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COLABORAN EN ESTE NUMERO

Francisco Javier Alvarez Laita es ingeniero industrial por la Escuela Superior de Ingenieros
Industriales de la Universidad Politécnica de Madrid. Ha centrado su labor profesional en
empresas de consultoria, sector en el que acumula mas de veinte afios de experiencia, trabajan-
do especialmente con la Administracién Publica. También ha realizado y gestionado proyectos
en Argentina, Perd y Marruecos. Colaborador habitual de Infodefensa, Revista Espaiiola de
Defensa y Marina Civil y de numerosas revistas centradas en esta temadtica, como la Revista
General de Marina, Fuerza Naval, Tecnologia Militar y otras. Director del Archivo MdR
Almirante de Castilla, es autor de los libros Buques internados en Espafia en las dos guerras
mundiales e Historias de la Armada en Filipinas, y de los informes «Necesidades de control
del espacio maritimo espafiol. Hacia un servicio de guardacostas» y «Produccién en Espafia de
buques y embarcaciones de vigilancia y patrulla», asf{ como de monogréficos sobre buques no
militares al servicio del Estado y sobre la historia de la artilleria de costa en Espafia. Alvarez
Laita ha publicado un total de mds de dos centenares de articulos sobre temas navales y de arti-
lleria de costa, tanto historicos como de actualidad.

Salvador Espinosa Gonzalez Llanos ingresé en la Escuela Naval en 1991 y ha desarrollado
gran parte de su carrera profesional en la especialidad de hidrografia, época de la que cabe
destacar su participacién en varias campafas en la Zona Econdmica Exclusiva espafiola y en
una en la Antdrtida a bordo del Hespérides. Asimismo, fue miembro del grupo técnico de la
ampliacion de la plataforma continental espaiiola, participando en campaias de adquisicién de
datos cientificos y en la redaccion de la Memoria para la defensa ante Naciones Unidas de las
aguas reclamadas al oeste de las Canarias. Ha publicado varios articulos de cardcter cientifico y
técnico relacionados con su especialidad en diversos congresos y revistas especializadas, y
actualmente estd destinado en el Mando de Operaciones.

Esteban Mira Caballos es doctor en Historia de América por la Universidad de Sevilla. Ha
sido Becario de Formacién de Personal Investigador, adscrito al Departamento de Historia de
América de la citada universidad (1990-1995), y es miembro correspondiente extranjero de la
Academia Dominicana de la Historia (2004) y del Instituto Chileno de Investigaciones Genea-
l16gicas (2012). Ha sido galardonado con varios premios, como el de la Fundacién Xavier de
Salas, el de la Obra Pia de los Pizarro y el José Maria Pérez de Herrasti y Narvdez. Asimismo,
pertenece al consejo asesor de varias revistas cientificas y es asesor cultural de la Fundacion
Obra Pia de los Pizarro.

Estd especializado en las relaciones entre Espafia y América en el siglo xvI, habiendo publicado
26 libros y mds de un centenar de trabajo sen obras colectivas, congresos y revistas de investi-
gacion espaiiolas, alemanas, dominicanas, ecuatorianas, estadounidenses, chilenas, etc.
Recientemente ha publicado dos libros: Francisco Pizarro. Una nueva vision de la conquista
del Peri (Critica, 2018) y Las armadas del Imperio. Poder y hegemonia en tiempo de los
Austrias (La Esfera de los Libros, 2019).

Carlos Pesado Riccardi (Lomas de Zamora, Buenos Aires) es guardiamarina de la Reserva
Naval argentina. Profesor en Historia y Ciencias Sociales, es licenciado en Historia por la
Universidad del Salvador de Buenos Aires, magister en Historia del Mundo Hispénico por la
Fundacién Mapfre-Tavera y el Instituto de Humanidades del CSIC (Madrid, 2004) y doctor en
Historia por la Universidad Complutense de Madrid. Tiene publicados varios articulos de histo-
ria militar y naval y es autor de los libros Gutiérrez de la Concha. Una vida para el Rey (Minis-
terio de Defensa, 2007) y De Aventurero a Capitdn. Inicios de D. Santiago de Liniers en la
Real Armada Espaiiola, 1775-1788 (asociacién francesa Mémoire Jacques de Liniers, edicion
bilingiie, 2013). Sus investigaciones histdricas apuntan al estudio de la Real Armada espafiola
en el Rio de la Plata e Hispanoamérica durante los siglos xviil y xix. En 2016 obtuvo el Premio
Virgen del Carmen por su investigacion titulada «El brigadier Juan Gutiérrez de la Concha y el
papel de los marinos espafloles en tiempos de la revolucidn rioplatense (1808-1814)». Es



miembro de nimero académico del Instituto Nacional Browniano (Argentina), miembro del
Comité Cientifico del Seminario de Estudios Histéricos Rioplatenses de la Universidad
Complutense, y miembro correspondiente del Instituto de Historia Militar Argentina y del Insti-
tuto Rolando Laguarda Trias de Historia y Cultura Militar del Uruguay.

Ramén A. Rivero Blanco es investigador y conferencista de la historia de la Marina de Guerra
de Venezuela de finales del siglo XiX y el siglo XX. Es comisario general en situacién de retiro
de los Servicios de Inteligencia y Prevencién del extinto Ministerio de Relaciones Interiores de
Venezuela.

Hoy dia se desempefia como consultor en el drea de prevencion y control de lavado de activos
para firmas internacionales de abogados. Es internacionalista y especialista certificado en anti-
lavado de dinero por la Asociation of Certified Anti-Money Laundering Specialists (ACAMS).
Es autor del libro Espadas y Sables de la Armada de Venezuela. Siglo XX, y coautor, con Julio
Chacén Hernandez, Edgar E. Blanco Carrero y Jairo A. Bracho Palma, de Historia de la Mari-
na de Guerra de Venezuela de inicios del siglo xx. Legado del Capitdn de Corbeta Ramon Diaz
(2013) y de Crucero Isla de Cuba al servicio de la Armada de tres paises (2014), con el investi-
gador naval Félix Blanco.

Entre otros premios, ha sido distinguido con la Orden al Mérito Naval de la Reptiblica de Vene-
zuela en 3.* clase, la Orden al Mérito en Inteligencia Militar en tnica clase, la Orden al Mérito
de los Servicios de Inteligencia y Prevencion en 2.° clase, y la Orden holandesa Orange Nassau
en grado de Comandante (3." clase).

M.? Elena Martinez Rodriguez de Lema es doctora en Filologia Cldsica por la Universidad
de Sevilla con la calificacion de sobresaliente cum laude, por unanimidad, en 2001. Es miem-
bro de nimero de la Real Academia de San Romualdo de Ciencias, Letras y Artes, y vocal de
Letras en su junta directiva. Ha sido profesora de bachillerato, por concurso-oposiciéon 1981,
con treinta y ocho afios de servicio. Ha dirigido numerosos programas de actividad educativa y
de investigacion en torno a la pervivencia de la cultura cldsica. Ha publicado los libros El Zapo-
rito: su nombre, su origen y su historia, juntamente con Pedro Martinez Chamorro (1992), Los
fondos humanisticos del Real Instituto y Observatorio de la Armada en San Fernando (2002) y
El Zaporito: 300 aiios de historia (2017), asi como numerosos articulos en revistas universita-
rias y prensa. Ha dado numerosas conferencias y participado en radio y television. Es ademds
miembro de Patrimonio la Isla en las redes sociales, donde publica de manera continua articu-
los divulgativos en apoyo de las humanidades y de la difusiéon y valoracién del patrimonio
historico artistico. Colabora directamente en el proyecto internacional Alphabetum, promocio-
nado por la Sociedad Espafiola de Estudios Latinos (SELat), para solicitar a la UNESCO la
declaracion del Latin, el Griego y la Cultura Cldsica Patrimonio Inmaterial de la Humanidad, a
partir del proyecto del Gobierno de Espaiia aprobado por el Congreso de Diputados el pasado
afio de 2019.



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 difusidn por circulos concéntricos,
que abarcan todo el dmbito de la Armada, de otras armadas extranjeras,
de la Universidad y de otras instituciones culturales y cientificas,
nacionales y extranjeras. Los autores provienen de la misma Armada,
de las catedras de especialidades técnicas y de las ciencias mds hetero-
géneas.

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL nacié pues de una necesidad que
justificaba de algtin 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 histérica y de servicio de difusion cultural.

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

Consecuentemente la REVISTA acoge no solamente a todo el perso-
nal de la Armada espafola, 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-
noles y extranjeros, civiles y militares, gusten, por profesién o aficion,
tratar sobre temas de historia militar, en la seguridad de que serdn 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

Estimados lectores:

pesar de estar sufriendo una nueva oleada de la pandemia, y teniendo

en cuenta que la primera nos impidi6 sacar el primer ndmero del afio,

hemos conseguido salir con este nimero, demostrando con ello que
estamos mds que recuperados. Nos vamos acercando a 2023, afio en el que
cumpliremos treinta aflos de vida, y con vistas a esa fecha para nosotros
importante, seguiremos navegando por los mares de la historia naval espafiola
intentando que nuestra REVISTA mejore y sea mds accesible, sin perder por
ello el rigor y la calidad que siempre debemos tener.

Por otra parte, estamos inmersos en el ciclo de tres afios de celebraciones
que conmemoran el Quinto Centenario de la magna gesta que fue la Primera
Vuelta al Mundo, y la publicacién de este niimero casi coincide en fecha con la
reapertura de nuestro magnifico Museo Naval. Respecto a lo segundo, es de
destacar que el discurso museistico ha sido renovado con el propésito de hacer-
lo més eficaz y moderno, lo que redundard seguramente en una mejor explica-
cién de nuestra historia naval a través de las piezas expuestas. No dejen de
visitarlo si tienen la oportunidad. En relacién con lo primero, y tal como se
indica en la seccién de Noticias Generales, al escribir estas lineas el Instituto
de Historia y Cultura Naval (IHCN) estd ultimando la celebracién la segunda
de las Jornadas de Historia Maritima dedicadas a ese tema. Ademas, espoleado
por la necesidad impuesta por la crisis sanitaria, pero también por la exigencia
de modernizarse, el IHCN ha dado un paso adelante en la transmision de sus
actividades en directo via telematica. Y asi, a través del canal Youtube Armada
Espafiola se retransmiten las Jornadas de Historia Maritima y se ha iniciado
una nueva serie de conferencias titulada «Historias Navales», disefiada para
alcanzar a un ptiblico mds general y con un menor conocimiento de la historia
de la Armada. Este medio que difundir de manera instantdnea los actos cultura-
les por todo el planeta es una moderna versiéon de lo que significd, para la
navegacion, el que la expediciéon Magallanes-Elcano demostrara que todos los
océanos de la Tierra estdn interconectados. No dejen de navegar por este nuevo
mar de la comunicacidn; seguro que les resultard grato y educativo.

