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La RevisTA DE HisTORIA NAVAL es una publicacién 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 difusion por circulos concéntricos,
que abarcan todo el ambito 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 cétedras de especialidades técnicas y de las ciencias mas hetero-
géneas.

La RevisTA DE HisTorIA NAVAL nacié pues de una necesidad que
justificaba de algin modo la mision 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 historica y de servicio de difusion cultural.

El Instituto pretende cuidar con el mayor empefio la difusion 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
practicas conforman el arte militar.

Consecuentemente la REviISTA 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 seran muy
gustosamente recibidos siempre que retinan unos requisitos minimos de
correccion literaria, erudicion y originalidad fundamentados en recono-
cidas fuentes documentales o bibliograficas.




NOTA EDITORIAL

A arqueologia es una herramienta insustituible de la historiografia. Y,

consecuentemente, la arqueologia submarina los es de la historia naval.

Esa disciplina tiene sus dificultades intrinsecas: las derivadas de tener
que sumergirse en las aguas para realizar su labor primaria. Ademas, tiene las
que surgen de la internacionalidad. El caso del galeén San José es el mejor
ejemplo actual de esto a lo que nos referimos. Una vez consumada la ardua
parte inicial —descubrir la ubicacion de su pecio—, a la complejidad de la
tarea de estudiar tal pecio, que descansa en el fondo del Caribe a una respeta-
ble profundidad, se une la tensién que provoca el contencioso sobre su titula-
ridad. No son los intringulis del Derecho maritimo internacional el campo
propio de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL, pero si es una preocupacion de la
generalidad de los historiadores navales resolver lo mas satisfactoriamente
posible las dificultades que presenta la investigacion en este ambito de los
barcos que hicieron historia. Con ese espiritu publicamos en este nimero un
articulo sobre el propio San José, con el &nimo de contribuir a aclarar median-
te el dialogo una situacion que, como minimo, dificulta la labor arqueoldgica
naval internacional.

Por lo demas, la REVISTA sigue su andadura, ya larga, tratando de abrirse a
cuantas colaboraciones le sea dado conseguir. La tematica es muy amplia,
pero el mensaje es muy concreto: la actividad maritima ha sido, y es, funda-
mental para el desarrollo de la humanidad, pero se lleva a cabo en un escena-
rio alejado —quiza no en términos de distancia absoluta, pero si de conoci-
miento— del espacio donde vive ésta: la tierra, por mas que en su mayor parte
sea la parte de la tierra mas cercana al mar. Por eso, la labor de los historiado-
res navales, y de quienes publican sus investigaciones, es especialmente nece-
saria dentro de la labor historiografica general. Hay que explicar a quien vive
sobre la tierra firme lo que a lo largo de la historia ha significado el hacerlo
sobre —y Ultimamente también bajo— las siempre andantes y tantas veces
agitadas aguas del mar. Confiamos en que en este nimero, uno mas de la
REVISTA, ayude a conseguirlo.
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EL GALEON SAN JOSE:
LA BATALLA JURIDICA

Elia RABOSO PANTOJA (*)
Graduada en Derecho

Resumen

El tema central del articulo es el galeon San José, el descubrimiento de
cuyo pecio el Gobierno colombiano anuncid a la opinién publica en noviem-
bre de 2015. El articulo profundiza en las opciones juridicas que tiene Espana
a la hora de confirmar y recuperar la posesion del pecio y su cargamento en
razon de ser considerado «buque de Estado». Se incluye un analisis de la
legislacion internacional en materia de patrimonio cultural sumergido, y de
los posibles 6rganos internacionales ante los cuales Espafia puede acudir.

Palabras clave: naufragio, San José, pecio, patrimonio cultural sumergido.

Abstract

The central theme of the article is the wreck of the galleon San José, whose
descovery was announced by the Colombian Government in November 2015.
The article delves into the legal options that Spain has when confirming and
recovering possession of the wreck and its cargo because it is considered a «State
shipy. It includes an analysis of the international legislation on submerged cultu-
ral heritage, and of the possible international organizations Spain can appeal to.

Key words: San José, galleon, wreck, Colombia.

Introduccion: historia del buque y cuestion principal

«... En efecto, era la nave insignia de la Flota de Tierra Firme, y habia
llegado aqui después de mayo de 1708, procedente de la feria legendaria de
Portobello, en Panam4, donde habia cargado parte de su fortuna: trescientos
batles con plata del Peri y Veracruz, y ciento diez baules de perlas reunidas y

(*) Las opiniones que se expresan en este articulo son las de la autora y no reflejan nece-
sariamente las de la Corte Permanente de Arbitraje.
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contadas en la isla de Contadora. (...) Cargaron el resto del tesoro destinado a
sacar de pobreza al reino de Espafia: ciento dieciséis baules de esmeraldas de
Muzo y Somondoco, y treinta millones de monedas de oro» (1).

O pocos se habran dejado embargar por un suefio repleto de oro y
piedras preciosas en el fondo marino al leer las ensonaciones de Floren-

tino Ariza, uno de los protagonistas de la novela El amor en los tiempos
del colera de Gabriel Garcia Marquez. No obstante, la verdad queda bastante
lejos de la ficcion. De acuerdo con Carla Rahn Phillips, quiza la mayor experta
en el galeon y sus fallecidos tripulantes, la carga transportada pudo llegar a ser,
aproximadamente, de nueve millones de reales de a 8 (2), moneda espaiola
que se utilizaba en ese momento, tras su implantacion en 1497. En cierto
modo, esta sigue siendo una cantidad muy valiosa, pero también es mas realis-
ta. Otro hecho que se aleja de la ficcion es la supuesta cercania del naufragio,
hasta el punto de que un simple buceador pudiera llegar a ¢l con la simple
capacidad de sus pulmones. Nada mas lejos de la realidad, pues si seguimos las
coordenadas que la historiadora estadounidense habia calculado tras analizar la
extensa informacion recopilada, el galedn se podria encontrar a 19 km, unas 12
millas nauticas, al sur de Cartagena, cerca de la isla de Baru (3). Precisamente,
el pecio se encuentra a tal profundidad que el Gobierno colombiano no dispone
de los medios tecnologicos y materiales para poder llevar a cabo el proyecto de
recuperacion (4), postergandola desde finales de 2015 (5).

Con lo cual, a raiz de las leyendas que giran en torno al galedn, es necesa-
rio comenzar este trabajo con la historia del galeon, para comprender la cues-
tidon que nos incumbe.

En junio de 1698, los astilleros de Mapil finalizan la construccién del
galedn San José, de acuerdo con los planes de Pedro de Ardstegui. Como
objeto de un contrato con el Consejo de Indias, el galedn es entregado a la
Armada Espafiola, de modo que adquiere la filiacion de buque de Estado. El
buque parti6 de Cadiz con la mision de llegar a Nueva Espafa para recoger un
cargamento de oro y piedras preciosas destinado a la corona de Espafia. No
obstante, estos viajes no solian ocurrir sin imprevistos. Las flotas de Inglaterra
y Holanda merodeaban las aguas caribefias en busca de botines que pudieran
capturar. Afortunadamente, la Armada de Tierra Firme, a la que pertenecia el
buque o la capitana San José, no sufrio ningun ataque durante la ida.

(1) Garcia MARQUEZ, Gabriel: El amor en los tiempos del colera. Bruguera, Barcelona,
1985.

(2) RAHN: «Mas que el tesoro importan las vidas perdidas en el galedn y su historia» en
Abc, Madrid, 13 de diciembre de 2015, p. 78.

(3) PickrorDp, Nigel: Atlas of Ship Wreck & Treasure. Dorling Indersley, Londres, 1994,
p. 164.

(4) FERNANDEZ DuRo, Cesareo: Armada espariola, desde la union de los reinos de Casti-
lla y Aragon, t. V1. Museo Naval, Madrid, 1973, p. 489.

(5) «Colombia tardara un afio y medio en empezar la intervencion en el galeony», Abc,
Madrid, 14 de diciembre de 2015.
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Tarjeta maxima postal que representa el abastecimiento de un galedn que se encuentra fondeado

El 28 de mayo de 1708, tras recoger el cargamento en Portobello, la Arma-
da de Tierra Firme se dirige a Cartagena de Indias, a pesar de haber recibido
noticias desde la ciudad de que se habian avistado cuatro barcos de guerra
ingleses rondando las aguas, en busca de algin galedn. La flota, liderada por
la capitana San José, con el general Jos¢ Fernandez de Santillan, conde de
Casa Alegre, al mando, no consigui6 llegar a su destino. El 8 de junio, cerca
de la peninsula de Baru, los buques ingleses se les interponen en el camino e
inician el combate. La misién de la flota britanica, a cuyo mando estaba Char-
les Wager, era conseguir el botin espafiol, pero en vano. Tras dos dias de
combate, el Expedition alcanza la santabarbara del San José, causando su
naufragio y la muerte de sus cerca de seiscientos tripulantes. El resto de la
flota espafiola consiguio llegar a salvo a Cartagena.

Desde entonces, tal como se refleja en el libro de Gabriel Garcia
Marquez, cientos de historias corren en torno a la carga y la localizacion del
galedn. Su proximidad a tierra firme permitia a cualquiera sofiar con encon-
trar el tesoro espaiiol. Este suefio se hizo realidad cuando el buque colombia-
no Malpelo descubrié una anomalia a través de su sonar. Pero con el suefio
también se han despertado ambiciones. Tras el anuncio del hallazgo, Colom-
bia inmediatamente reclamo el galeén como patrimonio colombiano, a pesar
de tratarse de un buque de pabellon espaiiol, por lo que seria propiedad de
Espafia. No solo eso: Pert y Ecuador también han entrado en el cuadrilatero,
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por ser el pais de origen del oro y la plata que el galedn transportaba, respec-
tivamente.

Este articulo se centra en realizar un analisis juridico sobre las cuestiones
de hallazgos de buques de Estado naufragados. Mientras Colombia y Espafia
intentan resolver la cuestion por la via diplomatica, este articulo pretende
cubrir la via juridica, con la intencion de encontrar una respuesta a la pregunta
que todo el mundo se formula: ;quién es, conforme a Derecho, el propietario
del barco y de su cargamento?

. Cual es la cobertura legal?

En primer lugar, es necesario desvelar la cobertura legal que hay sobre este
tipo de situaciones. Al tratarse de un buque con pabellon espafiol, encontrado
en aguas colombianas, no es suficiente la legislacion de uno u otro Estado,
sino que se requiere también buscar convenios o tratados internacionales que
tengan como objeto la regulacion de este tipo de naufragios.

Régimen juridico internacional

A la hora de analizar el Derecho internacional maritimo, descubrimos que
existen serias lagunas en relacion con el patrimonio sumergido. Los paises
occidentales, que posiblemente son los que mayor patrimonio tienen en el
lecho marino, han reaccionado demasiado tarde a la hora de legislar sobre esta
materia, y por si fuera poco, ha sido de forma deficiente. La regulacion a
través del Derecho internacional publico se entremezcla con Derecho interna-
cional privado, complicando la tarea de aplicar el Derecho adecuado. Ademas,
la falta de uniformidad entre las legislaciones nacionales tampoco facilita la
cuestion. Aqui, los paises se dividen en dos bandos: aquellos que han perdido
sus buques, y aquellos bajo cuyos mares se encuentran estos buques. Estados
excolonizadores contra Estados excolonizados. Con lo cual, los intereses de
unos y otros quedan enfrentados.

El primero que hay que analizar es el Convenio que constituye el Derecho
internacional del mar, tal y como lo conocemos. El Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar (CNUDM) de 1982 codifica de manera
general las distintas obligaciones y derechos de los Estados, sobre todo aque-
llos que son riberefios, sobre los espacios marinos. EI Convenio abarca
muchas materias del mar; por ello, no es de extrafiar que haya muy pocas
alusiones expresas al patrimonio cultural subacuético.

El primer articulo que es necesario nombrar es el 303, titulado «Objetos
arqueolégicos e histoéricos hallados en el mary, y su contenido es el siguiente:

«1. Los Estados tienen la obligacion de proteger los objetos de caracter arqueo-
logico e historico hallados en el mar y cooperaran a tal efecto.
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2. A fin de fiscalizar el trafico de tales objetos, el Estado riberefio, al aplicar el
articulo 33, podra presumir que la remocion de aquellos de los fondos marinos de
la zona a que se refiere ese articulo sin su autorizacion constituye una infraccion,
cometida en su territorio o en su mar territorial, de las leyes y reglamentos
mencionados en dicho articulo.

3. Nada de lo dispuesto en este articulo afectara a los derechos de los propieta-
rios identificables, a las normas sobre salvamento u otras normas del derecho
maritimo o a las leyes y practicas en materia de intercambios culturales.

4. Este articulo se entendera sin perjuicio de otros acuerdos internacionales y
demas normas de derecho internacional relativos a la proteccion de los objetos de
caracter arqueoldgico e historico».

El articulo impone la obligacion de proteger el patrimonio, y de actuar,
para ello, en cooperacion. La obligacion se impone a los objetos «hallados en
el mary, con lo cual puede tratarse de aquellos encontrados en el mar territo-
rial, como es el caso del galeon, o en alta mar. No obstante, este articulo no
esclarece los derechos de propiedad de los Estados sobre los pecios. Lo unico
que apunta es la compatibilidad de este articulo con cualquier otro cuerpo
legislativo internacional relativo a «la proteccion de los objetos de caracter
arqueologico e historico» (Art. 303.4).

El segundo articulo es el 149, titulado «Objetos arqueoldgicos e histori-
cos», que establece:

«Todos los objetos de caracter arqueologico e historico hallados en la Zona
seran conservados o se dispondra de ellos en beneficio de toda la humanidad,
teniendo particularmente en cuenta los derechos preferentes del Estado o pais de
origen, del Estado de origen cultural o del Estado de origen historico y arqueolo-
gicoy.

Desafortunadamente, este articulo no tiene mucha utilidad en este caso,
puesto que el pecio fue encontrado, mas o menos, en el mar territorial de
Colombia, aunque se desconoce la localizacion exacta.

Ahora bien, la CNUDM también hace referencia a la nocion de buques de
Estado en su articulo 29:

«Se entiende por “buques de guerra” todo buque perteneciente a las fuerzas
armadas de un Estado que lleve los signos exteriores distintivos de los buques de
guerra de su nacionalidad, que se encuentre bajo el mando de un oficial debida-
mente designado por el gobierno de ese Estado cuyo nombre aparezca en el
correspondiente escalafon de oficiales o su equivalente, y cuya dotacion esté
sometida a la disciplina de las fuerzas armadas regularesy.

La definicion se extiende posteriormente a otros buques de Estado con
fines no comerciales (Arts. 31, 32). Todos estos buques gozan de la inmunidad
de jurisdiccion del Estado pabellon (Art. 96). Gracias a este Gltimo precepto,
queda asegurada la inmunidad del San José, lo que lo protege de ser reclama-
do por Colombia como propiedad suya.
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A lo largo del CNUDM se pueden encontrar otros preceptos que pueden
servir para esclarecer mas detalles. Por ejemplo, si el pecio se encuentra en el
mar territorial de Colombia, entonces el articulo 2, que establece el régimen
juridico del mar territorial, podra ser de utilidad, pues dice:

«1. La soberania del Estado riberefio se extiende mas alla de su territorio y de
sus aguas interiores y, en el caso del Estado archipelagico, de sus aguas archipela-
gicas, a la franja de mar adyacente designada con el nombre de mar territorial.

2. Esta soberania se extiende al espacio aéreo sobre el mar territorial, asi como
al lecho y al subsuelo de ese mar.

3. La soberania sobre el mar territorial se ejerce con arreglo a esta Convencion
y otras normas de derecho internacional.

Por lo tanto, el Estado riberefio ejerce sus competencias soberanas sobre el
mar territorial, pudiendo aprobar leyes o autorizar planes en relacion con la
proteccion del patrimonio cultural subacuético que se encuentre en su lecho o
subsuelo. Esta soberania se ejerce respetando los derechos de terceros Estados
y otras normas de Derecho internacional. Es decir que aunque, en este caso,
Colombia pueda legislar sobre la proteccion del patrimonio subacuatico en su
mar territorial, debe recordar que, al ser el pecio propiedad del Estado espa-
fol, y de acuerdo con el principio de inmunidad de Estado consagrado en el
Derecho internacional, no podra actuar sobre el propio pecio.

Tal como se ha dicho antes, la CNUDM comprende cuestiones muy
generales del mar, lo cual supone un problema, pues ha dejado varias lagu-
nas, en este caso, por ejemplo, los derechos del Estado de pabellon sobre los
restos que se pudieran hallar en la plataforma continental o en la zona
econdémica exclusiva. La unica alusion que se podria encontrar en este senti-
do es la del articulo 78.2, que limita el ejercicio de los derechos de los Esta-
dos riberefos sobre sus plataformas continentales en favor de los derechos y
libertades de otros Estados, sin permitir ninguna injerencia injustificada
hacia ellos. Aqui se podria considerar que el articulo alude al principio de
inmunidad de los Estados y sus buques, pero no hay ninguna estipulacion en
este sentido en la CNUDM. Tampoco la hay en relacion con las tumbas de
guerra, que es otro supuesto contemplado en el Derecho internacional
actual. Por ello, es necesario acudir a otros convenios internacionales para
encontrar un mayor detalle en el régimen juridico de pecios y patrimonio
cultural subacuatico.

Hasta 1978, con la Recomendacion 848 del Consejo de Europa sobre
Patrimonio Cultural Subacuatico, no aparece el concepto juridico del patri-
monio cultural subacuatico. A partir de ahi, surgen varios proyectos legislati-
vos cuyo fin es protegerlo. A pesar de que el primero no llega a pasar de un
primer texto, otros si que llegan a ser firmados y ratificados, como es la
Carta Internacional del ICOMOS para la proteccion y gestion del Patrimonio
Cultural Subacuatico (conocida como, la Carta de Sofia de 1996), o la reco-
mendacion 1486 del Consejo de Europa, sobre Patrimonio Cultural Maritimo
y Fluvial de 2000.
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No obstante, el mayor logro en Derecho convencional internacional en
materia de patrimonio cultural se materializa en la Convencion de la UNES-
CO sobre la Proteccion del Patrimonio Cultural Subacuatico de 2001. Esta
Convencion, con actualmente cincuenta y cuatro Estados Parte, ha dado un
salto cualitativo a esta materia.

El articulo 1 de la Convencion define el patrimonio cultural subacuatico
como

«todos los rastros de existencia humana que tengan un caracter cultural, historico
o arqueoldgico que hayan estado bajo el agua, parcial o totalmente, de forma
periddica o continua, por lo menos durante 100 afios». Dentro de estos, se incluye:
(1) (...) restos humanos, junto con su contexto arqueoldgico y cultural; (ii) los
buques, (...) su cargamento u otro contenido, junto con su contexto arqueologico y
natural...» (Art. 1.1(a)).

El mismo articulo define a los buques de Estado como

«buques de guerra y otros navios (...) pertenecientes a un Estado o utilizados por
¢l y que, en el momento de su hundimiento, fueran utilizados unicamente para un
servicio publico no comercial, que sean identificados como tales y que correspon-
dan a la definicion de patrimonio cultural subacuatico» (Art. 1.8).

Por lo tanto, de acuerdo con estas definiciones, el galeon San José es un
buque de Estado considerado patrimonio cultural subacuatico, puesto que
pertenecia al Estado espafiol y el servicio que estaba prestando era publico,
pero no de naturaleza comercial, sino recaudatoria.

Las primeras obligaciones que establece la Convencion es la cooperacion
entre Estados Parte a la hora de proteger el patrimonio cultural subacuatico
(Art. 2.2), de preservarlo en beneficio de la humanidad (Art. 2.3), y si puede
ser, in situ (Art. 2.5). La Convencion prohibe la explotacién comercial del
patrimonio (Art. 2.7).

El mismo articulo también advierte de que no debe ser interpretado de
forma que contravenga el Derecho internacional, la practica de los Estados, la
CNUDM vy el principio de inmunidad de los Estados respecto de sus buques y
aeronaves (Art. 2.8). Tampoco permite que sea utilizado para «alegar, oponer-
se o cuestionar cualquier reivindicacion de soberania o jurisdiccion nacio-
nal» (Art. 2.11).

Los posteriores articulos 7, 8, 9 y 10 establecen las facultades de los Esta-
dos Parte en cuyo territorio se encuentre patrimonio cultural subacuatico para
las aguas interiores, aguas archipelagicas y el mar territorial (Art. 7); para la
zona contigua (Art. 8), y para la zona econdmica exclusiva y la plataforma
continental (Art. 9, 10). He aqui que el articulo 10.7 no permite ninguna acti-
vidad sobre buques o acronaves de Estado sin el permiso del Estado de pabe-
116n, excepto para protegerlo de peligros inmediatos y sin perjuicio de los
derechos de soberania y la jurisdiccion del Estado riberefio, que también
tendra que autorizar la actividad.
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Oleo de Samuel Scott que representa la batalla de Bara, donde resulté hundido el San José.
National Maritime Museum ©

Por ultimo, hay que mencionar la Norma niimero 2 del Anexo, que prohibe
explicitamente la explotacion comercial del patrimonio cultural subacuatico
que busque «transacciones, la especulacion o su dispersion irremediable». La
Convencion aboga por la proteccion del patrimonio cultural subacuatico, y
como antes se ha mencionado, la prioridad es mantenerlo in situ.

Esta Convencidn rellena claramente el vacio legal que habia dejado la
CNUDM en relacion con aquellos buques de Estado que se encontraran en la
zona econdmica exclusiva y en la plataforma continental. La necesidad del
consentimiento expreso del Estado de pabellon limita la actividad del Estado
riberefio y obliga a llevar a cabo acuerdos bilaterales, objetivo que el mismo
Convenio busca (Art. 6), para que sean los Estados los que rellenen los vacios
legales que el Convenio ha tenido que consentir para llegar a un acuerdo. No
obstante, hay un punto que sigue causando cierta incertidumbre. La Conven-
cion no incluye explicitamente bajo los apartados de salvamento que el buque
de Estado ha debido ser expresamente abandonado por el Estado de pabellon
para que se considere res derelicta (6). Este vacio legal ha permitido que
compatfiias como Odyssey Marine Exploration, Inc. se ampararan en ello para
saquear pecios. Espafia ha sido un fuerte defensor de esta doctrina, y otros

(6) AzNAR GOMEZ, Mariano J.: «La proteccion juridica internacional del patrimonio cultu-
ral subacuatico», en La proteccion del patrimonio sumergido. Cuadernos Monograficos del
IHCN, ntm. 62, p. 77.
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paises, como Estados Unidos, Rusia, Gran Bretafa, Alemania o Japon, se han
unido a esta practica estatal (7). A este ritmo, con el tiempo, se podria consa-
grar en costumbre internacional, lo que la convertiria en una fuente de Dere-
cho internacional publico.

Por ultimo, habria que hacer una referencia a la convencion internacional
para la unificacion de ciertas reglas relativas a las inmunidades de los buques
de Estado, firmada en Bruselas en abril de 1926, que recoge el principio de
inmunidad de jurisdiccion de los buques de guerra en su articulo 3. Desafortu-
nadamente, esta Convencion no ha sido ni firmada, ni ratificada por Espana o
Colombia, con lo cual queda aqui simplemente para recordar que el régimen
juridico internacional ha llegado a regular esta materia.

Régimen juridico espafiol

El 24 de julio de 2014, Espafia por fin promulga la Ley 14/2014, de Nave-
gacion Maritima, consolidando toda la legislacion maritima que antes tenia
repartida entre el Codigo de Comercio y varias leyes especiales. El capitulo
IV de la ley se centra en los bienes naufragados o hundidos. El articulo 382 es
el que legisla sobre buques de guerra naufragados o hundidos, estableciendo
lo siguiente:

«Cualquiera que sea el momento en que se produjo su pérdida y el lugar en que
se encuentren, los buques y embarcaciones de Estado espaiioles naufragados o
hundidos, sus restos y los de sus equipos y carga, son bienes de dominio publico
estatal, inalienables, imprescriptibles e inembargables y gozan de inmunidad de
jurisdicciony.

Cualquier operacion de «exploracion, rastreo, localizacion y extraccion»
requerira la autorizacion de la Armada espafiola, ya que es la que ostenta
plenas competencias en materia de proteccion de buques de Estado (Art.
382.2). Los buques de guerra de otros Estados naufragados o hundidos gozan
de inmunidad de jurisdiccion, pero para llevar a efecto las operaciones antes
mencionadas tiene que haber un acuerdo entre el Estado de pabellon y el
Ministerio de Defensa espaiiol, en concordancia con el antes mencionado
Convenio de la UNESCO (Art. 382.3).

Por lo tanto, Espafia atina la legislacion nacional con la internacional,
incluyendo el principio de abandono expreso en sus filas. El problema es

(7) En 1995, el Departamento de Estado de Estados Unidos emitié una declaracion
conjunta con estos y otros paises en la que defendia los derechos de propiedad de los Estados
de pabellon sobre sus buques de Estado, y la especial proteccion que requerian por ser cemente-
rios de guerra. Asi se sefiala en Sovereign Immunity and the Management of United States
Naval Shipwrecks de Robert S. Neyland en 1996, tal y como recoge Mariano J. Aznar Gomez
en «Legal Status of Sunken Warships “Revisited”», en Spanish Yearbook of International Law,
vol. 9 (2003), p. 83.
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que, aunque esta ley claramente favorece la posicion de Espafia en cuanto a
la cuestion de propiedad de sus pecios, es completamente inutil si no es la
ley aplicable en las cuestiones judiciales que puedan surgir entre el Estado
riberefio y Espafia. Por eso, es importante que Espafa haya ratificado la
CNUDM vy la Convencion de UNESCO. Ambas convenciones también favo-
recen la posicion de Espaifia. En cuestiones judiciales internacionales, ambas
son sus herramientas basicas para defender sus derechos sobre los pecios
espanoles.

Régimen juridico colombiano

Ya que el galeon San José fue descubierto en el mar territorial de Colom-
bia, es necesario analizar el régimen juridico colombiano sobre el patrimonio
cultural subacuatico.

La primera ley que hay que examinar es la Ley 1675, aprobada el 30 de
julio de 2013, que reglament6 los articulos 63, 70 y 72 de la Constitucion
Politica de Colombia. En su articulo 2 define el patrimonio cultural sumergido
como

«todos aquellos bienes producto de la actividad humana que sean representativos
de la cultura que se encuentran permanentemente sumergidos en aguas internas,
fluviales y lacustres, en el mar territorial, en la zona contigua, la zona econémica
exclusiva y la plataforma continental e insular, y otras areas delimitadas por lineas
de base. Hacen parte de este patrimonio los restos organicos inorganicos, los asen-
tamientos, cementerios y toda evidencia fisica de grupos humanos desaparecidos,
restos humanos, las especies ndufragas constituidas por las naves o artefactos
navales y su dotacion, sus restos o partes, dotaciones o elementos yacentes dentro
de estas cualquiera que sea su naturaleza o estado, y cualquiera que sea la causa de
la inmersion, hundimiento, naufragio o echazony.

Como se puede ver, la definicion es bastante completa, pero no acaba aqui.
El posterior parrafo incluye, por defecto, los bienes hallados a raiz de un
naufragio, un hundimiento o un echazén que haya ocurrido minimo cien afios
antes. Todos estos bienes quedan sujetos al régimen establecido en la Consti-
tucion Politica y a otras disposiciones legales de proteccion de patrimonio
arqueologico.

La ley no hace ninguna mencion de aquellos buques de Estados extranje-
ros, ni existe excepciones a buques de guerra, con lo cual, segun la legislacion
colombiana, el galedn San José es parte de su patrimonio cultural sumergido.

Ahora bien, la ley excluye de la consideracion de patrimonio cultural
sumergido a ciertos bienes, que son (Art. 3):

«1. Las cargas comerciales constituidas por materiales en su estado bruto, cual-

quiera sea su origen, tales como perlas, corales, piedras preciosas y semipreciosas,
arenas y maderas.
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2. Los bienes muebles seriados que hubiesen tenido valor de cambio o fiscal
tales como monedas y lingotes.
3. Las cargas industriales».

Todos estos bienes podran ser vendidos por el Estado colombiano para
financiar las actividades del Ministerio de Cultura y del Instituto Colombiano
de Antropologia e Historia. Lo que este articulo permite es vender bienes que
en Espafia se consideran de su propio patrimonio cultural sumergido a empre-
sas privadas que hayan colaborado en la busqueda del San José, como es el
caso del Sea Search Armada. A esta conclusion lleg6 el profesor Juan Guiller-
mo Martin Rincon, doctor en Patrimonio Historico y Natural por la Universi-
dad de Huelva, en su ponencia «Guaqueria de Estado: el caso del galeén San
Josée en Colombia» (8).

Esta ley fue posteriormente desarrollada por el Decreto 1698, de 5 de
septiembre de 2014, que, inter alia, vuelve a confirmar la propiedad del Esta-
do colombiano sobre el patrimonio cultural sumergido (Art. 3).

En relacion con el Derecho internacional, Colombia firm6 la CNUDM el
10 de diciembre de 1982, pero atn no la ha ratificado. En cambio, Colombia
no ha firmado la Convencion de la UNESCO.

Este ultimo punto pone en una complicada situacion a Espafia, ya que,
aunque el Derecho internacional dé la razon a Espafia en cuanto a la inmuni-
dad de los buques de guerra de un Estado, si Colombia no esta vinculada por
estos tratados, no se le puede exigir responsabilidad por ellos.

.Coémo puede Espaiia defender sus legitimos derechos de propiedad sobre
el galeén?

A la vista de la normativa internacional, queda fuera de cualquier duda que
el galeon San José es patrimonio del Estado espafiol. No obstante, en el Dere-
cho, incluido en el Derecho internacional, una cosa es tener razon y otra que te
la den, si se permite la informalidad. Por lo tanto, mientras Espafia no consiga
alguna victoria judicial o de alguna otra naturaleza sobre Colombia, la cual
obligue a este Estado reconocer la legitima posesion de Espaia sobre el pecio y
su contenido, ese pecio va a ser explotado por el Estado colombiano. Por ello,
aqui se van a recoger las opciones, con sus ventajas y desventajas, que Espafia
tiene para recuperar el San José. Incluso aunque algunas sean al final descarta-
das —lo que quiere decir, que durante la investigacion ya se descartaron de por
si—, se van a incluir de todas formas, para demostrar todas las posibles vias de
resolucion de conflictos que hay en el Derecho internacional maritimo.

(8) Mesa de Museos y Educacion Patrimonial del Congreso de Antropologia e Historia de
Panama 2016, celebrada entre el 7 y el 9 de septiembre del mismo afio. Para ver la ponencia:
http://abcblogs.abce.es/espejo-de-navegantes/2017/03/30/1o-que-oculta-colombia-en-el-proyec
to-del-galeon-san-jose/
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Tribunal Internacional del Mar en Hamburgo

El Tribunal Internacional del Mar fue constituido por la CNUDM, cuyo
Anexo VI incluye el Estatuto del Tribunal. Este tribunal tiene competencia
para resolver cualquier disputa que concierne a la interpretacion de la
Convencion (Art. 288.1 CNUDM), a la interpretacion de otra convencion o
tratado que esté relacionada con los fines de la CNUDM (Art. 288.2) y a los
limites de su propia jurisdiccion (Art. 288.4). Su Reglamento también le
permite entregar una opinion consultiva sobre otros acuerdos internacionales
que estén relacionados con los fines de la CNUDM (Art. 138.1). Ademas, el
tribunal contiene una Sala de Controversias de los Fondos Marinos, la cual
tiene jurisdiccion para resolver cualquier controversia surgida por actividades
en la zona (Art. 187, 188 CNUDM), o para emitir opiniones consultivas (Art.
159.10). La Convencion de la UNESCO también le otorga competencias juris-
diccionales para resolver disputas entre los Estados Parte (Art. 25).

A la hora de examinar esta via, surgen dos claros inconvenientes. El prime-
ro, que al ser un o6rgano al que deben acudir los Estados Parte de la CNUDM
o de la Convencién de la UNESCO, no tiene sentido acudir al mismo, puesto
que Colombia no es un Estado Parte de ninguna de ellas. No obstante, podria
haber una forma de eludir este inconveniente. Seria si Colombia hubiera acep-
tado la jurisdiccion de este tribunal a través de otros acuerdos internacionales.
Incluso, aunque Espafia no sea miembro de esos acuerdos internacionales, el
hecho de que Colombia haya aceptado su jurisdiccion y que sea un Estado
firmante de la CNUDM, pueden ser dos evidencias a favor de que el tribunal
se declare con jurisdiccion para oir la disputa.

En este caso, Colombia ha firmado otro acuerdo internacional que otorga
al tribunal competencia para resolver disputas entre los Estados Parte, que es
el Acuerdo Marco para la Conservacion de los Recursos Vivos Marinos en la
Alta Mar del Pacifico Sudeste del 14 de agosto del 2000, también conocido
como Acuerdo Galapagos. Con lo cual, si Colombia ha aceptado la competen-
cia jurisdiccional de este tribunal, seria posible traerlo, incluyendo como
evidencia su firma de la CNUDM. Ya que, y tal como establece la Convencion
de Viena sobre el Derecho de los Tratados en su articulo 18:

«Un Estado debera abstenerse de actos en virtud de los cuales se frustren el
objeto y el fin de un tratado:

a) si ha firmado el tratado o ha canjeado instrumentos que constituyen el trata-
do a reserva de ratificacion, aceptacion o aprobacion, mientras no haya manifesta-
do su intencion de no llegar a ser parte en el tratado.»

No obstante, incluso aunque Espafa consiguiera obligar a Colombia a
comparecer ante el Tribunal del Mar, aqui surge el segundo inconveniente. El
Tribunal s6lo tiene competencia para resolver interpretaciones de la CNUDM,
no para sancionar su incumplimiento o violacion por parte de los Estados
Parte. Con lo cual no tendria ninguna facultad para confirmar la propiedad de
Espana sobre el pecio y obligar a su devolucion. E, incluso, si pudiera, no
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podria ser segiin la CNUDM, puesto que, y tal como se menciond antes, esta
no regula los derechos de los Estados de pabellon sobre los pecios encontra-
dos en la plataforma continental. Por lo tanto, y a la luz de todos estos incon-
venientes, no seria recomendable que Espafia acudiera a este o6rgano, ya que
podria resultar en un procedimiento muy costoso y largo que, ademas, no
puede asegurar un fallo favorable a Espafia. Por ello, es mejor que Espafia
busque una solucion por otras vias.

Tribunal Internacional de Justicia

El Tribunal Internacional de Justicia (T1J) fue creado, con la constitucion
de las Naciones Unidas, como sucesor de la Corte Permanente de Justicia
Internacional. La Carta de las Naciones Unidas (CNU) dedica un capitulo
entero, el XIV, al TIJ. El articulo 93.1 establece que todo miembro de las
Naciones Unidas es, ipso facto, parte del Estatuto del T1J (Est. TIJ). Este
punto esta relacionado con el articulo 35 del Estatuto, que establece que solo
los Estados Parte del Estatuto podran ser parte en un proceso ante el tribunal;
Espaina y Colombia son Estados miembros de las Naciones Unidas, por lo que
ambos podran aparecer ante el TIJ. Una ventaja de este tribunal es que las
decisiones seran vinculantes entre las partes (Art. 94.1 CNU), lo que otorga
seguridad juridica al proceso que se llevaria a cabo.

No obstante, para que se pueda acudir ante el TIJ es necesario el
consentimiento de ambos Estados (Art. 38.5 Reglas del T1J), que se puede
prestar a través de tres vias: 1) a través de un acuerdo especial entre ambos
Estados (Art. 36.1, 40 Est. T1J) en relacion con la cuestion en disputa; 2) en
relacion con un convenio o tratado entre ambos Estados que dirima cual-
quier disputa al TIJ (Art. 36.1); y 3) si ambos Estados aceptan la jurisdic-
cion obligatoria del TIJ sobre un litigio judicial (Art. 36.2). Todos ellos
requieren un acuerdo entre ambos Estados, pues el T1J no permite forzar a
un Estado a resolver un conflicto ante ¢l contra su propia voluntad (Art.
38.5 Reglas del TL)).

Analizando cada una de las vias, se puede ver que la segunda es imposible,
ya que entre Espafia y Colombia no hay ningtn acuerdo en relacion con
pecios o patrimonio cultural sumergido que pueda servir al TIJ como objeto
de la resolucion de la disputa. La tercera via también se demuestra complicada
puesto que, aunque Espafia emitio el 20 de octubre de 1990 una declaracion
en la que aceptaba la jurisdiccion obligatoria del TIJ sobre cualquier litigio
judicial del que pudiera surgir como parte, Colombia retird su propia declara-
cion el 5 de diciembre de 2001, a raiz de la disputa contra Nicaragua ante el
TIJ (9). Con lo cual, solo si Colombia emite otra declaracion aceptando la
jurisdiccion obligatoria del T1J, este podria oir a ambas partes, aunque deberia

(9) Territorial and Maritime Dispute (Nicaragua v. Colombia), Preliminary Objections,
Judgment, 1.C.J. Rep. 2007, p. 832.
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ser previa a la demanda de Espafia, lo
que parece poco probable. Hay otra
via, dentro del acuerdo especial, por
la que se puede acudir al T1J, conoci-
da como la forum prorogatum. Es una
forma tacita de aceptar la competen-
cia del TI1J, surgida a raiz de una
conducta hacia el TIJ o el Estado
demandante. Esta conducta fue admi-
tida por el propio T1J en el caso Cier-
tas cuestiones relativas a la coopera-
cion en materia penal (Djibouti v
Francia) (10).

La primera via es la que parece
mas factible, aunque requiere que
ambos Estados lleguen a un acuerdo
sobre ello, para posteriormente acudir
ante el Tribunal. En ese caso, quiza
seria mas recomendable para ambos
intentar resolver la cuestion del pecio
por la via negociadora, y si esta resul-

Una de las fotografias divulgadas por el ta infructuosa, decidir ante qué orga-
Gobierno de Colombia de los cafiones encon- no judicial o de otra naturaleza
trados pertenecientes al galeén San José acudir. Si se llegara a acudir al TIJ,
habria que ver si este tiene competen-

cia para resolver la cuestion.

Si acudieran por el acuerdo especial, y dentro de ella, por el forum proro-
gatum, el Estatuto no impone limites materiales a su competencia, tal como da
a entender el articulo 36.1. En cambio, si ocurre el improbable caso de que
Colombia se declare subordinada a la jurisdiccion obligatoria del T1J, enton-
ces habria unos limites materiales a la jurisdiccion del tribunal, establecidos
en el articulo 36.2. Estos son: 1) interpretacion de un tratado; 2) cualquier
cuestion relacionada con derecho internacional; 3) la existencia de un hecho
que, si se prueba, puede constituir el incumplimiento de una obligacion inter-
nacional; y 4) la naturaleza o el alcance de la reparacion que se debe realizar
por el incumplimiento de la obligacion internacional. Solo en estos casos el
tribunal podra resolver una cuestion planteada ante él.

Posiblemente, Espafia tenga mas posibilidades de defender su causa si
prueba que Colombia estd incumpliendo una obligacion internacional, que
seria la inmunidad del buque de guerra de otro Estado.

Aunque esta opcion tiene muchas mas posibilidades de éxito que acudir al
Tribunal Internacional de Mar, sigue siendo aconsejable que Espafa agotara

(10)  Certain Criminal Proceedings in France Case (Preliminary Measures) 2003 1.C.J.
Rep. 102.
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las vias diplomaticas y politicas y dejar al TIJ como via subsidiaria, puesto
que requiere del consentimiento de ambas partes.

Estados Unidos

La ultima via judicial posible es acudir a los 6rganos judiciales de Estados
Unidos. Por supuesto, Espafia no puede demandar a Colombia ante los tribu-
nales estadounidenses, ya que se estaria violando el principio de inmunidad de
jurisdiccion de Estados. Aplicado por el propio Tribunal Internacional de
Justicia en el caso Inmunidades jurisdiccionales del Estado (Alemania v.
Italia) (11).

No obstante, Espafia si que puede demandar a la empresa estadounidense
que fue contratada por Colombia para encontrar el pecio, Sea Search Arma-
da. En 1981, Colombia contrat6 los servicios de Glocca Morra, que poste-
riormente fue sucedida por Sea Search Armada, para encontrar el pecio, a
cambio de un 50 por 100 del hallazgo. Tres afios después, el presidente Beli-
sario Betancurt rebajo el porcentaje al 5 por 100. Sea Search Armada deman-
d6 a Colombia por el incumplimiento del contrato. En 2007, la Corte Supre-
ma de Colombia falld, en parte, a favor de la empresa estadounidense,
reconociendo que, si se encontraba el pecio alli donde la empresa habia
llevado a cabo sus actividades, el 50 por 100 de aquello que no fuera patri-
monio cultural, historico, artistico y arqueologico perteneceria legitimamente
a Sea Search Armada. Colombia posteriormente acudio a los tribunales esta-
dounidenses en Washington, los cuales, en octubre de 2011, le dieron la
razoén al Estado colombiano, declarando el galeon propiedad de este. En
2013, Sea Search Armada acudio ante la Comision Interamericana de Dere-
chos Humanos en Washington, para obligar al Gobierno colombiano a
cumplir con la sentencia de la Corte Suprema. No obstante, la causa fue
desestimada por razones de prescripcion. Aunque la empresa acudid entonces
a la Corte Federal de Apelaciones del Distrito de Columbia, la misma dio
también la razon al Estado colombiano.

Aqui es donde surge una duda: ;qué papel juega Espafia en todo este asun-
to? En el caso de que se entregase a Sea Search Armada ese 50 por 100 de los
bienes que no son patrimonio historico, cultural, artistico o arqueolégico,
Espafia podria ejercer la inmunidad de Estado y la falta de abandono expreso
para recuperar esos bienes. Para ello, Espaia tendria que acudir a los tribuna-
les estadounidenses, los cuales ya han resuelto anteriores casos a favor de
Espafia. Los primeros fueron los de la Galga y la Juno, dos fragatas espafiolas
hundidas en 1750 y 1802, respectivamente, que fueron rescatadas cerca de
Virginia. Un tribunal del Cuarto Circuito de Florida dio la razén a Espafa,
puesto que los pecios no habian sido expresamente abandonados y, al ser

(11)  Jurisdictional Immunities of the State (Germany v. Italy: Greece intervening), Judg-
ment, [.C.J. Reports 2012, p. 99.

Afo 2018 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 23



ELIA RABOSO PANTOJA

considerados fragatas de la Armada espaiiola, gozaban de la inmunidad de los
buques de guerra.

Sin embargo, el precedente mas importante es el de Nuestra Seriora de las
Mercedes. En 2007, la empresa estadounidense Odissey Marine Exploration,
Inc. se apoderd del cargamento con la excusa de que las reglas consuetudina-
rias sobre hallazgos y salvamento, que establecian el principio de «first come,
first served», le otorgaban derecho a quedarse con un 90 por 100 del valor de
las monedas de oro y plata encontradas. Por ello, plantearon una accion in rem
en los tribunales estadounidenses, a la que Espafia respondio para defender
sus derechos.

El primero fue el Tribunal del Distrito de Tampa, donde el juez Mark Pizzo
sentencié que el buque y su cargamento pertenecen a la Armada espafiola, por
lo que la empresa estadounidense no tiene ningin derecho sobre el cargamen-
to y esta obligada a su devolucion. El juez llegd a la conclusion de que la
empresa actiio de mala fe, ya que Odissey se negd a reconocer que conocia la
verdadera identidad del buque —incluso se referia a este como un buque
inidentificado, «The Unidentified Shipwrecked Vessel»—, ademas de que no
tenia ninguna licencia proveniente de las autoridades espafiolas para llevar a
cabo su prospeccion marina.

Tras la sentencia favorable a Espafia, Odissey acudié al Tribunal de
Apelacion del Undécimo Circuito en Atlanta, que desestimoé su recurso,
confirmando la sentencia del tribunal del distrito. La empresa estadounidense
volvid a recurrir la sentencia, esta vez ante el Tribunal Supremo con un
recurso a certioriari, pero este fue rechazado, por lo que a Odissey Marine
Exploration no le qued6 mas remedio que restituir a Espafia el cargamento de
la fragata.

A la vista de este precedente, queda claro que Estados Unidos no solo
protege los buques de Estado, sino también los cementerios de guerra, por lo
que, si Espana defiende sus derechos en Estados Unidos contra Sea Search
Armada, tiene muchas posibilidades de recuperar el cargamento que se le
entregue a raiz de la decision de la Corte Suprema de Colombia. El problema
es que Colombia no parece tener intencion de reconocer los derechos de la
empresa, puesto que niega que el lugar donde Sea Search Armada suponia que
se encontraba el galedén es aquel donde ha sido encontrado. Con lo cual es
poco probable que Sea Search Armada vaya a recibir a corto plazo alglin bien.

Sin embargo, no se deben considerar estos bienes como de poco valor
historico. Si se observan las leyes colombianas, estas dejan fuera de la consi-
deracion de patrimonio sumergido materiales brutos como los lingotes, y
bienes muebles seriados con un valor de cambio o fiscal, como las monedas o
las cargas industriales. Con lo cual todo ello, que segun las leyes colombianas
se considera tesoro, de acuerdo con su Codigo Civil, puede ser comercializa-
do, resultando en el botin de Sea Search Armada.

Es cierto que para Espafia es primordial recuperar todo el cargamento y el
buque como una unidad, sin tener que luchar por cada pieza en distintos tribu-
nales y jurisdicciones. Sin embargo, si un tribunal estadounidense declara que
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aquello que le corresponde a la empresa estadounidense pertenece legitima-
mente a Espafia, quiza se pueda llevar a Colombia como codemandante al
proceso judicial, de forma que el tribunal decida por todo el buque y su carga-
mento. Esta opcion tiene su precedente la misma sentencia sobre la Nuestra
Seriora de las Mercedes, proceso en el cual Peru se presentd reclamando el
cargamento, que en gran parte se constituia de monedas acunadas en Lima.
Las sentencias estadounidenses negaron el derecho de Pert, con lo cual, inclu-
so aunque la propiedad del pecio acabara siendo una parte subsidiaria del
fondo del asunto —al contrario que la parte que ha adquirido Sea Search
Armada—, el tribunal podria resolver sobre ello.

Es cierto que de todas las opciones hasta ahora analizadas esta es la mas
improbable y complicada, puesto que, si Colombia no ha firmado ningin
convenio de Derecho maritimo internacional que pueda dar competencia a un
tribunal internacional para resolver sobre cuestiones de pecios, menos va a
permitir que se la juzgue por uno nacional, maxime si es extranjero. Ademas,
esta via pone en peligro el principio de inmunidad de los Estados, ademas de
que obliga a Espaiia abrir frentes alli donde acabe parte del pecio o de su
cargamento.

Arbitraje

La siguiente via posible se llevaria a cabo por el medio de resolucion de
disputas alternativo mas comun: el arbitraje internacional. La Corte Perma-
nente de Arbitraje (CPA), un o6rgano separado del sistema organico de las
Naciones Unidas, permite a los Estados acudir ante ella para resolver «los [iti-
gios entre ellos que dimanen de una determinada relacion juridica, ya sea
contractual, con base en un tratado o de otra naturaleza» (Art. 1.1 Regla-
mento de Arbitraje 2012). Para poder acudir a esta via es necesario un acuerdo
de arbitraje entre ambos Estados, anterior a la sumision a la CPA. Las ventajas
de esta via son que, aparte de ser mucho mas flexible que un proceso judicial,
no pierde la obligacion de cumplimiento de su resolucion, aqui laudo (Art.
34.2), y no requiere otro proceso de reconocimiento en ambos Estados, puesto
que en el mismo proceso las partes tienen que comunicar a través de qué
«leyes, regulaciones u otros documentos» constara la ejecucion del laudo (Art.
34.7). Ademas, las partes tienen la facultad de nombrar los arbitros del proce-
S0 aunque, si exigen que sean varios, el presidente del tribunal arbitral tendra
que ser elegido por los arbitros que hayan elegido las partes, quedando fuera
del poder de eleccion directa de los Estados.

Este método ha sido utilizado multiples veces en los ultimos cien afios.
Aunque, ahora mismo, la CPA esta administrando tres arbitrajes interestatales.
Uno de los mas recientes es el que ocurrid entre Rusia y los Paises Bajos en
torno a la detencion del barco Artic Sunrise.

Quiza la unica desventaja que puede tener este proceso es que las partes
también tienen que llegar a un acuerdo sobre la ley aplicable, aunque, si no lo
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hicieran, entonces el tribunal arbitral resolveria en la forma establecida en el
articulo 35.1:

«(a) En los casos que involucren solo a Estados, resolvera dichos litigios
conforme al derecho internacional aplicando:

i. Las convenciones internacionales, sean generales o particulares, que estable-
cen reglas expresamente reconocidas por los Estados litigantes;

ii. La costumbre internacional como prueba de una practica generalmente
aceptada como derecho;

iii. Los principios generales de derecho reconocidos por las naciones civili-
zadas;

iv. Las decisiones judiciales, los laudos arbitrales y las doctrinas de los publi-
cistas de mayor competencia de las distintas naciones, como medio auxiliar para la
determinacion de las reglas de derecho».

Con lo cual Espafia podria tener que dejar de lado la aplicacion de la
CNUDM o la Convencion de la UNESCO para poder convencer a Colombia de
resolver la cuestion ante un tribunal arbitral. No obstante, notese que en la
costumbre internacional esta establecido el principio de inmunidad de los Esta-
dos y de su propiedad, especialmente los buques. Igualmente, también esta
aceptado por practica estatal el principio de respeto a los cementerios de guerra.

Negociacion por via diplomdtica

De todas las vias por las que Espafia puede resolver la cuestion, la prime-
ra que tiene que agotar, sin lugar a dudas, es la via diplomatica. Ahora
mismo hay constancia de que esta via ya ha sido abierta entre ambos Esta-
dos y que asi sigue, a pesar de no haberse llegado a un acuerdo. Si el sabado
3 de diciembre de 2015 el presidente colombiano, Juan Manuel Santos,
anunciaba el hallazgo del galedn San Jose, al dia siguiente, el secretario de
Estado de Cultura espafol, Jos¢ Maria Lasalle, no tardaba en informar de
que el Gobierno solicitaria la «informacion precisa acerca de la aplicacion
de la legislacion de su pais en la que fundamenta y justifica la intervencion
sobre un pecio espaiiol» (12).

Mientras tanto, en Colombia se ha estado librando una batalla judicial
entre Sea Search Armada y el Estado colombiano, que parece haber llegado a
su fin. La Sala Plena del Consejo de Estado de Colombia fall6 el 13 de febre-
ro de 2018, ratificando la decision de la Corte Suprema de 2007 que conside-
raba a Sea Search Armada propietaria del 50 por 100 del tesoro del San José.
La Sala Plena sentenci6 que el patrimonio cultural sumergido pertenece a la
Nacion, es inalienable, inembargable e imprescriptible. El mismo esta bajo la

(12) «Espaiia adelanta que defendera su “patrimonio subacuatico”», £/ Pais, Madrid, 7 de
diciembre de 2015.
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permanente proteccion del Estado de Colombia y es de «salvaguarda judicial
reforzaday.
De acuerdo con la sentencia:

«En el caso de los naufragios, en los que se encuentren bienes producto de la
actividad humana, que sean representativos de la cultura y que se hallen perma-
nentemente sumergidos en aguas internas, fluviales y lacustres, en el mar territo-
rial, en la zona contigua, la zona economica exclusiva y la plataforma continental
e insular y otras areas delimitadas por lineas de base, en los que se incluyen los
naufragios de la época de la colonia, como es el caso, entre otros, del galeon San
José, son considerados Patrimonio Cultural Sumergido, que hacen parte del patri-
monio arqueoldgico y son propiedad de la Naciony» (13).

La misma reconoce que es el Consejo Nacional del Patrimonio Cultural el
organo competente para decidir qué bienes pertenecientes a un hallazgo son
considerados patrimonio cultural sumergido. Aquellos que no se estimen
como tales seran considerados tesoro y se regularan por el Codigo de Comer-
cio y los articulos 700 y siguientes del Codigo Civil. Sea Search Armada
tendria derecho al 50 por 100 de estos ultimos. Por lo tanto, el fallo no parece
tener intencioén de reconocer la propiedad del Estado espafiol sobre su buque
de Estado, asunto por el que Espafia va a tener que pelear ante las autoridades
colombianas.

La via de la negociacion fue formalmente abierta el 7 de diciembre de
2015, bajo la responsabilidad de los titulares de los correspondientes Ministe-
rios de Asuntos Exteriores, en Espaiia, Jos¢ Manuel Garcia-Margallo, y en
Colombia, Maria Angela Holguin (14). Tras el cambio de gobierno en Espaiia
y las elecciones en Colombia, se desconoce si las negociaciones continuaran
en el punto en el que se quedaron.

