y otra fecha puede dedu-
cirse que en 1784 fue algo mayor. El escaso nimero de navios y fragatas” es
acorde con el de expediciones anteriores, como las de las Malvinas y el cierre
de la costa de Marruecos ante el ataque marroqui a Melilla en 1774-1775%.

Barcel6 prepard un tercer bombardeo para 1785, pero el gobierno de Argel
negocid un tratado de amistad, que se firmé en 1786 (SANCHEZ DONCEL: 1991,
p- 274; SABATER GALINDO: 1984a; ARRIBAS PALAU: 1963-1964; MONTOJO
MONTOJO y MAESTRE DE SAN JUAN PELEGRIN: 2022, p. 73, n. 44).

Actuaciones corsarias

Pasemos ahora a acciones menores de guerra, como las corsarias. Estas se
reiniciaron hacia 1750 (GUILLEN TATO: 1953; CORRALES y LOPEZ NADAL:
2018), en que el bailio Julidn Arriaga dirigi6 una armada anti corso.

Recién acabada la guerra anglo-espafiola, en 1783 y 1784, patrones mallor-
quines como los armadores Juan Rivera, Antonio Ferrer y Bartolomé Cabani-
llas armaron jabeques en corso contra los argelinos, aunque las presas de jabe-
ques espafoles por corsarios de la regencia persistieron. Tal fue el caso del
jabeque N S.* del Carmen, de Antonio Mari, en Benidorm (1779-1783)%.

En cuanto a acciones de corso, hay que decir que estas fueron frecuentes
en las guerras anteriores: la de los Siete Afios (1761-1762 para Espafia) y la de
Sucesion de Austria.

CUADRO 3. ACCIONES DE CORSO DURANTE LAS EXPEDICIONES A ARGEL DE 1883 v 1884

Corsista Vecindad Jabeques Guarnicion | Retrib./mes
Juan Rivera Palma de Mallorca 4 40 granaderos |Desconocidal
Antonio Ferrer (1783) Baleares STeresade Jesiis| 100 hombres | 1.470 pesos
Bartolo Cabanillas (1783 Baleares Jabeque nuevo | 100 hombres | 1.430 pesos

El guardia de corps Juan Rivera se emple6 con licencia al mando de uno
de los cuatro jabeques que armaron sus parientes en Mallorca. Auxiliado por
cuarenta granaderos que el capitdn general de la isla le facilitd, logré proteger
el comercio e hizo dos presas a los argelinos, por lo que pidid al rey su agre-
gacion de capitdn a la caballeria o dragones; pero, considerando que podia ser
mads util en la Armada, se le nombr6 teniente de fragata, destinado en el depar-
tamento de Cartagena.

(27) Al principio se previeron dos fragatas. Ibidem, n.° 33. Floridablanca a Rojas,
18/3/1783.

(28) Dos navios, seis fragatas y nueve jabeques. G.* DIEGO: 2014a.

(29) Poder a José Roquerols, de Cartagena, para cobrar 15.000 reales de compensacion.
AHPM, Not. 6074, f. 242, 26/3/1784.
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El capitdn Antonio Ferrer se ofrecié a servir donde se le mandase con su
jabeque Santa Teresa de Jesiis, armado en corso contra los argelinos, por los
mismos 1.470 pesos sencillos al mes que hasta entonces se le habian pagado y
el abono de la pélvora y municiones que consumiese en combates. De su
cuenta quedaron los gastos de conservacion, reparos y averias del buque, y la
subsistencia de cien hombres para corsear unido a los buques del rey*.

También el alférez de fragata graduado Bartolomé Cabanillas se obligd
a hacer el corso contra los argelinos y cualquier otro servicio a que se le
destinase con su jabeque nuevo, armado en corso con dieciséis cafiones y
tripulado con cien hombres, que habia de mantener efectivos a su costa, por
lo que la tesoreria del departamento le pagarfa 1.430 pesos sencillos cada
mes, y abonaria ademds la pélvora y municiones que consumiera en los
combates. De cuenta de Cabanillas quedaron las averias del buque y sus
pertrechos®.

Como se puede deducir, se traté de corsistas de las Baleares, al mando de
jabeques y con retribucién y colaboracion de las autoridades del departamento
maritimo. Esta fuerza realiz6 algunas presas sin mayores efectos.

(30) ANC, RR.OO. 1783-1784, caja 2213, n.° 2. Valdés a Alburquerque. M, 18/4/1783.
MN, CVP, t. xxxvui, n.° 49, 18/4/1783.
(31) 1Ibidem, Valdés a Alburquerque. M, 6/5/1783. MN, CVP, t. xxxvi, n.° 53, 6/5/1783.
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Premios por las acciones de guerra

Los bombardeos de Argel de 1783 y 1784 fueron ocasién de que se
premiaran los servicios de Antonio Barceld, teniente general, a quien por su
buen desempefio y su acreditado celo, valor e inteligencia se le concedié de
por vida el sueldo de teniente general empleado; también se retribuyeron
méritos particulares de oficiales y demds individuos empleados en la expedi-
cion, vistos los informes del comandante general y las recomendaciones que
hizo. Asi, al capitdn de navio José Lorenzo de Goicoechea, mayor general de
la expedicion, se le otorgd una pension anual de 6.000 reales de velldn, y al
capitdn de fragata Pablo Estapar, comandante de las bombarderas, cafioneras y
lanchas de abordaje, otra de 4.000 reales.

Ademds, el rey promovi6 a oficiales, guardiamarinas, etc. que intervinie-
ron en las expediciones*. Asi, por ejemplo:

— En 1779 se premi6 con la encomienda de Ares, de Montesa, con renta
de 2.000 reales, a Juan Araoz; igual pension sobre la tesoreria de Mari-
na, hasta que hubiera vacante otra encomienda, se concedié al coman-
dante de la fragata Santa Lucia, Fernando Angulo, y al de la Santa
Cecilia. A los demds individuos embarcados en los citados jabeques y
fragatas (excepto los oficiales y guardiamarinas que no estuvieran
comprendidos en la dltima promocidn) se les gratificé con dos pagas de
sus haberes mensuales, y a los heridos, con cuatro®.

— En 1784 se promovié a piloto 1.° al 2.° piloto de la Santa Monica José
Iruretagoyena.

— En 1784 se ascendié a alférez de navio retirado, con empleo de capitin
de puerto, al alférez de fragata graduado Bartolomé Cabanillas, al
mando de los jabeques correo de Ordn™.

Se ascendi6é también a los pilotos, pilotines y précticos que se distinguie-
ron, asi como a los oficiales de mar que sirvieron en calidad de patrones de las
bombarderas, cafioneras y lanchas de abordaje, a quienes recomend6 particu-
larmente Antonio Barceld, incluidos en relaciones que se remitieron al coman-
dante general del departamento, mientras que a los demds patrones particula-
res de embarcaciones se les pagé tres escudos de ventaja mensuales, tuvieran
0 no goce en la Armada. Lo mismo se hizo con los individuos del Cuerpo de
Artilleria de Marina empleados en las citadas embarcaciones: se les ascendid
a las primeras vacantes del cuerpo; en cuanto a los miembros de la maestranza
que se singularizaron y fueron recomendados por el general Barceld, se les
aumento el jornal segin su habilidad. La tropa y marinerfa destinada en las

(32) ANC,RR.00. 1782-1783, caja 2212, n.° 19. Valdés a Alburquerque. SL, 28/10/1783.

(33) ANC, RR.OO. 1777-1779, caja 2210, n.° 22. Castejon a Alburquerque. A,
25/05/1779.

(34) ANC,RR.00. 1783-1784, caja 2214, n.° 8. Valdés a Alburquerque. M, 14/8/1784.
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embarcaciones fue gratificada con cuatro reales por cabeza y ataque, al igual
que en la bahia de Gibraltar.

Concesion de pensiones

Los heridos graves en los ataques a Argel que quedaron impedidos
fueron premiados con tres pagas, en un solo abono, de sus respectivos
goces o sueldos, y la percepcién vitalicia de los dos tercios de estos, a
disfrutar en sus domicilios. A los demds heridos se les gratificé con cuatro
pagas de sus sueldos en un solo abono. Las viudas, hijos, padres ancianos o
madres viudas de los individuos de tropa y marineria muertos en los citados
ataques o de resultas de heridas recibidas en ellos, fueron receptores de tres
pagas en un solo abono del sueldo que estos tenian, y de la mitad de este
vitaliciamente (en el caso de las viudas, mientras no se casasen). Carlos III
confirmé la oferta —hecha en su nombre por el general Barceld, antes de
salir la expedicion de Cartagena, a la gente de mar destinada en las
bombarderas, cafioneras y lanchas de abordaje— de que a su regreso seria
pagada de remate de todos sus alcances y licenciada. Estas retribuciones se
subordinaron al producto de las presas®, que engrosaron el Montepio (G.
DE LA RASILLA: 1987).

En cuanto a pensiones y compensaciones, se concedieron, por ejemplo, las
siguientes:

— de invalidez a Jaime Zaragoza y Jer6nimo Benasin, marineros de la
matricula de Alicante, por quedar indttiles en el combate de la galeota
Vigilante de 1765;

— tres meses de prest y mitad de goce vitalicio a Antonia Conte, viuda de
Santiago Costa, ayudante artillero de Marina, muerto en la bahia de
Argel, en 1783, en la cafionera nim. 1;

— de viudedad a Isabel Sora, vecina de Palma de Mallorca, viuda de
Jaime Capd, capitan de su propio jabeque armado en corso, muerto en
combate con los ingleses™;

— destino en vigia del Monte de las Galeras al pilotin Francisco Carrién,
por su servicio y mérito en expedicién a Argel y no ser apto para seguir
la carrera de piloto;

— dos terceras partes de sueldo a Tecla Teixidor, vecina de Tarragona,
madre de Mateo Teixidor, marinero de la fragata Santa Monica muerto
en combate;

— dos terceras partes de sueldo a viudas, hijos o madres viudas de los
individuos de las tripulaciones y guarniciones de la fragata Santa Moni-

(35) ANC,RR.00. 1782-1783, caja 2212, n.* 15, 16, 18. Valdés a Alburquerque y Rojas.
A, 10/6/1783,5y 11/7/1783; SI, 20/9/1783.
(36) MN, CVP, t. xxxvii, n.° 133. A, 25/4/1784.
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ca y la urca Santa Inés fallecidos en combates contra buques ingleses
desde el 19 de enero de 1782;

— dos tercios del sueldo a Maria Rib6 y plaza en un navio a Juan Ribd,
huérfanos de Isidro Ribd, marinero de matricula de Tarragona, de la
cafionera ndm. 7.

Aparte, se atendié a los asentistas, a cuyo fin se dieron normas para su
retribucién en la tesoreria mayor, o se mandd pagar a Juan Bautista Rosi,
proveedor de géneros, o se aprobd el asiento con Francisco Vila de provision
de vestuario y viveres a los forzados del arsenal®”, por lo que a continuacién
me voy a detener en la cuestion de los forzados.

Gestion y movimientos de esclavos y forzados magrebies

Cartagena era sede de numerosos esclavos moros y turcos, presos en el
arsenal y el hospital real. De ellos se pidié un recuento en 1779 —este tipo de
recuentos ya se habian hecho antes— que dio el siguiente resultado: 35 turcos,
172 argelinos, 9 marroquies y 7 tunecinos, lo que hace un total de 223*, entre
los que sobresale claramente el niimero de argelinos. Algunos de estos escla-
vos fueron liberados 0 manumitidos, y su paso a la condicion de libertos hizo
que sobre ellos se cerniera la posibilidad de su expulsién, planteada sobre
todo por el Ayuntamiento de Murcia®.

El restablecimiento de una buena relacién con Marruecos en virtud del
Tratado de Aranjuez (1780) se tradujo, entre otras cosas, en el envio de una
relacion de treinta moros esclavos del arsenal que Carlos III quiso regalar al
rey marroqui. A ellos se afiadi6 a Milat Bendaut, sobrino del arrdez Mosta-
gam, que el embajador de Marruecos reconocié y se llevo de Cartagena, asi
como a los arrédeces, detenidos en el Alcdzar de Segovia, El Larbe, Ben-Adra-
jaman, Ibrahim o Hibran Ben Soliman*. Después fueron conducidos a Ténger
cien esclavos, todos marroquies o argelinos estropeados, achacosos y ancia-
nos*'. Es evidente que hubo un gran movimiento de magrebies.

Atun mds: dos moros argelinos de los que estaban en el arsenal fueron
conducidos a Téanger, a disposicién de Juan Manuel Salmén, pues a insinua-
cién del rey de Marruecos se intercambiaron con dos desertores de Melilla
que llevaban tres afios en la provincia de Tansena, por haber dicho que eran

(37) Ibidem,n.°50. A, 25/4/1783,y n.° 75, SI, 9/8/1783.

(38) ANC,RR.00. 1777-1779, caja 2210, n.° 20. Castejon a Alburquerque. P, 2/2/1779.

(39) En 1757 acordé: «Se destierren los moros del campo. Teniendo presente la ciudad
los grandes inconvenientes que pueden resultar de que habiten en el campo de su jurisdiccion, e
inmediatos a la marina, los moros que se tiene noticia hay, acuerda se haga stplica al sefior
corregidor para que dé la mds eficaz providencia desterrdndolos de dicho domicilio». AMM,
LC 1757,f.72r, 15/2.

(40) ANC,RR.00. 1780-1782, caja 2211, n.° 3. Alburquerque a Castejon. P, 21/3/1780.

(41) Ibidem, n.° 22. Alburquerque a Castején. P, 17/1/1782.
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cristianos a pesar de haber sido antes moros*. Esta presencia de magrebies
esclavos y libertos tenia raices muy antiguas en Cartagena, dada su cercania a
Oran y Argel y, por lo tanto, su proximidad a una zona muy conflictiva.

Carlos III quiso ademds corresponder a la generosidad y eficacia con que
el rey de Marruecos obtuvo de la regencia de Argel la libertad de la mujer y la
hija del gobernador de Mazalquivir, asi como de un oficial, un sargento y un
soldado capturados en la inmediacién de Orén, por lo que hizo enviar al
emperador marroqui a los tres arrdeces detenidos en el Real Alcdzar de Sego-
via que mencionamos mds arriba, a quienes concedié la libertad. Fueron
conducidos a Cartagena para transportarlos a Ténger, de donde se encamina-
ron a la costa de Marruecos, acompafados del subteniente del regimiento de
Lisboa José Davila, el cadete del fijo de Ceuta Tomds Durdn y dos soldados
del mismo*. Estas medidas eran parecidas a las tomadas en 1767 con motivo
del primer tratado con Marruecos, lo que muestra la repeticion serial de unos
mismos procedimientos.

Provisiones de maderas en los bosques de Huéscar y Dalmacia

Para armar navios, jabeques y otros tipos de barcos a fin de bombardear
Argel, fue necesaria mucha madera. Acabada la guerra en 1783, el secretario
Valdés dispuso varias visitas a los montes del distrito de Cartagena, incluyen-
do los de Cuenca y Segura de la Sierra*.

Por otra parte, se previo evitar que la madera de los bosques de Huéscar y
Puebla de Don Fadrique, sefiorios del duque de Alba, fuera explotada de tal
modo que no se pudiera aprovechar para la provision del arsenal de Cartagena
(VALDEZ-BuBNOV: 2011).

El 29 de julio de 1783, el intendente del departamento informé de que
habia observado que los administradores del duque de Alba, en sus montes de
Huéscar, concedian a diferentes particulares de Cartagena repetidas licencias
para el corte y conduccion a ella de bastantes porciones de madera, por lo que
propuso que convenia que el mismo duque hiciese alguna prevencion a los
citados administradores alusiva a que procurasen conservar dichos montes, de
donde por su inmediacion las maderas que se considerasen a propdsito podian
conducirse al arsenal a menos costo cuando el rey las necesitase, pagando la
Real Hacienda su importe en los propios términos en que los particulares lo
ejecutaban. En vista de este informe del intendente, el rey mandé decir al
duque que tomaria toda la madera de los referidos montes ttil para construc-
cién y carenas de los bajeles de guerra, la cual harfa pagar al mismo precio
que los particulares; y que en este concepto la reservase para transportarla, en

(42) ANC,RR.00. 1782-1783, caja 2212, n.° 15. Valdés a Alburquerque. P, 3/6/1783.

(43) Ibidem, n.° 16. Valdés a Alburquerque. SI, 28/7/1783.

(44) MN, CVP,t. xxxvii. Valdés a Rojas/Alburquerque, n.° 112, 17/2; n.° 129, 13/4; n.° 142,
22/5;n.° 148, 6/6/1784.
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cuyo caso su importe se satisfaria en el lugar de destino. En caso de que se
vendiese en el mismo monte, se llevaria de cuenta de la Real Hacienda.

El duque respondié que los montes quedarian reservados para el insinuado
fin, por lo que Valdés ordend que, una vez enterada de todo, la junta departa-
mental nombrase un sujeto que pasase a marcar no solo los drboles ttiles que
habfia en el dia, sino los que prometieran serlo en lo sucesivo, y que se encar-
gase de disponer lo demds necesario para el pago y transporte de las maderas
al arsenal®.

Hubo una disposicién de que no se sacasen astillas del arsenal de Marina y
que se controlase a los ladrones —algunos empleados— que lo hacian. Fue toda
una conmocion. Esta orden vino precedida por otra que disponia que estas
astillas de haya para remo se trajeran de Navarra®.

Otros sujetos, como el patrén Ignacio Marsela, vecino de la isla de Procita
(reino de Népoles), con Andrés Monveli, consul de Nédpoles en Barcelona,
contrataron el transporte desde Tortosa hasta Barcelona de sal de los Alfa-
ques*’, o vendieron trigo a labradores®.

Otra parte de la madera contratada con destino a los arsenales era extraida
por los asentistas de Dalmacia y la isla de Brac, asi como del puerto de Ragu-
sa, zona en la que hubo alarma de una epidemia de peste®.

Constantinopla

En el marco de la continuacién de la politica exterior de tratados con las
regencias magrebies del Mediterrdneo, como Ttnez (1784), Tripoli (EPALZA:
1984) y Argel, se comisiond al brigadier Gabriel de Aristizabal (GLEZ.
CASTRILLO: 2005) para que dirigiera una expedicidon a Constantinopla con los
navios Triunfante y San Pascual y un bergantin que se dispusieron en Carta-
gena. En ellos se embarcé un gran repuesto de viveres y agua para cuatro
meses, pues se previo reemplazarla con facilidad durante la campafia™.

La caja de medicinas de cada uno de los barcos se surtié con abundancia, a
satisfaccion del brigadier y demds comandantes, pues habia peste en algunos
dominios otomanos y convenia precaverse; por ello, también se embarcé a un
cirujano de la clase de primeros en todos los barcos, elegido por los coman-
dantes.

(45) ANC, RR.OO. 1783-1784, caja 2213, n.° 4. El duque de Alba a Valdés; Valdés a
Rojas. SI, 4y 7/8/1783. MN, CVP, t. xxxvur, n.° 73, 7/8/1783.

(46) Se ordend que no entraran con capas ni capotes. MN, CVP, t. xxxviui, n.° 78,
22/8/1783; n.° 143, 25/5/1784.

(47) De 48 a 60.000 fanegas, por cuenta de F.« Escoto de Hucho. AHPM, Not. 5696,
f.27,21/3/1783.

(48) Juan Luis Aurdn. Carta de pago de 280 reales a Marcos Cortés y otro de Valladolises
(Murcia). AHPM, Not. 5696, . 40, 8/4/1783.

(49) MN, CVP, t. v, Cérdoba a Leiva, n.° 150, 18/6/1784,y n.° 163,20/7/1784.

(50) MN, CVP, t. xxxvm, n.° 81. SI, 11/9/1783.
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También viajé en esta expedicion a Constantinopla, a costa de la Real
Hacienda, el cénsul Juan Bouligni (11/9/1783), comerciante de Alicante
enviado del rey a aquella corte, a quien acompafiaron su mujer, hijos y demds
familia, asi como sus respectivos equipajes, por lo que, en prevision de gastos
extraordinarios, se dispuso proporcionar suplementos de dinero por la via
reservada para Gabriel de Aristizdbal y el comandante del navio San
Pascual’'. Fue esta, por tanto, una mision diplomatica y comercial, pues
también se llevaron cuatro arrdeces (dos de ellos, argelinos que estaban en
Segovia)® y 54 turcos esclavos (en el arsenal), liberados en consideracion al
Gran Sefior”. En el curso de la navegacién fueron tratados con toda la como-
didad y abundancia posible, abondndose al comandante del navio que los
transport6 la gratificacion de mesa para los arrdeces y del rancho para los
turcos, consigndndolo a quien nombraron entre si para ello, con una cantidad
proporcionada de dinero para refrescarlo™.

En esta expedicién se embarcaron los tenientes coroneles de artilleria del
Ejército Francisco Bucheli y Juan de las Heras, con goce de mesa y criado, y el
contador de navio Jacinto Sanz de Andino, destinado en calidad de secretario del
comandante de la expedicion para los asuntos de ella. A los oficiales de las dota-
ciones de los dos navios y el bergantin hubo que pagarles sus alcances o deudas™.

En los navios de esta expediciéon a Constantinopla se transfiri6 a la corte de
Estambul a los alcaides Al-lel y Cador-Udi, parientes del rey de Marruecos,
quienes llevaron al sultdn de parte de su soberano 271.358 %2 pesos fuertes,
dinero que fue en los navios al cargo de los propios alcaides, entregados en
Cartagena por el ministro de Hacienda. Los alcaides, acompafiados por su
séquito de Marruecos, fueron tratados con la distincién y agasajos correspon-
dientes a su calidad*. La entrega de los 271.358 4 pesos fuertes fue interveni-
da por el contador del navio en que se embarcé el caudal, quien hubo de
cuidar de él a bordo y tenerlo en Constantinopla a disposicién de los alcaides,
sin percibir por ello derecho alguno™.

Antonio y Francisco Parés, y Ventura Barrera, naturales los primeros de
Mallorca y el tercero de Cadaqués, todos marinos y esclavos del hoca de caba-
llos de Argel, fueron canjeados por seis turcos sanos de los del arsenal. Y
Maria Garcia, mujer de José Paredes, estanquero de Cartagena, y cautiva del
Jjaznadal del dey de Argel, fue intercambiada por dos turcos sanos. A los ocho
se los envid a Ordn para que el gobernador los entregase al alcaide fronterizo®.

(51) ANC,RR.00. 1783-1784, caja 2213, n.° 5. [dem. M, 19/9/1783, 10 y 14/10/1783.

(52) ANC,RR.00. 1780-1782, caja 2211, n.° 4. Castejon a Alburquerque. M, 7/7/1780.

(53) MN, CVP,t. xxxviu, 14/10/1783 y 30/1/1784.

(54) ANC,RR.00. 1782-1783, caja 2212, n.° 20. Valdés a Alburquerque. M, 25/11/1783.
VINCENT: 2015.

(55) ANC, RR.OO. 1783-1784, caja 2214, n.° 1. Valdés a Alburquerque. P, 30/1/1784.
GUIMERA RAVINA: 2022.

(56) ANC,RR.00. 1783-1784, caja 2213, n.° 8. Valdés a Alburquerque. P, 17/2/1784.

(57) Ibidem,n.° 12. Valdés a Alburquerque. A, 8/6/1784.

(58) Ibidem, caja 2214, n.° 2. Valdés a Alburquerque. P, 20/2/1784.
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También en 1787 se armd una escuadra del Mediterrdneo para liberar
Génova y Livorno del bloqueo britdnico (MARTIN MERAS: 2021).

Conclusiones

El enfrentamiento de Espafia con Argel tuvo su final en los ultimos afios
del reinado de Carlos III, tras los bombardeos navales de 1783 y 1784 y unas
negociaciones diplomadticas. La guerra se habfa iniciado en 1516, al inicio del
reinado de Carlos V. El enfrentamiento, sin embargo, no impidié el manteni-
miento de relaciones comerciales y la importacion de cereales, que se intensi-
fico tras el tratado de paz y comercio de 1786, aunque hubo interrupciones,
como la de 1791-1792, cuando los argelinos atacaron el presidio espafol de
Orén aprovechando que este habia padecido un terremoto.

Se ha contribuido en este texto al conocimiento de las decisiones tomadas y
las acciones emprendidas desde la Secretaria de Estado y del Despacho de
Marina y en la capitania general del departamento maritimo de Levante o del
Mediterrdneo, con cabeza en Cartagena, desde donde salieron las expediciones,
como también lo haria la posterior expedicion diplomatica a Estambul. Esta
documentacién no nos permite saber el nimero de muertos y heridos registra-
das en tales expediciones, pero si cuestiones de intendencia como la prepara-
cion de las expediciones, incidencias en torno a la accién corsaria (patrones de
Baleares armaron jabeques y otros barcos), informacion relativa a forzados y
esclavos que trabajaron en el arsenal de Marina en la construccion y reparacion
naval, o datos referentes a adquisiciéon de madera para el arsenal.
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Resumen

La fragata Resolucion fue resultado del primer proyecto de reconstruccién
de la Armada en el siglo xix. Tras su entrega en 1862, se le encomend6 la
mision de mostrar el estandarte por las costas del Pacifico. En la primera etapa
de su periplo fue buque insignia de una escuadra encargada de llevar a cabo
una misioén cientifica.

Las circunstancias la hicieron protagonista en las hostilidades contra Peru
y Chile, que tuvieron su punto culminante en el bombardeo de El Callao. El
océano, el escorbuto y defectos de disefio en su timén estuvieron a punto de
echarla a pique en el cabo de Hornos, a pesar de lo cual concluy6 su mision,
en Cartagena, el tltimo dia de 1866.

Palabras clave: Resolucion, fragata de hélice, campafia del Pacifico, comi-
sién cientifica.
Abstract

The Resolucion was the outcome of the first Spanish Navy recovery plan

in the 19" century. After its delivery in 1862, it was entrusted to show the
Spanish flag on the Pacific American coasts. In the first stage of its journey,
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the Resolucionserved as the flagship of a fleet commissioned to carry out a
scientific mission.

Circumstances led it to be protagonist during the hostilities against Peru
and Chile, which reachedtheir highest point during Callao bombardment.
The ocean, scurvy and the rudder design flaws nearly caused its sinking.
Nevertheless, it successfully completed its mission in Cartagena on the last
day of 1866.

Keywords: Resolucion, screw-propelled frigate, Pacific Coast campaign,
scientific commission.

Introduccion

del renacer de la Armada y también de la nacién. Tanto la imposicién de

su nombre como la naturaleza de las misiones que afronté fueron un refle-
jo de la vida cortesana y de la politica internacional del Gobierno. Las misio-
nes que se le asignaron estuvieron orientadas a proyectar la imagen de Espafia
(interna e internacional), pero carecian de un propdsito pragmatico.

Durante su corta vida operativa atraveso el estrecho de Magallanes en
ambos sentidos, y el cabo de Hornos en ambas direcciones. Fue buque insig-
nia de una escuadra y participé en operaciones de guerra. Si bien es cierto
que, salvo en el bombardeo de El Callao, nunca se enfrenté a enemigos de
consideracion, si que hizo frente a la friktion de guerra: operd sin base de
respaldo, con dificultades de abastecimiento, bajo la presion del escorbuto y
con serias averias en su gobierno que estuvieron a punto de hundirla.

Este relato esta estructurado en cuatro etapas. La primera pone la atencién
en las circunstancias politicas, sociales y econdmicas que contextualizaron la
decision de construir la fragata. La segunda etapa estd centrada en el papel de
la Resolucion como insignia de la escuadra que llevd a cabo la expedicion
cientifica del Pacifico, fase que concluy6 de forma abrupta tras los sucesos de
Talambo y la consiguiente crisis con Pert.

La Resolucion fue también el buque insignia de la escuadra que tomd las
islas Chincha, desde donde se trazaron in situ las lineas de actuacion frente a
la crisis, hasta el relevo del almirante Herndndez-Pinzén. Participé después,
de forma destacada, en las acciones de bloqueo a los puertos chilenos y en
los bombardeos de Valparaiso y El Callao, aunque habiendo perdido ya su
condicién de buque insignia. Este periodo constituye la tercera parte del
relato.