De los articulos que componen este nimero destacamos el titulado «Si las
piedras hablaran...», por lo particular de su temadtica: la epigrafia, una disci-
plina poco tratada en nuestra revista. No deja el articulo de tratar un asunto
muy naval, cual es el arsenal de La Carraca y sus aledafios, y trata, mds alld de
las leyendas de sus monumentos, del espiritu animoso que dominaba en la
Real Armada a finales del siglo xviir. Confiamos en que les parezca pertinen-
te. Junto con el resto de los articulos y secciones, todos conforman un nimero
que esperamos sea de su agrado.



NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

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

Por otro lado, recordamos que tanto la REVISTA como los Cuader-
nos Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estan
también a la venta en el Instituto de Historia y Cultura Naval, Servi-
cio de Publicaciones de la Armada (C/ Montalban 2, 28014 Madrid),
asi como en el almacén del Centro de Publicaciones de Defensa
(Camino de los Ingenieros 6, 28047 Madrid) y el Ministerio de
Defensa (Pedro Teixeira 15 bajo, 28020 Madrid), al precio de 4 euros
la REVISTA y de seis los Cuadernos.

La direccion postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es:

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

28014 MADRID (EspANA)

TELEFONO: 913 12 44 27

C/E: RHN@mde ES
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Resumen

A comienzos de la Guerra Civil de 1936-1939, el Servicio Hidrografico
estaba ubicado en el Observatorio de Marina de San Fernando, y por ello se
adhirié desde el comienzo de la contienda al bando nacional. Esto supuso que
el bando republicano tuviera que afrontar tanto el importante problema de la
escasez de cartografia ndutica en sus unidades navales como el del apoyo que
precisaban en cuanto a instrumentacion, publicaciones nduticas y avisos a los
navegantes. Respondiendo a estas necesidades naci6 el Servicio Hidrografico
de la Armada republicana, a bordo del buque planero Tofifio.

En este articulo se expone la creacion de ese Servicio, asi como su funciona-
miento y desaparicion tras la guerra, aspectos muy poco tratados hasta el
momento. Asimismo, se presentan tanto los antecedentes como los medios
hidrograficos disponibles y las biografias de sus protagonistas principales, que
ayudardn a entender mejor el contexto en el que sucedieron los hechos narrados.

Palabras clave: guerra civil espaifiola, Servicio Hidrografico, cartografia
ndutica, buque planero Tofiiio.
Abstract

At the beginning of the Civil War, the hydrographic service was located in
the Spanish Navy Observatory, and therefore was adhered from the begin-
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ning to the national front. This meant that the republican side had to face
both the important problem of the shortage of nautical cartography in its
naval units and the support they needed in terms of instrumentation, nautical
publications and notices to mariners. Responding to these needs, the Hydro-
graphic Service of the Republican Navy was born aboard the hydrographic
vessel Tofifio.

This article describes the creation of this Service, as well as its operation
and disappearance after the war, aspects that have not been addressed so far.
Likewise, the background, the available hydrographic assets and the biograp-
hies of their main protagonists are presented to provide a better understanding
of the context in which the events narrated occurred.

Keywords: spanish civil war, Hydrographic Service, nautical charts, hydro-
graphic vessel Tofiiio.

Introduccion

Marina (IHM), nacié oficialmente en 1797!, sus antecedentes se

remontan a la creacion en 1508 de la figura del piloto mayor en la
Casa de Contratacion de Sevilla, entre otras cosas ante la necesidad de centra-
lizar y explotar estratégicamente los conocimientos cartograficos tras el
descubrimiento del Nuevo Mundo.

Desde entonces, y con mayor o menor peso, se podria decir que Espaiia ha
mantenido una tnica institucién de referencia responsable de la elaboracién y
mantenimiento de las cartas nduticas, siendo con Portugal, de largo, los paises
pioneros en el conocimiento grafico de las costas y los mares adyacentes, méas
alla de la cuestion de discutir cudl es el servicio hidrografico mds antiguo del
mundo?.

En cualquier caso, lo que si es indiscutible es que desde 1797 hasta hoy
tenemos una lista continuada de directores de un organismo encargados de
elaborar la cartografia ndutica oficial de Espafa, con el objetivo principal de
garantizar la seguridad de la navegacion, dependiente de la Armada y en régi-

ﬁ UNQUE la Direccion de Hidrograffa, hoy Instituto Hidrografico de la

(1) Real orden de 18 de diciembre de 1797.

(2) Las competencias que desarroll6 la Casa de Contratacion a través de su piloto mayor
se podrian asimilar a las que hoy dia desarrolla el IHM, ya que incluia una oficina de hidrogra-
fia y otra de linstrumentacién ndutica. Sin negar que es barrer para casa, se podria defender una
relacion de continuidad entre la figura del piloto mayor y la Academia de Guardias Marinas
abierta en 1717 en Cadiz, institucién que de facto tomo el testigo como referencia en la técnica
hidrografica. No en vano, el primer director de la Academia fue Francisco Antonio de Orbe,
ultimo piloto mayor de la Casa de Contratacién de Sevilla. Desde este enfoque, el Servicio
Hidrogréfico espafiol serfa muy anterior a su fecha oficial de creacién (1797), y mucho mds
antiguo que el francés (1720), el danés (1784) y el inglés (1795), dnicos formalmente anteriores
al nuestro.
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men de monopolio®, desde el primero, el teniente general de la Armada José
Espinosa y Tello de Portugal, hasta el actual. A lo largo de este tiempo, la insti-
tucion ha adoptado distintos nombres (Depdsito Hidrografico, Direccién de
Hidrografia, Servicio Hidrografico de la Armada y, finalmente, Instituto Hidro-
gréfico de la Marina), pero sin cambiar esencialmente su objetivo bésico.

Sin embargo, nuestra historia de la cartografia nos brinda una excepciona-
lidad, un intervalo de tiempo en el cual podemos considerar que convivieron
dos Direcciones de Hidrografia. Es, ademds, un hecho casi desconocido, en
mi opinién por dos razones. En primer lugar, porque pertenece al conjunto de
esas pequeias fnsulas de la gran Historia que no pasan de ser una curiosidad
menor para el historiador profesional que no conozca el pequefio «gremio»del
que forman parte —en este caso la hidrografia—, y es precisamente ese desco-
nocimiento el que le impide valorarlo en toda su dimensién.

En segundo lugar, porque se enmarca en la Guerra Civil, y sobre este moti-
vo queria hacer una reflexion previa antes de entrar a fondo en materia. Es
parte intrinseca de la condicién humana interpretar los hechos de formas
distintas, sea cual sea el momento en que uno viva. Pero los dramaéticos resul-
tados de un periodo tan convulso hacen inevitable que las distorsiones sean no
solo mucho mayores sino, lo que es peor atin, mas duraderas en el tiempo.
Como consecuencia, la verdad de lo que realmente sucedid se difumina rdpi-
damente, y con ella desaparecen durante afios sucesos y personas que —anali-
zadas las evidencias con imparcialidad y honradez— habrian merecido un
mayor reconocimiento. Este articulo versa sobre algunos de esos casos.

Antecedentes
La organizacion de la Direccion de Hidrografia tras 1898

Tras el desastre del 98, la conocida como Ley Ferrdndiz* acometi6 a partir
de finales de los afos diez del siglo pasado una profunda reorganizacién del
Ministerio de Marina. Como consecuencia de su aplicacion, las responsabili-
dades de la Direccién de Hidrografia se dispersaron en varios organismos,
fragmentandose asi, por primera vez desde su creacion, el proceso de produc-
cion de las cartas nduticas. El Estado Mayor Central se hacia responsable del

(3) A modo de nota divulgativa, digamosque actualmente este mandato estd materializado
principalmente en las siguientes disposiciones legales: 1) RD 1545/2007, que regula el sistema
cartogrédfico nacional y otorga al IHM las competencias de produccién, formacién y conserva-
cién de la cartografia ndutica oficial de Estado, asi como el registro de las lineas de costa, lineas
de base recta y las delimitaciones maritimas una vez aprobadas por el Ministerio de Asuntos
Exteriores;2) RD 1071/2007, que regula el sistema geodésico de referencia oficial de Espafia
yasigna al IHM la determinacion de la referencia altimétrica para la cartografia ndutica oficial
del Estado (el conocido cero hidrogréfico).

(4) Ley de Reforma de la Marina de 7 de enero de 1908 (Gaceta de Madrid nim. 8, de 8
de enero).
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programa de trabajos de las comisiones hidrograficas, y el Observatorio de
Marina de San Fernando quedaba como responsable de establecer los procedi-
mientos técnicos de las citadas comisiones. Finalmente, a la Direccién Gene-
ral de Navegacion y Pesca, organismo de caricter civil, se le asignaron las
funciones de grabado y publicacion de «las cartas que se ordenen por el Esta-
do Mayor, asi como los derroteros y avisos a los navegantes, mientras otra
cosa no se disponga, con el personal artista que hasta ahora desempenaba este
cometido en la Direccion de Hidrografia».

Este innovador modelo mixto y descentralizado no debié de ser buena
idea, ya que ni dur6é demasiado tiempo ni dio buenos resultados. Por ello, en
1926 el ministro de Marina, Honorio Cornejo, ordené nombrar una comisién
encargada de proponer un proyecto de refundacién de la Direccidn, con el
objetivo de paliar el notable retraso que sufria la hidrografia espafiola. La
comisién estuvo presidida por el capitdn de navio Ledén Herrero, ingeniero
hidrégrafo y entonces director del Observatorio de Marina de San Fernando, y
el resultado de sus trabajos fue la aprobacion del real decreto 2115, de 7 de
diciembre de 1927, por el que se reunificaron de nuevo los procesos técnicos,
de grabado y publicacién en un tinico organismo, denominado Servicio Hidro-
grafico de la Armada, que se integré como una seccion dentro del Observato-
rio de Marina de San Fernando.

En todo lo relacionado con la hidrografia, el director del Observatorio
quedaba a las «inmediatas y exclusivas érdenes»del jefe de Estado Mayor de
la Armada. Del mismo modo, las comisiones hidrogrificas —formadas esen-
cialmente por los medios usados en los procesos de adquisiciéon de datos,
incluyendo buques— constituian un nucleo militar dependiente del Estado
Mayor de la Armada, que se reservaba la competencia de formular el progra-
ma anual de trabajos«oyendo al Observatorio de Marinax.