En cualquier caso, el nuevo ministro espafiol de Asuntos Exteriores, Josep
Borrell, mand6 el 19 de junio una carta al Gobierno colombiano de Juan
Manuel Santos en la que invitaba a Colombia a comenzar a negociar un
memorandum de colaboracion entre ambos paises. En la carta queda patente
la posicion de Espafa en cuanto a la titularidad del pecio, a su condicion de
cementerio submarino y a la explotacion comercial, a la que Espafia se opone.
Sin embargo, la carta invita a tender puentes y a sentarse a negociar (15). En
este sentido, la misiva parece haber cumplido con su mision, porque el presi-
dente Santos anunci6é en una entrevista que Colombia estaba redactando un
memorandum de entendimiento para que Espafia se pudiera unir al proceso de

(13) Consejo de Estado, Sala Plena de lo Contencioso Administrativo, (13 de febrero de
2018), Sentencia 25000-23-15-000-2002-02704-01(SU) [MP William Hernandez Gémez], parr.
193.

(14) «Espafia y Colombia pactan abrir la negociacion sobre el galeon San Joséx», El Pais,
Madrid/Bogota, 7 de diciembre de 2015.

(15) «Espaiia le toma la palabra a Santos sobre su oferta de cooperacion en el galedn San
Josén, Abc, 21 de junio de 2018.
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rescate del pecio. Es cierto que este ofrecimiento es contrario a la posicion
espafiola, pero hay que reconocer que la negociacion de un memorando de
entendimiento entre ambos paises es un gran paso adelante, aunque puede que
Espaiia llegue tarde.

De acuerdo con la informacion mas reciente, el pasado 23 de marzo, el
Ministerio de Cultura colombiano publico los pliegos del contrato de conce-
sion de una asociacion publico-privada de iniciativa privada sin desembolso
de recursos publicos, por un valor de aproximadamente 58,5 millones de
euros (16). Con ello, el Estado colombiano pretende conceder a un inversor

«la Intervencion, aprovechamiento econdémico, Preservacion y divulgacion del
Hallazgo (...); asi como el disefio, la construccion, operacion y mantenimiento de
la infraestructura publica asociada, la cual se compone de un Laboratorio para la
conservacion de materiales y un Museo que permita la divulgacion y apropiacion
del patrimonio cultural de la Naciony» (17).

Es mas, de acuerdo con la informacion publicada en la pagina web del
Ministerio de Cultura, el plazo de cierre de la licitacion ha sido ampliado al 23
de julio. Ahora mismo, la favorita parece ser Maritime Archaeology Consul-
tants Switzerland AG, una sociedad andénima suiza controlada desde las Islas
Caiman, registrada el 18 de marzo de 2016, en cuyo equipo cientifico se
encuentran varios conocidos «cazatesoros», como Mensun Bound, que partici-
po en las expediciones de los naufragios del acorazado Admiral Graf Spee en
Montevideo o del Hgi An en Vietnam (18). Y es que esta misma empresa fue a
la que se autorizd en 2015, a través de la Resolucion 1456 de 2015, la explo-
racion de las aguas colombianas para encontrar patrimonio cultural sumergi-
do. Es decir, el Estado colombiano ha estado cooperando con esta empresa
desde hace tres afos.

La intencion del Estado colombiano ha sido duramente criticada por exper-
tos en arqueologia nacionales e internacionales. Un grupo de docentes inter-
disciplinar de la Universidad Nacional de Colombia expres6 su preocupacion

(16) Comunicacion oficial del Ministerio de Cultura de Colombia, por la que se anuncia
la publicacion de los pliegos: http://www.mincultura.gov.co/prensa/noticias/Paginas/Se-
publicaron-los-pliegos-del-Gale%C3%B3n-San-Jos%C3%A9.aspx [Ultimo acceso: 12 de
abril de 2018].

(17) Contrato Modelo de Concesion de Patrimonio Cultural Sumergido Bajo el Esquema
de Asociacion Publico Privada del Ministerio de Cultura, Capitulo 11, Articulo 2.1 Objeto.

(18) En ambas expediciones se subastd parte de los bienes descubiertos. En el caso del
aguila del Graf Spee, ¢l emblema se saco, a pesar de la negativa de Alemania por temor a
atraer movimientos neonazis. La Corte Suprema de Uruguay sentencid que pertenecia al
Estado uruguayo, el cual llegd a plantear su subasta, no obstante la negativa de Alema-
nia. Hoy en dia, Uruguay no ha decidido qué hacer con el emblema. Véase http://www.
defensa.com/uruguay/uruguay-estudia-vender-aguila-acorazado-aleman-graf-spee-obtener;
https://www.elobservador.com.uy/el-gobierno-quiere-exhibir-el-aguila-nazi-del-mitico-graf-
spee-n1140980 [Ultimo acceso: 13 de abril de 2018]; y con el naufragio del Hgi An, véase
http://traffickingculture.org/encyclopedia/case-studies/hoi-an-shiwreck/ [Ultimo acceso: 13 de
abril de 20138].
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Otra de las imagenes divulgadas por el Gobierno colombiano, en la que se aprecian mas caflo-
nes del pecio

sobre el proyecto en un dictamen solicitado por la Procuraduria General de la
Nacion. En el mismo, no solo se criticaba la Ley 1675, especialmente el
concepto de «tesoro» frente al de patrimonio cultural sumergido —pues, para
la arqueologia, ambos son indivisibles—, sino también el desarrollo del proce-
so de adjudicacion, que carece de transparencia y del que la comunidad cienti-
fica y académica ha quedado apartada (19).

Ademas, recientemente, la Procuraduria General de la Nacion entregd un
informe a la ministra colombiana de Cultura sefialando numerosas irregulari-
dades en el proceso de licitacion, que incumple la legislacion colombiana.
Entre las irregularidades descubiertas se encuentran: la forma de financiacion,
compuesta por tres vias diferentes, de las cuales una es contraria a las leyes de
asociacion publico-privada; los porcentajes de la remuneracion al contratista,
que han sido modificados varias veces; o los propios plazos, que han sido
incumplidos por parte de la empresa y del Ministerio de Cultura. Tras haber
denunciado las irregularidades, el siguiente paso parece ser realizar una
evaluacion disciplinaria, que podria concluir en un proceso judicial contra el
proyecto, por no hablar de la responsabilidad legal de la ministra de Cultura y
otros funcionarios.

(19) «Universidad Nacional pide que el naufragio del galeén San José no sea interveni-
do», El Espectador, 12 de abril de 2018.

https://www.elespectador.com/noticias/actualidad/universidad-nacional-pide-que-naufragio

-del-galeon-san-jose-no-sea-intervenido-articulo-749634 [Ultimo acceso: 13 de abril
de 2018].
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En cualquier caso, Espafia tiene aun la oportunidad de negociar con
Colombia la proteccion del galedn sumergido. Las relaciones entre ambos
paises son inmejorables. Tal como enfatizaba el ministro Borrell en su
carta, el apoyo de Espafia durante las negociaciones con la Union Europea
sobre los requisitos de viaje para ciudadanos colombianos, al proceso de
paz con las Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC) y a la
entrega del Nobel de la Paz a Jos¢ Manuel Santos son hitos recientes muy
positivos en las relaciones entre ambos paises. Espafia debe actuar deprisa
a la hora de encontrar la mejor via para asegurar la proteccion del galedn,
sin poner en peligro las relaciones hispano-colombianas, porque el presi-
dente Santos pretende dejar el asunto atado antes de que acabe su mandato.
De todas las vias analizadas en este estudio, esta es, definitivamente, la
primera a la que se debe acudir y agotar, con preferencia a cualquiera de las
anteriormente analizadas.

Conclusion

Es una extrafia coincidencia que Colombia no haya querido ratificar ni
firmar tratados que le exigirian devolver patrimonio cultural sumergido, que
ahora mismo supone bienes cuya exhibicion resulta ser un beneficio economi-
co para las arcas del Estado colombiano. Esta posicion no es vista con buenos
ojos por la comunidad internacional, y menos por los Estados con mayor
poder econdmico y politico, que son aquellos que historicamente controlaban
los mares del mundo, también conocidos como los Estados colonizadores. A
Colombia esta posicion le puede pasar factura en algin momento. Mientras la
tinta del acuerdo de paz con las FARC no se haya secado, Colombia necesita
apoyo y respaldo de la comunidad internacional, y mas de Espafa, pais que ha
tenido un papel central en las negociaciones con las FARC, con la participa-
cion de Felipe Gonzalez o la del abogado espafol Enrique Santiago, represen-
tando los intereses de las FARC. Por no mencionar la relacion econéomica
entre ambos Estados, siendo Espafa el segundo pais con mayor presencia
empresarial en Colombia.

Tras analizar todos los métodos disponibles para Espafia, y después de
haber confirmado que la via de la negociacion ya ha sido iniciada, se concluye
que hay dos organos internacionales de resolucion de conflictos interestatales
a los que Espafia puede acudir para recuperar el pecio: el Tribunal Internacio-
nal de Justicia y la Corte Permanente de Arbitraje. Ambos o6rganos resuelven
el conflicto aplicando la misma metodologia, con lo cual no habria una gran
diferencia en la resolucion si se fuera a uno u otro. Sin embargo, a la hora de
decidir entre ambas instancias, la mas recomendable es la segunda, puesto que
conlleva menos dificultades a la hora de convencer a Colombia de acudir a un
tribunal y de que este acepte su competencia.

En vista de todo el analisis realizado, queda claro que el Derecho del
mar contiene un vacio legal en relacion con la inmunidad de los buques de
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Estado y los cementerios de guerra maritimos, vacio que se intentd resol-
ver con la Convencidon de la UNESCO, aunque no ha sido posible pues
solo cincuenta y cuatro Estados la han ratificado. Aunque la practica de
los Estados, que se consolida en costumbre internacional, sirve como via
subsidiaria para la resolucion de conflictos sobre la materia, los organis-
mos internacionales tienen que llegar a un acuerdo mas concreto sobre el
asunto, puesto que el mar esta repleto de pecios, de un valor incalculable o
con tripulacion fallecida, que requieren proteccion legal para no ser objeto
de saqueo por empresas privadas especializadas en este tipo de hurtos.

Este no es solo un asunto que concierna a los Estados occidentales,
excolonizadores, sino a todos. Estas convenciones tienen intenciéon de durar
ilimitadamente, con lo cual en el futuro cualquier Estado puede sufrir la pérdi-
da de uno de sus buques de guerra en alta mar o en los mares de otro pais. No
es una cuestion de tesoros, sino de propiedad estatal, de inmunidad de Estado,
es decir, de la propia seguridad juridica y legal internacional.

Por otro lado, son varias las voces en Espafia, especialmente provenientes
de la Armada, como Augusto Conte de los Rios, que consideran que deberia
haber una mayor coordinacion entre los archivos de la Armada y la Adminis-
tracion, con proyectos como una carta de pecios a proteger o la actualizacion
del Plan Nacional sobre Proteccion del Patrimonio Arqueoldgico Subacuati-
co. También se recomienda una colaboracion iberoamericana para que el
hallazgo de un pecio espafiol en aguas iberoamericanas no despierte un
conflicto sobre su propiedad, sino una maquinaria administrativa sobre su
proteccion e investigacion. De esta forma fortaleceremos las relaciones
hispanoamericanas en pro de la proteccion del Patrimonio de la Humanidad.
Quiza Florentino Ariza no sofiase con este destino para el San José y su
cargamento cuando intentaba encontrarlo para entregarle una de sus joyas a
Fermina Daza, pero nadie puede negar que es mas legitimo que aquel que él
deseaba.
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Resumen

Las Galeras de Espafia tuvieron su base en Cartagena de Levante a partir
de 1668. Desde 1676 intervinieron en Sicilia, con ocasion de la rebelion de
Mesina apoyada por Francia, y desde entonces de forma repetida socorrieron a
Oran y otros presidios norteafricanos. En este texto se tratan ademas aspectos
logisticos o de intendencia.

Palabras clave: historia naval de Espafia, historia militar de Espafia, Escua-
dra de Galeras de Espaia, Cartagena (Murcia, Espana), reinado de Carlos II
(1675-1700).

Abstract

The galleys of Spain had their base in Cartagena de Levante from 1668.
From 1676 they intervened in Sicily, on the occasion of the rebellion of
Messina supported by France, and since then they repeatedly assisted Oran
and other North African presidios. This text also deals with logistical or
supply issues.

Key words: Naval History of Spain, Military History of Spain, Spanish
galleys squadron (Murcia, Spain), Reign of Carlos II (1675-1700).
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Introduccion

Luis XIV, como en 1635-1659 y 1667-1668, pero esta vez para defen-
der a Holanda, su aliado, al mismo tiempo que Inglaterra lo habia sido
de Francia hasta ese afio.

Los argelinos, aliados de Turquia, asediaron Oran en 1676, 1681 y 1688,
en que estuvieron a punto de tomar el presidio. El socorro realizado desde
Cartagena y Murcia fue fundamental para su conservacion. En 1688 fue el
duque de Veragua, general de las Galeras de Espaiia, quien defendi6é Oran por
el tiempo en que la contraofensiva austriaca llegd hasta Belgrado, y sus ojea-
dores llegaron hasta Vidin, mas alla de las Puertas de Hierro, en Bulgaria, y
hasta Misch, en el sur de Serbia. Pero la Guerra de la Liga de Augsburgo dio a
los turcos un respiro que fue aprovechado: en 1690, recuperaron Misch y
Belgrado y restablecieran la influencia otomana en Transilvania, donde Imre
Tokoli se convirtio en principe. Pero aquellas victorias no habian de durar.

Con la paz de Ryswick, el gobierno austriaco pudo retirar tropas de Italia
para enviarlas al este de Europa. El 29 de agosto de 1697, el principe infligio
una gran derrota al ejército otomano en Zenta, a orillas de Tisza, en Transilva-
nia. Batalla decisiva, pues por el tratado firmado en Karlowitz en enero de
1699, los turcos cedieron a Leopoldo I la mayor parte de Hungria, incluyendo
en ella Transilvania; devolvieron Podolia a Polonia; confirmaron el derecho
de los rusos al puerto de Azov, y abandonaron en Venecia la mayor parte de
Dalmacia, Morea y las islas del Egeo (PILLORGET, 310).

Veinte afios antes, en 1676, la Armada francesa obtuvo grandes victorias
sobre la de Espana y la de Holanda en las batallas de Stromboli, Augusta —
donde muri6é Ruyter, almirante holandés— y Palermo. Las galeras de Napo-
les y Sicilia socorrieron a los navios espafioles que fueron dafiados o destro-
zados, como algunas galeras de Espafia, cuya patrona fue incendiada, siendo
su patron Jos¢ Balfagon, natural de Cartagena, que otorgd obligacion y fian-
za (1).

Este ano hubo que afrontar los problemas que genero la epidemia de peste
de 1676 y 1677, como el aislamiento, que entre otras cosas impidi6 al conce-
jo de Cartagena ayudar en la reconstruccion de la armada y el reconocimien-
to de la galera Nuestra Seiniora de la Almudena, procedente de un tercer soco-
rro a Oran. Ademas, el Hospital Real de Galeras fue utilizado por el
Ayuntamiento desde octubre de 1676 para la curacion de los que sufrian el
contagio, a pesar de la negativa de las autoridades de Madrid (SAN Pio,
297/23-4, 26-9, 3 oct. 1676). En estas circunstancias fue cuando se ejecuto a
un soldado de galeras que habia asesinado a un vecino de Cartagena; no
obstante, el Ayuntamiento se quejo mucho ante de la violencia que generaron
a veces algunos soldados.

E N 1674 Espaiia volvio a entrar en guerra con Francia, donde reinaba

(1) Archivo Historico Provincial de Murcia (AHPM), Notariado (Not.) 5462, folios (ff.)
233-235, 25 sept. 1681.
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Pero, durante el invierno de 1676, las galeras permanecieron en Cartagena y
fue la escuadra de corso de Mallorca, de 5 naves grandes o buques, 2 bajeles de
32 y 22 cafiones y 3 fragatas, dirigida por Pere Flexes o Fletxes, la que acudio
a Italia (MIRALLES, p. 55); para ella desde 1662 se adquirieron cafiones holan-
deses hechos en Amsterdam, mientras que antes procedian de Flandes o de la
misma Mallorca (IsAsL, pp. 54-56), pero también dos galeras de Espafia acon-
chadas y adobadas en Malaga, pues en Cartagena hubo epidemia de peste (2),
que se declaro el 24 de junio de 1676 y dur6 hasta el 16 de febrero de 1677,
reanudandose el 1 de abril de 1677 hasta San Juan del mismo afio (3).

La etapa final de la Guerra de Mesina (1677-1678), en la que el virrey
Portocarrero (luego primado de Toledo y cardenal) consiguié rehacer la escua-
dra de galeras de Sicilia (llegaron a 23 en 1676), se caracteriz6 por la derrota
francesa (Melazo, 1677), el incendio de la escuadra francesa de Tolon (1678)
y de los mesineses rebeldes (PENA).

Fue entonces cuando fueron enviadas cuatro galeras de Espafia desde
Cartagena a Sicilia (capitana, San Miguel, N." S. de la Soledad y San José:
SaN Pio, 304/132, 19/8/1678, 135/30/4/1678 y 137/31/8/1678).

Este dificil periodo de guerra con Francia no impidié que algunos comer-
ciantes franceses (Bartolomé Fabri, Donat Domas, Juan Grallol, Antonio
Granero y Francisco Lavernia) permaneciesen en Cartagena respetados por el
Ayuntamiento, que salio en su defensa alegando que eran beneficiosos a la
republica (4). También se mantuvo la actividad de algunos comerciantes cata-
lanes y menorquines, como Nicolas Toya Monserrate y Bernardo Anrrich, y
sobre todo genoveses (Montanaro, Peragalo, Rato).

De Nicolas Toya se sirvio precisamente el Ayuntamiento a fin de que
proveyera de dinero a la barca de pescadores que hubo de acudir a Oran para
comprobar la situacion del presidio tras el socorro (5). El se habia ocupado en
1674 de enviar cereales al ejército de Catalufia: 1.020 fanegas de cebada, de
las que se pagd un real por fanega con facultad real para la reedificacion de
las casas de la polvora, mas otra cantidad que desconocemos, pero que el
concejo inquirid cuando prohibi6 la salida de cereales por su puerto y los de
Aguilas y Cope, en razon del encarecimiento (6).

La actividad comercial de Nicolas Toya Monserrate fue continuada por su hijo
del mismo nombre (MONTOJO MONTOJO y MAESTRE DE SAN JUAN PELEGRIN).

En 1677, don Juan José de Austria dio un golpe de Estado que provoco la
caida de Valenzuela y su sustitucion por aquel, por lo que se dio una nueva
etapa de reformas.

(2) Archivo Municipal de Cartagena (AMC), Actas Capitulares (Ac. Cap.) 1677-1683, f.
108. Cartagena, Cabildo (cab.), 12 feb. 1678.

(3) AMC, Fondo Cafniabate Navarro (FCN), Cronica Convento de San Diego (CCSD),
Guardian 30, f. 28r.

(4) AMC, Ac. Cap. 1677-1683, f. 95. Acuerdo sobre los franceses. Cartagena, cab., 18
dic. 1677.

(5) AMC, Ac. Cap. 1671-1676. Cartagena, cab. extraordinario 12 jul. 1675.

(6) Ibidem, ff. 389-390 y 464-465. Cartagena, cabs. 11 marzo y 26 nov. 1674.
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A mitad de 1678, el conde de Chinchéon comunico a Felipe de Moscoso,
comerciante de Alicante, la buena acogida que habian tenido las noticias de la
guerra en Sicilia:

«Sea enhorabuena la recuperacion de las placas de Mecina, Augusta y Taormi-
na, que se a zelebrado aqui con el aluorogo que corresponde a tan importante
subceso y si los ingleses rompen como se supone se dispondran nuestros intereses
al favorable semblante de que se necesita» (7).

En 1681-1690 figurd entre las Galeras de Espaia una llamada San Nicolds
de Bari, construida en 1678, cuya pertenencia a la escuadra fue bastante
breve, pues en 1692 oficiales reales de las Galeras escribieron una carta al
contador, veedor y proveedor de armadas y fronteras de Cartagena para que el
buque viejo de esta galera fuera varado en tierra y entregado a la persona que
se iba a hacer cargo de él (SAN Pio, 293/182, 21 oct. 1682). Poco antes se
construian en Barcelona dos falias para algunas galeras que las habian perdi-
do en 1691 (SaN Pio, 253, 17 nov. 1691).

Pertenecieron en estos afios a la escuadra otras galeras, como las que lleva-
ron los nombres de San Juan, San Pedro o San Antonio. Con posterioridad se
afadieron otros nombres con la llegada de nuevos buques.

Dentro de la escuadra predomino en diversos aspectos un espiritu tradicio-
nal, lo cual hizo que los nombres de muchos de estos buques perdurasen en el
tiempo, a pesar de hundimientos por accidentes o combates navales, o de
desguaces ante su mal estado. Eso es lo que ocurrié con la Nuestra Seriora de
la Soledad, naufragada en las cercanias de Cartagena en el afio 1697 (8).
Ocurrié lo mismo cuando en 1676 la galera patrona fue incendiada y perdida
en un combate que sostuvo con las galeras de Francia en una playa de Paler-
mo (SaN Pio, 297/5, 8 jun. 1676), la cual no seria sustituida hasta 1681 por
otra con el mismo nombre, tal y como se podria ver si se recogiesen en una
tabla las noticias de los componentes de la dotacion de dicho buque, ya que
resulta un vacio entre 1676 y 1681.

En estos anos se llevo a cabo una reforma de la escuadra, como han estu-
diado José Luis Casado Soto y Jan Glete. Asi, en 1682 se produjo la botadu-
ra de las nuevas galeras San José y San Miguel, en sustitucion de las ante-
riores homonimas (SAN Pio, 338/290). En 1684 tuvo lugar la botadura del
buque que sustituy6 a las galeras capitana y N." S§. de la Almudena (SAN
Pio, 314/68, 11 oct. 1683). En 1698 se efectud el reemplazo por otras de
nueva construccion de las galeras Santa Ana y Almudena, que en el afio
1682 estaban necesitadas de reparacion, aunque se mantuvieron en servicio
y sufrieron graves dafios en un temporal que tuvieron que sortear el 24 de
noviembre de 1694.

(7) Archivo del Reino de Valencia (ARV), Cartas a los virreyes, leg. 282, n. 38. Madrid,
23 abril 1678.
(8) AMC, Ac. Cap. 1696-1701, f. 149. Cartagena, cab. 17 dic. 1697.
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Es logico que estas naves tuviesen que ser mudadas con alguna frecuencia,
puesto que durante el reinado de Carlos II se tuvieron que sostener cuatro
guerras con la Francia de Luis XIV, asi como participar en un continuo estado
de aprovisionamiento a los presidios espafioles del norte de Africa, es decir
Oran, Peién de Vélez, Melilla y Ceuta, frecuentemente atacados y sitiados
por los musulmanes.

Nuevo socorro a Oran en 1677

En julio de 1677 se hizo otra expedicion de socorro a Oran, de la que se
tuvo noticia por la salida de dos galeras desde Malaga. Por cartas de Malaga
se supo la partida de las dos galeras que se hallaban en aquel puerto, y con
ellas de otras embarcaciones con gente de guerra y todo género de provisiones
de boca y municiones de guerra para el socorro de Oran, asediada de los
moros (9). Oran fue también socorrida desde Gibraltar por dos galeras dirigi-
das por Juan de la Carrera, a pesar del contagio de peste en la poblacion (10).

A Malaga regresaron las dos galeras del primer socorro y estas volvieron
otra vez a Oran, junto con dos navios, una fragata y otros barcos que reforza-
ron su guarnicion y aportaron provisiones (11). Tres fragatas vizcainas y dos
navios genoveses partieron de Malaga en conserva de la Armada de Portugal,
transportando 2.870 fanegas de trigo y 600 de cebada (12).

El personal militar: de capitanes generales a oficiales y soldados

Entre los capitanes generales de las Galeras de Espafia se puede advertir
una evolucidon desde el nombramiento de miembros de familias que tradicio-
nalmente habian dirigido la escuadra (los Coldn, duques de Veragua; los
Bazan, marqueses del Viso y Bayona, y los Leyva, condes de Bafos) a otros
que no. Entre los primeros se puede destacar al duque de Veragua, por su
protagonismo en las camarillas cortesanas del final del reinado de Carlos II
(virrey de Valencia en 1679-1680), por su sueldo (6.000 escudos anuales) y
por la importancia de su presencia en Cartagena, y al duque de Najera entre
los segundos.

En lo que se refiere al de Veragua, la enfermedad de un hijo recién nacido
y su curacion, que ¢l atribuyd a un voto, fue origen de que se venerara la
imagen del Cristo del Socorro y de la fundacion de la cofradia de esta advoca-
cion, a la que pertenecieron muchos nobles de Cartagena (FERRANDIZ).
Ademas, favorecio la fundacion de los carmelitas en Cartagena, que se insta-

(9) Gaceta de Madrid nuim. 4, de 17 jul. 1677, p. 12. Madrid, 14 jul. 1677.
(10)  Gaceta de Madrid num. 7, de 3 ag. 1677, p. 24. Orén, 14 jul. 1677.
(11)  Gaceta de Madrid nim. 9, de 17 ag. 1677, p. 32. Malaga, 17 ag. 1677.
(12)  Gaceta de Madrid mam. 16, de 28 sept. 1677, p. 53. Oran, 6 sept. 1677.
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laron en el arrabal de San Roque y construyeron el convento de San Joaquin y
la iglesia del Carmen (CASAL, pp. 523-525). En cuanto al duque de Néjera,
hay que destacar que se hizo construir un palacio en Cartagena, del que se
conserva una parte en la plaza de San Ginés (13).

Varios capitanes generales de las Galeras (el marqués de Santa Cruz, los
duques de Veragua y N4jera) fueron nombrados patronos del cartagenero
convento de San Diego, de franciscanos descalzos, en el que lo habian sido
anteriormente los comerciantes genoveses Digueris e Imperiales, por lo que
puede apreciarse en este cambio otro de liderazgo en la sociedad de Cartage-
na, como el que habia sucedido en el cargo de sargento mayor con Alonso de
la Jara (MONTOJO MONTOJO y HERNANDEZ FRANCO).

Entre los oficiales de las Galeras hay que sefialar una tradicion fami-
liar: a los padres les sucedieron sus hijos, o a los tios sus sobrinos, aunque
con muchas excepciones, pues los ascensos se hacian sobre todo por anti-
gliedad y a veces incluso por méritos, tal como disponian las ordenanzas.
Asi, el veedor y contador informaron contra la pretension de Carlos de San
Gil de nombrar alférez de la compafiia de la galera Santa Ana a su primo
Juan de San Gil (SaN Pio, p. 338). Muchos oficiales fueron naturales de
Cartagena: José de Alfaro, Felipe de Borja, Antonio Bosomo y José Boso-
mo, Donato Domas Gris, Juan Ambrosio y Manuel Garcia de Caceres,
Pedro Garre, Fulgencio Lamberto, Pedro Francisco y Fulgencio de Monte-
mayor Rato, Nicolas Montanaro, Lucas Rato, Jos¢ Tomas Rato Lardon,
Pedro Rato Bosomo, Antonio Rato Madona, Pedro Riquelme Salafranca,
Ginés Ros, Francisco Salafranca, Domingo Tacon Fabrega, Francisco y
Pedro Antonio Tacoén Grimau, o José Valcarcel Martinez, que ademas
fueron regidores de su Ayuntamiento y eran descendientes de mercaderes,
y otros lo fueron del reino de Murcia (Francisco Angel Olivares, de Yecla;
Pedro Tejedo Teruel, de Lorca), pero otros muchos procedian de Andalucia
(José Aguilera, de El Puerto de Santa Maria, Francisco Bernardo Buitrdn,
Martin de Escaiio Arizmendi, José de Espinosa, José Indalecio Felices,
Manuel de Fermoselle Ponce de Ledn, Pablo de Peralta, Miguel Velasquez
Negrete), Aragon (Juan Navarro), Castilla (Francisco de Silva), Catalufia
(José y Nicolas Espluga), la Rioja (Juan Cebrian Salvador) y otras (Esteban
Suarez de Figueroa).

Los moros esclavos fueron protagonistas de escapadas y de intentos de
fuga, hasta el punto de que José Vélez de Esquivel y Francisco Real de la
Canal, oficiales de Galeras, tuvieron que defenderse de acusaciones de impli-
cacion en ellas (1678 y 1686), de las que salieron absueltos, o de rescates y
robos, de que fue protagonista la turca esclava Hazi Hosmani pues Vicente
Milot, mercader de Alicante, apoderd a Pedro Sigaud. El escultor Nicolas de
Bussy, en concreto, siendo vecino de Murcia compro6 una esclava turca,
Camera, de treinta afnos, en Cartagena, a Juan Cereno, quien la habia adquiri-

(13) AMC, FCN, CCSD, Guardian 32 (Santa Cruz). Cartagena, 24 jun. 1689, f. 34r
(Veragua) y 1714 (N4jera hizo la capilla de San Antonio de Padua).
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do al capitan Juan Agustin Libero, genovés, habida en buena guerra (se decia
siempre, aunque podia ser falso), por 120 escudos (14).

En 1688 un real despacho dirigido al duque de Veragua mand¢ cargar al
sueldo de los capitanes de las Galeras el valor de los esclavos que se hubieran
fugado por haberles permitido saltar a tierra para servicios particulares (15).
Los tales forzados eran a veces maltratados por los oficiales, o incluso mal
atendidos en sus enfermedades, y llegaron a quejarse de no serles entregadas
las medicinas necesarias (16). Una orden, dirigida al duque de Veragua, dispu-
so que no se admitieran esclavos cristianos (SAN Pio, 172/28 feb. 1690).

Habia ademas en Madrid un arca o caja de fugas y solturas de galeotes,
que sirvidé a veces para pagar las compras de moros cautivos, con el fin de
que se quedaran en las galeras. Junto a ellos estaba la gente de mar y guerra,
es decir los oficiales, como los capitanes y alféreces, de los que se servia a
veces el Ayuntamiento de Cartagena (17), soldados y tripulantes que guarne-
cian las galeras, y a su alrededor muchos otros que abastecian las galeras y
sus tripulaciones, como los asentistas, los comerciantes y mercaderes, los
proveedores, o los artesanos y los transportistas, es decir, como un gran
enjambre social.

La racion del forzado era de habas de la tierra o garbanzos y arroz, con una
libra y media de aceite, cuyo montante era de veintidés maravedies y un cuar-
to de otro, seglin el contrato de provisiones de 1666, y en 1681 para cada
remero habia de dar veintiséis onzas de bizcocho al dia, y para cada caldero
de galera ordinaria, nueve celemines de habas de la tierra o de garbanzos, o
bien arroba y media de arroz y una libra y cuarta de aceite.

Se considerd que esta alimentacion tenia exceso de arroz y falta de habas.
En 1692, el protomédico de Galeras hizo algunas modificaciones en las dietas
de los remeros enfermos, mejorando la situacion anterior: «Estilandose en
estas galeras dar a los remeros enfermos media libra de carnero y cuatro onzas
de pastas al dia y a los mas agravados afadirles un cuarto de gallina siendo
raro el ejemplar de haberse librado a alguno para substancias en los tltimos y
haciendo mas comun el protomédico que hay ahora el librar dos cuartos de
gallina satisfaciendo a las reconvenciones que le hemos hecho» (MARCHENA,
pp- 373 y 380).

Fue caracteristica de esta sociedad su mestizaje, pues muchos moros deja-
ron de ser esclavos y pasaron a ser libres o libertinos y algunos incluso cristia-
nos, es decir, hubo una cierta anarquia o indefinicion en cuanto a los limites

(14) AHPM, Not. 5237. Cartagena, 13 nov. 1693.

(15) Archivo Museo Naval (AMN), Coleccion Vargas Ponce, Ms. 61/098/183-184.

(16) AMN, Vargas Ponce, Ms. 60/120/165-166. Carta al marqués de Monreal sobre queja
de Juan Trujillo Navarrete, forzado de la galera capitana, en nombre de los forzados por no
haberles dado medicinas, 1684.

(17) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, f. 332. Cartagena, cab. 25 abril 1690. Acuerdo de que
Agustin Garcia Campero y Simoén Garcia Angosto, regidores, escribieran a Pedro de Montema-
yor, capitan de mar de la galera Nuestra Seiiora de la Soledad, en Malaga, para cargar 500 o
600 fanegas de trigo y traerlas en su galera.

Afo 2018 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 41



VICENTE MONTOJO MONTOJO Y FEDERICO MAESTRE DE SAN JUAN PELEGRIN

entre cristianos y musulmanes, como se daba en las islas Cicladas del Egeo,
como resultado de la presencia de corsarios y mercaderes (PLANAS).

Los sueldos de los hombres de mar (32-50) y guerra (30-85) eran los
siguientes (MARCHENA, p. 237): cargo sueldo en escudos/mes: capitan general
500, gobernador general de la armada 500, almirante general 250, veedor
general 100, proveedor general 91, contador principal 50, pagadores generales
50, contadores de cuentas 50, contador de almacenes 42, secretario de la capi-
tania general 30, capitan de mar y guerra 40, alférez de mar y guerra 15, capi-
tan de mar 15, maestre de jarcia y raciones 30-20, contramaestres 25-15, guar-
dianes 25-21, alguaciles de agua 8-6, piloto mayor de altura 25-20, piloto
mayor de costa 25-20, todos los demas pilotos 20, buzos 20-15, capellanes 12,
escribanos 6, despenseros 6, barberos 6, carpinteros de ribera 12, calafates 12,
cirujanos 25, toneleros principales 10, segundos 6, chirimias 6. Hombres de
las galeras: trompetas 6, condestable de artilleria 12, sus ayudantes 8, cada
marinero 4, cada grumete 3, cada paje 2.

Una nueva etapa de paz: la posguerra después de Nimega (1678-1683) y
el gobierno del duque de Medinaceli

Al final de la guerra de Holanda existia mucho recelo a que fuerzas nava-
les que los franceses tenian en Lisboa y Brest realizasen incursiones en las
costas de Levante, por lo que se pidié al concejo que tuviera alerta a las
compafiias de milicias, pues las galeras habian partido a Mesina (18).

En estas fechas coincidio practicamente el término de la guerra (19) con el
de la epidemia de Cartagena. Carlos II comunico la liberacion del asedio de
Mons y de Mesina y el final del contagio de Murcia (20), pero la presencia de
las galeras en Cartagena agravé los problemas de abastecimiento, pues el
Ayuntamiento fue requerido para que suministrara agua y otros viveres.

A principios de 1678, el marqués de Santa Cruz, nuevo capitan general de
las Galeras de Espaiia (se comisiond a Vicente Imperial para corresponder a
las salvas de las galeras) (21), pidi6 al concejo que hiciera conducir el agua de
las fuentes de San Juan a la ciudad, para lo que ofrecio el trabajo de los escla-
vos de las galeras. El concejo accedio a estudiarlo, aunque no parece que se
hiciera entonces, pues habia tenido muchos gastos por razén de las epidemias
(22). En cambio, si permitiéo que las galeras capitana y Nuestra Seiiora de la
Almudena sacaran trigo para hacer bizcocho en un viaje a Malaga (licencia
para sacar 200 fanegas y 600 a Manuel de Silva, cuatralbo) (23).

(18) AMC, Ac. Cap. 1677-1683, f. 108. Cartagena, cab. 12 feb. 1678.

(19) Ibidem, ff. 136, 184, 194-195. Cartagena, cab. 25.4, 19.5, 2 y 8 oct. 1678.
(20) Ib., ff. 194 v-195r. Murcia, cab. 8 oct. 1678.

(21) Ib., ff. 202 y 220. Cartagena, cab. 25 y 28 oct. 1678.

(22) Ib., ff. 225v-226r. Cartagena, cab. 21 en. 1678.

(23) Ib., ff. 104 y 289-290r. Cartagena, cab. 27 en. 1678 y 22 sept. 1679.
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El final de la guerra en Italia, con la rendicion de Mesina en 1678, obligd a
que se tomaran una serie de medidas de caracter militar, como el envio y
regreso de algunas galeras de Espafia. En este tiempo, el factor Juan Francisco
Polero hizo muchos contratos de suministros, como los de trigo con Miguel
Sanchez Arroyo, de Vélez Blanco (24); Juan Lorenzo Rato, de Cartagena (25),
y Pedro Sicilia Mufoz, de Lorca (26), vino (José Martinez Fortin, de Cartage-
na: 600 arrobas (27)) y medicinas: Francisco Corellas y Juan Félix Villalva,
boticarios (28).

El fin de la guerra dio lugar a nuevos viajes de las galeras a Melilla, que
requiri6 ser socorrida (300 soldados de las milicias locales) (29), y a la liber-
tad de algunos remeros forzados, como Diego Ruiz, de Burdeos, quien hubo
de ausentarse de Cartagena y apoderar al doctor Cristobal Rocamora (30). Por
contraste, Manuel Naval, soldado, estaba preso en la galera San Miguel desde
hacia mas de cuatro meses, sin saber la causa de su prision. Estaba imputado
de ser escribano de la Audiencia de las Galeras de Espafia. Le remataron dife-
rentes géneros de los que se apresaron en el navio Nuestra Sefiora del Monte-
negro, en el puerto de la ciudad de Mesina, por el mes de marzo de 1678. Se
dio por perdido por ser francés y estar en dicha ocasion rebelde la dicha
ciudad de Mesina, por lo que dio poder a Felipe Yubera, procurador de
Madrid, para que lo defendiera (31).

La concentracién de todas las galeras en Cartagena obligd a un esfuerzo
para su abasto, para lo que se le pidieron 600 fanegas al Ayuntamiento, que
recurrio a la gestion de Pedro Francisco Rato y Mateo Alcaraz, comerciantes,
por lo que se agravod la carestia de los alimentos y la penuria de los vecinos.
Entretanto, el marqués de Santa Cruz dejo de ser patrono del convento, pero la
prosecucion de la carestia en 1681-1685, en que se acumularon las deudas, fue
en parte paliada gracias a un sargento de Galeras que dio de limosna 1.500
reales (32).

La amenaza marroqui: expedicion de Oran y conquista de La Mamora
(1681)

Las acciones de guerra maritima se prolongaron en los afios 1681-1682
en combates contra Argel en Oran, en la que una salida de los espafoles,
dirigidos por el virrey marqués de Algaba, fue acometida por los argelinos,

(24) AHPM, Not. 5.369, ff. 335-336. Poder, Cartagena, 5 oct. 1678.

(25) Ibidem, f. 295. Poder, Cartagena, 29 ag. 1678.

(26) Ib., f. 305. Poder, Cartagena, 8 sept. 1678.

(27) AHPM, Not. 5370, f. 28. Obligacion, Cartagena.

(28) AHPM, Not. 5369, ff. 312-314. Asiento de medicinas, Cartagena, 14 sept. 1678.
(29) AMM, caja 27,n. 56y 57. Murcia, 1 y 5 mayo 1679.

(30) AHPM, Not. 5370, ft. 87-88. Poder, Cartagena, 26 abril 1679.

(31) Ibidem, f. 259. Poder, Cartagena, 16 dic. 1679.

(32) AMC, FCN, CCSD, Guardian 32, ff. 30r y 30-33.
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que capturaron a muchos de aquellos (1681). Este tipo de expediciones
habian sido frecuentes en el reinado de Felipe IV y tenian como fin defender
el presidio espaiol o a los moros de paz de los enemigos (VILAR y LOURIDO,
pp. 117-118).

En Cartagena se supo primero la necesidad de socorro alimentario para
Oran, por lo que el concejo cedid una parte del cereal que habia comprado en
Lorca para su abasto, embargandolo al negociante inglés Petit (33).

Se supo entonces que el gobernador de Oran, y casi toda su caballeria,
habian fallecido en una salida contra los argelinos (9 marzo 1681), de la que
sobrevivieron muy pocos (34).

Por otra carta de José de Frias, maestre de campo, se supo que de 160
caballos solo volvieron veinte y se insistio en la peticion de viveres (35). La
peticion de ayuda fue reiterada otra vez desde Oran, y el concejo de Carta-
gena contestd que dispuso el socorro, pero el mal tiempo impidié el trans-
porte (36).

Se tuvo noticia muy pronto de la muerte del gobernador de Oran y ademas
Pedro Francisco Rato y Domingo Fabrega hicieron consultas a las autoridades
de Oran sobre necesidades del presidio, que segun vicario y visitador eran
caballos y viveres.

Hubo enfrentamientos con Marruecos, pues el rey de Mequinez conquisto
La Mamora (1681), un presidio espafiol en el Atlantico. En septiembre de
1681 tres galeras de las que estaban en Cartagena fueron a Barcelona para
unirse a la galera patrona que acababa de construirse en sus atarazanas (37).

Algunas galeras de Génova llevaron infanteria napolitana de Cartagena a
Gibraltar, por lo que fue embargada a Juan Bautista Ferro, patron de la saetia
Nuestra Seniora del Rosario, la barrilla adquirida en Almeria que transport6 y
reclamo a la Real Chancilleria de Granada (38).

Por su parte, dos galeras de Espafia capturaron a finales de 1682 un
ganguil francés, por lo que Donato Domas o Daumas dio fianza por Francisco
Estaquier, patron del ganguil apresado, que pidié a Manuel de Silva, cuatralbo
y gobernador general de las Galeras, que se le devolviesen las velas y los
cabos, pues se pasaron a la galera A/mudena y se estaban echando a perder,
para tenerlas en parte donde no se maltratasen, dando fianza (39).

Por contraste, el funcionamiento del suministro militar carnico afectd al
abastecedor municipal de carne, Jos¢ Oviedo, que sufrid gran merma de su
demanda. Fue en este marco de dificultades cuando una mayor presion fiscal

(33) AMC, Ac. Cap. 1677-1683, ff. 446-447. Cartagena, cab. 11 marzo 1681.

(34) Carta de la ciudad de Oran: ibidem, ff. 450v-451. Cartagena, cab. 11 marzo 1681.

(35) Ib., f. 452. Cartagena, cab. 15 marzo 1681.

(36) Ib.

(37) AHPM, Not. 5462, ff. 233-235. Obligacion y fianza, Cartagena, 25 sept. 1681.

(38) AHPM, Not. 5373, f. 99.Poder, Juan Bautista Ferro a Pascual Fernandez. Cartagena,
12 marzo 1682.

(39) Ibidem, f. 225. Fianza, Donato Domas al patron Francisco Estaquier. Cartagena, 2
marzo 1683.
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provoco el tumulto o asonada de los moradores del campo, que asesinaron al
alcalde mayor (1683) (SANCHEZ BELEN y ALCARAZ HERNANDEZ).

La guerra de Luxemburgo con Francia (1683-1684)

La tercera guerra con Francia del reinado de Carlos II (1683-1684) coinci-
di6é con una época en que se dio una ofensiva turca en Europa (el asedio de
Viena en 1683). Hubo ademads otra expedicion francesa sobre Argel (1683),
en la que la Armada francesa amenaz6 Baleares (EspINO, p. 199), sobre
Luxemburgo, que conquistd, y sobre Catalufia, Génova, que bombardeo, y
los virreinatos espafioles de Italia (Milan, 1683-1684), por lo que algunas
galeras pasaron a Oran (40), y tres a Barcelona (41) y dos a Italia en 1684
(42) (SaN Pio, 315/80, 18 en. 1684). En 1681-1690 se construyeron nuevas
galeras.

La flota de galeras espafiola permanecid estable en un nivel de alrededor
de 30 unidades hasta 1700, aunque la Marina disminuy6 a una fuerza mucho
mas pequeia en los afios 1670 respecto a 1650. En los afios 1680, cuando
Espafia disfrutd de paz, emprendié un programa de nuevas construcciones.
Por 1690 Espaiia era otra vez un poder naval de alguna importancia. La Mari-
na estaba en aproximadamente el mismo nivel que los dos Estados nordicos,
aunque las tres grandes marinas fueran al menos de dos a cuatro veces mayo-
res. Los afios 1690 fueron un nuevo periodo de disminucion espafiola, mien-
tras que otras marinas se ampliaron notablemente. Los buques de guerra espa-
noles que permanecieron fueron usados principalmente para la proteccion del
comercio trasatlantico. Hacia 1700 la Marina espafiola era la nimero ocho en
Europa, después de Francia, Inglaterra, la republica holandesa, Suecia, Dina-
marca-Noruega, Venecia y el imperio otomano. Portugal y Rusia tenian Arma-
das de parecido tamafio que Espafia, pero ambos paises estaban en un proceso
de rapida expansion (GLETE, p. 211).

Para otro experto en el tema, todavia esta pendiente de hacer la evaluacion
global de los recursos navales espafioles del periodo, asi como de la construc-
cion de buques de guerra, pero todo indica que fue considerablemente inferior
a la de Inglaterra, Holanda y Francia. En 1682 la corona espafiola se vio en la
necesidad de adquirir ocho bajeles en Holanda; al afio siguiente encarg6 a los
astilleros de ese pais la fabrica de tres galeones, y todavia en 1685 se compra-
ron seis grandes fragatas. Las construcciones navales en Espafia decayeron
hasta el punto de que tres aflos mas tarde se suprimieron las plazas de superin-
tendente, veedor y contador de fabricas, dada la paralizacion de las obras por
la Administracion y la ausencia de recursos (CASADO, p. 887).

(40) AHPM, Not. 5463, f. 25. Declaracion y cesion de Carlos de San Gil. Cartagena, 3
marzo 1684.

(41) Ibidem, f. 66. Poder, Agustin Mateos a Jeronimo Bonfillo. Cartagena, 18 jun. 1684.

(42) Ib., f. 16. Poder, Agustin Mateos a Juan de Carvajal. Cartagena, 10 feb. 1684.
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Pues bien, en efecto se construyeron en esta década de las ochenta galeras
mas, aunque no mas de tres, por lo que el plan de construcciones fue mas bien
escaso en lo que a ellas se refiere. Por otra parte, en esta década algunos sumi-
nistros de efectos navales, como la jarcia, se obtuvieron de Holanda (SAN Pio,
314/57, 65, 19 mayo 1683, 25 sept. 1683). En 1684 cinco de las galeras de
Espafia pasaron a Gaeta y Napoles, para ayudar a la proteccion de ese reino, y
tres se quedaron en Cartagena, hasta que pudieron pasar a Barcelona a por los
nuevos buques (SAN Pio, 316/91, 15 abril 1684) y, a la vuelta, les fue ordena-
do que pasaran a invernar a El Puerto de Santa Maria, para lo que hubo que
trasladar pertrechos a esta poblacion (SAN Pio, 316/109, 14 oct. 1684,
317/111, 22 oct. 1684).

Los afios del ministerio del conde de Oropesa (1685-1690)

Los enfrentamientos con Argel y Marruecos dieron lugar a operaciones
marroquies sobre los presidios espafioles del Atlantico: el asedio de Ceuta entre
1686 y 1720 y la conquista de Larache en 1689, y a que fueran capturados
muchos espafioles, por lo que hubo que reactivar el rescate de cautivos mediante
el canje de magrebies, para el que el concejo de Cartagena tuvo que ofrecer 26
esclavos (43). Jacinto Faja, médico de las Galeras, ejecuté la real orden de
entregar a fray Dionisio Andreu, capellan de la galera A/mudena, a Hamat, natu-
ral de Argel, esclavo de la galera Santa Ana al que le faltaba la mano izquierda,
para que sirviera para el rescate de Alonso Almagro, al que cautivaron los moros
de Argel al venir de Oran, y pedirlo asi de la ciudad de Argel (44). Ademas,
Francisco Martinez Fortin obtuvo para el licenciado Juan Fernandez Vazquez,
vecino de Malaga, real cédula de 9/11/1681 por la que se mando entregarle el
moro Ali, natural de Fez, negro atezado, esclavo en la galera San Miguel, que
habia de servir para el rescate de Luis Fernandez, primo del licenciado, que
estaba en cautiverio en Fez (45). Baltasara Lopez, moradora en Oran, viuda del
alférez Cristobal de Palencia, apoderd a Pedro Sanchez Solis, vecino de Carta-
gena, para que pidiera a los oficiales de las Galeras que le entregasen a Hamet,
natural de Esmir, moro que servia en la galera San Miguel, de veintiséis afios,
que no era de los prohibidos de rescate, al que el rey habia mandado entregar
para poder sacar de cautiverio a Cristobal de Palencia, su hijo, que capturaron
los moros en la desgracia que sucedié en Oran en 1681 (46).

Otros, como los ingleses Samuel Wates y compaiia, comerciantes de
Alicante, vendieron una esclava negra, Juana, de doce afios, a Pedro Burruezo
Muiioz, mercader de Murcia, quien apoderd a su hermano José para que la
trasladara a Totana y Lorca y la vendiera (47).

(43) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, ff. 478v y 486v. Cartagena, cab. 16 ag. 1692 y 23 sept. 1692.
(44) AHPM, Not. 5372, f. 124. Cartagena, 3 jun. 1681.

(45) AHPM, Not. 5235, s.f. Cartagena, 10 mayo 1682.

(46) Ibidem, s.f. Cartagena, 10 dic. 1682.

(47) AHPM, Not. 1820, f. 157. Murcia, 3 ag. 1683.

46 REeviISTA DE HisToriA NAvAL  NUm. 142



ACTIVIDAD DE LAS GALERAS DE ESPANA CON BASE EN CARTAGENA EN EL...

Oran era precisamente centro de interés mercantil para muchos catalanes,
franceses y valencianos; entre aquellos Chochin Guillén, patron de la barca
San Antonio de Padua 'y Nuestra Sefiora del Roser, quien se obligd a pagar la
deuda de Gabriel Benavente, escribano catalan, a favor de Pere Richard,
contratado en Oran (48).

En los afios posteriores (1685-1689) la Armada de Francia atacé Tripoli y
las Galeras de Espaiia, dirigidas por el duque de Veragua (49), fueron obliga-
das a una gran actividad, tanto de socorro a Oran (1685) como de intendencia
en El Puerto de Santa Maria, Malaga (50) y Oran, tal como manifiesta la dele-
gacion de poderes de los dieteros de carne (51), los contratos de los oficiales
de las galeras con boticarios para dar medicinas a ocho galeras (52), o las
ventas y rescates de cautivos (53). Algunos oficiales de Galeras adquirieron
casas en Cartagena (54) y compraron esclavos (55), evidenciando asi su asen-
tamiento definitivo en ella, y en sus ausencias delegaron en comerciantes para
cobrar sus sueldos (56).

Por otra parte, en los afios 1685-1688 se intensificaron los traslados defini-
tivos de muchos oficiales que tenian casa en El Puerto de Santa Maria y la
adquirieron en estos afios en Cartagena. Ello dio lugar a un mayor dinamismo
economico en la ciudad. El Ayuntamiento estaba muy falto de ingresos, por
razén del endeudamiento contraido en 1635 con el comerciante genovés Juan
Bautista Prebe para financiar la canalizacion de agua de los rios Castril y
Guardal, y recibid una oferta de un particular de reedificar el matadero, la
carniceria y la pescaderia concejiles (57).

Precisamente el abastecimiento de carne fue motivo ya en 1685-1686 de un
conflicto entre el marqués de Alconchel, cuatralbo de las Galeras de Espana —
en 1689 fue nombrado capitan general de las Galeras de Cerdefia (MORA)—, y
el Ayuntamiento por una despensa que este ultimo autorizé en un principio y
después deneg6 (58). Ademas, en Cartagena se tuvieron que devolver las armas
que se habian pedido para los vecinos, por lo que se intercambiaron cartas con

(48) AHO, Prot. 1205, f. 72v. Por Juan Blanch y su hijo, de la villa de Runa, Francia.
Alicante, 21 abril 1688.

(49) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, f. 529. Cartagena, cab. 20 mayo 1693.

(50) AHPM, Not. 5463, f. 76: Poder, Agustin Mateos a Jos¢ Ciresa. Cartagena, 31 mayo
1687.

(51) Ibidem, f. 84. Poder, Agustin Mateos a Alonso Oviedo. Cartagena, 12 mayo 1688.

(52) Ib., ff. 46-47. Convenio para las medicinas de las galeras. Cartagena, 1 abril 1688.

(53) AHPM, Not. 5465, f. 314-5: Fianza y obligacion, José Garcia de Caceres al rey.
Cartagena, 19 abril 1694.

(54) Ibidem, ff. 223-224. Venta, Josefa Canales al alférez Diego Ruiz. Cartagena, 1
nov. 1693.

(55) Ib., f.277. Venta, Agustin Zabala a Diego Ruiz. Cartagena, 29 en. 1694.

(56) AHPM, Not. 5236, f. 19. Poder, Menin Barroso a Miguel Peregalo, Cartagena, 14
jun. 1686.

(57) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, f. 288. Peticion del patron Alonso Oviedo. Cartagena,
cab. 24 en. 1688.

(58) Ibidem, f. 133. Cartagena, cab. 20 en. 1686.
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el duque de Veragua (59). Fue por entonces cuando abundaron las peticiones
de solares, por parte de oficiales de Galeras, para construir casas (60).

Las Galeras de Espafia realizaron una importante funcion de provision de
los presidios del norte de Africa, como Oran y Mazalquivir, que se abastecian
desde Cartagena, aunque no siempre, pues en 1677 el abastecimiento se hizo
desde Gibraltar, quiza por razon de la epidemia de peste que habia en el puer-
to mediterraneo (61).