Finalmente, la cuarta parte estd dedicada a narrar las vicisitudes de la
fragata durante el tornaviaje. Durante esta etapa, la Resolucion tuvo que sufrir
una rotura del timén que mantuvo la nave al garete durante el paso del cabo
de Hornos, dificil travesia que se acometié con una dotacion diezmada por el
escorbuto y escasa de alimentos y de las necesarias ropas de abrigo.

JUNTO a otros buques similares, la Resolucion fue una orgullosa muestra
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Siendo la Resolucion el hilo conductor de este relato, de extension necesa-
riamente contenida, algunos temas de indudable interés, como la guerra del
Pacifico, son tratados de forma marginal cuando no hay intervencion principal
de esta fragata.

Se ha buscado basar la redaccion de este texto en documentos originales
0, al menos, préximos a los hechos. Asi, han sido fundamentales crénicas
como las de Manuel de Almagro (1866), miembro y ultimo presidente de la
comisioén cientifica; Pedro de Novo (1882), que entrevisté a muchos de los
protagonistas, o Alejandro Fery (1882), guardiamarina embarcado en la
Resolucion.

El diario de navegacion de Herndndez-Pinzén', los documentos origi-
nales sobre la camparfia del Pacifico recopilados por el Archivo General
de la Marina Alvaro de Bazédn?, junto con publicaciones en la Gaceta de
Madrid y la prensa del momento han ayudado a precisar y complementar
el relato. En la bibliografia se ofrece una relacion de las principales fuen-
tes utilizadas.

Gestacion de la fragata de hélice Nuestra Sefiora del Patrocinio

La Armada sufrié una importante merma de capacidades durante la
primera mitad del siglo x1x. En su mayor esplendor, hacia 1790, en lo tocan-
te a buques mayores disponia de 71 navios y 47 fragatas, que portaban un
total de 4.178 cafiones. Por el contrario, en 1849 la escuadra tan solo dispo-
nia de un navio, siete fragatas y once vapores de rueda’ que portaban un
total de 465 cafiones, poco mds de una décima parte de los disponibles a
finales del siglo xviir.

Si la merma en el nimero de bocas de fuego (y en buques) era muy
significativa, era ain mayor la de capacidades para mantener operativa la
flota. En ese mismo periodo, 48 navios y 37 fragatas se pudrieron en los
arsenales de la Peninsula y Ultramar por falta de carena (PRIDA Y PALACIO:
1862, pp. 355-356). Es decir, el 72 por ciento de la flota se habia perdido por
falta de recursos y por abandono.

No era este un mal exclusivo de la Armada; las décadas de guerras civiles
y desordenes sociales tras la guerra de la Independencia debilitaron todo el
tejido econdmico e industrial. Los datos calculados del nivel de industrializa-
cién por habitante muestran un grave deterioro de la red fabril entre 1800 y
1830 (PRADOS DE LA ESCOSURA: 1988, p. 169), problema especialmente grave

(1) Archivo del Museo Naval de Madrid (AMNM), HERNANDEZ-PINZON Y ALVAREZ, Luis:
«Diario de la navegacion practicada al Océano Pacifico con las fragatas y goleta Resolucion,
Triunfo 'y Covadonga», sign. AMN-Ms. 0976.

(2) Archivo General de la Marina Alvaro de Bazdn (AGMAB) [1966-1974], https://patri-
moniocultural .defensa.gob.es/es/centros/archivo-marina-alvaro-bazan/colecciones

(3) El primero de ellos fue el Isabel I1, adquirido a Inglaterra en 1834.
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teniendo en cuenta el crecimiento que experimentaron en ese periodo Gran
Bretafia y Francia que, ademds, partian con ventaja.

Cuadro 1. NIVELES DE INDUSTRIALIZACION POR HABITANTE (EN PARIDAD DE PODER ADQUISITIVO)

Pais 1800 1830 1860 1890

Gran Bretafla $ USA de 1970 89 139 257 391
Var. % 56 % 85 % 52 %

Francia $ USA de 1970 59 92 164 250
Var. % 56 % 78 % 52 %

Espafia $ USA de 1970 34 29 50 93
Var. % -15 % 72 % 86 %

FUENTE: PRADOS DE LA ESCOSURA: 1988, p. 169 (cuadro 4.8)

En el periodo 1830-1860, Espafia mantuvo un ritmo de crecimiento
comparable al de estos paises (aunque partiendo de bases muy inferiores). A
falta de datos intermedios entre 1830 y 1860, cabe suponer que este fuerte
crecimiento se produjo en la segunda mitad de ese periodo (1845-1860), tras
el ascenso al poder del moderado Ramén M.* Narvéez.

Su gabinete tomé medidas con objeto de poner orden en la Administracion:
se abordd una reforma fiscal, se promulgé la ley de 8 de enero de 1845 sobre
centralizacién administrativa, y se terminaron de vender los activos adquiridos
por la desamortizacién de 1836. Respecto al orden publico, se cred la Guardia
Civil, se promulgé el nuevo Cédigo Penal y se frenaron los motines callejeros
que proliferaban en el resto de Europa como consecuencia de la revolucién
francesa de 1848.

Este periodo de estabilidad hizo posible que en la década de 1850 se alcan-
zaran, entre otros logros, 1.880 kilémetros construidos de linea férrea y 7.215
de linea telegrafica. El Producto Nacional Bruto (PNB) crecié a un ritmo
promedio del 2 por ciento anual. Todo ello contribuyé a que el presupuesto de
Marina pasase de dieciséis millones de pesetas anuales en 1850 a 51 en 1860
(CARRERAS y TAFUNELL: 1989, cuadros 7.1,7.17,12.13 y 17.3).

Ese escenario permiti6 prestar atencién a la recuperacion de la Armada. En
1850, siendo ministro de Marina el marqués de Molins*, se aprobd un presu-
puesto extraordinario de treinta millones de reales para la construccion de seis
buques de vapor y dos de transporte. Asimismo, se aprobd la construccion de
dos navios de 84 canones: el Reina Doiia Isabel II, botado en 1852,y el Rey
Don Francisco de Asis, echado al agua en 1853, asi como la de la fragata
Bailén, la ultima de la Armada propulsada exclusivamente a vela®.

(4) Ocupé el ministerio a partir de diciembre de 1847 y hasta el final del gobierno de
Narvéez, en 1851. Mds adelante volveria a asumir la cartera entre septiembre de 1853 y
julio de 1854 (y, brevemente, en 1874).

(5) Gaceta de Madrid, 1 de julio de 1850, p. 1, «Parte oficial. Direccién General de la
Armada».
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Con este plan en marcha, en mayo de 1852 la Marina francesa bot6 el
Napoleon, un navio de noventa cafiones con propulsién de hélice. El concepto
fue inmediatamente replicado por la Marina inglesa, que modificé el disefio
de alguno de los navios que estaban en gradas e, inmediatamente, el del resto
de la flota. En pocos afios, los grandes buques propulsados solo a vela queda-
ron obsoletos.

En Espaifia se habia ordenado, en junio de 1852, la construccion de una
fragata de vela de cincuenta cafiones (la Princesa de Asturias), pero ya en
septiembre de ese aflo, mientras aun se labraba la quilla, se decidié convertirla
en buque de hélice’. El afio siguiente se autoriz6 la construccion de las fraga-
tas de hélice Berenguela, Petronila y Blanca.

El fracaso del Partido Moderado en su intento de reformar la Constitucién
de 1845,y los escdndalos de corrupcion en la adjudicacion de los ferrocarriles
(con implicacién de la reina madre), entre otras razones, llevaron a un periodo
de inestabilidad politica y social que concluyd, tras la Vicalvarada (1854), en
el bienio liberal. El general Espartero, con el apoyo de su otrora rival O’Don-
nell, asumi6 la presidencia del Gabinete.

El nuevo gobierno abrié un proceso constituyente que facilité el acerca-
miento de moderados «puritanos» y progresistas «templados». Encabezados
por O’Donnell, estos parlamentarios fundaron el partido Unién Liberal, que
controld el poder durante la mayor parte de la década siguiente, lo que supuso
un largo (considerando los antecedentes) periodo de estabilidad.

Al principio de ese periodo se decidié la conversidén en buques de vapor
de los recién construidos navios Rey Don Francisco de Asis y Reina Dofia
Isabel II"; pero, viendo la imposibilidad de dicha conversion, esta fue descar-
tada al afio siguiente. Por ello, en julio de 1856 se dispuso la construccién de
un navio de 80 a 86 cafiones (el Principe Alfonso), de dos fragatas de 31
(Concepcion y Nuestra Sefiora del Carmen) y de dos goletas de 80 CV, todos
con propulsor de hélice®. La construccién de estos buques se inicié a princi-
pios de 1858, siendo ministro José M.* Quesada’. También se elabor6é una
propuesta de plan de flota que proyectaba la construccidon de seis navios y
doce fragatas de hélice.

En abril del afio siguiente se aprob6 un presupuesto general extraordinario
de dos mil millones de reales, para un periodo de ocho afios, incluyendo en €l
una asignacién a la Marina de 450 millones. En los dos primeros afios de
ejecucion, la asignacién extraordinaria a la Marina fue de noventa millones.

Fruto de este plan de flota, en 1859 se inici6 en Ferrol la construcciéon de
una fragata de hélice (la Lealtad), cuyo casco quedé enramado a finales de

(6) Gaceta de Madrid, 11 de septiembre de 1852, pp. 2-3, «Noticias nacionales. “El esta-
do de las obras que hoy se ejecutan en el arsenal de la Carraca es como sigue” ...».
(7) Real orden de 24 de octubre de 1855.
(8) Gaceta de Madrid, 29 de julio de 1856, p. 1, «Parte oficial. Ministerio de Marina».
(9) Ministro de Marina entre el 29 de enero y el 25 de noviembre de 1858.
(10)  Gaceta de Madrid, 3 de abril de 1859, p. 1, «Parte oficial. Ministerio de Hacienda».
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Fig. 1. Acuarela satirica que representa al padre Claret y a sor Patrocinio bailando un fandango
interpretado por el rey. (FUENTE: SEM [seudénimo de los hermanos Valeriano y Gustavo Adol-
fo Bécquer]. Los Borbones en pelota)

1859, y de otra andloga cuya quilla se puso el 22 de septiembre de ese afio y a
la que se dio el nombre de Nuestra Seiiora del Patrocinio"'. Mientras tanto, en
C4diz se puso la quilla a una tercera, la Triunfo.

Las tres fragatas eran gemelas. Tenfan 74 metros de eslora, catorce de
manga, 7,38 de puntal y 6,16 de calado. Desplazaban 3.200 toneladas y sus
maquinas, alimentadas por cuatro calderas, desarrollaban quinientos CV. La
tripulacion nominal ascendia quinientos hombres y estaban armadas con quin-
ce cafiones de 20 cm (para proyectiles de 68 libras), veintiséis de 16 (para
proyectiles de 32) y cuatro cafiones menores.

(11)  Gaceta de Madrid, 15 de diciembre de 1859, p. 2, «Resoluciones tomadas por el
Ministerio de Marina» (18 de noviembre).
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En 1860 se botd la Lealtad y se avanzé en el enramado del casco de la
Nuestra Sefiora del Patrocinio. A finales de ese afio se nombrd primer
comandante de esta ultima al capitdn de navio don Federico Failde'*. Unos
meses después solicitd su retirada del servicio, siendo sustituido, en junio
siguiente, por el también capitdn de navio don José Morgado™. Bajo su
mando, la fragata Nuestra Sefiora del Patrocinio fue botada durante la plea-
mar del 19 de septiembre de 1861", quedando asf lista para su armamento. En
parecida situacién se encontraba en Cadiz la fragata Triunfo, y en Cartagena,
la Nuestra Seiiora del Carmen. La fragata Lealtad, cuyas obras iban mas
avanzadas, habia quedado armada ese mismo afio'.

El nombre de Nuestra Sefiora del Patrocinio impuesto a la fragata tenia
como propdsito, o esa era la creencia generalizada, honrar a sor Patrocinio, la
Monja de las Llagas" . Esta y el padre Antoni M.* Claret, confesor de la reina,
ejercian una notable influencia sobre los reyes, lo que les granje6 la antipatia
de la calle.

El riesgo de identificacion de la Armada con los impopulares manejos
cortesanos llevé al Ministerio de Marina a dictar una real orden por la que la
recién botada Nuestra Seiiora del Patrocinio pasé a llamarse Resolucion'. No
debid de ser una decision fécil, porque los ejemplares de la Gaceta de Madrid
publicados entre el 30 de diciembre y el 4 de enero, que recogen las resolucio-
nes del Ministerio de Marina desde el 20 de diciembre al 2 de enero de 1862,
no reflejan la resolucién del 28 de diciembre sobre el cambio de nombre.

El 9 de enero, unos dias después de emitida la orden, el diputado Salustia-
no Olézaga, lider del opositor Partido Progresista, se dirigia en el pleno del
Congreso al ministro de Marina ironizando sobre el cambio de nombre: «...
daré las gracias al Sr. ministro de Marina por su dltima resolucion. Siempre es
mejor la Resolucién que el Patrocinio, por muy alto que este sea»™.

El hecho también lo habia recogido la prensa unos dias antes, resaltando lo
pintoresco de una decisién que, pareciendo inevitable, trataba de minimizar el

(12)  Estado General de la Armada para el aiio de 1861, p. 126, «Arsenal del Ferrol».

(13)  Gaceta de Madrid, 12 de diciembre de 1860, p. 1, «Parte oficial. Ministerio de Mari-
na. Resoluciones tomadas por el mismo ministerio» (7 de diciembre).

(14)  Gaceta de Madrid, 6 de junio de 1861, p. 2, «Resolucién del Ministerio de Marina
de 4 de junio de 1861».

(15) Gaceta de Madrid, 18 de septiembre de 1861, p. 2, «Resoluciones tomadas por el
Ministerio de Marina» (14 de septiembre).

(16) Ese afio se encontraban en construccion las fragatas de hélice Gerona, Zaragoza,
Tetudn, Almansa, Villa de Madrid y Navas de Tolosa; estaba ordenada la de la Sagunto, la
Arapiles y la Numancia, y otras cinco estaban ya a disposicién de la Escuadra: Princesa de
Asturias, Berenguela, Petronila, Blanca y Nuestra sefiora de la Concepcion. En total, eran
dieciocho las fragatas de hélice construidas a partir de 1857.

(17) Para una mayor informacion sobre el personaje, puede resultar de interés la consulta,
entre otras obras, de JARNES, B. (1930). Sor Patrocinio: la Monja de las Llagas. Madrid, Espa-
sa Calpe.

(18) Real orden de 28 de diciembre de 1861.

(19) Gaceta de Madrid, 9 de enero de 1862, p. 2, «Extracto oficial de la sesion del
Congreso celebrada el dia 9 de Enero de 1862».
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agravio a la corte. La Discusion, un periddico afin al Partido Democratico
(transformado unos afios después en el Partido Republicano), le dedicé un
largo y sarcdstico articulo:

«... se ha determinado que la fragata cuyo nombre de bendicién es el de Nues-
tra Seiiora del Patrocinio,y el cual conservard, se reconozca en lo sucesivo en la
armada con el de Resolucion. Resolucion, en efecto, habréd necesitado el gobierno
para decidirse a variarle el nombre a la fragata, por mds y que se diga que conser-
vard el antiguo de Patrocinio ...

El ministro de Marina quiere arrojar de si lo que el hecho podia tener de ridicu-
lo, y determina que se le varie el nombre al buque; pero joh flaquezas humanas! el
nombre se le varia, y no se le varfa»®.

A pesar de que, segun recogia la prensa, la real orden contemplaba que la
fragata conservaria su nombre en asuntos oficiales, lo cierto es que en el Esta-
do General de la Armada para 1862, publicado a principios de ese afio, la
fragata es ya mencionada como Resolucion.

Las pruebas de mar se realizaron en los meses siguientes. En abril la pren-
sa daba cuenta de que, realizadas las de maquinas, el barco habia alcanzado
los once nudos?'. El éxito de tales pruebas resultaba un orgullo para la Arma-
da, que habia conseguido construir la fragata enteramente en su arsenal de
Ferrol, incluidas las méquinas, relajando asi la dependencia de las factorias
inglesas.

A finales de ese mes de abril, la fragata qued¢ lista para su incorporacion a
la Escuadra. Coincidiendo con este hecho, se procedié a la permuta en sus
mandos de los capitanes de navio José Morgado y Manuel de la Rigada,
comandantes hasta entonces, respectivamente, de las fragatas de hélice Reso-
lucion y Blanca®.

La puesta de largo de la nueva fragata tuvo lugar unas semanas mds tarde.
A principios de junio, la Escuadra de Instruccion se concentré en aguas de
Alicante, donde concurrieron un total de 49 buques con 5.094 tripulantes. Para
el inicio de los actos se eligié un domingo, el 8 de junio a las doce del medio-
dia, con el propésito de potenciar la imagen de la Armada entre la poblacion.

Los actos dieron comienzo con una revista a la flota del general Zabala,
ministro de Marina. Pasé el ministro ante cada buque, deteniéndose particular-
mente frente a la fragata Resolucion®. Esa tarde se realizaron ejercicios de tiro
al blanco y se disputaron regatas entre botes de las diferentes unidades. Al dia
siguiente se dividio la escuadra en dos divisiones, una al mando del brigadier
Izquierdo y otra al de Herndndez-Pinz6n, que hicieron simulacros de combate.
Después se simul el ataque a un fuerte, construido en la costa para la ocasion

(20)  La Discusion, 4 de enero de 1862, p. 2.

(21) La Esparia, 16 de abril de 1862, p. 4.

(22) Gaceta de Madrid, 3 de mayo de 1862, p. 1, «Parte oficial. Resoluciones tomadas
por el Ministerio de Marina» (29 de abril de 1862).

(23)  Escenas Contempordneas, 2,4 de julio de 1862, pp. 36-37, «La escuadra de Alicante».
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Fig. 2. Oleo de Domingo Gallego que recrea el simulacro de combate naval realizado por la
escuadra del almirante Herndndez-Pinzon, en Alicante, ante Isabel II. (FUENTE: Museo Naval de
Madrid, ndm. inv. MNM-2548)

con dos mil sacos de arena*. La noche del dia 8 se abarloaron varios buques
en el puerto de Alicante y se celebrd en ellos una cena seguida de baile, para
agasajar a la alta sociedad alicantina y a los invitados llegados de Madrid.

Probablemente estas jornadas de preparacién no resultasen muy provecho-
sas para la Escuadra, pero muestran el espiritu del momento: el orgullo guber-
namental por la renacida Armada y la identificacion del pueblo con esta. Este
ambiente ayuda a entender algunas de las decisiones tomadas entonces y en
los afos siguientes.

La comision cientifica del Pacifico
La relativa estabilidad social y el éxito econémico alcanzado durante el
gobierno de la Unién Liberal (1858-1863) hicieron sofar con recuperar parte

del peso que una vez habia tenido Espaia en la politica internacional. Esto
explicaria la participacion del pais en empresas de tan poco rédito como la

(24) La Correspondencia de Espaiia, 3 de junio de 1862, p. 3.
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expedicion a Cochinchina (1858-1862), la campaiia de Africa (1859-1860), la
intervencion en Santo Domingo (1861) o la expedicién a México (1862).

Desde la prensa se fomentaba el ideal panhispanista y se reclamaba la
presencia espafiola en las antiguas posesiones americanas. La Espaiia, diario
conservador préximo al Gobierno, argumentaba en un largo articulo, publica-
do en junio de 1861, sobre la espafiolidad de las islas de Chincha y Lobo,
préximas a El Callao, las cuales, decia, «jamds han dejado de pertenecer a
nuestra patria»z‘ La Espafia mantenia que las islas, ricas en guano, nunca se
habian cedido ni perdido por las armas y que, en consecuencia, segufan siendo
espafiolas. Esta tesis fue ensegulda apoyada por La Epoca, diario oficioso de
la alianza gobernante, asi como por el demdcrata La Discusion y el progresis-
ta La Iberia; también por La Esperanza, proximo a los neocatdlicos®. A
juzgar por lo reflejado en la prensa, la sociedad espaiiola apoyaba la presencia
efectiva en América”.

Bajo ese clima de opinién se decidi6 el envio al Pacifico de una escuadra
con el doble objetivo de mostrar la bandera y, en su caso, explorar la posibili-
dad de habilitar nuevos apostaderos para la flota. El més préximo a la zona
con el que se contaba era el de Montevideo. Por otra parte, disponer de un
apostadero en el Pacifico permitiria una mejor comunicacién entre la Peninsu-
la y los dominios en el Caribe y Filipinas.

La idea no era nueva; en 1849 se habia llevado a cabo una mision similar
encomendada a la corbeta de vela Ferrolana, que completé una vuelta al
mundo. El marqués de Molins justificé entonces la misién por la necesidad de
defender los nuevos vinculos e intereses comerciales con las antiguas provin-
cias de Espana, «para cuyo fomento contribuiria grandemente la simple vista
de nuestro pabellén, ya amigo y hermano, en las costas del Pacifico y del
Atlantico»®.

En marzo de 1860, el ministro de Estado escribié al de Marina para mani-
festarle su opinidn sobre las poderosas razones que exigian de Espafia el envio
de una escuadra a las costas del Pacifico (BARREIRO: 1926, p. 40). Por esas
fechas concluia la guerra de Africa, donde se habia evidenciado la insuficien-
cia de recursos de la Armada para un proyecto de tal envergadura (alrededor
de una decena de fragatas de hélice se encontraban todavia en diferentes fases
de construccién). Una vez armados los buques, la decision para el envio de la
escuadra al Pacifico se tomé hacia finales de 1861.

(25) La Esparia, 1 de junio de 1861, pp. 2-3, «Cuestién importante».

(26) La Epoca, 1 de junio de 1861, p. 3; La Discusion, 2 de junio de 1861, p. 3; La Iberia,
2 de junio de 1861, p. 2; La Esperanza, 1 de junio de 1861, p. 2.

(27) Tampoco conviene descartar el interés econdmico de estas islas. La hipdtesis de un
trasfondo de esta naturaleza, en pro de los intereses guaneros espafioles frente al monopolio de
la compaiiia londinense Anthony Gibbs and Sons, ha sido propuesta por INAREJOS MUNOZ, Juan
Antonio (2010). De la guerra del guano a la guerra del godo: condicionantes, objetivos y
discurso nacionalista del conflicto de Espafia con Pert y Chile (1862-1867). Revista de Historia
Social y de las Mentalidades, 1,137-170.

(28) Gaceta de Madrid, 16 de julio de 1849, p. 1, «Parte oficial. Ministerio de Marina».
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A principios de 1862 fue nombra-
do ministro de Fomento el ilustrado
Antonio Aguilar y Correa, quien vio
en la escuadra del Pacifico una opor-
tunidad para expandir el prestigio
cientifico espafiol. La idea tenia como
referencia el viaje realizado por la
fragata austriaca Novara. Esta,
partiendo de Trieste en abril de 1857,
a su regreso dos afios después, tras
completar un viaje de circunnavega-
cion, habia recolectado unas 26.000
muestras etnograficas, botdnicas y
geoldgicas que enriquecieron los
fondos de los museos vieneses.

En la sesion del Congreso del 4 de
abril de 1862, el diputado de la oposi-
cion Salazar interpel6 al general
Zavala, ministro de Marina, diciendo
esperar que se cosecharan mas frutos
que los obtenidos por la Ferrolana, y
ponia como ejemplo el viaje de la
Novara®.

La decisién de ampliar el designio
de la expedicién afiadiéndole unos
objetivos cientificos se adopté en mayo de 1862. El dia 27, el director general
de Instruccién Publica sugeria al ministro de Fomento los capitulos del dltimo
presupuesto aprobado que podian emplearse para el pago de los salarios de los
investigadores y la compra de material. Recomendandose la creaciéon de una
comision consultiva para fijar los objetivos y elegir a los miembros cientificos
de la expedicion, esta se reunié por primera vez el mismo 27 de mayo
(BARREIRO: 1926, pp. 41-44).

El Ministerio de Fomento tuvo que vencer los recelos del de Marina,
para el que el propdsito de la expedicion era otro. Asi lo reconocia en la
sesion del Congreso celebrada también el 27 de mayo: «... hay una diferen-
cia entre el viaje que va a hacer el general Pinzén y el que habia hecho la
fragata Novara; pero habiendo manifestado el Sr. Ministro de Fomento que
desearia que algunos sabios fueran en la expedicién para hacer estudios e
investigaciones, he accedido a que dichas personas, que creo estdn ya desig-
nadas, le acompafien»®.

Fig. 3. Retrato an6nimo del almirante Luis
Herndndez-Pinz6n. (FUENTE: Ayuntamiento de
Moguer)

(29) Gaceta de Madrid, 5 de abril de 1862, pp. 3-4, «Extracto oficial de la sesion celebra-
da el dia 4 de Abril de 1862».

(30) Gaceta de Madrid, 28 de mayo de 1862, pp. 3-4, «Extracto oficial de la sesion del
Congreso de los Diputados celebrada el dia 27 de Mayo de 1862».
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Fijados —o ampliados— los objetivos de la expedicion, se hizo oficial el
nombramiento del jefe de escuadra Luis Herndndez-Pinzén como su coman-
dante*, y de Joaquin Navarro y Morgado como mayor general®”. Como refuer-
zo del propésito de que la escuadra sirviera como mecanismo de adquisicion
de experiencias, se decidid asignar doce guardiamarinas, en vez de los ocho
de dotacion, a las fragatas Resolucion y Triunfo®.

La composicién de la mision cientifica quedd decidida en la sesion de la
comision consultiva celebrada el 9 de junio siguiente. Como presidente fue
designado el capitdn de navio retirado Patricio Maria Paz y Membiela; lo
acompanaban Fernando Amor, encargado de geologia y entomologia; Francis-
co Martinez Sdez, responsable de zoologia marina; Marcos Jiménez de la
Espada, a cargo del drea de mamiferos, mds el botdnico Juan Isern y el antro-
pélogo Manuel de Almagro. La comisién la completaban un disecador, Barto-
lomé Puig, y el fotégrafo Castro. De las investigaciones sobre fisica y magne-
tismo se harfan cargo los oficiales de la escuadra. Los miembros de la mision
se concentraron en Cédiz el 30 de julio.

La eleccién como presidente de Paz y Membiela, de carécter autoritario y
con menor prestigio cientifico que el resto del equipo, terminé resultando un
problema. Conocidas las primeras decisiones, Jiménez de la Espada escribia
antes de la salida a Mariano de la Paz, director del jardin botanico de Madrid
y miembro de la comisién consultiva, en los siguientes términos: «Tenia V.
razén cuando decia que faltaba en la expedicién lo principal, la cabeza. Vale
mads que a uno le manden con el palo levantado, si mandan bien, que de buena
fe y sin saber lo que se trae entre manos» (BARREIRO: 1926, pp. 501-508).

Hernandez-Pinzén, que recibié a los cientificos cordialmente, les ofrecid
instalarse en la Resolucion. No obstante, Paz, declinando la oferta, prefirié
acomodarse en la Triunfo, al mando del capitdn de navio Enrique Croquer. Tal
vez la decision vino motivada por la idea de que, siendo la Resolucion la capi-
tana, la necesidad de acomodo para el jefe de escuadra y su mayoria dejaria
menos espacio de alojamiento para los miembros de la comisién y sus equi-
pos. En todo caso, la decision trajo mds tarde consecuencias negativas.

Herndndez-Pinzo6n dio orden de zarpar de Cédiz la tarde del 10 de agosto
de 1862, para arribar a Santa Cruz de Tenerife el dia 13. El viaje, durante el
cual hubo que lamentar la pérdida en el mar de un marinero, se desarrollé con
viento del noreste de fresco a fresquito, a una marcha de entre ocho y nueve
nudos. Tras una estancia minima en el puerto canario, las fragatas zarparon
hacia la isla San Vicente, en el archipiélago de Cabo Verde, a la que arribaron
el 21 y donde permanecieron tan solo tres dias.

(31) Gaceta de Madrid, 13 de junio de 1862, p. 1, «Parte oficial. Resoluciones tomadas
por el mismo ministerio [de Marina]» (10 de junio).

(32) Gaceta de Madrid, 18 de junio de 1862, p. 1, «Parte oficial. Resoluciones tomadas
por el mismo ministerio [de Marina]» (14 de junio).