Pero esta nueva organizaciéon duré menos atin, al menos formalmente, ya
que en noviembre de 1931 se aprob¢ la Ley de Reforma de la Marina Militar,
que contenia profundos cambios en toda la Armada, entre los cuales se inclu-
y6 la vuelta a la fragmentacion del Servicio Hidrogréfico, basicamente en los
mismos términos establecidos en la Ley Ferrandiz®. Pero por alguna misterio-
sa razon no se hizo caso, de modo que en lo concerniente a la hidrografia se
impuso la férmula medieval castellana «Obedézcase, pero no se cumpla», y

(5) Ley de 24 de noviembre de 1931 (Gaceta de Madrid, nim. 331,27 de noviembre). La
Ley Giral deberia haberse 1lamado mds justamente Ley Casares Quiroga, ya que transcribié con
algunas modificaciones y elevé a rango de ley el decreto de 10 de julio de 1931, de organiza-
cién de la Marina militar, firmado por este dltimo (Gaceta de Madrid, nim. 199,18 de julio de
1931). Mds que reformista, era revisionista de toda la organizacion de la Armada y sus cambios
alcanzaban pricticamente todos los aspectos, entre ellos la llamativa supresion del cuerpo de
Infanteria de Marina, con el principal objetivo declarado de reducir gastos. Uno de los cambios
menores que incorpord la ley de noviembre respecto del decreto de julio fue precisamente la
vuelta a la organizacion del Servicio Hidrografico anterior a 1927, incomprensible aparente-
mente, ya que se habia demostrado fracasada. Desconozco quién y desde qué puesto impulsé
esta enmienda, no prevista en la primera redaccion.
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las funciones de grabado y publicacion continuaron realizandose de facto en
el Observatorio de Marina, sin asumirlas nunca mds la Direccién General de
Navegacion y Pesca, tal y como de iure se establecia.

Finalmente, el ministro Rocha presenté el proyecto de ley de noviembre de
1934, de reorganizacion del Servicio Hidrografico de la Armada®, que venia a
dar carta de naturaleza a lo que se venia haciendo, volviendo de nuevo al
modelo de 1927, que en la practica nunca se habia abandonado. Y asf se llega
a la Guerra Civil.

Las unidades hidrogrdficas antes de la contienda

A pesar de los mds que meritorios trabajos realizados en la segunda mitad
del siglo xix por las tres Comisiones Hidrograficas de la Peninsula, Filipinas y
Antillas” —tal vez acallados, como tantos otros hechos, por la visién desgracia-
da de nuestra historiografia maritima contempordnea, como sefial6 Enrique
Garcfa Domingo® —, lo cierto es que la hidrografia comenzé el siglo Xxx con
medios muy precarios y un futuro incierto. El vapor Urania, un yate donado a
la Armada por un particular’, era la dnica unidad asignada a la Comision
Hidrografica, replegada ya tnicamente en la Peninsula tras la pérdida de los
territorios de ultramar. Como a perro flaco todo son pulgas, el cierre de la
Academia de Ampliacién de Estudios de la Armada en 1901 supuso el abando-
no de los estudios de ingeniero hidrégrafo, que junto con los de artillerfa, inge-
nieria naval y astronomia se venian impartiendo desde su apertura en 1885.

Este sombrio comienzo de siglo se enderezé en cierta medida con la crea-
cidén.en el afio 1908, de la especialidad de hidrografia, que se impartiria a
bordo del citado vapor Urania, lo que al menos logré mantener los conoci-
mientos adquiridos durante el siglo X1X y evitd el total abandono de la técnica
hidrogréfica. Desde este barco se efectuaron los trabajos de actualizacién de
la costa norte peninsular hasta 1915, y del sur y Levante hasta finales de
1924, afio en el cual fue dado de baja y sustituido en la Comisién Hidrografi-
ca por el ex yate real Giralda". Se conté también a partir de los afios veinte
con dos pequeiios vapores auxiliares, el Cdstor y el Pollux, afectos primero

(6) Decreto de 24 de noviembre de 1934 (Gaceta de Madrid, nim. 332,28 de noviembre).

(7) En particular, los trabajos de comisiones hidrograficas de Filipinas, efectuados en difi-
cilisimas condiciones en dos periodos —1835 a 1839, al mando del CF José Maria Halcén vy,
sobre todo, los de 1870 a 1885, al mando del CF Claudio Montero—, asombran todavia hoy por
su cantidad y calidad técnica. Constituye uno de esos muchos ejemplos deque nuestros predece-
sores eran capaces de hacer cosas que en otros paises ni se habrian planteado por considerarlas,
no ya imprudentes, sino imposibles.

(8) Garcia DoMINGO, Enrique: «Historiografia sobre la Marina en el siglo xx», Cuader-
nos Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval, nim. 56, Madrid, 2008, p. 147.

(9) El Urania fue donado a la Armada a finales de 1896 por Francisco Recur y Sold, un
potentado de la época que habia sido oficial de la Marina de Guerra.

(10)  Diario Oficial del Ministerio de Marina, nim. 287,22 de diciembre de 1924, p. 1740.
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al Urania y luego al Giralda, que se usaron para los trabajos de aguas mas
someras.

Durante el primer cuarto del siglo xx, las sucesivas modificaciones organi-
zativas, la falta de inversiones suficientes para ejecutar los programas
propuestos y la escasez de plantilla fueron problemas presentes en toda la
Marina de Guerra, lo que en ocasiones ralentizé los planes de reconstruccion
y potenciacion de los medios navales tras el desastre del 98. Tampoco ayudé
la falta de unos objetivos maritimos bien definidos y minimamente consensua-
dos en el terreno politico, consecuencia logica de un periodo inestable y
confuso.

No obstante, a partir de los afios veinte se empezé a ver la luz con la deci-
dida puesta en marcha de ambiciosos programas de construccion militar, pero
que no incluyeron en sus inicios la apremiante renovacién de la flota hidrogra-
fica. Con esos mimbres no se podia esperar cesto bueno, y el balance 1900-
1925 fue que la hidrografia se resintié notablemente, quedando considerable-
mente atrds en relacion con el resto de las naciones.

El informe emitido por los representantes espafioles en el Congreso Inter-
nacional de Ménaco el 26 de octubre de 1926 sac6 a la luz ese retroceso, y a
consecuencia de ello la Direccién de Hidrografia se reorganizé en 1927, como
se ha comentado. Ademads, en los planes de la Armada se incluyé como objeti-
vo prioritario la construccion de un buque, concebido desde su diseflo para
propdsitos hidrograficos y dotado con los recién nacidos avances en radiopo-
sicionamiento y actstica submarina, que ya se venian utilizando por buques
de otras naciones'.

El primer gobierno de la Segunda Repiiblica asumié la continuidad de los
proyectos de construccion ya iniciados en la dictadura de Primo de Rivera, y
sobre esa base, el segundo ministro de marina, José Giral, designé a una comi-
sién de oficiales para que elaborara un informe critico sobre la situacién de la
Armada. Las conclusiones de esa comisién marcaron los objetivos maritimos
y el rumbo de todos los programas navales de la Republica, tema que ha sido
recientemente tratado de forma muy detallada por el teniente coronel Adolfo
Morales en una obra de imprescindible lectura para entender bien el contexto
y la época, por lo que sobran mds comentarios'.

Felizmente para la hidrografia, la primera nueva construccién que se
acometid en este periodo fue la del buque planero Tofifio, aprobandose para
ello un crédito extraordinario de diez millones de pesetas, decreto que firmé el
ministro de Hacienda, Indalecio Prieto, el 28 de julio de 1931". Justo un afio
después se firmé el decreto de contratacién con la Sociedad Espafiola de
Construccién Naval“, y finalmente la fecha de botadura del barco fue el 23 de

(11) EsTrRADA, Rafael: «Los sondadores actsticos y ultraacusticos», Revista General de
Marina, Madrid,mayo de 1925, 634-638.

(12) MORALES TRUEBA, pp. 370 ss.

(13) Gaceta de Madrid, nim. 216, 4 de agosto de 1931.

(14)  Gaceta de Madrid, nim. 208, 26 de julio de 1932.
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Imagen 1: Tarjera del parcelario del puerto de Alhucemas y firma del CF Federico Aznar, a bordo
del Tofifio, en Mdlaga. (Fuente: Archivo Histdrico del Instituto Hidrografico de la Marina)
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agosto de 1933 en los astilleros de Ferrol”. Se entregé en julio de 1934, y el
15 de octubre de ese mismo afio fue nombrado comandante el capitdn de
fragata Federico Aznar Barcena'.

El dia 18 de julio de 1936, el capitdn de fragata Aznar era el jefe de la
Comision Hidrografica, que dirigia desde su puesto de comandante del 7ofiiio.
La comisién tenia por entonces base habitual en Mdlaga, y se dispone de
informacién documental sobre su actividad hasta meses antes del comienzo de
la guerra'®, pero trabajaba en Tanger y sus costas vecinas durante el verano".
Ese dia en particular estaba efectuando trabajos a la altura de Larache. Desde
el inicio del levantamiento hasta su dramatico final en la contienda®, el barco
se mantuvo leal al Gobierno de la Republica, siempre bajo el mando del capi-
tan de fragata Aznar. Al Tofifio se le dedica gran parte del siguiente epigrafe,
ya que fue el centro de la articulacién, organizaciéon y funcionamiento del
Servicio Hidrogréfico de la Armada republicana.

Por otro lado, en marzo de 1934, dentro del programa naval del ministro
Rocha, se incluyé un segundo buque planero de la clase Tofifio—el futuro
Malaspina—, con el objetivo de cubrir la necesidad de realizar el levantamien-
to de las costas del Sdhara espafiol y los territorios e islas del golfo de Guinea
en un plazo de diez afios®'. En julio de ese mismo afio se autorizé su construc-
cién, también en los astilleros de Ferrol®, pero pocos meses mds tarde el
Gobierno ordend asignarla a los astilleros de Matagorda «para atenuar el paro
obrero de la industria de construccidon naval en la provincia de Cadiz»>. El
barco fue botado el 13 de septiembre de 1935*, y al comienzo de la guerra se
encontraba todavia en construccién en zona controlada por el bando alzado.

Por dltimo, merece la pena mencionar en este apartado otro barco construi-
do en el periodo de la Segunda Republica que, si bien no nacié para tareas
hidrogréficas, tuvo mucha relacién con ellas desde el principio y que, con el
devenir del tiempo, también acabo sus dias como buque planero de la flotilla
hidrografica. Se trata del Artabro, un barco que fue concebido para formar

(15) Diario Ahora, nim. 840,23 de agosto de 1933, p. 10.

(16) MORALES TRUEBA, p. 377.

(17)  Diario Oficial del Ministerio de Marina, nim. 235, 18 de octubre de 1934, p. 1353.

(18)  Archivo Histdrico del Instituto Hidrogréafico de la Marina, «Carta esférica de la costa
norte de Marruecos desde el Estrecho de Gibraltar hasta las islas Chafarinas, comprendiendo
una parte de la costa de Espafia», referencias AHIHM-0001 Direcciéon, AHIHM1197 Direccién
y AHIHM -262- doc. 38, Cadiz, 1936.

(19) GASCA Y AZNAR.

(20) Como se explica mds adelante, el Tofifio se hundié en el puerto de Barcelona en
algiin momento del mes de enero de 1939.

(21)  Anteproyecto de Ley de Construcciones Navales, enero 1934.

(22)  Decreto de 26 de julio de 1934, Gaceta de Madrid, nim. 209, 28 de julio.

(23) Decreto de 24 de noviembre de 1934, Gaceta de Madrid, nim. 332, 28 de
noviembre.