Esta tarea de aprovisionamiento choco con intereses de comerciantes de
Cartagena, que se vieron relegados por la competencia de los proveedores de
las Galeras, como Nicolas de Borja con la despensa que abrio el cuatralbo de
las Galeras, marqués de Alconchel, en 1686, con repercusion inminente en el
concejo (62).

Las relaciones entre el duque de Veragua y el Ayuntamiento se enrarecie-
ron, pues aquel requirié que devolviera parte de 140 arcabuces prestados (63).

En 1687 las galeras de Espafia defendieron Oran tras el desastre en el que
fallecié casi toda su guarnicion, para lo que hubo o6rdenes contrarias desde
Madrid, pues mientras que el marqués de los Vélez ordenaba enviar las mili-
cias y provisiones, el duque de Veragua disponia no remitir gente (64). El
alcalde mayor recibi6é una real provision para que el factor reuniese trigo y
harina para abastecimiento de las Galeras de Sicilia, que pasaron por Cartage-
na en direccion a Oran (65). La plaza norteafricana se pudo perder en este
acontecimiento, al que se llamo «desgraciado suceso»: «Sin embargo los
turcos no desesperaron de conquistarla algin dia, arrancandola para siempre
del dominio espafiol. En 1687 alcanzaron un éxito considerable. El conde de
Bracamonte, gobernador de Oran, acept6 la batalla en campo raso. Por suerte
para Oran los turcos no supieron aprovechar la victoria. Se retiraron del lugar
del combate sin dar el asalto a la ciudad, que se hallaba sin defensores. La
nueva del desastre dejo a la Corte de Espaiia en la total consternacion. Esta
vez sufrié la mas deplorable derrota y encontré la muerte el mismo conde de
Bracamonte con casi la totalidad de la guarnicién el 9 de julio de 1687»
(SANCHEZ DONCEL, p. 243).

Se nombro por entonces a Lazaro de Leyva contador de las tres galeras que
fueron de Cartagena a Oran, y de otras dos (A/mudena y Santa Ana) que
fueron desde Malaga (66).

En 1688 se socorrid de nuevo a Oran y el Ayuntamiento envié una compa-
fiia de infanteria de su poblacion, pero no encontr6 dinero para equiparla, por

(59) Ib., f. 145. Cartagena, cab. 11 mayo 1686.

(60) Ib., ff. 172,173, 175, 180, 191; cab. 26 nov., 7'y 24 dic. 1686, 1 feb. y 17 jul. 1687.

(61) Gaceta de Madrid nim. 7, de 3 ag. 1677, p. 24. Oran, 14 jul. 1677.

(62) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, ff. 133-134. Carta del cuatralbo de las galeras. Cartage-
na, cab. 20 en. 1686.

(63) Ibidem, f. 145. Cartagena, cab. 11 mayo 1686.

(64) Ib., ff. 198-199. Cartagena, cab. 27 jul. 1687.

(65) Ib., f. 199. Cartagena, cab. 6 ag. 1687.

(66) AMN, col. Vargas Ponce, Ms. 52/157, 1687.
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lo que recurrid a los hombres de negocios, después de fracasar en el arrenda-
miento de la renta de la pesca de La Azohia y de pedirlo una primera vez a los
comerciantes (67).

La Guerra de los Nueve Aiios (1689-1697)

Francia, en la que reinaba Luis XIV, continu6 con una politica agresiva, en
uso de un pretendido derecho de reuniones o reclamaciones de territorios, y
aprovecho dificultades ajenas, sobre todo contra Espafa (rebelion de los
barretines o gorretes catalanes) (BURGOS RINCON) y el imperio de los Habs-
burgo (lucha con Turquia en Hungria), pero encontré la oposicion no solo de
estas coronas, sino también de Gran Bretafia, donde el estatuder de Holanda
Guillermo de Orange, casado con Maria Estuardo, se impuso a los partidarios
de Jacobo II, que fue destronado (1688) (CrESPO). De esta revolucion surgio
el exilio de los jacobitas, la rebelion y dominio de Irlanda (1690) y la alianza
con Espafia, en cuya virtud, por el tratado de La Haya (1692), Gran Bretafia,
Holanda y Espafia se comprometieron a poner cada una dieciséis navios en el
Mediterraneo (ABREU y BERTODANO).

Los conflictos con Francia se prolongaron en la Guerra de los Nueve Afios
(1689-1697), en la que las Galeras de Espafia, gobernadas por el duque de
Veragua (hasta 1693) y Baltasar Gomez de los Cobos Luna, marqués de
Camarasa (1693-1695), hubieron de emplearse en expediciones a Catalufia,
Italia y Oran (68) (1690-1691), aunque también lo hicieron en acciones anti-
corso (SAN Pio, 332/175, 10 abril 1690).

Las Galeras de Espafa, segiin inform6 Leyva en 1689, estaban faltas de
chusma y era dificil licenciar a los forzados que habian cumplido sus afios de
condena (69), y recibieron, a través del duque de Veragua, una orden de
Carlos II sobre el modo de tripularlas (70). A finales de 1689 se concentraron
en Cartagena las Galeras de Espafia, Cerdefia y Sicilia (71), y a principios de
1690 regresaron las dos de Cerdena (MoRrA) y las de Espana se fueron unas a
Malaga, dos de ellas a Oran (Santa Ana y San José) y otras al socorro del
Pefion y al de Barcelona (con ocho de Génova), donde se instalo el duque de
Veragua (72) (SaN Pio, 161, 169 y 179, 28 en., 20 feb. y 3 junio 1690).

En 1691 la Armada francesa bombardeé Barcelona y Alicante y las galeras
defendieron Cartagena. Tan pronto se tuvo noticia del cafioneo sobre Alicante,
el corregidor de Murcia acudio a Cartagena con 300 soldados y se prepararon

(67) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, f. 257. Cartagena, cab. 14 sept. 1688.

(68) AHPM, Not. 5377, f. 129. Cartagena, 11 mayo 1690.

(69) AMN, Vargas Ponce, Ms. 61/134, 237.

(70)  AMN, Guillén, Ms. 1450/4.

(71) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, ff. 305, 310r y 313. Cartagena, cab. 27 ag., 6 oct. y 12
nov. 1689.

(72) Alconchel y Veragua: AMC, Ac. Cap. 1684-1695, ff. 320r, 340. Cartagena, cab. 13
en.y 15 jun. 1690.
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otros 1.000, lo que coincidi6 con la orden del rey de un repartimiento de
soldados en todos los reinos de Castilla (73) (MuNoOz, pp. 150-159). Las gale-
ras hubieron de trasladar diversos tercios de soldados de Granada, Carmona y
Cédiz a Barcelona y Milan, para defenderlas del avance francés (SAN Pio,
337/267,268 y 273, 1 y 21 abril y 5 mayo 1692).

Fue precisamente a partir de 1691 cuando se refortifico Cartagena (Trinca-
botijas y Algamecas) (74), cuyo plan hizo Hércules Turrelli (75) (MuNoz
RODRIGUEZ).

Fue una reaccion a la amenaza francesa, a la que el marqués de los Vélez
quiso anadir la excavacion de un foso lleno de agua alrededor de la ciudad. El
Ayuntamiento pidié que se reforzara la fortificacion en las puntas del puerto y
en las Algamecas: se repar6 la casa de municiones y se terminé el fuerte de
Trincabotijas y el baluarte de la artilleria, y se propuso hacer uno nuevo en la
Algameca Pequena. La flota francesa se retiré a Tolon tras lo de Alicante, pero
cafioned después Malaga (1693), por lo que Cartagena fue defendida de nuevo
por las Galeras de Espafia y por compaiiias de milicias regnicolas (76).

Tras conocerse el ataque a Malaga y el bombardeo del convoy angloholan-
dés en Cadiz, las galeras fueron llevadas a Mahoén, en prevencion de un posi-
ble bombardeo francés. En Cartagena, como en gran parte del reino de
Murcia, se padecieron «frecuentisimas y muy agudas las enfermedades» (77).

La guerra con Francia prosiguio en el frente de Catalufia, que se hizo mas
virulento a partir de 1693, como consecuencia de la derrota espafola en el Ter,
y culminé con el asedio de Barcelona (hasta que capitulé en 1697), por lo que
las galeras acudieron a su socorro en 1695 y 1696 (78). Por otra parte, en
Cartagena se abastecid de dinero —por medio del consul inglés Tomas
Moore— y de trigo —por conducto de Juan Antonio Tineo— a las armadas
inglesa y holandesa que ayudaron a Espafia en el Mediterraneo (79), y se
ayudo en los accidentes de cuatro navios de la Armada del Océano incendia-
dos en Los Alfaques (80). Ademas, hubo que socorrer a Oran (1693), se
procedi6 al abastecimiento de Melilla a través de Almeria, se traslado a los
presidios el dinero para la paga de las guarniciones (SAN Pio, 341/14, 15 feb.
1694) y se hicieron reparaciones en las Casas del Rey (81).

(73) AMC, Ac. Cap. 1684-95, ft. 400, 403, 408, 419, 455. Cartagena, 26 y 29 jul., 18 ag.
y 19 oct. 1691; 22 marzo 1692.

(74) Ibidem, ff. 405, 415. Cartagena, cab. 6 ag. y 15 sept. 1691.

(75) 1Ib., ff. 519, 521. Cartagena, 11y 21 abril 1693. AGS, GA, leg. 3125, 1698-1699.

(76) AHPM, Not. 5465, ff. 21, 193, 19 en. y 1 ag. 1693. AMC, Ac. Cap.1684-1695, ff.
565, 598, 27 jul. 1693 y 24 mayo 1694.

(77) AMC, Ac. Cap. 1684-1695, ff. 556, 566. Cartagena, 1 y 29 jul. 1693; FCN, CCSD,
Guardian 36, f. 37.

(78) AHPM, Not. 5.368, ff. 19-21 y 113. Fianza, Agustin Mateos a oficiales reales, 11 ag.
1695; Poder, Agustin Mateos, dietero, a Juan Félix Garre. Cartagena, 11 mayo 1696.

(79) AHPM, Not. 5464, f. 355. Gaspar Rodriguez, pagador, a Tineo, de Murcia. Cartage-
na, 10 jun. 1694

(80) Ibidem, f. 394. Carta de pago, arcas reales de Murcia, a Francisco Anibarro, 22 ag. 1694.

(81) AHPM, Not. 5368, f. 107. Fianza, Roque Rivas y consorte al rey. Cartagena, 5 mayo 1696.
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Tomas Moore era consul inglés en Cartagena y vecino de ella, y se obligo
a pagar 103.822 reales, 21 maravedies del valor de 2.307 quintales y 17 libras
de bizcocho que habia recibido del pagador para las armadas de Inglaterra y
Holanda que estaban cerca, cuyo bizcocho se fabricé en la ciudad por orden
del conde de Belmonte, quien habia mandado la harina para ello (SAN Pio
5464/401, 410, 11 y 30 sept. 1694).

En lo que se refiere al socorro de Melilla, Toméu Dillat, catalan, patron
de la saetia San Juan Bautista, de 2.300 quintales de porte, con 14 pedreros,
3 cafones y 16 marineros, la fletd para ir al puerto de Almeria, donde recibiria
100 hombres que habia de llevar al presidio de Melilla, cobrando por ello 470
pesos de a 15 reales (82).

Ademas, en abril de 1697, tres galeras de Espafia pasaron de Cartagena a
Malaga para trasladar los tercios de Granada y de su costa a Barcelona, y en el
viaje capturaron un navio corsario francés de diez cafiones, a la vista de Alme-
ria, y una embarcacion argelina (83), logrando introducir las tropas en una
Barcelona que estaba asediada casi totalmente por los franceses. De hecho, las
noticias de esa época sobre el sitio daban a entender las grandes dificultades
para defender la ciudad condal (84).

La reaccion espafiola fue enviar mas barcos, como los de Sicilia, la Escua-
dra del Océano y Ceuta (85), a pesar de la superioridad francesa, cuyas tropas
recurrieron a utilizar minas (86).

Los afios posteriores a la guerra y finales del reinado de Carlos II
(1697-1700)

En estos afios fue capitan general de las Galeras de Espaina el decimocuar-
to duque de Ngjera, Joaquin M.* Portocarrero y Manrique de Guevara (m.
1731), personaje cortesano que fue poco después austracista (PEREZ APARI-
C10, p. 69), para quien Alonso Pérez de Chuecos, vecino de Lorca, construyd
un palacio (87).

Espana hubo de seguir luchando, una vez acabada la guerra con Francia,
en la defensa de Ceuta contra el rey de Marraquech, que envié mas tropas
para su asedio (88) y quiso aprovechar la situacién de la muerte del monarca,
y en la de Darién (Panama, virreinato del Pert) contra los escoceses (1698-
1700). Segun Storrs, la capacidad defensiva de Espafia manifestd una gran
potencia, incluso en el mantenimiento de sus territorios de América.

(82) AHPM, Not. 5464, ft. 401-402 y 410. Cartagena, 11 y 30 sept. 1694.

(83) Gaceta de Madrid num. 9, de 21 mayo 1697, p. 36. Los Berengueles, costa de
Granada, 5 mayo 1697.

(84) Gaceta de Madrid nim. 20, de 23 jul. 1697, p. 78. Paris, 6 julio 1697.

(85) Ibidem, p. 80.

(86) Gaceta de Madrid num. 23, de 13 ag. 1697, p. 91. Barcelona, 6 ag. 1697.

(87) AHPM, Not. 5368, f. 167. Obligacion, Alonso Pérez Chuecos a duque de Négjera.
Cartagena, 9 julio 1696.
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Con el duque de Najera tuvo el concejo varios enfrentamientos. Uno de
ellos, el mas largo, se origind a raiz de que pusiese una carniceria, junto a la
Puerta del Muelle, para oficiales y soldados de galeras, que al principio fue
una tienda donde se vendia ademas aceite y vino, de acuerdo con el asiento
del marqués de Tamarit (89). El concejo protestd porque también los vecinos
podian comprar en ella y, por lo tanto, se menoscababa el servicio de la carni-
ceria municipal, que se arrendaba a un abastecedor, de modo que aquel podia
conseguir algun dinero de su concesion. Recurrio el Ayuntamiento al Consejo
de Guerra y este obligo al duque a quitar la suya.

El otro gran conflicto tuvo como eje la negativa del Ayuntamiento a que el
duque de Najera pusiese quemadero en el muelle, es decir un lugar para ajusti-
ciar a reos de muerte, resuelto en favor de Néjera. A ellos se unieron algunos
mas puntuales, como la acusacion al Ayuntamiento de no haber colaborado
con carruajes para recoger la infanteria y chusma de la galera Soledad, que
naufrag6 en la costa de Cartagena (90).

Por otra parte, se luché contra los argelinos: se capturaron dos o tres barcos en
1697 y 1698. Antonio Bosomo, alférez reformado de la galera San Miguel de la
escuadra de Espafia, apoderd a Juan Garcia Ibargiien, pagador de las Galeras,
para que cobrase todas las cantidades que le tocaban de las presas hechas por
algunas de estas, por haberse encontrado en ellas (91). Acudieron a Cartagena las
escuadras de galeras de Cerdena (92), Sicilia (tres de Sicilia y una de Espafia
fueron a Oran con trigo, SAN Pio, 34/131, 14 oct. 1697) y Napoles (93), y se dio
asi esa complementariedad de las escuadras regnicolas, por lo cual hubo que
atender los suministros de madera de pino y nieve (94) y se permitid que, en
1700, se fabricasen 2.000 quintales de bizcocho para el abastecimiento de Ceuta.
Se hicieron ademas canjes de espaiioles cautivos en Argel por moros de las Gale-
ras, como el de Mustafa, de la galera Patrona, por Pedro Marchante (95).

La incorporacion de Vicente de Argote como cuatralbo de las Galeras fue
acompanada de la captura de dos barcos argelinos que corseaban en las inme-
diaciones de Cartagena (1696), accion por la que fue felicitado (96). Se produ-
jo asimismo una reaccion contraria a la de Argel, de manera que también se
armo algin barco espafol para corsear contra los argelinos, como la fragata
Santa Cruz del Grao y San Francisco, del catalan José Figueras (97).

(88) Gaceta de Madrid num. 21, de 20 mayo 1698, p. 84. Ceuta, 9 mayo 1698.

(89) Sobre Francisco Monserrat i Vives, véase MAFFL, p. 100, n. 52.

(90) AMC, Ac. Cap. 1696-1701, f. 149. Cartagena, cab. 17 dic. 1697.

(91) AHPM, Not. Prot. 5181, f. 246. Poder, Antonio Bosomo a Juan Garcia Ibargiien.
Cartagena, 1 ag. 1698.

(92) AMC, Ac. Cap. 1696-1701, . 119. Cartagena, cab. (;,?) ag. 1697.

(93) AHPM, Not. 5181, ff. 10-11. Obligacion, Alonso Alcaraz, de Totana, al rey. Carta-
gena, 13 ag. 1697.

(94) AMC, Ac. Cap. 1696-1701, . 132. Cartagena, cab. 1 oct. 1697.

(95) AHPM, Not. 5368, f. 23. Escritura Antonio Martin al rey. Cartagena, 12 feb. 1697.

(96) Captur6 dos barcos y doscientos moros. AMC, Ac. Cap. 1696-1701, f. 72v. Cartage-
na, cab. 1 dic. 1696.

(97) AHPM, Not. 5368, f. 122. Escritura de fragata armada en corso por José Figueras, 29
abril 1697.
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A estas actuaciones se afiadio el reparo del baluarte de la artilleria, realiza-
do por Bartolomé de Alarcon bajo las condiciones que ofrecid al gobernador
Antonio de Heredia Bazan, que fueron supervisadas por Miguel Antonio
Tacon Garro, de Caceres, veedor interino de armadas y fronteras (98), y el del
baluarte del muelle o principal, que hizo Juan Esteban de la Cueva, maestro
carpintero (99).

El envio de alimentos y de las milicias a Oran fue el objeto mas destacado
de la actividad de las Galeras de Espafia en los afios 1698-1700, periodo en
que fue gobernador de aquel presidio el marqués de Casasola, y desde 1697
gobernador de las Galeras Vicente de Argote, conde de Fuencalada. De Mala-
ga salieron asimismo dos galeras para el socorro de Izviza de Oran, asediada
por los moros (100).

La gente de mar y guerra de las Galeras: ascenso, asistencia y sociabilidad

La situacién demografica de los territorios de la Monarquia hispanica se
habia hecho muy dificil a mediados del xvii, con las epidemias de 1648 y
1677 (a las que antecedio la epidemia de 1630 en Italia), y segin Marchena
(p. 113) «a partir de la segunda mitad del siglo xviI la falta de hombres provo-
co que se recurriera a la leva forzosa». Sin embargo, no porque fuera obligato-
rio el servicio militar en las escuadras navales dejo de ser un cauce de accion
social. En primer lugar, los individuos y grupos que laboraban en la Escuadra
de Galeras encontraban en ella no solo un modo de vida, sino también un
sentido para esta, con perspectivas complejas y diversas como el servicio a
Dios, al rey y la patria, la posibilidad de promocion social a través de la carre-
ra militar o, incluso, la redencion de penas.

Asi, entre los que dirigieron las flotas del Atlantico (Armada del Mar
Océano y otras), algunos obtuvieron titulos nobiliarios a finales del siglo xviI.
Por otra parte, determinados grupos profesionales se organizaron mediante
corporaciones religiosas, como algunas cofradias.

Ademas, al instalarse las Galeras de Espafia en Cartagena, se hizo mas
necesaria la asistencia hospitalaria, es decir la dotacion de camas y cuida-
dos médicos, para lo que habia un unico hospital, el de Santa Ana. La
nueva situacion de concentracion de tropas y tripulaciones dio lugar a un
incremento del nimero de hospitales en Cartagena, entre ellos el de Gale-
ras y el de Caridad, y a la ampliacion del de Santa Ana. En este crecimien-
to intervinieron tanto el rey Carlos Il como el concejo de Cartagena, y en
la fundacion del de Caridad, algunos particulares como Francisco Roldan
y Antonio Rosique. En tal empresa ayudé econdémicamente asimismo el

(98) AGS, GA, leg. 3125. Sobre las obras en la muralla y baluarte de Cartagena.
(99) AHPM, Not. 5181, f. 342. Obligacion, Juan Esteban y Antonio Miralles. Cartagena,
30 dic. 1698.
(100)  Gaceta de Madrid nim. 4, de 17 julio 1697, p. 12. Madrid, 17 julio 1697.
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negociante genovés Juan B.® Montanaro (FERRANDIZ ARAUJO). Por lo
tanto, toda la sociedad cartagenera estuvo presente en esta ampliacion
asistencial.

Algunos de los que fueron destinados con las Galeras de Espafia otorgaron
testamento en Cartagena. Entre ellos los habia naturales de Génova, como
Juan Bautista Nieto, comitre de la galera San Miguel, que era de Puerto Vene-
re y tuvo cuentas con Antonio Verde, vecino de El Puerto de Santa Maria, a
quien habia remitido 130 docenas de garrotas y tres barriles de datiles que
pesaron 13 arrobas, para que los enviase a las Indias y vendiese de su cuenta.
Otro vecino de El Puerto de Santa Maria le entrego6 350 pares de calcetas de
hilo de medio pie, para que las llevase a las Indias y las vendiese (101). Otros
eran de Palermo y Napoles (Pedro la Greca, capellan de la galera Soledad)
(102) y de Génova (Lorenzo Gatto, condestable de la galera capitana, natural
de Spottorno, ribera de Génova, hijo de Bernardo Gatto y Maria Gatta) (103)
o de Malaga (Francisco Bernardo Buitron, sargento de la galera A/mudena)
(104). Algunos dispusieron que se les sepultase en el convento de San Fran-
cisco (Francisco Catanzaro, capellan mayor jubilado de galeras) (105), en la
iglesia parroquial (Simén Baltasar, comitre de galera, natural de Génova)
(106), o en la capilla de una cofradia, como la del Rosario o la de Santa
Barbara (José Ayala, alférez entretenido en galera, natural de Napoles) (107).
Muchos de ellos estuvieron enfermos en el hospital, y por esta razon fue
precisamente de este grupo del que partio la iniciativa de fundar el Hospital de
Caridad.

Otros otorgaron testamento en Palermo, ante un escribano de las Galeras,
por estar destinados en el frente de Sicilia (guerra de Holanda), como José
Espinosa, quien era deudor de diversas cantidades a oficiales (debia a Manuel
Bonfillo, comitre de la galera Soledad, 26 reales de a 8, y a don José Esquivel,
capitan de la galera Almudena, 7 2 pesos que le tocaban por una barca que se
tomo en la costa de Perpinan. Juan Fernandez de Espinosa, su padre, prestd
alguna cantidad de dinero al marqués del Viso y a la marquesa de Villasor, y
dispuso que sus albaceas cobrasen lo que le tocase) (108); o en Melazo, como

(101) AHPM, Not. 5441, s.f. Cartagena, 21 oct. 1670.

(102) AHPM, Not. 5463, ff. 34-35, 22 marzo 1685. Testamento (Tto.) de Pedro la Greca,
capellan de la galera Soledad, Napoles.

(103) AHPM, Not. 5370, ff. 124-5, 23 junio 1680. Tto. de Lorenzo Gatto, condestable
galera capitana, Spotorno.

(104) AHPM, Not. 5370, f. 260, 25 dic. 1679. Tto. de Francisco Bernardo Buitron,
sargento de la galera Almudena.

(105) AHPM, Not. 5443, ff. 450-1, 23 nov. 1672. Tto. de Francisco Catanzaro, capellan
mayor jubilado de galeras.

(106) AHPM, Not. 5235, ff. 5-6, 26 en. 1682. Tto. de Simén Baltasar, comitre de la gale-
ra San Nicolds, Génova.

(107) AHPM, Not. 5236, f. 157, 26 mayo 1688: Tto. de José Ayala, alférez entretenido de
la galera Santa Ana, Napoles.

(108) ANC, Testamentarias 2384/2384, n. 2. Inventario bienes de José del Busto, capitan
de la galera Soledad.
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Pedro Espinosa, natural de El Puerto de Santa Maria, capitan de infanteria de
una de las compafiias de la armada (109).

Estos oficiales y marineros se acogieron también con frecuencia a institu-
ciones o ambitos corporativos, como el de los portugueses, representado por
un natural de Ceuta, ciudad que habia sido de Portugal hasta 1640 y que retu-
vo Espafia tras la revuelta o restauracion de los Braganza. Asi, un ceuti dispu-
so ser enterrado junto a la capilla de San Antonio de Padua, del convento fran-
ciscano observante (110).

O entre los miembros de las maestranzas de las Galeras se escogio la capilla de
San José, del convento agustino. Por ejemplo, Jicome Marengo, maestredaja de la
galera Santa Ana, natural de Boris, Génova, dispuso ser sepultado en esta capilla,
donde eran enterrados los miembros de la maestranza de las Galeras (111).

Muchos de estos trabajadores de las Galeras eran de Génova (Noli, Finale y otras
poblaciones de su ribera), Népoles y Sicilia, quiza por tradicion de siglos (MESA
CORONADO).

Los miembros de estos cuerpos militares contaron con sueldos del rey, que
generalmente se retrasaban, llegando algunos de los acreedores a perdonar las
deudas de muchos afios. Se cobraban ademads joyas por no faltar a las mues-
tras. Asi, Pedro Robre, remolar, hijo de Nicolas y de Magdalena Robre, natu-
rales de Verseis, reptblica de Génova, todos vecinos de Cartagena, enfermo,
quiso por manda testamentaria ser sepultado en la capilla de San José, en el
convento de San Agustin, como hermano de numero que era de dicha herman-
dad, y que se le celebraran 72 misas. Llevaba mas de veinte afios en las Gale-
ras, tenia una casa de morada en el callejon de Vico, en Gomera, y también un
solar en dicho barrio. El rey le debia los sueldos vencidos de mas de veinte
afios, los que le habia servido en las Galeras, y ademas de ello la joya, por no
haber faltado a muestra alguna, y quiso que sus albaceas solo cobrasen la joya
y perdonar al rey los sueldos. Por ser soltero, dej6 como herederos a sus
padres, y por albaceas, a Vicente Cabezos, fraile agustino, y al maestro Loren-
7o Ros, que era remolar de la galera San Miguel (112).

Ademas, de los grupos de oficiales, soldados y marineros surgieron la
cofradia del Cristo del Socorro, fundada por el duque de Veragua (1691), la de
Santa Barbara (1688) y la de San José.

Conclusiones

Aunque la funcionalidad de las Galeras de Espafia ha sido reducida por
algunos historiadores al aprovisionamiento de los presidios espafioles en el

(109) ANC, Testamentarias, caja 2384. exp. 2384, n. 2. Testamento, Melazzo, 11 sept. 1675.

(110) AHPM, Not. 5368, ff. 24-25, 17 feb. 1696. Tto. de Gaspar Fogaza, capitan de mar
de la galera San Miguel, Ceuta.

(111) AHPM, Not. 5239, f. 308. Cartagena, 23 dic. 1699.

(112) AHPM, Not. 5693, f. 169. Cartagena, 7 nov. 1703.
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norte de Africa, en realidad de lo aqui expuesto se deduce que tuvieron una
participacion activa en los frentes militares de Catalufa e Italia en las tres
guerras del ultimo cuarto del siglo xvil. Concurrieron a ellas junto con otras
flotas, como la escuadra de corsarios de Mallorca, las Galeras de Génova,
Cerdefia, Napoles (cuatro galeras) y Sicilia (cuatro galeras) y las Armadas de
Gran Bretafia y Holanda. Se consiguid, por lo tanto, unir efectivos de los
distintos territorios de la monarquia de los Austria espanoles, y esto se reflejo
ademas en la mezcla de oficiales de unos y otros territorios en las Galeras de
Espaifia. No obstante, como dice Stradling (pp. 257-258): «El poder naval de
Espafia era practicamente inexistente en aquellos momentos (1697). El Gran
Duque de Toscana exigio que las galeras de Espana saludaran (es decir, arria-
ran sus banderas a las suyas en aguas italianas)».
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EL TENIENTE GENERAL JOSE
DE ROJAS Y RECANO ANGULO,
PRIMER CAPITAN GENERAL
DEL DEPARTAMENTO MARITIMO
DE CARTAGENA DE LEVANTE
(1773-1790) (I)

Juan Antonio GOMEZ VIZCAINO
Coronel de Artilleria (R)

A su interés atento, / de esfera cristalina / al verme circundada, /

siempre le ocupara su pensamiento / el poder en Marina, /

la Armada util, la precisa Armada. / De uno y otro hemisferio / las ricas posesiones, /
la situacion dichosa de su Imperio, / las rivales Naciones, /

una en restablecerse cuidadosa, / otra que empieza ahora poderosa, /

la experiencia, las justas proporciones, / los puertos, ensenadas, mares, rios, /
baxeles piden, claman por navios.

D. Joseph de Vargas y Ponce (*)

Resumen

El extenso periodo en que el teniente general José de Rojas y Recafio ejer-
ci6 el mando del departamento maritimo de Cartagena de Levante y los varia-
dos acontecimientos que tuvieron lugar en esos afios, unos relacionados con la
actividad naval, otros con la organica de la Armada y con la construccion, le
confieren una especial relevancia, ademas de que durante su gobierno el rango
de su estructura se elevo a capitania general. Por afiadidura, de este puerto
partiran tres expediciones, lo que significard un constante movimiento de
unidades y presencia de personajes.

(*) Estrofa de «ODA que en el gozo de oir la noticia del nacimiento de los dos infantes,
estando en el Arsenal de Cartagena divirtiendo la imaginacion con sus grandes cosas, fue a
escribir D. Joseph de Vargas y Ponce alférez de fragata de la Real Armada y la ofrece a los pies
de la Princesa Nuestra Sefiora». Madrid, 1783.
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Palabras clave: José de Rojas y Recailo, departamento maritimo de Carta-
gena, arsenal de Cartagena.

Abstract

The extensive period in which Lieutenant General José de Rojas and Reca-
fio exercised command of the naval department of Cartagena de Levante, and
the various events that took place in those years, some related to the naval
activity, others with the structure of the Navy and with naval construction,
give it a special relevance, also elevating the range of its structure to captaincy
general. In addition, from this harbour would leave three expeditions which
meant a constant movement of units and presence of personalities.

Key words: Jos¢ de Rojas y Recafio, Naval Department of Cartagena y
Arsenal of Cartagena.

Exordio

sendos reales decretos modificaban esencialmente la estructura basi-
ca de los ejércitos— hace ya algunos afios (1), referidas a aquellos
personajes que desde su creacion habian desempefado la comandancia
general del departamento maritimo de Cartagena de Levante, poniendo
especial atencion a la evolucion y acontecimientos acaecidos en torno a
este organismo durante los afios de su mando, tiene hoy su prolongaciéon en
este trabajo referido al extenso periodo en que ejerci6é dicho mando el pres-
tigioso marino José Pedro de Rojas y Recaiio, el cual presté honrosos servi-
cios a lo largo de sus setenta y tres afios de vida profesional, dejando una
excelente memoria por sus relevantes prendas personales, como se recoge
en los anales de esta ciudad, que conserva sus restos mortales en la sacristia
de la iglesia del Santo y Real Hospital de la Caridad. Afadiremos a este
relato algunos datos mas a lo mucho escrito sobre la construccion naval y
sus artifices en estos afos referentes a los astilleros del arsenal de Cartage-
na, pues tuvo gran influencia en el vertiginoso desarrollo que emprendio la
politica naval de Carlos III.
Nacido en Cadiz el 19 de marzo de 1702, se le administr6 el bautismo ese
mismo dia en la catedral. Era hijo de Nicolas de Rojas y Angulo, natural de
Ecija, y de Juliana Recano de la Torre, natural de Cadiz, de cuyo matrimonio

l A serie de semblanzas que iniciamos en un momento crucial —pues

(1) GOMEz VizcaiNo, Juan Antonio: «La creacion del departamento maritimo de Carta-
gena de Levante y su primer Comandante General el teniente general de la Real Armada don
Miguel de Sada y Antillon, conde Clavijo», en Revista General de Marina, agosto-septiem-
bre 2003.
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nacieron diez hijos, entre los que José
ocupaba el cuarto lugar. El 28 de
diciembre de 1720 obtuvo carta-orden
para que se le admitiera por cadete de
Marina, sentando plaza en la compa-
nia de guardiamarinas de dicho depar-
tamento el 14 de enero del afio
siguiente (2). En 1724 embarca por
vez primera y participa en operacio-
nes en el canal de la Mancha en 1727,
ascendiendo a alférez de fragata el 1
de octubre del afio siguiente. Pasé
después a la flota de Indias y regreso
a Cadiz en 1730 desde Nueva Espaiia.

En 1732 participa en la expedicion
para la reconquista de Oran, ascen-
diendo a alférez de navio el 8 de octu-
bre, y al afio siguiente embarco en los
transportes que conducian tropas a
Italia y posteriormente al Rio de la
Plata. Ascendido a teniente de fragata Jos¢ de Rojas y Recaiio. Museo Naval de Ma-
el 28 de agosto de 1740 y a teniente drid, retrato anonimo
de navio el 30 de julio del afio
siguiente, toma parte en la defensa de Cartagena de Indias, embarcado en el
navio San Felipe, frente al ataque del almirante Edward Vernon, contrayendo
muy particular mérito no solo a bordo de su buque, «sino también mandando
en tierra varios piquetes desde el 15 de marzo hasta el 20 de mayo; y haciendo
después el servicio de la plaza, que temia nueva invasion, hasta el 19 de junio
de 1743, en que mandando el Nomparell, pasé a La Habana» (3).

En 1745 fue armado caballero profeso en la Orden de Santiago, y el 21 de
noviembre de ese mismo afio contrajo matrimonio en Cadiz con Maria Teresa
Espinosa Blanqueto y Mendoza. Al ascender a capitan de fragata el 17 de
junio de 1747, fue nombrado 2.° comandante del navio Glorioso, a bordo del
cual navegd a América y sostuvo refiidos combates con los ingleses, recibien-
do graves heridas en uno de ellos:

«... el primer combate con dos navios de guerra; el segundo con otro, una fraga-
ta y un paquebot; el tercero, después de haber dejado el dinero en Vigo en 17 de
octubre con dos fragatas de a 40 cafiones; el cuarto contra el navio Darmouth de 60,
a quien vol6 el Glorioso, pudiendo recoger solamente un oficial y otros 17 ingleses;
y el quinto en la mafiana del 19 con un bajel de tres puentes y dos fragatas de 32 y

(2) Real Compaiiia de Guardias Marinas y Colegio Naval. Catdlogo de pruebas de
Caballeros aspirantes 1. Instituto Historico de Marina, Madrid, 1943.

(3) CaMBIASO Y VERDES, Nicolas Maria de: Diccionario de personas célebres de Cadiz.
Madrid, 1829.
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24 cafiones, a quienes se rindi6 por fin, por estar totalmente desarbolado, haciendo
tanta agua que se iba a pique, y falto absolutamente de municiones...» (4).

Estos combates, por ser gloria de la Marina espafola, se relatan en los

anales historicos, pero en esta ocasion nos atenemos a aquellos partes oficiales
en que se cita a nuestro biografiado, y concretamente al publicado con motivo
de la llegada al puerto de Corcubidn del referido navio Glorioso, al mando de
don Pedro de la Cerda, que habia zarpado de Veracruz el 28 de mayo con
caudales y materias, constando en su diario que

62

«hallandose a su vuelta a Espafia en la latitud de 41 grados, y en la longitud de 351
y 20 minutos meridiano de Tenerife, a distancia de 207 leguas del Cabo de Finis-
terre, encontro el dia 25 de Julio un Comboy de 13 Embarcaciones Inglesas, escol-
tado de un Navio de 80 Cafiones de la misma Nacion, una Fragata de 50 y un
Bergantin, con quienes habiendo trabado el Combate a las nueve de la noche,
logré a las primeras descargas desarbolar a la Fragata del Mastelero de sobre
mesana, y cortarla la mayor parte del aparejo, de suerte, que la precisé a que se
retirase.

Esto no obstante, prosiguié el Navio Inglés la Funcion (y a medio tiro de
Pistola del Glorioso) con gallardo espiritu, y muy bien servida su Artilleria, y
Fusileria, hasta las tres y cuarto de la mafiana del dia 26, que habiendo perdido su
Mastelero mayor, y el de Juanete de Proa, desistié del Combate, sin duda bien
maltratado el Buque, porque inmediatamente que se hallé fuera del Cafion del
Glorioso, disparé muchos sin bala, y encendi¢ Faroles en el tope del Trinquete,
pidiendo socorro a las Embarcaciones de su Comboy, las cuales acudieron pron-
tamente a facilitarselo.

Como D. Pedro de la Cerda tenia la mayor parte de su aparejo cortado y deshe-
chas las Velas de la mucha metralla que le dispard el Enemigo, no le fue facil
seguirle, y solo pens6 en habilitar su Navio para proseguir el viaje, y entrara en
alguno de los Puertos de Galicia.

Con esta idea amanecid el dia 14 del corriente de 9 a 10 leguas del Cabo
Finisterre, y a corta distancia descubriéo un Navio de 60 Cafiones, y dos Fragatas
de Guerra Inglesas.

Travose con reciproco valor el Combate, y después de alguna horas de un
fuego muy vivo, les obligd D. Pedro de la Cerda a que se retirasen; y teniendo
presente que su fin principal era el de asegurar el Navio, y el Thesoro, tan expues-
to a perderse en un paraje tan frecuentado de Escuadras Enemigas, como lo es el
Cabo de Finisterre, sin detenerse en perseguir a los Ingleses, procurd tomar el
Puerto de Corcubion, como lo logro.

Fue admirable la conducta, y valor con que se distinguieron en ambas funcio-
nes D. Pedro de la Cerda, sus Oficiales, Guarnicién, y Tripulacion, pues no
obstante haberse batido en dos ocasiones con fuerzas superiores a las suyas, logro,
con mucha gloria de las Armas de S.M., vencer a los Enemigos, y asegurar tan
cuantiosos caudales.

“En los dos Combates fueron heridos el Capitan de Fragata D. Joseph de
Roxas, el Theniente de Fragata D. Joseph de Beanes, ¢l primero, y segundo

(4) Ibidem.
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Sacristia de la real basilica de Nuestra Sefiora de la Caridad, Cartagena

Condestable, un Artillero de Brigada, y 39. entre Soldados, y Marineros: y murie-
ron tres hombres de Mar, y dos Pasajeros...” (5). Y en ese mismo afo el 19 de
septiembre ascendid a capitan de navio “Atendiendo S. M. al valor, y conducta
con que se distinguieron los oficiales del navio de guerra nombrado el Glorioso en
los dos combates, que tuvieron en su venida a Espafia con los bajeles ingleses
sobre la isla de Flores, y en el Cabo de San Vicente, de que ya se hizo relacion, se
ha servido promover a capitanes de navio los de fragata D. Francisco de Leén y
Guzman, y D. Jos¢ de Roxas y Recafio...”» (6).

En mayo de 1751 se encuentra destinado en el departamento de Ferrol y
emprende la marcha desde Cadiz rumbo a La Habana para formar parte de la
Escuadra de Barlovento, que al mando de Gutierre de Hevia es destinada para
hacer el corso a las 6rdenes del virrey de Nueva Espafia (7). El 26 de agosto
de 1755 es destinado nuevamente al departamento de Cadiz (8), ostentando
entre otros mandos el del navio Rayo, con el que en 1765 se incorpor6 a la
escuadra del marqués de la Victoria, con la que efectua los viajes reales a
Génova (Italia) con la infanta y regresa a Espafia con la futura princesa de
Asturias. Ascendido a jefe de escuadra el 29 de junio de 1769, es destinado

(5) Gaceta de Madrid, 29 de agosto de 1747.

(6) Ibidem, 19 de septiembre de 1747.

(7) BAUDOT MONROY, Maria: Julidn de Arriaga y Rivera. Una vida al servicio de la Mari-
na (1700-1776). .

(8) Archivo Museo Alvaro de Bazan (AMAB), leg. 620/1066.
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por real orden de 28 de mayo de 1773 al departamento de Cartagena, adonde
debe pasar inmediatamente, presentandose el 27 de junio y encargandose inte-
rinamente al dia siguiente del mando departamental por ausencia de su titular,
el teniente general Reggio, que marchaba de permiso a Alhama para tomar sus
aguas atendiendo al recobro de su salud. Al fallecimiento de este le fue conce-
dido nuevamente, con el mismo cardcter de interinidad, por real orden de 16
de noviembre de 1773 (9), el mando del citado departamento de Cartagena vy,
en los mismos términos, el gobierno politico y militar de aquella plaza. No
obstante la interinidad, en cabildo extraordinario de 7 de diciembre le recibid
el ayuntamiento y le tomo juramento, dandole posesion del empleo de corregi-
dor de la ciudad (10).

En esos momentos ha desaparecido de la esfera marinera Jorge Juan, falle-
cido el 21 de julio de 1773, y las obras de fortificacion de la plaza sufren un
momento de crisis, especialmente la construccion de la muralla que la circun-
da con el arsenal incluido ya que, una vez finalizado el frente de Benipila, se
habian detenido las obras y dado comienzo las de los castillos exteriores a la
plaza; ademas, como consecuencia de los problemas surgidos entre los inge-
nieros Llovet y Vodopich, se produjo el cese del primero, recayendo la direc-
cion de las obras de fortificacion en el segundo, que ya era director de las del
arsenal y jefe de la comandancia de ingenieros de la plaza desde el falleci-
miento de Feringan.

Y, por otro lado, en un intento de proporcionar una habitabilidad mas digna
a los organismos de Marina que estan bajo su mando, el recién nombrado
comandante general solicita al ministro que sus dependencias se alojen en el
edificio de la contaduria general, ocupando parte de ¢l, «fundando su solicitud
en que a la sazén no se encontraba ningun edificio a propoésito donde poder
habitar y establecer las oficinas de la Comandancia general, pues si habia
algunos suficientemente capaces no estaban situados en parajes convenientes,
no pudiendo aspirar a tomar la casa que edificé su antecesor D. Carlos Reggio
por ganar un alquiler merecido (500 pesos anuales) y hallarse ocupada por el
coronel de Voluntarios extranjeros marqués de Torre-Mansanal». Pero, dudan-
do Arriaga de que el edificio tuviese capacidad para alojar a las dos autorida-
des, aplaz6 su resolucion hasta oir al marqués del Castanar, recientemente
nombrado intendente del departamento tras el cese de Juan Domingo de
Medina, por el pase de este como ministro al Consejo de Guerra por real
orden de 13 de noviembre (11).

(9) Archivo Naval de Cartagena (ANC), PIA C 17 L4, libro 15.

(10)  Archivo Municipal de Cartagena (AMC), Libro de actas capitulares, aio 1777, cabil-
dos de 14 de abril y 7 de julio.

(11)  «Por real titulo (sic) dado en San Lorenzo el 15 de noviembre de 1773, en atencién a
los méritos y servicios de este Ministro Comisario ordenador de Marina D. Fernando de Busti-
llo- Herrera y Gomez de Arce, marqués del Castailar, que se hallaba en el departamento de
Cadiz, fue nombrado Intendente de Marina de este departamento y por real orden de 3 de
diciembre se previene no deber transferirse a esta capital hasta después de haber concluido D.
Pedro Castejon, en Cadiz, el establecimiento de las nuevas Ordenanzas de pertrechos e Ingenie-

64 REeviISTA DE HisToriA NAvAL  NUm. 142



EL TENIENTE GENERAL JOSE DE ROJAS Y RECANO ANGULO, PRIMER CAPITAN...

La nueva comandancia de ingenieros del arsenal

Desde la creacion del Cuerpo de Ingenieros de Marina, la construccion
naval estaba recibiendo un fuerte impulso. Pero, a pesar de que desde el 1 de
marzo de 1774 Sanchez Bort, antes de partir para San Sebastian a desempefiar
una nueva comision, habia dejado funcionando en los diques una segunda
bomba (12), no queremos dejar de transcribir, no obstante su dureza, la
descripcion que del arsenal hace, en su visita al final de ese afio, un viajero
inglés profundamente impresionado por lo que denomina «triste espectaculo
de miseria y de dolor», al contemplar que

«los barcos se disponen en diques secos, que es preciso conservarlos sin agua
mediante el vaciado de estos de un suelo pantanoso que nunca estarian limpios de
agua si no fuera por el funcionamiento continuo de varias maquinas y por bombas
de achique que no descansan ni de dia ni de noche. Este trabajo estd confiado a
unos ochocientos delincuentes espafloles, de la poblacion penitenciaria y a unos
setecientos esclavos berberiscos» (13).

En el arsenal de Cartagena, desde el 21 de mayo y en presencia de Gonza-
lez Castejon, que habia asumido el mando de la comandancia de ingenieros,
que le entregd el ayudante de ingenieros Manuel Salomoén, quien durante
mucho tiempo habia sido el unico ingeniero del departamento encargado de la
construccion y carenas de los bajeles y de otras obras, ya se encuentra el capi-
tan de fragata e ingeniero en segundo de Marina don José Romero (14), reno-
vando asi con Gautier las buenas relaciones profesionales tenidas en Guarnizo
cuando estuvo a sus oOrdenes entre 1765 y 1768, como consecuencia de la
construccion bajo plano de autoria del francés de seis navios de 70 cafones y
contrata por asiento de Manuel Zubiria (15).

Las asistencias de Romero a las sesiones de la junta constan a partir del
25 de mayo, y no habian transcurrido dos meses cuando recibe la orden para
la construccion de un navio segun los planos del San Genaro, que con los
otros cinco construidos en este arsenal habian servido de modelo a los

ros, por lo que no efectud su presentacion hasta el 28 de abril del afo siguiente, tomando pose-
sion el 1 de mayo». ANC, caja 3.

(12) ANC,PIIG, leg. 30, 1 de marzo de 1774.

(13) ToRrRRES-FONTES SUAREZ, Cristina: Viajes de extranjeros por el reino de Murcia,
Murcia, 1996; SWINBURNE, Henry: Travels throuught Spain in the years 1775 and 1776,
Londres, 1779.

(14) Se trata de José Joaquin Romero Fernandez de Landa, por entonces destinado en
Ferrol y que en concepto de técnico acompafia a Gonzalez Castejon en sus viajes a los tres
departamentos para el establecimiento de las nuevas Ordenanzas de Ingenieros y de Pertrechos
en los Arsenales, arribando a Cartagena el dia 4 a bordo del navio San Rafael procedente de
Cadiz, lo que no debid de parecer bien a Gautier, por considerarlo una injerencia de Gonzalez
Castejon, segun se deduce de la renuncia a todos sus cargos que presenta el 9 de julio.

(15) INFANTE GALAN, Juan: «La Marina posible en tiempos de Carlos I1I», en Abc, edicion
de Sevilla, 2 de agosto de 1967.
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demas departamentos para los que en ellos se construyeron fortificados a la
espanola, teniéndose asi navios espafoles y a la espafiola, dejando la
costumbre de llamarlos a la francesa o a la inglesa, cuyas construcciones
extranjeras habian tomado de las antiguas espafolas sus buenas condiciones
militares y marineras. Pero esta construccion habrd de demorarla ya que,
aquejado por la enfermedad, le fue concedida licencia por real orden de 9 de
agosto por tiempo de cuatro meses para pasar a Sevilla, su patria, a fin de
restablecer su salud, entregando el 7 del mes siguiente el mando al teniente
de navio Placido Correa, que lo desempend hasta la restitucion del titular el
31 de enero del afio siguiente, una vez conseguido el restablecimiento de su
salud, segiin ¢l mismo manifiesta, solicitando al mismo tiempo que este
mando se le conceda en propiedad, dedicandose principalmente a las nota-
bles exigencias que demanda el apresto de la expedicion a Argel y al mismo
tiempo la construccion naval, a pesar de la grave enfermedad de tercianas
que le tuvo postrado mas de seis meses en el convento de San Diego. Una
de las principales preocupaciones es atender a la seguridad de las instalacio-
nes del arsenal pues, a pesar de existir una sola puerta para el acceso, cerca-
na a los varaderos y gradas de construccion, la tapia que lo cercaba tenia
escasa altura y no parecian dignos de tal establecimiento ni ofrecian las
seguridad necesaria, al no haberse cumplimentado la real orden de 12 de
agosto de 1752, en la que, a instancias de Feringan, se habia dispuesto tanto
el cambio de ubicacion de la puerta al paraje que propone y no en el sefala-
do en el plano firmado por ¢l y Ulloa, como el que no «se haga sin hermosu-
ra, antes bien debe distinguirse de las demas obras de él, segtn las reglas y
proporciones correspondientes a un Arsenal y no a un Palacio, en cuyo
concepto encargo a V.S. forme y me envie un plano en que demuestre la
fachada que V.S. ideare, para la aprobacion de S.M. Asegurese V.S. por siy
otros inteligentes, de que serd permanente por su solidez, la piedra jaspe o
marmol que empleare en la fachada y otros edificios de las que tienen las
canteras que estan en su inmediaciony. Y, respecto a la tapia, en estos afios
continuaba sin levantar a la altura y espesor conveniente, por lo que una real
orden de 22 de enero de 1775 dispone estudiar su pronto arreglo, de lo que
se encargaron el capitan de navio Manuel Travieso y el de fragata José
Romero, acordandose alcanzar una altura «lo suficiente para precaver los
perjuicios de extravios de géneros, y desercion de presidiarios» (16), adjudi-
candose la obra a Bartolomé Sanchez, que la ejecutaria bajo la direccion de
Vodopich (17). En cuanto a los diques, en abril de 1775, por considerarse
insuficientes los dos existentes, se acordd por real orden del dia 18 que se

(16) ANC, Libro de Acuerdos de la Junta del Departamento (LAJD), t. 2, sesion del 8 de
febrero de 1775.

(17) MARINERO, Juan: «Recuerdos de otros tiempos. El Arsenal de Cartagena (VI)», en E/
Porvenir de Cartagena, 25 de abril de 1929. Este contratista fij6 finalmente por cada vara cubi-
ca de Burgos de mamposteria de piedra fuerte el precio de 32 reales, 1 maravedi y 7/40 de otro,
y por la de ladrillo, el de 33 reales, 4 maravedies y 617/80 de otro.
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construyeran dos gradas con sus aparejos correspondientes, siendo adjudica-
da la obra a Francisco Sevilla (18).

En cuanto a las tropas de la guarnicién de Marina, una real orden de 22 de
noviembre 1775 dispone que, atendiendo al «corto nimero de Brigadas, y a la
utilidad de esta tropa, tanto para las faenas de Arsenales, como para el manejo
de la Artilleria en los Navios; ha resuelto S.M. doblar su nimero...», es decir
se pasaba de ocho a dieciséis brigadas, y en cada departamento habrd un
sargento mayor, con la funcién de ayudante general, y dos ayudantes con el
mismo destino que actualmente tienen los de Cadiz. Asimismo, en atencion a
duplicarse el nimero de esta tropa, y para estimulo de su aplicacion y desem-
peino, habra en el cuerpo cuatro capitanes de bombarda propietarios y cuatro
supernumerarios, tres capitanes de brulote propietarios y tres supernumera-
rios, cuatro tenientes de bombarda propietarios y cuatro supernumerarios y
tres tenientes de brulote propietarios y nueve supernumerarios (19).

La presencia nuevamente en Cartagena de Gautier a final de afio ocasiona
el que sustituya como vocal en la junta a Romero, no muy repuesto todavia de
sus dolencias y ascendido a capitan de navio e ingeniero en jefe por real
patente de 17 de febrero del afio siguiente. Eso no impedira no obstante que
en alguna ocasion se solicite su asistencia, como ocurrio en la de 30 de octu-
bre, para que informe sobre una real orden del dia 25 en la que se previene
«que un particular ha presentado al rey el plano que acompafia, solicitando el
permiso de fabricar seglin €l, un navio capaz de montar 64 cafiones, con la
sola diferencia de que lo hara sin porteria baja que demuestra abierta para que
se reconozca que podra el rey servirse de €l con utilidad» (20). Lo que llevado
a efecto por ambos merecio el dictamen de contener muchas nulidades que lo
hacen enteramente defectuoso (21).

Por real orden de 22 de abril de 1777, Romero fue destinado al departa-
mento de Ferrol (22), las instalaciones de cuyo arsenal habian mejorado en
muchos aspectos, concretamente en lo que se refiere a la construccion de
nuevos telares pues, segiin el examen practicado por el subinspector del
departamento, Manuel Travieso, los de nueva invencion para lonas disefiados
por Juan Rueda, ademas de su facil manejo, resultaron «de mayor duracion,
menos gasto en su entretenimiento, mas facilidad en el trabajo, y por consi-
guiente mayor adelantamiento en la obra, que sale también mas tupida, y
lustrosa, deduciéndose que en lugar de los 68 maravedis por vara, que actual-
mente se paga a cada tejedor, quedara este bien compensado en su trabajo con
58 maravedis mediante las citadas ventajasy», resolviendo por real orden que,

(18) MARINERO, Juan: «Recuerdos de otros tiempos. El Arsenal de Cartagena (VII)», en
El Porvenir de Cartagena, 16 de mayo de 1929. Suministrd entre otros materiales la piedra de
Pinto, de Atabayre, de las canteras de San Julian, de la mina de Alicante, de Carrascoy, losa del
Vedal o Ponce. )

(19) ANC, caja 2208, Reales Ordenes.