(33) Gaceta de Madrid, 22 de junio de 1862, p. 2, «Resoluciones tomadas por el mismo
ministerio [de Marina]» (19 de junio).
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A partir de ahi se pusieron de
manifiesto las diferencias entre el
comandante Enrique Croquer, de
caricter altanero y poco conciliador,
y los miembros de la comisién, en
especial su presidente. A los pocos
dias de salir de Cabo Verde, el
comandante prohibié a los naturalis-
tas sentarse en cubierta; y, por si esto
era poco, para hacer cumplir la orden
colocé un centinela con bayoneta
calada que les hizo todavia més
odiosa esta medida (BARREIRO: 1926,
pp. 64-65).

La recalada en costas americanas
se hizo el 7 de septiembre en Bahia,
donde las fragatas se avituallaron y
los naturalistas tuvieron durante tres
semanas oportunidad de recorrer la
region y tomar muestras. El1 5 de j }
octubre la escuadra fondeé en Rio de l;lg.' 4. Fotograffa del alcdzar de la fragata

. . riunfo durante el viaje. (FUENTE: BARREI-
Janeiro, donde permaneci6 alrededor RO: 1926)
de otras tres semanas.

El 28 zarp6 hacia el apostadero de
Montevideo, donde se incorporé la goleta de hélice Covadonga, al mando del
capitdn de fragata Luis Fery. La estancia en la capital uruguaya fue aprove-
chada para reparar la madre y las primeras planchas del azafran del timén de
la Resolucion. También se hizo una correccién de las barras de la cafia, que
resultaban excesivamente cortas y anchas, asi que se alargé cada una alrede-
dor de un metro y se les redujo el grosor, manteniendo su peso total.

Durante la estancia en Montevideo, Paz dirigié a Herndndez-Pinzén una
queja por el comportamiento inapropiado del comandante Enrique Croquer™.
Esta situacién complic6 el reembarque del presidente de la mision cientifica
en la Triunfo. Por ello, aunque justificindolo por razones cientificas (segura-
mente también existian), se decidié hacer una expedicidn por tierra hasta las
costas del Pacifico. Habida cuenta, por otra parte, de la antipatia entre Jimé-
nez de la Espada y Paz, se decidié que acompafiasen al presidente los sefiores
Almagro, Isern y Amor. La travesia entre Montevideo y Valparaiso la harian
siguiendo el paralelo 33 sur por rutas fluviales y terrestres. Jiménez de la
Espada embarcé en la Covadonga, mientras que Martinez, Puig y el fotégrafo
Castro continuaron viaje en la Triunfo®.

(34) Ya habia redactado otra, en Rio de Janeiro, en octubre de 1862.
(35) Resulta dificil entender la naturaleza cientifica de la decisién cuando el responsable
de mamiferos viajaba embarcado, y el de peces, por la ruta terrestre.
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La escuadra, con viveres y combustible para dos meses, zarpd de Montevi-
deo el 15 de enero de 1863, para embocar el estrecho de Magallanes el 6 de
febrero. Los tres buques permanecieron en aguas del estrecho, soportando
constantes vientos duros del noroeste, durante las siguientes dos semanas.
Diversos fondeos en Punta Arenas y Playa Parda permitieron a los naturalistas
embarcados seguir con su actividad.

El 18 de febrero de 1863 los barcos alcanzaron la meridiana del cabo de
Providencia, bajo un fuerte temporal de proa que hacia arriesgado recorrer las
alrededor de cuarenta millas restantes hasta Puerto Misericordia, en la salida
del estrecho™. La goleta hacia agua y tenia alguna de sus calderas averiada por
rotura de tubos. En esas condiciones, y no disponiendo de fondeadero seguro,
Hernandez-Pinzén consideré cumplidas las instrucciones recibidas de explo-
rar el estrecho, y decidié volver atrds para entrar en el Pacifico por el cabo de
Hornos, segiin establecian sus 6rdenes. Aunque hubiera pretendido completar
la travesia por el estrecho de Magallanes, no habria podido por la escasez de
viveres y de carbon”.

El jefe de la expedicion decidié que la Covadonga se quedara en la rada
interior del fondeadero de Playa Parda hasta que pudiera seguir viaje a Valpa-
raiso, mientras que las fragatas buscaron reavituallamiento en las Malvinas,
para luego continuar a Valparaiso por la ruta del cabo de Hornos. El 26 de
febrero llegaron a Puerto Stanley, donde permanecieron hasta el 9 de abril, a
la espera de la llegada del suministro de carbon desde Montevideo. En ese
puerto se volvid a revisar el timon de la Resolucion, a cuya madre se afadie-
ron unos centimetros para subsanar una rozadura.

El 13 de abril la Resolucion pasé el cabo de Hornos, para luego sufrir
varios dias de viento duro de poniente que provocaron diversas averias. El 23,
navegando ya hacia el norte por el paralelo 50, le sobrevino una nueva inci-
dencia en el timén: el brazo de babor de la cafia se parti6 por la mitad, lo que
obligd a colocar la pieza de repuesto que, segin Herndndez-Pinzén, «no
gobierna tan bien»*.

Sin mas novedades, el 5 de mayo la Resolucion llegd a Valparaiso, donde
esperaba la Covadonga —la Triunfo llegaria unos dias después—; alli se reunie-
ron con los naturalistas que habian realizado la travesia por tierra. La llegada
de la Triunfo acarre un nuevo conflicto: su comandante habia decidido, apro-
vechando la ausencia de Paz, desmantelar su camarote y reducir el espacio
destinado a los naturalistas. Esta accién provocd una protesta formal que
suscitd la apertura de una investigacion, la cual, aunque sobreseida, termind

(36) La longitud del estrecho, desde el cabo Espiritu Santo, en el Atldntico, hasta Puerto
Misericordia, en el Pacifico, es de aproximadamente cuatrocientas millas. La parte mds
comprometida de la navegacion se encuentra en el canal que transcurre en direccion SE-NO
desde la isla de Carlos III hasta la posicién alcanzada por la escuadra, donde los vientos suelen
soplar del noroeste. Tal canal tiene unas sesenta millas de longitud y dos o tres de anchura, y
presenta escasos tenederos.

(37) HERNANDEZ PINZON, p. 67.

(38) Ibidem, p. 85.
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provocando que la Junta Consultiva de la Armada desaprobase la conducta del
comandante Croquer (BARREIRO: 1926, pp. 186-188).

Las fragatas zarparon de Valparafso hacia El Callao el 2 de julio. Unos dias
antes habfa salido la Covadonga, con los naturalistas, hacia los puertos del
norte de Chile, Perd y Bolivia. La flota se volvié a reunir en El Callao el 10 de
julio. Desde este puerto, Paz, enfrentado con el comandante de la Triunfo y
contando con la antipatia de varios miembros de su equipo, abandoné la expe-
dicién, dejando como presidente a Fernando Amor. A finales de julio la escua-
dra zarp6 para Payta y Guayaquil.

Tras Guayaquil, la escuadra visitd Panama a mediados de agosto. Alli se
decidié de nuevo separar la expedicion; Almagro e Isern se habian quedado en
Lima; Jiménez de la Espada continuaba en la Covadonga, y Martinez, Amor,
Puig y Castro seguian en la Triunfo. La Covadonga se quedaria en la zona,
visitando diversos puertos de Centroamérica, y las fragatas se dirigieron a San
Francisco.

En el trayecto se hizo escala, para carbonear, en Acapulco. Las fragatas
procuraron no extender la estancia en el puerto mejicano por no conocer en
qué términos se hallaban las relaciones de México con Espafia esos dias.
Desde alli se continud hasta San Francisco, adonde la Resolucion arribd el 28
de septiembre. Recibidas érdenes de volver a Espafia, la fragata zarp6 de San
Francisco la mafiana del 21 del mes siguiente, dejando a la Triunfo, que habia
llegado el dia 9, instrucciones de ir directamente a Valparaiso. EI mismo dia
que zarpaba la Resolucion, Amor fallecia en San Francisco como consecuen-
cia de una enfermedad contraida en el desierto de Atacama.

El 13 de diciembre, tras breves escalas en Acapulco y Panam4, la Resolu-
cion lleg6 a El Callao, donde se reunié con la Covadonga. Las dificultades con
que se encontré Herndndez-Pinzén en el puerto peruano lo obligaron a perma-
necer allf hasta principios de marzo de 1864, para zarpar entonces hacia Valpa-
raiso, donde ya se encontraba la Triunfo. Alli, dada la situacion politica, comu-
nicé a los naturalistas la imposibilidad de que continuasen con la escuadra.

El disecador Puig y el fotografo Castro volvieron a Espafa. Los cuatro
naturalistas restantes (Martinez, Jiménez de la Espada, Isern y Almagro)
tomaron la decisidn de cruzar el subcontinente americano siguiendo el parale-
lo 2 sur; iniciaron la aventura, el 11 de noviembre de 1864, en Guayaquil, y
llegaron a Gran Pard, en el norte de Brasil, el 12 de octubre del afio siguiente.
De alli viajaron a Pernambuco, y desde este punto, por diferentes vias, hasta
Madrid, donde se reunieron el 18 de enero de 1866.

Aparte de los estudios y observaciones realizadas, como resultado de la
comision cabe destacar el abundante nimero de muestras recogidas. Constaba
la coleccion de 8.176 muestras botdnicas; 69.165 zooldgicas, correspondientes
a 7.645 especies; 1.226 de rocas y minerales de 336 tipos, y una coleccion
etnografica de 38 momias, cuarenta crdneos, una cabeza embalsamada y
muestras diversas de artesania®.

(39) Detalles de esta coleccion pueden consultarse en ALMAGRO: 1866, pp. 157-174.
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Fig. 5. Rutas seguidas por los naturalistas de la comisién cientifica. (FUENTE: ALMAGRO: 1866)

Aunque constituy6 el mayor proyecto cientifico espafiol desde el siglo
anterior, el encargo del marqués de la Vega de Armijo —de nuevo ministro de
Fomento—, en marzo de 1866, a Manuel de Almagro de hacer una exposicion
publica de las colecciones, exposicién a la que debia acompaifiar «una breve
descripcién del viaje, debiendo ser esta de pequefias proporciones y de cardc-
ter popular»®, induce a aventurar que la expedicion se organizé con propési-
tos publicitarios.

Sobre las costas de Chile y Peru
La situacion de Pert durante aquellos primeros afios de la década de 1860

era de continua inestabilidad y desorden ptblico. El ejército de Colombia
habia invadido Ecuador y amenazaba Peru; el gobierno francés exigia indem-

(40) Ibidem, p. 3.
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nizaciones por los agravios sufridos por colonos polinesios bajo su proteccion;
internamente, el general Echenique, que se estimaba amigo de Espaiia, parecia
capaz de tomar el poder, que ostentaba el presidente Pezet. Por otra parte,
Pert era el tnico pais americano que auin no habia establecido un acuerdo de
relacion con Espafia.

Ese era el contexto cuando, a mediados de noviembre, Hernandez-Pinzon
recibié noticias de los graves sucesos acaecidos en Talambo, el 4 de agosto
anterior, contra un grupo de colonos vascos. La Resolucion fonde6 el 13 de
diciembre de 1863 en El Callao, donde ya se encontraba la Covadonga. Los
siguientes dias, Herndndez-Pinzdn recibi6 a residentes espanoles que le recla-
maron ayuda. Por otra parte, el representante espafiol en Washington le remi-
tié una comunicacién para notificarle que la escuadra debia volver urgente-
mente a aguas de Cuba. Esas instrucciones, contradictorias con las originales
y llegadas por extrafia via, confrontadas con la situacion con que se encontro,
hicieron al almirante replantearse su decision:

«Largo tiempo he estado fluctuando entre el cumplimiento de las instrucciones
que acabo de recibir, y el imperioso deber que por otra parte consideraba indispen-
sable cumplir, de atender a la solicitud de los stibditos espafioles, y a otros intere-
ses en que la honra y la dignidad de la nacién, resultaba comprometida. Mucho he
meditado para conciliar la latitud [el margen] que podian darme mis primitivas
instrucciones en estos casos con las nuevamente comunicadas por S.M. y después
de maduro examen, resolvi convocar Junta de Jefes para oir su opinidén sobre este
asunto»*'.

Celebrada la junta de jefes la noche del 28 de diciembre, se resolvid
permanecer en el Pacifico hasta que el Gobierno respondiese a la consulta que
se le habia hecho. En la minuta de la junta se incluia un andlisis de las posi-
bles acciones a llevar a cabo, entre ellas la toma de las islas Chincha.

Paralelamente, el gobierno espafiol habia enviado un representante, Euse-
bio de Salazar y Mazarredo, para negociar la solucion del litigio con Perd.
Salazar, firme partidario de una accién dura, fue el encargado de hacer llegar
al Gobierno la consulta de la junta de jefes. La respuesta, fechada el 9 de
febrero, la recibié Salazar en marzo. En ella se le confirmaba como represen-
tante directo ante el gobierno de Perd. La nota iba acompainada de dos pliegos
de instrucciones; en el primero se le comunicaba la concesiéon de amplios
poderes de actuacion, en el segundo se decfa:

«Ahora, después de todo, fije V.S. altamente su atencién en que la misién que
el gobierno de S.M. le confia es la paz; que el Gobierno quiere paz y buena inteli-
gencia; y por este medio, antes que ningtin otro, la justa reparacion a que aspira y
que si, sin culpa suya, hubiera que llegar a demostraciones de fuerza, las razones
que a V.S. determinen a ello de concierto con el Jefe de nuestra Escuadra han de

(41) AGMAB, 1994: vol. 111, doc. 608, «El comandante general de las fuerzas navales del
Pacifico al ministro de Marina».
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Fig. 6. Toma de las islas Chincha. (FUENTE: SANTIAGO Y HOPPE, p. 3)

ser tales, que el Gobierno de Espafia, sin mds que hacerlas notorias, quede justifi-
cado ante las naciones de Europa y las demas civilizadas» (NOvVO Y COLSON: 1882,
p. 168).

Mientras tanto, la Resolucion habia zarpado de El Callao, el 8 de marzo,
rumbo a Valparaiso, donde esperaba la Triunfo. A la Covadonga se le habia
encomendado la recogida de refugiados espafioles de diversos puntos de Perti,
para concentrarlos, por su seguridad, en El Callao.

A finales de marzo, el almirante recibié en Valparaiso un mensaje de Sala-
zar, quien solicitaba la reunion de la escuadra, ante las islas Chincha, el 14 de
abril. Salazar llegé a la cita embarcado en la Covadonga. Mostré las instruc-
ciones recibidas de Madrid, pero oculté el segundo de los pliegos, pretextando
su extravio. No habia sido recibido por el gobierno de la Republica y, en
consecuencia, vistas las instrucciones y el desprecio de las autoridades perua-
nas, ambos acordaron la toma de las islas Chincha*.

Las Chincha son un archipiélago formado por tres islas mayores y diversos
islotes, unas 120 millas al sureste de El Callao. Estaban cubiertas de guano,
que era la principal fuente de ingresos de Perud. Carecian de agua, que habia de
acopiarse en la préxima bahia de Pisco, situada en la costa del continente, a
unas once millas en direccion estesudeste. Ayunas de fortificaciones, las islas
estaban custodiadas por una guarnicidon de unos trescientos hombres, y en
ellas residia otro millar dedicado a la recoleccién del guano, y 160 presidia-
rios. En el momento de la toma se encontraban fondeados cerca de un cente-

(42) HERNANDEZ-PINZON, p. 148.
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nar de buques mercantes de todas las nacionalidades, y un bricbarca de la
Marina peruana armado con cuatro cafiones de pequeio calibre.

La toma de las islas se produjo, sin resistencia, ese mismo dia. La guarni-
cion, junto a los presidiarios, fue evacuada y puesta en libertad en Pisco. El
gobernador de las islas y algunos oficiales quedaron como rehenes para garan-
tizar la seguridad de los espafioles residentes en Peru.

A las dos de la mafana del dia siguiente, las dos fragatas y la goleta zarpa-
ron hacia El Callao, donde fondearon la mafiana del 16, con objeto de rescatar
un bricbarca mercante espafiol, el Heredia, retenido en aquel puerto. Realiza-
do el rescate sin oposicion, la escuadra volvio a las islas, donde, «con el obje-
to de dejar al Gobierno de S.M. libre de todo compromiso»*, se permitié que
continuara el comercio normal de guano.

A pesar de esa prudencia mostrada con el comercio del guano, el mismo
dia de la ocupacién, Salazar y Herndndez-Pinz6n redactaron una declaracion
sobre la toma de posesién, en cuyos considerandos se decia que «la propiedad
de las mencionadas islas puede reivindicarse por el Gobierno de S.M.»*. El
uso de esta expresion supuso un error diplomatico que fue visto como muestra
de la politica intervencionista de Espafia y puso a toda la costa del Pacifico en
contra de la escuadra.

Pert cortd los suministros a las islas y bloqueéd el abastecimiento de la
flota, tarea a la que se sumé Chile, primero de forma discreta y, finalmente,
declarando la guerra a Espafia. La cuestion del avituallamiento de la flota
comenzaba a ser critica.

El Ministerio de Estado intent6 reconducir la crisis con un comunicado
donde declaraba que «la reivindicaciéon de una parte del territorio peruano no
ha entrado nunca en las ideas del Gobierno de S.M.» y condenaba el uso de la
palabra «reivindicacién» en la declaracién antes citada®.

Pero, simultdneamente, por real orden de 26 de junio se aprobé la toma de
las islas y se ordend su retencidn en tanto Pert no resarciera las ofensas reali-
zadas a Espafia en la persona de su enviado Salazar**. En la misma orden se
anunciaba el envio de las fragatas Blanca y Berenguela y de la corbeta Vence-
dora. Posteriormente, por otra real orden (18 de agosto) se envid la Villa de
Madrid.

A finales de mayo, en una revisién de la documentacién dejada a bordo por
Salazar, se descubrié el documento que este habia ocultado*’. Asi pues,
Herndndez-Pinzén se dio cuenta del engafio de que habia sido victima al
habérsele ocultado el segundo pliego de las instrucciones: «... jcudn lejos esta-
ba yo de presumir que dicho documento era el mds esencial y la clave de
cuanto debia hacerse, y que se me oculté maliciosamente con el fin de llevar a

(43) AGMAB, 1994: vol. 111, doc. 612, «Comandancia general de la Escuadra del Pacifico».
(44) Ibidem, p. 27.

(45) Circular del Ministerio de Estado de 24 de junio de 1864.

(46) HERNANDEZ-PINZON, p. 167.

(47) Ibidem, pp. 162-163.
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cabo sin embarazo alguno la idea de tomar las islas de Chincha que hace afios
estaba fija en el Sr. Mazarredo con el cardcter de monomania!»*.

En octubre, en respuesta a un cuestionario elaborado por el Ministerio de
Estado, en relacion a las islas Chincha el Ministerio de Marina respondia que,
«llegado el caso de hacer la guerra al Peru, nuestra mas apremiante atencion
debe ser la conservacion de las islas de Chincha como base de operaciones y
como prenda pretoria, de cuya produccién podamos disponer franca y definiti-
vamente para proporcionarnos con su venta los recursos de boca y guerra que
en cambio nos facilite el comercio de Europa o de los Estados Unidos de
América»®.

El 25 de noviembre, la Tetudn, fondeada con el resto de la escuadra en la
bahia de Pisco, se perdié por un incendio accidental, de modo que la escuadra,
que ya arrastraba problemas de abastecimiento de carbén y viveres, quedd
reducida a la Resolucion, la Covadonga y la recién llegada Vencedora.

A finales de octubre, el Gobierno decidi6 relevar a Herndndez-Pinzén por
José Manuel Pareja®, a quien nombré ademads representante plenipotenciario
frente a Peru. La sustitucion se llevo a cabo el 7 de diciembre, unas semanas
antes de la arribada de las fragatas de refuerzo. En su parte de relevo, Herndn-
dez-Pinzo6n hacia constar la falta de pertrechos navales que afectaba a la Reso-
lucion y la Covadonga, que ademds necesitaban limpiar sus fondos —en espe-
cial la ultima— y presentaban serios problemas en sus calderas. Asimismo
comunicaba que en la escuadra se habia padecido una alta incidencia de tisis y
que se habian perdido dieciocho hombres por fallecimiento y sufrido 96
deserciones®. La escuadra se habia reforzado con diversos barcos mercantes
fletados para su abastecimiento. La Resolucion se encontraba entonces enfras-
cada en la reparacion de las chumaceras de su hélice.

El dia 30 de diciembre lleg6 a la bahia de Pisco un representante peruano
con objeto de alcanzar un acuerdo con Pareja. Las conversaciones se iniciaron
en la fragata Villa de Madrid, donde Pareja habia trasladado su insignia. Tras
diversas complicaciones, el acuerdo se alcanz6 el 27 de enero de 1865.

A pesar de la formalidad, el ambiente social en Perti continuaba alterado.
Unos dias después de la firma, la escuadra fonde6 en El Callao, y sus jefes
fueron a Lima invitados por el presidente de la Republica. Los miembros de la
tripulacidn libres de servicio bajaron a tierra. Grupos radicales organizaron
tumultos contra los espaioles, a consecuencia de los cuales resulté asesinado
el cabo de mar de la Resolucion Esteban Fradera.

Una vez, aparentemente, resuelta la cuestion de Perd, llegé el turno de
resolver los desencuentros con Chile. Alli, algunos periddicos atacaban con
dureza a Espaiia y, durante el conflicto con Pert, a pesar de la declaracién de

(48) AGMAB, 1994: vol. 111, doc. 613, «Comandancia general de la Escuadra del Pacifico».

(49) AGMAB, 1966: vol. 1, doc. 6, «Cuestionario del Ministerio de Estado al de Marina
sobre el problema en Pert y respuestas dadas a cada uno de los puntos».

(50) AGMAB, 1994: vol. 11, doc. 623, «Direccion de personal del ministerio de Marina al
jefe de la Escuadra del Pacifico».

(51) HERNANDEZ-PINZON, p. 179.
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neutralidad, se permiti6 el avitualla-
miento de los barcos peruanos y no
asi el de los de la escuadra, la cual
tuvo que negociar sus suministros de
carb6n y viveres en Panamd o San
Francisco. En ese sentido, el ministro
de Estado escribia en marzo a su
representante en Chile que a las ofen-
sas inmotivadas «se opongan los
actos de energia que demuestren la
virilidad de Espafa y su firmeza para
exigir el inmediato desagravio»
(Novo Y CoLsoN: 1882, p.314,n. 1).

Mientras tanto, el 19 de enero de
1865 fue nombrado nuevo comandan-
te de la Resolucion el capitdn de
navio Carlos Valcarcel, quien tomé
posesion el 6 de marzo. El 5 de mayo
arribé a El Callao la fragata blindada
Numancia.

El 21 de julio de ese afo cay¢ el
gobierno de Narvdez, el cual fue pjg 7. Carlos Valcarcel. (Fuente: Novo v
sustituido por uno de la Unién Liberal COLSON: 1882, p. 134)
que, con una actitud més agresiva
hacia Chile, destituy6 al embajador y
nombrd a Pareja, recientemente
ascendido a teniente general, plenipotenciario también para Chile. Sus instruc-
ciones inclufan mantener una actitud enérgica en la reclamacion por los agra-
vios y, en caso de ser desatendido, declarar el bloqueo a los puertos chilenos
(Novo v CoLson: 1882, p. 321).

Recibidas las instrucciones el 7 de septiembre, Pareja se dirigié a Valparai-
so con el grueso de la escuadra, dejando a la Numancia en El Callao. Una vez
rechazado el ultimdtum por el gobierno chileno, y repuestas las existencias de
carbon, Pareja decret6 el bloqueo de los puertos chilenos el 26 de septiembre.

La Villa de Madrid quedé bloqueando Valparaiso; la Resolucion, los puer-
tos de Tomé y Talcahuano, en la bahia de Concepcidn; la Blanca, el puerto de
Caldera, y la Berenguela, el de Coquimbo. Quedaban asi bloqueados todos los
puertos chilenos de valor comercial, pero se dejaba la flota dispersa y en liber-
tad de movimiento a la corbeta chilena de hélice Esmeralda. Esta corbeta, de
854 toneladas y armada con veinte cafiones, era la amenaza mas significativa
que afrontaba la escuadra; no suponia un riesgo para las fragatas, pero si lo
era para los buques menores y los mercantes de suministro.

(52) Gaceta de Madrid, 8 de febrero de 1865, p. 1, «Parte oficial. Resoluciones tomadas
por el Ministerio de Marina» (19 de enero).
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El 6 de noviembre triunfé la revolucién en Perd. Temiendo que esto llevara
a la concentracién de las fuerzas navales peruanas y chilenas, Pareja ordend la
reunién de la Blanca y la Berenguela en Caldera, por ser un puerto de mayor
importancia, quedando la Covadonga encargada del bloqueo de Coquimbo.
Cuando se ordené a esta ultima volver a Valparaiso, fue apresada por la Esme-
ralda durante la mafiana del 26 de noviembre. El apresamiento causd gran
conmocién en la escuadra y, en especial, en su comandante, que unos dias
después (el 30 de noviembre) se suicido.

A principios de diciembre salian los buques de la Armada peruana de El
Callao sin ser obstaculizados por la Numancia por no mediar declaracién de
guerra®.

Como consecuencia de todo la anterior, Casto Méndez Nuiiez, hasta enton-
ces comandante de la Numancia, quedé al mando de la escuadra. En una de
sus primeras comunicaciones como jefe de la escuadra al Ministerio de Mari-
na, advertia del poco satisfactorio estado del material disponible y de lo esca-
samente apropiados que resultaban sus barcos para el tipo de guerra al que se
estaba enfrentando: «... sin presentarse el enemigo al combate, sino guerra de
recursos, el corso; con buques todos mds andadores que los nuestros, y en su
consecuencia, burlando nuestra superioridad»>, y sin poder contar con un
puerto donde abastecerse y reparar sus averias.

Las instrucciones recibidas desde Madrid, en linea con ese punto de vista,
consideraban la destruccién de la flota combinada como castigo suficiente,
«debiendo V.E. recurrir al bombardeo de los puertos solo en el caso de no ser
posible apoderarse de las Escuadras enemigas ni echarlas a pique»™. La
voluntad del Gobierno quedaba clara en el comunicado del ministro de
Estado de enero de 1866: «... mds vale sucumbir con gloria en mares
enemigos, que volver a Espafa sin honra ni vergiienza» (Novo Y COLSON:
1882, pp. 403-404,n. 1).

El 18 de diciembre se ordend la salida hacia el Pacifico de la fragata de
hélice Almansa. El 26, la Resolucion partié rumbo a las islas de Juan
Ferndndez, ante las noticias que situaban alli a la perdida Covadonga. A su
vuelta hubo que revisarle de nuevo el timén. Durante enero se siguié
buscando a la flota chileno-peruana por las costas de Chile. A principios de
febrero, la Blanca y la Villa de Madrid localizaron a gran parte de la flota
combinada (no estaba la Esmeralda, pero si la capturada Covadonga) en la
isla de Abtao, junto a Chiloé. Alli, el 7 de febrero, se entablé un duelo arti-
llero en el que la combinada no pudo ser eliminada por ser la zona inaccesi-
ble para las fragatas, debido a su poca profundidad y a la abundancia de
escollos.

A pesar de que algunas noticias llegadas a la Peninsula aseguraban la
victoria y el apresamiento de la Esmeralda y la Covadonga por la Resolucion,

(53) AGMAB, 1966: vol. 1, doc. 48, «Méndez Nufiez al ministro de Marina».
(54) Ibidem, doc. 88, «Méndez Nifiez al ministro de Marina».
(55) Ibidem, doc. 101, «El ministro de Estado al de Marina».
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lo cierto es que resulté imposible localizar y destruir a la flota combinada. Fue
entonces cuando se decidi6 el bombardeo de Valparaiso.

Se concedieron cuatro dias para la evacuacion del personal civil y se pidié
marcar con banderas blancas las iglesias, hospitales y otros lugares de benefi-
cencia. Cinco almacenes fiscales, la Bolsa, la estacién y otros edificios oficia-
les fueron sefialados como objetivos. Se designd para el bombardeo a las
fragatas Blanca, Villa de Madrid y Resolucion,y a la corbeta Vencedora, que
se situaron a una media milla de sus objetivos. La Numancia qued6 en reser-
va, mientras que la Berenguela quedaba como proteccion del convoy de
mercantes y presas.