(24) Diario de Cddiz, 13 de septiembre de 1935, disponible en https://www .diariodeca-
diz.es/efemerides/Botadura-buque-planero-Malaspina_0_405259512.html, acceso el
09/01/2020.
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parte de la que se denomind «Expedicién Iglesias», una campaiia cientifica
muy ambiciosa al Alto Amazonas cuyo autor fue el ferrolano Francisco Igle-
sias Brage”, novelesco personaje, ingeniero militar, aventurero y pionero de la
aviacién. Se financi6 a través de un patronato de caricter publico, articulado
desde 1932, y podriamos decir que fue el proyecto maritimo-cientifico y
humanistico mds importante de todo el periodo de la Segunda Republica.

El barco, activo esencial del proyecto, se construyé en los astilleros valen-
cianos de la Unién Naval de Levante y fue botado en febrero de 1935. Conta-
ba con todos los adelantos tecnolégicos de su tiempo: propulsion eléctrica —un
auténtico precursor del Hespérides—, hangar con dos hidroaviones de alas
plegables, capacidad tropical y polar, climatizacion, doble casco con proa
reforzada, disefio especial para navegacién en aguas fluviales, avanzados
instrumentos de navegacion, laboratorios, quiréfano y moderno equipamiento
cientifico para las cinco secciones de investigacion que componian el proyec-
to (Cartografia, Ciencias Fisicas, Ciencias Naturales, Medicina y Antropogeo-
graffa). Sin duda, una magna empresa, tal vez excesiva para un pais con las
posibilidades de la Espaiia de entonces.

La plantilla de este singular barco (algo mas de 90 personas) se organizé
de una forma parecida a la de un buque de investigacién de hoy dia; es decir,
una parte cientifica, formada por el personal investigador, y otra con cuatro
servicios auxiliares (Servicios de Barco, Transportes y Comunicaciones,
Campamento y Sanidad, y finalmente Fotografia y Cine). EI Gobierno la
aprob6 a finales de 1935, nombrando jefe de la expedicién al capitdn Iglesias
y comandante del barco al capitdn de corbeta (hidrégrafo) Luis Gonzdlez de
Ubieta y Gonzdlez del Campillo, que ademds seria el jefe cientifico de la
seccion de cartografia®. Embarcaron también dos hidrégrafos mds: los alfére-
ces de navio David Joaquin Gasca y Aznar y Manuel Marfa de Carlos y Ortiz,
que harfan tareas tanto de oficiales de puente como en la seccién de investiga-
cion de cartografia. Ademads, el alférez de navio Gasca, ingeniero hidrégrafo,
ocuparia la jefatura cientifica de la seccidn de ciencias fisicas, lo que da una
idea del importante peso especifico de los hidrégrafos en la campana. Tanto
los ya mencionados como el resto de militares participantes habian pasado a la
situacion administrativa de «destinado al servicio de otros ministerios».

Ya casi alistado en Sevilla para su salida, el Gobierno aplazé repentina-
mente el ambicioso proyecto en marzo de 1936 por falta de financiacion, «ya
que las actuales circunstancias de Espafia..., obligan al Estado a prestar una
mayor atencién a los problemas de su reconstitucion interior»”’. El barco se
cedié al Ministerio de Marina, aunque su uso se reservaba al servicio de las
entidades que realizaran los fines cientificos que determinaron su construc-

(25) Biografia de la Real Academia de Historia, disponible en http://dbe.rah.es/biogra-
fias/12672/francisco-iglesias-brage, acceso el 01/12/2019.

(26) Orden de la Presidencia del Consejo de Ministros de 22 de octubre de 1935, por la
que se aprueban las normas a que debe ajustarse el personal de la Expedicion Iglesias al
Amazonas (Gaceta de Madrid, nim. 299, 26 de octubre).

(27) Gaceta de Madrid, nim. 87,27 de marzo de 1936, p. 2440.
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cidén o, lo que es lo mismo, hasta decidir qué hacer con €l en ese impasse. Los
equipos de fotogrametria aérea—incluidos los hidroaviones—, asi como los de
gravimetria y magnetismo, se declararon propiedad del Instituto Geogréfico,
aunque permanecerian a bordo®.

En esta situacion, el Artabro comenz6 trnsito de Valencia a Cartagena, el
13 de julio de 1936, al mando del capitian de corbeta Gonzdlez de Ubieta, ya
reincorporado al servicio activo de la Armada®. Cinco dias después le
sorprendid el comienzo de la guerra atracado en el muelle de Santa Lucia de
la ciudad departamental. Al igual que el Tofifio, el barco se mantuvo desde el
inicio del lado del Gobierno de la Reptiblica.

En resumen, y como sintesis de este epigrafe, el «orden de batalla hidro-
gréificoxal inicio de la contienda fue el siguiente:

— el personal, la maquinaria, los documentos y las planchas necesarias
para el grabado y publicacién de cartografia ndutica permanecieron en
el Observatorio de San Fernando, al mando del capitan de navio Le6n
Herrero, donde triunf6 el levantamiento;

— el buque planero Tofifio se encontraba el Larache durante los trabajos
de verano habituales de la Comisién Hidrografica, al mando del capitan
de fragata Federico Aznar Bércena. Se mantuvo fiel al Gobierno de la
Reptblica;

— el buque planero Malaspina se encontraba en plena construccion en los
astilleros de Matagorda de Cadiz, que quedaron bajo control del bando
nacional, pero todavia sin capacidad de navegar;

— el buque de investigacién Artabro se encontraba atracado en Cartagena
al mando del capitdn de corbeta Luis Gonzdlez de Ubieta. Al igual el
Tofiiio, se mantuvo fiel al Gobierno de la Republica.

La dualidad de los Servicios Hidrograficos durante la Guerra Civil
Participacion del Artabro y el Malaspina

Empezando por el Artabro, solamente tres dias después de comenzar la
contienda el capitdn de corbeta Gonzdlez de Ubieta fue nombrado comandante
del crucero José Luis Diez, quedando el alférez de navio Gasca al mando.
Recibi6 orden de alistarse en Cartagena para rendir servicios de buque hospi-
tal, y fue comisionado con ese cometido a Mdlaga, donde recal6 el 31 de julio
de 1936. El 7 de enero de 1937, el alférez de navio Gasca desembarcé para
pasar destinado al buque planero Tofifio, atracado en esa fecha en el puerto de
Cartagena®. Sin embargo, el barco permanecié en Mélaga hasta que su propia

(28) Gaceta de Madrid, nim. 34, 2 julio de 1936, p. 55.
(29) Diario Oficial del Ministerio de Marina,nim. 128, 5 de junio de 1936, p. 753.
(30) GASCA Y AZNAR.
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dotacion lo hundi6 el 7 de febrero, ante la inminente caida de la ciudad en
manos del ejército franquista. Ya en poder del bando nacional, fue reflotado
pocos dias después —probablemente el 14 de febrero, fecha en que pasé a
tercera situacion—"'.

El 16 de febrero, el Gobierno de Burgos nombr6 comandante al capitdn de
corbeta Francisco Ferndndez de la Puente®. No consta que el barco volviera a
participar en ninguna actividad resefiable hasta abril de 1939, probablemente
muy mermado de operatividad tras el hundimiento, asi que ahi acabé la breve
participacién del Artabro en el periodo de contienda.

En cuanto al Malaspina, ya se ha comentado que comenzd la guerra toda-
via en construccion en Cadiz, en manos del bando sublevado. No fue hasta el
21 de enero de 1937 cuando el Gobierno de Burgos nombr6 al primer coman-
dante, el capitdn de corbeta Rafael Fernandez de Henestrosa y Salabert™. El 1
de marzo de ese aflo pasé a tercera situacion.

El uso que se le dio al barco desde 1937 a 1939 fue puramente militar con
la denominacion de «planero armado Malaspina». Desempeid diversas misio-
nes de patrulla y control del trafico maritimo, sobre todo en el estrecho de
Gibraltar. El 19 de noviembre de 1938 capturd el vapor leton Everards, asi
que al menos hasta esa fecha lo podemos situar en esa misma zona*. A finales
ese mismo afo relevé a la motonave Ciudad de Mahon como transporte de
guerra entre la Peninsula y Guinea®. No fue hasta terminada la guerra cuando
se restablecieron los servicios de la Comision Hidrografica®*, quedando el
Malaspina afecto a ella y «debiendo proceder a su total alistamiento apenas
regrese a la Peninsula».

Por tanto, la actividad cartografica en el bando sublevado durante la
guerra se limitd a la de los servicios de publicacién de la Seccién Cuarta del
Observatorio de Marina, ya que por distintas razones no se destind a tareas
hidrogréficas a ninguno de los dos barcos de los que dispuso a partir de
marzo de 1937l Artabro y el Malaspina. No obstante, el hecho de contar
con la capacidad de poder servir cartas a sus buques fue muy importante. No
en vano esto obligé al bando republicano a articular una solucidn alternativa,
ya que el hecho de no disponer de cartografia ndutica limitaba l6gicamente la

(31) BOE del Gobierno de Burgos, nim. 141,10 de marzo de 1937.

(32) Ibidem, nim. 123, 20 de febrero de 1937.

(33) Ibidem, nim. 95, 23 de enero de 1937.

(34) RODRIGUEZ BARRIENTOS, Manuel: «La Guerra Civil en Algeciras y su entorno
geografico», Revista General de Marina, Madrid, abril de 2010, p. 406.

(35) Diaz Lorenzo, Juan Carlos: «La vida marinera del buque Ciudad de Mahén (1931-
1974)», accesible desde https://www puentedemando.com/la-vida-marinera-del-buque-ciudad-
de-mahon-1931-1974/, acceso el 13 de febrero de 2020. El Ciudad de Mahon era entonces un
moderno barco de la empresa Trasmediterranea, que se habia concebido para cubrir las lineas
interinsulares en Canarias. Como curiosidad, comentaremos que al comienzo de la guerra fue
requisado por las autoridades sublevadas y provisto de dos cafones, asigndndole el mando al
entonces teniente de navio Fernando Balén, también hidrégrafo, que llegaria a ser director del
Instituto Hidrogréfico tras la contienda.

(36) Orden de 22 de diciembre de 1939, BOE, nim. 361, 27 de diciembre, p. 7308.
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operatividad de sus unidades navales. De esta necesidad naci6 el Servicio
Hidrogréfico de la Armada republicana, a bordo del Tofiiio, como se explica
a continuacion.

La actividad del buque planero Tofino: el Servicio Hidrogrdfico republicano

Dentro de la historia de la hidrografia en la Guerra Civil, el Tofifio merece
epigrafe aparte, ya que sin duda fue el protagonista mds relevante. Era un
barco hidrégrafo muy moderno, recién entregado a la Armada y que se lucia
con orgullo en el ambito internacional®.

En algin momento entre el 18 de julio y el 17 de agosto de 1936, el Tofifio
se dirigié desde su zona de trabajos en Larache y recalé en Mélaga. Esto se
puede afirmar con certeza, porque en esta Ultima fecha se celebr6 a bordo el
consejo de guerra, presidido por el comandante Federico Aznar, contra los
oficiales sublevados de los destructores Almirante Valdés, Lepanto,Sdnchez
Barcaiztegui y Churruca, que habian sido detenidos por sus dotaciones.