(20) ANC, LAJD, t. 4.

(21) Ibidem, sesion del 27 de diciembre de 1776.

(22) ANC, caja697-1y 2.
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segun se fueran inutilizando los telares en activo, se reemplazasen con los de
nueva invencion (23), siendo nombrado el tal Rueda maestro mayor de dicha
fabrica de tejidos.

La expedicion a Argel de 1775

Uno de los acontecimientos de mayor relevancia que tendra lugar en 1775
es la expedicion a Argel pues, si bien desde el 23 de octubre del afio anterior
habia quedado «interrumpida la amistad y buena armonia con el rey de
Marruecos», no ocurrio lo mismo con la actividad comercial, que continud
introduciendo sus frutos en Espafa. Asi las cosas, en los primeros dias del afio
siguiente se dispone que «empiecen las hostilidades por mar contra las embar-
caciones y subditos de aquel Soberanoy» (24), y por real orden de 18 de febre-
ro se prohibe «todo comercio directo, o indirecto con los del Rey de Marrue-
cos, y con sus frutos, manufacturas y mercaderias» (25). Asi que en el
departamento maritimo de Cartagena, por reales 6rdenes de 2 y 9 de mayo de
1775, se tiene conocimiento de que se ha dispuesto tanto la llegada a ¢l del
teniente general don Pedro Castejon, «para que inspeccione el todo, vea, y
examine, si efectivamente se procediod en los términos y bajo las circunstan-
cias que convienen al mejor y mas completo armamento», como el haberse
dispuesto «que los bajeles del armamento de Ferrol y Cadiz se unan en ese
puerto a las que actualmente se estan habilitando en él, y conferido al teniente
general D. Pedro Castejon el mando de todos ellos para la expedicion determi-
nada contra los enemigos de S. M. en Africa» (26). De este modo, el dia 16 ya
se encontraba en Cartagena para aprontar la flota de su mando, formada por 6
navios, 12 fragatas, 9 jabeques, 4 urcas, 2 paquebotes, 4 bombardas y 7 galeo-
tas, ademas de una flota mercante de 33 embarcaciones que debian transportar
a los mas de 20.000 hombres del ejército de Alejandro de O’Reilly, también
presente en la plaza desde el dia 9 anterior (27).

Durante el apresto de la expedicion, las dificultades de alojamiento fueron
muy frecuentes. El conde O’Reilly se alojo en el convento de San Francisco,
y los demas generales lo hicieron en otros conventos y casas particulares,
prestandose gustosos los prelados a franquear sus conventos y ceder sus
propias celdas a la menor insinuacion del comandante general, y experimen-
tandose la mayor tranquilidad y sosiego en medio de la confusion de gentes
de todas clases que en aquellos dias concurrieron en Cartagena cual nunca

(23) ANC, LAJD, t. 5, sesion del 9 de julio de 1777.

(24) Museo Naval de Madrid (MNM), coleccion documental Vargas Ponce (CDVP), t.
xxxvil, doc. 208, f. 247. )

(25) ANC, caja 2208, Reales Ordenes.

(26) MNM, CDVP, t. xxxvI, docs. 227 y 228, ft. 272 y 273, respectivamente.

(27) A todo ello se agregaron a ultima hora el galeén £l Carmen —donado y sostenido
por el brigadier de la Armada Antonio Barcel6—, dos lanchas cafioneras y dos escampavias, asi
como dos fragatas enviadas por el gran duque de Toscana.
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habia sucedido. Pues tanto por el secreto exigido a su ejecucion como por la
envergadura de la fase de preparativos en este puerto, al ser designado como
lugar de concentracion de las tropas, con la presencia de numerosas fuerzas
de tierra y mar, con relacion a las provisiones de boca «en las embarcaciones
a ello destinadas y a cargo de no escaso personal administrativo, se almace-
naron viveres y piensos para mas de dos meses y que en Cartagena se consti-
tuyeron reservas que serian enviadas sucesivamente a Argel, para cerca de
otros cuatro» (28).

Es interesante, para conocer el estado de la plaza, un informe que con este
motivo envia Rojas el 23 de mayo al rey, poniendo de manifiesto que, «no
obstante la falta de recursos de este pais y hallarse materialmente atestada de
tropas la poblacion, estan estas abundantemente abastecidas de viveres; que
las seis compaiiias de Reales Guardias, tres espafiolas y tres Walonas que se
han desembarcado, estan alojadas entre el cuartel de Marina y las guardillas
del Hospital militar con el regimiento de Bravante; que un escuadrén de caba-
lleria esta repartido en los mesones y que queda en dar colocacién a las demas
tropas conforme vayan llegando». Sin embargo, pese a haberse efectuado el
embarco de las tropas a partir del dia 13 de junio, no se pudo zarpar hasta la
mafana del 23 y, a causa de las adversas condiciones meteorologicas, hasta el
27 no pudo proseguir la navegacion toda la escuadra reunida.

No es este el momento para que enjuiciemos el resultado de la malograda
empresa, que en cierto modo nos recuerda aquella otra que con la misma finali-
dad se llevo a cabo mas de doscientos afios antes y que nos trajo al puerto de
Cartagena a un abatido emperador de las Espaias derrotado por la furia de los
elementos. En este caso nos dejo 27 oficiales y 501 soldados muertos, y 19
oficiales y 2.088 soldados heridos (29). Si bien a muchos alcanz6 la critica, a
Rojas el mérito adquirido en esta ocasion le lleva a que por real orden de 22 de
noviembre de 1775 se le conceda el mando del departamento en propiedad (30).

La Compaiiia y Academia de Guardias Marinas de Cartagena

El fallecimiento de Arriaga el 28 de enero de 1776 da lugar a la llegada al
despacho de Marina del marqués de Gonzéalez Castejon, lo que propicia la
continuacion de las tan necesarias reformas en la Armada pues, «a causa del
incremento que iba tomando la Marina y el extraordinario numero de buques
en construccion, habia llegado a ser insuficiente el numero de los oficiales que
daba a la Armada la Academia establecida en el departamento de Cadiz» (31).

(28) ESTADO MAYOR CENTRAL DEL EJERCITO, SERVICIO HISTORICO MILITAR: Dos expedi-
ciones espaiiolas contra Argel, 1541 y 1775. Madrid, 1946.

(29) «Relacion puntual de lo acaecido con motivo de la Expedicion dispuesta contra
Argel en el afio de 1775», en Gaceta de Madrid mam. 30, de 25 de julio de 1775, pp. 1-21.

(30) ANC, PIA C17 L4, libro 16.

(31) MORENO DE GUERRA Y ALONSO, Juan: Relacion de los Caballeros Cadetes de las
Compariiias de Guardias Marinas (1717-1834). Madrid, 1913.
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Y, entre estas reformas, el hito mas importante para este departamento mariti-
mo de Cartagena sera la real orden de 13 de agosto de 1776, en la que,

«considerando cuan preciso es que los cuerpos de que se compone el total de su
Real Armada han de surtirse de la Compaiiia de Guardias Marinas, determind,
cuando ni el nimero de sus bajeles habia tomado tanto aumento, ni se habian verifi-
cado otros establecimientos que actualmente se forman subvenir a estas urgencias
aumentando el nimero de sus Cadetes, sefialado en su formacion el afio 17, por su
Augusto Padre: pero habiendo conocido S.M., que aun asi no es suficiente; pues se
ha visto obligado a que se reemplacen las vacantes con sujetos de otros cuerpos,
que carecen de los principios establecidos en este, y que no tienen practica, ni estan
acostumbrados a las fatigas de la Mar, en que es muy conveniente se experimenten
y ejerciten desde Cadetes, comprobando repetidas veces, su aprovechamiento, y
utilidad, con los exdmenes que siempre se han practicado en la Academia para
proceder en sus ascensos con toda equidad y acierto; ha resuelto S.M. con este
motivo, y para beneficio de todas las Provincias del Reino que se forme y establez-
ca en cada uno de los tres Departamentos una Compaiiia de Guardias Marinas. ..»

Contintia la disposicion con una serie de doce puntos en los que se fija la
composicion de las compaiiias (1 capitan, 1 teniente, 1 alférez, 2 ayudantes, 4
brigadieres, 4 subrigadieres, 92 guardiamarinas, 1 capellan, 2 musicos y 1
tambor) y la de las academias (un 1.* maestro, a cuyas oOrdenes estaran los
demas; dos maestros de matematicas, con distincion de 2.° y 3.°; otro maestro
de maniobras, y sendos maestros de artilleria, fortificacion y dibujo, idiomas,
danza y esgrima). La dotacion econdémica para compra y mantenimiento de
los instrumentos, asi como el personal auxiliar para limpieza y conservacion
de los edificios de academia y cuartel; los empleos y relaciones de mando
entre las compafias y academias —sera jefe de escuadra el capitdn de la de
Cadiz, como comandante de las tres compaiiias, y los de Ferrol y Cartagena
capitanes de navio, capitanes de fragata los tenientes, tenientes de navio los
alféreces, tenientes de fragata los ayudantes, y los guardiamarinas de mejor
conducta brigadieres y subrigadieres. Asimismo el maestro 1° de la Academia
de Cadiz sera el director de todas—; las relaciones entre compafiias; la promo-
cion a alféreces de fragata; la carta-orden y asiento para la admision de guar-
diamarinas; el fondo de vestuario y armamento; las relaciones con los mandos
del departamento, y los sueldos (32).

En el mes de noviembre, y a fin de formar una en cada departamento,
«para el preciso servicio de sus bajeles de guerra, y mas facil instruccion
tedrica y practica en las varias navegaciones a que desde cada uno se desti-
nan, ha elegido y nombrado S.M. los oficiales siguientes para las de los
Departamentos», siendo nombrado capitan de la de Cartagena el de navio
don Joseph de Mazarredo (33); teniente, el capitan de fragata don Domingo

(32) ANC, caja 2209, Reales Ordenes.

(33) «El capitan de navio Joseph Mazarredo Salazar tomoé posesion del mando de la
Compaiia de Guardias Marinas de Cartagena el 5/3/1777 y se present6 en este departamento el
27/7/1777, desempenandolo hasta que por real orden de 5/8/1786 fue nombrado Capitan
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de Nava (34); alférez, el teniente de navio don Thomas Gayangos (35); primer
ayudante, el teniente de fragata don Julian de Retamosa (36); segundo
ayudante, el de la misma clase don Domingo Grandallana (37), todos ellos de
un notable prestigio profesional y cientifico.

Al afio siguiente, una real orden de 25 de febrero dispuso que en el navio
San Miguel pasasen a Ferrol los sesenta guardiamarinas nombrados, al mando
del alférez Francisco Javier Winthuysen Pineda, y por otra de 1 de julio de
1777, otros sesenta a Cartagena, quienes al mando de José de Mazarredo
embarcaban el 18 de julio en los navios San Eugenio y Vencedor, que arriban
al puerto el dia 24 (38). El primer joven que sent6 plaza de guardiamarina en
Cartagena fue José Moyua y Mazarredo, natural de San Sebastian. Lo hizo el
29 de julio, una vez concedida plaza por real orden del dia § anterior, y asi se
continu6 el resto del afo, hasta que el 18 de diciembre se paso revista a un
total de 90 integrantes en la compaiiia, divididos en 1 capitan, 1 ayudante, 4
brigadieres, 3 subrigadieres, 79 cadetes, 1 musico y 1 tambor (39).

Los nuevos guardiamarinas de Cartagena se instalaron en un principio en
las proximidades del arsenal, en la tnica «casa que tiene el Rey, en las proxi-
midades de la Pescaderia de esta ciudad frente del convento de Agustinosy,
que sirve para la tesoreria de Marina y antes era los Verges, segin informa el
intendente al marqués Gonzalez de Castejon, adjuntandole plano y manifes-
tandole que «no tiene aqui S. M. més edificios que los que consta a V. E. de
Intendencia, Contaduria y Labadero, (sin uso) de la fuente de Cubas; enten-
diéndose esto, por lo perteneciente a Marina» (40). Los locales de la academia
se situaron en el interior del arsenal, en la planta baja del edificio de la comi-
saria, segun se deduce de la orden dada a la viuda del constructor Briant para
que

«se le abonen 10 pesos mensualmente, para que pueda pagar casa en que vivir en
esta ciudad y que desocupe la que habita dentro del Arsenal con toda su dilatada
familia: que inmediatamente se mude el Comandante del propio Arsenal, con el
despacho de su instituto, a la habitacion de la mencionada viuda, dejando la
vivienda que ocupa y todas las piezas del piso bajo desembarazadas para estable-

Comandante de las tres compaiiias. También desempeiiaron el mando interino de la Compaiiia
en diferentes ocasiones los tenientes de navio D. José Barrientos y Rato, D. Gabriel Ciscar y D.
José Gonzalezy». ANC, Libro maestro de la Plana Mayor.

(34) «Se present6 en este departamento y tomd posesion el 5/9/1778 quedando al mando
accidental de la compaiiia. Por real orden de 26/8/1786 fue nombrado en propiedad ejerciéndo-
lo hasta el 15/4/1790». Ibidem.

(35) Ib. Tomo posesion el 17 de noviembre de 1778.

(36) Ib. No llegd a tomar posesion.

(37) Ib. Tomod posesion el 10 de diciembre de 1777.

(38) El primero de los buques citados, al mando del capitan de navio Antonio Domonte
y Ortiz de Zuiiiga, y el segundo, al del brigadier Francisco Hidalgo de Cisneros. Véase apéndi-
ce l.

(39) ANC, PIA G-15, libro 20.

(40) Archivo General de Simancas (AGS), MPyD, VI-50, Marina, leg. 97, 30 de marzo
de 1776.
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Edificio denominado «Mayoria Generaly, en la plaza de San Agustin de Cartagena en el siglo X1x

cer en ellas, la Academia de Guardias Marinas: y que todas las piezas bajas y altas
de la Casa del Rey situada en la Pescaderia que V. S, iba disponiendo para salas de
todas clases de la Academia, se reduzcan a alojamientos para los Guardias Mari-
nas, no para uno ni dos, sino capaces de contener cuatro o seis a lo menos en cada
uno; en la inteligencia de que ninguno de ellos ha de vivir fuera del cuartel, ni aun
en el caso de tener sus padres en esta ciudad» (41).

Posteriormente, una vez nombrados, se fueron incorporando: el 29 de julio
don Jacinto Cheruti como maestro 1.° de matematicas (42) y los alféreces de
fragata don Jos¢ Gonzalez y don José Atienza y Salvatierra como maestros 2.°
y 3.° de matematicas respectivamente (43); el 9 de septiembre don Francisco

(41) ANC, caja 2210, 25 de marzo de 1777. De Gonzalez de Castejon a Alburquerque.

(42) Sunombramiento es de 21 de octubre de 1776, con el goce de 150 escudos de vellon
mensuales, y desempefiara el cargo hasta el 22 de agosto de 1786, cuando por real licencia pasé
a Roma, su patria, en atencion a la decadencia de su salud, particularmente de la vista. Se le
concedio el retiro el 16 de julio del afio siguiente.

(43) El primero de los citados habia sido subteniente del Regimiento de Infanteria Nava-
rra y pas6 a la Armada, donde se le confirié el empleo de alférez de fragata. El 8 de julio de
1777 fue nombrado 2.° maestro de matematicas, con el sueldo mensual de 80 escudos de vellon,
para embarcar en el navio San Juan Bautista del 29 de junio de 1778 al 15 de septiembre de
1779. Ascendio a alférez de navio en abril de 1779 y a teniente de fragata el 21 de diciembre de
1782, y se le confirid el empleo de ayudante 1.° de la compaifiia el 19 de abril de 1783. Y el
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Guardini como maestro de danza (44),
el 19 del mismo el condestable don
Raymundo Girona como maestro de
artilleria (45), y el 1 de noviembre,
como maestro de instrumentos, don
Francisco Anestares (46).

La inauguracion del curso tuvo
lugar el 3 de septiembre de ese
mismo afio, y la «Oracion académi-
ca» estuvo a cargo del 1. maestro
de matematicas, don Jacinto Ceruti,
doctor en filosofia y teologia por la
Real Universidad de Turin y secre-
tario del colegio de tedlogos de La
Sapiencia de Roma, en cuyo texto,
que ofrece al teniente general
Gonzalez de Castejon, le desea que
«el Supremo Distribuidor de, todos
los bienes se digne de ayudar mis
descos, favorecer los desvelos, y
serias providencias de V. E. y pros-
perar con un feliz éxito las inten-
ciones de nuestro Gran Monarcay,
no olvidando un elogio al «docto,
laborioso, y profundisimo Mathe-
matico, y Filésofo el Sefior Don
Jorge Juan, verdadero Legislador
del ArteNautico-Mathematica, de

Oracion académica (portada)

segundo de los citados fue nombrado 3.« maestro el 7 de julio de 1777 con un sueldo mensual
de 70 escudos de vellon, para cesar por real orden de 16 de septiembre y volver al Cuerpo
General. También desempefiaron estos destinos el piloto de la clase de primeros don Nicolas
Bugiano, nombrado 3. maestro por real orden de 13 de noviembre de 1777, concediéndosele el
grado de alférez de fragata por real orden de 13/10/1778, desempefidandolo hasta su retiro por
real orden de 16/9/1791, y el alférez de navio D. Antonio Federichi desde 1/6/1783 hasta el
8/12/1786, en que obtuvo licencia para pasar a la ciudad de Génova, su patria, falleciendo de
resultas del naufragio de la nave que lo transportaba en la costa de Catalufia.

(44) Nombrado por real orden de 19 de agosto de 1777, con el sueldo de 40 escudos de
vellon al mes, lo desempefio hasta su retiro el 21 de diciembre de 1781, en atencion a los acha-
ques que padecia. También desempefiaron este destino, por real orden de 13 de mayo de 1785,
Alejandro Narchi (desde el 18 de junio siguiente) y, por otra del 20 anterior, Pantaledn Rodri-
guez (desde el 24 de enero de 1786).

(45) Era 2.° condestable de la 15.* Brigada y fue nombrado por real orden de 10 de
septiembre de 1777, con el sueldo mensual de 50 escudos de vellon. Promovido a teniente de
brulote supernumerario el 6 de octubre de 1777, y a capitan de brulote el 10/3/1789, volvio a
incorporarse a las Brigadas de Artilleria por real orden de 16 de septiembre de 1791.

(46) Lo desempeii6 hasta su fallecimiento, acaecido el 27 de septiembre de 1784, y le
sustituyo el 19 de octubre, interinamente, Gabriel de Anestares.
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quien podemos decir sin nota de adulacidon que fue el Neuton de esta tan
dificil Ciencia» (47).

Al afio siguiente, igualmente se incorporaron a la academia el 1. contra-
maestre don Francisco Grau como maestro de maniobras (8 de enero) (48), y
el 22 siguiente, don Francisco Collin como maestro de idiomas y bibliotecario
(49); el 23 de abril lo haria el alférez de fragata graduado don Manuel de
Villena, como maestro de fortificacion y dibujo (50), y el 30 de enero de 1788
el maestro de esgrima, don Miguel Teran (51).

Ademas de los citados en el cuadro adjunto, hasta 1790, limite temporal
de este trabajo, sentaron plaza de guardiamarina en la compania 355 jovenes
(52), cuya vida en la institucion transcurrié en estos afios en un ambiente
ilustrado, a pesar de que sus instalaciones no eran todo lo adecuadas que
correspondia a su elevada posicion en el seno de la Marina. Pero un buen
numero de oficiales competentes, aplicados e instruidos eran destinados o
agregados a ella, lo que permitid que ya en septiembre de 1783 comenzaran
diversos estudios especiales, dirigidos por su director y realizados por el
teniente de navio Deodato Pinedo; los de fragata Manuel del Castillo, Fran-
cisco Ciscar y José de Moyua; los alféreces de navio Fernando Noguera y
José de Salazar Rodriguez, y el alférez de fragata Francisco Planes. Se cele-
bré un certamen durante el que, en las mafianas del 4 y el 24 de mayo de
1786, realizaron disertaciones sobre geometria sublime, calculo infinitesimal
diferencial e integral, mecénica, Optica y astronomia. La primera de ellas fue
presidida por el capitan general, y en los dias sucesivos, por otras autorida-
des, asistiendo todos los dias los jefes y oficiales de la guarnicion y del
departamento, mereciendo la satisfaccion con lo realizado el que por real

(47) Se trata de un folleto, impreso con licencia en la imprenta de Felipe Teruel en
Murcia, dedicado al excelentisimo sefior marqués Gonzalez de Castejon.

(48) Destinado en el arsenal, fue nombrado por real orden de 2 de enero de 1778, y ocupd
su destino desde el 8 de enero, en que se posesiono, hasta su fallecimiento, que le sobrevino el
30 de noviembre de 1783. Posteriormente ocuparon este puesto el contramaestre de 1.* clase
Bartolomé Cardice, por real orden de 11 de diciembre de 1783, hasta su fallecimiento, en
marzo de 1789, y el contramaestre graduado de oficial Gabriel Puch, por real orden de 31 de
marzo de 1789.

(49) Nombrado por real orden de 2 de diciembre de 1777, por real orden de 8 de noviem-
bre de 1791 se le confirio la plaza de 3. maestro de matematicas, que debié desempeiarla
simultaneamente con la de idiomas.

(50) Era delineador de la escuela de pilotos de Cadiz y se le concedi6 esta plaza por real
orden de 2 de diciembre de 1777, desempefiandola hasta que por real orden de 15 de mayo de
1787 se le nombr6 para el préstamo de Santa Maria del Campo, en el obispado de Cuenca.
También ocuparon este destino Antonio Rodriguez y José Guzman, ambos del Real Cuerpo de
Artilleria de Marina.

(51) Nombrado por real orden 2 de diciembre de 1777. Todos ellos con el sueldo mensual
de 40 escudos de vellon, y finalmente, el 30 de julio, el capellan don Cristobal Pérez Viala,
quien, destinado por real orden de 14 de julio de 1778, ocup¢ el cargo hasta el 24 de diciembre
de 1791, por haber sido nombrado por real orden de 16 de agosto arcipreste de la colegiata de
Ubeda.

(52) Véase apéndice 2.
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orden se autorizara otro curso dirigido por el ayudante de la compaiia
Gabriel de Ciscar (53).

APENDICE 1

Relacion nominal de los guardiamarinas designados para el establecimien-
to de una compaiiia en Cartagena en cumplimiento de la real orden de
13 de agosto de 1776, con expresion del nimero con que figuran en
Real Compafiia de Guardias Marinas y Colegio Naval. Catalogo de prue-
bas de Caballeros aspirantes IIT (en adelante VALGOMA y FINESTRAT), el
nombre y apellidos que consta en Archivo Naval de Cartagena, PIA G-
15, libro 17 (en adelante PIA G-15), el lugar y aiio de nacimiento, fecha
en que sentaron plaza y buque donde efectuaron el transporte.

1.874. Antonio Garcia de Quesada, Jaén, 1761; 2-3-1775; Vencedor. En
VALGOMA y FINESTRAT los apellidos son Garcia de Quesada y Martinez de
Atocha. Brigadier de la compania.

1.875. Francisco Maria de Quesada y Silba, Jaén, 1759; 3-3-1775; Vencedor.
Brigadier de la compaiiia.

1.882. Diego de Fuentes y Alva, Ciudad Real, 1759; 21-3-1775; Vencedor. En
VALGOMA y FINESTRAT su nombre es Diego Rafael.

1.883. Antonio de Fuentes y Alva, Ciudad Real, 1761; 21-3-1775; Vencedor.
En VALGOMA y FINESTRAT su nombre es Antonio Pedro.

1.888. Antonio Artecona y Jordan, México, 1760; 5-4-1775; Vencedor. En el
Archivo Naval de Cartagena, caja 2992, libro maestro 1 (en adelante ANC)
su nombre es Antonio Eusebio; en VALGOMA y FINESTRAT y en ANC, su
segundo apellido es Yardon, y en Relacion de Caballeros Cadetes de las
Compariias de Guardias-Marinas (1717-1884) (en adelante MORENO DE
GUERRA), Jardon. Subrigadier de la compaiia.

1.895. Julian de Cotes y Sello, Olmedo (Valladolid), 1760; 16-5-1775; Vence-
dor. En VALGOMA y FINESTRAT su segundo apellido es Del Sello, no cons-
tando su designacion para la compafia de Cartagena; en ANC y en PIA G-
15 si consta su arribada y estancia en Cartagena.

1.908. Tadeo de Piiia y Cacho, Valladolid, 1759; 26-6-1775; Vencedor. En
VALGOMA y FINESTRAT figura con el nombre de Judas Tadeo.

1.915. Ignacio Truxillo y Tacon, Cartagena de Levante, 1761; 18-7-1775;
Vencedor. En VALGOMA y FINESTRAT figura con los apellidos Trogmorton y
Tacon.

1.919. Juan Perler y Gonzalez, Novelda (Alicante), 1760; 26-6-1775; Vence-
dor. En VALGOMA y FINESTRAT figura como Gonzélez de Guiral.

1.933. Joaquin de Vargas y Sayol, Barcelona, 1764; 18-7-1777; San Eugenio.
En VALGOMA y FINESTRAT figura con los apellidos Vargas y Vargas.

(53) Gaceta de Madrid, 20 de junio de 1786.
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1.947. Pedro Carrillo de Albornoz y Oviedo, Daimiel (Ciudad Real), 1760; 4-
11-1775; San Eugenio. En ANC figura como Pedro Joaquin.

1.962. José Antonio Garcia Ponce, Aguilar (Malaga), 1760; 16-1-1776; San
Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura como segundo apellido Ponce
de Leon.

1.965. Francisco de Barva y Ximénez, Ecija (Sevilla), 1758; 23-2-1776; San
Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura como segundo apellido Jiménez
de Arjona.

1.972. Salvador Jordan y Maltés, San Felipe (Valencia); 7-3-1776; San Euge-
nio. En VALGOMA y FINESTRAT no consta su afio de nacimiento y si en PIA
G-15 que tiene dieciséis afios. Subrigadier de la compaiiia.

1.980. Antonio de Pifia y Chereguini, Reus (Tarragona); 1-4-1776; San Euge-
nio. En ANC su segundo apellido es Chiriguini. En VALGOMA y FINESTRAT
no consta su afio de nacimiento y si en PIA G-15 que tiene quince afios, asi
como que su segundo apellido es Geringueiii, afiadiendo que en MORENO
DE GUERRA figura Goringuerri.

1.989. José Montemaior y Carrasco, Malaga, 1762; 15-4-1776; Vencedor. En
VALGOMA y FINESTRAT figura como José Victor, y en ANC, como José
Victorio.

1.991. Manuel del Castillo y Armenta, Sevilla, 1760; 18-4-1776; Vencedor.
Subrigadier de la compaiiia.

1.992. Bicente de Bargas y Varaez, Cabra (Cordoba); 19-4-1776; Vencedor.
En VALGOMA y FINESTRAT no figura su afio de nacimiento, pero si en PIA
G-15 que tiene dieciocho afios. Brigadier de la compaiiia.

1.994. Juan Pintado y Aguado, Ciempozuelos (Madrid); 20-4-1776; Vencedor.
En VALGOMA y FINESTRAT figura con el nombre Juan Francisco, y en ANC,
con el de Juan Francisco de Paula. No consta el afio de nacimiento, pero si
en PIA G-15 que tiene veinte afios.

1.997. José del Aguila Loaysa, Ceuta, 1760; 29-4-1776; Vencedor.

1.998. Antonio Bustamante y Risel, Trujillo (Caceres), 1756; 30-4-1776;
Vencedor. En VALGOMA y FINESTRAT figura con los apellidos De Busta-
mante y Ridel.

2.002. Pedro Berdugo, Gran Canaria, 1757; 14-5-1776; San Eugenio. En
VALGOMA y FINESTRAT y en ANC figura como Berdugo y Berdugo.

2.004. José de Arias y Quentas, Fuente del Maestre (Badajoz), 1761; 14-5-
1776; Vencedor. En VALGOMA y FINESTRAT figura como José Maria Arias
de Paredes y de las Cuentas.

2.005. José de Vera y Faxardo, Espinardo (Murcia), 1761; 18-5-1776; Vence-
dor. En ANC figura como José Maria, y en VALGOMA y FINESTRAT, como
José Maria de Vera Fajardo y Saorin.

2.006. José Artecona y Yardon, México, 1757; 20-5-1776; Vencedor. En
VALGOMA y FINESTRAT figura como José de Artecona y Jordan.

2.008. Rafael Entrala y Alfaro, Granada, 1759; 23-5-1776; San Eugenio. En
ANC figura como Rafael Alfonso, y en VALGOMA y FINESTRAT, como
Rafael-Alfonso de Entrala-Rueda y Alfaro.
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2.009. Antolin de Cuéllar, Pinto (Madrid), 1760; 24-5-1776; San Eugenio. En
VALGOMA y FINESTRAT y en ANC figura como Antonio de Cuéllar y Bela-
diez.

2.010. Bentura Barcaiztegui y Urbina, San Sebastian, 1754; 5-6-1776; Vence-
dor. En VALGOMA y FINESTRAT y en ANC figura como Ventura Joaquin de.
Brigadier de la compaiiia.

2.017. Antonio Centurion y Luque, Castro del Rio (Cérdoba), 1760; 25-6-
1776; San Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura como su segundo
apellido Garcia de Luque.

2.018. Antonio Ordoriez y Barraicua y Alende, Bilbao, 1761; 26-6-1776;
Vencedor. En VALGOMA y FINESTRAT figura como Antonio-Ramoén Ordoéiiez
de Barraicua y Allende Salazar.

2.022. José del Castillo y Santa Cruz, Marbella (Malaga), 1759; 6-7-1776;
San Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura como José-Maria del Casti-
llo Santa Cruz y Quifiones.

2.023. Vicente Febrer y Jovani, Vinaroz (Valencia), 1758; 8-7-1776; Vence-
dor. En VALGOMA y FINESTRAT figura como primer apellido Febrer de la
Torre.

2.024. Francisco Xavier de Vera y Rocafull, Lorca (Murcia); 5-3-1777; San
Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura el nombre de Francisco y no
consta el afio de nacimiento, pero si en PIA G-15 que tiene diecisite afos.

2.025. Francisco Scals y Llacer, Alcoy (Valencia), 1761; 13-7-1776; San
Eugenio.

2.032. Jaime Fabregues y Mesquida, Palma de Mallorca, 1757; 29-7-1776;
San Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura como Jaime-Mariano.
Subrigadier de la compania.

2.035. Lazaro Quintana y Cohinbbra, La Habana, 1759; 5-8-1776; San
Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT y en ANC su segundo apellido es
Coimbra.

2.036. Juan Muiioz y Navia, Cartagena de Levante, 1755; 5-8-1776; Vencedor.
En VALGOMA y FINESTRAT figura como Juan José, y en ANC, como Juan-
José Muioz y [Méndez] de Navia.

2.040. Francisco Xavier de Rocaful y Vera, Lorca (Murcia), 1757; 12-8-1776;
San Eugenio.

2.046. Francisco Canaveral y Espejo, México, 1759; 6-9-1776; Vencedor.
En VALGOMA y FINESTRAT y en ANC figura como Francisco José Canave-
ral y Marco, y en VALGOMA y FINESTRAT no figura su designacion para
Cartagena, pero si en ANC y en PIA G-15 su arribada a este puerto de
Levante.

2.050. Juan Montero Gaitan y Blazquez, Talavera (Toledo), 1762; 10-9-1776;
Vencedor. En VALGOMA y FINESTRAT figura como Juan-José.

2.057. Juan Aleson y Bueno, Gandia (Valencia), 1758; 2-10-1776; Vencedor.
En VALGOMA y FINESTRAT y en ANC figura como Juan-José.

2.059. Tomas Martinez de la Piscina y Carquet, Mélaga, 1761; 10-10-1776;
Vencedor.
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2.060. Gregorio de Muro y Salazar, Madrid, 1761; 11-10-1776; Vencedor. En
ANC figura como Gregorio José.

2.062. José Coronado y Witemberg, Huete (Cuenca), 1759; 22-10-1776;
Vencedor. En VALGOMA y FINESTRAT figura como José-Francisco.

2.063. Juan Coronado y Witemberg, Valencia, 1761; 22-10-1776; Vencedor.
En VALGOMA y FINESTRAT y en ANC figura como Juan-Pedro.

2.064. Antonio Tord y Osorno, Puigcerda (Gerona), 1760; 28-10-1776; Vence-
dor. En VALGOMA y FINESTRAT figura como de Tord y Ossorno.

2.065. Dionisio Ucho Inca y Bernal, Ciudad de los Reyes (Lima), 1760; 2-11-
1776; San Eugenio.

2.066. Miguel Escalante y Alcalde, Ronda (Malaga), 1756; 2-11-1776; San
Eugenio. ) )

2.073. Fernando Alvarez Perea y Orrillo, Villa del Burgo (Avila), 1758; 25-
11-1776; San Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura como Fernando-
Manuel Alvarez de Perea y Horrillo.

2.075. Benito Vivero Noboa y Escario, Almodovar (Cordoba); 9-12-1776; San
Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT no figura su afio de nacimiento, pero si
en PIA G-15 que tiene dieciocho afios.

2.076. José Colmenares y Iturralde, Lequeitio (Vizcaya), 1761; 9-12-1776; San
Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT y en ANC figura como José-Ignacio de.

2.078. Pedro Entrala y Alfaro, Granada; 18-12-1776; San Eugenio. En
VALGOMA y FINESTRAT no figura afio de nacimiento, pero si que tiene dieci-
nueve anos. En ANC no consta en cumplimiento de real orden de 1 de
diciembre de 13 de 1777, por la que el capitan de la compafiia expresa que
fue excluido del servicio «con la circunstancia de que no quede en ella
memoria de tal individuo y sus procedimientos que han motivado esta
Soberana resolucion, a que en el mismo 13 de diciembre dio cumplimiento
el citado capitan, arrancando de la respectiva lista la hoja del asiento del
propio sujeto», segiin consta en PIA G-15.

2.079. Angel Jover y Ortiz, Caravaca (Murcia), 1759; 18-12-1776; San Euge-
nio. En ANC figura como Angel José, y en VALGOMA y FINESTRAT, con los
apellidos Ortiz y Lépez Ortiz.

2.081. Nicolas Scals y Llacer, Alcoy (Valencia), 1753; 27-12-1776; San Euge-
nio. En ANC su primer apellido es Scals de la Scala.

2.089. José del Rio y de la Cosa, Madrid, 1758; 17-1-1777; San Eugenio.

2.095. Pedro Nolasco de Echenique y Lecaroz, Santiago de Chile, h. 1759;
19-2-1777; San Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT no consta su afio de
nacimiento, pero si que tiene dieciocho afios. )

2.097. Francisco Alvarez de Perea y Orrillo, Villa del Burgo (Avila), 1757;
25-2-1777; Vencedor. En VALGOMA y FINESTRAT su segundo apellido es
Horrillo.

2.102. Lope Olloqui y Castro, Sevilla, 1757; 22-3-1777; San Eugenio. En
VALGOMA y FINESTRAT no consta su seleccion para Cartagena, pero en PIA
G-15 si consta su arribada a Cartagena, y en ANC, su encuadramiento en la
compaiiia.
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2.103. Salvador de Vera y Enarejos, San Francisco Javier (Murcia), 1757; 2-4-
1777; San Eugenio. En VALGOMA y FINESTRAT figura como su segundo
apellido el de Fernandez Henarejos.

2.105. Antonio Monton y Pradas, Cuenca, 1759; 23-4-1777; San Eugenio. En
VALGOMA y FINESTRAT figura con el nombre de Antonio-José.

Observaciones

Con el niimero 2.044, José de Miera y de Bustillo (Liérganes, 1758; 17-8-1776) consta en
VALGOMA y FINESTRAT como seleccionado para Cartagena, pero en ANC no consta su arribada
ni en PIA G-15 su permanencia. También figura en MORENO DE GUERRA como filiado en
Cartagena.

Fuentes

Archivo Naval de Cartagena, caja 2992, Libro maestro 1

Ibidem, PIA G-15, libro 17, Libro de Comisaria de Ordenacion y Capitania General de Marina
del Departamento de Cadiz que sirvid desde 18 de julio de 1777 hasta 13 de diciembre de
1777. Transporte de los Guardias Marinas que pasan al Departamento de Cartagena, para la
formacion de su Compaiiia en él.

MORENO DE GUERRA Y ALONSO, Juan: Relacion de los Caballeros Cadetes de las Compaiiias de
Guardias-Marinas (1717-1884).

VALGOMA, Dalmiro de la, y FINESTRAT, baron de: Real Compaiiia de Guardias Marinas y Cole-
gio Naval. Catalogo de pruebas de Caballeros aspirantes 111. Instituto Historico de Marina,
Madrid, 1945.

APENDICE 2
Resumen (1777-1790)
Sentaron plaza en Cadiz:
A0 1777 i 60

Sentaron plaza en Cartagena:

ARNO 1777 o 31
ANO 1778 ..o, 28
ANO 1779 oo, 29
ANO 1780....coiiiiiiiiiiiieene, 18
ANO 1781 ..o, 27
ANO 1782 .., 23
ANO 1783 23
ANO 1784 30
ANO 1785 i, 43
ANO 1786...cceviiiiiiiiiene 19
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ANO 1787 oo, 23
ANO 1788 oo, 17
ANO 1789 .o, 26
AN 1790, 18
TotAL 415

Fuentes

ANC, caja 2992. Libro maestro de la Compania de Guardias Marinas de Cartagena 1;
ANC, PIA, G-5, libro 17. Transporte de los Guardias Marinas que pasan al Departamento de
Cartagena, para la formacion de su Compaiiia en él.

La construccion naval en Cartagena y el ingeniero Gautier

Tan solo han pasado unos afios de la dolorosa impresion, recogida ante-
riormente, que le produjo a un viajero inglés la visita al arsenal, cuando nos
confirma esta situacion un informe que la junta del departamento emite para
cumplimentar la real orden de 19 de agosto de 1777, en la que se previene
remita noticia «circunstanciada del tiempo de trabajo, y descanso de los
sentenciados a las bombas en cada 24 horas; que prest, y alimento se les da»
(54). Sin embargo, otro viajero de nacionalidad francesa y diplomatico, Juan
Francisco Peyron, ve la citada instalacion como un lugar inmenso que contie-
ne todas las comodidades deseables para facilitar el armamento y la construc-
cion de un navio. En él todo esta tan a la mano que un barco de linea es facil-
mente armado y equipado en tres dias. Construido a orillas del mar, sus aguas
llegan, segun el deseo del constructor, a llenar los soberbios diques que
sirven de fabricas, y el barco construido va por si mismo a meterse en el mar

(54) En efecto: el mismo comandante general expone el parecer que ¢l mismo ha forma-
do, exponiendo a S.M. «que no es comparable en modo alguno con los demas trabajos ordina-
rios del Arsenal el excesivo de las bombas; que a este lo considera por el mayor castigo que
puede imponerse a la humanidad, y a los mas horrendos delitos de los hombres; que en este
Arsenal es mucho mas pesado que en el de Ferrol pues no habiendo aqui marea como alli, y en
otros puertos de Europa, se hace todo el desagiie a fuerza de bombas, a que se agrega la espe-
cialisima circunstancia de ser incesante de dia y noche el trabajo con motivo de la continuada
filtracion de las aguas que causa la calidad del terreno. Que con todos estos antecedentes, y la
experiencia de que muchos de los delincuentes sentenciaos a estas bombas, no llegan a cumplir
sus condenas, porque mueren a la mitad, o antes de la carrera del tiempo porque se les confina,
y otros se inutilizan arrojando sangre por la boca; ha graduado siempre, y gradua este trabajo
por excesivo, sin comparacion al de los ordinarios del Arsenal, pues los sentenciados a estos
ultimos, lo pasan bastante bien, respecto a que la racion que se les da; siendo como es la misma
que se suministra a los de bombas, excepto el cuartillo de vino que tienen los de estas, es muy
suficiente» y proponiendo «que a los presidiarios de bombas se les aumentase sobre la racion
que gozan, media libra de pan a cada uno todos los dias, y que cada domingo se les diese a cada
uno media libra de carne fresca». ANC, LAJD, t. 5, sesion de 30 de julio de 1777.
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(55). Asi que, cuando el 24 de abril de 1779 le llega a Rojas el ascenso a
teniente general, las obras de fortificacion en la plaza continuaban a buen
ritmo y en el arsenal atraian la maxima atencion las incipientes obras del cuar-
tel de presidiarios y la cordeleria, asi como la actividad en los astilleros. No
obstante, el abastecimiento de agua potable todavia presentaba ciertas dificul-
tades y no estaba totalmente resuelto, a pesar de la fuente construida cercana a
la machina para la aguada de las embarcaciones, que se surtia con agua proce-
dente de los manantiales de la ciudad, ya que proporcionaban escaso caudal y
con mucha irregularidad, pues era prioritario el atender a las demandas de los
vecinos en las fuentes de la ciudad. Tan solo proporcionaba un ligero alivio en
este aspecto el complemento proporcionado con los pozos y fuente construi-
dos en 1750 por Feringan. Este los habia excavado y levantado en los veneros
surgidos en el transcurso de las excavaciones realizadas en el angulo noroeste
del nuevo muelle del arsenal, de las que manaba agua «fresca, limpia y crista-
lina», ya que «ocurre la novedad de haber sobrevenido un copioso manantial
de agua dulcey, siendo necesario para contenerlo el empleo de «6 bombas, y
cantidad de baldes que incesantemente estan trabajando dia y noche» (56). Y
es lo cierto que alli se abastecia, en una fuente llamada del Socorro, el perso-
nal de la maestranza y del presidio, ya que mientras de sus cafios estuvo
manando agua «la gente se llevaba barriles y pipas de agua, pues era dulce y
transparente de mejor sabor que la del barranco que se bebia en la ciudady,
mientras se resolvia la influencia que estos veneros tenian sobre la cimenta-
cion de las obras (57).

Las relaciones que el ingeniero constructor naval francés Francisco Gautier
mantuvo desde su llegada a Espafia con los responsables de esta actividad
fueron claramente discrepantes en los aspectos técnicos, alcanzando limites
extremos cuando en 1767 redact6é un informe a Arriaga criticando los barcos
que se estaban construyendo en Ferrol y reprobando «cuantos navios hall6 en
¢l y en particular sobre el San Genaro construido con el asiento de Monticeli
en Cartagena en 1764 bajo las recomendaciones de la Junta de Constructores
de 1754». Esto dio lugar a una controversia en la que finalmente sali6 triun-
fante el llamado «sistema francés», que se impuso sobre el «sistema inglésy,
expresiones que se utilizaban para designar los seguidos por Gautier y Jorge
Juan, respectivamente.

Pero Gautier, a pesar de ser nombrado director general de construcciones
y carenas y mas tarde ingeniero general, quiza por su caracter desabrido, y a
pesar de los apoyos de algunas autoridades, no pudo evitar fuertes encontro-
nazos, por lo que el 9 de julio de 1774 ya habia presentado la renuncia de
todos sus cargos, basada principalmente en lo que ¢l califica como «declara-
da aversion en toda la Marina a su persona» y la poca consideracion de los

(55) Noveau Voyage en Espagne fait en 1777 et 1778, 1780. Recopilado por Cristina
Torres-Fontes Sudrez en Viajes de extranjeros por el Reino de Murcia, 1996.

(56) ANC, M—XI-n-C-2.

(57) AGS, Marina, leg. 376.
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comandantes generales hacia el Cuerpo de Ingenieros, aunque no le fue
aceptada (58). Y a nosotros nos ha llamado la atencion tanto las frecuentes
visitas a Cartagena como su permanencia regular en ella entre los afios 1775
y 1780 (59).

Del comienzo de su residencia en Cartagena hay constancia oficial en la
orden recibida en los primeros dias de febrero para llevar a cabo «un reco-
nocimiento sobre la madera de construccion que esta ahi en los tinglados,
diques cerrados y gradas» (60), aunque estuvo cobrando sus haberes como
ingeniero general por la contaduria de Ferrol hasta fines de junio de 1776,
formandosele asiento en la de Cartagena el 22 de julio del mismo afio (61).
Ademas, el 17 de febrero de ese mismo afio contrajo matrimonio en la igle-
sia parroquial de Santa Maria de Gracia, en esta misma ciudad, «por pala-
bras de presente» y «con dispensa en las tres amonestaciones», con Josefa
Tacon, una joven nacida el 21 de marzo de 1752 en Cartagena y pertene-
ciente a una hidalga familia algunos de cuyos miembros son destacados
oficiales de la Marina (62). El matrimonio Gautier-Tacon fue muy prolifico,
naciendo en Cartagena su primer hijo, Baltasar Teodoro, el 9 de noviembre
de 1776; pero, no transcurrido mucho tiempo, el 9 de mayo del afio siguien-
te, sufrieron la pérdida de su primogénito, que fue enterrado en Santo
Domingo. Sin embargo, pronto este dolor quedé mitigado con los nacimien-
tos, también en Cartagena, de Clara Natividad, el 24 de diciembre; de Balta-
sar Teodoro, que fue bautizado el 6 de octubre de 1778, y de Josefa Victoria,
el 7 de junio de 1780 (63).

En efecto, Gautier (64) se encuentra en Cartagena a finales de 1775, y asi
nos lo confirma su asistencia como vocal a las juntas del departamento a partir
del 19 de diciembre (65), interviniendo en los asuntos referentes a la construc-

(58) SANCHEZ CARRION, José M.*, y CERROLAZA ASENJO, Angel: «Solucién al enigma de
los origenes del Cuerpo de Ingenieros de Marina. Ingenieria Naval versus Ingenieros Navales»,
en Ingenieria Naval, diciembre 2004.

(59) Ademas de las relatadas en nuestro trabajo anterior, que abarca hasta 1772, tenemos
constancia de su asistencia a las sesiones de la junta del departamento de 23 y 27 de mayo y 16
de julio de 1773. )

(60) ANC, caja 2209, Reales Ordenes.

(61) ANC, caja 697-2

(62) Son sus padres Francisco Tacon, natural de Cartagena y regidor perpetuo de ella, y
M.? Francisca de Foxa, figurando entre los testigos su hermano Miguel, a la sazén alférez de
navio.

(63) Archivo Parroquial de Santa Maria de Gracia en Cartagena (APSMQG), libros de
bautismos y enterramientos de las fechas indicadas.

(64) Es hijo de Anne Audibert, pero su segundo apellido lo encontraremos con distintas
grafias al referir su filiacion materna, tanto en los libros de desposorios como de bautismos y
entierros que se conservan en el Archivo Parroquial de Cartagena, pues unas veces se dice ser
hijo de Ana Oliber, y otras, de Ana de Audibert. Este ultimo es el que consta en su expediente
personal. Archives nationales de Paris, Marine, B3 494, y ACERRA, Martinez, y MERINO, José:
«Jean-Frangois Gautier. Vie et influence d’un ingénieur marginal», en Neptunia, nim. 158,
junio 1985.

(65) ANC,LAJD,t.3y4.
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cion naval y en las obras del arsenal, ya en un estado muy avanzado de ejecu-
cion, de lo que es una clara manifestacion el trabajo realizado como conse-
cuencia de la comision recibida para dirigir y probar las condiciones marine-
ras y resistencia de una bombarda de nueva invencion, mandada construir en
estos astilleros por real orden de 17 de noviembre de 1775 (66).

De las dificultades encontradas para llevar a cabo la eleccion del lugar de
su construccion es expresivo un informe redactado por Gautier el 13 de febre-
ro del afio siguiente, al que acompafia un plano de la darsena del arsenal. Este
informe, si bien no llegamos a advertir en ¢l la solucion final, si nos revela el
estado de las construcciones ya que, al estar «las dos gradas del astillero
ocupadas, la una con el navio San Ddamaso, y en la otra pocos dias antes de mi
llegada habian puesto la quilla de una de las dos fragatas mandadas cons-
truir», esta situacion le llevo a la eleccion de «una de las tres gradas senaladas
en el plano adjunto con la letra L, en donde se han construido urcas afragata-
das y jabeques». Pero finalmente hubo que desecharla, ya que «el boquete,
que comunica con la darsena, lo hallé mas estrecho, que la manga de la
bombarda proyectaday», y ademas el ingeniero director de las obras, Mateo
Vodopich, no era partidario de ello, recordando sobre todo las dificultades que
hubo en su momento para «agotar el malecon, que seria preciso formar para
deshacer el muelle y edificarlo de nuevo. Y contintia poniendo de manifiesto
los recelos de este director ya que recuerda lo sucedido en el mismo sitio,
donde se hallaron, con motivo de los fuertes manantiales, las mayores dificul-
tades para agotar el malecon que se hizo para ensanche del mismo boquete».
Por todo ello, el lugar mas adecuado parece ser «la cafiada E, en donde se
construy6 la fragata Santa Rosalia» y hoy se encuentra «su grada ya destruida
con los escombros de la fabrica de la nueva cordeleriay, ofreciéndose Gautier
no so6lo para como «se necesitan mas gradas que las que hay para navios y
fragatas, se puede también tantear de nuevo el arrancar estas estacas, que
estan en el fondo, a cuyo fin, si V.E. lo juzga conveniente, mandaré hacer
tenazas de hierro, que en casos semejantes he visto emplear con suceso, y si
esta maquina prueba bien, con muy poco costo se quitara de la cafiada este
estorbo, que ahora lo inutiliza para grada de construccion», sino también para
también «agrandar el boquete de la darsena L de siete a ocho pies, para poder
usar de estas tres gradas de firme, y construir en ellas, si se quiere, fragatas de
50 cafones», para lo que hard, si se le permite, «pequefias experiencias, y de
poquisimo costo, para tantear el modo de evitar grandes malecones» (67).

Y muy interesante es la real orden por la que se le previene la formacion de
planos para la construccion de dos navios, uno de 70 y otro de 58 cafones, en
los que, «uniendo en cuanto sea posible las requisitas proporciones en los
navio de S. M., se logren todos los objetos de su instituto con los dos esencia-
les puntos de la prudente respectiva economia, y correspondiente fuerza;
conseguido este Ultimo en el postrer navio que el propio ingeniero general

(66) ANC, caja 2208, Reales Ordenes 1774-1775.
(67) AGS, MPyD, XV-172, leg. 354.
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Plano de la darsena y de parte de sus edificios. AGS, MPD XV, 172

construyd nombrado San Eugenio, pero no el primero por sus excesivas
dimensiones que sin necesidad ocasionan siempre gastos». Finaliza dicha
disposicion en la que se resuelve la preferencia de la construccion de dicho
ingeniero general ejecutada en el expresado navio San Eugenio con las
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circunstancias prescritas a las que anteriormente practico en Guarnizo, Ferrol,
Cartagena y la Habana, aprobando y queriendo se siga la de las fragatas cons-
truidas para la guerra en los mismos astilleros, manda «que en lo sucesivo, ni
desde ahora se nombre, llame, pronuncie, imprima, ni escriba en sus astilleros,
Arsenales, oficinas, relaciones, o informes de los bajeles de su real Armada la
diferencia mal introducida de a la inglesa, ni a la francesa, pues es realidad no
hay ninguna que verdaderamente lo sea; ni quiere el rey haya en sus dominios
otra construccion que la espafiola» (68). En la junta del 30 de julio, y acompa-
fiados de una real orden del dia 18 anterior, ya se examinan los planos formados
por el ingeniero general de los buques anteriormente citados, y en la de 23 de
septiembre se examinan los dictamenes de los vocales, que junto con el coman-
dante general confiesan sencillamente los mas de ellos carecen de aquellos
fundamentos en la construccion y después de una seria meditacion y dilatadas
discusiones se acuerda remitir a S. M. un informe, que reproducimos aqui por su
interés: «... sobre las propiedades que debe tener un navio de guerra, deducen
los vocales que todas pueden esperarse de lo que manifiestan los planos, pues
por ellos se advierte, que los navios tendran bastante plan, competente manga,
poca astilla muerta, y ademas tres pies de emparedamiento desde la linea del
fuerte, a cuyas circunstancias es consiguiente que sean posantes, de aguante a la
vela, y que tengan floreada bateria, indicandose por la configuracion externa de
la obra viva que manifiestan las lineas de agua en la seccion horizontal de los
planos, que seran de buen gobierno, y de regular vela; siendo al mismo tiempo
muy conducente para el caso de una varada, que estén macizos de popa a proa
hasta la cabeza de planes, asi como lo es para un combate que lo estén arriba y
debajo de la linea de agua, a fin de que las valas penetren con mas dificultad el
costado, o0 acaso no lo penetren. Y advierte en ellos que tienen otra vez las vitas
dobles, que se les habian suprimido, y en que interesa el marinero.