EIl bombardeo se inicié poco después de la mafiana del dia 31 de marzo de
1866, y concluyd unas tres horas después. Se saldé con dos muertos y catorce
millones de duros en pérdidas, doce de ellos correspondientes al valor de las
mercancias en los almacenes fiscales. Una vez concluido el bombardeo, se
procedié al carboneo de los buques en la bahia, donde se les unié la Almansa
el 10 de abril. El 15 la escuadra abandoné definitivamente la bahfa de Valpa-
raiso rumbo a El Callao, adonde 1leg6 el 25, quedando fondeada junto a la isla
de San Lorenzo, unas dos millas al suroeste del puerto. Alli se report6 la
aparicion de escorbuto en la Villa de Madrid y en la Berenguela™.

El 27 de abril, Méndez Nufez redacté un manifiesto al cuerpo diplomético
residente en Lima, por el que concedia un plazo de cuatro dias para que subdi-
tos extranjeros y poblacién civil abandonasen la poblacion.

Las defensas de la plaza eran formidables. Disponia de cuatro cafiones
Armstrong de trescientas libras en torres blindadas, situados por mitades en
los extremos norte y sur de las defensas. Entre ellos y la ciudad habfa otros
cinco cafiones Blackely de 450 libras tras parapetos de tierra, apoyado todo
esto por siete baterias en tierra y por los barcos de su escuadra, con un total de
unos 38 cafiones de 32 cm y cuarenta de dieciséis. Ademds, se habian dispues-
to numerosos torpedos (minas) a cierta distancia de la costa, con ignicién por
chispa eléctrica encendida desde tierra mediante cable.

A las once de la mafiana del 2 de mayo™, una vez que se retird la niebla
imperante a primera hora, se tocé zafarrancho. Las fragatas Numancia,
Blanca y Resolucion se posicionaron para atacar las baterias del sur de la
plaza; la Almansa y la Vencedora ocupaban el centro, frente al puerto, mien-
tras que la Berenguela y la Villa de Madrid se situaron frente a las baterias
del norte.

A las 11:45 la Numancia disparé la primera bala. Todos los buques esta-
ban en su posicidn, entre la linea de costa y las minas, mucho mas cerca de
la costa de lo que los defensores habian esperado, rozando un fondo lodoso
de ocho o nueve metros de profundidad media. Esto les permitié evitar la
explosion de las minas, ademds de que los disparos de los cafiones de gran

(56) AGMAB, 1966: vol. 11, doc. 348, «Don Fernando Oliva a Méndez Nunez».
(57) El plazo concluyé el 1 de mayo. Probablemente Méndez Nuiiez prefirié esperar al
dia siguiente por lo emblematico de la fecha.
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Fig. 8. El bombardeo de El Callao visto desde la isla de San Lorenzo. (FUENTE: Le Monde illus-
tré de 18 de junio de 1866, p. 376)

calibre, para los cuales los barcos de madera no tenifan defensa, les pasaban
por encima.

Hacia las cinco de la tarde, préximo el ocaso, se hizo sefial de cesar el
fuego y volver al fondeo de la isla de San Lorenzo. Solo tres cafiones de la
plaza respondian al fuego. El combate se saldé para la escuadra con 44 muer-
tos y 83 heridos. Excepto la Berenguela, que sufrié un cafionazo en su linea
de flotacidn, el resto de los buques sali6 del encuentro con averias menores.

La Resolucion mantuvo el fuego, junto a la Numancia, la Almansa y la Vence-
dora, hasta el final de la jornada. Logré incendiar varios puntos de la ciudad y
enmudecié varios cafiones. Disparé 1.304 proyectiles de todo tipo. El mastelero
de velacho qued¢ inutilizado, y el palo trinquete, rendido por debajo de las cacho-
las. Varios botes fueron desfondados, y recibié otros balazos en casco y aparejo.
Sufrié la pérdida de tres hombres, ademds de tres heridos y nueve contusos.

Durante el combate se situd a poco mas de media milla de las baterias, en
una zona con fondo fangoso, donde quedd varada con el timén suspendido
unos veinte centimetros. Tras maniobrar para tomar mds fondo, pudo conti-
nuar el combate™.

El tornaviaje

El 9 de mayo concluyeron las reparaciones minimas necesarias para
emprender el regreso y se habia completado el carboneo. Méndez Nuiiez

(58) AGMAB, 1966: vol. 11, doc. 361, «El comandante de la fragata Resolucion a Méndez
Nuiez».
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habia manifestado al ministerio su intencién de volver por el cabo de Buena
Esperanza, en consideracion a las dificultades que para la Numancia presenta-
ba el de Hornos, especialmente en invierno, y a la escasez de ropa adecuada
para las tripulaciones. Desde el ministerio se le pidié modificar esos planes,
dado el largo tiempo que la Peninsula y las Antillas quedarfan desprotegidas
frente a ataques corsarios. Se le sugeria asimismo que, en caso de precisar
mantenimiento mayor en los buques, se dirigiese a San Francisco™.

Sin embargo, llevar la escuadra a San Francisco, alejada y a sotavento de
las costas peruanas, hubiese retardado el regreso sin que fuera de utilidad para
el propésito manifestado. Con estas consideraciones, Méndez Niifiez decidid
dividir la escuadra. La Numancia y la Berenguela, muy dafada en el comba-
te, junto al transporte Marqués de la Victoria y otros transportes menores
volverian con escala en Filipinas, mientras que el resto lo haria por el cabo de
Hornos.

Antes de zarpar, la junta de facultativos advirtié que, ademds de los casos
diagnosticados de escorbuto en la Villa de Madrid y la Berenguela, habian
aparecido casos sospechosos en la Resolucion y la Blanca, sin que pudiera
descartarse su aparicion en otros buques. Las razones de este brote estaban en
la falta de alimentos frescos, las frias temperaturas y el exceso de humedad.
Con estos antecedentes, escasos de alimentos y faltos de ropa de abrigo, la
escuadra se separd el 10 de mayo con intencién de pasar, una parte de ella, el
cabo de Hornos.

Conforme se fue avanzando hacia el sur, el escorbuto se iba extendiendo
entre la tripulacién de la Resolucion y hubieron de suspenderse ejercicios y
organizar una tercera guardia para aumentar el descanso del personal.

El 1 de junio, navegando ya en demanda del cabo, a la escuadra le lleg
un tiempo duro del norte que la separ6 definitivamente. Los dias siguientes
sufri6 frecuentes chubascos de nieve y granizo, que dejaban la cubierta blanca
y resbaladiza: «Bajo cubierta no era el cuadro menos desolador: los enfermos,
que primero ocuparon la enfermeria y después llenaron el sollado, se encon-
traban ya en la baterfa en bastante nimero». Cada dia morian uno o dos enfer-
mos (FERY Y TORRES: 1882, p. 48).

A falta de horizonte, la fragata llevaba varios dias navegando a la estima,
cuando, en la amanecida del 13 de junio, se dio la voz de «jtierra por la
proal». La fragata llevaba instalada la cafia de respeto y, a la orden de arribada
urgente, «con violencia la cerraron a la banda; el buque obediente a la pala,
cay6 a sotavento dejando la costa avistada por la amura» (FERY Y TORRES:
1882, p. 57). Se habia roto la espiga del dado de hierro donde entra la cafia de
respeto. Tras la maniobra, el buque se quedé sin gobierno. La tierra en cues-
tién eran las islas de Diego Ramirez.

La inspeccion del timén no permitié detectar el punto de fallo, pero la fuer-
te holgura que presentaba aconsejd cortar la madre por cerca de la limera. Los
siguientes dias el barco fue al garete, a veces navegando de través en medio

(59) Ibidem, doc. 384, «El ministro de Marina a Méndez Nuifiez».
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Fig. 9. El bote de la Resolucion sale en busca de ayuda. (FUENTE: SANTIAGO Y HOPPE, p. 28)

del temporal «porque no fue posible darle gobierno por medio de ninguna de
las cuatro espadillas que se ensayaron»®.

Navegando sin gobierno, pasaron el dia 15 por la noche a unas doce millas
de la isla de los Estados, unas 240 millas al noreste de Diego Ramirez. La
noche del 18 al 19 se distinguieron las luces de un barco, por lo que se encen-
dieron bengalas en demanda de auxilio.

El barco result6 ser la fragata danesa Peter Fordt. Se intenté el remolque,
pero el mucho mar rompi6 el cabo guia que se habia podido hacer llegar en
una arriesgada maniobra. En su lugar se logré transbordar a 35 enfermos,
junto con un médico y un guardiamarina para su cuidado; a medianoche del
21 subi6 el viento, perdiéndose el bote y quedando separados definitivamente
ambos barcos®'.

Finalmente, en su deriva, la madrugada del 22 de junio la Resolucion llegé
a la isla de los Leones Marinos, unas noventa millas al suroeste de Puerto
Stanley. El dia 24 salié una comisidn, a cargo del teniente de navio Cecilio de
Lora, en demanda de auxilio hacia aquel puerto, adonde arribé once horas
después con la fortuna de encontrar en €l al vapor inglés Spitful, que inmedia-
tamente salié en busca de la fragata. Al anochecer del dia 27, la Resolucion
llegaba a remolque a Puerto Stanley.

En aquel puerto se encontraba la fragata danesa, la cual, a falta de mejores
instalaciones en tierra, sirvié de buque hospital. A pesar de la mejora experi-

(60) AGMAB, 1994: vol. 111, doc. 738, «Carlos Valcdrcel, comandante de la fragata Reso-
lucion, al comandante general de la Escuadra del Pacifico».

(61) Ibidem, doc. 775, «Diario de navegacion de Cecilio de Lora a bordo de la fragata
Resolucion».
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Fig. 10. Entrada en Cartagena. (FUENTE: SANTIAGO Y HOPPE, p. 35)

mentada por la mayorfa de los enfermos, todavia catorce de ellos fallecieron
en las Malvinas. En aquel puerto, a pesar de lo precario de las instalaciones,
se fabric6 un nuevo timdn; sin embargo, fue imposible reparar el codaste, por
lo que no se pudo reponer la hélice, y el resto de la navegacion hubo de hacer-
se exclusivamente a vela.

La Resolucion permanecié en las Malvinas hasta el 18 de septiembre,
cuando, acompaiada del vapor Colon, enviado por Méndez Nifiez en su auxi-
lio, y una vez repuesto el timén, salié en demanda de Montevideo y de ahi
hacia Rio de Janeiro, donde estaba reunida el resto de la escuadra. Alli, tras
revisar el timén, se llegd a la conclusion de que «tanto el timén como el falso
codaste y popa de este buque prestan en la actualidad toda clase de segurida-
des para efectuar el viaje a la Peninsula»®. En consecuencia, la Resolucion
sali6 de Rio de Janeiro el 29 de octubre en demanda de Cartagena, puerto al
que habia sido destinada.

La llegada a Cartagena, donde fue recibida con toda clase de homenajes, se
produjo al anochecer del dia 31 de diciembre de 1866, cuatro afios, cuatro
meses y veinte dias después de su partida.

Epilogo

No fue la Resolucion la tnica de las fragatas de la escuadra con problemas
en su tim6n. La Almansa también sufrié averias que, aunque pudieron ser

(62) Ibidem, nim. 759, «Méndez Nufiez al ministro de Marina».
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remediadas, llevaron a Méndez Nifiez a reportar los problemas de disefio que
presentaban estos timones, por no tener la madre de hierro®. Por otra parte, ya
estaba clara la superioridad de los buques blindados, por lo que la Resolucion
entré en gradas para su transformacién en fragata blindada. En unos pocos
afios, el concepto fragata de hélice habia quedado obsoleto.

A la fragata se la dotd de un blindaje parcial y se le redisefid la artilleria, lo
que hizo que su desplazamiento se incrementase unas doscientas toneladas y
que su velocidad maxima se redujese a menos de siete nudos, perdiendo asf
gran parte de las virtudes marineras que habfa tenido. En el primer aniversario
del fallecimiento de Méndez Nuiiez, con la Resolucion todavia en gradas, el
Gobierno decidié dar a la fragata transformada el nombre del almirante®. Asi
pues, la que empez6 siendo Nuestra Seiiora del Patrocinio terminé llaméando-
se Méndez Niifiez.

La caida de las Bolsas en Paris y Londres, motivada por la guerra austro-
prusiana y la crisis de los ferrocarriles en Europa, provocé una importante
crisis en Espaia desde finales de 1866, crisis agravada por una fuerte sequia y
el encarecimiento de las importaciones de algodén (base de la incipiente
industria textil catalana), derivado de la guerra de Secesion norteamericana
(1861-1865). Estos factores, entre otros, tuvieron un fuerte impacto social y
politico que provoco el final del periodo de relativa estabilidad y prosperidad
de la década anterior.

Esa situacion también influyé en que el final de la Resolucion coincidiese
con el agotamiento del periodo de refuerzo en la Armada. El presupuesto que
le fue consignado para el ejercicio 1867-1868 (14,1 millones de escudos)
fue un 47 por ciento inferior al promedio de los tres ejercicios anteriores, aun
incluyendo en esa cantidad un crédito de 3,2 millones de escudos para el pago
de los gastos de guerra.

Las hazaiias de la Resolucion, como parte de la escuadra que por aquellos
afios se construyd, fueron una muestra del espejismo de progreso en que vivié
Espafia bajo los gobiernos de la Unidn Liberal. Tras unos afios de proyeccion
exterior (Marruecos, Cochinchina, Santo Domingo, México y el Pacifico), las
fuerzas armadas espafiolas se veian obligadas a volver a desenvolverse en
conflictos civiles: la guerra cantonal (1873-1874), la Tercera Guerra Carlista
(1872-1876) o la de Cuba (1868-1878).
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Resumen

Este trabajo trata de exponer una biografia personal e institucional de Fran-
cisco Armero y Ferndndez de Pefiaranda, ministro de Marina en cinco perio-
dos distintos en el siglo XiX. Destacé por su labor de reordenacién y fomento
de la Marina espafola, tanto en el plano orgdnico como en el material.
También diputado y senador, mostré una especial fidelidad a la reina Isabel II
durante toda su vida publica, siempre condicionada esta por las oscilaciones
politicas y sociales de la Espafia decimondnica.

Palabras clave: ministro, Marina, reformas, diputado, senador.

Abstract
This work attempts to present a personal and institutional biography of

Francisco Armero y Ferndndez de Pefiaranda, Minister of the Navy in five
different periods in the 19th century. He stood out for his work of reorganiza-
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tion and promotion of the Spanish Navy, both organically and materially. Also
a deputy and senator, he showed a special loyalty to Queen Isabella II throug-
hout his public life, always conditioned by the political and social oscillations
of nineteenth-century Spain.

Keywords: minister, Navy, reforms, deputy, senator.
Introduccion

primer viaje de instruccion del guardiamarina Francisco Armero y

Ferndndez de Penaranda, en la corbeta Aretusa, en aguas de la bahia de
Cadiz. Como se verd a continuacion, son varios los autores (Fernandez Duro,
Alvaro Armero, Cervera Pery) que han querido rendir tributo a la figura de
este brillante marino y excelente gestor y ministro del ramo. De una inteligen-
cia estratégica insuperable, sus acciones de armas se contaron por victorias, 1o
que fue recompensado con justicia por sus superiores, pero también por la
reina Isabel II, como nos cuentan sus antes citados biografos. Todos ellos han
destacado en sus respectivos trabajos su pericia en el mando, su arrojo en la
batalla en el mar —también en tierra— y su innegable aptitud para el gobierno
en los despachos.

A todo ello se refiere asimismo el ilustre historiador Eduardo Ybarra
Hidalgo, autor del relato mas completo de la vida y obra de Armero y
Ferndndez de Pefiaranda, publicado en 1990 por la Asamblea Provincial de
la Cruz Roja Espatfiola, en Sevilla. Fruto de las consultas en el archivo de la
familia Armero —de ahi su valor—, los ejemplares de esta obra resultan sin
embargo dificiles de conseguir, al no publicarse en su momento con el
correspondiente ISBN. A esta obra, a las elaboradas por los autores arriba
resefiados y a otras de menor entidad, pero también a los datos recogidos
por quien suscribe en el expediente personal de Armero depositado en el
Archivo General de la Marina Alvaro de Bazan, asi como en los correspon-
dientes Archivos del Congreso de los Diputados y del Senado, responde este
trabajo, que pretende prestar un modesto homenaje a un gran marino cuyo
recuerdo atin perdura hoy en el Panteén de Marinos Ilustres de San Fernan-
do (Cadiz).

CUANDO estas lineas se escriben, se cumplen doscientos afios del

Nacimiento, familia y primeros aiios en la Marina

Existe una curiosa falta de unanimidad en la doctrina en lo que respecta a
la fecha exacta de nacimiento del ministro Armero. Todos los autores coinci-
den en el dia y mes: 3 de mayo, pero el debate surge en lo relativo al afio, pues
la mayoria de los investigadores que han trabajado en la figura de este ilustre
marino y ministro coinciden en sefialar 1804 como aquel en que naci6 el
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primogénito de la familia Armero-
Ferndndez de Pefaranda. Cesdreo
Ferndndez Duro, en su biografia
publicada al poco de fallecer nuestro
protagonista, asi lo indica: «En la
villa de Fuentes de Andalucia,
provincia de Sevilla, nacié D. Fran-
cisco, el dia 3 de mayo de 1804 ...»
(FpEZ. DURO: 1866, p. 5). De la
misma opinién es Paula Pavia,
aunque en este caso él recoge integra-
mente en su Galeria biogrdfica de los
generales de Marina la semblanza
realizada por Ferndndez Duro (PAuULA
Pavia: 1873, p. 3). En su hoja de
servicios, hoy depositada en el Archi-
vo General de la Marina Alvaro de
Bazan, también se sefiala el mismo :
afio: «Naci6 en tres de Mayo de mil Retrato anénimo del capitén general Francisco
804 ...»'. El mismo dato figura en Armero}y Fernéndez.ffeﬁaranda (1804 -1866),
sus respectivos expedientes persona- marqueéi&fételj:rvviﬁ;l(gé ]))(:f(e)ﬁsa[l]FzUENTE'
les, que pueden consultarse en los
archivos tanto del Congreso de los
Diputados como del Senado, pues pertenecid, como se verd mds adelante, a
ambas corporaciones. Cervera Pery, en el Diccionario biogrdfico espariol,
también afirma que Armero y Ferndndez de Pefiaranda nacié en 1804:
«Armero y Ferndndez de Pefiaranda, Francisco. Marqués de Nervion
(I). Fuentes de Andalucia (Sevilla), 3.V.1804-Sevilla, 1.VII.1866» (CERVERA
PERY: 2009). Llama también poderosamente la atencién que Alvaro Armero,
en la mds reciente biografia del cinco veces ministro de Marina, no se
pronuncie expresamente sobre esta cuestion, pues la primera referencia
cronoldgica sobre su vida la sitda en 1820: «Desembarca en la Historia nues-
tro personaje, el 27 de abril de 1820, terminados sus estudios en la Escuela
Naval de San Fernando ...» (ARMERO: 2018, p. 43).

Sin embargo, aqui nos adherimos a la fecha sefialada por Ybarra Hidalgo,
quien en 1990 publicé la mds completa biografia de Armero y Ferndndez de

(1) Archivo General de la Marina Alvaro de Bazdn (AGMAB), Secretarfa, Asuntos Perso-
nales, leg. 620/82 «Hoja de servicios del Capitdn general D. Fran.® Armero y Fernan.” de Pefa-
randa».

(2) Francisco Armero, 1803-1866, xx1v (capitdn general). De pie, de tres cuartos, un poco
a su derecha y cabeza casi de frente. Uniforme de gala de teniente general del Ejército. Banda y
placa de Carlos III, placa de San Hermenegildo y cruces de la Diadema Real de Marina y de
San Fernando. Con la mano izquierda sujeta el sable; a la derecha tiene una carta en la que se
lee «Francisco Armero» y que apoya sobre una mesa, encima de la cual estd un bicornio y un
cartel que dice: «Apertura del Colegio Naval Militar Enero de 1845». Fondo neutro.
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Pefiaranda con datos extraidos del archivo de la familia Armero, como antes
se ha indicado. Asi, en esta obra sefiala lo siguiente respecto de su nacimiento
y bautizo: «El mayor de los hermanos [Francisco] nacié el 3 de Mayo de
1803, bautizdndose el mismo dia en la Parroquia de Santa Maria la Blanca de
Fuentes, imponiéndose los nombres de Francisco, José de la Cruz, apadrinado
por sus abuelos maternos, Francisco Ferndndez de Pefiaranda y Micaela Sevi-
lla» (YBARRA HIDALGO: 1990, p. 21). Estos apuntes, tomados por el autor
indudablemente de la partida de bautismo de nuestro personaje, vienen refren-
dados por lo dispuesto en la leyenda que figura en el mausoleo del ministro en
el Pantedn de Marinos Ilustres, leyenda que evidentemente debid de ser redac-
tada por la familia o al menos aprobada por ella. Alli se indica el afio de
«MDCCCIII» como el de su nacimiento’.

Fueron sus padres Antonio Armero y Dolores Ferndndez de Pefiaranda,
quienes contrajeron matrimonio en la parroquia de Santa Marfa la Blanca, de
la localidad de Fuentes, el 26 de mayo de 1802. De acreditada nobleza ambos,
este matrimonio tuvo catorce hijos, el primero de ellos, Francisco. Los otros
trece, ocho varones y cinco mujeres, vinieron al mundo entre 1805 y 1827:
Antonio, 1805; José Maria, 1806; Manuel, 1808; Agustin, 1809; Joaquin,
1811; Maria de los Dolores, 1812; Maria Ascension, 1815; Ramon, 1817;
Teresa de Jesus, 1819; Maria Luisa, 1820; Fernando, 1823; Martin, 1824,y la
ultima, Ana, en 1827 (YBARRA HIDALGO: 1990, p. 18).

Francisco era, por tanto, el primogénito. Decidié seguir desde su juventud
la tradicion militar de la familia, pues no en vano su abuelo materno, también
llamado Francisco, asi como un hermano y dos sobrinos de su abuela materna
habian sido oficiales de la Armada (ib., p. 16). A ello contribuyé, como cuenta
Ferndndez Duro, el hecho de que su educacion escolar se desarrollara en un
colegio de Cédiz (Fpez. DURrO: 1886, p. 5), sede de uno de los tres departa-
mentos de Marina creados por el ministro de Marina e Indias José Patifio y
Rosales en 1726. No quiso esperar un dia mds de los necesarios para ingresar
en la Marina, y asi, como relata Ybarra Hidalgo, el 15 de mayo de 1819,
recién cumplidos los dieciséis afios, edad minima exigida para ello, Francisco
Armero y Ferndndez de Pefiaranda present6 peticion al rey para ingresar en la
Compaiiia de Guardias Marinas de Cadiz, creada también por Patifio en 1717.
Comprobado el cumplimiento de los requisitos precisados para la incorpora-
cion, el 29 de julio de ese mismo afio «se comunica desde la Secretaria de
Estado al Jefe del Departamento de Cédiz, que el Rey ha concedido la plaza
de Guardiamarina a nuestro Francisco, que deberia presentarse en el término
de cuatro meses ...» (YBARRA HIDALGO: 1990, p. 22).

No obstante, no pudo Armero cumplir con el plazo sefialado de incorpora-
cion a la Academia de Guardias Marinas, pues en la bahia gaditana y alrede-
dores se habia desatado una devastadora epidemia de fiebre amarilla. Segtn
datos recogidos por Vaca Herndndez (2020), tan solo en El Puerto de Santa

(3) Archivo Historico Nacional (AHN), Titulos, Familias, 3769, n.° 27. Antecedentes
relativos al monumento sepulcral del Sr. Armero.
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Maria fallecieron 690 personas en ese afio de 1819, con una letalidad del 18
por ciento de la poblacién de esta localidad (en el mismo periodo de tiempo,
en San Fernando fallecieron 1.588 personas, y en Jerez de la Frontera, 408).
Por fin, segtin consta en su hoja de servicios, el 27 de abril de 1820, nueve
meses después de su admision, Armero sentd plaza de guardiamarina, empleo
en que sirvio durante mas de ocho afios*, los tres primeros, realizando sus
estudios técnicos exigidos en la misma Academia, y a partir del cuarto, ya
embarcado en diferentes navios’.

Ferndndez Duro recoge un relato pormenorizado de esos primeros afios de
servicio de Armero en la Marina. El 1 de agosto de 1822 embarc6 en la corbe-
ta Aretusa con la mision de proteger el comercio y perseguir contrabandistas.
Al afio siguiente lo hizo en el navio Asia, participando en la defensa de Cadiz,
sitiada por los franceses. A partir de enero de 1824 naveg6 en el mismo navio
hasta las islas Malvinas y San Carlos de Chiloé. All{ particip6 en los dltimos
combates que condujeron a la independencia de Chile, viéndose obligado el
comandante del Asia, junto con los bergantines Aquiles y Constante y la
fragata Clarington, a poner rumbo a las islas Filipinas para asegurar el retorno
a la peninsula ibérica. De camino a las Filipinas, a la altura de las islas Maria-
nas se enfrentd sable en mano, junto con el resto de la oficialidad, a parte de la
tripulacién del Asia, que se habia rebelado contra el mando. Tuvieron que
lanzarse al mar para salvar la vida, y ya en tierra, lograron llegar a las Filipi-
nas y de ahi a C4diz en la fragata espafiola Sabina. Realiz6, por tanto, la vuel-
ta al mundo, con escala en la isla de Santa Elena, para arribar por dltimo a
Espaia el 7 de noviembre de 1825 (PAULA Pavia: 1873, pp. 4-6).

Navegé de guardiamarina en diferentes buques hasta que, por real orden de
8 de diciembre de 1828, fue promovido a alférez de navio, empleo con el que
sirvi6 en las costas de Galicia, Portugal, el Norte y el Mediterrdneo. En 1831,
a bordo del Guadalete, Armero protagoniz6 un hecho heroico que demuestra,
tal y como habia sucedido en las Marianas, su arrojo personal y valiente
caracter. Caido al mar en medio de un temporal el marinero de nombre Jaime
Mons, Armero eché un bote al agua junto con otros cuatro marineros, y tras
dos horas de lucha con los elementos y de rescatar a Mons, lograron todos
volver al bergantin sanos y salvos. El informe del director general de la Arma-
da recalc6 la «<humanidad y bizarria» de Armero, lo que le vali6 la Cruz de la
Marina de Diadema Real. Tras otros servicios en la mar, descanso en tierra
durante unos meses como ayudante en el arsenal de La Carraca, primero, y en
Cartagena después (ib.)

Intervino en la Primera Guerra Carlista a bordo del Nueva Maria, por el rio
Nervidn, en el levantamiento del sitio al que el general Zumalacarregui tenia

(4) AGMAB, Secretaria, Asuntos Personales, leg. 620/82. «Hoja de servicios...».

(5) En su hoja de servicios constan todos los buques en que estuvo embarcado durante su
servicio en la Armada. Entre ellos pueden citarse los siguientes: navio Asia, fragata Perla,
ballenero Inglés, corbeta Descubierta, navio Soberano, bergantin Manzanares, bergantin
Guadalete, fragata Cortés, corbeta Colon, vapor Pizarro, etc.
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sometida la villa de Bilbao. El 16 de noviembre de 1835 se le dio su primer
mando: el del cafionero Leopoldino, al frente del cual estuvo presente en dife-
rentes acciones de guerra en la defensa de la villa de Bilbao frente a las tropas
carlistas. Alli, en una primera ocasién en enero del afio siguiente, destacé por
su valentfa y audacia, como da cuenta Ferndndez Duro (1866, p. 10):

«Armero siguié batiéndose siempre 4 vanguardia, haciendo con frecuencia
desembarcos en guerrilla, y fuera prolijo por demds enumerar las acciones en que
tom6 parte, aplaudido por nuestras tropas, como testigos presenciales. Una de las
mds notables de estas acciones fue la que sostuvo ventajosamente el 6 de Enero de
1836 contra fuerzas muy superiores, en que el cailon del Leopoldino hizo estragos.
Por ella se le propuso para la cruz de San Fernando de primera clase, que justa-
mente le fue concedida, y las recomendaciones repetidas de sus jefes le valieron el
ascenso 4 teniente de navio, acordado a su mérito en 29 de Abril».