El barco permanecié en Mdlaga durante al menos el mes de septiembre,
realizando funciones de apoyo administrativo y logistico para facilitar la
percepcién de haberes y alimentacion de las clases de marineria,«con el fin de
normalizar cuanto a manutencidén de personal de Marina que por diversas
causas se encuentra en Malaga»™*.

Entre esa fecha y el mes de diciembre de 1936, el Tofiiio recal6 en Cartage-
na. El 17 de diciembre se firm6 una orden ministerial de gran importancia
juridica en la historia de la hidrografia espafiola, pues establece que «mientras
duren las actuales circunstancias, el buque planero 7Tofifio desempenard las
funciones que anteriormente desempefiaba el Observatorio de Marina...»,
detallando a continuacion las referidas funciones en siete articulos que descri-
ben esencialmente las de cualquier servicio hidrogréfico, incluyendo (articulo 3)
la de actuar como depdsito de instrumentos nduticos para apoyar a los buques
de la Armada republicana®.

Por tanto, podemos establecer el 17 de diciembre de 1936 como la fecha
de nacimiento del Servicio Hidrografico de la Armada en la zona republica-
na, que convivird en paralelo con las actividades de otro Servicio Hidrogra-
fico —la seccion cuarta del Observatorio de Marina—, por primera vez desde
la creacion de la Direccién de Hidrografia en 1797. Y ademds con el forma-
lismo de su publicacién en el Boletin Oficial: de hecho y de derecho.

(37) Prueba de ello es que en la Conferencia Oceanogréfica Iberoamericana, celebrada en
Madrid y Mélaga a finales de abril de 1935, se reservé una ponencia especifica para el coman-
dante del Tofifio, en la que expuso las capacidades del barco ante un nutrido grupo de expertos
de talla mundial, tanto iberoamericanos como invitados de EE.UU. y de varios paises de Euro-
pa (diario El Sol, 21 abril 1935, p. 4, edicién de Madrid).

(38) Orden del subsecretario de Defensa de 18 de septiembre de 1936, Diario Oficial del
Ministerio de Marina, nim. 198, p. 1.146.

(39) Gaceta de la Repiiblica, nim. 354, 19 de diciembre de 1936, p. 1.040.
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Dias mas tarde, el 23 de diciembre, el capitin de fragata Federico Aznar
fue confirmado en el mando del 7ofifio, nombramiento que firma Indalecio
Prieto en Valencia atendiendo a la propuesta de la jefatura de la Base Naval
Principal de Cartagena®. Podemos decir que esta es, por tanto, la disposicion
legal que nombra formalmente al director del Servicio Hidrogréfico de la
Armada republicana.

Desconocemos muchos detalles de la actividad desarrollada por el Tofiiio
a lo largo de la guerra, pero sabemos lo suficiente para poder afirmar que
cumplié activamente con sus cometidos como Servicio Hidrogréafico. En
relacion con el apoyo cartografico, el alférez de navio Gasca aporta una
informaciéon muy valiosa. Estuvo destinado en el Tofifio desde el 7 de enero
de 1937 hasta su nombramiento como comandante del destructor Almirante
Miranda el 5 de abril de ese mismo afio. Durante esos tres meses, el capitdn
de fragata Aznar le asigné el cometido de buscar cartas que estuvieran en
buen estado a lo largo de la costa levantina, controlada por la Reptiblica, ante
la falta de existencias en los depdsitos de venta al publico, lo que segtin sus
palabras crearia «graves dificultades»a la Flota republicana. Finalmente,
encontrd cartas en buen estado en un sindicato de la marina mercante en
Barcelona, que «fueron reproducidas fotograficamente en unos talleres grafi-
cos de Valencia»*'.

En cuanto al servicio de avisos a los navegantes, desde el Tofifio se emitie-
ron boletines de forma periddica durante todo 1937 y principios de 1938,
hecho que estd bien documentado ya que se publicaron en la Gaceta de la
Repuiblica, como venia siendo costumbre antes de la guerra.

En el otro bando, si bien es cierto que contaron desde el inicio con la gran
ventaja de tener en su poder la capacidad de reproduccion cartogréfica, parece
que se descuidaron algunos detalles técnicos. En este sentido, resulta intere-
sante comparar los grupos de avisos de uno y otro lado. Se llega a la conclu-
sién de que en el bando nacional se perdi6 la calidad de este servicio, y no as{
en el republicano, en el que se mantuvieron hasta el dltimo momento los deta-
lles metddicos que debe tener este producto. Se muestran a continuacién dos
imdgenes que no necesitan mayor comentario ni especiales conocimientos
nduticos para su juicio. El extracto del grupo de avisos del Tofifio que se
muestra pertenece al publicado en la contienda por ese bando en la Gaceta de
la Republica de 5 de febrero de 1938:

(40) Gaceta de la Repiiblica, nim. 360,25 de diciembre de 1936, p. 1.106.
(41) GASCA Y AZNAR.
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finceta de In Reptiblica. — Nim. 34

& Febrero 1518

Considerande que sguél se ha tra-
mitado reglamentariamente ¥ que se
han cumplido todos Jow requisitos
legales,

Este Ministerio, de conlormi-
dad con el dictamen del Consejo
e Estado, ha dispuesto declarar ca-
ducada dicha concesitn. ©

Lo que dige a VI 5. para #n cono-
cimiewta, €l del interesado y demis
efectos”™,

Y descomociendn la vecindad y do.
mlcilio del interesado don Antonin
Pellin Mavarro, se le naotifica por
medio del presente edicto, a los con-
riguientes efectos.

+ Alicante, 1.* de Febrero de 1m
El Ingeniero Jefe, Enrigus Meldn.
ez

i

AVISOS A LOS MAVEOANTES

Boegue.Hidrégrafa *Tofifis”
de s Flots Republicass

GRUPOD 2
Avisos del nhmera 13 al 23

Adveriencia, — Las demoras son
verdaderas contadas desde 0° o 380"
a partir del M. en el sentida del
morimiento de las sgujes de un re-
loj. Las refativas a luces, incluso sus
sectores de llaminacién y de paligro
se dan desde ol mar, e decir, des-
de el bugue; las demis desde ol pun-
to de referencia. Las longitudes se
refieren al meridiano de Greenwich
Lon alcances de las luces correspon.
den a tiempo clare ordimario. Las
profundidades se refieren 3 la baja-

mmar de slcigian eouinoceiales. Laa
altitedes se¢ relieren al nivel medic
el mar,

Al recibizse los Avisos, corr{janss
loa Planga, Cartsa, Derroteros y Li-
bro de Faron

A borde, Cartagena, 15 de Enerc
de 1938,—T1 Jele del Serviclo, Fe
derica Asnar,

B¢ roega n los navegsates, Ausio.
ridades de Marina. Jefes de Ohras
de Puerics y de Seflales Maritiman
informen inmediastamente a exte Ser-
vicio Hidrogrifico de caalquier co-
rreceifn que deba afectar a sus po-
bllescionas, de cuantos pellgros pars
la naveracién tengsn noticla, y de
los proyectos de instalacibn, mlters.
cidn o pupresiin de coalquier obm
o sefal maritima

GRUPO NUMERO 2 — is DE ENERO DE 1938
INDICE &
AviFe Grapo Costa Lacalidad Informacidn
ESPARA — Mar Mediterrines
15 (T) 2 E Samia Pola. Naufragio a la deriva,
] E. Poerte de Castellén Modificacién de fondes y Obrea.
(Anexe grifice).
INGLATERRA. — Mar Mediterrd meo, — Isla de Malta
i H Punta Binghaisa. Boyas retiradas.
FRANCIA. — Geolfo de Viscaya
m z M. Bahia de 1" Arguenon, Baliza restableckds
1B (T} 2 W, Le Croisic. Loa modificada temporslmenie
ITALIA — Mar Mediterrineo. — CERDERA 3
n ] - Cap Sandalo. ’ Lur modificada.
GRECIA. — Mar Mediterrineo k
n 2 E. Ivlete Phalconera Lus modilicada
* TURQUIA. — Mar Egeo g
] 2 E Izmir (Smyrne). Instrucclones para bugaes comercio
AFRICA. — Mar Mediterrines. — TUNEZ
n(m ] N Ras Tira Beya luminosa encendida temporal
mente,
Némere 15 (T) Cartas afecindss: 712, 118 A, 158 Cartas afectadas: 794, 838, 118 A
Mar Maditerrdnea, Espafa £, 158 A y 800, 789 E
Costa E. —_— SHE;
Nasfragio a la deriva Némero 16 o 11
Subdelegacidn Maritima de Santa Mar Mediverrines, Expafia Mar Mediierrioes, Inglatera
Pols. Corta K. Isla de Batta
Sitoacién: 37 40° N. y 0 13 W, Servicio Hidrogrifico, — Modifi- Punta Pinghatsa — Beyar retira
(sproximada). eacién de fondos y obras.

Detalles: Al N. E de Cabo de Pa-
los, msinas 16 millas del mbmo, han
sido vistos en 27 de Diclembrs a la
deriva restos de un naufragio, emer-
wlends solamente uno de los palos
que parece estar quemado.

(Aviso mémero 15 (T), 15 de Ene.

to de 1938).

(W

Maombre ¥ situscidn: 30= 55, 1 M.
¥ &= 19, 7 E (sproximada).
Digtalles: La zoma dragada en el

poerta, esth sefialada en el grifico
" aneko,

asimisme las obras en pro-
yecio y las ya construldas.
{Aviso nimero 18, 15 ds Hosro
de 1538).

{Avis sux Navigsteurs nim 3017
Paris, 1937).

Shtuacion: 39 40 N, y 14 M 1
(aproximads).

Detalles: Las dos boyas qoe sir.
vén de amarre para hidroavicomes,
fondeadns al sur del bajo fonde
“Binghaisa”, han sido retiradas.

Imagen 2: Grupo de avisos a los navegantes publicado en el Tofifio durante la guerra, firmado
en Cartagena por el CF Federico Aznar el 15 de enero de 1938
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Wim. 505 Poletln Ofi<isl 4 Estade~10 marzo 1938 Pigina 5189

e wes wpe MEED | tieable 3 por 100 1928, sin impuesr| Nimero 8623, comprensive de pe-
xd:nnhh 1ll-l| i 2.6% | tos, en tres titmlos. werle A, mime- |®2tas nominales 273500, sn Deuda
30.— ros 108200411, Perpziua Interior al 4 %. Tres H=
Caconan checs ... ... ~ X Mameao 215, comoprensiva de pe- | tulos serie C., nomeros S3080/8 ¥
Caronas mmesat ... e oer 219 | yotse meminales 2.000. Denda Amor- | uno eevie D, nimers D005, canjen-
Coronid NOMATE oo mee 214 | tigahle. 3 por 100 928, sin impees- | dos por los nomeros 14087175 de la

Coronas danesas .. ..o .o 1,900 tos. en cmatro titulos, srrie A, nime- | seTie © ¥ 40057 de la serle D.