«Concordes hasta aqui los vocales, manifestd el Sub inspector D. Manuel
Travieso, que lo es nato de la junta, su disentimiento en cuanto a la fortificacion,
por parecerle estar de mas los contratrancaniles y opinar que s6lo son necesarias
cuatro bularcamas, o cuadernas desde el mamparo de la despensa hasta la escotilla
de proa, considerando superfluas las demas; y que en lugar de los orcaces, de que
siempre hay escasez, se pueden poner dormidos para la formacion de los raseles
de popa y proa, con lo que se conseguira economia en jornales y madera, por las
razones que expresa en su separado dictamen, que acompafia n.° 1; y reconvenido
con la real orden de 16 de agosto de 1774, en que S.M., hablandose de la construc-
cion de otro navio, se digno aprobar la fortificacion con los contratrancaniles,
repuso sosteniendo su dictamen contra ellos, en los términos que manifiesta el
documento n.° 2. Para mas clara inteligencia de todo, acompaiara también el papel
n.° 3, en que el ingeniero general copiando el dictamen expresado del subinspec-
tor, satisface al margen de cada capitulo.

El Intendente D. Alfonso de Alburquerque ha dado también su dictamen, y
acompaifia n.° 4 reducido a que se encuentra en los planos de navio de 70 la dife-

(68) ANC, LAJD, t. 4, sesion de 3 de marzo de 1777.
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rencia de 169 toneladas menos que las que se consideran al navio Velasco, resul-
tando por consecuencia que para quedarle de bateria 7 pies 3 pulgadas y 6 lineas
que demuestra el plano en cuestion, estaran sus miembros mas claros que en la
antigua construccion; que la colocacion de los palos hallindose muy a popa facili-
taran mas el orzar, y virar por avante con menos dificultad, pero al contrario en el
arribar y virar por redondo, que ultimamente dice considera suficientes seis sobre
planes, para que no se ocupe tanto la bodega. El ingeniero general manifesto la
equivocacion que el Intendente padecid en cuanto a las toneladas, y asi estd, como
lo demas del dictamen del citado ministro copiandolo en el papel n.° 5 que
también acompaiia, se lo reproduce al margen el mismo ingeniero general» (69).

En estos afios, aunque parece que Gautier se resiente de su salud, se mantie-
ne profesionalmente al frente de la comandancia de ingenieros del arsenal. Asi
nos lo pone de manifiesto su intervencion en el auxilio prestado en el incendio
que suftio en el puerto la tartana napolitana Virgen del Rosario, pero sobre todo
su estado de expectativa en relacion con el curso de sus planos, ya que sus rela-
ciones con Gonzalez Castejon no son muy buenas. Esto no sera dbice para que
participe en el gran episodio nacional de las operaciones que se llevan a cabo
en Gibraltar a partir de 1779, una vez conocido que en los primeros dias de
enero del afio siguiente el baron Rodney ha conseguido desembarcar en el
Pendn, quedando la plaza auxiliada y abastecida, consolidandose asi la resolu-
cion de reconquistarla. En este trance, Gautier asiste en los primeros dias de
febrero, como ingeniero general de la Armada, a la junta de especialidades
militares que habia de considerar y discutir el proyecto a seguir para el ataque a
la plaza. A la reunién, presidida por el comandante del campo, Martin Alvarez
de Sotomayor, concurrieron también «el inspector general de ingenieros del
ejército D. Silvestre Abarca y el maestre general D. Juan Caballero, con los que
tenian mando en la tierra y las aguas» (70), como Antonio Barceld, Vicente
Doz y el conde de Revillagigedo. Poco conocemos de la actuacion de Gautier
en estas juntas, pero si que uno de los proyectos analizados en ellas fue ideado
por él. Calificado por su artifice de «golpe de manoy, de ¢l sabemos escueta-
mente que trataba de «arrimar 12 navios blindados» (71), que habia merecido
la aprobacion real y que, estudiado por el marqués de Gonzalez de Castejon, le
ordend su incorporacion al Campo de San Roque (72).

(69) Ibidem, t. 5, sesion de 23 de septiembre de 1777.

(70) FERNANDEZ DURO, Cesareo: Armada espariiola, t. V11, cap. X1v (1780). Madrid, 1973.

(71) Ibidem, cap. xvi (1780-1781).

(72) Para Gautier, un bloqueo era inutil si era imperfecto, por lo que debia convertirse en
un sitio por tierra o por mar con unos barcos fortificados —repitiendo la idea presentada en
1740 por Jaime Ferra—. Gautier sugeria forrar con tablones los costados exteriores de los navios,
desde el puente de la segunda bateria hasta cinco pies debajo de la linea de agua de navegacion,
formando asi un parapeto impenetrable a las balas britanicas. Se necesitarian en total 12 navios
de linea con 28 cafiones de a 24 en su primera bateria, y cuatro del mismo calibre sobre el
segundo puente, mas 49 gabarras que deberian montar dos cafiones a proa por cada una de
ellas, haciendo un total de 480 (;,?) cafiones dirigidos contra tierra. Estos barcos debian anclar
lo mas cerca posible de las ensenadas de Remedios y Punta Europa, desde donde se desembar-
caria a 16.000 soldados para tomar el Pefién. Segun su plan, ocho dias antes de llevarse a cabo
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En efecto, en aquellos dias, el peiion de Calpe habia pasado a las ilustra-
ciones «panfletarias» y a los carteles populares de Paris como una excrecencia
de la tierra que solo puede dominarse alzando junto a ella, en el mar, otra de
mayor altura. La pululacion de proyectistas y arbitristas, provistos de infali-
bles sistemas, abrumada los despachos diplomaticos y militares (73). Asi que
el 25 de enero de 1780 nuestro protagonista pone en conocimiento del coman-
dante general del departamento «que en la noche de mafiana sale para la comi-
sion que S.M. le ha confiado, llevando en su compaiiia al ingeniero en 2° D.
Luis de Meuvillon, y que el de igual clase D. Thomas Briant queda encargado
de la Comandancia de ingenieros» (74). De las anotaciones en los libros de
contaduria se deduce que la permanencia de Gautier en el Campo de Gibraltar
no va mas alla del mes de abril, y que en julio se encuentra ya en la corte,
participando en las reuniones que se venian celebrando para la organizacion
de un posible plan de ataque a Menorca mientras los enemigos cuidasen y
temiesen el sitio de Gibraltar. De las referidas anotaciones parece desprender-
se que la opinidon de Gautier se tenia en muy alta consideracion, y en un prin-
cipio se le encarg6 a €l la elaboracion de un plan para el cegamiento del puer-
to de Mahon, proyecto cuya ejecucion parecia facil y segura y que «consistia
en contratar en Cadiz 16 buques voluminosos, con gran obra muerta y que
seria imposible de sacar, ya que los ingleses necesitarian pontones colosalesy,
proponiendo incluso una solucién técnica para «se queden los navios en su
vertical, poniéndoles dos quillas falsas muy apartadas de la verdadera que les
sirven de bazay, evitando asi los errores cometidos en otras ocasiones. No
obstante, el plan finalmente no se llevd a cabo, aunque si se atendieron sus
recomendaciones (75).

El 13 de octubre de 1781, el brigadier Gautier solicita el retiro; y, entre la
alborozada victoria del duque de Crillon en Menorca y los augurios de nuevas
operaciones en Gibraltar, una real orden de 5 de marzo de 1782 se lo concede,
«dejandolo vivo en el Ejército con 2.000 reales de vellon al mes. Y en aten-
cion a los servicios que tiene hechos en la Armada asi mismo se le han conce-
dido 46.000 reales al afio, los que Gnicamente se ha de satisfacer por la
consignacion de Marinay», pasando en consecuencia a figurar en la lista de
invalidos y jubilados (76). A esta solicitud subyace, aparte su falta de salud,
cierta frustracion profesional en cuanto a los empleos obtenidos (77).

el ataque maritimo, los ejércitos de tierra deberian comenzar un bombardeo para causar un gran
dafio a los de la plaza. ANGUITA OLMEDO, Concepcion: La cuestion de Gibraltar. Origenes del
conflicto y propuestas de restitucion (1704-1900). Madrid, 2016.

(73) LEDESMA MIRANDA, Ramon: Gibraltar. La Roca de Calpe. Madrid, 1957.

(74) ANC, caja 1805.

(75) TORRES SANCHEZ, Rafael: «La movilizacion de recursos en la organizacion de la
expedicion anfibia de Menorca de 1781», en Revista Universitaria de Historia Militar, vol. v,
num. 10, 2016.

(76) ANC, caja 697-4.

(77) ANC, caja 1008-1, libro 19. Una real orden de 2 de septiembre de 1784, atendiendo a
lo solicitado por la corte de Paris, le concede el valerse de los servicios de Gautier siempre que
no se le necesitase en Espafia, reservandose por tanto el poder encargarle «aquellos trabajos que
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En estos afios se ha hecho un esfuerzo colosal, ya que desde el departamento se
ha atendido a los astilleros de Palmones y del rio de la Miel en la bahia de Algeci-
ras, durante el bloqueo de Gibraltar; al de Palma, que construye las gabarras, y al
de Mahon, que construye los jabeques, lugares adonde hubieron de desplazarse
ingenieros y personal de maestranza, y a los que hubo que asignar importantes
caudales (78). En el arsenal se ha dedicado una especial atencion a la construccion
de buques menores, principalmente lanchas del tipo bombarderas, cafioneras
y obuseras, demandadas por las acciones navales que se llevaron a cabo.

Las expediciones a Argel de 1783 y 1784

Estos acontecimientos ya han sido tratados profusamente en nuestra
biografia del general Barcelo (79); no obstante, en este trabajo aportaremos
algin dato mas que nos revele la actividad del departamento en esa época,
como lo que supuso el nombramiento de los comandantes de los buques y la
presencia de una flota tan numerosa como la que, en carta reservada de 3 de
junio de 1783, propuso Barceld a Valdés: 4 navios, 4 fragatas, 12 jabeques,
3 bergantines, 3 balandras, 4 brulotes, 19 cafioneras, 20 bombarderas, 6
buques de transporte y 3 lanchas de abordaje, que demandaba unas tripulacio-
nes que ascendian a 9.078 hombres y 554.608 raciones (80).

La referencia oficial del dia anterior a la partida nos dice que esta estuvo
precedida por

«un suntuoso octavario que empezé el 23, y en el dia de la fecha hace llevar en
procesion a la Virgen del Carmen hasta el embarcadero, a la que concurre el
Comandante general del departamento D. José de Rojas y toda la oficialidad de la
escuadra, agolpandose el pueblo en masa a su paso. Los jefes, la oficialidad de
Marina y del Ejército, y todas las personas notables de la poblacion van con cirios,
y la Virgen es conducida sobre los hombros de cuatro oficiales de la Armada,
cerrando el acompafiamiento oficial una compaifiia de granaderos y la musica de
los batallones. Una vez en el muelle, la imagen, (sic) es embarcada en una magni-
fica falta en la que va de patron el referido Barcelo, de proel el mayor general y
de remeros oficiales de la Armada. Todos los buques de la escuadra empavesan, y
a la aproximacién de la imagen saludan con su artilleria. Fue colocada en el navio
Terrible que montaba el general Barceld, y en la mafana del 1.° de julio se dio
(sic) a la mar la escuadra rumbo a Argel» (81).

sean compatibles con su ausencia de esos reinos y llamarle para alguna comision o reconoci-
miento que convenga al real servicio». Establecida su residencia en Paris, queda a partir del 1de
enero de 1785 con el goce de 35.000 reales de vellon y los 24.000 de sueldo, que le abonara el
tesorero mayor de guerra.

(78) En virtud de real orden, pasardn a la maestranza de Algeciras 200 hombres. ANC,
LAJD, t. 9, sesion de 15 de junio de 1782.

(79) GOMEz VizcaiNO: «La creacion del departamento maritimo...»

(80) AMC, caja 3, exp. 28.

(81) Gaceta de Madrid, 19 de agosto de 1783.
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El general Barceld no regres6 al puerto de Cartagena hasta el mediodia del
11 de agosto, y el resultado de la operacion se resume oficialmente en que
«Argel queda casi destruido y quemado, y su puerto, arsenal y buques inutili-
zados por algtin tiempo» (82), después de haber estado sometida a un intenso
bombardeo desde el 4 al 8 de agosto, dias durante los que se mantuvieron
encarnizados duelos artilleros (83).

El resto del afio transcurrird con una especial dedicacion a los preparativos
que requiere la expedicion a Constantinopla, de gran trascendencia para el
departamento ya que, si bien la real resolucion de 17 de enero de 1777 habia
declarado que los tenientes generales de la Armada que ejercian el cargo de
comandantes generales de departamento tuviesen las mismas facultades,
excepciones, honores y privilegios que los capitanes generales de provincia
del Ejército, se refuerza esta posicion por real orden de 14 de noviembre de
1783, al disponer en la Armada

«que los tenientes generales de esta que son y fuesen Comandante generales de
departamento en propiedad, se denominen en adelante Capitanes generales de
departamento, que se les despache titulo de tales, igual en todo al de los Capitanes
generales de provincia, que obtengan las mismas honras, distinciones y sueldos
que estos; y que se les hagan los propios honores que a ellos, no solo en la capital
de su residencia, en el Arsenal, y navios, sino en todas las plazas de la compren-
sion de su departamento. Y por la propia razén de igualdad, manda S. M. que a los
capitanes generales de provincia se les hagan en el Arsenal y navios del departa-
mento de su distrito los mismos honores que en las plazas de ¢él; todo esto con
arreglo al tratado 3° de las Ordenanzas del Ejército, mandado observar y puesto en
practica en la Armada, y a los titulos 1°y 2° del tratado 3° de las de esta» (84).

La decision de atacar de nuevo a Argel estaba tomada, no tardandose en
organizar la expedicion. En efecto, el 28 de junio del afio siguiente, una flota
compuesta por 130 buques zarp6é del puerto de Cartagena, «conceptuando
cederian los vientos, que reinaban contrarios para su navegacion; y para evitar
que entrando los favorables de Poniente le dificultasen la salida del puerto,
por lo cual quedaron bordeando delante de este los vasos grandes, y fondearon
los menores en Escombrera y la Asudiay»; y en la tarde del dia 30, con vientos
favorables y horizontes muy claros, se vio desde la vigia de la ciudad toda la
expedicion unida y navegando en derrota para la bahia de Argel (85). La fuer-
za expedicionaria no regresaria hasta el 27 del mes siguiente, después someter
nuevamente a la ciudad norteafricana a un intenso bombardeo a partir del dia
12, «principalmente de las lanchas cafioneras y bombarderas, a quienes sumi-
nistraban gente y municiones, y cubrian la retirada los navios». Concluido el
octavo ataque, se dio por clausurada la expedicion (86).

(82) Ibidem.

(83) Ib.

(84) ANC, caja 2212.

(85) Gaceta de Madrid, 9 de julio de 1784.
(86) Gaceta de Madrid, 20 de agosto de 1784.
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La comision de Aristizabal a Constantinopla

Al tiempo de lo anterior, en el departamento maritimo contintian las operacio-
nes navales, y en agosto de 1783 «se expidieron las drdenes para prevenir una
esquadra de dos navios de linea y un bergantin, nombrando por Comandante
general de ella al Brigadier de Marina D. Gabriel de Aristizabal, sugeto igual-
mente acreditado por sus prendas politicas y militares». A finales de marzo del
afio siguiente ya estaban concluidos los preparativos para alistar la flotilla que, en
comision diplomatica, debia llevar al sultan otomano presentes del rey de Espa-
fia. De este modo se pretendia afianzar atin mas el reciente tratado de amistad y
comercio firmado entre ambos soberanos, asi que, una vez tomada posesion del
mando de la escuadra y reconocidos los jefes de los buques que la componian, el
24 de abril zarparon del puerto de Cartagena los navios Triunfante y San
Pascual, al mando de los capitanes de navio Sebastian Ruiz de Apodaca y Fran-
cisco Xavier de Winthuisen, y el bergantin /nfante, bajo el gobierno del teniente
de navio Juan Maria de Villavicencio, a los que se uni en aguas de Menorca la
fragata Santa Clotilde, comandada por el capitan de fragata Bartolomé de Ribera
(87). Cumplieron su mision y hasta el 31 de mayo del afio siguiente no arribaron
al mismo puerto de salida. Lo prolongado del periplo tuvo su causa en el cumpli-
miento, cuando regresaban, de una real orden que la expedicion recibid a su arri-
bada a Malta, el 9 de diciembre del afio anterior, disponiendo que quedaran en la
isla hasta que se reclutase su marineria y estuvieran preparadas las dos galeras
que habian sido adquiridas al Gran Maestre, a fin de que realizaran juntos el viaje
de regreso a Espafia prestando a aquellas la adecuada proteccion (88).

En efecto, por real cédula de 16 de febrero de dicho afio se habia dispuesto
que, «con el objeto de esforzar por todos medios el corso contra los Argelinos
para que evidencien el poco fruto de sus piraterias, he resuelto restablecer en
mi Real Armada las Galeras, y he dado las providencias convenientes para su
apronto y conduccion a Cartagena por los medios que tengo acordados» (89),

(87) MARTINEZ Rizo, Isidoro: Fechas y fechos de Cartagena, 1891. Embarcaron los
embajadores de Marruecos Ali-el-Kador y Ben-Hudy, que se hallaban en Cartagena desde el 4
de febrero, quienes, ademas de los 70.000 reales de gasto ocasionados al Estado por su viaje de
Madrid a este puerto, fueron provistos para el viaje de 4 pilones de azlicar, 2 quintales de galle-
ta blanca, 4 serones de naranjas y limones, 6 docenas de gallinas, 6 carneros, 24 varas de pafio
azul de fabricas espafiolas, 8 piezas de medio color y 10 de bretafia. Aun pidieron 7 varas de
grana, 7 de media idem, una libra de hilo de oro, 10 varas de damasco carmesi y 36 de terciope-
lo de diferentes colores, a lo que el comandante general del departamento no accedio, a pesar
de la orden que tenia del rey para agasajarlos, por parecerle excesivo.

(88)  «... se consiguid enganchar 350 hombres: y en cuanto a las galeras, como el Coman-
dante general quisiese saber para su reconocimiento y justiprecio las que se le habian de entre-
gar; la Orden, sin exceptuar mas que la galera Capitana, le dejo que eligiese a discrecion entre
todas. Las escogidas en virtud de este beneplacito fueron las de los nombres Magistrala y San
Luis, que el Comandante general, los capitanes de los navios, el mayor, y los primeros carpinte-
ros y calafates graduaron de mas durables: encargandose la Orden de recorrerlas, y de renovar
de todo punto su aparejo». MORENO, Joseph: Viage a Constantinopla, en el aiio 1784, escrito de
orden superior. Madrid. MDCCXC. Véase apéndice 3.

(89) AMC, CH 2175.
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asi que en este contexto se habian adquirido las citadas, que con los nombres
provisionales de 1.* galera (90) y 2.? galera (91) permaneceran en dicho
departamento, integrandose en la flota que se estaba constituyendo (92),
ordenandose ademas que, siguiendo el modelo de la nombrada San Luis, y
bajo la direccion de Romero Landa, se encargara a Juan Real la construccion
en el arsenal de Mahon de otras dos que se llamaran San Antonio (93) y
Santa Barbara (94).

Asimismo, una real orden de de 28 de abril del afio siguiente dispone que
la junta del departamento ha de formar «reglamento de dotacion de todas las
clases con que hayan de armarse las galeras» (95), para lo que conferencia con
el capitan de fragata don Juan José¢ Martinez, que las mandé Gltimamente, y el
teniente retirado don Alonso de Siles, asi como con los oficiales de mar Anto-
nio Faquineto y Antonio Lacedonia, que navegaron en las antiguas, y los
contramaestres Benito Rizo y Leopoldo Sira, que habian venido en las actua-
les y servido en Malta. Los mando enunciados llegaron al parecer al siguiente
acuerdo en cuanto a su dotacidén: Estado mayor: 1 comandante, 4 oficiales
subalternos, 1 capellan, 1 contador, 1 cirujano, 2 pilotos y 2 pilotines; De mar:
1 primer contramaestre, 1 segundo contramaestre, 1 primer guardian, 1 segun-
do guardian, 1 carpintero de rivera, 1 mozo de rivera, y remolar, 1 calafate, 1
mozo de calafate, 1 armero y 1 sangrador; individuos para custodiar los reos
del presidio para herrarlos, desherrarlos, conducirlos al hospital y hacer agua-
das: 4; guarnicion: 2 sargentos, 4 cabos y 54 soldados; de brigadas: 1 segundo
condestable, 1 primer cabo y 4 artilleros; tripulacion: 6 artilleros de preferen-
cia, 14 artilleros ordinarios, 15 marineros, 15 grumetes, 6 pajes y 324 reos o
marineros en su falta; total: 473 (96). Y de no menor importancia fueron las
obras emprendidas, muy necesarias para su apresto y armamento, con las indi-

(90) Por real orden de 7 de junio de 1785 se la denomina Nuestra Sefiora de la Concep-
cion. Comenz6 su vida operativa el 1de junio de 1787. En septiembre de 1802 quedd extin-
guida.

(91) Mantiene la de San Luis y comienza su vida operativa en 1785.

(92) MNM, CDVP, t. xxxvi, doc. 266, 17 de junio de 1785.

(93) En enero de 1787 se le asigna esta denominacion (MNM, CDVP, t. xxxvii, doc.
402) Fue botada el 20 de octubre de 1787.

(94) Se ordena su construccion el 3 de marzo de 1787 (CDVP, t. xxxvii, doc. 413) y el 6
de junio de 1788 se le asigna esta denominacion (ib., t. XxxiX, doc. 18). Fue botada el 27 de
junio de 1788. El capitan de fragata Juan de Arizavalo la mandé del 1 de junio al 19 de
septiembre de 1789. El de la misma clase José Olozaga se hizo cargo del mando por real orden
de 7 de agosto de 1790, pero el dia 14 desembarco por hallarse enfermo y fue relevado por el
también capitan de fragata Francisco Vazquez de Mondragon. Sobre este consta que, tras
naufragar el 20 de agosto en aguas del litoral granadino (Llanos de Carchuna-Calahonda) y
perder la galera, el 24 de septiembre se hallaba arrestado en su casa y procesado; pero, celebra-
do el consejo de guerra el dia 27, quedoé absuelto de todo cargo. Se ordené la construccion de
otra con el mismo nombre que se boto en 1792 y, al mando del alférez de navio Antonio Aspre,
entr6 el 30 de mayo de 1794 en el puerto de Cartagena, donde se pertrechd (MNM, CDVP, t.
xxxvi, doc. 400, 21 de enero de 1787, y doc. 413, 3 de marzo de 1787).

(95) ANC, LAJD, t. 12, sesion de 8 de mayo de 1786.

(96) Ibidem.
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caciones del jefe de escuadra Antonio de Angosto y Magarola (97), nombrado
comandante en jefe de las Galeras por real orden de 16 de septiembre, alcan-
zando una elevada actividad en los primeros meses de 1787 (98). Por orden de
10 de agosto de 1790, y una vez armadas las galeras San Antonio y Santa
Barbara, se les confirié el mando a Juan de Herrera y José Oldzaga respecti-
vamente (99).

APENDICE 3
TRIPULACIONES DE LAS DOS GALERAS
Of. Of. brg. Tr9pa Tropa Of. MarjArtilleros [Marineros|Grumetes | Pajes| Total
guerra bon. | mar.
Galera 1 5 7 6 39 9 51 160 100 9 |386
Galera2® 5 6 6 40 9 46 197 176 7 | 392
OFICIALIDAD DE LA 1.* GALERA
Comandante-capitan de fragata............. D. Juan M.* de Villavicencio
Teniente de navio .......ccccevveeeennene ...D. Joaquin Zarauz

Teniente de fragata..... ...D. Joseph de Zulueta
Alféreces de fragata.........cccoecveveeiciennee D. Andrés Berdum, y D. Fernando Escalera

OFICIALIDAD DE LA 2.* GALERA

Comandante-capitan de fragata............. D. Juan Joseph Martinez.
Teniente de navio ..........cccceveeee ...D. Eduardo Briant.
Teniente de fragata..... ...D. Joseph de Arias.
Alférez de navio .......cccceeeeveiveniccnenns D. Gerénimo Osorio.
Alférez de fragata.........ccoeveeeieeeniennene D. Juan Venero.

(97) Ascendido a jefe de escuadra con real patente de 16 de septiembre de 1786, por real
orden de la misma fecha se le concedio este empleo tras haber expuesto hallarse con la robustez
necesaria para navegar, en atencion a los méritos y servicios contraidos en cincuenta y un afios
en las armadas de Espafia y Népoles, donde habia obtenido el retiro de jefe de escuadra. Desti-
nado como jefe de las Galeras, embarco de comandante en jefe de estas el 1 de junio de 1787,
arbolando su insignia en la Concepcion, y desembarco el 17 de noviembre del mismo afio. Se le
concedio licencia por un afio para Napoles, que comenzo a usar el 28 de abril de 1789. Fallecio
alli el 8 de junio siguiente.

(98) ANC, LAJD, t. 13, sesion de 27 de febrero de 1787.

(99) MNM, CDVP, t. xxx1x, doc. 151.
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LOS BARCOS DEL DESASTRE.
LA REPATRIACION DE FILIPINAS
(1898-1900)

José Antonio TOJO RAMALLO
Doctor en Historia

Resumen

En 1898, el temido imperio espafiol, donde otrora no se ponia el sol, toca-
ba definitivamente a su fin. En la defensa de sus ultimos bastiones ultramari-
nos, Espana habia sacrificado a lo mejor de su juventud, en un vano esfuerzo
por preservar su honor y dignidad.

El regreso de nuestros soldados, tras un largo y penoso cautiverio, fue un
episodio negro en la historia de Espafia. Un aviso, y una leccion para las futu-
ras generaciones, de que la patria debe honrar y corresponder con orgullo,
generosidad y nobleza a quienes lo han sacrificado todo por ella.

Este articulo describe como fue el retorno de aquellos valientes.

Palabras clave: Filipinas, repatriacion, guerra de 1898.

Abstract

In 1898, the dreaded Spanish empire, the largest of its time, was finally
coming to an end. In defending its last overseas bastions, Spain had sacrificed
the best of its youth, in a vain effort to preserve its honor and dignity.

The return of our soldiers, after a long and painful captivity, was a dark
episode in the history of Spain. A warning, and a lesson for future generations
that the homeland should honor and correspond with pride, generosity and
nobility to those who have sacrificed everything for it.

This article describes the return of those brave men.

Key words: Philippines, Repatriation, Spanish-American War.

renunciaba a todo derecho de soberania y propiedad sobre la isla de
Cuba y las Filipinas, y cedia a Norteamérica Puerto Rico, Guam —en
el archipiélago de las Marianas— y todos los islotes bajo su soberania exis-

TRAS la firma del tratado de Paris, el 10 de diciembre de 1898, Espaiia
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tentes en las Indias Occidentales. En contrapartida, los Estados Unidos se
comprometian a liberar a todos los prisioneros espafioles en manos insurrec-
tas y a correr con los gastos de su repatriacion, tramite que posiblemente
hubiesen cumplido en tiempo y forma de no haberse desatado las hostilida-
des con los islefios, el 4 de febrero de 1899. A partir de entonces, cualquier
intento de negociacion entre ambos contendientes iba a complicarse sobre-
manera, dejando a un tiempo a Espafia inhabilitada para hacerlo por su cuen-
ta (1)

Esta situacion seria aprovechada por los lideres filipinos, deseosos de
conseguir para su tierra el reconocimiento internacional de nacion soberana e
independiente (2). En un primer momento, exigiendo negociar con Espafia y
la Santa Sede la liberacion de los presos civiles, militares y religiosos; aconti-
nuacion, requiriendo importantes sumas de dinero, armas y municiones a
nuestro gobierno. De aceptar cualquiera de ambas demandas, el tratado de
Paris quedaria automaticamente invalidado, y Espafia, sujeta a un contencioso
que bien pudiera saldarse con una segunda declaracion de guerra por parte de
los Estados Unidos.

A sabiendas de ello, y tras un mes de infructuosas gestiones por parte
norteamericana, el gobierno liberal intentaria un acercamiento informal a los
lideres tagalos con el Gnico objeto de conseguir la libertad de los prisioneros
retenidos por estos. Fruto de aquellos primeros encuentros —mediatizados a
través del general Diego de los Rios, hombre de confianza del Gobierno en
Manila—, Espafia supo de las pretensiones de los insurrectos: como paso
previo a cualquier negociacion posterior, todos los reclusos filipinos confina-
dos en penales espafioles debian ser liberados de inmediato y repatriados a su
tierra. En prueba de buena fe, el ministro de la guerra —general Correa
Garcia— accederia de inmediato a tal exigencia (3), Se confirmaba también la
cifra de espafioles cautivos: 11.000 militares, en torno a 1.900 empleados civi-
les y particulares, y varios centenares de religiosos (4). En total, en torno a
13.000 almas, incluyendo mujeres y nifios.

Pero con el Gobierno atado de pies y manos para cualquier negociacion
oficial, y teniendo que informar primero a los norteamericanos de cualquier
encuentro, fue la iniciativa privada la que continud en buena medida
manteniendo los acercamientos, en especial, facilitando la llegada de medi-
cinas y correspondencia a los prisioneros. Destacada seria la actuacion del
Casino Espafiol y de la Unidn Ibero-Americana de Manila, que desde fecha
temprana nombraron comisiones permanentes, integradas por personas
distinguidas con contactos al mas alto nivel entre los lideres rebeldes,
encargadas de proseguir —de forma no oficial— con las negociaciones (5).

(1) Para una informacién mas detallada sobre este asunto concreto, véase JIMENEZ
MANCHA, pp. 67-85.

(2) El Nuevo Pais, 7 de enero de 1899, p. 1.

(3) La Vanguardia, 2 de enero de 1899, p. 3

(4) Heraldo de Madrid, 9 de enero de 1899, p. 1.

(5) La Correspondencia de Espaiia, 10 de enero de 1899, p. 1.
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Desde la Peninsula, los intentos en este sentido tampoco fueron vanos.
Sociedades Economicas de Amigos del Pais (6), Cruz Roja Espafola,
asociaciones de madres de prisioneros, alcaldes de barrio y particulares (7)
hicieron todo cuanto estuvo en su mano en pos de la tan ansiada libertad de
los cautivos.

Especialmente destacada seria la actuacion de la Cruz Roja norteamerica-
na, que a peticiéon de su presidenta —miss Clara Barton—, y por mediacion
del general Otis, conseguiria para muchos de aquellos un trato mas humano
que el hasta entonces recibido (8). Mucho mas deprimente seria la respuesta
enviada por el Consejo Superior de la Cruz Roja en Ginebra al general Pola-
vieja —presidente de la asamblea de dicha institucion en Espafia—, en la cual
se declaraba incapacitada para procurar la libertad de los prisioneros de
guerra, dado que sus atribuciones se limitaban a la asistencia a los heridos y
enfermos en campaiia (9).

Complicada en extremo la via de la negociacion directa, el gobierno de
Sagasta trataria entonces de facilitar el acercamiento por via diplomatica.
Primero, utilizando a los espanoles afines a la independencia para negociar
bajo cuerda con los tagalos. Se barajaron nombres como el de Miguel Moray-
ta, muy significado en contra de la campana militar y amigo personal de
Mabini, Lucas, Rosario y otros insurrectos al frente de la nueva Republica
Filipina (10). A continuacion, recurriendo a los embajadores de Francia y
Alemania, para que sus gobiernos ejerciesen sus buenos oficios con el nortea-
mericano (11).

Ninguna de ambas medidas obtuvo los frutos deseados.

En marzo de 1899, el gobierno de los Estados Unidos se declaraba tempo-
ralmente incapacitado para realizar gestion alguna en este sentido, al tiempo
que se reafirmaba en su negativa de permitir a los plenipotenciarios espaioles
llevar a cabo cualquier negociacion directa con Aguinaldo y los lideres rebel-
des (12). En el fondo, existia cierto temor a que Espaiia pudiese aliarse con los
insurrectos o les hiciese entrega de las armas y municiones que tanto deman-
daban (13).

El 23 de enero de 1899, como manifestacion de buena voluntad y en virtud
de un decreto ratificado por la Asamblea de Malolos en el que se trataba de
solemnizar la proclamacion de la Republica Filipina, Aguinaldo ordeno la

(6) La Epoca, 21 de enero de 1899, p. 2.

(7) El Dia, 30 de agosto de 1899, p. 1.

(8) Heraldo de Madrid, 11 de marzo de 1899, p. 1.
(9) La Vanguardia, 25 de marzo de 1899, p. 5.

(10)  El Correo Militar, 19 de enero de 1899, p. 2.

(11) Ibidem, 15 de marzo de 1899, p. 2.

(12) La Vanguardia, 30 de marzo de 1899, p. 6.

(13)  «... It is not to be supposed for a moment that the Spanish government, no matter
how desirous of securing the release of the prisoners more speedily than could be accomplished
through the efforts ot the United States government, will enter into any alliance with the insur-
gentsy. Kansas Citestabamy Journal, 24 de enero de 1899, p. 2.
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liberacion de varios miles de prisioneros enfermos. Atribuido al éxito a las
gestiones realizadas por el general Rios, la decision en realidad nada tenia que
ver con aquellos primeros acercamientos. Es mas, para continuar liberando
cautivos, los tagalos exigian la entrega de 7.000 fusiles, tres millones de cartu-
chos y 500.000 pesos (14) que, en posterior encuentro, aumentarian hasta la
nada desdenable cifra de siete millones de pesetas. Rios recibid autorizacion
del Gobierno para negociar hasta un méaximo de dos millones, cantidad que
fue rechazada (15).

A primeros de abril, el vapor Castellanos zarpaba de Manila con rumbo a
Batangas, Maragondon y Taal Boac, para recoger a los rehenes liberados.
Viajaban a bordo el presidente, el secretario y el tesorero del Casino Espafiol,
con salvoconductos firmados por Rios, Otis y Aguinaldo para que los rebeldes
facilitasen su tarea, cosa que no solo no hicieron, sino que obligaron a los
expedicionarios a descargar todas sus provisiones y entregarselas (16).

El 13 de junio, el presidente William McKinley dio 6rdenes precisas a su
lugarteniente en las islas —general Otis— para retomar las negociaciones,
secundando a partir de entonces las realizadas por el gobierno espaiiol. Pero
Otis —tan falto de mano izquierda como sobrado de mando— anunciaria la
liberacion de los cautivos «a sangre y fuego» (17), expresion harto desafortu-
nada que no sentd nada bien entre las filas insurrectas.

Para entonces, las gestiones de Rios habian tocado a su fin, y en Espafia
un nuevo gobierno —la Union Conservadora—, integrado por los partida-
rios de Francisco Silvela y del general Camilo Garcia de Polavieja, llevaba
desde marzo en el poder. En sustitucion de aquel, a primeros de junio el
nuevo gabinete habia enviado a Manila al general Nicolds Jaramillo para
ponerse al frente de las negociaciones. De resultas de aquellos encuentros
—y dejando de lado demandas inaceptables— fue posible mantener el
avituallamiento esporadico de medicinas, dinero y correspondencia con los
prisioneros.

En agosto, la asamblea de la Cruz Roja recibia nuevas sobre la inminente
liberacion de un gran ntmero de cautivos. La decision habia sido fruto de
largas y tediosas gestiones llevadas a cabo en Paris entre el marqués de Villal-
ba, representante de dicha entidad en Espafia, y Algoncillo, delegado del
gobierno filipino en la capital francesa. La promesa era firme y contaba con la
aprobacion de los lideres rebeldes: todos los prisioneros enfermos serian pues-
tos en libertad (18). El mismo Aguinaldo, el 29 de agosto, habia firmado un
decreto determinando la fecha del 19 de octubre para comenzar su concentra-
cion en Salamagua, Dagupan, Apanl, Daet y Lucena (19).

(14) El Globo, 7 de febrero de 1899, p. 2.

(15) La Vanguardia, 2 de marzo de 1899, p. 6, y La Correspondencia de Esparia, 11 de
marzo de 1899, p. 2.

(16) Ibidem, 16 de abril de 1899, p. 6.

(17) Tb., 23 de julio de 1899, p. 6.

(18) La Vanguardia, 29 de agosto de 1899, p. 5.

(19) El Globo, 12 de noviembre de 1899, p. 1.
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A mediados de septiembre, el departamento de guerra de los Estados
Unidos concedia autorizacion y escolta armada a los vapores espafioles para
desplazarse a los puertos sefialados, a fin de comenzar los embarques (20).
Asimismo, y por resolucion del Congreso, resolvia dar una interpretacion
mas favorable y extensa al tratado de Paris y repatriar con cuenta a sus
presupuestos no solo a los rehenes recién liberados, sino también a sus fami-
lias (21).

El 1 de diciembre de 1899 veia la luz un nuevo decreto de Aguinaldo en el
que se confirmaba la liberacion de todos los cautivos sin excepcion alguna
(22). En realidad, estos comenzaban a representar un obstaculo para las tropas
insurrectas, en apresurado repliegue hacia las montafias del interior.

No serian pocos los cabecillas tagalos que hicieron caso omiso a la resolu-
cion de Aguinaldo, manteniendo bajo control a sus cautivos. Varios miles de
ellos habrian de esperar la llegada de las tropas norteamericanas antes de
saborear de nuevo la libertad.

El nimero de espaiioles hechos prisioneros tras la derrota nunca fue cuan-
tificado de modo fehaciente. Todo lo que disponemos son aproximaciones, en
algunos casos mas fidedignas que en otros. El propio gobierno espaiol desco-
nocia por completo su nimero y ubicacion en el archipiélago (23). Fuentes
norteamericanas cifraban su nimero en 13.000 hombres, asi como una canti-
dad elevada de armas, cartuchos y municiones (24). Pero estos datos habian
sido facilitados por sus aliados filipinos, y no eran mas que una mera aproxi-
macion. En Manila —directamente bajo control norteamericano— se arrojo
una cifra inicial de 3.000 prisioneros, cantidad que a diario iba aumentando
con la llegada de fugitivos procedentes de los distintos destacamentos y guar-
niciones establecidos la isla (25). Informes iniciales nos remiten a la preocu-
pacion de sus captores —en concreto al oficial de intendencia, capitan Samuel
Bird Bootes— por alojar debidamente al volumen creciente de individuos, en
unas condiciones higiénico-sanitarias aceptables. Algo similar sucedia en
Cavite, donde se estimaba que existian en ese momento unos 6.000 espafioles
prisioneros (26).

En algunas zonas tuvieron lugar violentas represalias por parte de los insu-
rrectos. El 28 de noviembre de 1898, la pequeia colonia espafiola de Balabac
seria tomada al asalto aprovechando el instante en que la guarnicion se dirigia
a la iglesia a oir misa. El oficial al mando —teniente de navio Bellami—, un
alférez de Infanteria de Marina, el contable y siete soldados serian pasados a
cuchillo antes incluso de que pudiesen reaccionar. Sus esposas, el sacerdote y
otras sesenta personas, incluyendo mujeres y nifios, acabarian sufriendo cauti-

(20)  Daily Press Newport News, 20 de septiembre de 1899, p. 1.

(21)  La Correspondencia Militar, 27 de diciembre de 1899, p. 2.

(22) La Epoca, 26 de enero de 1900, p. 2.

(23) La Vanguardia, 14 de enero de 1899, p. 5.

(24) Barre Evening Telegram, 17 de junio de 1898, p. 1.

(25) The Daily Morning Journal and Courier, 6 de enero de 1898, p. 1.
(26) The San Francisco Call, 20 de septiembre de 1898, p. 7.
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verio (27). Algo similar sucedi6 en la isla de Palawan (Borneo), donde los
insurrectos pasaron a cuchillo al gobernador y a todos sus subordinados,
esclavizando al resto de la colonia (28).

En noviembre de 1899, las estimaciones espaifiolas sobre el numero de
cautivos en manos de los insurrectos apuntaban la cifra de 10.000 soldados —
incluyendo 2 generales, 40 jefes de alta graduacion y 400 oficiales—, 1.500
empleados civiles y particulares peninsulares, 300 frailes de las distintas 6rde-
nes religiosas y unos 1.200 civiles entre esposas, hijos y familiares de los
hombres alli destacados (29). Repartidos por las distintas provincias del archi-
piélago, la mayor concentracion de ellos se hallaba en Batangas, Bataan y
Bulacan, distribuidos por los pueblos del interior en grupos de 20 a 100 indi-
viduos (30).

Su mayor o menor fortuna dependia exclusivamente del talante del lider
local bajo cuya autoridad habian sido asignados. Asi, encontramos casos en
los que el trato recibido fue en todo momento correcto y humano —en espe-
cial a aquellos retenidos en las provincias de Pangasinan, La Unién, Ilocos,
Cagayan y La Isabela— (31) y otros en que tanto las condiciones como la
situacion vivida serian casi infrahumanas. La mayoria de las fuentes conserva-
das apuntan mas a estas Ultimas que a las primeras, abundando los relatos
sobre las penalidades y miserias sufridas por los prisioneros durante su cauti-
verio. Los religiosos fueron, en general, los que menos desgracias padecieron,
gracias a sus mayores medios econdmicos para subsistir y al respeto moral de
que gozaban por parte de muchos nativos. )

El 20 de marzo de 1899, el diario madrilefio La Epoca publicaba una carta
escrita por uno de aquellos soldados, describiendo la que, durante meses,
habia sido la situacion habitual para la mayoria:

«Estamos presos en los conventos 6 en las carceles, completamente incomuni-
cados con el exterior. Unicamente pueden vivir menos mal los que cuentan con
recursos propios, los demas van languideciendo hasta morir, pues la alimentacion
que dan los rebeldes no llega a la tercera parte de lo indispensable para sostener-
se. La racion del dia consiste en un puilado de morisqueta y unos pocos camaro-
nes. Esto en los pueblos donde dan racion, que en otras partes tienen los prisione-
ros, lo mismo soldados que oficiales, que pedir limosna ¢ trabajar en los
hospitales y sementeras, donde muchos encuentran la muerte producida por la
fatiga, el mal trato y la extenuacion. Casi todos los soldados estan enfermos, y
poco 4 poco van falleciendo por falta de asistencia facultativa, medicinas, recur-
sos y alimentacion. El hospital de Malabon, & pesar de estar abarrotado de enfer-
mos, es pequeiio para recibir 4 todos los que lo necesitan. Este establecimiento es
otra farsa para engafiar 4 la opinion. Los individuos que entran en ¢l salen casi

(27) El Dia, 24 de enero de 1899, p. 2. Informacién adicional puede también consultarse
en Heraldo de Madrid, 25 de enero de 1899, p. 2.

(28)  The Indianapolis Journal,14 de marzo de 1899, p. 1.

(29) El Pais, 26 de noviembre de 1899, p. 2.

(30) La Epoca, 22 de enero de 1899, p. 3.

(31) MORENO JEREZ, pp. 34-41.
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tan enfermos como entraron. A poco que tarden en libertarnos, este beneficio
alcanzara 4 la mitad, y acaso no llegue a este numero los que consigan regresar a
Espafia. Por consecuencia de la tirantez de relaciones entre indios y yankees, nos
trasladan al interior de la isla. Es el quinto viaje & que nos obligan los rebeldes,
viajes que son verdaderos via-crucis para nosotros, por las vejaciones, ultrajes y
explotacion de que somos objeto en los pueblos del transito, donde nos arrebatan
las ultimas monedas» (32).

No pocos intentarian fugarse, y algunos tuvieron la fortuna de conseguirlo.
Las fuentes documentales arrojan algunas informaciones relativas a este asun-
to que, en ocasiones, desvelan peculiares e ingeniosos ardides, la mayoria de
ellos construidos sobre la base de ganarse la confianza de sus captores o como
resultado de meses de engatusamiento y falso romance con las hijas de jefes
tagalos (33). Memorable seria la huida de los prisioneros retenidos a bordo de
la cafionera Leyte —todos ellos al borde de la inanicion—, tres de los cuales
conseguirian alcanzar Manila tras una increible odisea (34).

Pero no sera hasta que dé comienzo la ofensiva militar norteamericana
cuando los cautivos espafioles comiencen a ser liberados por centenares en
pueblos y aldeas al paso de las tropas estadounidenses. Para recogerlos y tras-
ladarlos a Manila, estos movilizaran parte de su flota de transportes ligeros,
cafloneras y vapores —Romulus, Zafiro, Urano, Bolinao, Alava, Meridic,
Saturno y Griesse—, a los que puntualmente sirvié de apoyo el crucero de
guerra Brooklyn.

Superados tactica y estratégicamente por sus enemigos, los tagalos propon-
drian entonces a muchos de los prisioneros —en especial a los veteranos de
los cuerpos de artilleria— recobrar la libertad y recibir una buena soldada a
cambio de unirse al ejército insurrecto (35). Algunos aceptaron la propuesta,
la mayoria de ellos por verse libres de la esclavitud y vejaciones a las que
durante meses habian estado sometidos (36).

El ritmo de liberaciones corrid parejo al del avance estadounidense. A fina-
les de 1899, 50 espanoles fueron rescatados en Calamba, 38 en Dagutan, 94
en Biganlo, 110 en Bayombong, 70 en Candén, 202 en Vigan, 2.100, en
Baguer, 300 en Batanga, 191 en Lipa, 500 en Ragay y 3.000 en Luzon (37).
Muchos de ellos serian puestos en libertad por sus propios captores con objeto
de agilizar el repliegue hacia las montafias del interior (38). No faltaron
tampoco rebeliones de prisioneros que, conocedores de la presencia inmediata
de las fuerzas liberadoras, hicieron frente a sus captores armados con palos y

(32) La Epoca, 20 de marzo de 1899, p. 1.

(33) La Vanguardia, 12 de octubre de 1899, p. 5.

(34) The Sun, 28 de agosto de 1898, p. 23.

(35) Heraldo de Madrid, 12 de febrero de 1899, p. 2. Su niimero exacto no ha sido cuanti-
ficado, pero es de suponer —y la documentacién espafiola y norteamericana asi lo sugiere en
reiteradas ocasiones— que los alistados en las filas insurrectas debieron de ser muy pocos.

(36) ElDia, 15 de febrero de 1899, p. 2.

(37) The Wheeling Daily Intelligencer, 28 de julio de 1899, p. 1.

(38) La Correspondencia Militar, 11 de noviembre de 1899, p. 1.
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piedras. Tal fue el caso de los 300 prisioneros retenidos en Libmanan, muchos
de los cuales conseguirian alcanzar las filas norteamericanas (39).

El rescate de espanoles continuara su ritmo hasta bien entrado el afio 1900
(40). Una vez libres, estos alcanzarian Manila a bordo de diferentes navios,
donde esperarian riguroso turno para embarcar hacia la patria.

A pesar de que los costes econdomicos derivados de la misma corrieron por
cuenta estadounidense —tal y como quedaba ratificado en los articulos v y vi
del tratado de Paris—, la repatriacion supuso un ingente esfuerzo de coordina-
cion material y humano para el Estado, y en particular para el derrotado y
maltrecho Ejército espaiol.

En conjunto, implicé a 58 buques de distintas navieras, tanto nacionales
como extranjeras, siendo la Compatfiia Trasatlantica Espafiola la principal
garante de la misma y responsable directa del transporte de cerca de 175.000
hombres, mujeres y nifios desde los territorios de ultramar —Cuba, Puerto
Rico y las Filipinas— hacia la Peninsula.

Incapaz de llevarla a cabo solo con sus propios medios, dicha naviera se
vio en la necesidad de subcontratar los servicios de diversas consignatarias
francesas, alemanas e inglesas, asi como de otras casas armadoras espafiolas,
las cuales, en conjunto, proporcionarian un total de 36 vapores adicionales,
que junto con aquellos otros propiedad de la Trasatlantica, se ocuparian de
realizar las labores de repatriacion (41).

Para ello fue preciso realizar 224 viajes —112 de ida y otros tantos de
vuelta— desde el Caribe y las Filipinas, en travesias que —de media— se
prolongaban durante diceiséis dias para cruzar el Atlantico y exactamente el

doble para regresar desde el Pacifico.
Los barcos implicados:

BARCOS ESPANOLES BARCOS FRANCESES BARCOS ALEMANES

Alava (2.244 1), Alfonso Aquitaine (8.716 t), Darmstadt (5.012 t),

XII (6.875 t), Alfonso XIII
(5.125 t), Alicante (4.032 t),
Antonio Lopez (6.127 t),
Buenos Aires (5.311 t), Cata-
luria (3.785 t), Ciudad de
Cadiz (3.084 t), Colon (5.060
t), Conde Wifredo (3.774 t),

Cachemire (3.508 t), Caroline
(2.357 t), Chandernagor
(3.123 t), Chateau Lafite
(3.462 t), Cheribon (1.882 t),
Corrientes (3.076 t), Les
Andes (4.150 t), Massilia
(2.965 t), Navarre (4.137 1),

Dresden (4.527 t), Ems (4.912
t), Fulda (4.814 t), Habsburg
(3.105 t), Munchen (4.536 t),
Stuttgart (5.048 t) y Werra
(5.012 t), empleados en trave-
sias puntuales, mientras que
Gran Bretafia participaria con

(39) Evening Star, 7 de febrero de 1900, p. 1.

(40) The Evening Times, 2 de marzo de 1900, p. 1. Todavia en esta fecha, una accién
conjunta del crucero acorazado Brooklyn y el transporte A/ava conseguiria rescatar a 500 espa-
foles y 10 norteamericanos retenidos en el golfo de Ragaef, en la costa sur de Luzon. A media-
dos de 1900, los cautivos retenidos en las islas de Panay, Negros, Jolo, Luzon, Ilo-Ilo, Minda-
nao, Cagayan, Cebu y Leyte habian sido finalmente liberados.

(41) Las navieras espafiolas implicadas —al margen de la propia Trasatlantica-— fueron
las de L. Mercader y Minonda y C.G. Arizmendi, de San Sebastian; J. Jover y Costas, F. Prats
& Cia., y Domingo Mumbru, S.A., de la ciudad condal; la Compaiia Pinillos Saenz & Co; de
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Covadonga (5.049 t), Gran
Antilla (3.537 t), Infanta
Isabel (1.932 1), Isla de Luzon
(4.256 t), Isla de Panay
(3.545 t), Jover Serra (3.713
t), Juan Forgas (3.095 t),

Neustria (2.932 t), Notre
Dame de Salut (2.811 t), Rio
Negro (3.382 t), Saint
Germain (2.488 t), Uruguay
(3.442 t) y Versailles (4.336

).

el Bothnia (4.535 t), City of]
Rome (8.453 t) y Lake Onta-
rio (4.289 t).

Leon XIII (5.186 t), Leonora
(2.792 t), Méjico (2.101 1),
Miguel Gallart (3.234 t),
Miguel Jover (3.591 t), M. L.
Villaverde (1.501 t), Montevi-
deo (5.311 t), Montserrat
(4.076 t), Patricio de Satris-
tegui (4.638 t), Puerto Rico
(2.678 t), Reina Maria Cristi-
na (5.161 t), San Agustin
(2.332 Tm), San Francisco
(2.527 t) y San Ignacio de
Loyola (675 t).

Semejante esfuerzo devolvio a la patria a 146.511 hombres procedentes de la
campafia del Caribe —138.488 repatriados de Cuba y 8.023 de Puerto Rico—,
militares en su inmensa mayoria —146.261—, de los cuales 8.786 (5,97 por
100) eran oficiales y mandos y 137.475 (93,83 por 100) suboficiales y tropa
(42). Un conjunto de 55 buques participaron en la repatriacion atlantica.

Diecisiete veces inferior en volumen y envergadura fue la procedente del
Pacifico, la cual empled en total 17 vapores (43) —14 espafioles (82,35 por
100) y tres franceses (17,65 por 100)— entre el 8 de diciembre de 1898 y el
24 de diciembre de 1900 (44). En conjunto, serian precisos 74 viajes —37 de
ida y otros tantos de vuelta— para trasladar a su tierra a 24.828 espafioles.

Céadiz; la también gaditana Marqués de Campo, y la Compaiia Larrinaga de Bilbao. Por parte
gala participarian 16 vapores, tres de ellos pertenecientes a la Compagnie Nationale de Navega-
tion, otros tantos a la Societé Generale de Transports Maritimes a Vapeur, dos a la Compagnie
Frangaise de Navigation a Vapeur y uno a la Letocart & Compagnie, todas ellas consignatarias
de Marsella; otros tres a Chargeurs Réunis SA, Compagnie de Navigatio a Vapeur, y uno a la
Compagnie Generale Transatlantique, con razén social en El Havre; uno a la empresa A.D.
Bardes et Fils, de Dunkerque; otro a la Compagnie Bordelaise de Navegation a Vapeur, de
Burdeos, y el tltimo a la Compagnie Generale Trasatlantique, con sede en Saint-Nazaire. Por
parte alemana, todas las embarcaciones fueron contratadas al Norddeutscher Lloyd, de Bremen,
y los tres barcos britanicos eran propiedad de Barrow SS Co. Ltd. (Anchor Line), de Barrow;
Elder Dempster & Co., de Liverpool; y Cunard SS Co. Ltd, de Glasgow, respectivamente.

(42) MIGUEL FERNANDEZ, p. 258.