Desempeé también una valerosa accion al llevar una importante comuni-
cacion desde Portugalete a Bilbao, con posterior regreso a la primera locali-
dad, en noviembre de 1836, siendo ascendido por ello a capitdn de fragata el
29 del mismo mes.

Un mes mads tarde, las tropas liberales levantaron el sitio de Bilbao, segun-
do al que los carlistas sometian a la villa bilbaina. Alli destac6 Armero y
Ferndndez de Pefiaranda en la denominada accién o batalla de Luchana, quiza
el hecho de guerra mds relevante protagonizado por Armero. Tras un primer
sitio entre el 11 de junio y el 1 de julio de 1835, que los liberales levantaron
tras el desconcierto producido en las filas carlistas al conocer el fallecimiento
de Zumalacarregui, el 23 de octubre de 1836 se iniciaba el segundo sitio de la
capital vizcaina, fruto de la decision adoptada en una junta de generales carlis-
tas que, presidida por el pretendiente, don Carlos, se habia celebrado trece
dias antes (UrRQUUO Gortia: 1988). Aunque parecié que se levantaba el sitio
unos dias después, pues las disensiones internas en el bando carlista eran nota-
bles en cuanto a la oportunidad de esta accion militar, solo unos dias mas
tarde, el 4 de noviembre, don Carlos encargaba al general Eguia sitiar definiti-
vamente Bilbao apoydndose en una fuerza de doce batallones. También hubo
discrepancias en el bando realista a la hora de socorrer a los habitantes de la
villa, pero al final se impuso el criterio del general Espartero y se decidid
ocupar posiciones en la orilla izquierda de la rfa, lugar desde donde se trataria
de romper el cerco que tantos problemas de supervivencia estaba ocasionando
a los bilbainos (ib., pp. 18-29).

Se inicid la ofensiva final el 24 de diciembre de 1836, en medio de un
temporal de frio, lluvia y nieve que dificulté en demasia el ataque realista
contra las posiciones carlistas en la orilla derecha. El plan de don Baldomero
y del general Orda, jefe del Estado Mayor, consistia en reunir a su ejército en
Portugalete y «progresar por la parte derecha de la ria del Nervion para acce-
der a Bilbao por la zona de Banderas» (CoLis HERCE: 2017, p. 416). A tal fin
se dispuso un ataque conjunto de todas las fuerzas de mar y tierra disponibles,
embarcdndose Armero de nuevo al frente del Leopoldino con el objetivo de
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desembarcar junto al puente de Luchana y tomar las posiciones enemigas.
Ybarra Hidalgo (1990, p. 41) nos relata la decisiva participacién y arrojo de
Armero en esos decisivos momentos del 24-25 de diciembre de 1836:

«Se inici6 la accién rompiendo el fuego por el flanco de una bateria enemiga
situada en la llamada Casa de la Pélvora. Se efectué el desembarco por una escale-
ra del muelle por la que sélo podia subir los hombres uno a uno. Modestamente
dice Armero que “habiendo tenido yo la suerte de apoderarme con varios cazado-
res del Regimiento de Zaragoza de la bateria”, cuando en realidad y segtin consta
en el parte del dia, Armero, dejando la seguridad del Leopoldino, desembarcando
en una barca, con tres o cuatro soldados se apoder6 de la bateria y dirigié el
desembarco de las restantes fuerzas. Duefio ya del flanco fue herido de bala de
fusil y permaneci6 alli hasta terminar el total desembarco, durante el que fueron
victimas los comandantes Olivarreta y Cruzado».

Del valor de Armero en esta accién dio cuenta dias después el propio gene-
ral Baldomero Espartero en el parte remitido a la Secretaria de Estado y del
Despacho de la Guerra. En €l significaba a Armero entre los muchos comba-
tientes del bando realista:

«Aterrado el enemigo con tanto arrojo, y sorprendido con tan inesperado
ataque, fue de cortos momentos su resistencia, dando lugar con su fuga 4 que los
bizarros cazadores se posesionasen de las fortificaciones del puente, de los parape-
tos de las casas inmediatas y de las baterias del camino y monte de Cabras. Dignos
del mayor elogio son, Excmo. Sr., todos los que realizaron el atrevido asalto; pero
lo merece particularmente el capitdn de fragata D. Francisco Armero, quien 4
pesar de hallarse herido fue el primero que puso el pie sobre la bateria enemiga,
apoderdndose de una de las piezas»°.

Continuaba diciendo don Baldomero, acerca de los méritos contraidos por
Armero en la batalla de Luchana: «... posibilit6 la operacién, con el celo, acti-
vidad e inteligencia que desplegd en las importantes comisiones que se le
confiaron, especialmente en la formacidn de los cinco puentes que se echaron
sobre los rios Nervion y Galindo, y de forma especial en el desembarco de la
tarde del 24 de Diciembre, operacién que dirigié personalmente, siendo el
primero que puso pie en la linea enemiga y «con bravura y arrojo contribuyé a
tomar la primera bateria» (YBARRA HIDALGO: 1990, p. 42).

Espartero recompensé a Armero, sobre el mismo campo de batalla, con el
grado de coronel de Infanteria y le propuso para la Cruz Laureada de San
Fernando. Por supuesto obtuvo dicha recompensa: «... el agrado de S.M. se
manifestd al interesado concediéndole ademds antigiiedad en el empleo de
capitdn de fragata, la cruz de San Fernando de segunda clase, ganada en el
juicio contradictorio y la del tercer sitio de Bilbao, comiin a todos los que en

(6) Gaceta de Madrid, nim. 780, de 23 de enero de 1837. «Parte recibido en la Secretaria
de Estado y del Despacho de la Guerra». Cuartel General de Bilbao, 11 de enero de 1837.
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él tuvieron parte. Las Cortes Constituyentes quisieron dar también testimonio
del aprecio 4 los servicios de la marina, como & los del ejército, declarando 4
sus individuos beneméritos de la patria» (PAULA Pavia: 1873, p. 13). Sin duda
alguna, fueron estas unas muy merecidas distinciones, por la contribucién de
Armero a un triunfo que, como indica Colis Herce (p. 420), report6 a la causa
realista un gran prestigio internacional, posibilitando asi la obtencién de
nuevos empréstitos con que dotar a su ejército de mayores recursos.

Poco tiempo después, una vez creado «el apostadero del Nervion 4 princi-
pios de 1837, se dio el mando al capitdn de fragata Armero, con fuerzas sufi-
cientes para proteger la navegacion de la ria de Bilbao». Alli destacé en el
traslado del ejército a San Sebastidn, lo que le vali6 ser promovido al empleo
de capitdn de navio el 25 de enero de 1838. Aunque en esos momentos fue
elegido diputado a Cortes por Sevilla, su provincia natal, volvié al servicio
activo en la Marina como comandante en jefe de las fuerzas navales de Canta-
bria, primero, y después de Valencia y Cataluiia, ya con el empleo de brigadier
de la Armada, que le fue concedido el 25 de enero de 1840 (PAuLA Pavia:
1873, pp- 9-13).

En este destino de nuevo destac6 Armero por su genio militar. Efectiva-
mente: en escasas semanas logré activar el armamento de los faluchos que
habia conseguido, y dejar totalmente libre la navegaciéon por el Ebro al
destruir «los parapetos de tres baterias en Ambeixa y en seguida dieron escolta
a los mercaderes que bajaban y subian por el rio y que hasta entonces habian
estado detenidos» (YBARRA HIDALGO: 1990, p. 49). El éxito en esta y otras
operaciones fue otra vez motivo de recompensa para Armero, pues por real
orden de 29 de abril de 1840 se le concedié «el uso de la Insignia de Preferen-
cia en su buque, desde el Cabo de palos, al de Creux y en las Baleares y por
otra de 15 de Mayo se aprueba toda su actuacién en el Ebro» (ib.)

Poco después, como seiala Ferndndez Duro (PAuLA Pavia: 1873, p. 18),
comienza una «nueva época en la vida de Armero; época de desengafios y
sinsabores, de agitaciony luchas, en distinto terreno que la cubierta de los
buques; pero tambien de grandes servicios». Se trataba de una nueva vida,
efectivamente, en los despachos, el gobierno y la gestion de los asuntos de
Marina.

Cinco veces ministro de Marina

Hasta en cinco ocasiones fue elegido Armero y Ferndndez de Pefiaranda
para ocupar el Ministerio de Marina, departamento que tuvo diferentes deno-
minaciones en esos afios del siglo X1x: Secretarfa de Estado y del Despacho de
Marina, nombre este heredado del siglo xviir; Ministerio de Marina, Comercio
y Gobernacién de Ultramar; y, por ultimo, Ministerio de Marina.

En la primera ocasién, Armero estuvo tnicamente dos meses al frente del
ministerio. Su nombramiento se produjo tras la celebracién de las elecciones
generales de febrero de 1840, la firma por la reina regente Maria Cristina de la
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discutida Ley de Ayuntamientos, la posterior dimisién de Espartero como
general en jefe del Ejército y la revuelta de Barcelona. Asi, el 18 de julio de
1840, Armero fue nombrado secretario de Estado y del Despacho de Marina
en un nuevo Gobierno de corte moderado’. Sin embargo, salvo organizar el
traslado por via maritima de la familia real a Valencia, poco mas pudo hacer
Armero en el ramo de Marina. A finales de agosto, alegando razones politicas,
ya habia presentado su dimision en carta remitida a la regente Maria Cristina:

«Las graves y criticas circunstancias q.c rodean el trono de nuestra Augusta
Reyna y la conviccién q.° he adquirido, de g V.M. se halla en el caso de formar
un ministerio compacto; q¢ con la energia q° da el convencimiento undnime de un
principio politico, pueda conducir la nave del Estado evitando los escollos q.° la
exasperacion de los partidos pone hoy p* la consolidacién de un Gavinete, me
imponen la obligacion de rogar & V.M. se sirva admitir la renuncia q.° hago del
cargo de Secretario de Estado y del Despacho de Marina (...) A los R:* P:de VM.
Sefiora. F. Armero»®.

Sacrificaba, por tanto, su empleo de ministro por fidelidad a la Corona y
por el bien de Espafia. Sin embargo, en un primer momento no le fue aceptada
la dimision, que al final se hizo efectiva a mediados de septiembre siguiente al
nombrar la reina un nuevo Gobierno progresista. Los acontecimientos se
precipitaron, la rebelion se generalizd, y Maria Cristina sali6 al destierro hacia
Paris. Se inicia entonces la regencia del general Espartero.

Hallandose en su localidad natal, Fuentes de Andalucia, Armero se ve
implicado, sin haber tenido participacion alguna, en la rebelion moderada de
octubre de 1841, al parecer instigada por Maria Cristina desde Paris. Fue dete-
nido en su localidad natal por el brigadier Agustin de Oviedo, quien le presen-
t6 un oficio del general Espartero ordenando su detencién. Fue trasladado a
Cédiz y encarcelado e incomunicado en el castillo de San Sebastidn. Dicha
incomunicacion se levanta el 20 de diciembre; sin embargo, contintia detenido
hasta el 3 de febrero del afio siguiente, momento en que se le indica que «el
arresto quedara reducido a la circunferencia de Céddiz (...) si bien deberia
comunicar la calle y casa donde fuera a vivir para posteriores comunicacio-
nes» (ARMERO: 2018, pp. 56-57). Finalmente, el 15 de marzo de 1842 es
absuelto de la totalidad de los cargos tras examinar Espartero todas las actua-
ciones.

No obstante, herido en su honor ante la evidente injusticia de su detencién,
unos dias después Francisco Armero escribié a Espartero solicitando que se le
sometiese a un consejo de guerra donde quedase todo clarificado. El conteni-
do de esta misiva, publicada por Alvaro Armero, no deja lugar a dudas acerca
del sentimiento de iniquidad y atropello que anidaba en la mente y el corazén

(7) Gaceta de Madrid, nim. 2094, de 26 de julio de 1840. Real decreto de 18 de julio de
1840 nombrando a Francisco Armero y Ferndndez de Pefiaranda secretario de Estado y del
Despacho de Marina.

(8) AGMAB, Secretaria, Asuntos Personales, leg. 620/82.
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de Armero: «Es muy duro Serenisimo Sefior para un militar que ha dedicado
su vida a la defensa de su Reina y de su Patria, sin haber engafiado jamas al
gobierno que ha servido, verse atropellado, perseguido y expuesto a posicio-
nes innobles, que a falta de pruebas legales, empleen para mancillar una vida
y honor sin mancha, reticencias morales que las leyes prohiben» (ib., p. 58).
De nada le vali6 a Armero esta peticion, pues el Supremo Tribunal de Guerra
y Marina, sin entrar en el fondo del asunto, dictaminé que lo actuado anterior-
mente estaba bien. No obtuvo Armero, por tanto, la reparacién moral y politi-
ca que buscaba (ib., p. 61).

La rebelidn antiesparterista de la primavera de 1843 encuentra a Armero en
Fuentes de Andalucia en situacién de cuartel. No duda en sumarse, y su actua-
cién en Sevilla le vale el nombramiento como capitdn general de Andalucia en
septiembre de 1843, lo que le permiti6 presidir en Sevilla los actos de procla-
macion de la mayoria de edad de Isabel II (ib., p. 63).

Fue en este momento cuando Armero contrajo matrimonio con su prima
hermana Josefa Diaz Armero, en la parroquia de San Juan Bautista, de Ecija.
Celebré los esponsales Juan Félix Ruiz, cura de la parroquia de Santiago, el
dia 22 de diciembre de 1843, actuando otros dos sacerdotes como testigos:
José Lopez y Juan Narvéez (ib., p. 64).

Entraba Espafia en la Década Moderada, momento en el que se quiso
contar de nuevo con Armero en el Gobierno. El 3 de mayo de 1844 fue
nombrado ministro de Marina, Comercio y Gobernacién de Ultramar. En esta
segunda ocasién, veintiin meses se mantuvo al frente del ministerio. Fue su
periodo mds largo como ministro del ramo de las cinco veces que tuvo el
honor de ocupar tan alta responsabilidad en el Consejo de Ministros. Su labor,
no exenta de criticas por sus enemigos politicos, fue no obstante generalmente
reconocida como muy positiva por los observadores imparciales. Es el caso,
por ejemplo, del comandante de Infanteria Pedro Chamorro y Baquerizo,
quien afios después, en 1851, en su Estado Mayor General del Ejército espa-
fiol, como recoge Fernandez Duro (1866: p. 12), describi6 asi la gestién y
realizaciones de Armero en esos dieciocho meses como ministro de Marina,
Comercio y Gobernacion de Ultramar:

«Bien convencido el ministro de que la base de toda marina son sus arsenales,
no descuidé un momento estos interesantes establecimientos, 4 quienes dedic una
cantidad mensual para su reparacion, y habilité sus diques, gradas de construccion,
naves de arboladura, para reedificar los talleres y almacenes, y construir un vara-
dero en Ferrol. Al mismo tiempo se adquiri6é cuanta madera de construccién habia
en aquella época en Espafia (...) consiguiendo al poco tiempo carenar la mayor
parte de los buques (...) Fue en esta época, que entre otras mejoras, tuvo lugar la
que se introdujo en los cuarteles de la marineria llamada 4 dotar los buques de la
armada, montdndolos bajo un nuevo pie, beneficio que hasta entonces no habian
tenido por hallarse completamente desatendidos esta clase de edificios. Se llevo al
arsenal de la Carraca desde la poblacién de San Carlos el agua de que carecia (...)
Entonces se establecieron por cuenta del gobierno en el arsenal de Cartagena las
fabricas de tejidos y jarcias para todas las atenciones de la marina, que hasta aquel

136 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 161 (2023), pp. 127-154. ISSN 0212-467X



FRANCISCO ARMERO Y FERNANDEZ DE PENARANDA: MARINO ILUSTRE, MINISTRO...

momento habian provisto los contratistas (...) Nombr6 una comisién de jefes
entendidos, y de los constructores y agregados que tenian mds conocimientos y
disposicién, y la hizo pasar 4 Inglaterra con el encargo de ver y examinar cuantos
adelantos se hubiesen hecho en aquella marina, tanto en construccién como en lo
relativo 4 la parte militar marinera y reglamentaria (...) creé durante su ministerio
la compaiifa denominada “Escuela de condestables”, compuesta de unos 150 jove-
nes para quienes hizo habilitar, con cuanto se considerd necesario, un edificio en
la poblacién de San Carlos, en que pudiesen vivir acuartelados y recibir la instruc-
cion tedrica que preceptuaba su reglamento (...) Cupo también en suerte, 4 este
jefe, fundar y establecer en San Fernando, el Colegio naval militar ...».

Ahora bien, segin parece, Armero no se limitd a gestionar las materias
propias de su departamento ministerial, sino que también apoyé e impulsé
otras reformas que sus compaifieros de Consejo de Ministros aprobaron en
esos meses, como las del sistema tributario, los ayuntamientos y diputaciones,
la universitaria y la de dotacién del culto y el clero. Su opinién, siempre
juiciosa y serena, fue tenida en cuenta por sus colegas de gobierno (ib.)

Fue cesado el 12 de febrero de 1846, transcurridos casi dos afios desde su
nombramiento: «Presidencia del Consejo de Ministros. Ex.™ Sefior. La Reina
(q-D.g.) se ha servido expedir con fecha de ayer el Real Decreto siguiente:
“Habiendo tenido 4 bien admitir por decreto de ayer la dimision del Presidente
del Consejo de Ministros Duque de Valencia, Vengo en mandar cesen en el
desempefio de sus respectivos Ministerios Don Luis Mayans, Don Francisco
Armero, Don Alejandro Mon y Don Pedro Pidal, quedando muy satisfecha de
sus servicios” ...»°. Anteriormente, en el mes de agosto de 1845 rechazé la
Gran Cruz de la Real y Militar Orden de San Fernando, condecoracién que le
habia concedido la reina por su labor al aplacar los disturbios de Madrid. Sin
embargo, haciendo gala de un exacto cumplimiento de las ordenanzas milita-
res, y entendiendo no se habia cumplido la estricta legalidad en la concesion
de la Gran Cruz, decidié no aceptarla, dando de nuevo otro testimonio de la
moral sin tacha que caracteriz6 toda su vida (ARMERO: 2018, p. 69).

Por tercera vez fue nombrado Francisco Armero ministro de Marina,
Comercio y Gobernacion de Ultramar por real decreto de 5 de abril de 1846'.
Presentd su dimision, junto con el resto de sus compaiieros de Gobierno,
nueve meses mds tarde, el 28 de enero de 1847'". No pudo en este tiempo
realizar labor meritoria alguna en Marina, pues toda la atencién gubernativa y
politica se centrd en el matrimonio de la reina con su primo Francisco de Asis
de Borbon, celebrado el 10 de octubre de 1846.

Los servicios de Armero a la reina Isabel y a la Corona fueron recompen-
sados ahora con su nombramiento como gentilhombre de cdmara de su majes-
tad con ejercicio (29 de septiembre de 1846). También su mujer vio cierta-
mente reparadas sus inquietudes por la azarosa vida de su marido; la reina

(9) AGMAB, Secretaria, Asuntos Personales, leg. 620/82.
(10) Gaceta de Madrid, ndm. 4221, de 5 de abril de 1846.
(11) Gaceta de Madrid, nim. 4521, de 30 de enero de 1847.
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decidié nombrarla «Dama Noble de la Real Orden de la Reina Maria Luisa,
instituida por Carlos IV en 1794» (ARMERO: 2018, p. 72).

Encontrandose en Ecija, recibié Armero el 2 de marzo de 1848 su nombra-
miento como comandante general del apostadero de Marina de La Habana
(Cuba). A su llegada se encontré con dos realidades problemaéticas que marca-
ron sus tres afos de estancia en la isla. Por un lado, el lamentable estado de las
fuerzas navales disponibles en el apostadero habanero. Por otro, las ansias
independentistas, patrocinadas y financiadas por Estados Unidos, de amplios
sectores sociales y politicos de Cuba. A ambos se enfrent6 con determinacién
—era su manera de ser— nada mds desembarcar en la isla. En lo relativo a la
Armada, en julio de ese afio encontrdé una escuadra compuesta por tres fraga-
tas, dos corbetas, tres vapores, cinco bergantines, dos goletas y una balandra,
ademds de otras unidades, con una dotacién total de 1.872 marineros (ib., p.
84). Puso manos a la obra en su proyecto de reforma de la escuadra y, entre
otras disposiciones, «sustituyd la artilleria de los navios, que estaban muy
anticuados y asi mismo proclamé una ordenanza del régimen que habian de
observar los barcos fondeados que se extendid por su excelente resultado a
toda la escuadra. Al mismo tiempo llevé a cabo una politica de adquisicion de
nuevos buques, dotados con los dltimos adelantos de la técnica naval ...» (ib.,
pp- 84-85). La compra de estos navios se efectud a través de una agencia en
Londres, Zulueta y C.*, y del banquero Juan Manuel Calderén, radicado en
Madrid (ib., p. 85). No olvidé la formacién e instruccion de oficiales y mari-
neria, de tal forma que en el mismo puerto de La Habana ordend ejecutar
numerosas maniobras que, al parecer, eran objeto de regocijo por la pobla-
cién de la ciudad, reunida en los muelles. Al mismo tiempo, cuando los navi-
os partian en misiones de proteccidén al comercio, ordend que, durante su
desarrollo, las tripulaciones llevasen a cabo igualmente practicas de adiestra-
miento en diversas faenas a bordo y en el tiro al blanco, y que los oficiales se
ejercitasen en observaciones astronémicas. Asi lo relata Ferndndez Duro,
quien concluyd: «... consiguié montar la escuadra bajo el pie mas brillante
en todos los conceptos y tenerla en disposicion de ponerse 4 la vela 4 la
primera orden ...» (PAULA Pavia: 1873, p. 27).

El fomento e impulso a la escuadra de La Habana no solo perseguia el
auxilio y salvaguarda al comercio espafiol en las Antillas, sino también frenar
las aspiraciones independentistas de los denominados grupos «anexionistas»
de la isla. Armero y Ferndndez de Pefaranda tuvo ocasion de demostrar lo
acertado de sus previsiones de reorganizacién de dicha escuadra ya en 1849,
cuando el antiguo general venezolano Narciso Lépez, quien anteriormente
habia batallado en la Peninsula en las guerras carlistas, atacé el puerto de
Cardenas, que podia oponer escasa resistencia. Enterado Armero de este
hecho, embarcé a su vez en el vapor Pizarro. Sin embargo, no pudo alcanzar
al Criollo, a bordo del cual se encontraba el lider anexionista Lopez, pues
aquel se refugié en Cayo Hueso, adonde no podia acceder el Pizarro, buque
de mayor porte (ib., p. 28). No obstante, si pudo apresar otros dos navios
rebeldes en la isla de Contoy: los denominados Georgiana y Susan Loud, en
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los que se encontré numerosa correspondencia que demostrd la vinculacién de
las tripulaciones de estos navios con las autoridades norteamericanas (ARME-
RO: 2018, p. 93)".

Esta accion elevo la tension politica con Estados Unidos en los meses y
aflos subsiguientes. Los capitanes generales de Cuba Roncali y De la Concha
persiguieron a Lopez, pues este no cesé en sus intentos de dafiar los intereses
espafoles en la zona, hasta que finalmente fue detenido y ejecutado mediante
garrote vil, el 1 de septiembre de 1851, en La Habana (ib., p. 114).

Tres meses antes de esta ejecucion, y tres afios después de su nombramien-
to como comandante general del apostadero de La Habana, Armero fue rele-
vado de este empleo por el ministro de Marina José Maria Bustillo. Entre
otras razones, como sefialaba el real decreto, « en vista de las reiteradas supli-
cas que por el estado de su salud me ha dirigido»". El mejor y mds completo
juicio sobre la gestiéon de Armero durante esos tres aflos como comandante
general del apostadero de La Habana lo transcribié Ybarra Hidalgo del Diario
de la Marina publicado en esa ciudad el 11 de julio de 1851. De este texto he
entresacado los siguientes parrafos, que nos dan cuenta del aprecio con que,
con carécter general, retorné Armero a la Peninsula:

«El general Armero tiene ciertamente en su carrera paginas mds gloriosas y
brillantes; quien como Ministro de la Corona ha adquirido indisputables derechos
a ser considerado restaurador de la Marina en la época presente pudiera creer
satisfecho su ambicién con titulo tan honroso: el general Armero sin embargo
podré agregar el de haber pasado de la Secretaria del Despacho al gobierno de un
apostadero en que al propio tiempo, empujo sus adelantos morales y materiales y
planed el futuro de la marina en la Isla. No pues por modesto puede ser mirado
con indiferencia un periodo en que se encuentran importantisimos servicios y la
base de otros ain mayores (...) Jefe de celo ardiente, de inmaculada probidad y
laboriosidad incansable, como Jefe que cada dia venia ofreciendo nuevos motivos
para justificar el renombre de restaurador de la Marina» (YBARRA HIDALGO: 1990,
p. 102).

Una vez hubo regresado de Cuba, Armero y Ferndndez de Pefaranda fue
nombrado por cuarta vez ministro de Marina, por real decreto de 2 de junio de
1851: «En consideracion 4 las particulares circunstancias que concurren en
D. Francisco Armero y Pefiaranda, Teniente general de la Armada y Senador
del Reino, Vengo en nombrarle Ministro de Marina»'*. No obstante, mientras
tomaba posesion del ministerio se hizo cargo del mismo, interinamente, Anto-
nio Doral, jefe de escuadra, consejero real y diputado®.

(12) Alvaro Armero reproduce integramente algunas de las cartas firmadas por los merce-
narios remitidas a sus familiares. Constituyen prueba fehaciente de la participacion de Estados
Unidos en esta intentona independentista.

(13) Gaceta de Madrid, nim. 6168, de 5 de junio de 1851. Real decreto de 2 de junio
de 1851.

(14) Gaceta de Madrid, nim. 6169, de 4 de junio de 1851.

(15) Ibidem.
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Pasaba a formar parte Armero de esta manera del gobierno de Bravo Muri-
llo, en el que permanecié durante once meses exactos. Su nombramiento fue
bien acogido por los marinos, quienes tenian la esperanza, como nos resefia
Alvaro Armero, «de que persona de su temple pusiera “coto a tantas invencio-
nes como cada dia hacen los demds ministros en el malhadado de Marina”»
(ib. p. 106). De nuevo su espiritu reformador se puso de manifiesto en el ramo
de Marina, como describe Ferndndez Duro: encarg6 un plan especial de conta-
bilidad y un proyecto de ordenanza de contabilidad a Casimiro Vigodet; dict6
normas para uniformizar la instruccién que debian llevar a cabo la oficialidad
y la marineria, dictando a tal efecto sendos reglamentos (ib.); y formé una
escuadrilla, a cuyo frente puso al brigadier Joaquin Gutiérrez de Rubalcava,
para navegar en las aguas de Baleares y la costa de Catalufia (PAULA PAvia:
1873, p. 107).

Sin embargo, durante esos meses mantuvo importantes discrepancias tanto
con Bravo Murillo como con algunos compafieros del Gobierno acerca del
procedimiento de reforma de la Constitucién de 1845. Mantuvo una continua
correspondencia epistolar con el presidente sobre la cuestién, manifestando su
postura al respecto en numerosas ocasiones, también en las reuniones presen-
ciales del Consejo de Ministros. En una carta de abril de 1852 a Bravo Muri-
llo, Armero se pronuncié con rotundidad: «Dos son los medios —le dice— por
los cuales se puede conseguir el fin propuesto. Uno es hacer la reforma por
medio de decretos, o sea por un golpe de Estado. El otro, presentando la refor-
ma a las Cortes y hacerla de acuerdo con todos los poderes del Estado (...)
Con estos antecedentes comprendo yo que en un golpe de Estado (...) no
puedo comparecer» (YBARRA HIDALGO: 1990, p. 107).

Asi las cosas, Armero dimitié como ministro de Marina el 3 de mayo de
1852, habiéndoselo comunicado previamente a la reina Isabel II dos dias
antes: «... dimitir por no hallarse conforme con sus demds compafieros en la
adopcién de las medidas que se proponen tomar para modificar las leyes
fundamentales del Estado» (ib., p. 111). Fue sustituido en este empleo por el
teniente general de la Armada Casimiro Vigodet'.