DIVISAS LIBRES IMPORTADAS
VOLUNTARIA Y DEFINITIVA-

MENTE
Prancod... s.c =i sne wna 35—
Libag .o wen ane maw weiw 53,05
DAreE oo or ses mer ses 10,72
Francol suizos ... e sor 245,40
Farudas 4R.25
Peo moneda 1ri'1'| ...... 330

iAviso a los Navegantesll

S pone en comocimiento de todog
los maveganted gae como comsecmencia
de averia de 'ne en ol Fazo Codeira
dooe di low pe-jodon de obscerided en
ence srgundos m ver de mm dos we-
[uﬂdh. .

Barges, 9 ¢ mares de 1938.—
M Aks Triuehal =El Sscretaria,
Josf M. fe Rotabche.

Anuncies prﬁe.i&m

BANCO DE BILBAO

MALAGA

Habienda side exeravizdes s
der del intergmada, los resguardos de
depdaite de este Banco, & favor de
don Josf Rodrigner Robles, que =
detallan 3 continpaciin. se hace pi-
blico, advirtimdo que, de na pressn-
tarwt peclamacidn justificada ea el
mino de 30 dias, » contar de la fe-
cha de I phl!l.'lan'du de este snungio
en ¢ “Boletin Oficlal del Estaco™ ¥
m oea diario de Miliga, w extendes
rin perves resgmandos a pombre del
titular, win responmbilidds por mwes-
tra parte,

Mamsro 3. comprensive de pese-
s nominales 10,000, e 60 Cidn-
lan 5 por 100 Banco Hipotecario de
Espafia, mimeros T91.618, £10.171
229,

Nﬁm!o 32, comprensivo de pese-
tas nominzles S0.000. en 100 céda-
las, 5 por 100 Banco Hipotecarie

niimeros 1.193.920/4.028,
tre 211, omprensive de pe
Biias mn.ﬂu 1.500, Deuda Amor-

de | Perpalun Interior al 4

ros 108.215/18,

Mimero 333, Dunpnrqivn de pe-
setas meminsles 1.000, Deods Amor-
tieable 3 por 100 1928, sin impeo-
tos, en coatrg titwlos, serie AL ntme-
ron 108,208, 108212/14.

Méamern 345, comorensivo de e
s nominales 5.500. en 11 cédulas
Cridite Lol del Poace de Crldite
Local de Espafia, 5.50 por 100, i
merea 18201 /8, 28.257. 1.DI.!U[.I‘Z

MNimera 374, comorensive de
setas mominala 1.500. en tems :\HI
dar Crédite Local del Banco de Cré-
dito Local de Fspaiia, 5,50 por 100,
nimeros 102.5803/4, 105.738.

Milaga, 25 de frbeero de 1918, —
Benco de Bitbao (Socomal Jde Mila-
m).—E|l Coandor, Ramdén Caude

Blanco,

BANCO HFRPRERO

OVIEDO

Hablendos sldo extravisdos
poder del Interesado los reegmar-
dor de depdsito en este Paneo a
nombre de don Pedro Juan Custa
Linns, de Arriondas, aque oo de-
tallan a continuasiin, s hase pi-
bileo, en enmplimiento de lo pre-
cepiuado en los ariiculos 12 v 17
de nuewtros Estatutos socales, ad-

po- | virtlands que, de no presentarss

rectamacidn justificada en ] bér-
mino de trointa diss, a eontar de
In focha de la publleaciin de eats
anuncio en el “Bolotin Oflelal del
Eatado™ ¥ en mn dlarin de Owleds,

tir- | ps urocsderd n extender duplea-

doa de los mismos, sin responsabl-
Udad por noestrn parte:

Nimere 8R03, ecomorensivo de
pesetas nominales 4000, en 8 ohll-
gaciones 5 %, Boeindad Popular
Orretense, nfimercs 2481780

Nimern 0804, comprensive de
pasctas nominales 13.000, en 29
ohligaclones 4 %, Compafila de los
Ferroearriles Econdmicos de As-
tortas, nimercs 6206,/300-§700 /30,

Wimearo 6308, comprecsive de pe-
safas nominules 50000,

tnlos nirmeros 3109899,
B, eanjeados por Jos
T 0,

Himeros 16230, eomprensive de
pesttas nominnles S0A00, en Dendn
Ferroviaria Amortizahls del Esta.
do 5 %. Diez titulos serle B, nib-
meros 1R/, :

Namero 20764, comorensivo de
pessias naminales 4.000, en 8 ac-
clonea preferentes 7 &%, Compa=
o Te'effnica Wactonal de Expa-
fia, nimoros mm.r: 435725/8,
430647 /00,

Mimére 37876, comprensive de
pesetas nominales 4.000, en 8 obili=
gaciones 5 y madlo por 100, Dom=
nafiln Telefinlea Maclonal de Es-
pafia, nimeros §1453,/500.

Owiedo, 23 de fobrero d= 1938 —
I Afo Triunfal.=Por ol Banco He-

ro, Bl Director General, Antonio
™. Hidalgo,

AYUNCIO DE LA SUCTRSAL DE

A CAJA OGFNERAL DE DEPN=1.

TOS PO EXTRAVIO DE UN RES-
GUARDD DE DEPOSTTO

ragletre, qig M'oé sonstituido an esta

Imagen 3: Aviso a los navegantes publicado en el Boletin Oficial de Burgos el 9 de marzo de
1938. Se aprecia como la diferencia formal con respecto al republicano es muy notable
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En algtin momento a partir el 15
de enero de 1938 —fecha en la que,
documentalmente, estaba en Cartage-
na, como acabamos de ver—, el barco
recalé en Barcelona, donde fue
hundido atracado en puerto frente a la
Puerta de la Paz en alguno de los
numerosos bombardeos que sufri6 la
ciudad desde febrero del 38 hasta que
cay0, a finales de enero de 1939. El
momento exacto del hundimiento no
lo sabemos, y es un dato que no cons-
ta expresamente ni en los archivos del
puerto de Barcelona ni en obras tan
especificas y documentadas como las
publicadas por Fernando Moreno de
Alboran o Lino Pazos. Esto nos priva
en principio de cerrar en una fecha
concreta la historia del Servicio
Hidrografico republicano.

No obstante, lo podemos acotar de
algin modo a partir de determinadas
evidencias y haciendo alguna suposi-
Imagen 4: Tarea§~de preparacion para el reflo- ¢iGn. Consta que el 29 de diciembre
tamiento del Tofifio en el puerto de Barcelona. 4o 1938 ge desting al Tofifio al auxi-
(Fuente: archivo histérico del Museu Maritim . .. 4

de Barcelona) liar provisional de sanidad Carlos
Crespo Gil*®. Se concluye, por tanto,
que el 29 de diciembre de 1938 el
barco debia de seguir a flote.

Como las tropas franquistas entraron el 26 de enero en Barcelona, donde
se encontraron, entre otros muchos barcos, al Tofifio volcado sobre su costa-
do de estribor, el hundimiento debié de producirse en uno de los dltimos
bombardeos que la ciudad sufrié en enero de 1939, justo antes de su caida —
concretamente, se registraron ataques los dias 4, 8,9, 16 y del 21 al 25 de
enero—. Si damos por buena la hipétesis de que se hundié a consecuencia de
un bombardeo, como parece que se constatd en su posterior reflotamiento y
reparacién, podemos suponer que el final del Servicio Hidrografico republi-
cano se produjo en algin dia indeterminado de esos nueve seflalados del mes
de enero de 1939.

(42) Orden nimero 26114 de la Seccién de Sanidad, Diario Oficial del Ministerio de
Defensa Nacional, nim. 343,29 de diciembre de 1938, p. 1448.
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El destino final tras la contienda
El destino de los barcos y la creacion del IHM

Como ya se ha comentado, el 22 de diciembre de 1939 se restablecieron
los servicios de la Comision Hidrogréfica, quedando el Malaspina afecto a
ella y con la misma dependencia de la seccion cuarta del Observatorio de
Marina establecida en la Ley de 1934.

El 30 de diciembre de 1943 se cre6 el Instituto Hidrogréfico de la Marina
en Cadiz, tal y como lo conocemos hoy, directamente dependiente del Estado
Mayor de la Armada, con el objetivo de que le «permita una amplia accién en
sus funciones relativas a Hidrografia y Navegacion, sin las limitaciones que su
situacién como una Seccién del Instituto y Observatorio de Marina de San
Fernando inevitablemente le imponen»*.

En cuanto al Artabro, se le dieron diversas funciones de apoyo al finalizar
la guerra, destacando su participaciéon como plataforma de apoyo a la Comi-
sién de la Armada para Salvamento de Buques*, o incluso su uso como resi-
dencia flotante para alojamiento de oficiales. En marzo de 1943 pasé a tercera
situacion, con la denominacion —por vez primera— de buque planero Artabro,
vinculdndose asf a las actividades hidrogréficas hasta el final de sus dias. El
25 de julio de 1949 cambid su nombre por el de Juan de la Cosa, como
contribucién de la Armada a la celebracion del quinto centenario del naci-
miento del insigne cartdégrafo®. Causé baja en la Armada en 1973. Curiosa-
mente, ese mismo afio fallecia Francisco Iglesias Brage, su auténtico creador,
quien andando el tiempo terminaria sus dias jubildndose como subdirector de
la compaiiia Iberia.

El Malaspina fue el tinico barco que a la finalizacién de la guerra esta-
ba listo para efectuar trabajos hidrograficos. Hasta que se pudo contar de
nuevo con el Tofifio, aloj6 la Escuela de Hidrografia y fue la unidad sobre
la que pivot6 el relanzamiento de los trabajos de sondas tras la contienda.
Causé baja en la Armada en 1975, tras ser sustituido por el actual barco
del mismo nombre, que dicho sea de paso también necesita ya un relevo
urgente’s.

(43) Ley de 30 de diciembre de 1943, de creacion del Instituto Hidrografico de la Marina,
BOE, nim.1,1 de enero 1944, p. 5.

(44) Organismo que se articulg tras la guerra para recuperar, en la medida de lo posible,
los barcos hundidos que pudiesen ser todavia utiles.

(45) Diario Oficial del Ministerio de Marina,nim. 167,28 de julio de 1949, p. 1140.

(46)  Cuando se examinan las capacidades de las plataformas de las que disponen, no
solamente los servicios hidrogréficos de las naciones de nuestro entorno, sino de otras institu-
ciones del Estado y de otros paises menos desarrollados que el nuestro, se llega a la conclu-
sién de que estamos de nuevo en una situacién similar a la sefialada en el informe emitido por
los representantes espaiioles en el Congreso Internacional de Ménaco de 1926. Felizmente, ya
existe por fin un programa para sustituir a las obsoletas unidades hidrogréficas actuales,
recientemente impulsado por la Armada.
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En cuanto al 7ofiiio, fue reflotado en Barcelona por la Comisién de Salva-
mento de Buques. Los datos publicados en diversas fuentes no coinciden en
cuanto a la fecha de reflotamiento. El primer barco reflotado por la Comisién
en Barcelona fue el Stancroft, el 16 de agosto de 1939,y se cita al Tofifio en la
lista de los inmediatamente posteriores*. Juan Luis Coello, por su parte, la
establece de una manera muy concreta el 23 de octubre de 1940%.