(43) Fueron los siguientes: Antonio Lopez, Alicante, Buenos Aires, Cataluiia, Ciudad de
Cadiz, Isla de Luzon, Isla de Panay, Leon XIII, Montevideo, Montserrat, Patricio de Satriiste-
gui, Puerto Rico, Reina Maria Cristina y San Ignacio de Loyola por parte espailola, y Cache-
mire, Rio Negro'y Uruguay, por la francesa.

(44) Fechas extremas que se corresponden con la llegada a Barcelona del Buenos Aires —
primer navio procedente de Filipinas con repatriados a bordo— y el arribo del Alicante, en el
que viaja el general Jaramillo con una delegacion plenipotenciaria y —segun la prensa— el
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De ellos, 19.696 (79,33 por 100) eran militares, 1.999 (8,5 por 100)
mandos y oficiales y 17.697 (71,28 por 100) suboficiales y tropa, siendo el
resto familiares de aquellos, funcionarios civiles, comerciantes y empresarios
—4.790 (19,29 por 100)—, asi como 342 religiosos (1,38 por 100) de las
distintas ordenes hasta entonces afincadas en las islas.

A diferencia de la repatriacion atlantica, que emplearia un mayor nimero
de puntos de desembarco en la Peninsula (45), la procedente de las Filipinas
se centralizo desde un principio y casi en exclusiva en el puerto de Barcelo-
na, donde tuvieron lugar 34 desembarcos (91,89 por 100), seguido de los de
Valencia (27/03/1899) y Cartagena (03/04/1899 y 30/12/1899), donde
ocasionalmente se efectuaron arribos. El vapor mas implicado en esta segun-
da repatriacion fue el Isla de Luzon, el cual llegaria a completar hasta siete
trayectos, seguido del Alicante y del Leon XIII con seis y cuatro viajes,
respectivamente.

Tanto la travesia como el procedimiento de desembarco de estos buques
desde el Lejano Oriente era siempre muy similar, cuando no idéntico. Tras un
largo periplo de 32 dias de navegacion via Manila, Singapur, Port Said y
Malta —el cual, en ocasiones, y a causa del mal estado de la mar, podia llegar
a prolongarse otras 10 o 12 jornadas adicionales (46)—, el buque finalmente
arribaba a Barcelona.

Anunciada su llegada por el vigia del castillo de Montjuich, era obligado
detener maquinas a cierta distancia del puerto, inicidndose a partir de ese
momento un procedimiento protocolario muy estricto destinado a impedir la
propagacion de enfermedades contagiosas en tierra. Para ello, instantes
después de la llegada del vapor, el inspector sanitario, acompaiado de varios
oficiales de administracion y sanidad militar, se dirigia a ¢l en una lancha para
entrevistarse con el jefe de la expedicidn, revisar el cuaderno de bitadcora y los
historiales médicos y comprobar personalmente, uno tras otro, el estado de los
enfermos y heridos. Dependiendo de las circunstancias de cada embarcacion y
del nimero de pacientes que desplazaba, la inspeccion sanitaria podia prolon-

resto de la colonia espafiola en Filipinas. Algunos estudios citan como final de la repatriacion el
mes de abril de 1900; sin embargo, existe registro de llegada de militares en numero todavia
abundante, asi como de inspecciones sanitarias y recibimientos militares, hasta el 5 de agosto
de 1900 (vapor Montevideo), los cuales no remitiran hasta la llegada del A/icante la Nochebue-
na del nuevo siglo. De acuerdo con lo dispuesto en el tratado de Paris, el trafico con las islas se
mantuvo operativo y durante afios continu6 desplazando tanto pasajeros como mercancias en
ambas direcciones, llegando a bordo de los barcos de la Trasatlantica numerosos civiles y, en
contadas ocasiones, algun militar aislado, en nimero y porcentaje inapreciable.

(45) Concretamente los puertos de La Corufia, Vigo, Ferrol, Santander, Cadiz, Valencia,
Malaga, Barcelona, Tenerife y Cartagena.

(46) Provocados por temporales y fuertes borrascas, estos retrasos afectarian puntualmen-
te a los buques Reina Maria Cristina (12/03/1899), Alicante (13/04/1899 y 14/02/1900), Anto-
nio Lopez (07/11/1900) e Isla de Luzon (24/02/1901), siendo lo habitual periplos de un mes
escaso entre el punto de origen y el de destino. El viaje mas breve fue el protagonizado por el
vapor Buenos Aires en abril de 1899, empleando tan solo veinticinco dias de navegacion en
cubrir la totalidad del trayecto.
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garse durante horas, paralizandose el desembarque hasta que esta diese el
visto bueno.

Entretanto, y en tierra —en el Muelle de la Paz—, aguardaban familiares y
amigos de los recién llegados, mozos de cordel (47), cambistas, curiosos,
empleados de fondas y hospederias, periodistas, fuerzas del orden y volunta-
rios de la Cruz Roja.

Autorizado el desembarque, y en un palco instalado al efecto, se personaba
una representacion de autoridades —encabezadas siempre que era posible por
el gobernador civil—, y que en mayor o menor medida incluia una delegacion
municipal, otra de las sociedades benéficas y asistenciales, la presencia de uno
o varios religiosos, algunos cuadros de la Guardia Civil y un nutrido grupo de
jefes y oficiales del Ejército y la Armada.

Entretanto, a bordo del recién llegado se organizaban los preparativos para
el desembarque. Los primeros en descender por las escaleras hacia las golon-
drinas eran los hombres en mejor estado de salud. Uniformados, lo mas arre-
glados posible y en perfecta formacion, uno tras otro iban llenando las barca-
zas que los trasladarian a tierra, siendo recibidos a su llegada por curiosos,
familiares y amigos, antes de dirigirse al Cuartel Jaime I. En ocasiones —no
pocas, como veremos mas adelante—, tan solo por unos cuantos comerciantes
de hosteleria, algin periodista y las autoridades de turno. Con frecuencia, la
Cruz Roja les tenia preparado un caldo caliente o algin otro alimento recon-
fortante, y gracias a esta misma entidad nunca faltaron mantas, calcetines,
pantalones y prendas de ropa para los mas necesitados.

Una tras otra iban las golondrinas desembarcando tropas, reservando
siempre las ultimas para transportar enfermos, heridos y mutilados. Los mas
graves eran trasladados de inmediato al hospital Alfonso XIII, y en caso de
necesidad el hospital Batlldé disponia de plazas adicionales. Algunos
hombres venian en un estado tan deplorable que fallecian durante el traslado
a tierra.

En el proceso de repatriacion de las Filipinas, un total de 172 hombres
(0,69 por 100) perecieron durante las travesias, y sus cuerpos, tras salvas y
honores, fueron arrojados al mar. Comparada con el numero de bajas registra-
das durante el éxodo atlantico —1.346 (0,92 por 100)—, esta cifra fue insigni-
ficante, en especial si cuantificamos las defunciones hospitalarias ocurridas
tras los desembarcos.

Lo mismo ocurre con el numero de enfermos y heridos transportados en
esta ultima —14.514 (9,9 por 100)— frente a la procedente de las islas del

(47) La Vanguardia, 23 de febrero de 1900, p. 1. EI comportamiento de estos agentes de
fondas y hostales de segunda dejaria siempre mucho que desear. Avidos por ofrecer alojamien-
to a los recién llegados, tenian por costumbre arremolinarse en lanchas y botes en torno a los
vapores, y en alguna ocasion tratarian incluso de abordar los buques por medio de cuerdas con
garfios, para sortear a la competencia y hacerse con la clientela. Especialmente bochornoso en
este sentido fue el espectaculo protagonizado tras la llegada del Isla de Panay en la fecha apun-
tada, en que los mismos repatriados se vieron obligados a amenazarles con cortar los cabos si
no cejaban en su empeio de subir a bordo.
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Pacifico —1.899 (48) (7,6 por 100)—, lo cual nos permite concluir que la
segunda fue poco menos que inapreciable en lo concerniente a este parametro,
si bien, atendiendo a criterios de proporcionalidad basados en el volumen total
de repatriados, se reducen sensiblemente las distancias entre ambas.

Distinto fue, sin embargo, el flujo de heridos y enfermos en ambas repa-
triaciones. Mientras que la dispersion domind por completo la procedente de
Cuba y Puerto Rico, la concentracion caracterizaria a la filipina. De hecho,
tres Unicos barcos —Buenos Aires, Cachemire y Leon XIII— serian los
responsables del traslado a la Peninsula del 88,6 por 100 de los heridos y
enfermos de la campafia del Pacifico. Correlativamente puede decirse lo
mismo respecto a la cifra de defunciones: mientras que en el éxodo atlantico
fue una constante, un goteo permanente, en el filipino el 63,37 por 100 de la
misma se concentr6 en los dos primeros barcos llegados a Barcelona —
Buenos Aires y Cachemire—, frente al 36,63 por 100 inventariado en el
conjunto de los 35 buques restantes.

El primero de ellos, propiedad de la Compaiia Trasatlantica, zarpé de
Manila con 1.073 hombres, el 72 por 100 de ellos heridos o enfermos. Algu-
nos habian sido embarcados sin esperanza alguna de ver de nuevo la patria.
Sesenta y cinco hombres fallecerian durante la travesia, siendo despedidos
con salvas y honores militares.

El 8 de diciembre de 1898, tras treinta y un dias de navegacion, el Buenos
Aires entraba finalmente en Barcelona. En tierra aguardaban multitud de
compatriotas que habian venido a recibirlos. Familiares, amigos, autoridades y
curiosos abarrotaban el Muelle de la Paz para dar una entusiastica bienvenida
a los recién llegados. Algunos incluso habian pagado un moédico precio a
beneficio de Cruz Roja para presenciar el desembarque desde la cubierta del
vapor Bellver, lugar privilegiado, parejo al palco de autoridades (49). Lo que
iban a contemplar les helaria la sangre.

Durante horas, a bordo del vapor, los médicos de la sanidad militar junto
con sus homoélogos de puerto se afanaron en explorar a los enfermos, colo-
candoles cintas de distintos colores en uno de los brazos, en funcidén de su
estado y gravedad. Una banda blanca exigia cuidados hospitalarios, pero el
diagnoéstico era moderado. Las de color azul demostraban peor pronostico,
necesitando atencion hospitalaria prolongada. Si la cinta era de color verde,
indicaba enfermedad grave, y los desahuciados eran marcados con tiras de
color rojo (50). Una vez examinados, uno por uno, los hombres eran embar-
cados en las golondrinas en funcidén de su estado de salud. Los mas sanos
descendian primero. Tras ellos seguirian aquellos otros enfermos de distinta
consideracion, y finalmente, en camillas, desembarcarian los graves y muy
graves.

(48) Algunos autores cifran el nimero de enfermos repatriados en 2.478, volumen ligera-
mente superior al apuntado. Véase FLORES THIES, pp. 59-75.

(49) La Vanguardia, 10 de diciembre de 1898, p. 1.

(50) Las Noticias, 10 de diciembre de 1899, p. 1.
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En tierra, desde las escaleras del embarcadero al monumento a Colon espe-
raban dispuestas en hileras 90 camillas de la sanidad militar y otras tantas de
los dispensarios municipales, sanatorios locales y cuerpos de la guarnicion.
Varios furgones y dieciséis carruajes estaban aparcados en hilera, proximos a
la caseta de los carabineros.

Cruz Roja Espafiola habia instalado varias tiendas de campana. La mas
grande en el centro, rodeada de mesas y sillas, y un mostrador en su interior
con cientos de vasos y tazas para servir caldo, vinos y bebidas reconstituyen-
tes a los enfermos recién llegados.

Poco después de las diez de la mafiana alcanzaba tierra la primera lancha.
De ella descendieron 144 soldados, perfectamente uniformados y con buen
aspecto, que fueron ovacionados en cuanto pusieron el pie en las escalinatas
del muelle. Tras esta lleg6 otra con 143 hombres y una tercera con 119, repi-
tiéndose de nuevo la escena.

Con la cuarta comenzaron a verse las primeras bandas azules y blancas, y a
partir de la quinta, y hasta la undécima y ultima golondrina, un silencio sepul-
cral se aduend del puerto.

Por un instante, el grito desgarrador de una madre que habia reconocido a
su hijo desembarcando capté la atencion del gentio. EI muchacho traia una
pierna amputada. Tenia diecinueve afios, se llamaba Ramon Serra y se habia
alistado como voluntario para combatir en las Filipinas a los enemigos de su
patria.

A la una y media de la tarde amarraba a puerto la ltima lancha. En ella
venian hombres de rostros afilados, huesudos y miradas desencajadas, incapa-
ces de caminar por sus propios medios. Varios de ellos recibirian la extre-
mauncion bajo la carpa de la Cruz Roja.

El Buenos Aires no era el primer buque de la repatriacion que llegaba a la
ciudad condal (51), pero era el primero en hacerlo desde las Filipinas. Era el
preludio de lo que estaba por llegar. La prensa defini6 la situacion como «tris-
tisima, desconsoladora, negra» (52).

No habia sido, desde luego, el reencuentro alegre que muchos habian
sofiado.

En mayor o menor medida, todos los barcos de la repatriacion filipina
trajeron enfermos y heridos a bordo. No obstante, esta concentrd sus cifras
mas acusadas en algunos navios concretos que, sin haber sido previamente
habilitados o reconvertidos en buques hospital, en la practica acabaron ejer-
ciendo como tales. Este fue el caso del Leon XIII que, en tres de sus cuatro
viajes efectuados entre Manila y Barcelona, repatrié a 770 hombres afectados
de las mas diversas dolencias, logrando salvar al 98,32 por 100 de ellos antes

(51) Ese mismo afio, el 9 de noviembre, habia entrado el Miguel Gallart procedente de
Nuevitas, trayendo a bordo 123 enfermos, y dieciséis dias mas tarde atracaba, proveniente de
La Habana, el vapor francés Les Andes, con 400 mutilados y heridos apilados en sus bodegas y
sobre las cubiertas. La situacion, por tanto, aunque dolorosisima, no cogié a nadie por sorpresa.

(52) Las Noticias, 10 de diciembre de 1898, p. 1.
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de su llegada a destino (53). El 11 de febrero de 1899, este vapor echaba
amarras en la capital catalana con solo siete (5 por 100) defunciones registra-
das. Habia salido de Manila con 132 enfermos de diversa consideracion —el
12,38 por 100 del pasaje— de un total de 844 pasajeros. Regresaria de nuevo
el 2 de julio, contabilizando cinco bajas (1,8 por 100) respecto de un total de
277 convalecientes —el 19,41 por 100 del pasaje— de distinto prondstico. Y
retornd una vez mas el 16 de enero de 1900, llevando a bordo 1.829 hombres,
de los cuales 362 (19,73 por 100) estaban enfermos. Durante el viaje solo uno
perdid la vida (0,26 por 100). Sin duda, el Leon XIII era un barco de vida, no
de muerte.

La media de enfermos y heridos transportados en el resto de los buques
procedentes de las Filipinas fue de 10,87 individuos por barco, y la media de
defunciones fue de 1,56 bajas, las cuales son cifras realmente insignificantes
para una repatriacion de estas caracteristicas, especialmente cuando la compa-
ramos con su homologa atlantica.

De todas las travesias cubiertas desde Manila, tan solo en una la inspeccion
sanitaria sospechd de la existencia de enfermedades contagiosas a bordo, acti-
vando el protocolo especial dispuesto para tales situaciones. El protagonista
de esta historia fue el vapor Montevideo, salido de Filipinas el 15 de marzo de
1900 con un contingente de tropas, un grupo de regulares indigenas y una
veintena de frailes a bordo. En el trayecto hacia Suez, tres pasajeros —un
capellan, un médico y un pasajero— fallecieron a consecuencia de lo que fue
diagnosticado como una apoplejia y dos casos de anemia.

El dia 7, durante su escala en Port Said, tuvo lugar el ingreso en la enfer-
meria de dos soldados: uno de ellos presentando un infarto ganglional en la
ingle derecha, el segundo con sintomas de una aparente adenitis axilar. Ningu-
no tenia fiebre o sintomatologia adicional alguna, pero el oficial médico
sospechd que pudiese tratarse de peste bubdnica y como tal lo anotd en su
diario de incidencias, aislando a los enfermos y ordenando la desinfeccion de
todo el equipaje.

El dia 13 de ese mismo mes, el Montevideo entraba en Barcelona ondean-
do bandera amarilla, sefial inequivoca de enfermedad contagiosa a bordo (54).
Revisada la documentacion por el inspector sanitario, don Rafael Bianchi,
desde una lancha abarloada al costado del buque, se ratifico la sospecha de
epidemia, informando de ello a la junta de sanidad.

Reunida esta, acordaria como medida cautelar enviar el vapor al lazareto de
Mahon (55). El hecho de que no se hubiesen producido nuevos casos de peste
bubonica desde hacia una semana no implicaba que esta no pudiese estar toda-
via latente entre el pasaje. Era un riesgo que no se podia correr, y como tal, la

(53) Fue también el buque que mayor numero de repatriados trasladé a la Peninsula en un
solo viaje —1.829 hombres—, el 16 de enero de 1900.

(54) El Pais, 14 de abril de 1900, p. 1.

(55) La Epoca, 14 de abril de 1900, p. 2. Componian la misma el inspector de sanidad
maritima, don Luis Comenge, y los responsables de las juntas provisional y local, doctores José
Corominas y Jos¢ Gongora.
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decision fue prudente y acertada. Pero lo que, al parecer, nadie habia tenido en
cuenta es que esta pivotaba unicamente sobre el diagnostico realizado por el
médico del Montevideo, pues nadie a posteriori habia realizado una segunda
exploracion a los enfermos, confirmando in situ el dictamen inicial (56).

La decision fue ratificada por el gobernador civil y comunicada al jefe de
la expedicion, coronel Juan Navas, quien daria las érdenes oportunas de partir
de inmediato hacia el lazareto. Antes de zarpar, embarcaria a bordo a su direc-
tor, José Arias Carvajal, casualmente en uso de licencia esos dias por la ciudad
condal.

El pasaje, siempre en desacuerdo con la decision adoptada, y muy a rega-
nadientes, desembarcaba en el mismo horas mas tarde, solo para ser testigo
directo del estado de abandono mas absoluto en que se encontraba la instala-
cion. Denuncias posteriores hablaran de habitaciones destartaladas y humedas,
camas inmundas con gusanos en los colchones, sin sabanas y con mantas
llenas de agujeros. El establecimiento no reunia ni por asomo las condiciones
minimas de salubridad previstas para un centro de esas caracteristicas, pero en
¢l hubieron de pasar varias jornadas los pasajeros y una veintena de enfermos
—algunos de ellos graves— hasta que la inesperada visita de un delegado del
Gobierno destapase la situacion existente. Por carta, este pedira al ministro de
la Gobernacion y al director de Sanidad la fulminante destitucion del director
del centro, asi como la prolongacion de la cuarentena, por considerar inade-
cuada la llevada a cabo hasta el momento (57).

Enterado de que debia continuar por tiempo indefinido en aquel lugar, el
pasaje al completo amenazo6 entonces con dirigirse a la prensa para denunciar
la situacion, exigiendo el fin del aislamiento. Desde el reconocimiento médico
efectuado en Port Said doce dias antes, ninguno de ellos habia experimentado
sintoma alguno de enfermedad que hiciese sospechar de un nuevo brote de
peste bubdnica. La situacion, a su entender, era producto de un conjunto de
despropositos e irregularidades. Empezando por la puesta en marcha de una
cuarentena sin el reconocimiento previo de los enfermos por parte de la auto-
ridad portuaria, y continuando por el desembarque irregular realizado en el
lazareto y la desolacion mas absoluta en que se encontraba el mismo.

El 24 de abril, después de ser reconocidos minuciosamente tanto el buque
como la tripulacién y el pasaje, y hallandose todos en perfecto estado, se
permitié por fin la salida del Montevideo de Mahon (58). Horas mas tarde
atracaba en Barcelona, desembarcando el pasaje al completo y unos cuantos
enfermos. Algunos de ellos continuarian viaje a Cartagena, Cadiz y La Corufia
al dia siguiente a bordo del vapor Cataluria (59).

Tras su marcha, habia quedado patente la incapacidad de las autoridades
sanitarias para actuar con la organizacion, serenidad y profesionalidad que se

(56) Ibidem, 14 de abril de 1900, p. 2.

(57) El Dia, 19 de abril de 1900, p. 2.

(58) El Correo Militar, 25 de abril de 1900, p. 3.
(59) El Liberal, 25 de abril de 1900, p. 3.
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esperaba de ellas en caso de arribo de un buque con enfermedades contagiosas
a bordo.

Afortunadamente, durante la repatriacion filipina ningn barco trajo la
peste consigo.

Otro aspecto a analizar es el del trato dispensado al pasaje durante las
travesias y el cumplimiento de las condiciones acordadas entre contratista y
compaiia arrendataria. En el caso que nos ocupa, entre el departamento de
guerra del gobierno de los Estados Unidos —obligado a sufragar integramente
los gastos derivados de ambas repatriaciones, seglin lo dispuesto en el tratado
de Paris— y la Compaifiia Trasatlantica Espafiola, S.A.

En ambos casos nos encontramos con flagrantes incumplimientos de las
condiciones contratadas, en especial respecto de la cantidad y calidad de la
alimentacion proporcionada a los pasajeros (60). El asunto cobraria tintes
especialmente serios en algunos buques de la repatriacion atlantica —por
ejemplo, en el Cheribon—, registrando solo un par de casos en su homologa
filipina.

El primero tuvo como protagonista al vapor galo Cachemire en su viaje de
regreso de Manila a Barcelona en enero de 1899. Al parecer, el barco carecia
de personal de cocina en nimero suficiente para cubrir las necesidades del
pasaje, y servia un menu con una deficiente dieta calorica.

El dia 5, en ruta hacia Port Said, un grupo de soldados desesperados por el
hambre asalt6 las cocinas, mat6 una vaca y repartio la carne con el resto de la
tropa. Como resultado de esta accion fue instruida la correspondiente sumaria
contra sus autores (61). Pero a bordo viajaban también una treintena de civiles
que bien podrian filtrar a la prensa lo sucedido o abrir las correspondientes
reclamaciones a su llegada a destino. Quiza por ello, en cuanto alcanzé Suez,
el barco fue reabastecido de nuevo con abundantes productos de primera cali-
dad, y dos nuevos cocineros fueron contratados ex profeso para atender a
convalecientes y enfermos (62). El resto del trayecto no registré6 nuevos inci-
dentes hasta el momento del desembarque, en que fueron denunciados nume-
rosos hurtos en las maletas y equipajes de oficiales y tropa, todavia almacena-
das en los sollados del Cachemire (63)

Abundantes quejas registré también el pasaje del vapor francés Uruguay
tras su arribo a Barcelona el 22 de marzo de 1899. Las causas habian sido
muy similares: pésimo trato dispensado por la tripulacion durante el viaje y,
sobre todo, escasez de comida y padecimiento de hambre durante el trayecto

(60) Evening Star, 20 de enero de 1899, p. 8. El departamento de guerra habia determina-
do minuciosamente en contrato las condiciones, alimentos y dosis caloricas recomendadas por
individuo y dia, sobre la base de lo establecido para sus propias tropas, asi como el espacio
minimo recomendado, ventilacion e higiene para oficialidad y tropa a bordo de los buques
contratados. La dieta debia ser equilibrada y variada, en especial en el caso de enfermos y
convalecientes, ¢ incluir a diario determinadas cantidades de pan, carne de cerdo, verduras,
legumbres, café, azlicar y agua potable.

(61) El Correo Espariol, 19 de enero de 1899, p. 2.

(62) La Reforma, 20 de enero de 1899, p. 1.

(63) EIl Globo, 19 de enero de 1899, p. 2.
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(64). Tras su llegada a puerto, no habria de despedirse el pasaje sin que le
dejaran un nuevo e inesperado mal sabor de boca, esta vez en la aduana,
donde los agentes del fisco requisaban practicamente todos los recuerdos —
panuelos de seda, cajetillas de tabaco y otras bagatelas— que los soldados
traian tras sus afios de estancia en Filipinas. El barco no volveria a participar
en ninguna de las dos repatriaciones (65).

Con la excepcion de estos incidentes puntuales, no volvieron a registrarse
nuevas quejas de consideracion a bordo de los buques de la Trasatlantica ni de
sus subcontratas europeas. Al contrario, la prensa espafiola se deshizo en
elogios hacia la figura de algunos de sus empleados. Tal fue el caso, por ejem-
plo, del sobrecargo del Leon XIII, don José Luis Villanueva, quien con su trato
y sus atenciones constantes con todo el pasaje cautivo por igual el corazon de
civiles y militares. En marzo de 1899 le fue entregado, en nombre de la prensa
barcelonesa, un pergamino disefiado por el artista Pellicer Montseny cuya
inscripcion rezaba:

«A don José Villanueva, sobrecargo del vapor Leon XIII, los redactores mariti-
mos de la prensa de Barcelona por el excelente y carifioso trato que ha dispensado
4 los soldados repatriados de Cuba y Filipinas, haciendo extensivo este recuerdo
de respetuoso afecto al capitan y oficialidad de dicho buque y a todo el personal
de la Compaiiia Trasatlantica espaiiolay.

Firmaban el documento los directores y redactores jefe de El Noticiero
Universal, Diario Mercantil, Diario de Comercio, La Publicidad, Correo
Catalan, Las Noticias, El Heraldo, La Opinion de Cataluiia, La Veu de Cata-
lunya, Diario Catalan, La Voz de la Patria y La Vanguardia de Barcelona
(66).

No habia un soldado que viajase a bordo de este vapor que no hubiera
suscrito punto por punto tal afirmacion. Tanto su capitan como el sobrecargo y
el resto de la tripulacion se habian desvivido siempre por ayudar a sus compa-
triotas, en especial a los mas necesitados, heridos y enfermos. Gracias a ello
habrian de ser recordados durante largo tiempo.

El 13 de febrero de 1899 atracaba proximo a la darsena del Muelle de la
Paz, procedente del Manila, el vapor Montserrat. A bordo venian 656
hombres, en su mayoria militares, acompanados de sus familias. Habia dirigi-
do la expedicion el general y antiguo gobernador general de la isla de Luzon
don Francisco Rizzo.

Durante el viaje, un oficial —el comandante de Infanteria don Ernesto

(64) El Pais, 24 de marzo de 1899, p. 1.

(65) El Correo Militar, 23 de marzo de 1899, p. 3. Las protestas fueron tan serias y los
animos estaban tan cargados que seria precisa la presencia del gobernador, de fuerzas de caba-
lleria de la Guardia Civil y de varias parejas de orden publico para poner orden en todo aquel
desproposito. A partir de entonces el exceso de celo de los inspectores fiscales con los recién
llegados se redujo notablemente.

(66) La Vanguardia, 2 de marzo de 1899, p. 2.
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Caiizar—, posiblemente afectado por algun trauma de guerra, se arrojo por la
borda, pereciendo ahogado. Dejaba esposa y cuatro hijos en el barco. Otros
dos soldados —don Juan Vaca Carnero y don Antonio Garcia Fernandez—
habian perdido la vida tras una larga lucha contra la enfermedad. Y uno de los
doctores —don Manuel de Seine— pereceria también, aquejado de una grave
dolencia, dias antes de su llegada a destino.

Viajaban a bordo 44 oficiales y 501 suboficiales y tropa. Entre los prime-
ros destacaba especialmente un joven oficial de Infanteria de Marina llama-
do Pedro Pujales Salcedo, cuyo valor y celo en defensa de la patria habia
superado con creces lo exigible a cualquier soldado en el cumplimiento de
su deber. Aquel capitan, que pasaria inadvertido para la multitud durante el
desembarco, habia participado activamente, junto con sus compaiieros del
1.« Batallon de Infanteria de Marina, en la defensa de Cavite, donde resultd
herido, y acto seguido en el sitio de San Francisco de Malabon. Alli, junto
con otros 50 compatriotas, resistiria durante cuatro dias —entre el 30 de
mayo y el 2 de junio de 1898— el envite de 8.000 insurrectos armados,
dispuestos a tomar la posicion a toda costa. Agotada la municién y con
numerosas bajas, la guarnicion recibio orden de rendirse. Dando todo por
perdido, Pedro recibid la bandera de su batallén y regimiento, asi como los
fondos de la unidad, que en ese momento ascendian a 7.700 reales y 30
céntimos, y enrollandose aquella en la cintura, continu6 luchando hasta
resultar nuevamente herido. Capturado por los tagalos, y tras sufrir cautive-
rio durante cuatro meses, el capitan espafiol conseguiria huir aprovechando
un descuido de sus guardianes, alcanzando Manila dias mas tarde y hacien-
do entrega a sus mandos de la ensefia y dinero custodiados. Su valentia y
arrojo le valdrian, tras su llegada a Espafia, la concesion de la Cruz de 1.*
clase del Mérito Naval, concedida por S.M. la reina, el 23 de febrero de
1899. Solo un diario dedic6 unas lineas a narrar la historia de este hombre
tras su regreso a la patria (67).

Siete meses mas tarde, el 1 de septiembre de 1899, entraba en puerto el
vapor Alicante, trayendo a bordo a los hombres del heroico destacamento de
Baler. Treinta y un espafioles que, con escasos medios, habian resistido duran-
te 337 dias un feroz asedio enemigo, atrincherados en el interior de la iglesia
de esta pequeiia localidad filipina. En tierra les esperaban los voluntarios de la
Cruz Roja y medio centenar escaso de personas (68). Algunos diarios, aver-
gonzados, se disculparian diciendo que mucha gente no estaba al tanto de su
llegada (69). Sumando mozos de cordel, curiosos de ultimo minuto y autori-
dades, la comitiva apenas alcanzaba en el momento del desembarque el cente-
nar de individuos (70). El resto de su historia es ya bien conocida por la
copiosa y exhaustiva bibliografia existente, pero lo cierto es que aquellos

(67) Ibidem, 14 de febrero de 1899, p. 3.

(68) Ib., 2 de septiembre de 1899, p. 1.

(69) El Globo, 2 de septiembre de 1899, p. 1.
(70) La Epoca, 1 de septiembre de 1899, p. 1.
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hombres —unos de los héroes mas grandes que tuvo nuestra patria— mere-
cian otro recibimiento.

El 16 de enero de 1900 hacia su entrada en puerto el Leon XIII, con una
expedicion de 1.829 repatriados. Dirigia la misma el teniente coronel José
Rodriguez, e incluia esta un gran contingente de prisioneros de los tagalos,
dos religiosos y un centenar de oficiales con sus familias. A bordo venian las
dos ultimas compafiias de Infanteria de Marina destacadas en las Carolinas
Orientales y Occidentales con sus respectivos mandos —capitanes Salvador
Cortés y Ricardo de Castro—, responsables de su entrega a los plenipotencia-
rios alemanes, garantes de su recepcion.

Hacinado en las bodegas, junto a la tropa, viajaba también un muchacho
gaditano, de apenas veinte afios, llamado José Ruiz Gomez. A bordo era cono-
cido por todos como el «Cabo de Bolinao», por haber defendido durante cinco
dias, junto con otros doce compaiieros cazadores y guardias civiles, la esta-
cion telegrafica de Bolinao —tnica via de comunicacidon inalambrica entre
Espana y las Filipinas— de los sucesivos ataques de los insurrectos locales.
Tras cinco dias sin dormir, exhaustos y con escasa municion, los defensores
serian auxiliados el 12 de marzo por una compaiiia de cazadores que pondria
fin al sitio dispersando a los sublevados. Gracias a la heroica actuacion de ese
puiiado de arrojados defensores, las comunicaciones con la Peninsula habian
permanecido abiertas.

A bordo del Isla de Panay llegaba el 22 de febrero un repatriado de excep-
cion: el teniente coronel Vara de Rey, hermano de Joaquin Vara de Rey, difun-
to héroe de la guerra de Cuba y receptor a titulo postumo de la Cruz Laureada
de San Fernando por el valor sin igual mostrado en la defensa del fortin de El
Viso, durante la batalla de El Caney.

El 8 de mayo de 1900 arribaban a Barcelona, a bordo del Ledn XIII, un
puiiado de voluntarios macabebes. Eran estos indigenas filipinos leales desde
un primer momento a la causa espaifiola. Los comandaba Eugenio Blanco, un
joven de treinta y tres afios, de padre espafiol y madre filipina que, junto con
sus hombres, se habia destacado en todos cuantos enfrentamientos —
Cavite, Alaminas, Batangas, Pampanga, Bataan, etc.— habia participado
contra los tagalos. Desde la derrota espafiola en las Filipinas, Blanco y tres-
cientos de sus hombres habian sido destinados a las islas Carolinas y a las
Marianas, donde permanecerian hasta su venta a Alemania, en 1899.

Perdidas todas sus posesiones, familias y haciendas, un pufiado de ellos
—el grupo mas estrechamente ligado a su lider— decidieron entonces dirigir-
se a la metropoli por la que tanto habian luchado. Dos motivos les animaban a
ello: obtener la nacionalidad por la que tanta sangre habian derramado, y recu-
perar los atrasos devengados, que les permitirian comenzar una nueva vida.

Una segunda y ultima expedicidn arribaba a la ciudad condal un mes mas
tarde, el 8 de junio, a bordo del vapor correo Alicante (71), trayendo a bordo
al mismisimo Blanco, 16 oficiales y 40 de su hombres mas leales. Algunos de

(71) Ibidem, 8 de junio de 1900, p. 2.
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ellos serian fotografiados por los medios, posando para la camara sobre una
de las cubiertas superiores del buque (72).

Ya en julio de 1899, el por aquel entonces capitan Miguel Primo de Rivera,
veterano de las campafias de Africa, Cuba y Filipinas, habia propuesto en el
Senado su traslado a la Peninsula (73), y el marqués de la Estrella habia apun-
tado encuadrarlos en alguna unidad colonial de nueva creacion destinada a
Marruecos, Baleares o Canarias. Su probado valor les habia hecho merecedo-
res de una condecoracion especial, la Medalla de los Voluntarios Indigenas de
Filipinas, creada por real orden de 28 de enero de 1898.

Recibidos como héroes por el general Adolfo Villa, y con un enorme
gentio ovacionandolos desde tierra, dio comienzo el desembarco (74). Blanco
esquivaria a la multitud dirigiéndose por la plaza de Medinacelli hasta el Gran
Hotel, donde esa misma noche seria homenajeado con un gran banquete (75).

Seis dias mas tarde se dirigiria a Madrid, donde esperaba conseguir lo que
sus hombres tanto ansiaban y merecian.

El futuro les deparaba una amarga sorpresa, como veremos mas adelante.

Tras el desembarco, para muchos repatriados los problemas no habian mas
que comenzado. Sin ingresos, con poco mas que lo puesto o un petate a la
espalda, buena parte de la tropa y suboficialidad carecia incluso de medios
econdmicos para continuar viaje hasta sus respectivas localidades.

La situacion de los repatriados de Filipinas fue —en lineas generales—
mucho mejor que la vivida por sus compaifieros retornados de Cuba y Puerto
Rico. A pesar del considerable esfuerzo desplegado por los organismos publi-
cos civiles y militares para atender a los recién llegados, muchos de estos ulti-
mos se encontrarian a su llegada con una situacion nada deseable. Carentes de
infraestructuras suficientes y adecuadas, y de una estructura organizativa asis-
tencial moderna y solidaria preparada para acogerlos, el Estado dej6é a muchos
de estos hombres en manos de la caridad privada y de las organizaciones asis-
tenciales (76). El papel desempenado en este sentido por la Cruz Roja fue, sin
duda, encomiable. La organizacion internacional y su representacion espafiola

(72)  La llustracion Artistica, t. X1x, nim. 964, 1900, p. 402.

(73) La Epoca, 4 de julio de 1899, p. 1.

(74) La labor de la prensa local y nacional en este sentido —comunicando su inminente
llegada y los pormenores de su actuacion durante la guerra, asi como su arrojo y gallardia en la
defensa de Espafia— garantizaria un enorme poder de convocatoria el dia de su arribo.

(75) La Vanguardia, 9 de junio de 1900, p. 1.

(76) La prensa denunci6 en no pocas ocasiones tales carencias. Véase por ejemplo lo que
decia el diario madrilefio £/ Dia del 3 de septiembre de 1898, en un articulo de su portada:
«Los soldados no necesitan socorros ni limosnas, ni que suene para ellos la clamorosa trompeta
de la caridad. Debe bastarles con recibir lo suyo, lo que por derecho les corresponda en relacion
a los servicios prestados por cada uno, durante la campafia y al dafio que haya recibido en los
azares de la guerra. Menos caridad y mas justicia; la caridad, por muy de lo alto que proceda,
siempre resulta humillante para el individuo que la recibe; la justicia le enaltece y le dignifica.
Es necesario evitar que se diga en el extranjero, con razon aparente, que Espafia es el pais de
los mendigos y de las suscripciones publicas; que aqui todos los pretextos son buenos para
postular y para poner en movimiento & los filantropos de ocasiony.
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se volcaron con los enfermos, heridos y mutilados, ofreciéndoles asistencia
sanitaria y ayuda humanitaria en la medida de sus posibilidades. Pero muchos
de ellos necesitaban de hospitales, personal sanitario, instalaciones y medica-
ciones que nunca eran las suficientes ni las mas adecuadas. Hacinados en
lazaretos y otros edificios improvisados al efecto, muchos perecerian de
fiebres, disenteria y otras enfermedades tras su llegada a la patria. Algunos no
llegarian ni siquiera a los hospitales, falleciendo durante los desembarcos. Un
mes tras otro, los puertos de La Corufa, Vigo, Santander, Cadiz y Barcelona
ofrecian al espectador un espectaculo dantesco. Hombres incapaces de cami-
nar por sus propios medios, enfermos en camillas, con rostros demacrados,
cuerpos esqueléticos, miradas perdidas, descendian por las pasarelas hasta las
balleneras, mientras eran observados con estupor por familiares y amigos
desde tierra.

Ciertamente, la mayoria de los llegados de Filipinas no lo hicieron de este
modo. Pero, tras el desembarco, los problemas con los que se encontraban
fueron similares a los vividos por sus compatriotas del Caribe. El Estado tuvo
con ellos una mayor sensibilidad, entregdndoles a su llegada los alcances
necesarios para desplazarse a sus localidades y mantenerse durante una
temporada.

No ocurrié lo mismo con los llegados de Cuba y Puerto Rico, muchos de
los cuales malvivieron por las calles en espera de cobrar unos haberes que
nunca llegaban. En febrero de 1899, su situacion llego a ser tan precaria que
en muchas ciudades comenzaron a organizarse para reclamar colectivamente
lo que a titulo individual no conseguian. Miles de ellos llevaban afios de
campafia sin cobrar y la cantidad que se les adeudaba, siendo exigua, era cada
vez mayor.

La primera manifestacion de protesta tuvo lugar en Madrid a mediados de
mes. Cerca de 1.000 repatriados fueron convocados a una asamblea en el
teatro de variedades del Liceo Rios de la capital. Organizaba el acto el Partido
Socialista Obrero Espafiol, que demandaba al Gobierno el pago de sus alcan-
ces y la supresion de los recargos de guerra sobre los impuestos que gravaban
los articulos de primera necesidad (77).

Su ejemplo se extendié como un reguero de poélvora por otras ciudades. La
Corufia y Valencia celebraron el 5 de marzo sendas reuniones, acordando diri-
girse por escrito a la reina regente para que hiciese de mediadora frente al
Gobierno.

Para entonces, y a pesar de todos los ofrecimientos espontaneos y sin duda
bienintencionados de particulares y de organizaciones asistenciales y religio-
sas en forma de donaciones, colectas populares, subastas, galas benéficas,
tombolas, suscripciones y demas actividades encaminadas a recaudar fondos
de ayuda a nuestros veteranos, muchos de ellos mendigaban ya por las calles
vestidos de rayadillo o veian como se abusaba de sus precarios capitales en
fondas, comedores y tiendas de alimentacion. En marzo de 1899, Madrid se

(77) El Globo, 20 de febrero de 1899, pp. 1-2.
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habia convertido en un lugar inseguro, donde la delincuencia y los atracos
crecian a ojos vistas, mientras los debates y las acusaciones entre rivales poli-
ticos se sucedian en las Cortes. Ese mismo mes, y a pesar de una circular
enviada por el Ministerio de la Gobernacién recomendando que no se autori-
zasen las manifestaciones de veteranos (78), estos tomaron las calles de distin-
tas localidades para hacer publica su protesta. Cerca de 250 repatriados conse-
guirian reunirse en Barcelona el primero de mes con el gobernador civil,
recorriendo a continuacion las Ramblas con pancartas alzadas. En dias sucesi-
vos tuvieron lugar nuevos mitines y manifestaciones en Madrid, Bilbao,
Valencia, La Coruiia, Palma de Mallorca, Zaragoza, Santiago de Compostela,
Valladolid y Reus. La celebrada en la capital de Espafa llegaria a proponer
que se descontase a todos los empleados publicos y al clero el 25 por 100 de
sus haberes hasta ser abonados los alcances adeudados a los veteranos (79).

Al parecer, estas actividades propiciaron que desde el Ministerio de la
Guerra y el de Hacienda se procediese a buscar la forma de acelerar el proceso
de pagos (80), atribuyendo en una real orden circular el retraso en su entrega a
negligencias de las comisiones liquidadoras.

Durante la segunda quincena de marzo el debate subiria de tono, en espe-
cial tras hacerse la prensa eco del mismo. De nuevo Barcelona, Valencia y
Tarragona organizaron manifestaciones por sus calles, a las que dias después
seguian Granada, Segovia, Teruel, Sevilla, El Puerto de Santa Maria y Tudela.
Especialmente importante fue el mitin celebrado el dia 12 en Granada, en el
cual se decidio aunar esfuerzos de forma organizada y conjunta con los repa-
triados de la capital. Detras de esta idea se encontraba la comision permanente
designada en Madrid, y tras ella, la experiencia de numerosos lideres socialis-
tas y el apoyo de su maximo dirigente, Pablo Iglesias, que veia en los repatria-
dos los mismos intereses de clase que el resto del elemento obrero (81).

Muy interesados también en este colectivo —aunque por razones bien
distintas— estaban los carlistas. Deseosos de un levantamiento militar en
Espafia que situase en el trono a su pretendiente, estos habian entablado
contactos con los repatriados madrilefios y de otras capitales de provincia,
facilitandoles socorros en metalico en no pocas ocasiones (82).

Menos pacifica que todas las anteriores fue la manifestacion que tuvo lugar
en Palma de Mallorca el 16 de marzo. Desautorizada por el gobernador civil,

(78) La Epoca, 19 de marzo de 1899, p. 2.

(79) Ibidem, 19 de marzo de 1899, p. 2.

(80) El Pais, 11 de marzo de 1899, p. 1: «Examinados los inventarios de obligaciones y
recursos remitidos 4 este Ministerio por las Comisiones liquidadoras de los Cuerpos de Ultra-
mar, segiin previene el articulo 2.° de la real orden de 23 de Agosto de 1898, se observa en
ellos, por regla general, un gran atraso en las operaciones de contabilidad, tanto en las corres-
pondientes al Cuerpo, como en la liquidacion de extractos de revista, aprobacion de cuentas y
otras que, debiendo practicarse por diversas dependencias, no lo han sido a tiempo, causando la
consiguiente perturbacion, que las operaciones de la campaiia y el frecuente cambio de personal
no ha[n] permitido subsanar.

(81) Ibidem, 12 de marzo de 1899, p. 2.

(82) La Correspondencia Militar, 14 de marzo de 1899, p. 1.
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y compuesta por mas de 500 veteranos, fue preciso el empleo de las fuerzas
de orden publico para dispersarla. Era el primer aviso de que las cosas estaban
cambiando. Y, aunque se saldé con unos cuantos cabecillas detenidos, el
Gobierno tomo buena nota de lo sucedido.

Un real decreto, ratificado al dia siguiente por S.M. la reina Maria Cristina,
establecia el abono integro e inmediato de los alcances adeudados a todos los
licenciados de las campafias coloniales que los tuviesen liquidados, determi-
nando para el resto el pago de cinco pesetas por mes de campaifia como saldo
definitivo de sus liquidaciones (83).

Aceptar esta cantidad suponia para muchos repatriados contentarse con
una suma muy inferior a la que realmente les correspondia por derecho.
Rechazarla no haria sino mantener su situacion de precariedad, posiblemente
por tiempo indefinido.

La primera reaccion fue, por supuesto, la protesta. Y, de hecho, tenian
buenas razones para ello. Eran muy pocos los licenciados que tuviesen al
corriente los importes de sus alcances a causa de no haber liquidado aquellos
con la Administracién militar. Batallones y cuerpos completos carecian de
ellos a pesar de haber servido en Cuba mas de treinta meses. Por tanto, muy
pocos en realidad podian acogerse al primer apartado del real decreto. Para el
resto, la entrega de cinco pesetas por mes de servicio era directamente un
abuso. Pero la mayoria carecian de medios econémicos para desestimar la
oferta y no tuvieron mas remedio que acogerse al decreto. Tan solo algunos,
unos pocos, continuaron reclamando sus haberes. Pero hicieron mucho ruido.
Tanto como pudieron.

El Gobierno se cuidd bien de no repetir con los repatriados de Filipinas
los mismos errores cometidos con los destacamentos procedentes de Cuba y
Puerto Rico. Los recién llegados a Barcelona eran informados nada mas
descender a tierra de que podrian cobrar sus alcances dirigiéndose a la comi-
sion liquidadora de la caja de ultramar correspondiente, donde se encontra-
ban depositados.

No obstante, un nuevo motivo de descontento vino a sumarse al provoca-
do por el real decreto. Una real orden circular rubricada por el ministro de la
Guerra, general Garcia Polavieja, en el Diario Oficial el 13 de junio de
1899, disponia que todos los abonos por premios de enganche, pluses,
pensiones, condecoraciones y méritos extraordinarios se considerasen liqui-
dados igualmente dentro del duro mensual (84). Las tropas de Infanteria de
Marina quedaban excluidas de recibir sus alcances, por no haberse hecho
extensivo a dicho cuerpo el real decreto relativo al pago de repatriados de
17 de marzo (85).

Era la gota que colmaba el vaso. A pesar de que la reina regente firmo de
inmediato un decreto extendiendo el pago de los alcances a los infantes de

(83) SOLDEVILLA, p. 103.
(84) El Siglo Futuro, 14 de junio de 1899, p. 4.
(85) El Dia, 15 de junio de 1899, p. 1.
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Marina (86), la indignacion era ya imparable. Atras quedaban los tiempos de
las manifestaciones pacificas, disueltas al primer aviso de la autoridad. Azuza-
dos por socialistas y carlistas, algunos repatriados empezaron a usar —siem-
pre dentro de la legalidad vigente— un lenguaje mucho mas combativo en sus
mitines, mientras en las calles no pocos eran detenidos por resistencia a las
fuerzas del orden. Solo en Madrid, cerca de 2.000 veteranos vivian para
entonces de la caridad publica, careciendo de todo albergue o sustento, y en
Cuba mas de 50.000 voluntarios y movilizados que habian luchado codo con
codo con los espafoles sufrian persecucion y eran asesinados, mientras la
metropoli por la que habian combatido los abandonaba a su suerte (87).

Al Gobierno no le quedaba otra solucién que abonar cuanto antes lo adeu-
dado. En septiembre de 1899 habia satisfecho ya 62.000 pagos, y en abril de
1900 el niimero de individuos que habian percibido lo que les correspondia
ascendia a 81.000 hombres. Lentamente, los animos se fueron relajando al
compas marcado por los desembolsos.

No obstante, y a pesar de los esfuerzos del Gobierno, todavia en septiem-
bre de 1903 quedaban bastantes veteranos pendientes de percibir sus haberes.
Y su tono fue radicalizandose cada vez mas. El dia 11, un mitin celebrado por
la Union General de Repatriados en el Teatro Barbieri de Madrid se saldo con
la clausura del mismo y la detencion de todos sus oradores, diputados republi-
canos en su mayoria, encabezados por Alejandro Lerroux.

Iniciado un nuevo afio, las protestas derivarian en el todavia ingente niime-
ro de espafioles prisioneros de los tagalos en Filipinas. Se hablaba de entre
3.000 y 4.000 soldados cautivos, por los que el Gobierno no habia hecho, ni
estaba haciendo, nada (88). Zaragoza, Madrid y Barcelona acogieron varios
mitines en los que se pronunciaron encendidos discursos, censurando la inac-
tividad del Gobierno en este asunto y elogiando a los norteamericanos por
haber hecho mas por los prisioneros que su propia patria. El asunto llegaria a
cobrar tal revuelo que, por orden del presidente del Gobierno, don Antonio
Maura, los ministerios de Estado, Guerra y Marina fueron convocados para
investigar qué habia de cierto en todo ello.

Los informes oficiales derivados de la investigacion desmintieron la exis-
tencia de tales prisioneros (89). Quedaban, eso si, espafioles que durante la
guerra se habian pasado al enemigo y ahora no podian regresar so pena de ser
ajusticiados, o antiguos prisioneros que por su propia voluntad habian decidi-
do quedarse en las islas. Las cifras barajadas oscilaban en torno a los 60 o 70
individuos.

No fueron pocos los diarios que trataron el tema, y en su mayoria no hicie-
ron mas que acabar confirmando los datos del Gobierno.

(86) Heraldo de Madrid, 8 de febrero de 1900, p. 2.

(87) El Correo Espaiiol, 20 de diciembre de 1899, p. 2.

(88) Al respecto, véanse por ejemplo la portada de E/ Pais del 28 de diciembre de 1903 o
la pagina 3 de El Correo Espariol del 4 de enero de 1904.

(89) El Imparcial, 6 de enero de 1904, p. 3.
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Definitivo, en este sentido, seria el escrito publicado por el presidente de la
Republica Universal Democratica Filipina, don Manuel Prin Ruiz, en la revis-
ta Las Dominicales del Libre Pensamiento el 4 de agosto de 1905, en el cual
decia:

«Sirva mi declaracion de un documento oficial y veridico dentro de la autori-
dad que represento en la actual revolucion en Filipinas, y queden tranquilas tantas
desgraciadas familias que lloran a sus ignorados hijos. Declaro ante la faz del
mundo entero, que en las islas Filipinas no existen espaioles algunos en calidad de
prisioneros en guerra, procedentes de la revolucion del afio 1896 al 1898. Todos
los espaifioles civiles y militares que fueron hechos cautivos por la revolucion del
afio 1898, y cuyo numero aproximado era de nueve a diez mil hombres, fueron
puestos en libertad por voluntad libre y espontanea de aquellos jefes que comanda-
ban tropas revolucionarias y no llegaron & ser libertados por el ejército yanqui,
como han querido demostrar los americanos al mundo y 4 todos los gobiernos, y
como prueba de ello se justifica la libertad de los prisioneros espafioles por los fili-
pinos, por un sinnimero de actas levantadas entre los jefes militares y civiles
prisioneros con los jefes filipinos que tenian la custodia de ellos, haciendo constar
que eran puestos en libertad por los filipinos y no por los yanquis.

Conste, repito, que los revolucionarios filipinos de actualidad no tienen prisio-
neros espafioles que procedan de la anterior revolucion, y caso que haya algunos
espafioles con los filipinos revolucionarios, no son tales prisioneros, no, pues son
rebeldes contra la soberania norteamericana impuesta en Filipinas, son espafioles
que sienten y piensan como los filipinos que se rebelan contra una soberania que
no tiene razoén de ser, y estos espafioles son robados y atropellados por los yanquis
como pasa 4 los filipinos... Cuantos desgraciados prisioneros se vieron obligados
4 empunar las armas en favor de la revolucion filipina y en contra de los yanquis!
iHe ahi la causa de haber tantos individuos ignorados para sus desconsoladas
familias que lloran la incertidumbre de si son 6 no cautivos! En Filipinas existen
muchos espafioles que proceden del cautiverio revolucionario filipino, pero todos
estan tan libres y gozan de tanta libertad que pueden partir de Filipinas 4 donde les
plazca. ;Que no vuelven al seno de sus familias? No lo hacen muchos por miedo
de verse envueltos en consejos de guerra y sufrir consecuencias funestas, habiendo
obedecido todo 4 las circunstancias del cautiverio y otros muchos defendieron y
defienden la libertad absoluta de Filipinas por entender que tiene razén de ser.

Todavia en 1907 otro filipino, don Isabelo Reyes, recuperaba el asunto en
la prensa reiterando la inexistencia de prisioneros espafioles en las islas (90).

En julio de 1900, tras seis meses intentando sobrevivir en una Espafa que
los aplaude y condecora al tiempo que los abandona a su suerte, los volunta-
rios macabebes deciden regresar a su tierra. Algunos de ellos han llegado
incluso a pasar precariedad y hambre, mendigando por las calles antes de
tomar tal determinacion (91).

(90) La Epoca, 1 de noviembre de 1907, p. 3.