De nuevo los convulsos acontecimientos politicos de la Espafia de la época
habrian de influir en el destino vital de Armero, por entonces teniente general
de la Armada pero en ocupaciones politicas, pues en febrero de 1853, como se
verd mds adelante, habia sido nombrado vicepresidente del Senado. La amis-
tad de Armero con Leopoldo O’Donnell, protagonista de la Vicalvarada del
verano de 1854, le costd un arresto/destierro en Ledn, de donde volvié poco
tiempo después, al iniciarse el bienio progresista. Ya de nuevo en Madrid, y
sin implicarse en demasia en los vaivenes politicos del momento, fue promo-
vido a capitdn general de la Armada por real decreto de 13 de febrero de 1856,
publicado al dia siguiente en la Gaceta de Madrid: «En consideracion & las
circunstancias, méritos y servicios del teniente General de la Armada,

(16) Gaceta de Madrid, nim. 6526, de 5 de mayo de 1852. Reales decretos de 3 de mayo
de 1852.
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D. Francisco Armero y Pefaranda, primero del escalafén de su clase, Vengo
en promoverle 4 la dignidad de Capitdn General de la misma Armada, vacante
por fallecimiento de D. Dionisio Capaz, que la obtenia»"’.

En mayo del mismo afio fue nombrado vocal, en representacion del Minis-
terio de Marina, de una comision creada para redactar un «proyecto de ley
ante las Cortes, que compendia la organizacion del Consejo de Estado, y desa-
rrollo de la jurisdiccion contenciosa administrativa» (YBARRA HIDALGO: 1990,
p- 115), y el 7 de noviembre, también de 1856, director general de la Armada
(CERVERA PERY: 2009, p. 471).

Sin embargo, fue al afio siguiente cuando alcanzé su mayor gloria politica.
Tras un bienio de inestabilidad, por real orden de 15 de octubre de 1857
Armero y Ferndndez de Pefiaranda fue nombrado presidente del Consejo de
Ministros. La cercania con Isabel II, la confianza que esta tenia depositada en
Armero, y la fidelidad de este para con la reina condujeron a la monarca a este
nombramiento, con el que agotaba una tltima esperanza para estabilizar de
una vez por todas la situacion politica.

Poco mas de un mes después nacia el futuro Alfonso XII; en su condicién
de gentilhombre de cdmara de su majestad, Armero estuvo presente en las
reales estancias el 28 de noviembre de 1857, en el momento de dar a luz la
reina Isabel II a su primer hijo varén'®. Durante estos meses, Armero fue el
principal consejero de la reina. Esta le consultaba las mds intimas cuestiones
familiares, como el deseo de otorgar a su marido, don Francisco de Asis, un
empleo o cargo militar de alta graduacion, propuesta sobre la que Armero
informé desfavorablemente y que, por tanto, no llegd a término (YBARRA
HipALGO: 1990, p. 119).

El gobierno de Armero, fruto de las conversaciones entre este y Alejandro
Mon, estuvo compuesto por las siguientes personas: presidente y ministro de
Guerra, el propio Armero; Martinez de la Rosa, ministro de Estado; Bermudez
de Castro, ministro de la Gobernacién; Mon, de Hacienda; de Gracia y Justi-
cia, José Casaus; de Fomento, Pedro Salaverria; y, por dltimo, José Maria
Bustillo, de Marina (ARMERO: 2018, p. 133). Exactamente tres meses durd
este gobierno Armero, quien dimitié junto con todos sus ministros, dimisién
que fue aceptada por la reina, el 14 de enero de 1858, como se comunicé al
Senado por su secretario, Sr. Huet, al dia siguiente'. La oposicién de los
conservadores a algunas de sus medidas fue el detonante de su renuncia.

A pesar de su escasa duracion, norma general en cualquier caso en este
siglo X1X, el gobierno presidido por Armero fue también objeto de valoracio-
nes, generalmente positivas, en la prensa del momento. Alvaro Armero (2018,
pp- 136- 137) da cuenta de ello con profusion; como botén de muestra, citare-
mos un tnico testimonio, recogido por este autor de La Epoca del 14 de
enero, mismo dia en que se hizo efectiva su dimisién:

(17) Gaceta de Madrid, nim. 1137, de 14 de febrero de 1856.
(18)  Boletin Oficial de la Provincia de Cordoba, nim. 199. Viernes, 4 de diciembre de 1857.
(19) Diario de las Sesiones de Cortes. Senado, 15 de enero de 1858.
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«El gabinete Armero-Mon ha vivido tres meses, en este tiempo ha dado las
pruebas mds inequivocas de su espiritu de reconciliacion, de templanza, de verda-
dero interés por la causa del trono y de las instituciones. Durante su efimera exis-
tencia no ha habido ni una persecucién, ni un destierro, ni la mds leve ofensa a la
seguridad personal. El derecho de la libre emisién de pensamiento se ha respetado
(...) derogé los estados de sitio y concedié una amplia amnistia. Si en algtin extre-
mo ha incurrido es en el de una excesiva tolerancia y de un supersticioso respeto a
las garantias del ciudadano».

Estas breves palabras, conformes con similares juicios vertidos en otros
diarios nacionales, quiza constituyan la prueba mds clara del espiritu y forma
de hacer politica de Armero y Ferndndez de Pefiaranda, espiritu que caracteri-
z0 toda su vida publica y que fue objeto de general reconocimiento a su falle-
cimiento: su talante conciliador, su determinacién politica en pro del bien de
la patria y su fidelidad a Isabel II.

Durante los afios siguientes, desde 1858 hasta 1863, coincidiendo con el
gobierno de la Unidn Liberal, la vida de Francisco Armero goza de la misma
relativa tranquilidad que la situacién politica en Espafia. Retirado de la poli-
tica activa, se refugia en Sevilla, junto con su mujer y sus dos hijos, Francis-
co y Pilar. Ademds, la familia realiza numerosas estancias en su pueblo
natal, Fuentes de Andalucia, donde adquiere una casa y otras dos més
pequefias colindantes que proceden a reformar. En Fuentes, la presencia de
tan ilustre vecino es aprovechada para resolver algunas deficiencias y
problemas, como el incendio del convento de las mercedarias descalzas
sucedido el 3 de junio de 1858. Cuenta Ybarra Hidalgo cémo las monjas
solicitaron ayuda de la reina a través de Armero, recibiéndose inmediata-
mente un oficio de la Real Casa y Patrimonio por el que Isabel II concedia
80.000 reales de vellon para la reedificacién del convento (YBARRA HIDAL-
Go: 1990, p. 127).

En la creencia de que su nueva casa iba a ser su dltima residencia, Armero
se ve sorprendido en 1864 por una nueva crisis politica, que le lleva por quin-
ta y dltima vez a asumir la titularidad del Ministerio de Marina, bajo la presi-
dencia de Narvéez:

«Presidencia del Consejo de Ministros. Secretarfa. Excmo. Sefior. La reina
(q.D.g.) se ha dignado expedir el Real decreto siguiente: “En atencién 4 las
circunstancias que concurren en el Capitan general de la Armada Don Francisco
Armero y Pefiaranda, Senador del Reino, Vengo en nombrarle ministro de Mari-
na. Dado en Palacio 4 diez y seis de Setiembre de mil ochocientos sesenta y
cuatro” = Estd rubricado de la Real mano = El Presidente del Consejo de Minis-
tro = Ramo6n Marfa Narvdez»™.

Aunque se encontraba ya enfermo, preludio de su fallecimiento dos afos
mds tarde, acepta el nombramiento. Se trasladé a Madrid, adonde llegé el 27

(20) AGMAB, Secretaria, Asuntos Personales, leg. 620/82.
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de septiembre, comenzando a ejercer de nuevo el gobierno de la Marina.
Ferndndez Duro calificé su generoso gesto de la siguiente manera: «... su
aceptacion debe colocarse entre las pruebas de patriotismo que antes habia
dado. Ocupéndose de la Armada con el mismo interés, con el mismo vigor de
sus mejores afos ...».

En efecto, los nueve meses que estuvo al frente del Ministerio de Marina,
pues dimitié por ultima vez el 21 de junio de 1865”, resultaron de un enorme
beneficio para el ramo. De nuevo recurrimos a Fernandez Duro (PAULA PAvia:
1873, p. 32) para dar cuenta de la gestién de Armero durante este tiempo:

«... dispuso el embarco de 72 guardias marinas en las urcas Santa Maria y
Nifia, habilitadas por su antecesor para una campaifla de instruccién 4 Filipinas;
previno que en estos buques y en todos los destinados 4 escuelas se celara con la
mayor escrupulosidad el adelanto de estos jovenes, inculcdndoles los deberes de la
disciplina, sin la menor tolerancia, y que los capitanes y Comandantes generales
pasasen frecuentes revistas de inspeccion para cerciorarse del cumplimiento de los
reglamentos. Mejoré también la organizacion del Observatorio de San Fernando,
en punto 4 la ensefianza de sus alumnos y cre6 una escuela de maestranza en el
arsenal de La Carraca. Acogi6 la propuesta que se le hizo de mejorar la racion del
marinero y en breve tiempo se instalaron hornos en los buques, distribuyendo 4 la
marineria pan fresco dos veces por semanax.

También puso su atencidn en otros campos relacionados con la Marina,
como el de la pesca, ambito donde cre6 una comisién permanente para hacer
publicos los resultados obtenidos en el extranjero y asi poder formar empresas
que se dedicaran en suelo patrio, con la correspondiente concesién administra-
tiva, a actividades como la piscicultura (ib.)

Ademds, en esta su dltima etapa al frente del Ministerio de Marina tuvo
que enfrentarse a la declaracion de guerra del gobierno de Chile por el asunto
de las islas Chinchas, crisis a cuya solucién no contribuyé la discutible actua-
cién en algin momento concreto del teniente general José Manuel Pareja,
comandante general de la escuadra, quien puso fin a su vida dispardndose en
la sien en su camarote. Cuando la noticia lleg6 a la Peninsula, Francisco
Armero ya no era ministro de Marina, pues se habfa producido la dimisién de
todo el gobierno Narvdez (YBARRA HIDALGO: 1990, pp. 142-143).

Fue este el dltimo servicio prestado por Armero y Ferndndez de Pefiaranda
a su pais, pues falleceria solo unos meses mas tarde. No obstante, siempre fiel
a la reina, a pesar de las limitaciones de la enfermedad, unos meses antes de
su muerte, como relata Ybarra Hidalgo, ofrecié sus servicios en la capitania
de Sevilla para ayudar en lo posible a restaurar el orden publico, violentado
por una sublevacién en Aranjuez. Eran casi los momentos previos al Sexenio
Revolucionario. O’Donnell agradecié sinceramente a Armero, en nombre de
la reina, su ofrecimiento®.

(21) Gaceta de Madrid, nim. 173, de 22 de junio de 1865.
(22) Ibidem, 145.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 161 (2023), pp. 127-154. ISSN 0212-467X 143



CARLOS PEREZ FERNANDEZ-TUREGANO

Otros empleos

Cabe resefiar, aunque sea mas brevemente, que Francisco Armero y
Ferndndez de Pefiaranda ocupd, tanto dentro del ramo de la Marina como en
el del Ejército, otros empleos distintos de los hasta ahora resefiados. En todos
ellos destaco por su buen hacer, su criterio profesional e innovador y su d&nimo
incansable. Asi, usando un criterio cronoldgico, pueden citarse los siguientes
empleos o responsabilidades: ayudante interino en el arsenal de La Carraca
(16 de febrero de 1829); mismo cargo en Cartagena (24 de abril de 1832) y en
la mayoria general de Céadiz (19 de noviembre de 1833); comandante general
del departamento de Cartagena (1843), aunque no llegé a tomar posesion;
capitdn general de Sevilla (27 de septiembre de 1843) y de Madrid (real
decreto de 13 de mayo de 1844); miembro de la Junta de Direccion de la
Armada en febrero y marzo de 1846, y vocal de la Junta Consultiva de Ultra-
mar (octubre de 1854). Por su parte, en el Ejército se le concedié empleo y
graduacién de coronel de Infanteria el 10 de marzo de 1837, y de teniente
general el 2 de febrero de 1844.

Al mismo tiempo, ocupéd interinamente otros ministerios durante la
ausencia de algunos de sus compafieros de Consejo de Ministros. Era
costumbre por entonces que, ausente un ministro de «la Corte», ocupara
otro durante ese tiempo la titularidad del departamento del ausente. Armero
fue ministro interino de Gobernacién en septiembre de 1840; de Guerra
entre el 5y el 19 de abril de 1846, y de nuevo de Gobernacién en octubre
de 1857.

El diputado y senador Armero y Fernandez de Pefiaranda

Armero nunca desdefié su compromiso politico en el convulso siglo xIx
que le toco vivir. De perfil politico moderado, siempre mantuvo una fidelidad
inquebrantable a la persona de Isabel II. Fue esta la nota predominante de su
vida politica, circunstancia que la reina aprecié como debia, tanto en vida
como en la muerte de Armero en 1866.

Cronolégicamente, su responsabilidad politica se manifesté por primera
vez en su eleccion como diputado por Sevilla en las elecciones celebradas
el 22 de septiembre de 1837. De un total de 7.999 electores posibles, depo-
sitaron su voto 3.250, y él obtuvo 1.892 sufragios, es decir, el 58,21 por
ciento del total de los emitidos. Jur6 o prometié su cargo el 15 de noviem-
bre del afo siguiente, causando baja el 15 de noviembre de 1838. Fue en
esta legislatura cuando Armero comenzé ya a destacar por su poder de
conviccidn y cardcter decidido: «Llegadas las elecciones 4 Cortes, Sevilla
le nombré representante de la provincia, y trasladdndose en consecuencia 4
Madrid, jur6é y tomé asiento, echando los cimientos de su carrera politica
en aquella corta legislatura que sirvié de exposicion de sus opiniones mani-
festadas con la franqueza y decision de su cardcter» (PAULA Pavia: 1873, p. 14).
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Idénticas palabras se recogian en El Museo Universal: «Elegido diputado &
cortes por la provincia de Sevilla, de la que era natural, vino al parlamento,
y durante la corta legislatura que este estuvo abierto, llamé la atencién por
la franqueza con que espuso (sic) sus opiniones, y la energia que demostréd
al sostenerlas»®.

Otras dos veces resulté elegido Armero Pefiaranda diputado: la primera de
ellas, en las elecciones de 15 de septiembre de 1843, en las que obtuvo 3.941
votos (44,11 por ciento) de un total de 8.934 emitidos. No obstante, tal y
como figura en su ficha en el Archivo del Congreso de los Diputados, fue
elegido diputado suplente. Ademads, la primera eleccidon fue «aprobada con
modificacion en 22 de octubre de 1843. La Junta de escrutinio, reunida el
27/9/1843, elimina resultados y actas de los distritos de Ecija, Olivares,
Ronquillo, Cuadalcanal y Benacazén que luego son aprobados por la Comi-
sién de Actas. Los votos son los que figuran en el acta de escrutinio al no
constar en la documentacion»*. Su tercera y tltima eleccién como diputado se
produjo en las elecciones de 3 de septiembre de 1844, en las que obtuvo nada
mds y nada menos que 8.148 votos (92,11 por ciento) de un total de 8.845
emitidos. Sin embargo, no llegé a completar la legislatura pues, al ser
nombrado senador, renuncié a su escafio, siendo sustituido en el Congreso por
Angel Garcia Loigorri y Garcia de Tejada®.

Francisco Armero fue también senador del reino durante veinte afios de
manera casi ininterrumpida, desde la legislatura 1845-1846 hasta la de 1865-
1866, con la excepcion de los afios 1854 a 1856 y 1859. Fue nombrado por
primera vez por real decreto de 15 de agosto de 1845: «Usando de la prerro-
gativa que me compete en virtud de los articulos catorce y quince de la Cons-
titucion y oido mi Consejo de Ministros, Vengo en nombrar Senador del
Reino al Teniente General del Ejército y Armada D. Francisco Armero y
Pefiaranda, Ministro de Marina, de Comercio y Gobernacién de Ultramar»*.
Una vez que la comisién correspondiente del Senado hubo comprobado la
documentacion presentada por Armero a tal efecto, y estando esta en confor-
midad con lo exigido”, procedi6 el nuevo senador a jurar su cargo el 24 de
diciembre de ese afio 1845: «... ha prestado juramento y tomado asiento en el
Senado hoy dia de la f."*»*.

(23) El Museo Universal,nim. 32. Madrid, 12 de agosto de 1866, p. 3.

(24) Disponible en www.congreso.es

(25) Ibidem.

(26) Real orden comunicada por Pedro José Pidal, ministro de la Gobernacion, al presi-
dente del Senado el 25 de noviembre de 1845, conteniendo el real decreto de 15 de agosto del
mismo afio por el que se nombré a Francisco Armero senador del Reino. Disponible en
www.senado.es.

(27) Dictamen de la Comisién del Senado, de 19 de diciembre de 1845, acreditando haber
presentado Armero toda la documentacién exigida para poder jurar como senador del reino
(ibidem).

(28) Certificacion de los senadores secretarios del Senado, de 24 de diciembre de 1845,
acreditando haber prestado Armero su juramento como senador del reino (ibidem).
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A partir de ese momento, y durante los afios sefialados, desarrollé una
intensa vida politica con numerosas intervenciones, la mayoria de las cuales
han llegado hasta nosotros. El denominador comin de buena parte de ellas
fue, por un lado, la defensa de las prerrogativas de la Corona, en la persona de
Isabel II, y por otro, la atencién a las materias intimamente relacionadas con
la Marina de Guerra y la salvaguarda de los intereses de esta. Es el caso de
una de sus primeras intervenciones en el Senado, concretamente en la sesion
del 17 de septiembre de 1846, en la que defendi6 los poderes que reconocia a
la Corona la Constitucién por entonces vigente (la de 1845), fruto de la labor
conciliadora de los moderados. Armero, quien en esos momentos ocupaba la
cartera de Marina, Comercio y Gobernacién de Ultramar, intervino para dejar
clara la postura del Gobierno en relaciéon con un escrito que habia dirigido al
Senado el infante Enrique Maria de Borbdn, manifestando su oposicién al
futuro matrimonio de la infanta Luisa Fernanda con el duque de Montpensier,
pues podria afectar a los derechos sucesorios de su linea. Nuestro personaje
fue claro en su posicion, que era la de todo el Gobierno:

«El Gobierno, que acaba de oir al Sr. Presidente del Senado el contenido del
papel que ha recibido, y que parece contener una protesta contra el concertado
enlace de S.AR. la Sra. Infanta Dofia Luisa Fernanda con el Sr. Duque de Mont-
pensier, cree de su deber manifestar que el Gobierno de S.M. no reconoce en
ningtn sibdito de la Reina, por elevada que sea su categoria, el derecho de protes-
tar contra ningtin acto de S.M. que se halle dentro del circulo de las facultades que
le dan la Constitucién y las leyes»®.

El 12 de febrero de 1853 Armero fue nombrado vicepresidente del Senado:
«Usando de la prerrogativa que Me compete por el art. 30 de la Constitucion, y
de conformidad con lo propuesto por Mi Consejo de Ministros, Vengo en
nombrar Presidente del Senado para la proxima legislatura al teniente general
D. Joaquin de Ezpeleta, y Vicepresidentes al Teniente general D. Francisco
Armero y Pefiaranda; 4 D. Mariano Téllez Girén, Duque de Osuna y del Infan-
tado; al Teniente general D. Juan de la Pezuela, Marqués de la Pezuela, y 4 D.
Francisco Olavarrieta»®. A pesar de esta alta condiciéon, Armero fue nombrado
en noviembre del mismo afio miembro de la comisién «de fuerzas que han de
componer la Marina de Guerra». Se trataba de informar el proyecto de ley
sobre este asunto presentado por el ministro de Marina, Mariano Roca de
Togores y Carrasco, marqués de Molins. Junto a Armero, compusieron esta
comisién los siguientes senadores: Antonio Doral, Javier Ulloa, Valentin
Ferraz, José Baldasano, el marqués de Vallgornera y el conde de Mirasol.

Al mismo tiempo se estaba debatiendo en el Senado el contenido de los
reales decretos de 21 de octubre de dicho afio, en los que, entre otras disposi-
ciones, se habia otorgado el mando superior de la Marina destinada a la isla de

(29) Diario de las Sesiones de Cortes. Senado. Presidencia del Excmo. Sr. Marqués de
Miraflores. Sesién del jueves 17 de septiembre de 1846, nim. 27, p. 308.
(30) Gaceta de Madrid, ntm. 44, de 13 de febrero de 1853.
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Cuba al gobernador y capitdn general de la isla, y el mando y gobierno de la
destinada en Puerto Rico al capitdn general de esta isla. Buen conocedor de la
realidad de aquellos mares y tierras pues, como se ha visto, habia sido coman-
dante general del apostadero de La Habana durante tres afios, Armero conside-
raba esta decisiéon del Gobierno y del ministro de Marina, el marqués de
Molins, sumamente equivocada para los intereses espafioles en la zona y ain
mds para el adecuado gobierno de la Marina de Guerra. Armero pidié la pala-
bra al presidente del Senado en la sesién del 25 de noviembre de 1853,y
recordod, al comienzo de su intervencion, la unidad de mando de la Marina
estacionada en las Antillas desde hacia practicamente un siglo:

«... en el siguiente afio de 1767 ya se crey6 de suma importancia quitar 4 aquel
apostadero el cardcter de amovilidad que en cierto modo tenia, y crear en su lugar
el centro de una Comandancia general de Marina, cuyo mando no solo se exten-
diese al puerto € isla de Cuba, sino al de las demds islas y mares de aquella parte
tan importante de la América (...) por este simple relato se conoce ya facilmente
que las fuerzas navales que manden los comandantes generales de Marina de La
Habana no estan solo destinadas 4 la defensa de la isla de Cuba, sino a la de las
demads posesiones que alli conservamos, 4 la proteccién de nuestro pabellon y
comercio en aquellos mares, al apoyo, ya moral, ya directo, de nuestros agentes
diplomaticos y consulares ...»".

Ahora, tras lo dispuesto en los sefialados reales decretos, advertia Armero
de los peligros de haber quedado la unidad de mando completamente separa-
da: «La unidad de mando que antes habia en la Marina de aquellos mares, hoy
queda fraccionada y dividida entre dos capitanes generales, independientes
entre si y con iguales atribuciones; y no necesito ponderar los inconvenientes
y peligros que de aqui pueden seguirse»*?. Evidentemente, con independencia
de esta cuestion de la unidad de mando, que influfa en la direccién y gobierno
de las fuerzas navales, en este asunto latia sin lugar a dudas otra cuestién mds
relevante: el hecho de que ahora esas fuerzas navales pasaban a depender del
capitdn general de Cuba, miembro por tanto del Ejército, y esto era algo que el
estamento de Marina no podia permitir. Asi lo argumentaba Armero, no sin
cierta vehemencia, pero siempre con respeto: «;Quién hay que no tiemble en
ver mezclado al gobernador de la isla de Cuba en los conflictos y debates que
diariamente surgen entre los buques de nuestra Marina y los de otras Nacio-
nes, ya en alta mar, ya en los puertos extranjeros? En estos y en otros casos
anélogos, que no creo prudente indicar, el gobernador de Cuba hasta ahora no
tenia intervencién ni autoridad alguna»™.

Fueron muchas las intervenciones de Armero y Ferndndez de Pefaran-
da en el Senado referentes a cuestiones relativas a la Marina de Guerra que

(31) Diario de las Sesiones de Cortes. Senado. Sesion del viernes 25 de noviembre de
1853, ff. 19ss.

(32) Ibidem.

(33) Ibidem.
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han quedado recogidas en los Diarios de Sesiones de esta Cdmara. Unas
eran, como la anterior, de cierta relevancia, otras quizd mds nimias, pero
en todas ellas aprovechaba Armero para exponer su opinién al respecto,
asi como su ideal de gobierno de la Marina, que luego tenia la oportunidad
de aplicar cuando era nombrado ministro del ramo. Un ejemplo, entre
muchos, lo tenemos en la sesién celebrada en el Senado el 14 de junio de
1862, cuando Armero intervino para comentar una expedicién de dos
fragatas y dos goletas de hélice que el Ministerio de Marina habia organi-
zado al Pacifico. Armero consideré que esta decision no era acertada, no
solo por los gastos que suponia, sino también porque se podrian producir
deserciones y, por ultimo, por «el auxilio que puede esperarse en aquel
pais [Perd] que no mirard de buen ojo 4 la expedicion espafiola que alli
vaya, cuando ya estdn tan sobre si que han sido los primeros en levantar una
bandera contra Espafia porque aceptd la anexién de Santo Domingo ...»*. Por
todo ello, si se trataba de una expedicién o travesia de instruccidn,
concluia Armero que «se puede dar perfectamente en la Peninsula». Ahora
bien, este debate, que a partir de entonces se inicid con el ministro de
Marina, Juan de Zavala y de la Puente, primer marqués de Sierra Bullones,
fue aprovechado por Armero —siempre atento a defender el mayor prove-
cho de la Armada— para intentar indagar acerca de los planes que tenia el
ministro respecto de la Marina: «;Tiene el sefior general Zavala un plan
fijo de todo lo que puede y debe hacerse en la marina? Si lo tiene, le feli-
cito (...) (Por qué S.S. no emplea el dinero en lo que debe principalmente
emplearse ahora?»*.

En el momento en que transcurria este debate, el mes de junio de 1862,
Armero y Ferndndez de Pefiaranda ya habia sido cuatro veces titular del
Ministerio de Marina, por lo que conocia a la perfeccion las necesidades de
nuestra Armada, sus hombres y navios. Por ello, en esa interpelacion al minis-
tro Zavala se atrevié a sugerir cudl era el principal empefio al que este debia
dedicarse: «;Como S.S. tiene los arsenales en tal forma que 4 esta fecha no
tiene la Marina un dique donde se pueda recibir un buque de grandes dimen-
siones?». Y no lo hizo una, sino dos veces: «Yo creo que alguna parte del
dinero que se emplee, y no la parte mds insignificante por cierto, debia
emplearse en proveer los arsenales de todo lo necesario, sin los cuales de
nada sirve todo lo que se haga»*. Es cierto que en esta ocasion Armero fue
reconvenido por el presidente del Senado, pues le habia pedido la palabra para
hablar de la citada expedicion al Pacifico, y ahora planteaba una cuestién
distinta, aunque relacionada; pero queden estas intervenciones de Armero en
la Cémara alta como botén de muestra de su defensa a ultranza de los dere-
chos y fueros del Cuerpo de Marina, al que, como bien dijo en la misma
Céamara en varias ocasiones, «me envanezco de pertenecer».

(34) Ibidem. Sesion del sdbado 14 de junio de 1862, ff. 1105ss.
(35) Ibidem.
(36) Ibidem.
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Fallecimiento

En las primeras semanas de 1866 sufri6 Armero un grave ataque de gota,
enfermedad que venia sufriendo desde tiempo atrds. Su situaciéon médica se
agravaba por momentos, tan solo aliviada por su estancia en Sevilla, su
provincia natal. Numerosas personas del pueblo de Sevilla e ilustres persona-
lidades se interesaban a diario por su estado de salud, como relata Ferniandez
Duro (PAauLA Pavia: 1873, p. 33): «S.AR. el Sr. Duque de Montpensier le
honré frecuentemente con su visita. S.M. la Reina, tan luego como supo el
estado de gravedad del General Armero, significé por el telégrafo 4 su sefiora
esposa el interés que tomaba por tan leal servidor de su trono, ordenando que
diariamente se la informase de su salud. El telégrafo testificd también el gran
nimero de amigos que contaba el enfermo en toda Espana».

A las doce de la noche del dia 2 de julio de 1866 fallecia Francisco Armero
y Ferndndez de Pefiaranda en la ciudad de Sevilla. Ese mismo dia, su hermano
Agustin comunicaba al presidente del Senado el fallecimiento: «Exmo. S.”
Cumplo con el mayor dolor el deber de participar a V.E. el fallecimiento de mi
hermano el Exmo. Sr. D. Francisco Armero y Fernandez de Pefiaranda Sena-
dor del Reyno ocurrido a las doce y cuarto de la pasada noche. Dios gu. a VE
m.* a.* Sevilla 2 de Julio de 1866. Exmo. S." Agustin Armero»*.