Como quiera que sea, una vez reflotado se trasladé remolcado a Cartagena,
aprobandose dos créditos para su reparacion en 1942 y 1943, por un valor
total de algo mds de cuatro millones y medio de pesetas. La puesta a punto
debio de ser compleja, ya que el barco no realizé sus primeras pruebas de mar
hasta el 4 de octubre de 1946, pasando a tercera situacién al afio siguiente,
nada menos que ocho afios después de su hundimiento. Alojé durante sus afios
de servicio a la Escuela de Hidrografia, causando baja en 1975, cuando se
entregd a la Armada el actual Tofiiio.

Las biografias de los protagonistas en el Servicio Hidrogrdfico republicano

El papel de los tres marinos hidrégrafos del bando republicano menciona-
dos en este articulo fue realmente destacado, no solo en relacién con la orga-
nizacién del Servicio a bordo del Tofifio, sino también dentro de la propia
flota republicana, como se expone a continuacion.

El alférez de navio David Joaquin Gasca y Aznar nacié en Zaragoza en
1909. En 1924 ingres6 en la Escuela Naval de San Fernando, y salié en 1929.
Desde 1932 a 1935 cursé los estudios y précticas de especialista en hidrogra-
fia y de ingeniero hidrégrafo. Al terminar este periodo de formacion pasé a
depender del Ministerio de Instruccion Publica y Bellas Artes para incorporar-
se como dotacion de la Expedicion Iglesias al Amazonas, embarcando en el
Artabro en septiembre de 1935. Una vez comenzada la guerra, tras sus breves
pasos por el Artabro y el Tofifio, tomé el mando del destructor Almirante
Miranda el 5 de abril de 1937, que mantuvo hasta el 29 de marzo de 1939 en
Bizerta, cuando lo entregd al bando nacional en virtud del acuerdo Berard-
Jordana.

Ascendi6 a teniente de navio el 11 de enero de 1937, y en 1938 le fue
conferida la habilitacion de capitdn de fragata. Particip6é al mando del Almi-
rante Miranda en varias misiones de guerra, destacando los combates navales
de Cullera y Cherchell. Particip6 en la batalla de Cabo de Palos al mando del
destructor Lepanto —provisionalmente, por averia del Miranda—, donde se
produjo el hundimiento del crucero Baleares, posiblemente debido al impacto
de los torpedos lanzados desde su barco.

Tras la entrega de la flota republicana, David Gasca permanecié exiliado
en Tunez, donde trabajé como ingeniero topdgrafo en explotaciones mineras y

(47)  Autoridad portuaria de Barcelona.
(48) CoELLO LiLLO, p. 293.
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como profesor de matemadticas y castellano. En 1969 se fue a vivir a Sanary-
sur-Mer, en Francia, donde muri6 el 30 de abril de 1985 sin haber regresado
de nuevo a Espaiia.

El capitdn de corbeta Luis Felipe Gonzalez de Ubieta y Gonzdlez del
Campillo® naci6 en Ledn en 1899, de familia oriunda de Vizcaya. Ingresé en
la Escuela Naval de San Fernando en 1917, saliendo alférez de navio en 1922.
Durante la guerra jugd un papel muy destacado en la flota republicana,
asumiendo el mando del destructor José Luis Diez, primero, y del crucero
Miguel de Cervantes después. Fue jefe del Estado Mayor de la Armada repu-
blicana y jefe de la Flota, periodo en el cual impuso disciplina y consigui6
articular una mediana organizacion en una institucion que estaba desmandada
y descontrolada. Se hallaba al mando en la batalla de Cabo de Palos, accién
por la cual el Gobierno le concedid la Placa Laureada de Madrid, maxima
condecoracién militar del bando republicano.

Cesd como jefe de la Flota a finales de 1938 y fue nombrado jefe de la isla
de Menorca. En febrero de 1939 negocié la rendicion de la isla al bando
nacional a bordo del crucero inglés Devonshire, para evitar mas derramamien-
to de sangre. Ese mismo barco le llevd a su primer destino en el exilio, en
Marsella, de donde se trasladé a Estados Unidos, México, Canadd y Colom-
bia. Trabajé, primero como oficial y luego como capitdn, navegando en
buques de navieras americanas y colombianas. A finales de 1950 era capitdn
del Chiriqui, una motonave de la Compania de Navegacion y Tierras Elliot
S.A., de Barranquilla (Colombia). En esa fecha su buque naufragd en un
temporal en aguas colombianas del Atldntico, muriendo con él al negarse a
abandonarlo. Fue muy respetado por amigos y enemigos, dejando un gran
recuerdo entre sus compaifieros de ambos bandos.

El capitan de fragata Federico Aznar Barcena naci6 en Vigo alrededor de
1885. Ingres6 en la Escuela Naval Flotante, en la fragata Asturias, el afio
1900 con el niimero uno de su promocién®, siendo promovido a alférez de
navio en 1906 con el nimero tres de su promocion®'. Ese mismo afio embarcé
en el Urania, donde dos afios mds tarde comenz6 los estudios de hidrografia
en la recién creada escuela a bordo de ese vapor. Ascendié en 1913 a teniente
de navio, empleo en el que estuvo embarcado en el yate real Giralda, en el
cafonero Lauria, en los cruceros Reina Regente y Rio de la Plata, de nuevo
en el vapor Urania y, finalmente, como segundo comandante del contrator-
pedero Bustamante. En ese mismo empleo fue ayudante personal del minis-
tro Augusto Miranda®. Destacan también en este periodo la Medalla al
Mérito Naval que se le concedi6 por los levantamientos de los planos de los
levantamientos de la bahia de Corisco y Rio Muni en Guinea, y la Medalla

(49) Datos extraidos de la web de la Real Academia de Historia, biografia firmada por
Hermenegildo Franco Castafién, disponible desde http://dbe.rah.es/biografias/72862/luis-felipe-
gonzalez-de-ubieta-y-gonzalez-del-campillo, acceso el dia 3 de noviembre de 2019.

(50)  Boletin Oficial del Ministerio de Marina,ntim. 86, 2 de agosto de 1900, p. 842.

(81) Diario Oficial del Ministerio de Marina, nim. 127, 17 de septiembre de 1906, p. 782.

(52) Diario Oficial del Ministerio de Marina, nim. 38, 16 de febrero de 1916, p. 245.
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de Africa, concedidas ambas mientras se encontraba embarcado en el cafio-
nero Lauria.

En noviembre de 1920 comenzd el curso de ingeniero radiotelegrafista en
la Escuela Superior de Electricidad de Paris —curso de gran prestigio enton-
ces—, finalizandolo en julio de 1921. Durante su estancia ascendid a capitdn
de corbeta, empleo en el cual desempefid diversos destinos y comisiones
relacionados con esta nueva especializacion. Entre los primeros cabe destacar
el de jefe de la Estacion Radio de Ciudad Lineal y el de jefe de los Servicios
de Radiotelegrafia del Ministerio de Marina; entre las segundas, encabez6 en
1923 la comisidn encargada del estudio del emplazamiento de las estaciones
radiogoniométricas en la costa de Galicia. Asimismo, fue vocal primero y
vicepresidente después, de la Junta Técnica Inspectora de Radiocomunica-
cién™, organismo interministerial a través del que participd en las reuniones
de Praga y Lausanapara el reparto de frecuencias radio en Europa*.

En cuanto a destinos de embarque en el empleo de capitdn de corbeta, fue
tercer comandante del crucero Méndez Nurfiez y ejerci6 el mando del buque de
salvamento de submarinos Kanguro.

Ascendi6 a capitdn de fragata recién comenzado el periodo republicano™.
En ese empleo destacan los destinos como jefe de los Servicios Hidrograficos
de Madrid y jefe de comunicaciones del Estado Mayor de la Armada, ambos
conferidos durante el afio 1932. A esas alturas no habia abandonado la activi-
dad hidrografica practica, como demuestra el hecho de que dirigiera una explo-
racion de un bajo llevada a cabo a bordo del cafionero Dato en las inmediacio-
nes del puerto de La Corufia®, o que se le ordenara efectuar un informe para
definir el sistema de propulsiéon mds adecuado para el nuevo planero Tofifio™.

En cuanto a destinos de embarque como capitdn de fragata, fue segundo
comandante del crucero Miguel de Cervantes®. El 31 de octubre de 1933 se le
nombra comandante del buque escuela Galatea®, cuyo mando toma el 17 de
noviembre de ese mismo ano®. Finalmente, el 15 de octubre de 1934 fue
nombrado comandante del 7ofiiio, recién entregado a la Armada.

Respecto a su carrera militar a partir del comienzo de la Guerra Civil,
ascendio a capitdn de navio el 16 de diciembre de 1937, ascenso que no fue
reconocido por el bando ganador al final de la contienda.

(53) RO circular nim. 2287, de 30 de noviembre de 1928, Gaceta de Madrid, nim. 337,2
de diciembre, p. 1427.

(54)  El papel de los representantes espaiioles en la Conferencia de Praga, entre los que se
destacaba el capitdn de fragata Aznar, fue muy notable y obtuvieron el reconocimiento internacio-
nal a un cuadro de frecuencias y potencias asignado a Espafia muy ventajoso (Montoro, p. 125).

(55) Diario Oficial del Ministerio de Marina, nim. 101, 8 de mayo de 1931, p. 739.

(56) Ibidem, nim. 160, 8 de julio de 1932, p. 1163.

(57) Ibidem, nim. 39, 17 de febrero, p. 273.

(58) Ibidem, nim. 39, 16 de febrero de 1933, p. 306.

(59) Ibidem nim. 253, 31 de octubre, p. 2170.

(60) Ibidem, nim. 33, 8 de febrero de 1934, p. 218.

(61) Diario Oficial del Ministerio de Defensa Nacional, nim. 312, 29 de diciembre de
1937, p. 651.
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Terminada la guerra, fue condenado a prision, causando baja en la Armada
como accesoria a la pena impuesta «con pérdida de todos los honores y dere-
chos adquiridos en el servicio del Estado»®. El 18 de julio de 1941 se le
conmutd la pena que le faltaba por cumplir por la de confinamiento®. En 1962
se le reconocid una pension como capitan de fragata retirado, a percibir desde
el 1 de enero de ese afio*. Falleci6 en Madrid el dia 6 de marzo de 1965%.

Conclusiones

Durante la Guerra Civil convivieron dos servicios hidrogréaficos con sus
correspondientes Directores oficialmente nombrados, uno en el Observatorio
de Marina de San Fernando y el otro a bordo del planero Tofifio. Esta situa-
cién, sin precedentes en la historia de la cartografia ndutica espafola, se
mantuvo practicamente hasta el final de la contienda.