(91) Revista Nuevo Mundo, 4 de julio de 1900, nim. 339, p. 19: «Diganlo las hambres
pasadas en Madrid por algunos de sus oficiales que no tienen pecho para sostener las cruces
ganadas en numerosos hechos de armas.
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En un ultimo e infructuoso intento de conseguir el favor de Maria Cristina,
su comandante despacha un telegrama a S.M. la reina en el que, con el pretex-
to de felicitarla por su cumpleafios, le recuerda la inquebrantable fidelidad al
Trono y la sangre derramada por su pueblo durante la defensa de las Filipinas,
y le comunica la decision recién adoptada (92).

El 11 de agosto, el contingente de voluntarios (93) se concentra ya en la
ciudad condal, en espera de su partida al dia siguiente a bordo del Isla de
Luzon. Abandonara Espafia sin mayor pena ni gloria que alguna breve alusion
al ruin y mezquino pago recibido por su lealtad, denunciado tan solo en un par
de diarios militares (94).

Tras su partida, y a pesar de que oficialmente la repatriacion habia tocado a
su fin, todavia continuaban llegando a su tierra elementos aislados, recién
liberados del cautiverio. Tal es el caso, por ejemplo, del cabo de infanteria
José Hervas, que el 18 de enero de 1901 arriba a Barcelona a bordo del vapor
correo Buenos Aires, sin mas pertenencias que lo puesto (95).

Capturado en Zamboanga poco antes de la evacuacion por los hombres de
un caudillo insurrecto apellidado Alvarez, Hervas sufrird afios de duras pena-
lidades a manos de los tagalos hasta su liberacion por tropas norteamericanas.
Libre de nuevo y enfermo, el cabo embarcara a bordo de un navio inglés que
se dirige a Gandakan (Borneo). Una vez en tierra, entabla amistad con un
compatriota —el oficial del Ejército retirado don Bernardo Lopez—, quien
durante tres meses le dara cobijo, vestimenta, medicinas y alimento.

Recuperado de su dolencia, e incapaz de encontrar modo de sustentarse
por si mismo, Hervas se dirige entonces a Labuan, donde gracias a sus conoci-
mientos de inglés consigue colocarse en la Labuan Trading Company. Alli
trabajara por el tiempo imprescindible para poder agenciarse algo de ropa y
abonar el billete para Singapur a bordo del vapor Kong-Beng (1.359 t), del
Nord-Deutscher Lloyd.

A su llegada, lo primero que hara es dirigirse al vicecdnsul espaiiol, quien
enterado de sus penalidades, y a la vista de los documentos identificativos que
porta, el 24 de diciembre de 1900 le abona el pasaje a Espaia.

(92) El Correo Militar, 10 de julio de 1900, p. 2: «General Echagiie: Miramar.—San
Sebastian. Ruego 4 V.E. haga presente 4 S.M. la Reina que en tan sefialado dia como el de hoy
para todo amante de Espaia, los 22.000 habitantes del pueblo Macabebes, por fuerza america-
nos, hasta ahora, por el funesto Tratado de Paris, respetuosamente acuden a los pies de la que
por ser la Soberana espafiola lo es de ellos. En breve tendré que dejar esta tierra para mi tan
querida, quizas para no volver, por lo cual suplicole solicite de S.M. el permiso para despedir-
me rindiendo otra vez el homenaje de mi respeto a los pies del Trono. Eugenio Blancoy.

(93) Los distintos medios no se ponen de acuerdo sobre el volumen del contingente, el
cual oscila entre 53 y 103 hombres, segun el diario consultado.

(94) Véanse por ejemplo La Correspondencia Militar o El Correo Militar del 13 de agos-
to de 1900, p. 1: «En el Isla de Luzon vuelven & Filipinas el coronel D. Eugenio Blanco, 50
oficiales y 32 individuos de tropa del batallon de macabebes. Nuestra enhorabuena al Ministro
de Hacienda por las cuatro y media pesetas que se ahorra de esa gente que se va nuevamente 4
su ingrata tierra.

(95) La Vanguardia, 18 de enero de 1901, p. 4.
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Siete meses después —el 26 de agosto—, cuando ya todo el mundo lo
daba por muerto y su herencia habia sido repartida, aparecia en su pueblo de
Castilblanco (Badajoz) Miguel Vallejo, prisionero durante afios de los tagalos
en Bulacan, provincia de Luzon, junto con muchos otros compatriotas. El
recién llegado citard incluso los nombres de varios de ellos, mencionando a
uno de sus vecinos de localidad, el teniente Lucio Mufoz, cuyas exequias su
familia habia realizado hacia tiempo (96).

Y todavia bien entrado el afio 1903 continuaban llegando a la Peninsula
espafioles procedentes de Filipinas que aseguraban haber sido prisioneros de
los tagalos. Tal es el caso de José Rata Martinez, cautivo durante mas de cinco
afnos de los hombres de Aguinaldo, uno de los cabecillas de la insurreccion
filipina. Junto con medio centenar de compatriotas, conseguira huir, echarse al
agua a la desesperada y nadar durante horas hasta ser recogido por un trans-
porte que lo conducira a Manila. El mar se ha cobrado nueve vidas, como
precio a la libertad. En la capital, seran vestidos, atendidos y alimentados por
el Ejército norteamericano, que los repatriara a Espafia en el primer vapor que
sale para Europa (97).

El 12 de octubre llegan a Cadiz. Alli, nadie les espera ni ha venido a reci-
birlos. Son pasajeros anonimos, procedentes de una tierra lejana de la que
nadie quiere ya hablar. Lo primero que haran una vez desembarcados es
acudir al gobernador provincial en busca del socorro necesario para desplazar-
se a sus respectivas localidades, pero carentes de cualquier documento acredi-
tativo que confirme su identidad, este rehusara ayudarles.

Mes y medio tardara José Rata en llegar por sus propios medios a Tarrasa,
su pueblo natal. Para entonces, alli ya nadie cuenta con ¢él. Era un muerto mas,
un desaparecido en una infame contienda de la que su familia solo conservaba
el amargo recuerdo de una partida de defuncion.

Uno de los ultimos espafioles —si no el ultimo— en regresar a su tierra
sera Luis Checa Martinez, oriundo del pueblo conquense de San Clemente y
veterano del Batallon de Cazadores Expedicionarios nimero 12.

Luis sobreviviria en condiciones infrahumanas a un terrible cautiverio de
afios durante el que, por rechazar en matrimonio a la hija de un dirigente insu-
rrecto, fue condenado a tirar de una arado junto a una vaca. El trato recibido fue
tan duro y la alimentacion tan pobre y escasa que este humilde soldado —anal-
fabeto y antiguo jornalero— perdioé toda su dentadura y quedo6 reducido a un
despojo humano. Lo Gnico que lo mantuvo con vida durante todo su cautiverio
fue la idea de regresar a su pais, a su pueblo, con su esposa y sus hijos, con su
familia. Y eso precisamente fue lo que lo animé a emprender la huida con las
escasas fuerzas que le quedaban. Un buen dia, como otro de tantos en que a
Luis se le permitia coger un borrico para ir en busca de agua, escapd y dejo atras
aquella pesadilla. Caminando durante el dia y ocultdndose de noche, tras varias
jornadas deambulando sin rumbo fijo, al fin consiguio ponerse a salvo.

(96) Ibidem, 26 de agosto de 1901, p. 4.
(97) El Correo Espariol, 22 de diciembre de 1903, p. 2.
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Poco después navegaba rumbo a la Peninsula, adonde llegaria un mes mas
tarde, desembarcando con lo puesto en el puerto de Barcelona. Corria para
entonces el afio 1903. Quiso la suerte que alli coincidiese con varios compa-
fieros que hacia ya tiempo lo daban por muerto, quienes se apresuraron a tele-
fonear a su familia para comunicarle la buena nueva.

En cuestion de horas, la noticia se difundié como la pdlvora por su pueblo,
y a su llegada la poblacién entera le esperaba en las calles para recibirle como
a un héroe. Porque lo era. No en vano, en su pecho lucia la Cruz de Plata con
distintivo rojo (1897), la Medalla de Luzon (1898) y la Medalla de Sufrimien-
to por la Patria (1900), bien ganadas todas ellas en tierras lejanas. Lo que no
se le concedié fue pension alguna. Luis volvio a sus faenas del campo, a su
anhelada vida de campesino, y en su pueblo fallecié en 1940, dejando dos
hijas con su primera esposa y otras tres como resultado de segundas nupcias.

En el cementerio de San Clemente, una placa sobre su lapida recuerda al
visitante que Luis Checa fue —quizd— el tltimo de Filipinas (98).

El 14 de abril de ese mismo afio, el navio Rainbow (4.430 t), de la Philip-
pine Salvage Company, al mando del capitan de fragata Garry, recuperaba del
agua los restos mortales de 58 marinos espafioles fallecidos a bordo del cruce-
ro de guerra Reina Maria Cristina (3.042 t), hundido durante la batalla naval
de Cavite, el 10 de mayo de 1898.

El barco habia sido reflotado junto con los cruceros de guerra Marqués del
Duero (492 t) y Antonio de Ulloa (1.152 t) y la cafionera Argos (508 t), por
orden del gobierno de los Estados Unidos.

Considerados como dignos enemigos, y con el deseo de enterrarlos en
tierra con todos los honores militares, el contraalmirante de la Armada nortea-
mericana P.H. Cooper seré el responsable de comunicar la noticia al gobierno
de Espaiia, a través de su consulado en Manila.

Ese mismo dia, hecha publica la noticia, la Compaiiia Trasatlantica espa-
fola se ofrecia a repatriar gratuitamente a la Peninsula los restos mortales de
aquellos hombres.

Pero los meses transcurrieron sin que el gobierno de Espafia se pronun-
ciase en modo alguno. Entretanto, y a la espera de unas noticias que nunca
llegarian, los restos mortales del medio centenar de marinos reposaban
provisionalmente en Cavite, custodiados en el departamento médico de la
Armada norteamericana. Y alli continuaron hasta que, avanzado el mes de
septiembre, una junta gestora encabezada por las fuerzas vivas espafiolas
que todavia quedaban en la capital —prensa, casino, camara de comercio,
cabildo catedralicio, empresarios, etc.— organizo una colecta destinada a
sufragar el coste de dos urnas, artisticamente decoradas con sendas coronas
de hierro, en las que trasladar a la Peninsula los restos mortales de los
marinos y de los caidos durante el sitio de Baler (99). En conjunto, eran los

(98) El Mundo, 12 de diciembre de 2016, p. 24.
(99) PELLICENA CAMACHO, pp. 20-28. La viuda del capitan Enrique de las Morenas —uno
de los héroes en Baler— solicita que los restos mortales de su marido sean trasladados a la
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despojos de 75 hombres (100), abandonados hasta entonces en una tierra
lejana.

De la construccion del primer cofre se encargara la empresa Zamora
Hermanos, mientras que la segunda serd tallada por el artesano local don
Eulogio Garecia.

El 14 de febrero de 1904, con la mayor solemnidad y tras el disparo de 21
salvas de honor, un destacamento de marines hace entrega a los espanoles de
los restos de sus compatriotas. Depositados en su correspondiente urna y subi-
dos a bordo del Isla de Panay, seran trasladados a la Peninsula junto con los
de sus compafieros de Baler, entrando en Barcelona el 16 de enero y en Cadiz
tres dias mas tarde.

Una real orden de 29 de enero, firmada por S.M. el rey Alfonso XIII,
dispuso que los marinos fuesen enterrados en el Panteon de Marinos Ilustres
de Cadiz. Los restos mortales contenidos en el segundo cofre serian solemne-
mente depositados en el cementerio madrilefio del este (101).

De mas dudosa credibilidad, a pesar de la abundancia y precision de los
datos aportados, resulté en su dia el testimonio de José Garcia Perelld, supues-
to prisionero de los tagalos que, tras once afnos de cautiverio en la isla de Tai-
Tai y una larga odisea a su espalda, conseguiria regresar a Espafa en mayo de
1910. De su supuesta epopeya dieron buena cuenta unos cuantos diarios de la
época, si bien su relato apenas encontrd ya el eco social o politico que sin
duda hubiese alcanzado de haber tenido lugar unos afios antes.

Oriundo de la localidad navarra de Tafalla, donde habia dejado a sus
padres y hermanos, y tras una breve estancia en Madrid ejerciendo como
dependiente en el comercio local, José fue enviado, junto con muchos otros
muchachos de la quinta de 1896, a las islas Filipinas, donde seria asignado a
una compaiiia de Infanteria de Marina.

Durante la guerra hispano-norteamericana participé en la batalla naval de
Cavite a bordo del crucero Reina Cristina, consiguiendo alcanzar a nado la
costa junto con otros supervivientes tras la destruccion de su buque. Alli seria
hecho prisionero de los insurrectos locales, con quienes sufriria afios de trasla-

Peninsula junto con los de los marinos fallecidos en Cavite. Aprobada la solicitud, se acuerda
que no solo los de este oficial, sino los de todos los hombres caidos en Baler sean recuperados y
trasladados a Espafia. Para exhumar sus cuerpos se envia a esa localidad una delegacion espa-
fola a bordo del vapor Mauban (1.253 t).

(100) Ibidem, p. 51. En Baler seran desenterrados 17 cuerpos: «Debidamente identifica-
dos por el M. Rev. P. Juan Lopez, O.M., parroco misionero de Baler, han sido exhumados los
restos del M. R. P. Candido Gémez Carrefio, O.M., capitan del ejército espaniol D. Enrique de
las Morenas y Fossi, teniente don Juan Alonso Zayas, cabo Jos¢ Chaves Martin y soldados
Julian Galvete Iturmendi, Francisco Rovira Mompd, Ramoén Donat Pastor, José Laforga Abad,
Ramoén Lopez Lozano, Juan Fuentes Damian, Baldomero Larrode Paracuellos, Manuel Navarro
Leodn, Pedro Izquierdo Arnaiz, Rafael Alonso Medera, Jos¢ Sanz Meramendi, Salvador Santa-
maria Aparicio y Marcos José Petana, muertos en la defensa de la plaza durante el memorable
sitio de 1898-1899 (...) Y se ha hecho solemne entrega de los citados restos 4 los Sres. M.R.P
Anastasio Gutiérrez, O.M., y D. Ramoén Sotelo Matti, comisionados en debida forma por la
Junta gestora y ejecutiva encargada de la repatriacion de los restosy.

(101) FERNANDEZ, pp. 77-89.
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dos (102), maltrato y vejaciones. No faltaban en su relato las alusiones direc-
tas a numerosos compatriotas navarros con los que habia entablado amistad
durante su largo cautiverio, y que segun su testimonio —esto era lo grave—
todavia se hallaban en poder de los tagalos (103).

En ese estado permanecieron hasta que la noche del 28 de enero de ese
mismo afio, con las luces de un barco a la vista, desesperados, noventa de
ellos se echaron al agua y fueron recogidos por el mismo, que resulto ser el
USS Baltimore, desembarcando mes y medio mas tarde en Burdeos (104).
Desde alli —al parecer—, y por sus propios medios, el grupo alcanzé Irun,
despidiéndose y dirigiéndose cada cual a su tierra. José Garcia se encaminé a
Pamplona, presentandose a su llegada ante las autoridades locales para contar-
les su historia. Demandaba, al parecer, dos cosas: que se le abonasen las
10.000 pesetas que decia le correspondian por alcances derivados de la
campafia, y el reconocimiento en forma de medalla a sus sufrimientos por la
patria.

Lo cierto es que, una vez llegados a la Peninsula, de sus compatriotas
nunca mas se supo, como tampoco, después de que su historia saltase a los
medios, del propio Perelld (105).

(102) El Eco de Navarra, 17 de mayo de 1910, p. 2: «De la playa de Noveleta nos envia-
ron 4 San Miguel de Mayumo, un pueblecillo de la provincia de Bulacan; de San Miguel & los
montes de Blac-Nabat6, donde antes hubo de firmarse un tratado de paz. De este ultimo punto
nos llevaron & San Isidro de Nueva Ecija, después 4 Camarines del Norte y 4 Camarines del
Sur; & San Juan del Monte, y finalmente & la isla de Tai-Tai donde hemos permanecido nueve
afios y medio».

(103)  El Imparcial, 18 de mayo de 1910, p. 2: «... Recuerda los nombres de los compaie-
ros que se han repatriado con él. Son: José Rafols Martin, de Tarrasa; Ezequiel Velasco
Acebes, de Calabaza de Fuentiduefia (Segovia); José Bulgueda Cebolla, de Sueca; Francisco
Rivas Exposito, de Montroig del Real; Francisco Latorre Sarron, de Codeyeta; José Santos
Martinez, de Chiva; José Gomez Hernandez, de Turia, Adrian San José Exposito, de Reinosa;
Feliciano Martinez Espinosa, de Toro; Angel Garcia Dominguez, de Zamora, y Laureano Sene-
sio Mezquita, de Alcafiices».

El Eco de Navarra, 17 de mayo de 1910, p. 2. «... Donde empezamos 4 relacionarnos unos
con otros, y & entablar amistades fué¢ en Camarines del Sur. Alli comprobé que éramos 78 nava-
rros los que estdbamos prisioneros con los demas, que en junto ascendian 4 unos miles. Recuer-
do & uno de Villatuerta, llamado Modesto Azcona Latasa; otro de Alsasua, Francisco Ceiaya
Mazquirria; otro de Lacunza, José Atondo Tejedor; otro de Aguilar de Navarra, Marcelino
Casado Albizu; y otro de Echarri-aranaz, Antonio Echevarria Luquin. Todos estos navarros, y
los restantes hasta 78, cuyos nombres no recuerdo, contintan aun en la isla de Tai-Tai».

(104) Ibidem, 17 de mayo de 1910, p. 2: «El dia 28 de Enero del afio actual, 4 las diez de
la noche nos echamos al agua noventa hombres, decididos a llegar hasta un buque cuyas luces
se veian brillar hacia el puerto de Manila, que dista solo una legua de la isla de Tai-Tai. De los
noventa solo llegamos 28 al buque, que era el Baltimore, barco de la marina yanqui. Alli nos
recogieron; durante veinte dias nos dieron 3 pesetas diarias y un pan, y mas tarde, después de
44 dias de navegacion nos dejaron en Burdeos, donde desembarcamos hace pocos dias, sin una
peseta y muy satisfechos del comportamiento de los marinos yanquis».

(105)  Resulta altamente sospechoso que ni uno solo de sus nombres aparezca en la pren-
sa espafiola del momento, corroborando o ampliando en otros diarios las declaraciones efectua-
das por Perell6 en Pamplona, como también resulta fuera de toda credibilidad la cifra de 4.143
espafoles que, segln este, todavia continuaban en la isla prisioneros de los tagalos.
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Nada se hizo, oficial o extraoficialmente, por comprobar la veracidad de su
relato, el cual en parte era de dudosa credibilidad. Respondiendo a sus afirma-
ciones en relacion con la todavia existencia de miles de prisioneros, un anti-
guo misionero en las islas publicaba escasamente un mes mas tarde un articu-
lo en prensa, denunciando las falacias que en torno a este asunto todavia
circulaban:

«Hace afio y medio recibid una sefiora de Sans (Barcelona) un aviso partici-
pandole que su hijo, soldado de Polavieja en la campafia de Cavite, se hallaba en
poder de los salvajes aetas de la provincia de Zambrales, y por cuyo rescate se
necesitaban 50 duros. La pobre madre, que hacia [hacia] siete aflos lloraba por
muerto & su hijo unico, vino satisfechisima & contarme su nueva dicha y 4 pedirme
consejo en lo que debia hacer. Costdme un poco, pero pude ahorrarle la ansiedad y
zozobra horribles de esperar inttilmente al hijo de sus entraias y de perder mise-
rablemente los dineros que se le exigian.

Por si, con la lectura de la prensa de ayer, hay madres que aun [aln] creen
vivos y prisioneros en Filipinas a sus hijos desaparecidos en la guerra, he determi-
nado publicar este articulo: ;Hay prisioneros en Filipinas? He vivido en aquellas
islas casi siete afos, practicando el ministerio apostélico; he recorrido aquellos
puntos donde la malicia y astucia de algunos embaucadores colocan las mazmo-
rras y carceles en que gimen los espafoles, y puedo afirmar sin temor de errar ni
de ser desmentido, que todo lo que se afirma de los prisioneros espafioles es pura
fabula y que los horrores que se cuentan son pura calumnia. Ni en Filipinas hay
prisioneros ni atn [aun] caso que los hubiera estarian tan mal tratados como se
dice. No recuerdo el afio fijamente; pero habran pasado unos cuatro, que hallando-
me en San Miguel de Mayumo, lei en £/ Siglo Futuro la discusion entablada en el
Congreso referente 4 esta cuestion. Afirmabase que en dicha ciudad existian 3.000
prisioneros espafioles. Extrafiado de tal cosa, visité al presidente 6 alcalde, quien
enterado de las aseveraciones del diputado espafiol, riése grandemente del poco
tino y mucha inocencia del tal sefior en aportar al Congreso cosas tan absurdas. En
San Miguel de Mayumo sélo vivia un espaiiol alli domiciliado; los otros 2.999 que
faltaban para arribar a los 3.000 serian tal vez los espiritus de los no pocos espafio-
les que en aquellas comarcas murieron heroicamente defendiendo los derechos de
la patria. Estuve por aquellos dias en Hagoney, poblacion importante de la provin-
cia de Bulacén, en la que radican las cuevas de Riacuabat6, pasé por Malolos,
capital que fue de la republica filipina; pregunté sobre el caso a caracterizados fili-
pinos, espaiioles y americanos, tanto civiles como militares, y todos deploraron
que hubiera seres tan abyectos que 4 la par que desacreditaban el buen nombre fili-
pino, llevaban incertidumbre cruel a las familias aquellas que, como ocurre en las
guerras, ignoraban el paradero de sus hijos. De manera que el cuento de los prisio-
neros es pura fabula y mentira. ;Pero como es que el tal Garcia Perelld lo asegura
y ¢l da las sefias exactas de su cautiverio, y de los 30 navarros que alli quedan, y
de los 60 que quisieron escaparse, y de los 25 que se salvaron, y de los 35 que
perecieron y hasta del vapor que los recogio? La respuesta es facil y quisiera darla
sin que se ofendiese el ex-prisionero: sabido es aquello de que “a luengas tierras,
luengas mentiras™, y los otros versos: “El mentir por las estrellas, es un seguro
mentir, pues que ninguno ha de ir 4 preguntarselo & ellas™.

Concluida la guerra, todos los prisioneros, quiénes antes, quiénes un poco
después, recobraron la libertad, de suerte que en 1902 no quedaba un espafiol, ni
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civil ni militar ni religioso, por libertar. Alguien apuntd la idea de que era en las
islas Carolinas y Marianas donde quedaban espafioles por rescatar. Pues bien; en
los afios 1901 y 1902 pasé por tales islas sin hallar otros espafioles que los que
voluntaria y pacificamente se dedicaban al comercio. Ni en el mismo Mindanao,
poblado en parte de moros, enemigos jurados del nombre cristiano, y por donde
pasé en 1906, hay vestigios ni apariencias de cautivos. Lo que si pasoé al finalizar
la guerra fue que algunos espaiioles, no muchos, mas que regresar 4 Manila 6 & los
centros principales de poblacion, prefirieron quedar solos y aislados por los
barrios en que se dividen los pueblos en Filipinas, en los que, por regla general, y
causa pena el decirlo, no son los de costumbres mas edificantes, viviendo pobre-
mente y mal mirados de los naturales, 4 quienes son causa de disgustos y escanda-
los. Si a estos se refiere el tal Garcia Perelld, admito que existan algunos; pero no
son prisioneros ni proceden del ejército de operaciones. Los americanos han reco-
rrido el archipiélago palmo 4 palmo; se han establecido nuevas lineas de ferroca-
rriles; el consul espafiol nunca ha podido saber nada, por lo que claro y evidente es
que toda relacion sobre este asunto no merece mas [mas] que severo castigo. S. R,
presbitero. Olot, Mayo 1910».

Tal vez Garcia Perelld fuese, en realidad, uno de aquellos indigentes. Sin
duda, su prolongada estancia en las islas le permitia hablar con cierto conoci-
miento y precision sobre algunas localidades, costumbres y sucesos; y a buen
seguro, si €l mismo sufrid cautiverio durante cierto tiempo —cosa bastante
probable—, no le resultaria complicado elaborar su propio relato, repleto de
verdades, mentiras y medias verdades. Quiza fuese uno de aquellos espafioles
que, iniciada la repatriacion, decidieron permanecer en las islas, mudando
afos mas tarde de parecer y decidiendo regresar a su tierra.

Lo unico cierto es que su historia llegaba demasiado tarde. En 1910, en
Espaiia a nadie le interesaba ya resucitar viejos fantasmas del pasado. En las
islas del Pacifico ya no habia prisioneros.

Entre 1899 y 1901, muchos de nuestros hombres en las Filipinas regresa-
ron, pero no eran ya sino las sombras de aquellos muchachos que afios atras
habian abandonado la patria. Como distinta era también la tierra y la gente
que en su dia agit6 pafiuelos, lloré su marcha y los vio partir.

La mayoria se readaptaron a su nueva situacion y, con mejor o peor fortu-
na, continuaron adelante con sus vidas. Otros no tuvieron tanta dicha y caye-
ron victimas del alcohol, la mendicidad y la indigencia.

Algunos —unos cuantos—, después de todo el sufrimiento y de las penali-
dades vividas en la defensa de aquel Gltimo bastion del viejo Imperio, abando-
naron este mundo —como reza el verso de Eduardo Marquina— sin las
manos de un buen hijo que les cerrase los ojos.
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ANEXO

Repatriados de Filipinas (1898-1900)

Fecha Buque Tt Nav? N2 (O D* Dn® Oficial al mando de la expedicion Total Enf” | Ofic® Trop® | Civ® | Rel™ | Bajas
08/12/1898 | Buenos Aires 5311 CTE E M BCN 31 Coronel Vicente Carsi 1073 773 62 842 168 1 65
26/01/1899 | Isla de Luzén 4256 CTE E M BCN 37 Coronel José M.2 de Olaguer 954 66 55 800 98 1 6
11/02/1899 | Leon XIII 4686 CTE E M BCN 32 Comandante Domingo Martinez Pinzén 844 132 45 658 141 0 7
13/02/1899 | Montserrat 4076 CTE E M BCN 27 Capitan Deschamps / General Francisco Rizzo 656 30 44 501 111 0 4
16/03/1899 | Reina Maria Cristina 5161 CTE E M BCN 29 Capitan Carquero / General Ricardo Monet 1200 13 80 813 302 5 1
22/03/1899 | Uruguay 3442 CFN F M BCN 37 T.©coronel (TC) Telesforo Montorio 1178 3 77 1058 40 3 1
27/03/1899 | Rio Negro 3382 CFN F M VAL 30 TC Celestino Colorado 1124 8 73 952 97 2 2
03/04/1899 | Patricio de Satrlstegui 4638 CTE E M CAR 31 TC Eustaquio Ripoll 1305 2 117 1089 96 3 0
10/04/1899 | Buenos Aires 5311 CTE E M BCN 25 Coronel Francisco Pintos 1178 84 80 863 219 16 4
12/04/1899 | Alicante 4032 CTE E M BCN 31 T.© coronel (TC) José Benedicto 450 3 24 189 208 29 2
16/04/1899 | Isla de Luzén 4256 CTE E M BCN 30 Coronel Carlos Gonzélez Posadas 553 3 115 283 139 16 0
05/05/1899 | Ciudad de Cadiz 3084 CTE E M BCN 27 Capitan José de Oyarbide 647 3 176 138 332 1 4
05/06/1899 | Catalufia 3785 CTE E M BCN 30 Coronel José G.2 Navarro 749 5 98 227 422 2 3
02/07/1899 | Leon Xl 4686 CTE E M BCN 29 Coronel Victoriano Olariz 1427 277 139 988 300 0 5
03/07/1899 | Patricio de Satrdstegui 4638 CTE E M BCN 28 Comandante Jorge Fernandez Heredia 1114 5 112 756 234 12 5
06/07/1899 | Puerto Rico 2678 CTE E M BCN 41 Coronel German Brandéis 838 26 74 764 0 0 1
03/08/1899 | Isla de Luzdn 4256 CTE E M BCN 31 Capitan José Moral Romero 288 0 17 84 149 38 0
01/09/1899 | Alicante 4032 CTE E M BCN 28 Capitan Texifonte Angulo 229 0 34 84 85 26 0
27/09/1899 | Isla de Panay 3545 CTE E M BCN 31 Capitan Manuel Larras y Alcala 303 1 29 86 116 72 1
24/10/1899 | Patricio de SatrUstegui 4638 CTE E M BCN 31 Capitan Francisco Rosales 139 1 5 25 86 23 1
23/11/1899 | Isla de Luzén 4256 CTE E M BCN 32 Capitan Carlos Paoli 74 1 5 26 34 9 1
30/12/1899 | San Ignacio de Loyola 675 LMM E M CAR 35 2.9t.* Mateo Puchades 140 2 3 83 50 4 0
16/01/1900 | Leodn XII 4686 CTE E M BCN 29 TC José Rodriguez 1829 361 104 1664 59 2 1
13/02/1900 | Alicante 4032 CTE E M BCN 31 Comandante Agapito Gonzalez Llanos 1239 2 82 1064 93 0 1
22/02/1900 | Isla de Panay 3545 CTE E M BCN 29 TC Julian Blazquez 1168 50 72 998 96 2 0
23/03/1900 | Isla de Luzon 4256 CTE E M BCN 30 TC Mariano Alberti 456 3 64 282 103 7 1
13/04/1900 | Montevideo 5297 CTE E M BCN 41 Coronel Juan R. Navas 652 2 78 422 130 22 2
08/05/1900 | Leon XIII 4686 CTE E M BCN 28 Comandante José Hernandez Alvarez 496 10 41 269 185 1 3
08/06/1900 | Alicante 4032 CTE E M BCN 31 2.9t Pedro Martinez Gonzalez 515 9 25 297 178 15 1
09/07/1900 | Isla de Luzén 4256 CTE E M BCN 32 Capitan de navio (CN) José Grau 407 14 7 237 163 0 0
05/08/1900 | Montevideo * 5297 CTE E M BCN 32 Teniente Francisco Fors 150 0 6 52 90 2 1
03/09/1900 | Alicante 4032 CTE E M BCN 37 Comandante Vicente Berenguer 69 0 1 19 38 11 0
07/11/1900 | Antonio Lépez 3460 CTE E M BCN 43 CN Castella 7 0 0 18 56 3 0
11/11/1900 | Isla de Luzon 4256 CTE E M BCN 32 CN José Grau 40 1 1 6 21 12 1
25/11/1900 | Montevideo 5297 CTE E M BCN 33 CN Francisco Aldaniz 50 1 0 3 45 2 2
24/12/1900 | Alicante 4032 CTE E M BCN 31 CN Pla 87 0 14 0 73 0 2

1Arqueo del buque (segtin Miramar Ship Index y de conformidad con la World Ship Society)

2 Nav = Naviera (CTE = Compafiia Trasatlantica Espafiola, S.A.; CNN = Compagnie Nationale de Navigation; CFN = Compagnie Francaise de Navigation a vapeur, Chargeurs Reunis; LMM = L. Mercader y Minonda y C.G. Ariz-
mendi, San Sebastian)

3 N = Nacionalidad (E = espafiola, F = francesa)

4 O = Puerto de origen (M = Manila y escalas)

5 D = Puerto de destino (BCN = Barcelona, VAL = Valencia, CAR = Cartagena)

6 Dn = Dias de navegacion hasta su llegada a destino.

7 Enf = Enfermos de todo tipo, incluyendo también heridos y mutilados.

8 Ofic = Mandos y oficiales.

9 Trop = Suboficiales y tropa.

10 Civ = Personal civil (incluye familiares de miembros del Ejército y la Armada)

11 Rel = Clero regular y miembros de 6rdenes religiosas.

12 A partir de este barco, el nimero de militares repatriados se reduce drasticamente. Asimismo, desaparecen desde aqui las referencias a inspecciones militares a la llegada de los buques a puerto.
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El NAUFRAGIO DEL VAPOR
DE RUEDAS PIZARRO
EL 11 DE SEPTIEMBRE DE 1878

Alejandro ANCA ALAMILLO
Investigador Naval

Resumen

El articulo trata de la pérdida del vapor Pizarro en el Atlantico, al haber
decidido la superioridad, debido al dispendio que suponia verificar aquellas
obras en ultramar, que le fueran reemplazadas sus calderas en Espafia. Aunque
pudo ser uno mas de los tragicos sucesos que han jalonado la historia de nues-
tra Armada, la aparicion providencial de un mercante italiano evité una gran
pérdida de vidas. Finaliza el estudio con una breve mencion de la causa
instruida en la busqueda de responsabilidades, y las recompensas recibidas
tanto por su dotacion como al capitan del buque salvador.

Palabras clave: naufragio, salvamento, vapor de ruedas Pizarro, Joaquin
Lazaga y Garay.

Abstract

The article deals with the loss of the steamer Pizarro in the Atlantic, having
decided the High Command, due to the waste that implied to do those works
overseas, that their boilers were replaced in Spain. Although it could have
been one more of the tragic events that marked the history of our Navy, the
providential enter into the scene of an Italian merchant prevented a great loss
of life. The study concludes with a brief mention of the cause instructed in the
search for responsibilities, and the rewards received by both his crew and the
captain of the salvor ship.

Key words: shipwreck, salvage, paddle steamer Pizarro, Joaquin Lazaga y
Garay.

de viejo un maremagnum de libros y folletos antiguos apilados en una
de sus estanterias, apareci6 uno que enseguida llamé mi atencion, pues
su autor era nada mas y nada menos que el contralmirante Joaquin M.* Lazaga

l l ACE algunos meses, cuando me encontraba revisando en una libreria

Afo0 2018 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 131



ALEJANDRO ANCA ALAMILLO

y Garay, y cuyo sugerente subtitulo (Recuerdos de mi vida de mar) hizo que
procediera a su adquisicion.

En sus paginas narraba en primera persona el naufragio del vapor de
guerra que protagoniza nuestro articulo, ya que ¢l formaba parte de la plana
mayor del buque el dia de su naufragio.

Si bien su relato cae en el sentimentalismo facil (Io que suponemos fruto
de la avanzada edad del marino) (1), se pueden extraer datos objetivos que, al
contrastarlos con los que nos ofrecen otras fuentes oficiales, hacen que hoy
podamos abordar con el rigor necesario el estudio de este siniestro.

El vapor de ruedas Pizarro

Construido en la tercera grada del arsenal de La Carraca, bajo la supervi-
sion de José Maria de Cruz y Moya (2), con maderas de roble, alamo, cedro,
pino y sabict, fue plantada su quilla el 19 de noviembre de 1850, botado a las
dos y media de la tarde del lunes dia 24 de noviembre de 1851, y puesto en
servicio el 9 de mayo de 1853 (3).

Bautizado originalmente como Herndn Cortés (real orden de 11 de abril de
1850), el nombre le fue cambiado por el de Pizarro el 22 de febrero de 1853,
al haber naufragado el buque que hasta hacia pocos meses ostentaba dicha
denominacion (4).

De 57,63 metros de eslora entre perpendiculares, 9,45 de manga, 6,37 de
puntal y 2,76 de calado, desplazaba a plena carga 1080 toneladas.

Su planta motriz estaba constituida por una maquina de dos cilindros osci-
lantes de accion directa, construidas por la casa Miller & Ravenhill, de 350
caballos indicados de potencia que movian dos ruedas de paletas. Disponia de
cuatro calderas. Con capacidad para almacenar 330 toneladas de combustible
s6lido, su autonomia a una velocidad maxima de 11 nudos era de 2.296
millas.

Armado con cafiones «bomberos» (dos de 203,16 mm y cuatro de 160
mm) de procedencia britanica, su dotacion la integraban 144 hombres.

(1) Nacid en San Fernando el 3 de febrero de 1843, ingresando en la Armada como aspi-
rante el 8 de enero de 1855.

(2) Ingeniero y en aquel momento jefe de escuadra y comandante general del estableci-
miento.

(3) Segun nos apunta el reputado historiador Antonio de la Vega, en su magnifico libro
La propulsion mecanica en la Armada (p. 48), «el 10 de mayo de 1852 entr6 en el primer dique
de carenas para forrar los fondos y colocar sus maquinas, saliendo de ¢l el 7 de abril (...) a
partir del 20 de abril (1853) se probaron sus maquinas, quedando listo el 9 de mayo...». En
dichas pruebas el buque navego entre el arsenal y Rota.

(4) Este buque habia sido botado el 27 de marzo de 1849 en el astillero Henry Loftus &
Money Wigram, en Blackwall (Londres), entrando en servicio en la Armada espafiola en el mes
de julio siguiente. Se perdid al varar en el arrecife de Tango Farango (en la costa de Mariel) el
10 de septiembre de 1852.
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Su historial

Hasta el mes de junio el buque permanecié en La Carraca, y poco después
emprendi6 viaje a Cuba con el fin de integrarse en las fuerzas navales del
apostadero de La Habana, donde la superioridad dispuso que quedara basado.

El 12 de marzo de 1854, a las cuatro y media de la madrugada, var6 entre
las puntas de Maysi y Jeraile, a unas treinta millas del puerto de Baracoa, adon-
de se dirigia conduciendo 300 hombres de tropa. Tras las primeras e inutiles
disposiciones de su comandante para intentar liberarlo del fondo de arrecifes
en el que se encontraba asentado, decidi6 botar una balsa para que desembarca-
ran los soldados. Luego fonde6 dos anclotes por la popa, para inmovilizar la
nave ante el peligro de que en bajamar fuera mas a tierra. En los dias siguientes
se procedio6 a aligerarlo, y por fin, llegada la noticia de su accidente a la
comandancia del apostadero, el dia 18 llego el vapor francés Ordent en su
auxilio. El dia 24 se logro dejar el barco estanco, y al dia siguiente llego el
Ulloa, desde Nuevitas, para prestarle remolque. Por fin, el dia 27, el Ulloa tir6
del Pizarro aprovechando una marea viva, logrando ponerlo a flote a las siete
de esa misma manana. Tras volver a recuperar su flotabilidad, fue llevado a
Nuevitas para proceder a los trabajos de reparacion (5).

Retornado al servicio activo, a finales de aquel mismo afio lo encontramos
conduciendo tropas en aguas de Bahia Honda.

A finales de septiembre de 1856 volveria a varar en Nuevitas, pero en esta
ocasion sin mayores consecuencias.

En mayo de 1857, en la escala que hizo en las islas Terceras llevando el
correo a la Peninsula, quiso la fatalidad que, cuando el buque realizaba el saludo
de cafion a la plaza, la pieza reventd, matando a dos hombres de su dotacion.

El 14 de septiembre siguiente, y debido a que durante su viaje de vuelta a
Puerto Rico varios miembros de su dotacion enfermaron de fiebre amarilla,
tuvo que pasar la cuarentena en el lazareto de San Miguel (Vigo), del que no
pudo zarpar hasta el mes de octubre.

Durante los siguientes aflos permaneceria en aguas metropolitanas verifi-
cando diversas comisiones. Bajo el mando del capitan de fragata Rudesindo
Machon formo parte, a finales de mayo de 1858, de la division naval que de
Alicante condujo a la reina a Valencia. Tras ello le serian compuestas sus
calderas, y ya en el mes de julio, bajo el mando del capitan de fragata Jacobo
Mac-Mahon, nuestro buque protagonista fue el encargado de llevar el equipa-
je de SS.MM. de Vigo a Gijon.

El 18 de junio de 1860 zarpé de Céadiz con rumbo a La Habana transpor-
tando al general Joaquin Gutiérrez de Rubalcava, que habia sido nombrado
comandante general del apostadero, aunque de camino también recibi6 la
orden de hacer escala en Santo Domingo para dar parte al Gobierno sobre la

(5) Segun Lazaga, en la obra que en la bibliografia reseflamos, «... largd la zapata y la
mayor parte de la quilla, desprendiéndose los tablones de aparadura, magullados a manera de
filamentos, por los tremendos golpes que dio contra el fondo de piedra...».
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El vapor de ruedas Pizarro. La Ilustracion Espafiola y Americana, 6 de octubre de 1878

sinceridad de los deseos de sus habitantes de anexionarse a Espafa. En 1861,
y consumada la referida anexion, estuvo basado a partir del 3 de julio en el
puerto de su capital, verificando en ocasiones durante ese afio y el siguiente
varios viajes de ida y vuelta a Cuba y uno a Puerto Principe para hacer presen-
te la protesta de nuestro Gobierno con la actitud hostil de los haitianos.

En 1863 condujo tropas al puerto de Samana, y al afio siguiente lo encon-
tramos en aguas de Puerto Rico, donde, a causa de una averia en su planta
motriz, permanecié amarrado a puerto durante varios meses.

En junio de 1865 regres6 a aguas cubanas, donde se reincorpora a los
servicios de policia de sus costas, hasta que el 12 de diciembre del afo
siguiente una real orden dispone su regreso a la Peninsula para su reparacion.

El 23 de noviembre de 1869 arribé a Nueva York, con objeto de escoltar a
trece de las cafioneras clase Ericcson construidas en Estados Unidos en su
viaje a Cuba, para meses mas tarde verificar otro viaje a Venezuela transpor-
tando a varias familias espafiolas que querian fijar su residencia en Cuba. Al
parecer, ese mismo afio se le cambiaron de nuevo las calderas.

En 1872, y con el mando interino de Segismundo Bermejo y Merelo (futuro
ministro de Marina), fue el buque encargado de custodiar al vapor filibustero
Virginia en Puerto Cabello, donde tuvo que advertir al capitan de un buque norte-
americano de que no intentara tomarlo a remolque o convoyarlo a su pais pues,
en otro caso, abriria fuego. En agosto del mismo afio regresaria a la Peninsula.

En julio de 1876 se recorrid en firme su casco en el arsenal de La Habana,
verificando hasta su naufragio varios cruceros por las Antillas.

Los motivos de su viaje a la Peninsula

En el afio en que emprendi6 el viaje que precipitaria su fin se encontraba
basado en San Juan de Puerto Rico; y, aunque su arboladura se encontraba en
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buen estado, tanto las jarcias fijas
como su casco presentaban algunas
deficiencias, si bien el verdadero
talon de Aquiles del buque estaba en
sus calderas. El deplorable estado de
estas hacia que fueran incapaces de
generar mas de seis libras de presion,
lo cual provocaba que fuera incapaz
de ir a mas de seis nudos de veloci-
dad maxima. Tomada por la superio-
ridad la decision de reemplazarlas, y
teniendo en cuenta lo onerosa que
habia sido para el Erario la repara-
cion del vapor Hernan Cortés
(100.000 pesos), se decidid, en contra
de la opinidn del ingeniero jefe de 1°.
clase del arsenal de La Habana Faus-
tino Abascal Lopez, que dichos traba-
jos fueran realizados en Vigo.
De esta manera, el 12 de julio de
Joaquin M* Lazaga y Garay. La Ilustracion 1878 ¢l ministro de Marina, con el fin
Espaiiola y Americana de que el buque evitara la época de
huracanes (agosto-octubre), dirigio al
comandante general del apostadero de La Habana el siguiente telegrama:
«Ordene V.E. por telégrafo que vapor Pizarro salga para Vigo con urgencia,
limpiando fondos en San Thomas rapidamente...».

Trasladada al dia siguiente la orden urgente de zarpar tanto al comandante
de Marina de Puerto Rico como a su comandante, el capitan de fragata Olim-
pio Maria Aguado y de Rojas (6), tras solicitar el primero 15.000 duros de las
«cajas» de las islas para alistar el buque (7) y pago de la carena, la contesta-
cion del Tesoro fue que aquellas estaban «exhaustas» y que no era posible
«atender ni a muchas de las obligaciones de primera necesidad de las islasy.
Lo curioso es que, hasta ese momento, los fondos necesarios para el sosteni-
miento del buque siempre se habian librado sin dilacion.

El dinero, pues, tenia que venir de Cuba, por lo que hasta el 8 de agosto,
dia en que desde La Habana se garantizo su libramiento, el buque no pudo
aprestarse para verificar el viaje.

(6) Ingres6 en la Armada en el afio 1848. El 14 de agosto de 1863 se le promueve a
teniente de navio. El 13 de febrero de 1865 fue nombrado ayudante de derrota de la fragata
Esperanza. El 14 de diciembre de 1866 se dispuso su embarque en el vapor Lepanto. Teniente
de navio de 1. clase en 1865, por resolucion del Ministerio de Marina de 18 de diciembre de
1867 fue nombrado ayudante del distrito de primera clase de Masnou. Ascendio a capitan de
fragata el 24 de febrero de 1873.

(7) En este importe se incluian las pagas de personal y la compra de viveres, pertrechos y
carbon.
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Por fin, a las cinco de la tarde del dia siguiente, pudo el Pizarro entrar en
el dique flotante, tras haber solicitado por via telegrafica su comandante, el
citado Aguado y de Rojas, turno para entrar en ¢l

La plana mayor del buque estaba integrada, en calidad de segundo, por el
teniente de navio de 1.* clase Joaquin Lazaga, el teniente de navio Luis
Ibénez, los alféreces de navio Enrique Capriles y Manuel Godinez, el conta-
dor Luis Cueto, el médico Joaquin Mascaro, el capellan Luis Yebra y el 1.
maquinista Juan Carbd. La dotacion se completaba con 16 clases y 126 mari-
neros. También iba a bordo un unico pasajero.

Las ordenes especificaban que tras la carena debia hacer escala en Fayal
(Azores), con objeto de reabastecerse de combustible, para luego dirigirse a
Vigo. Si, llegado el caso, el consumo de carbdn fuera excesivo, se le permitia
tomarlo en Bermudas.

El buque se encontraba, en general, en buen estado. Su casco hacia de 10
a 14 pulgadas de agua a las veinticuatro horas, algo normal para un barco de
sus afios y que, desde luego, no representaba ninguna amenaza a su estan-
queidad. Tanto sus aforros como las cuadernas estaban en perfectas condicio-
nes. Su arboladura también presentaba buen aspecto, y las bombas de achi-
que funcionaban bien, excepto la de la patente Danton, que se encontraba en
el sollado.

A pesar de las buenas condiciones meteorologicas, el buque no llego al
puerto de «San Thomas» hasta las tres de la tarde del dia 10, debido a que la
velocidad méaxima que logré alcanzar durante momentos concretos de la
travesia fue de cinco nudos.

Paso de inmediato al dique, pues aquel se encontraba sumergido para reci-
birlo, quedando en seco a las ocho y media de la noche.

Cuando al dia siguiente se pudo reconocer su casco, aquel se encontraba
repleto de todo un muestrario de fauna y flora marinas, a consecuencia de la
prolongada permanencia del buque en las aguas calidas puertorriquenas.

Llegada la noche, el mal tiempo hizo que, a toda prisa, se apuntalaran las
escoras y se calaran sus masteleros; y, aunque se llego a sopesar la posibilidad
de que se inundara el buque para que quedara zafado de €I, en vista de que la
integridad de la nave en aquella situacion peligraba, el tiempo cambié y no
hubo necesidad de ello.

Prosiguieron, pues, los trabajos de su recorrida hasta que se terminaron.
Encargado el segundo comandante del buque de reconocer el casco junto al
ingeniero del dique, dos de sus maestros y un carpintero y un calafate de a
bordo, se levant6 también el forro de cobre en diez puntos distintos, con el fin
de ver el estado de la madera de la obra viva, y se comprobd que estaba en
buenas condiciones.

Una vez sali6 del dique flotante, y sin pérdida de tiempo, su comandante
ordend que se repusiera la aguada y carbon hasta ese momento consumidas,
aparejando el miércoles 13 de agosto con rumbo a Fayal.

Tras tres dias de tranquila travesia, de la caldera proel de estribor comenzo
a salirse el agua, por lo que tuvo que ser apagada. A las pocas horas, y por
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idéntica circunstancia, quedo inoperativa la de proa, y cuarenta y ocho horas
después se vacio la de popa pero, al repararse la primera que se habia averia-
do, se decidi6 continuar viaje en cuanto hubo viento a favor. El caso es que, a
pesar de todos los esfuerzos, la otra caldera de popa no pudo volver a ponerse
en servicio, mientras que la unica que hasta ese momento no habia dado
problemas dejaria de funcionar. Ni el comandante ni su segundo daban crédito
a lo que estaba ocurriendo, pues una cosa es que las calderas estuvieran en
mal estado, y otra que quedaran casi todas inoperativas a la vez.

El comandante entonces decidioé convocar una Junta de Oficiales, en la que
tras exponerles que el buque carecia casi de propulsion propia, en su concepto
se planteaban solo dos opciones: o volver a «San Thomas» o Puerto Rico, o
poner rumbo a las islas Bermudas con el objeto de ir a reparar al arsenal de
San Jorge. Como lo primero no era factible al existir vientos desfavorables, se
decidi6 poner rumbo a las Bermudas, adonde se lleg6 el dia 22, quedando el
buque fondeado fuera de puntas del puerto de San Jorge al ser informados por
el practico de la prohibicidon de amarrar en ¢l hasta que no se tuviera la autori-
zacion expresa del gobernador.

El caso fue que, enviado un oficial a entrevistarse con el viceconsul para
informarle de la comprometida situacion en que se encontraba el buque, este
enviaria una nota al gobernador expresando la mas enérgica protesta por el
hecho de obligarle a dilatar su entrada en aquellas circunstancias, a lo que la
maxima autoridad de la isla contesté pidiendo disculpas e informando de que
dicho practico seria castigado por su modo de proceder. De esta manera, a
ultimas horas de la tarde ya, el Pizarro emboco el puerto, quedando amarrado
frente al muelle de carbon.

Al poco de haberse apagado y vaciado las calderas, se declaré una inunda-
cion en la sentina, que a las tres horas de ser detectada alcanzaba una altura de
1,70 metros.

Como, con las bombas de achique, la dotacion a duras penas podia conte-
ner la inundacion, se decidié que aquella se colocara en cadena para que,
manualmente y por medio de cubos, se extrajera de manera mas rapida el
agua. Gracias a ello, nueve horas mas tarde el nivel no superaba los 15 centi-
metros.

Con el fin de comprobar la estanqueidad del casco, el comandante ordend
al dia siguiente que fuera reconocido con exhaustividad, pero no se encontrd
boquete alguno en €l. De hecho, el buque, una vez achicado, volvié a hacer las
normales 14 pulgadas de agua en veinticuatro horas que hacia cuando sali6 de
Puerto Rico. El suceso se achacd a que alguien de la dotacidon habia abierto
por equivocacion el grifo de inundacién.

Los dias siguientes se dedicaron a la composicién de las calderas, si bien
desde el primer momento los operarios que procedieron a ello advirtieron de
que por su deplorable estado no podian responder por completo de su repa-
racion.

El dia 31 la isla fue azotada por un huracan, por lo que el buque se tuvo
que aguantar como pudo con las anclas.
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Por fin, en la mafana del dia 5 de septiembre se probaron las calderas, y
tras comprobar el comandante su correcto funcionamiento, convoco una
nueva junta de oficiales, con la presencia del 1.* maquinista, para plantear la
conveniencia o no de continuar viaje, dado lo avanzado de la estacion y el
peligro evidente de toparse durante la navegacion con otro huracan.

Se decidi6 por unanimidad continuar en demanda de la Peninsula,
atendiendo a que el buque se encontraba suficientemente estanco y con
sus calderas reparadas, a la vez que se aprobd la compra de una nueva
bomba de achique con el fin de suplir a la defectuosa, por lo que dos dias
después se alejo de las Bermudas con el «barémetro alto, mar llana y
ventolina del O.»

El naufragio

El dia 9 comenz6 a bajar el bardmetro y, como consecuencia de ello, las
condiciones meteoroldgicas fueron empeorando, lo que hizo que el buque,
poco a poco, embarcara mas y mas agua. A las 20.00, el maquinista saliente de
guardia informo6 al comandante de que la inundacion habia aumentado de
manera preocupante, y que las bombas en funcionamiento no conseguian
reducirla. Debido a ello se pusieron en funcionamiento tanto la circular del
sollado como el bombillo de contraincendios, con lo que el nivel de aquella
bajo poco a poco.

Sobre las 22.00, la mar se convirtié en arbolada, y dos horas mas tarde, a
causa de un fuerte balance, el buque embarco una gran cantidad de agua. Ante
la critica situacion, el comandante llamaria a babor y estribor de guardia,
poniéndose en funcionamiento todas las bombas de achique disponibles. Aun
asi, no se podia evitar que en el buque se filtraran 50 pulgadas a la hora. Por
ello, toda la dotacion, salvo la imprescindible para la maniobra, se empled en
sacar el agua de forma manual.

El comandante sabia que, en estas condiciones, un fallo en la planta motriz
era sinonimo de naufragio, y los maquinistas, a pesar de que a las cuatro de la
madrugada ya del dia 10 trabajaban con el agua hasta la cintura, no cejaron en
su empefio de avivar los fuegos de las calderas, ante las accidentales entradas
de agua que se producian tras los bandazos de la nave, a merced de las olas.
De hecho, cuando esto ocurria no dudaban en recurrir al aguarras para que no
se apagaran.

Pero, a pesar de todos estos esfuerzos, no se pudo evitar que a las seis de la
mafiana el agua alcanzara la corona de los hornos, la cual, al apagarse, provo-
c6 que la maquina —y, por consiguiente, las dos bombas de achique de
dependian de ella— se parara.