El funeral y entierro en Sevilla de Armero y Fernandez de Penaranda fue
recogido prolijamente por la prensa sevillana. El oficio funebre se celebr6 en
la iglesia parroquial de San Andrés; una vez finalizado, el cortejo fue encabe-
zado por una seccion de artilleria rodada; a continuacién iban, el «Mayor de
plaza», secciones de diferentes cuerpos de la guarnicién, nifios y pobres del
asilo y el clero. Sobre el féretro, conducido por soldados de Marina y marine-
ros, iban depositadas sus insignias, y como escolta de honor formaban algunas
fuerzas procedentes de San Fernando y una seccién de infanterfa. Cerraba la
comitiva el duelo, encabezado por el capitan general del distrito de Andalucia
y el 2.° jefe del departamento maritimo (PAULA PAvia: 1873, p. 34).

No olvidarfa la reina Isabel II los servicios prestados a su persona por
Francisco Armero durante tantos y tantos afnos. Asi, solo siete dias después de
su fallecimiento, una real orden refrendada por el entonces ministro de Mari-
na, Joaquin Gutiérrez de Rubalcava, autorizaba a sus descendientes el traslado
de los restos mortales de Armero desde el cementerio de San Fernando, donde
habia sido enterrado, al Panteén de Marinos Ilustres. En esta disposicién se
recordaban, efectivamente, los méritos y servicios de Armero, pero también el
hecho de que habia sido durante su ministerio cuando se iniciaron las obras
del Pantedn:

«Ministerio de Marina. Real orden. Direccion del Personal. Excmo. Sr.:
Deseando la REINA (Q.D.G.) dar una evidente muestra del alto aprecio con que

(37) Oficio de Agustin Armero, de 2 de julio de 1866, comunicando al presidente del
Senado el fallecimiento de su hermano. Disponible en www.senado.es.
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recuerda los relevantes servicios prestados por el Capitdn General que fue de la
Armada D. Francisco Armero y Fernandez de Pefiaranda, Marqués del Nervion, se
ha servido autorizar a los herederos para que en época oportuna trasladen al pante-
6n de marinos ilustres los restos mortales de tan distinguido General, con objeto
de que su memoria, unida 4 la de otros esclarecidos Jefes de la Armada en aquella
mansion de perpetuo y religioso descanso, pueda servir de noble estimulo & los
alumnos del Colegio Naval, cuyo instituto debe su moderna fundacién 4 la inicia-
tiva de aquel eminente patricio, y de ejemplo 4 todos los que se consagran leal-
mente al servicio del Trono y de la Patria. Dios guarde 4 V.E. muchos afios.
Madrid 9 de Agosto de 1866»*.

Se hacfia asf justicia a una vida dedicada en cuerpo y alma a Espaiia, a la
Monarquia, en la persona de Isabel 11, y a la Marina, a cuyo progreso tanto
contribuy¢ el cinco veces ministro del ramo. En el mismo sentido se mani-
festé Fernandez Duro al poco del fallecimiento de Armero, tal y como reco-
ge Paula Pavia (1873, p. 35): «Esperamos que no sea esta la dltima morada
del General Armero. La Armada, que por tantos titulos le debe reconoci-
miento, sefialard, 4 no dudar, 4 sus cenizas lugar sagrado de reposo en el
panteén de marinos ilustres, para ejemplo y memoria de los jévenes que en
el edificio contiguo, por él fundado, reciben, con las gloriosas tradiciones
del cuerpo, educacion propia para continuarlas. No, no serd nuestra humilde
voz la unica que reclame este ultimo galardéon que la posteridad juzgard
merecido».

No obstante, no fue hasta cuatro afios mas tarde, en 1870, cuando comen-
76 a construirse su mausoleo en el Panteén de Marinos Ilustres de San
Fernando; el 27 de mayo de ese afio se presentd un primer presupuesto para
el monumento sepulcral de Armero. Dicho presupuesto, que presentd el
escultor y marmolista Pedro Nicoli, importaba la cantidad de 169.300 reales
de vellén: «El precio de este monumento entregado y colocado en la iglesia-
panteon de marinos célebres sito en la isla de S* Fernando es el de ciento
sesenta y nueve mil trescientos R.* 169.300 ........... Madrid, 27 de Mayo
de 1870»%.

La obra habria de realizarse bajo el disefo y direccién de Antonio Ruiz
de Salces, arquitecto de origen cédntabro, quien al afio siguiente ingresaria
en la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando (BALDELLOU SANTO-
LARIA: 2013). Otros dos presupuestos fueron presentados a tal fin: el prime-
ro de ellos, el 22 de junio de 1870, por Santiago Jabonin, también escultor
y marmolista con residencia en la glorieta de Quevedo nim. 5 de Madrid;
su importe era de 150.000 reales de vellon. El segundo, el 15 de julio del
mismo afio, lo presenté Juan Ferndndez, por importe de 26.000 escudos. No
obstante, parece ser que el escultor encargado finalmente de realizar el
mausoleo fue Felipe Moratilla Parreto, quien escribié una carta a Ruiz de

(38) Gaceta de Madrid, nim. 226, de 14 de agosto de 1866.
(39) AHN, Titulos, Familias, 3769, n.° 27. Antecedentes relativos al monumento sepul-
cral del Sr. Armero.
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Salces el 11 de abril de 1871 dando cuenta del proyecto definitivo, y
present6é un pliego de condiciones con nueve articulos para ser firmado y
asi poder iniciar la obra. Se consulté a la familia el texto que debia escul-
pirse en el mausoleo. En una primera version, la leyenda propuesta fue la
siguiente:

«Aqui yacen los restos corporales del Excmo. Sr. D. Francisco Armero y
Ferndndez de Pefiaranda Marqués del Nervién, Grande de Espana de 1* clase,
Senador del reino y Capitdn gral de la Armada. Llevado por su valor y virtudes a
la primera dignidad de la Milicia Naval a los 54 afios de edad; Ministro tres veces
de la Corona, Director Gral de la Armada e iniciador en 1844 de la restauracion de
la Marina de Guerra postrada desde el desgraciado combate de Trafalgar, pasé al
eterno descanso el dia 2 de Julio de 1866 en la Ciudad de Sevilla. Dedicando este
monumento como prueba de amor y de respeto. Su viuda € hijos»*.

Sin embargo, al final el texto que se eligié fue el que hoy figura en el
mausoleo:

«DON FRANCISCO ARMERO Y FERNANDEZ DE PENARANDA, Primer Marqués del
Nervion, Capitdn general de la Armada, Grande de Espana de Primera Clase,
Senador del reino, Naci6 el (...) de Mayo de MDCCCIII en Fuentes de Andalucia.
A su voluntad enérgica se debi6 en gran parte el restablecimiento de la Marina de
Guerra y la nombradia que ha recobrado entre propios y extrafios. Fallecio el II de
Julio de MDCCCLXVTI en Sevilla. Su viuda € hijos al dedicarle este monumento
piden fervorosamente para el alma del ilustre marino el reposo de los justos en el
seno de Dios»*'.

Armero y Ferndndez de Pefiaranda recibié a lo largo de su dilatada vida
numerosas condecoraciones y distinciones en atencién a sus dilatados servi-
cios a Espafia y a la Corona. Segtin consta en su hoja de servicios, fueron las
siguientes: en 1831, Cruz de la Marina de Diadema Real; en 1836, Cruz de
San Fernando de 1.% clase y Cruz del 3. Sitio de Bilbao; en 1837 fue nombra-
do benemérito de la patria. En 1838 recibié la Cruz de San Fernando de 2.
clase, y cinco afios mads tarde, la Gran Cruz de Isabel la Catdlica, que recibiria
de nuevo el mismo afio, pero en diciembre, «por Ejército». En 1846 fue
condecorado con la Gran Cruz de Carlos III*?, y al afio siguiente, con la Cruz
de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo. Finalmente, en agosto de

(40) Ibidem.

(41) Ibidem.

(42) «Satisfecha de los sefialados servicios que en todos tiempos ha prestado 4 mi trono el
teniente general D. Francisco Armero y Pefiaranda, y queriendo recompensar el celo, inteligen-
cia y acrisolada lealtad con que ha desempefiado recientemente el Ministerio de Marina,
Comercio y Gobernacion de Ultramar, vengo en concederle la gran cruz de la Real y distingui-
da orden espafiola de Carlos III, libre de pruebas y gastos. Dado en Palacio 4 18 de marzo de
1846». Gaceta de Madrid, nim. 4204, de 19 de marzo de 1846. Real decreto de 18 de marzo de
1846 concediendo a Francisco Armero y Ferndndez de Pefiaranda la Gran Cruz de la Orden de
Carlos III.
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1856 se le otorgé la Gran Cruz de dicha Orden «con la antigiiedad de 15 de
febrero de 1856»*.

No obstante, la mdxima distincién que recibié Armero fue la grandeza de
Espana de 1.% clase, unida al titulo de marqués de Nervion, mediante real
decreto de 22 de marzo de 1864 refrendado por el ministro de Estado, Joaquin
Francisco Pacheco: «En atencién 4 los méritos y dilatados servicios del Capi-
tdn General de la Armada Don Francisco Armero y Ferndndez de Pefiaranda,
Vengo en hacerle merced de la Grandeza de Espafia de primera clase, con la
denominacion de Marqués del Nervion, para si, sus hijos y descendientes legi-
timos»*. El titulo le fue expedido el 11 de octubre de 1864: «... he resuelto
espedir (sic) este mi Real despacho por el cual declaro ser mi espresa (sic)
voluntad que desde ahora en adelante vos el referido Don Francisco Armero y
Fernandez de Pefiaranda, Almazan y Sevilla, vuestros hijos y sucesores legiti-
mos varones y hembras, por el orden de sucesidon regular cada uno en su
respectivo tiempo y lugar perpetuamente poddis usar y useis el titulo de
Marques del Nervion y que como tal sedis Grandes de Espafia de primera
clase y asf os podais llamar y titular ...»*.

Su fallecimiento fue realmente sentido en numerosos ambitos. A titulo de
ejemplo, recogemos una necroldgica, en todo caso andénima, publicada en
agosto de 1866 en el semanario El Museo Universal. Merece la pena su trans-
cripcion casi integra, pues es fiel reflejo de su buen quehacer politico:

«La unanimidad con que al tener noticia de su muerte la prensa de todos los
partidos y el pais entero con ella, han pagado un justo tributo de sentimiento y
elogio al ilustre hombre ptiblico y popular marino cuyo nombre sirve de epigrafe
4 estas lineas, nos han movido 4 aumentar con su retrato la galerfa de notabilida-
des contempordneas que vienen ofreciendo las columnas de EL MUSEO 4 sus
favorecedores (...) La biografia del general Armero, cuya vida la constituyen una
larga serie de hechos distinguidos y gloriosos, y 4 cuya historia se encuentra inti-
mamente ligada la de nuestra marina nacional en su dltimo y brillante periodo de
regeneracion, no cabe en los estrechos limites de un periddico. La notoriedad de
sus brillantes servicios, la popularidad de su nombre y de sus hechos, unidos al
general conocimiento de los sucesos en que ha intervenido, escusan (sic) hasta
cierto punto la concisiéon de nuestras noticias que habrdn de limitarse 4 apuntar
algunas fechas (...) En esta época echd los cimientos 4 la inmensa obra de la
reorganizacion de nuestra armada, trabajo glorioso al que se dedicé con toda la
energia propia de su cardcter, y que logré dejar en tales vias de progreso, que
puede decirse que son fruto de la semilla entonces plantada cuantos adelantos
admiramos hoy (...) Con la muerte de este distinguido marino modelo de virtud,
de lealtad y de amor 4 la patria, el partido que se gloriaba de contarlo en sus filas,

(43) AGMAB, Secretaria, Asuntos Personales, leg. 620/82.

(44) Gaceta de Madrid, nim. 83, de 23 de marzo de 1864. Real decreto de 22 de marzo
de 1864 concediendo a Armero el titulo de grande de Espaiia de 1.* clase.

(45) AHN, Consejos, leg. 8986, ano 1864, exp. 49. «Grandeza de Espaia de 1.* clase
unida al Titulo de Marqués de Nervién al Capitdn General de la Armada D. Francisco Armero y
Ferndndez de Peflaranda Almazdn y Sevilla para si sus hijos y sucesores legitimos».
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ha perdido uno de sus mas constantes y firmes apoyos, y Espafa toda, uno de sus
hijos mas ilustres*.

Hoy se recuerda a este ilustre marino en su localidad natal, Fuentes de
Andalucia, en el nombre de una calle: la antigua Calle Mayor, que fue rebauti-
zada con el nombre de «Marqués del Nervion» por acuerdo del ayuntamiento
de esta localidad de 2 de mayo de 1900. Recoge Jests Cerro, cronista oficial
de este municipio, el escrito presentado unos dias antes, el 30 de abril, por
varios concejales, en el que se sefialaban los distinguidos méritos de Armero y
Ferndndez de Pefiaranda, quien

«llego a ser en octubre de 1857 presidente del Consejo de ministros y fue 5 veces
ministro de Marina; que fue general distinguidisimo; derramé su sangre en defen-
sa de la libertad y del trono; que combatié de forma denodada contra el carlismo y
contra los enemigos de la nacion; que realiz6 actos de valor temerario y que colmé
de proteccion a este pueblo (...) creen del caso pedir que se dé el nombre a la calle
Mayor de Marqués del Nervidn, titulo nobiliario con el que aquella tan amada
como augusta reina Isabel II premi6 los grandes servicios del valeroso general, en
recuerdo de sus actos de heroismo en la famosa ria vizcaina, recompensa mereci-
da; premio adquirido con sangre suya y de los suyos; nobleza de pergaminos que
hace durable a través de los tiempos y las generaciones aquella otra nobleza del
alma, aquella otra nobleza del corazén, aquella nobleza nativa que adornaba al
ilustre hijo de esta villa»*.

Esta calle cambi6é de nombre en junio de 1931, con la Segunda Republica,
momento a partir del cual adopté el de «General Armero». Hoy, en la ciudad
de Sevilla se recuerda también a este marino en los nombres de una calle
(«Marqués del Nervidn») y del famoso barrio hispalense de Nervién®*.

Como ultimo homenaje a Armero y Ferndndez de Pefiaranda, citamos el
juicio de Klecker de Elizalde (2022, p. 6) sobre tantos y tantos otros ministros
de Marina del siglo Xix espaiiol, opinién perfectamente aplicable a nuestro
distinguido, heroico y recordado protagonista:

«... ostentaban hojas de servicios envidiables, experiencia en combate, desem-
pefio en complejas misiones diplomaticas, compromiso personal con sus ideologi-
as, animo de servicio a Espafia sin distincién de las diferentes ideologias que teni-
an. Alta capacitacion para los puestos de ministro, numerosos intentos y éxitos de
cambios reglamentarios u organizativos con mayor o menor resultado. Sufrieron
destierros, innumerables privaciones, avatares por causa de los incontables
cambios de régimen. Hoy, a distancia, podemos decir que aquellas decenas de

(46) El Museo Universal,nim. 32. Madrid, 12 de agosto de 1866, pp. 3 y 4.

(47) https://www fuentesdeinformacion.es/articulos/general-armero-memoria-de-un-mari-
no-y-politico-liberal#:~:text=General %20 Armero%2C %20memoria%20de%20un%20mari
10%20y%20pol%C3%ADtico,fue %20un%20marino%20de %20prestigio %20y %20pol % C3% A
Dtico%20liberal.

(48) Ibidem.
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ministros del ramo de Marina fueron hombres de intachable conducta, atribulados
por la escasez de recursos econdmicos asignados al Departamento. Intentaron
todos, aun en periodos breves, dotar a la Marina de los mejores recursos y con
todas las dificultades consiguieron que se adaptase a los grandes cambios que se
produjeron desde la entrada del vapor, la artilleria de dnima rayada, la construc-
cién de nuevos buques, la logistica y la adaptaciéon de un gran nimero de
cambios de los Cuerpos (...) Ningtin avance tecnolégico qued6 ajeno a sus consi-
deraciones ...».
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LA HISTORIA VIVIDA
En busca de Guanahani

En la noche de mds viento y mar de toda su travesia por el Atlantico vieron
—o creyeron haber visto— una luz en el horizonte. Ya fuese fruto de su imagi-
nacién o una luz real, lo cierto es que a las pocas horas, tras el acostumbrado
rezo de la Salve, «a las dos oras después de media noche pareci6 la tierra, dla
qual estarian dos leguas (...) hasta el dia Viernes, que llegaron a una isleta
dlos Lucayos, que se llamava en lengua de yndios Guanahani». Fue Rodrigo
de Triana', de la carabela Pinta, el primero en gritar tierra aquel 12 de octubre
de 1492.

Cristébal Colén bautizé aquella isla, llamada Guanahani por sus habitan-
tes, con el nombre de San Salvador, tomé posesién de ella en nombre de
Isabel y Fernando, la explor6 durante dos dias y zarpé de nuevo en demanda
de otras pequeiias islas que fue descubriendo (Santa Marfa de la Concepciodn,
Fernandina e Isabela) hasta llegar a la actual isla de Cuba. ;Sabemos con
certeza a qué isla arribaron las naves de Colon aquel 12 de octubre? La

(1) Asfi lo llama la historiografia tradicional, aunque parece que su nombre real era Juan
Rodriguez Bermejo.
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respuesta, por sorprendente que pueda parecer, es que no. A dia de hoy no hay
consenso entre los historiadores y académicos acerca de cudl es la isla del
descubrimiento. Como tampoco se pueden identificar con seguridad esas tres
islas mencionadas y descubiertas en la ruta hacia Cuba’.

Aunque es verdad que no tiene actualmente ninguna trascendencia politica, ni
histdrica, saber cudl de las islas Lucayas es aquella Guanahani, si puede resultar
paraddjico que la hazafia geografica mds trascendental de la historia de la
humanidad, como la calificé el cronista Lopez de Gémara, siga siendo un
enigma mds de cinco siglos después. Y no ha sido precisamente por falta de
estudio del problema; muy al contrario, hay cientos de trabajos al respecto, que
tratan de identificar aquella primera isla que Colén llamé «San Salvador» y que
en adelante referiremos como Guanahani para evitar confusiones con la actual
isla de San Salvador®. Bien es cierto que durante siglos no se plante6 controversia
alguna sobre el enclave de esta isla. La primera referencia la encontramos en
1731, en un trabajo del naturalista inglés Mark Catesby*, en el que afirma que a
donde arribaron las naves de Colén es a la actual Cat Island. Pasaron sesenta
afios, y el gran historiador de Indias espafiol Juan Bautista Mufioz sostuvo, en
cambio, que fue la isla de Watling’. Ya habia dos islas candidatas (separadas 40
millas nduticas) al ocaso del siglo XvII, aunque ninguno de sus proponentes
habia dado demasiadas explicaciones del porqué de su eleccion. Hay que esperar
hasta el x1x° para encontrar los primeros trabajos metddicos que abordasen con
seriedad la identificacion de Guanahani en las Bahamas Centrales.

Serd otro espafiol, el insigne marino Martin Ferndndez de Navarrete, el que
en 1825 aporte el documento clave para la investigacion: la transcripciéon del
manuscrito de fray Bartolomé de Las Casas del diario de Colén’ (en adelante,
el Diario) y presenta, ademds, una nueva candidata, las Turks Islands, como la
verdadera Guanahani. Ferndndez de Navarrete tampoco argumentd cOmo
llegd a tan extraia conclusion, y al final de sus dias rectific6 y aceptd la isla
de Watling propuesta por Juan Bautista Mufioz.

Afamados historiadores terciaron también en la disputa a partir de
entonces, ahora si argumentando, con mayor o menor rigor, sus propuestas.

(2) Enel fondo se trata de la misma cuestion, ya que la situacion de la primera isla descu-
bierta arrastra, casi sin discusion, a la identificacion de las tres islas siguientes.

(3) Llamada Watling hasta 1926, en que fue rebautizada por los ingleses como San
Salvador.

(4) En suobra The Natural History of Carolina (2 vols.) London, 1731-1747.

(5) Lo hizo en su Historia del Nuevo Mundo (Madrid 1793), resultado del encargo que, en
1779, le habia hecho el rey Carlos III para escribir la historia del Nuevo Mundo.

(6) Anteriormente, en 1642, el influyente cartégrafo Joan Blaeu habia publicado un mapa
en el que la leyenda «Guanaham[n]i o S. Salvador» aparecia junto a la actual Cat Island, sin
que el autor aportase datos de cémo habia llegado a esa conclusién. Esta confusién entre dos
islas préximas (Guanima/Cat Island y Guanahani/Watling) fue copiada por muchos cartégrafos
posteriores y asi perdurd hasta bien entrado el siglo xviiI.

(7) Lo hace en su gran obra Coleccion de los viages y descubrimientos que hicieron por
mar los espaiioles en el siglo xv. El manuscrito lo encontr6 en los archivos del duque del Infan-
tado y actualmente se encuentra en la Biblioteca Nacional de Espafia.
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Washington Irving aposté por Cat Island® en su famoso libro Life and
Voyages of Christopher Columbus, de 1828, lo mismo hizo Alexander von
Humboldt en su Examen critique de [’historie de la géographie du nouveau
continent en 1837 (incluyendo como argumento, por primera vez, la carta de
Juan de la Cosa). Ya a finales del siglo XIX, el capitin de navio
estadounidense Gustavus Fox public6 en 1882 una monografia en la que,
descartando la cartografia como herramienta ttil para solventar el problema,
y basdndose exclusivamente en una nueva traduccién del Diario, hacia una
exhaustiva critica de las teorias propuestas hasta entonces (especialmente la
de la isla Cat), para llegar a la conclusion de que la isla del descubrimiento
fue la actual Samana Cay (situada unas setenta millas nduticas al SE de
Watling). A Samana se unieron posteriormente nuevas candidatas:
Mayaguana (Francisco de Varnhagen, en 1864), Egg Island (Arne Molander,
en 1883), Conception Island (Gould, en 1943), Caicos Island (Pieter
Verhoog, en 1947), Plana Island (Didiez Burgos, en 1974) y de nuevo la
Grand Turk (Power, en 1983).

(8) También propusieron esta isla de Cat el francés Jean Barnard de La Roquette, en
1828; el barén de Montlezun, en el mismo afio; el capitdn de navio inglés A.B. Becher, en
1856,y el cubano José M. de la Torre, entre otros.
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Especial interés tienen los ensayos que dedic6 el profesor de Harvard
Samuel E. Morison a los viajes de Colén en general y a este asunto en
particular. Este almirante estadounidense es considerado un especialista en
Cristobal Col6n desde la publicacion de su Admiral of the Ocean Sea en 1942,
obra con la que gand el Premio Pulitzer. Desde entonces fue el principal
valedor de la isla de Watling como la verdadera Guanahani. Sin embargo, sus
estudios han sido el centro de numerosas criticas por considerar que su
traduccién del Diario al inglés es tendenciosa y contiene interpretaciones poco
rigurosas pero necesarias para acomodar el relato a su tesis de que es Watling
la isla de llegada.

Asimismo, casi todas las revistas especializadas més prestigiosas se han
hecho eco de este debate. Terrae Incognitae (de la Society for the History of
Discoveries) dedicé en 1983 todo un volumen a exponer el estado de la
cuestion en aquel entonces. The Mariner’s Mirror, Geographical Journal 69,
The International Journal of Scientific History (DIO) y National Geographic
también han dedicado numerosos articulos a este asunto. En esta ultima
aparecié en noviembre de 1986 un interesante trabajo de su editor, Joseph
Judge, y Luis Marden que recogia una nueva investigacion basada en aplicar
el abatimiento, las corrientes y la declinacion magnética a la derrota
trasatlantica de Coldn descrita en el Diario’. Siguiendo este método, los
autores concluyen que la isla a donde llegd Colén fue Samana Cay, que desde
entonces se ha puesto a la cabeza de las islas competidoras con la de Watling.

Para concluir el devenir historico de esta controversia, creemos
conveniente traer a colacién dos trabajos relevantes. El primero de ellos
contiene una nueva aproximacion al debate y se publicé en el Instituto
Histérico de Marina (Consejo Superior de Investigaciones Cientificas), en los
afios setenta del siglo pasado, por el que fuera subdirector del Museo Naval, el
capitdn de fragata Roberto Barreiro-Meiro. Lo novedoso de su argumentacion
es que, en lugar de acudir al Diario, analiza la expedicién de Ponce de Le6n
en 1513 para descubrir la Florida. En ese viaje, relatado por Antonio Herrera
en su Historia general, los expedicionarios recalaron en Guanahani a la ida y
a la vuelta. Pues bien: tras un exhaustivo analisis de los textos, Barreiro-Meiro
llega a la conclusion de que esa isla no puede ser otra mas que Watling. El
segundo trabajo es Columbus’s Plana Landfall, publicado en 1994 por Keith
A. Pickering. Este profesor norteamericano hace un minucioso andlisis
comparativo de las siete principales islas candidatas y de su concordancia o
discrepancia con varios elementos significativos del Diario; y, tras asignar en
una tabla un valor numérico a cada uno de esos elementos para cada
candidata, concluye que Plana Cay es la isla que mas puntuacién obtiene en
cuanto a adecuacién al Diario y que, por lo tanto, es la isla del
descubrimiento.

(9) Este estudio se basa en datos de paleomagnetismo y en estimaciones de los vientos y
corrientes predominantes a lo largo de la ruta que se conocen actualmente y se presuponen
similares a los de 1492.
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Casi todos los investigadores modernos (salvo el mencionado Joseph
Judge) concuerdan en la forma de abordar la cuestion. Coinciden en descartar
como método fiable la reconstruccion de la derrota trasatlantica desde La
Gomera hasta Guanahani, debido a la insuficiente precision de las anotaciones
del Diario y al error que se acumula durante tantos dias de navegacién. En su
lugar, la mayoria de las investigaciones modernas optan por reconstruir, de
forma inversa, la derrota del Diario desde Guanahani hasta Cuba (punto
geografico no discutido), compuesta de tramos cortos en los que no se
acumulan tantos errores de distancias y rumbos y cuyo relato contiene ricas
descripciones geograficas de las distintas islas en las que van recalando.

Otro lugar comun de los diferentes estudios publicados sobre el tema es la
necesidad de interpretar las anotaciones del Diario en contraste con otras
fuentes documentales, para que su isla propuesta resulte coherente con el
relato de la navegacion y las descripciones geograficas que contiene. En otras
palabras, todos ellos necesitan alterar, obviar o interpretar ad libitum algin
dato del Diario (distancias, rumbos o accidentes geograficos) que consideran
inexacto, para que la ruta entre islas que proponen tenga sentido. Para resaltar
esta necesidad interpretativa, es por lo que comenzdbamos estas lineas
sembrando la duda sobre la famosa luz que dijo haber visto el Almirante
(«lumbre» la llama este), segin el manuscrito lascasiano, a las diez de la
noche en la vispera de su arribada a Guanahani. Don Cesdreo Fernidndez
Duro" y otros muchos afirman la imposibilidad de haber visto luz alguna
procedente de tierra, entre otras cosas porque a esa hora las naves de Colén
estaban todavia a mds de veinticinco millas nduticas de costa, y sélo una luz
muy elevada y potente podria haber sido avistada a esa distancia. La tnica
explicacion plausible es que la luz proviniera de una de las dos carabelas que
navegaban por delante.

Nos hemos referido en varias ocasiones a las fuentes documentales, y es
ahi precisamente donde radica la explicacion de que haya tal disparidad de
islas candidatas a la gloria de ser la primera descubierta por Colén. Tan solo
disponemos de los relatos de ese primer viaje colombino y de la cartografia de
la €poca, pero es justo la falta de consistencia de esas fuentes documentales lo
que deja abierta la puerta a distintas interpretaciones y conclusiones. Como es
sabido, no se ha conservado el manuscrito original del diario del viaje escrito
por Colon; lo que nos ha llegado es la referida transcripcién que hizo de ese
diario el obispo de Chiapas, fray Bartolomé de Las Casas, hacia 1530. Las
otras dos fuentes significativas son la biografia de Colén que escribi6 su hijo,
Hernando Colén, en 1571,y La historia de las Indias de Las Casas, concluida
en 1561. Cuando nos referimos a las inconsistencias que hay entre ellas, no
estamos haciendo un juicio de valor sobre su veracidad, sino sencillamente
constatando que hay discrepancias en valores de distancias, rumbos,
circunstancias, descripciones geograficas y demds instrumentos que todas

(10)  Cfr. «Primer viaje de Col6n», conferencia pronunciada por don Cesdreo Ferndndez
Duro, en el Ateneo de Madrid, el 23 de noviembre 1891.
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ellas utilizan para recrear ciertos episodios relevantes del trdnsito de la
expedicion desde Guanahani hasta Cuba. Aunque en algunos casos se trate de
diferencias pequenas, es suficiente para que se llegue a una isla u otra segin la
fuente que se tome como referencia en ese transito y la interpretacion que se
haga de la misma. Las discrepancias son facilmente entendibles si se tienen en
cuenta las circunstancias en las que fueron redactados esos escritos: Hernando
no acompaid a su padre en aquel primer viaje, sino en el cuarto, y por lo tanto
debemos suponer que su relato bebe del diario desaparecido; por lo que
respecta a las dos obras de Bartolomé de Las Casas, sus discordancias pueden
deberse a una revision hecha al cabo de los afios. Desgraciadamente, no hay
forma de contrastar la fidelidad de ninguna de ellas con el diario original, pero
es importante destacar que el llamado Diario no es una copia fiel del original,
sino una transcripcion o, como el propio Las Casas dice, un sumario o sintesis
abreviada.

Por lo que respecta a la otra fuente de la época, la cartografia, estd en
primer lugar la Carta de Juan de la Cosa (1500) que fue el maestre de la Santa
Maria en aquel viaje. En esa carta, y en otras posteriores de los siglos XvI'y
XVII, aparece una isla con el nombre de Guanahani junto a otras (Samana,
Someto y Yumani). Pero, aunque algunos autores apoyan gran parte de su
tesis en la cartografia, lo cierto es que ninguno de aquellos portulanos puede
descifrar por si solo el enigma de la isla del descubrimiento, mas alld de
confirmar que existia ese nombre y la posicién relativa entre islas. La
cartografia de la época no tenia ni la precision ni los detalles geogréficos
suficientes para aportar pruebas definitivas acerca de qué isla es Guanahani.

En definitiva, tras arduos esfuerzos de historiadores, nautas y cientificos
durante siglos de investigacion multidisciplinar, no ha sido posible demostrar
de forma irrefutable a qué isla llegé Colén aquel 12 de octubre. La principal
fuente primaria, el diario original, ha desaparecido, nos han llegado sumarios
redactados decenas de afios después y portulanos sin informacion suficiente.
Pero, aun en el caso de que esos escritos fuesen fiel reflejo de lo que escribid
Coldn a bordo de la Santa Maria, el debate seguiria abierto pues, como muy
bien resume Ricardo Cerezo: «... los rumbos y las distancias en el Diario de
Colén —transcrito por Bartolomé de Las Casas— no cumplen las condiciones
de exactitud que es menester para determinar con precision el lugar de llegada
de Colon a la primera isla descubierta, toda vez que no se pueden transformar
en los que corresponderian a los rumbos y distancias verdaderos susceptibles
de ser situados en una carta»''.

(11) CerEezO, Ricardo (1987). La derrota del primer viaje de Colén. Revista de Historia
Naval, 18. Madrid.
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NOTICIAS GENERALES
Historias navales

Dentro del espacio Historias navales, organizado por el Departamento de
Estudios e Investigacion del Instituto de Historia y Cultura Naval (DEI-
IHCN), el 19 de septiembre de 2023, a las 18:00, en el salén de actos del
Cuartel General de la Armada el contralmirante ingeniero Antonio Juan
Gonzdlez Garcia, director de Infraestructuras de la Armada, pronuncié la
conferencia «El marqués de la Ensenada».

Al término de la exposicion se abrié un coloquio, con la posibilidad, para
los que deseasen ampliar sus conocimientos, de remitir sus preguntas, antes o
después de la conferencia, al correo ihcn-dei@mde.es, donde les serian
contestadas por el propio conferenciante o por personal especializado.

La conferencia se pudo seguir en directo por el canal YouTube de la Arma-
da, a través del enlace https://youtube.com/live/uLLLNagHgEOo?feature=share

XLVI Congreso del ICMH (Comision Internacional de Historia Militar)

Entre los dias 3 y 8 de septiembre tuvo lugar en Estambul (Turquia) el
XLVI Congreso de la Comision Internacional de Historia Militar (ICMH),
bajo el titulo genérico «La guerra y la ciudad. Los efectos de los conflictos
armados en el espacio urbano y la poblacién».

Lunes 4 de septiembre de 2023

El coronel de Infanteria José Romero Serrano impartié la conferencia
«The Defence of Las Palmas, Gran Canaria, Capital and Port in World
War II».
Martes 5 de septiembre de 2023

Don Amalio de Marichalar Sdenz de Tejada, conde de Ripalda, y el capitdn
de navio don José Ramén Vallepin Gémez, director del IHCN-DEI, impartie-
ron sendas conferencias, tituladas, respectivamente, «Numantia» y «Havana, a
Port City shaped by War».
Jueves 7 de septiembre de 2023

El coronel del Ejército de Tierra don Gerardo Lopez-Mayoral Herndndez

imparti6 la conferencia «Zaragoza doesn’t surrender: Effects of the Zarago-
za’s Napoleonic Sieges 1808-1809»
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Viernes 8 de septiembre de 2023

El coronel del Ejército de Tierra don Manuel Casas Santero, del Instituto
de Historia y Cultura Militar imparti6 la conferencia «Oran and Mazalquivir:
From the Reconquest to the Peace Treaty (1732-1792). Military Aspects of the
Second Presence of Spain in the Double Prison».

II Seminario Historia Naval

El pasado jueves 14 de septiembre tuvo lugar el II Seminario Internacional
de Historia Naval. El seminario, bajo el titulo «Jorge Juan: Politica, Ciencia y
Técnica en el 250 aniversario de su muerte», fue organizado por el CEU Insti-
tuto de Estudios Histéricos y en €l participé el Instituto de Historia y Cultura
Naval.

Dentro de la sesion de la tarde, a las 18:30, el capitin de navio Pedro
Pérez-Seoane Garau, director de la Biblioteca Central de Marina y subdirector
del Departamento de Bibliotecas Navales del IHCN, present6 la ponencia
«Jorge Juan entre sus compaieros de la Real Armada».

El acto se celebr6 en la Facultad de Humanidades y Ciencias de la Comu-
nicacion, Universidad CEU San Pablo.

«1898: un cambio de ciclo. Aspectos navales del conflicto»

Organizado por la Universidad Rey Juan Carlos (URJC), y patrocinado por
los Amigos del Museo Naval y la Fundacién Museo Naval, los dias 26 y 27 de
junio de 2023 se desarroll6 el curso de verano «1898: un cambio de ciclo.
Aspectos navales del conflicto», que se impartié presencialmente y online.

Lunes 26 de junio

Tras unas breves palabras de apertura del Excmo. Sr. D. Marcial Gamboa
Pérez Pardo, vicealmirante director del Instituto de Historia y Cultura Naval,
el Excmo. Sr. D. José Manuel Sanjurjo, almirante (retirado), presidente de la
Asociacion Amigos del Museo Naval y vicepresidente de la Real Academia de
Ingenieria, procedi6 a presentar el curso.

En esta primera sesidn se pronunciaron las siguientes conferencias:
— «Espana y la situacién geopolitica de siglo XiX. Antecedentes de la
guerra del 98», por don Agustin Ramén Rodriguez Gonzélez, de la Real

Academia de la Historia;
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— «El 98 en la prensa espanola y de los Estados Unidos», por dofia
Guadalupe Chocano Higueras, doctora en Historia y miembro de nime-
ro de la Real Academia de la Mar;

— «La escuadra del almirante Cervera», por el Ilmo. Sr. D. Juan Escrigas
Rodriguez, capitdan de navio, subdirector del Museo Naval y doctor en
Historia;

— «Aspectos econdmicos. La situacién de la Hacienda y la financiacion
de los programas navales», por el Dr. D. Dionisio de Haro Romero,
vicerrector adjunto en el Vicerrectorado de Formacion del Profesorado
e Innovacién Docente y profesor de Economia Aplicada I, Historia e
Instituciones Econémicas y Filosofia Moral de la URJC;

— «La campafia naval: el combate naval de Santiago de Cuba», por el
Ilmo. Sr. D. Marcelino Gonzdlez Fernandez, capitian de navio (retirado),
historiador y directivo de la Asociacion de Amigos del Museo Naval.

Martes 27 de junio

— «La politica naval espafiola del ultimo cuarto del siglo xix», por don
Alejandro Klecker de Elizalde, miembro correspondiente de la Real
Academia de la Mar;

— «La politica naval de los Estados Unidos: el resurgir de una potencia
naval», por el doctor William M. McBride, PhD, profesor de historia de
la Academia Naval de Estados Unidos;

— «Consecuencias del conflicto para nuestra politica naval», por el Ilmo.
Sr. D. Santiago José Acosta Ortega, coronel de Intendencia de la Arma-
da, jefe de Asuntos Econdmicos del Estado Mayor de la Defensa.

Museo Maritimo de Asturias

Con motivo de la renovacion de las salas dedicadas a la historia de la nave-
gacidn, y en el marco de los actos organizados para conmemorar el 75.°
aniversario de la fundacién del Museo Maritimo de Asturias, el pasado dia 23
de agosto de 2023 se inaugurd una doble exposicion biogrifica, dedicada a
destacar a los «Navegantes y descubridores portugueses y espafioles, 1418-
1522» y los «Marinos insignes espafioles de los siglos XVI-XVII».
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DOCUMENTO

Plan de combate de la fragata San Andrés

Como continuacién del documento del niimero precedente de la REVISTA,
presentamos en este el plan de combate del mismo barco, la fragata San
Andrés, igualmente extraido del correspondiente «Diario de la navegacion que
ba 4 hacer el tenyente de navio dela Real Armada D. Marcelo de Ayensa...»,
del afio 1796. Las caracteristicas bdsicas de este documento son equivalentes a
las del estado de fuerza ya publicado, y en €l se repiten la excelente letra con
la que esta escrito y la cuidada disposicién de cada uno de los apartados. El
plan permite apreciar la exacta distribucion de la dotacidn, «de capitdn a
paje», en los distintos puestos que era necesario cubrir en combate. Cinco
personas eran necesarias para manejar cada cafién. Son de hacer notar detalles
como el de que la infanteria contaba con un tambor. También la composicion
del «grupo de mando», en el que figuran, ademds del comandante, el asistente
de 6rdenes, el contador y el «maestre de la plata», mas el 1. piloto y el pilo-
tin. Se incluyen en el plan situaciones excepcionales que requieren cambios en
la distribucién normal de la dotacién, en particular el acto del abordaje, para
el que se detalla gente a asignar a tres trozos distintos.

(Archivo Histérico de la Armada Juan Sebastidan Elcano, Ms. 201, f. 6)
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A PROPOSITO DE LAS COLABORACIONES

Con objeto de facilitar la labor de la Redaccion, 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 por correo electrénico a la Redaccion de la REVISTA DE HISTORIA
NAVAL, cuya direccién es thn@mde.es

El Consejo de Redaccion introducird las modificaciones que sean necesarias para mantener los criterios
de uniformidad y calidad que requiere la REVISTA, informando de ello a los autores. Con el envio de los
originales se adjuntard una hoja donde figure el titulo del trabajo, el nombre del autor o autores, la direccién
de correo electrénico, asi como la titulacion académica y el nombre de la institucion o empresa a que perte-
nece. Ademads, un resumen curricular que no exceda de diez lineas, donde podrd hacer constar mds titula-
ciones, publicaciones editadas, premios y otros méritos. También se deberd incluir un breve resumen del
articulo de 10 lineas maximo, tanto en castellano como en inglés, asi como un maximo de cuatro palabras
clave en ambos idiomas.

Los originales habrdn de ser inéditos y referidos a los contenidos propios de esta REVISTA, y sin maque-
tar. Su extension serd habitualmente de 30 pdginas, aunque se admitirdn articulos con mayor o menor
extension, si la calidad lo merece.

Se remitirdn utilizando el procesador de texto Microsoft Word Windows, para facilitar la maquetacion.

Las ilustraciones que se incluyan deberdn enviarse en archivo aparte y ser de la mejor calidad posible,
estar en formato JPG o TIFF, y con resolucién de 300 p.p.p. como minimo.

Todas irdn numeradas y llevardn su correspondiente pie, asi como su procedencia. Serd responsabilidad
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CERVERA FANTONI, Angel Luis: El Desastre del 98 y el fin del Imperio espa-
fiol, Sekotia (ISBN: 978-84-18757-45-7), 22021, 474 paginas.

Angel Luis Cervera Fantoni, doctor en Historia y Economia, nos ofrece en
este amplio volumen una muy completa vision de la Espafia de finales del
siglo x1x, de la evolucién de los acontecimientos que la llevaron al desastre de
1898, del combate de Santiago de Cuba y de la pérdida de los dltimos vesti-
gios de su en otros tiempos extenso imperio.

El Desastre del 98 comienza analizando la figura del principal protagonista
de la catdstrofe: Pascual Cervera Topete. En esta parte el lector podrd infor-
marse de la forma de pensar y la vida profesional de Topete, de su resignada
aceptacion de las 6rdenes recibidas, de su actitud posterior al 98 y del trata-
miento historiografico que ha recibido su persona.

Continuda el estudio con un detallado estudio de la Espafia de la época,
sobre la que dibuja un cuadro social y econémico que se detiene particular-
mente en varios aspectos de la vida cotidiana de la poblacion: educacion,
cultura, natalidad y mortalidad. Tras esta contextualizacion, la obra entra en la
historia militar propiamente dicha con el andlisis de la mentalidad militar en la
segunda mitad del siglo X1x, el sistema de reclutamiento y las vias para eludir-
lo («redenciones a metdlico», deserciones, etc.), asi como la postura de la
prensa de la época ante la cuestion de Cuba y Filipinas.

Tras citar la situacion y antecedentes de la guerra, donde no puede faltar la
explosién del acorazado norteamericano Maine, en el puerto de La Habana, el
15 de febrero de 1898 y sus consecuencias, el autor entra de lleno en la
guerra, con los movimientos de la escuadra de Cervera, el bloqueo a que se
vio sometida, el combate de Santiago de Cuba el 3 de julio y el comporta-
miento de la gente.
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Continda con un detallado y profundo andlisis del combate, que ocupa los
dltimos cuatro capitulos del libro, en los que son tratados diferentes aspectos
del choque y de la derrota y destruccién de la escuadra espafiola a manos de la
estadounidense. Aqui se abordan las reacciones a nivel nacional y mundial
ante la derrota, el clima de la opinién publica y el papel de la prensa en su
configuracion, las ideas de Cervera acerca del Desastre, y las muchas luces y
sombras que este proyectd a lo largo del siglo xx. Termina el estudio con una
serie de consideraciones sobre las decisiones adoptadas y las acciones lleva-
das a cabo en los niveles estratégico, operativo y tactico.

El texto intercala numerosas resefas literarias aparecidas en diferentes
fuentes documentales: declaraciones de componentes de la escuadra y de sus
familiares, notas de prensa, textos de tratados sobre Cuba y el combate, docu-
mentos relacionados con el tema, etc., que aportan muchos detalles adiciona-
les sobre el acontecimiento.

El libro se complementa con dieciocho apéndices de todo tipo, que afladen
nuevos datos y amplian la informacién aportada en el cuerpo principal de la
obra: situacion de la Armada, detalles de la vida de Cervera que no aparecen
en su hoja de servicios, comisiones por compras efectuadas, cartas a diferen-
tes destinatarios, prisioneros espafioles en Anndpolis, miembros de la escuadra
espafiola, estudio critico de la guerra, memoriales, postura de la prensa nortea-
mericana, la consideracion de Cervera en Estados Unidos, etc.

En definitiva, El Desastre del 98 constituye un amplio estudio y andlisis de
todo lo relacionado con la guerra hispano-norteamericana y el combate de
Santiago de Cuba, de lectura muy recomendable para los interesados en saber
lo que ocurrié en la mafiana de aquel fatidico 3 de julio de 1898, en que la
escuadra de Cervera, formada por cuatro cruceros acorazados y dos destructo-
res, fue aniquilada.

AGUILAR-CHANG, Victor: Galeras de guerra. Historia de los grandes comba-
tes navales (480 a.C.-1571 d.C.), Almuzara (ISBN: 978-84-18346-39-2),
2020, 279 paginas.

Detallado estudio de las galeras, sus formas, evolucién y manejo, desde los
primeros tiempos hasta la batalla de Lepanto (1571), escrito por Victor Agui-
lar Chang (Guatemala, 1970). El trabajo estd estructurado en tres partes o
cuerpos narrativos, titulados, respectivamente, «El inicio de la historia», «La
lucha por el control del Mediterrdneo» y «Remos, velas y pélvora».

En «El inicio de la historia», el autor hace un estudio sobre las primeras
navegaciones y los primeros barcos del Mediterrdneo, entre los que destacé en
la guerra la galera, barco estrecho, alargado, propulsado por remos, con algu-
na vela. El primer modelo de galera de que se tiene noticia es la pentecOntera,
que tenia una fila de remeros por banda y evoluciond, para aumentar su velo-
cidad y capacidad operativa, hasta convertirse en el birreme, primero, y mas
tarde en el trirreme, al tiempo que incorporaba adelantos técnicos como el
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espolén y otros. Aguilar-Chang habla de la distribucién de los remeros, de los
remos, las velas, la capacidad de transporte, las navegaciones, los aprovisiona-
mientos, la vida a bordo, las guerras médicas entre griegos y persas, las tacti-
cas empleadas por los contrincantes y sus despliegues, y termina con la batalla
de Salamina, en el afio 480 a.C.

En «La lucha por el control del Mediterrdneo», el autor cita las guerras del
Peloponeso entre Atenas y Esparta (431-404 a.C.), donde los trirremes conti-
nuaron siendo muy importantes, ahora con una cubierta protectora instalada
sobre los remeros, lo que aument6 peso y redujo maniobrabilidad y velocidad,
pero aport6 muchas ventajas. A continuacion, en esta seccién, Aguilar-Chang
pasa a ocuparse de las guerras entre Roma y Cartago (guerras punicas),
haciendo especial mencién de la gran batalla entre galeras de Ecnomus, al sur
de Sicilia, en el afio 256 a.C.

En «Remos, velas y pdélvora», el autor trata de la evolucion de las galeras
hasta el siglo xvi. Después de Ecnomus, estas embarcaciones continuaron
incrementando sus portes y capacidades operativas, hasta que en el siglo v de
nuestra era se produjo la caida del Imperio romano de Occidente, cataclismo
que ocasiond una gran recesion de largo aliento que se prolongd durante casi
toda la Edad Media, hasta cuyas postrimerias no se registré una paulatina
mejora. Con el colapso del mundo cldsico, en un principio las galeras se
volvieron mds sencillas, pero progresivamente fueron conociendo un nuevo y
lento proceso de mejora e incremento de su porte y prestaciones, proceso que
hizo que en el siglo xv, mil afios después, volvieran a gozar de una importante
capacidad operativa. El autor estudia los diferentes tipos de las nuevas galeras
(ordinarias, de mando y galeazas), su armamento (con la incorporacién de la
artillerfa), las municiones y dotaciones, su proteccién y formas de actuacion, y
las tacticas de empleo de aquellos largos y estilizados barcos del siglo xVI.
Para terminar, comenta y analiza en detalle, desde todos los aspectos, la gran
batalla de Lepanto de 1571, sostenida entre la Liga Santa y la flota otomana,
uno de los mayores combates navales de la historia y que supone, en cierto
modo, el colofén de las galeras.

Tras Lepanto, comenz6 un lento pero imparable declinar de la marina de
remos. Como dice el autor, durante casi dos mil afnos las galeras fueron las
plataformas por excelencia para los combates en la mar. Pero los grandes
barcos de vela erizados de artilleria, sin remos, con altas bordas y gran capaci-
dad de carga, posibilitados para adentrarse cada vez mds en la mar y permane-
cer alejados de las costas durante mucho tiempo, terminarian ocupando el
espacio de los barcos de remos.

RODRIGUEZ GONZALEZ, Agustin Ramén: Lepanto, la batalla decisiva, Sekotia
(ISBN: 978-84-18757-49-5), 2021, 329 paginas.

Nuevo libro del prolifico autor Agustin R. Rodriguez Gonzalez, doctor en
Historia, académico correspondiente de la RAH y especialista en historia naval.
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El autor comienza sefalando que Lepanto no es «historia muerta», de
exclusivo interés para eruditos. El interés por la batalla sigue palpitando histo-
riograficamente porque modeld la historia de Europa hasta nuestros dias. Efec-
tivamente, aquel gran encuentro naval es uno de esos acontecimientos denomi-
nados axiales porque, de no ser por la victoria conseguida por la cristiandad
ante el Imperio otomano en el golfo griego, el viejo continente hubiera seguido
un devenir histérico muy diferente y hoy ofrecerfa un paisaje politico harto
distinto, siendo asi que las consecuencias de la expansion otomana son atin hoy
evidentes «desde Bosnia hasta Irak, desde Libia hasta el Caucaso».

Rodriguez Gonzdlez hace un rdpido recorrido por los principales hitos de
la expansién otomana por Europa y Africa hasta principios del siglo xviI,
narrdndola de forma amena y pormenorizada. Cita a Borcuh, el primero de los
piratas de la época apodados «Barbarroja», y confronta a los dos protagonistas
de aquellos tiempos: el rey y emperador Carlos y el sultdn turco Solimén, con
sus enfrentamientos, las luces y sombras de sus victorias y derrotas (Argel,
Rodas, Tunez, Prevesa, etc.), y la alianza de Francia con Turquia para termi-
nar de complicar la situacién.

Estudia los medios disponibles para la lucha en hombres, barcos y armas
en la segunda mitad del siglo xvi, sefialando el estrecho paralelismo entre
unos y otros contrincantes. Fue esta la época dorada de las embarcaciones de
remos, que, dotadas con timén de codaste y artilleria, en su evolucion llegaron
a alcanzar un gran desarrollo en todas sus tipologias: galeazas, galeras, galeo-
tas, fustas, etc. Y lo mismo ocurrié con sus dotaciones, tanto en medios como
en adiestramiento y preparacion para el combate.

El autor sigue con un recorrido por los asedios realizados por los turcos y
los consiguientes combates, narrados con gran riqueza de detalles. Este ciclo
de acciones llevo a algunos reinos cristianos a establecer alianzas, a veces un
tanto forzadas. Hasta que surgi6 la Liga Santa y su firme resolucién de parar,
de una vez por todas, los pies a los turcos antes de que las cosas se pusieran
peor, lo que desembocd en la batalla de Lepanto.

Rodriguez Gonzélez continda con un estudio de la campafia de Lepanto,
que tuvo su punto culminante en el combate del 7 de octubre de 1517. El tema
es ya muy conocido, por haber sido tratado en montones de articulos, libros,
conferencias y congresos, pero siempre hay algtin matiz nuevo que descubrir
acerca de €1, mdxime cuando quien se ocupa de comentarlo es un conocedor
de los entresijos de aquella gran aventura de la talla de nuestro autor. En el
marco de este estudio de la campafia, Rodriguez Gonzélez pone el foco en las
operaciones previas; la concentracion de la Liga Santa en Mesina; la salida a
la mar; la bisqueda de la escuadra turca; el encuentro, y las diferentes fases
del combate, todo ello servido con un estilo sencillo y directo. Como es de
rigor, a este cuadro expositivo le sigue una valoracion del combate, con el que
arranca el declive de la fuerza naval turca y del propio Imperio otomano.
Cierra el autor con unas conclusiones sobre la gran victoria lograda por la
Liga Santa, donde conjetura acerca de las consecuencias que se habrian deri-
vado de una derrota cristiana.
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Para completar la informacién aportada a lo largo del cuerpo de la obra, el
autor inserta tres apéndices, dedicados a describir las flotas cristiana y otoma-
na, y a tratar de un soldado de excepcion presente en la batalla: Miguel de
Cervantes.

Libro ameno, sencillo, entretenido, directo, como corresponde a su propo-
sito divulgativo, pero a la vez profundo, en el que Lepanto, sus circunstancias
y sus consecuencias son analizadas certera y exhaustivamente.

AGUILAR-CHANG, Victor: La supremacia de los buques acorazados: moto-
res, artilleria y blindaje. Historia de los grandes combates navales
(1866-1905), Almuzara (ISBN: 978-84-11310-03-1), 2022, 364 paginas.

Andlisis de la evolucion de los buques de guerra a lo largo del siglo Xix.
Esta centuria sera la de la gran transformacion de estos artefactos flotantes,
plasmada en los primeros combates de los nuevos buques en la segunda mitad
del citado siglo, y en la guerra ruso-japonesa, la primera en la mar del
siglo xX. Ambos son los temas centrales de este libro del licenciado en Admi-
nistracion de Empresas e historiador Victor Aguilar-Chang (Guatemala,
1970), sobre quien hemos incluido antes otra resefia en esta misma seccion.

El autor comienza con referencias a la revolucién industrial del siglo Xix, a
impulsos de la que se pasé de los barcos de madera y vela, erizados de caifio-
nes, de principios de siglo, a los barcos movidos por vapor de finales, con
casco metdlico y menos pero mds potentes cafiones. Y termina la primera
parte con el estudio de dos grandes batallas de la época: la de Lissa, de 1866,
y la del rio Yalu, de 1894. Esta época contempla un aumento vertiginoso y
constante de la proteccion y el acorazamiento de los buques, del calibre de sus
cafiones, de la eficacia de sus municiones y de la potencia y fiabilidad de sus
plantas propulsoras. La doctrina naval de este tiempo demandaba barcos muy
veloces, de potente artilleria y recia proteccion, factores cuya conjugacion
conducia siempre a un inestable equilibrio y un problematico compromiso
entre velocidad, desplazamiento y potencia armamentistica. Las mejoras en
cuanto a la coraza y el cafién, por otra parte, avanzaban inextricablemente
unidas, en una suerte de interaccion dialéctica en la que los adelantos de una
estimulaban los del otro y viceversa.

Aguilar-Chang pasa luego a ocuparse de los nuevos barcos de guerra del
siglo XxX: acorazados, cruceros, destructores, lanchas torpederas..., cuyas
caracteristicas y capacidades operativas analiza. De la mano del rdpido
progreso técnico, entre las potencias se desatard una carrera de armamentos
para conseguir barcos cada vez mayores, mas rdpidos, mejor armados e hiper-
protegidos. Llega después el turno de andlisis de las doctrinas de uso estraté-
gico y tactico de las flotas y unidades, con referencias a su empleo en lineas o
en columnas, las distancias de fuego cada vez mayores, los aumentos del cali-
bre de la artilleria, la mejora de las municiones, la aparicién de la municién
perforante, etc.
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La dltima parte del libro, que abarca mds de la mitad de su extension (de la
pagina 145 a la 361), versa sobre la guerra ruso-japonesa. Este primer gran
conflicto naval del siglo XX ofici6 de escaparate de los nuevos acorazados y
tuvo su punto culminante en la batalla de Tsushima, estrecho del Mar de
Japén donde, entre el 27 y 28 de mayo de 1905, la gran flota rusa fue prictica-
mente aniquilada. El autor estudia las fuerzas y los planes de los rusos y los
japoneses, los reforzamientos de aquellos en Manchuria, las reacciones japo-
nesas y sus ofensivas, los movimientos de fuerzas, las primeras hostilidades,
las circunstancias que llevaron al combate de Tsushima, y el desarrollo y
resultado de este. Todo ello es desmenuzado con rigor y mucho detalle, extra-
yendo por dltimo unas conclusiones sobre el combate en si, analizado desde
un punto de vista puramente naval. En este apartado, el autor ofrece unas
cifras apabullantes; y asi, apunta que los japoneses perdieron solo el 4 por
ciento de sus barcos y tuvieron un 6 por ciento de bajas, mientras que los
rusos sufrieron la pérdida del 90 por ciento de sus unidades y el 99 por ciento
de sus hombres. Y ensalza el diligente adiestramiento y la buena preparacion
logistica de los japoneses, que supieron aprovechar perfectamente las capaci-
dades de sus barcos, empleando sus unidades principales, con artilleria, en
acciones diurnas, y las unidades pequefias, con torpedos lanzados a bocajarro,
en acciones nocturnas. Tras la batalla, los acorazados se afianzaron en su
condicién de unidades principales de las flotas, y continuaron su desarrollo
hasta las grandes y poderosas unidades de la Primera Guerra Mundial.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
Capitdn de navio (retirado)
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