Condenado de esta manera el buque a ser tragado por la mar, pues sin estos
elementos de achique la inundacion era incontenible, Aguado decidi6é convo-
car una nueva junta de oficiales con objeto de consensuar las medidas a adop-
tar para retrasar todo lo posible el inevitable final. Se acordo taponar el tubo
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Punto exacto (seglin coordenadas) donde naufragé el Pizarro. Google Maps.

de descarga (8), y solo en el caso de que a pesar de ello no se redujera la inun-
dacion, se «levantaria la capa», con objeto de que la nave se acercara a la ruta
de paso de los buques que navegaban desde Europa. Ademas, a fin de aligerar
el barco, se tomd la determinacion de arrojar por la borda todo lo que no fuera
imprescindible, como la artilleria, anclas, piezas de repuesto de la maquina vy,
si fuera necesario, hasta el equipaje de la gente.

Como el taponamiento del tubo de descarga no tuvo ningtn efecto, Aguada
prepar6 todo para levantar la capa. Segln el citado Joaquin M.* Lazaga, la
maniobra se verificd de la siguiente manera:

«Fue izada a su sitio la verga de trinquete con su vela enjuncada; se cubrieron
las escotillas lo mejor que se pudo, tendiéndose andariveles para que nos sirvieran
de asidero; por tltimo se pusieron marineros con hachas al pie del palo mayor y en
las inmediaciones de los acolladores de barlovento, para derribarlo o picarlo si
como era posible quedaba el vapor dormido en la arribada. Cargado el cangrejo
mayor, acuartelada la trinquetilla y cazado a barlovento cuanto fue posible, el
cangrejo de proa, dio el Comandante la voz de jandar! jMomento solemne y de sin
igual expectacion! El barco (...) obedecio al timon como el mas fino clipper, abrid
el viento tres cuartas mas por estribor, se descarg6 el trinquete redondo, y sin mas
contratiempo que la pérdida de los bacalaos del tambor de barlovento, con las
cocinas y jardines que sobre ellos se asentaban consumoé el Pizarro brillantemente
la atrevida arribada, hasta quedar arrumbado N.N.O...»

(8) Para realizar aquella operacion se presentaron como voluntarios los cabos de mar
Rafael Mateo y Francisco Alvarez Prieto.
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Luego se procedi6 a tirar por la borda los pesos, lo cual hizo que el buque
solo volviera a embarcar 50 pulgadas a la hora, circunstancia que permitid
aplazar algunas horas el naufragio.

Con la tarde llegaria una mejoria sensible del tiempo y un nuevo problema:
la bomba de achique Danton dejé de funcionar, por lo que solo quedaba en
servicio la adquirida en Bermudas.

Ante la inminencia de la catastrofe, Aguado convoco a sus oficiales a una
nueva junta con objeto de preguntarles si podian sugerirle algiin medio mas
que ayudara a mantener la flotabilidad, a lo que todos contestaron que nada
quedaba por hacer. En vista de ello, ordeno la construccion de una balsa con
capacidad para 30 personas y el apresto de los cuatro botes disponibles.
Ademas, dispuso que en todas estas embarcaciones se embarcaran dos barriles
de agua, uno de galleta, faroles, una brajula, un sextante, una carta, cohetes,
bengalas, mantas (9) y una bandera nacional. La idea era que en los botes, con
capacidad para 20 personas, se embarcaran un total de treinta y una; que en la
balsa entraran los 29 hombres restantes, y que, una vez todas en el agua,
fueran los botes los encargados de remolcar la balsa hasta la ruta por la que
pasaban los buques.

Al llegar la noche, todo estaba listo para proceder al abandono del buque.
A las dos de la madrugada del dia 11 ya se encontraban completamente inun-
dadas todas las camaras y el sollado; solo la cubierta alta permanecia a flote.
Una hora mas tarde, la Gltima bomba de achique dejo de funcionar, de manera
que el abandono del buque era inminente. Aguado, no obstante, preferia veri-
ficar la maniobra de transbordo a los botes y la balsa de amanecida, si el barco
lograba aguantar hasta entonces.

Pero, tan solo media hora mas tarde, el comandante llamaria a la voz a su
segundo, para sefialarle un bulto confuso que habia divisado por la banda de
estribor. Al quedar de acuerdo ambos en que se trataba de un buque, media
hora mas tarde se dio la voz de «barco a la vistay, por lo que se hizo sonar la
campana y se prendieron bengalas y cohetes para captar la atencion de aquel.

La nave en cuestion, el brick-barca de matricula genovesa Carlo Frugoni,
habiéndose percatado de la dificil situacion que atravesaba el Pizarro, navegaba
en demanda de ¢l. Mientras, desde el vapor, su comandante ordend preparar un
bote con objeto de comunicar al capitan del Frugoni la urgencia del socorro. Para
ello se ofrecio voluntario el alférez de navio Enrique Capriles, que dominaba el
inglés, el francés y el italiano. Pero, cuando arri6 el bote, el buque salvador habia
desparecido en la oscuridad de la noche. No obstante, salieron en su busqueda,
quedando el resto de los hombres a la expectativa de que levantara el dia.

Sin embargo, la amanecida no desvel6 ni el paradero de la nave italiana ni
el del bote que habia zarpado en su demanda, por lo que Aguada decidio el
abandono de la nave. Pero, cuando se ultimaban los preparativos para ello,
aparecio por barlovento el buque. Entonces, Aguada ordené izar, amorronada,

(9) Las mantas no solo servirian como abrigo para los naufragos sino, llegado el caso,
empapadas de agua de mar y puestas sobre sus cuerpos desnudos, también para calmar su sed.
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Esta ilustracion, practicamente coetanea al suceso, nos puede hacer una idea del momento en el
que la dotacion del Pizarro decide abandonarlo. Ilustracion coleccion del autor

la bandera de combate del Pizarro, y entre los palos mayor y trinquete, la
sefial del codigo internacional «el barco se va a pique», «necesito pronto auxi-
lio». La respuesta fue la esperada, y el capitan italiano, Giuglio Frugoni,
maniobr6 para quedarse en facha a sotavento del vapor espafiol, a cinco cables
de distancia. Fue en ese momento cuando desde el Pizarro se advirtio que los
tripulantes del bote estaban a salvo a bordo del Frugoni, al verlos saludando
desde las regalas y las jarcias —habian sido recogidos por los italianos al
poco de amanecer.

Asi pues, todo estaba preparado para la evacuacion, pero antes Aguada
decidié convocar una ultima junta, con el fin de saber si a alguno de sus
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oficiales tenia algo que objetar a la decision de abandonar el Pizarro o alguna
idea para salvar el buque. Todos estuvieron conformes en abandonarlo, de
modo que, sin mas demora, se procedi6 a ejecutar lo decidido.

Aparte de la dotacion, el comandante ordend salvar algunos barriles de
agua, sacos de galleta, el dinero que custodiaba a bordo, las libretas y fondos
de los marineros y soldados, el cuaderno de bitacora, los cronémetros y el
libro de claves reservadas. Debido a la mala mar atn reinante, la operacion,
que dio comienzo sobre las siete de la mafana, no fue ni mucho menos senci-
lla pues, tal y como narr¢ en su parte oficial Aguado,

«... Inmediatamente dispuse fuera el segundo comandante a bordo del buque
italiano para que hubiera orden a la llegada de los naufragos y regresaran los botes
enseguida de dejar a unos para recoger a otros y se verificase el trasbordo lo mas
pronto posible; al efecto se arrio el primer bote, para lo cual se orzo cuanto fue
posible, pues el Pizarro no gobernaba y al arriar dicha embarcacion le cogidé un
golpe de mar y arrojada contra el costado con gran violencia, quedoé abierta de tal
modo que se fue a pique a los pocos momentos, mas el segundo comandante que
se habia embarcado en el bote, sufri6 tan fuerte contusion que lo subieron los
marineros a cubierta sin sentido, siendo auxiliado en el acto por el médico y
volvio en si; al momento se arri6 el segundo bote sin novedad y se embarcé en ¢l
y con un numero proporcionado de hombres se trasladoé al barco italiano y empezo
el trasbordo...».

A pesar de que el salvamento de la gente fue desesperadamente lento, ya
que durd unas seis horas, por fin, a la 13.40, Aguado, en su calidad de Gltimo
hombre a bordo, abandonaria el buque en la canoa llevandose bajo el brazo el
cuadro de la Virgen del Carmen.

Una vez a bordo del Carlo Frugoni, y tras comprobar que los 152 miem-
bros de su dotacion se encontraban a salvo, pidi6 a Frugoni que se mantuviera
en las inmediaciones del Pizarro hasta que se hundiera.

El Pizarro seria tragado por las aguas horas después, ya caida la tarde, en
las coordenadas 35° 35" Ny 57° 7" O. El Carlo Frugoni, entonces, puso proa
a Delaware, donde fonde6 sin mayor novedad al atardecer del dia 18.

La sumaria instruida en la averiguacion de los hechos

La noticia del naufragio llegd rapidamente a la Peninsula (10), y en la
sesion del Congreso celebrada el dia 31 de octubre, el diputado Leopoldo
Alba Salcedo realiz6 una interpelacion al ministro de Marina acerca del
suceso, que achacaba a la falta de potencia del vapor y al «descuido en que

(10) Aguado, nada mas llegar a puerto, se dirigié al cercano pueblecito de Lewes para
telegrafiar al ministro de Marina, al embajador en Washington, al comandante general del apos-
tadero de La Habana y al jefe de la Comision de Marina de EE.UU. con el fin de dar parte de lo
ocurrido. La dotacion fue repatriada a La Habana, via Nueva York.
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se encontraba este barco, el cual no se hallaba, en opinion de los practicos,
en disposicion de hacer la expedicion a San Thomas a Puerto Rico, no sin
antes hubiera sido carenado». El ministro negd que la pérdida del buque
fuera atribuible a su estado, a sus muchos afos de servicio o a la impericia
de su comandante, sefalando que el suceso habia sido fruto de un mar
embravecido.

El consejo de guerra de oficiales generales, reunido en La Habana el 7 de
enero de 1879, dio comienzo al proceso, que se prolongaria hasta el 2 de abril
siguiente, cuando, por unanimidad, absolveria al comandante del Pizarro de
«toda culpa y penay, al entender que la pérdida del buque habia obedecido a
«un desgraciado e inevitable accidente de mar». Refrendada aquella resolu-
cion por real orden de 30 de junio de 1879, el 2 de julio el Ministerio de Mari-
na resolvid, por medio de otra real orden, que a su comandante «no le sirviera
de nota en su carrera la pérdida del vapor».

Ya en el mes de agosto, el Ministerio, y en virtud de una nueva real orden,
dio las gracias, por su conducta en el naufragio, a los jefes, oficiales e indivi-
duos del vapor, a quienes se recompens6 con la Cruz del Mérito Naval con
distintivo rojo. Mientras se instruyo el proceso, el gobernador general de Cuba
inform¢ al ministro de Ultramar de la conducta tanto del capitan como del
piloto (Pablo Tomassini) del Carlo Frugoni, pidiendo que fueran recompensa-
dos (11) por el salvamento. Accediendo a la peticion, el Ministerio de Marina,
en virtud de las reales ordenes de 4 y 6 de noviembre de 1879, les concedio
sendas Cruces del Mérito Naval, de primera y segunda clase, respectivamente.
Ademas, y gracias a la suscripcion que se realizo entre los generales, jefes y
oficiales de todos los cuerpos de la Armada, Giuglio Frugoni recibié como
regalo un quintante con pie y horizonte artificial, un anteojo dedicado, un
cronémetro marino Losada también dedicado, un album de cartas marinas
realizado por la Direccion de Hidrografia y un reloj de sefiora (para su mujer,
quien, encontrandose a bordo, atendié y dio de comer a los naufragos) con
incrustaciones de oro y plata.

El peor parado fue el segundo maquinista del buque, quien al parecer
perdio la razon a causa de la gran impresion que le causo6 el suceso (12).
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(11) Debemos sefalar que, en Delaware, al capitan de fragata Juan N. Montojo se le abond
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NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La RevisTA DE HisTorIA NAvVAL actualiza periddicamente la lista de
suscriptores, actualizacidn que comprende, entre otras cosas, la
comprobacion 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 duracion, ya
porgue hayan cambiado de situacion o de domicilio. Hacemos notar
que, cuando la direccion de envio corresponda a un organismo o
dependencia oficial de gran tamafio, conviene precisar no solo la
Subdireccién, sino la misma Seccion, piso o planta, para evitar pérdi-
das por interpretacion errénea de su destino final.

Por otro lado, recordamos que tanto la Revista como los Cuadernos
Monograficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estan también a la
venta en el Instituto de Historia y Cultura Naval, Servicio de Publicacio-
nes de la Armada (C/ Montalban 2, 28014 Madrid), asi como en el alma-
cén 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 4 euros la ReviSTA y de seis los Cuadernos.

La direccion postal de la REvISTA DE HISTORIA NAVAL es:
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LA HISTORIA MARITIMA
EN EL MUNDO

José Antonio OCAMPO ANEIROS
Coronel de Maquinas (R)

LA HISTORIA VIVIDA

A propésito de la historia de los buques submarinos

seccion de La Historia Vivida, presentamos en este nimero un listado de

los inventores que a lo largo de la historia dedicaron su atencion a los
buques submarinos. Idea probablemente oculta en las profundidades de la
mente humana, reflejada en la misma mitologia: el deseo del hombre de nadar
como los peces y de volar como los pajaros. La lista esta entresacada de una
conferencia que el capitdn de navio Victor M.* Concas y Palau pronuncié en
el Casino Militar (Centro del Ejército y de la Armada) en Madrid, en el Curso
de Estudios Militares de Marina, durante el afio académico 1903-1904, titula-
da «Concepto general de la Marina modernay.

l ?IELES a los criterios con que incluimos en la REVISTA en su dia esta

Repasemos la historia.

«El primero que en la Historia habla de submarinos es Aristoteles, quien dice
que el afio 332 antes de J.C., Alejandro el Grande usé una campana de bucear en
el sitio de Tiro.

En 1150, un historiador arabe llamado Bohaddin dice que un buzo entr6 en
Tolemaida por medio de un aparato submarino, estando aquélla sitiada.

En 1538 se probd un aparato en Toledo, ante el emperador Carlos V.

En 1580 un inglés, Bourne, inventé un submarino que aumentaba y disminuia
de volumen por medio de unos tornillos movidos a mano, como se ha hecho bajo
el mismo principio dos siglos después; y en 1605 Pegelius inventd otro submarino,
del que no hay detalles.

En 1820 el holandés Cornelius van Drebel construy6 el primer submarino, ya
mas parecido a los actuales, al que siguieron dos mds, y cuyo secreto principal era
un liquido que purificaba el aire corrompido, para hacerlo otra vez respirable. El
submarino se movia por remos.

En 1635 dos frailes de la Orden de los Minimos, los padres Mersenne y Four-
nier, presentaron un proyecto de submarino, que no se construyd, pero que es un
punto de partida notabilisimo en la historia, pues fueron los primeros que propu-
sieron que se hiciera un casco metalico, en lugar de madera como hasta entonces y
mucho después; que la forma del casco fuera pisciforme, y que se colocara su
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cafion con la boca firme en una abertura del costado, con una valvula sobre la que
actuaba el retroceso, de modo que tapaba el candn después del disparo; todo lo
que, dada la fecha de 1634, bien merece el calificativo de extraordinario.

Barrie, en 1680, el obispo Wilkens, en 1640 y el ingeniero francés De Sou en
1654, fueron inventores de otros tantos submarinos.

En 1680 Borrell invent6 uno al que se fijaban unas cuantas botas de vino a las
que por compresion se las vaciaba para que, disminuyendo el peso a bordo, pudie-
ra el buque volver a la superficie.

Hubo nuevos proyectos en 1685, 1688, 1691, y un tal Holland, del mismo
apellido que el de hoy, invent6 otro submarino; en este mismo afio un tal Evance
saco patente de otro; en 1694, nueva invencion. En 1715 se construyd otro de
cobre inventado por Lethbridge, que se us6 en 1720 en Vigo (Galicia) en la busca
de los célebres galeones; y en 1733, en el puerto de Marsella.

En 1747 invent6é Symons un submarino, que hoy ofrece la particularidad de ser
el primero del que existen dibujos

En 1763, Day invent6 otro submarino, en el que se ahogd en 1774 en el puerto
de Plymouth.

En 1773 aparece ya un submarino con algunas mas condiciones inventado por
un norteamericano, Bushnell, al que este nombr6 La Tortuga; fue el primero (sic)
que tuvo un peso de plomo de seguridad para desprenderlo en caso de peligro.
Este submarino realiz6 un ataque durante la guerra de la independencia norteame-
ricana contra la fragata inglesa Eagle fondeada en la boca de Nueva York, ataque
que no tuvo resultado porque el torpedo que llevaba tenia que atornillarse a los
fondos del buque, y como este estaba forrado de cobre, cosa aun no generalizada
entonces, no pudo realizarlo, estallando el torpedo a distancia de la fragata, cuya
tripulacion escapd con solo el susto consiguiente.

En 1780, Valmer, presentd un proyecto de submarino y otro Beaugenet; en
1795, uno Armand Maiziere y en 1796, otro un tal Fabrey.

Nuestro capitan de navio hace un alto aqui para abrir las puertas a una
nueva época. Continua:

«Llegamos a la época de Robert Fulton, el famoso inventor (sic) de la navega-
cion a vapor, con cuya invencion nos entretendremos algo, por ser de quien fue
Fulton ofrecid los planos de un submarino al Gobierno francés, y, aunque la
Comision lo aprobo, el ministro de Marina los rechazo sin apelacion. Acudio
entonces al Gobierno holandés, quien tampoco le hizo caso, hasta que en 1800
presentd su proyecto al primer consul Bonaparte, quien nombrd una comision en
la que figuraba el famoso Laplace, sin perjuicio de darle 10.000 francos para cons-
truir el submarino, al que le puso el nombre de Nautilus.

En mayo de 1801 hizo sus pruebas en el Sena, en Paris, y después en Brest, al
parecer con éxito completo, a pesar de que el ministro de Marina y el prefecto
(capitan general) del Departamento rechazaron la invencion, “porque los que
fuesen en el submarino y aquellos que fuesen embarcados moririan todos, y esto
no podria ser una muerte digna”, escrapulos y razonamientos que no son cierta-
mente los del dia.

Rechazo de Fulton en Francia y después en Inglaterra; construy6 en 1814 el
submarino Mute, cuyas pruebas no llegaron a terminarse por haber muerto en el
intermedio el inventor.
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En 1801, Hodman; en 1807, Klinger; en 1809, Couéssin; en 1821, Jonson; y en
1823, Shuldham, todos ellos llegaron a construir y a probar submarinos de su
invencion, de los que el de Johnson fue ofrecido al Gobierno espaiiol.

En 1825, Montgery presento los planos de un submarino, que no llego a cons-
truirse, y lo mismo sucedi6 en 1852, al general Boisseroles con otro de su invencion.

En 1827, un magistrado francés, llamado Cervo, hizo pruebas con un submari-
no esférico, no volviendo jamas a la superficie, suponiéndose que la presion del
agua aplast6 la embarcacion.

En 1832 y 35 se hicieron las pruebas de un submarino inventado por Mr. Ville-
roi, en las que lo mas notable fue que asistio a ellas, siendo muy joven, Mr. Gusta-
ve Zedé, hoy de renombre universal en cuestion de submarinos.

En 1834, un doctor de Miens, Mr. Petit, hizo pruebas con un submarino de su
invencion, en las que perecio adherido al fango.

En 1840 se present6d un nuevo proyecto debido a D’ Aubusson, y en 1842, con
motivo de unos trabajos verificados para sacar una fragata sumergida, Mr. Payerne
ensayo bucear uniendo dos campanas de buzo cargadas con aire a catorce atmosfe-
ras, de lo que parti6 la idea que atin hoy se aprovecha de renovar el aire de los
submarinos con aire comprimido; y, al efecto, en uniéon de un tal Mr. Bouet,
present6 un submarino llamado el Hidrostato, que no dio resultado, pero el inven-
tor volvio al origen de su trabajo, y como campana de bucear prest6 grandes servi-
cios en la construccion de los rompeolas de Cherburgo y de Brest.

En 1851, un zapatero norteamericano llamado Philips construy6 un submarino,
en el que perecid en una prueba en el lago Erie, sin duda por haberse sumergido a
mas profundidad de la que estaba calculada. En este mismo afo, un francés,
Alexandre, y otro, Bigar, presentaron dos nuevos proyectos de submarinos, que no
llegaron a construirse».

Aqui, de nuevo, el conferenciante hace un alto para precisar que cierra la
época de los que €l llama «sofiadores», y no porque de aqui en adelante, nos
dice, deje de haber un buen niimero de estos, sino porque «en lo sucesivo los
demas submarinos, aunque no sean fruto de la ciencia, aprovechan los adelan-
tos de la industria moderna, ya muy adelantada», y por eso les atribuye un
concepto diferente, calificindolos de «primitivosy.

En la fecha en que se ha escrito lo anterior, 1903-1904, el conferenciante,
capitan de navio Victor Concas, considerd que lo expuesto mas arriba era ya
un capitulo del pasado. No obstante, nadie puede asegurar que no pueda surgir
en cualquier momento un nuevo «sofiador» que afiadir a la lista y que suscite
nuevas dudas a esta cuestion de los primeros. Ese es el riesgo que se corre al
pronunciarse tajantemente cuando se habla de historia. De hecho, se ha dejado
en el tintero a Cosme Garcia, a Ayanz, a Isidoro Cavanyes y José Luis Diez...,
todos ellos coetaneos de Peral. Y a algin otro como Pedro Angel de Albizu,
arquitecto mayor de Cadiz, que en 1793 presentd una maquina para usar
dentro el agua en los puertos del reino.

La intencion de Concas al dividir el tema en dos épocas, la antigua y la
moderna, era disertar sobre las condiciones de los submarinos y sus graves
problemas «haciéndolo de una vez para todos», con objeto de abreviar la que
se presentaba como una larga conferencia. Nosotros la dejamos aqui por cues-
tiones de espacio; pero el conferenciante, incansable, continiia con otra larga
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lista, en la que los inventores «modernos» son enjuiciados por €él, unos mas
que otros. Asi se contemplan:

Mr. Payerne (1842), Bauer (1850-1851), Mr. Marie Davy (1854), Cambez,
Bassommpierre, Anon, Picot y Gueraut, todos en la fecha anterior, Scott-
Russell, Babbage, Spiridinoff, Vilcoq, Deschamps, Nasmyh, Althabegoity,
Newton, Scheltema-Beduin, Hubaul, Conseil, Van Elven (1859), Mr. Masson
(1859), Riou (1861), Narciso Monturiol (1860), Villeroy (1862), Alstil (1863),
Mr. Burgeois (1863), Brun, Mr. Flach, Hallet (1867), Alexandrowski (1867),
Vogel (1869), M. Barbour (1869), Lacomme (1869), Mr. Constantin (1870),
Mr. Tommasi (1876), Drzewviecki (1877), Jones, Olivier, Tompson, Watson,
Woodhouse, Surman, Garrett (1878), Mortensen (1879), Mr. Leggo (1879),
Lambert, Ivernau, Berkley (1880), Hotchkiss (1880), Nordennfelt (1881),
Genoud, Lagane, Teodorasco (1882), Davies (1882), Telescheff (1882),
Arnold (1882), Blakesley (1882), Tuck (1882), Cambell, Ash, Jaquemin
Boucher, Morhand, Larrain, Degener namero 2, Welch, Waddington, Mr. Flais
(1885), Watkins, Rundle, Allen, Toureau, Brin, Chapman, D’Allest, Lecaudey,
Cazaus (1886), Burgal, Stenhonse, Fenoulhet, Poore, Storey, Middleton,
Hovgard, Noury, Gimnote de Zéde, Pool, Apostoloff, Cavett, Barton (1890),
Higgins (1890), Mc Dougall (1890), Middleton (1891), Mr.Thomas (1891),
Souza, Strickland (1892), Abatti (1882), Auer (1882), Goubet (1882), Baker,
Van Witten, Schwann (1892), Haidon de Ohio (1883), Sebastian Lacavalerie,
Rogers, Pozo, Freeze, Gawn Allez (1895), Isaac Peral (1887), Gathman,
Vasel, Templo, Philippeau, Pozzo, Shaw, Hindsdale, Moller (1888), Mac
Laine (1888), Paul, Tuck (1885), Urzua, Cruzat, Horman, Afkinson (1899),
Hoffmann, Hudson Maxim (1899), Arglés (1901), Howard (1901), Gémez
(1901), Recaldini, Mello Marquez, Bernon, Kampfe, Bowkoon, Zacovenko,
Ponthus, Moriarty, Burger, Buscanovich, Burgoyne, Enroth, Fontes, Dupuy de
Lome, Romazotti (1890) y Laubeuf.

Ante esta lista interminable —«todos coetaneos de Isaac Peral»—, Concas
pide perdon por «esta pesadisima relacion de nombres» y resalta que es indis-
cutible que el mundo entero se haya ocupado y se ocupe de la navegacion
submarina, «y eso que aun falta lo mas importantes como son los submarinos
franceses...»

Nosotros la dejamos asi.

NOTICIAS GENERALES

Curso monografico «La Armada en la historia de Espafia». Madrid
(Espaiia)

Organizado por la Facultad de Geografia e Historia de la Universidad
Complutense de Madrid (UCM), en su Universidad para los Mayores, se ha
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programado un curso monografico con el titulo «La Armada en la historia de
Espaia», para desarrollar en 2018-2019, del 8 de octubre de 2018 al 23 de
abril de 2019.

El curso, coordinado por Enrique Martinez Ruiz, profesor doctor de la
Universidad Complutense de Madrid (UCM) y consejero colaborador del
Instituto de Historia y Cultura Naval (IHCN), tiene por objeto «ofrecer una
panoramica de la Armada espanola en la Historia de Espana, desde los tiem-
pos de al-Andalus y las orgamza01ones navales medievales hasta nuestros
dias, poniendo de relieve lo mas significativo de nuestro pasado naval, donde
se desarrollaron episodios de indudable trascendencia no solo para Espaﬁa,
sino también para todo el mundo».

Como consta en la organizacion, «en el curso también se tienen en cuenta
aspectos organicos de nuestra Armada, que van evolucionando a medida que
pasa el tiempo; la vida abordo igualmente es objeto de atencion y las distintas
vertientes de la logistica necesaria para la organizacion y preparacion de las
flotas y naviosy.

El curso consta de 22 periodos lectivos y de dos visitas culturales, y el
programa previsto es el que sigue:

Antecedentes historicos de la Armada espaniola

8 de octubre de 2018

Después de los actos de bienvenida y de la presentacion del curso, se
impartira la conferencia «La Marina de al-Andalus. La Marina de Castllla»
por Pedro Perales Garat, capitan de fragata.

15 de octubre de 2018

«La Marina de Aragoén. La expansion de Reino de Aragon», por Pedro
Perales Garat.

22 de octubre de 2018

«De la galera y la nao al galedn; tipos de barcos en el Mediterraneo y el
Atlantico», por Enrique Martinez Ruiz, profesor doctor de la UCM y conseje-
ro colaborador del IHCN.
La Armada en los siglos xviy xvil

«Carpinteros de ribera y astilleros: las bases navales de la Monarquia», por

Francisco Fernandez, consejero colaborador del Instituto de Historia y Cultura
Naval.
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5 de noviembre de 2018

«Las armadas de la Monarquia Hispanica», por Magdalena de Pazzis Pi
Corrales, profesora doctora de la UCM.

2 de noviembre de 2018

«Expediciones descubridoras y colonizadorasy», por Enrique Martinez
Ruiz.

19 de noviembre de 2018

«La flota de Indias y el galedon de Manilay, por Mariano Juan y Ferragut,
capitan de navio retirado, consejero colaborador de IHCN.

26 de noviembre de 2018

«Lepanto: tultima batalla naval. La Gran Armada y la Contraarmada:
primera batalla naval moderna», por Magdalena de Pazzis Pi Corrales.

4 de diciembre de 2018

Este dia se dedico a girar una visita al Museo Naval de la Armada en
Madrid.
La Monarquia espariola del siglo xviil y la Real Armada

10 de diciembre de 2018

«La Real Armada en el siglo xvii», por José M.* Blanco Nufiez, capitan de
navio retirado, consejero colaborador del IHCN.

17 de diciembre de 2018

«Los sistemas de la nueva construccion naval: buques, arsenales, departa-
mentos maritimos y apostaderos», por José M.* Blanco Nufez.

14 de enero de 2019

«Viajes de exploracion y expediciones cientificasy», por José¢ Cepeda
Gomez, profesor doctor de la UCM.
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21 de enero de 2019

«El combate naval de Trafalgar», por Jos¢ M.* Blanco Nufiez.

La Marina en el siglo xix
4 de febrero de 2019

«La debilidad naval y la pérdida de la colonias continentales americanasy,
por José Cepeda Gomez.

1 de febrero de 2019

«De la vela al vapor. Los buques», por Marcelino Gonzalez Fernandez,
capitan de navio retirado, vicepresidente de la Liga Naval Espafiola y conseje-
ro colaborador del IHCN.

18 de febrero de 2018

«La recuperacion de la Marina en el siglo XiX. La organizacion navaly, por
Javier Pery Paredes, almirante.

25 de febrero de 2919

«Las intervenciones en el Pacifico y la vuelta al mundo de la fragata
Numancia», por Marcelino Gonzélez Fernandez, capitan de navio retirado.

4 de marzo de 2019

«El desastre del 98 y sus consecuencias», por Angel Luis Cervera Fantoni,
doctor en Historia.
La Marina de los siglos xxy XxI

11 de marzo de 2019

«La reconstruccion de la Armada. Principales programas navales de la

Restauracion», por Adolfo Morales Trueba, teniente coronel de Infanteria de
Marina.
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18 de marzo de 2019

«La Aeronautica Naval y las campafias de Marruecos (Alhucemas, 1925)»,
por Luis Molla Ayuso, capitan de navio retirado, director del Colegio Univer-
sitario Jorge Juan.

25 de marzo de 2019
«La Marina espafiola de 1931 a 1939», por Adolfo Morales Trueba.
1 de abril de 2019

«El submarino. La creacion del arma submarinay», por José M.* Trevifio
Ruiz, almirante, consejero colaborador del IHCN.

8 de abril de 2019

«Desde 1939 hasta la Armada de nuestros dias», por Jos¢é Ramon Vallespin
Gomez, capitan de navio retirado, jefe del Departamento de Cultura Naval del
THCN.

30 de abril de 2019

Este dia se dedicard a girar una visita al Archivo Histérico de la Armada, al
que sirve de sede el palacio-museo Alvaro de Bazan, en Viso del Marqués.

Para mas informacion dirigirse a

Instituto de Historia y Cultura Naval
Cuartel General de la Armada

C/ Juan de Mena 1, 28014 Madrid.
Teléf.: 913 79 50 50

C/e: ihen.@fn.mde.es

Universidad Rey Juan Carlos, Madrid (Espafia). XIX edicion de Cursos
de Verano

Organizados por la Universidad Rey Juan Carlos, con la colaboracion de
la Asociacion de Amigos del Museo Naval de Madrid (AMN), durante los
dias 26, 27 y 28 del pasado mes de junio de 2018 se abrid la XIX edicion de
los Cursos de Verano bajo el titulo general «La mayor hazaia nautica de la
historia: la primera circunnavegacion (de la “Especieria” al Lago Espafiol)».
El curso se desarrollé en el Campus de Madrid, Vicalvaro, paseo de los Arti-
lleros s/n.
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La intencion de los organizadores era «estudiar el pasado para mejor abor-
dar el futuro (...) por lo que ofrecieron en el curso unos pantallazos de la
mayor hazafia nautica de la historia, la primera circunnavegacion, en la que la
Espana del xvi, confirmando al mundo su tamafio real y redondez, puso la
semilla de la globalizaciony.

El programa se desarroll6 segin se explica a continuacion:
Jornada 1. Magnitud de la empresa y medios para afrontarla
Martes 26 de junio de 2018

— «Océano Pacifico: el Lago Espafiol (1522-1815)», por José Angel
Sande Cortizo, almirante retirado, presidente de la Asociacion
de Amigos el Museo Naval de Madrid.

— «Ciencia nautica, barcos, marinas, comercio... de la época», por
Alejandro Kleckler de Elizalde, miembro correspondiente de las Acade-
mias de Chile y de Uruguay, colaborador de Instituto de Historia y
Cultura Naval.

Jornada 1. Culminacion de la hazana
Miércoles 27 de junio de 2018

— «La ruta portuguesa de la Especieria: de Bojador a las Molucas», por
Jorge Semedo de Matos, capitdn de fragata de la Marina portuguesa,
doctor en Historia de los Descubrimientos y profesor de la Escuela
Naval portuguesa.

— «La ruta espanola a la Especieria. La primera circunnavegacion», por
José M.? Blanco Nuiiez, capitan de navio retirado, consejero colabora-
dor del Instituto de Historia y Cultura Naval (IHCN) y miembro corres-
pondiente de la Real Academia de la Historia.

Jornada II1. Detalles nauticos y... explotacion del éxito

Jueves 28 de junio de 2018

— «La navegacion astronomica de la época: el problema de la longitudy,
por Teodoro Lopez Moratalla, capitan de navio retirado, exdirector del
Real Observatorio de la Armada (ROA).

— «El tornaviaje... De Loyasa-Elcano-Urdaneta a Legazpi-Urdanetay,
por el reverendo padre agustino Blas Sierra, director del Museo Orien-
tal de Valladolid.

La clausura corri6 a cargo de Alfonso de Ussia Mufioz-Seca.
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Para mas informacion dirigirse a

Secretaria de alumnos Curso de Verano
Universidad Rey Juan Carlos

Paseo de los Artilleros s/n, 28032 Madrid
Contacto: universidadverano@urjc.es

Congreso internacional en San Sebastian (Espaiia)

Promovido por la Diputacion Foral de Guiptzcoa (Foro Aldundia) y orga-
nizado por el Museo Naval/Untzi Museoa (UM) y la Universidad del Pais
Vasco/Euskal Herriko Unibertsitatea (UPV/EHU), durante los dias 5 y 6 del
mes de septiembre de 2018 se celebrd en San Sebastian un congreso interna-
cional con el titulo general «Estudio y analisis del contexto tecnoldgico de la
nao Victoria, en el marco de la primera circunnavegacion de la tierray, dirigi-
do por Xavier Alberdi Lonbide, doctor en Historia del Pais Vasco y director
cientifico del Untzi Museoa.

Consideraban los organizadores que «a lo largo de los siglos XuI-xvi la
evolucion tecnoldgica naval vasca producird las embarcaciones que llega-
ron a predominar en las rutas comerciales desplegadas entre el Mediterra-
neo y el Atlantico europeos. Este proceso culmind con el desarrollo de las
naves oceanicas que protagonizaron la primera circunnavegacion y ejercie-
ron su hegemonia en las relaciones entre el viejo y el nuevo mundo. 2018
es el afio del patrimonio cultural, y antesala del V Centenario de la Primera
Vuelta al Mundo por parte de Juan Sebastian Elcano a bordo de la Nao
Victoria».

En consecuencia, en la programacion de las ponencias se plantearon cuatro
objetivos:

— «conocer la evolucion tecnoldgica naval acaecida en el Pais Vasco entre
los siglos finales de la Edad Media y el Renacimientoy;

— «conocer las caracteristicas de las naos oceanicas vascas, como la
Victoriax;

— «conocer de primera mano los resultados de las investigaciones arqueo-
logicas emprendidas en los principales pecios vascos datados entre fina-
les del Medievo y los inicios de la Modernidad»;

— «conocer el contexto historico en el que se produjo esta evolucion
tecnologica naval en el Pais Vasco».

El congreso se estructurd de la siguiente forma:
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5 de septiembre de 2018

— Luego de la introduccién y la presentacion, se expuso la ponencia
marco del congreso: «Evolution of the Basque technology between
Middle Ages and Modem Age: a mainly process in the universal mariti-
me history», a cargo de Brad Loewen,;

— «Contexto historico de las transformaciones tecnologicas de la cons-
truccion naval en la época de los descubrimientos», por Xavier Alberdi
Lonbide;

— «Analisis comparativo entre las naves peninsulares que protagonizaron
los descubrimientos y su evolucidn en el siglo Xvi», por Xavier Vicedo
Jover;

— «The Newport Medieval Ship: The Construction and Sailing of a 15"
Century Merchant Vessel in Western Europe», por Toby Jones;

— «L’epave de Cavalaire: caracteristiques des premiers navires basques de
la Renaisssance», por Marion Delhaye.

6 de septiembre de 2018

— «Archaelogical investigation process over Basque vessels in Canaday,
por Brad Loewen;

— «L’epave du xve sieécle d’Urbieta (Gernika, Bizcaia): archéologie d’une
chalupe coétiére basque», por Eric Rieth y Manu Izaguirre Lacoste;

— «The building of the San Juan. Technological landmarks of a 16
century whaleshipy», por Xavier Agote Aizpurua;

— «El pecio Barceloneta [ y la presencia vasca en el Mediterraneo bajo-
medieval», por Mikel Soberon Rodriguez y Marcel Pujol Hamelink;

— Ideas y conclusiones generales del congreso, mesa redonda moderada
por Xavier Alberdi.

Para mas informacion dirigirse a

WWW.untzimuseoa.eus
www.uik.eus
mnaval@gipuzcoa.eus

Museo Arqueologico Nacional. Conferencias. Madrid (Espaiia)

Organizada por el Museo Arqueologico Nacional (MAN, C/ Serrano 13),
el martes dia 18 de septiembre de 2018, en su sala de conferencias, tuvo lugar
una sesion dedicada al naufragio de la Flota de Azogues de 1724. El desarro-
llo corri6 a cargo de Carlos Leon Amores, arquedlogo subacudtico y codirec-
tor del equipo Proyecto Galeones de Azogue. (La Flota de Azogues de 1724,
que estaba constituida por dos navios, el Nuestra seriora de Guadalupe y el
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Conde de Tolosa, se hundi6 en la costa de la bahia de Samana —actual Repu-
blica Dominicana— al ser sorprendida por un fuerte temporal entre Puerto
Rico y La Espafiola cuando, cargada de mercurio procedente de las minas de
Almadén, se dirigia al puerto de Veracruz, en México.)

A continuacién de la conferencia se abrid una mesa redonda sobre la
arqueologia subacuatica y su aportacion al conocimiento de la cultura material
en los navios espafioles del siglo xviil, debate en el que intervinieron:

— Carlos Ledn Amores

— Marian Granados Ortega, del MAN

— Paloma Pastor, del Museo Tecnologico del Vidrio

— Carmen Marcos Alonso, del MAN

— Marcelino Gonzalez Fernandez, capitan de navio, vicepresidente de la
Liga Naval Espaiiola y consejero colaborador del Instituto de Historia y
Cultura Naval.

A la mesa redonda sigui6 una conferencia de este tiltimo interviniente, «La
vida en un navio de linea del siglo xvii.
Para més informacion dirigirse a

Museo Arqueoldgico Nacional
C/ Serrano 13, 28001 Madrid

La bandera espaiiola de la Armada. Conferencia. Madrid (Espaiia)

Entre los actos programados para la celebracion de la VIII Semana Naval
en Madrid, el dia 27 de septiembre de 2018 el capitan de navio Jos¢ Ramon
Vallespin Gomez, jefe del Departamento de Cultura del Instituto de Historia y
Cultura Naval, desarroll6 la conferencia «La bandera espanola de la Armada»
en el salon de actos del Cuartel General de la Armada.

Para mas informacion dirigirse a
Instituto de Historia y Cultura Naval
C/ Juan de Mena 1, 28014 Madrid,

Teléf. 913 79 50 50
C/e: ihen.@fn.mde.es
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Nombramiento del infante don Antonio Pascual como jefe superior de la
Compafia de Guardias Marinas

Como consecuencia del impulso que la monarquia borbonica dio a la Mari-
na por las manos de Patifio, intendente general de la Marina entonces, Campil-
lo y Ensenada, en 1717 el primero de ellos crea la Academia de Guardias
Marinas en la ciudad de Cadiz, Asi pues, cuando ya existian en Francia los
«gardes-marine», y en Inglaterra, los «midshipmen», echa a andar nuestra
primera «Escuela Naval Militar» bajo la direccion entre otros de Francisco de
Orbe, Luis Dormay, como capitan de la Compafiia, y Juan José Navarro, como
alférez.

Hoy, con los rescoldos de las muchas conmemoraciones de la fundacion de
esta Academia, presentamos como documento el nombramiento, ya en 1814,
del infante don Antonio Pascual, hermano del rey Carlos 1V, como jefe supe-
rior de la Compafiia de Guardias Marinas.

Archivo del Museo Naval, Madrid, Ms. 2111, doc. 45, f. 134.
Real decreto de 23 de junio de 1814, dado en Palacio
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LABORDA, Antonio, y RODRIGUEZ AEDO, Santiago: Historias de la Real Arma-
da y asociados. Prensa y corsarios espanoles en la Guerra del Asiento,
1739-1748. La Hoja del Monte, S.L. (ISBN 978-84-943871-4-2), Madrid,
2018, 209 paginas.

Interesante y documentado analisis de una forma de guerra muy descono-
cida en Espafia: la guerra del corso. Cuando uno piensa en actividades corsa-
rias le puede venir a la memoria nuestro Antonio Barcelo, Drake, otros mari-
nos britanicos, o puede que algunos destacados personajes de Turquia o del
norte de Africa. Pero normalmente nadie piensa en actividades corsarias a
cargo de los espafioles. Y las hubo, y muy importantes. Y esto es lo que nos
cuentan los autores de este libro al hablar de la Guerra del Asiento entre Espa-
fna e Inglaterra, que tuvo lugar de 1739 a 1748.

La narracion comienza haciendo referencia al tratado de Utrecht, al final
de la Guerra de Sucesion, por el que Inglaterra se quedaba con varios territo-
rios espafioles, entre ellos Gibraltar y Menorca, y adquiria el derecho de llevar
a las colonias espafiolas en América 4.800 esclavos negros al afio —lo que se
llamo¢ el «asiento de negros»— y transportar a dichas colonias hasta 500 tone-
ladas de mercancia al afio en un barco —el «navio de permiso»—.Y a conti-
nuacién analiza la situacidn politica de los afios siguientes, con sus vaivenes,
altos y bajos, hasta desembocar en la que se llamo6 Guerra del Asiento o de la
Oreja de Jenkins, de nuevo contra Inglaterra.

En esta guerra, la Armada espafiola, en inferioridad con respecto a la ingle-
sa, desarrolld un gran papel. Pero, en la mar, Espafia no solo tuvo a su Arma-
da; también tuvo a muchos corsarios que, si no llegaron a colapsar el trafico
britanico, si le causaron innumerables problemas y grandes pérdidas.

En la primera parte, el libro analiza dicho corso comenzando con la
Ordenanza del Corso del 17 de noviembre de 1718, sus 40 articulos, y las
modificaciones que sufrid. Contintia con la Guerra del Asiento. Habla de los
armadores, los corsarios, las tripulaciones, las patentes de corso, las fianzas
y las reglas a seguir. Continua con referencias a los barcos utilizados por los
corsarios, por lo habitual pequefios y maniobreros, de no mas de 300 tonela-
das, en campafnas normalmente no superiores a tres meses. Cita las ganan-
cias y pérdidas, los repartos, los procedimientos para declarar a las presas
como validas, los problemas presentados por los prisioneros de los barcos
capturados, y muchos otros detalles de esta guerra un tanto privatizada. Y
resalta la actividad de la prensa espafiola y britanica de la época, ambito en
el que en Espaiia se destacaron la Gaceta de Madrid y el Mercurio Historico
y Politico.
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En la segunda parte, el libro adjunta una buena coleccion de informacion
complementaria, entre ella un modelo de patente de corso, las actividades de
los corsarios vistas por la prensa, los 50 navios y 11 fragatas de la Armada
espafiola, y 18 paginas con la relacion de barcos ingleses apresados y publica-
dos por la Gaceta de Madrid.

Es una obra de necesaria consulta para el que quiera conocer las activida-
des de nuestros corsarios en el segundo cuarto del siglo xviiL.

TURNER, Jack: Las especias. Historia de una tentacion (trad., Miguel TEMPRA-
NO GARciA). Acantilado (Cuadernos Crema, ISBN 978-84-17346-03-4),
Barcelona, 2018, 510 paginas.

Intenso, detallado y profundo estudio sobre la historia de las especias, su
busqueda y su influencia en el desarrollo del mundo. Turner nos cuenta que ya
desde tiempos muy antiguos las especias eran muy apreciadas por quienes
podian adquirirlas. Sirios, griegos, romanos y egipcios conocian su sabor y
valor. Y sobre todo eran muy apreciadas las que llegaban de lejanos parajes
orientales, lo que fue uno de los motores que impulsaron largos viajes por
mar, grandes expediciones y los mas importantes descubrimientos. Lo que no
tenia nada de extrafio, ya que su comercio producia una gran rentabilidad que
podia alcanzar el 2.000 por 100. Ya en la era comun, las especias mantuvieron
toda su popularidad, con un bajon transitorio en la época de la invasion de los
llamados barbaros, quiza por su incapacidad para disfrutar de las cualidades
que tenian.

Cuenta el libro como el clavo, la pimienta, la canela, el jengibre, la nuez
moscada, el azafran y otras especias disfrutaron del aprecio de mucha gente.
Se trataba de sustancias de origen vegetal, extraidas de algunas partes de plan-
tas —flor, fruta, semilla, raiz, corteza, etc.— que se producian en zonas tropi-
cales del Pacifico. Eran conocidas desde tiempos remotos y fueron muy apre-
ciadas en las buenas mesas de la Europa del Renacimiento. Sus aromas,
colores y sabores llegaron a todos los estratos sociales, y sus heterogéneos
usos alcanzaron una gran popularidad.

El libro también relata como las especias empujaron a Coldn a llevar a
cabo el viaje en que descubrié un nuevo mundo —que mas tarde iba a ser
América—, cuando intentaba llegar a las islas de las Especias navegando
hacia occidente. Y aunque fracasd en su intento, ya que no encontrd
tierras ricas en especias, descubrié otras que mas tarde revelaron ser ricas
en oro, plata y otros tesoros. No obstante, el Almirante si encontré toma-
tes, patatas, cacao y otros vegetales, y una especia de pimienta muy
picante utilizada por los aborigenes y que resulto ser el actual chile. Las
especias llevaron a los portugueses —entre ellos a Vasco de Gama— a
buscar y encontrar el camino a dichas islas navegando hacia Asia y las
islas del Pacifico doblando el cabo de Buena Esperanza. Y fueron el prin-
cipal motivo del viaje iniciado por Magallanes y finalizado por Elcano.
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Al final, a diferencia de Colon, De Gama y Elcano obtuvieron el éxito en
su busqueda.

Las especias eran utilizadas para muchos fines: daban olor y sabor a los
alimentos, conservaban las carnes, aromatizaban bebidas alcoholicas, se
usaban como afrodisiacos, o se utilizaban en servicios religiosos. También
servian para disfrazar con sus fuertes sabores y olores la podredumbre que se
producia en las viandas, en una época en la que el ahumado, el secado o la
escasa sal eran las unicas formas de conservar las carnes, no siempre con €xito.

En resumen, en su libro, Jack Turner nos cuenta todo lo referente a aque-
llas exdticas sustancias, que con el paso del tiempo, la industrializacion, los
nuevos cultivos, los cambios de gustos y otras circunstancias llegaron a perder
su ancestral encanto, que pervivio durante siglos.

Ruiz ALDEREGUIA, Francisco J.: Las islas lejanas, primera y segunda parte. La
Rectoral (ISBN 978-84-944521-6-1), Madrid, 2017, 918 paginas.

Novela historica en dos tomos sobre la colonizacion y la evangelizacion de
las islas Marianas a cargo del hidalgo espafiol Joseph Quiroga y Losada, e/
Ermitanio o el Gallego, natural de la villa lucense de Quiroga, en la Ribeira
Sacra. A pesar de su caracter de novela, tiene un gran rigor historico. Para
escribirla, el autor se ha valido de diversos documentos y de las cartas existen-
tes en diferentes archivos, muchas de ellos en poder de los padres jesuitas.
Aunque, como manifiesta Ruiz Aldereguia, también hay licencias personales,
imprescindibles cuando se trata de hacer un relato novelado de un hecho
historico, con su planteamiento, nudo y desenlace. Entre estas licencias estan
los didlogos unidos a las diferentes situaciones, varios personajes ficticios, y
las acciones de algunos periodos historicos de la narrativa sobre los que no
existe documentacion, y que es necesario rellenar con imaginacién e ingenio
sin que la narracion se resienta.

Con esta extensa obra, el autor trata de rescatar la figura del protagonista.
Un personaje un poco rudo, catélico acérrimo y gran cumplidor de sus come-
tidos y de las 6rdenes recibidas, y al mismo tiempo salir al paso de la famosa
«leyenda negra», que tanto dafo ha hecho y hace a Espana y de la que a veces
somos responsables los propios espafioles. Una leyenda que tilda a Joseph
Quiroga de «matador de indiosy», «brutal tirano» y cosas por el estilo, cuando
el Gallego, aun siendo duro en sus actividades y en sus encuentros con los
nativos, también supo ser cordial con ellos.

En el primer tomo, el autor relata la genealogia del protagonista, su linaje,
los sentimientos de sus antecesores, la transformacion de Joseph en caballero
hidalgo, su formacion con los jesuitas en Monforte, su paso por Santiago de
Compostela, sus primeras acciones y campaiias en Portugal, Flandes y Fran-
cia, su paso por Madrid, su vida familiar y otras vicisitudes.

El segundo tomo se centra en las islas Marianas. Comienza con su descu-
brimiento por Magallanes, y sigue con el viaje de Joseph a las islas, sus

Afo 2018 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 165



RECENSIONES

primeros tiempos en ellas, los problemas con los aborigenes, la designacion
como gobernador hasta cuatro veces y las rebeliones y guerras de los chamo-
rros. («Chamorro» era el nombre dado al habitante originario de las Marianas
y a su idioma.)

Interesante, minuciosa, entretenida y bien documentada biografia novelada
de Joseph Quiroga Losada, muerto a finales de 1720, a los ochenta afios, tras
haber pasado cuarenta y uno en las Marianas.

O’DonNNELL, Hugo (dir.), y Rosa MoReNo, Alfonso de la (coord.): Historia
militar espaniola V. Campanas, batallas y hechos militares singulares.
Ministerio de Defensa (ISBN 978-84-9091-227-0), Madrid, 2017, 621
paginas.

Tomo V de la interesante coleccion Historia Militar Espafiola, editada por el
Ministerio de Defensa, que se sale de la narrativa cronologica de la historia
militar de Espafia seguida en los tomos anteriores, para hacer referencia a una
serie de hechos de entre los mas sobresalientes de dicha historia en el campo de
los enfrentamientos y combates, cada uno de ellos narrado por un autor dife-
rente.

De forma resumida, estos hechos son los siguientes, uno por capitulo:
campafias de Anibal en Italia, Numancia, Navas de Tolosa, batalla del Salado,
guerra de Granada, batalla de Cerifola, batalla de Otumba, combate de Lepan-
to, batalla de Nordlingen, batalla de Rocroi, batalla de Almansa, sitio de
Cartagena de Indias, asedio de Pensacola, campafia de Trafalgar, batalla de
Bailén, batalla de San Marcial, expediciones de Morillo, segundo sitio de
Bilbao en la primera guerra carhsta Guerra de Africa, combate de El Callao,
campafia aérea en la Guerra de Africa, desembarco de Alhucemas, asedio de
Santa Maria de la Cabeza, batalla de Teruel y batalla de Krasny Bor Son en
fotal veinticinco hechos de armas, escogidos entre los de mayor importancia
dentro de la amplia historia militar de Espaiia, en el periodo comprendido
entre el afio 218 a.C., con Anibal, y 1943, con la Division Azul.

Todos los capitulos han sido escritos por militares, cada uno de ellos
experto en el tema de su responsabilidad, con lo que, como dice el director
de la obra, Hugo O’Donnell, en el prologo, se «recupera la vision y el enfo-
que de una figura esencial de nuestra historia militar, politica, social y litera-
ria que arranca de los siglo xvi y xvil: la del cronista-soldado o escritor-
soldado».

A la vista del amplio periodo que abarca el libro, en este tomo estan
presentes todas, o casi todas, las formas de la guerra de nuestra historia:
conceptos, estrategias, tacticas, despliegues, armas, etc., lo que incrementa su
interés documental.

Todos estos hechos de armas estan redactados de forma clara, concisa,
directa y objetiva, e ilustrados con graficos, planos y mapas que permiten
apreciar los despliegues y movimientos de las fuerzas enfrentadas y facilitan
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la comprension de cada accion. Completan los capitulos colecciones de notas
ampliatorias de la informacion, junto con listas de bibliografia que dan a
conocer al lector las fuentes adonde acudir si desea ampliar conocimientos.

M.G.F.
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