Es dificil aquilatar hasta qué punto la flota republicana se vio limitada en
sus actuaciones iniciales por falta de cartas de navegacion, si asi fue, y cudles
fueron en concreto las «graves dificultades» apuntadas por el alférez de navio
David Gasca, que sin duda debia conocer bien y de primera mano. Este es uno
de los aspectos de la Guerra Civil en la mar que no se ha estudiado con deteni-
miento. Lo cierto es que el bando republicano tuvo que tomar medidas organi-
zativas para limitarlas, de lo que resulté que el planero Tofifio fuera la unica
unidad dedicada en exclusiva a actividades hidrogréficas durante practicamen-
te toda la guerra; y es 16gico que asi fuera, puesto que a nadie se le escapa que
navegar con seguridad es una capacidad operativa imprescindible, un prélogo
necesario tanto para las operaciones navales de superficie como submarinas.

El capitdn de fragata Federico Aznar Bdrcena, primer comandante del Tofi-
fo, fue a todos los efectos el director del Servicio Hidrografico de la Armada
republicana durante la Guerra Civil; concretamente, entre el 23 de diciembre
de 1936 y algtin dia de enero de 1939. Forma, por tanto, parte de la larga lista
de directores de la Direccion de Hidrografia, que arranca en 1797.
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Resumen

Sobre la vida de Bernardino de Lugo, almirante de las armadas de la
Carrera de Indias, apenas disponiamos de algunas referencias muy vagas e
imprecisas en la historiografia local, asi como en algunos trabajos globales de
historia naval. En este articulo arrojamos luz sobre la vida y la carrera militar
de un personaje que resulta verdaderamente paradigmadtico de lo que era un
mando de la armada durante el imperio de los Habsburgo en el primer tercio
del siglo xviI.

Su final fue tragico, como el de muchos de los grandes marinos de su tiem-
po, pues una tormenta hundié su galedn, pereciendo ahogado y en la ruina.
Desgraciadamente, este tipo de siniestro era tan frecuente que ni siquiera fue
noticia en su tiempo, por lo que pasé practicamente desapercibido para los
anales de la historia.

Palabras clave: Bernardino de Lugo, Armada espafiola, almirante, siglo
XVII, imperio Habsburgo.
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Abstract

On the life of Admiral Bernardino de Lugo, we barely had some very
vague and imprecise references. In this article we shed light on the biography
and military career of an admiral / businessman who is truly paradigmatic of
what a command of the Habsburg army was like in the first third of the 17th
century.

His end was tragic, like many of the great sailors of his time, as a storm
sank his galleon, drowning and ruin. Unfortunately, this type of accident was
so frequent that it did not even make the news in its time, so it went practi-
cally unnoticed in the annals of history.

Key words: Bernardino de Lugo, Spanish Navy, Admiral, 17th century,
Habsburg Empire.

quia de mando estuvo vinculada a la nobleza. Desde la Edad Media

existia una creencia generalizada en que una persona de linaje estaba
mucho mds predispuesta a dejar su vida en defensa de su propia honra y de la
Corona, afrontando bizarramente las adversidades'. Bernardino de Lugo perte-
necia a una familia hidalga vinculada a diversos cargos militares de la locali-
dad sevillana de Carmona. Asi que desde muy joven comenzé su carrera mili-
tar como soldado o alférez, ascendiendo de manera fulgurante a capitdn del
Tercio de Infanteria de Marina y, sucesivamente, a capitdn de galeén y a almi-
rante de la Armada de la Guarda de la Carrera.

EN la edad moderna, especialmente en los siglos Xxviy xvir , la alta jerar-

Sus origenes

Hemos podido conocer con detalle su ascendencia por pertenecer a una
familia linajuda que ha dejado bastante rastro documental. Hemos estudiado
con detenimiento el expediente para su ingreso en la Orden de Santiago,
conservado en los repositorios del Archivo Histérico Nacional, que dio
comienzo en 1618 y culminé con su concesion el 8 de febrero de 1620%. En
dicho procedimiento se practicaron, como era preceptivo, dos extensos inte-
rrogatorios, uno en la localidad de La Orotava, pues su abuela paterna
procedia de la Laguna, en Tenerife, y otro en Carmona de donde era origina-
ria casi la totalidad de su estirpe. EI 25 de noviembre de 1618 se presentaron
en Carmona Juan Alonso de Villavicencio, caballero santiaguista, natural y

(1) GoobpmaN, David: El poderio naval esparfiol. Historia de la armada espaiiola en el
siglo xvii. Peninsula, Barcelona, 2001, p. 313.

(2) Archivo Histérico Nacional (AHN), Ordenes Militares (OM), Santiago, exp. 4.672,
Expediente de concesion del hdbito de Santiago a Bernardino de Lugo y Navarro, 1618-1620.
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vecino de Jerez de la Frontera, y el licenciado Pedro Guerrero Durén, reli-
gioso de dicho hdbito, e interrogaron nada menos que a 31 testigos de todas
las condiciones sociales”.

Resulta curioso el valor relativo que se daba a la edad en esta época. De
los entrevistados en 1618, un total de 17 dijeron que tenia unos 22 afios, otros
11 que 25 afios, uno que 23 y otro que 24, situando su nacimiento entre 1593
y 1596*. Pues bien, ninguno acertd pues consta su partida de bautismo en la
iglesia prioral de Santa Maria fechada en 1590, hijo legitimo de don Pedro de
Lugo y Navarro y de Inés Melgarejo Méndez de Sotomayor, ambos naturales
de Carmona y vecinos en la collacién de Santa Maria’. Su progenitor era
alcalde mayor perpetuo de la villa, hijo a su vez de Pedro Nuiiez Navarro,
natural de Carmona, y de dofia Elvira de Lugo, natural de La Laguna, en la
isla de Tenerife. La alcaldia mayor de la villa era desde el siglo Xxv més hono-
rifica que efectiva, pero daba a sus titulares el derecho a percibir un salario y,
lo mas importante, a participar en los cabildos con voz y voto®.

Su madre, Inés Melgarejo Méndez de Sotomayor, era hija de Juan Paez
Cansino y de Marfa de Mendoza y pertenecia asimismo a la aristocracia local.
Se habfa casado en primeras nupcias con Diego Rodriguez de Barrientos y
Villafuerte, con quien tuvo al menos un hijo: Juan de Barrientos y Villafuerte,
alguacil mayor perpetuo de Carmona’. En la informacién para su ingreso en la
orden santiaguista se puso especial atencién en dos de los apellidos maternos,
los Cansino y los Sotomayor, porque en Sevilla habia personas de estos linajes
vinculadas al mundo converso. Sin embargo, todos los testigos fueron undni-
mes al decir que los Cansino de Carmona no tenian vinculos con los de la
capital hispalense, siendo un apellido «muy noble» de la localidad®. Y no les
faltaba razén, pues esta familia descendia de Pedro Herndndez Cansino, uno
de los caballeros que llegaron a la villa en la reconquista por parte de Fernan-
do III el Santo’.

(3) Entre ellos habia religiosos, regidores, escribanos, labradores y «hombres honrados
que viven de su hacienda». Y, ademds, los habia de seis de las siete collaciones, a saber: Santa
Maria, San Blas, Santiago, El Salvador, San Felipe y San Pedro.

(4) AHN, OM, Santiago, exp. 4672, Expediente de concesion del habito de Santiago a
Bernardino de Lugo y Navarro, 1618-1620.

(5) Archivo Parroquial de Santa Marfa, Libro de Bautizos 3 (1582-1599), f. 91r.

(6) Después de la creacidn del cargo de corregidor, el oficio se volvié poco mds que
honorifico, y tan solo ejercian la justicia cuando por circunstancias diversas se ausentaba el
corregidor. GONZALEZ JIMENEZ, Manuel: Carmona medieval, Fundacién José Manuel Lara,
Sevilla, 2006, p. 107.

(7) APC, Alonso Nuiiez 1653, ff. 93r-100r, Testamento de Juan de Barrientos y Villafuer-
te, alguacil mayor de Carmona, y hermano de Pedro de Lugo, Carmona, 4 de febrero de 1653.

(8) Los testigos declararon que el hermano de su Juan Pdez Cansino era el capitdn Sancho
Caro Cansino, regidor de Carmona, que tuvo un hijo del hdbito de San Juan, llamado Juan de
Casaus. Incluso se inserta el testamento de Sancho Caro, fechado en Carmona el 7 de noviem-
bre de 1556. Expediente de concesién del hdbito de Santiago a Bernardino de Lugo y Navarro,
1618-1620. AHN, OM, Santiago, exp. 4.672.

(9) FERNANDEZ Y LOPEZ, Manuel: Historia de la ciudad de Carmona. Desde los tiempos
mds remotos hasta el reinado de Carlos I, Imprenta de Gironés y Orduiia, Sevilla, 1886, p. 369.
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Genealogfa del almirante Bernardino de Lugo. (AHN, Ordenes Militares, Santiago, exp. 4672)

En cuanto a los Sotomayor, también aclararon que no tenian parentesco
con los de Sevilla, mas alld de un Juan Gutiérrez de Sotomayor, que era vein-
ticuatro del concejo y que ademds simultaneaba los cargos de alguacil mayor
y de alcalde mayor perpetuo de la entonces villa de Carmona'. Algunos

(10) Histéricamente, hubo dos alcaldias mayores perpetuas. La primera la ostenté Garcia
Méndez de Sotomayor (1450-1465) y sus descendientes, Juan Gutiérrez de Sotomayor (1465-1478),
Gutierre Méndez de Sotomayor (1478-1488) y Leonis Méndez de Sotomayor (1488-;7); la segunda,
Pedro de Sotomayor (1450-1477) y Gonzalo Gémez de Sotomayor (1477-1481), pasando luego a
otra familia. GONZALEZ JIMENEZ: 0b. cit., pp. 107-108. Finalmente recaerfa en Pedro de Lugo, padre
de Bernardino de Lugo, quien al menos figura como alcalde mayor perpetuo dese 1606.
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miembros de la familia también habian sido alcaides de los alcdzares de la
localidad antes, por supuesto, de la concesion de la alcaidia perpetua a don
Fadrique Enriquez de Ribera y a sus sucesores'. Por todo ello, no tiene nada
de particular que varios de los declarantes manifestara que era uno de los
mejores apellidos de la villa'. Por cierto, llama la atencién que no formulasen
ni una sola pregunta sobre el primer apellido de su madre, Melgarejo, que
tenfa bastante menos enjundia que los Lugo, los Cansino y los Méndez de
Sotomayor.

La villa de Carmona en la que vivi6 su infancia y juventud Bernardino de
Guzman era uno de los nicleos mas poblados del reino de Sevilla, pues ronda-
ba los 2.000 vecinos, unas 8.000 o 9.000 personas, siendo el barrio mds popu-
loso el del arrabal o de San Pedro®. Una agrovilla dominada ampliamente por
el monocultivo de cereal, una situacién que se ha mantenido invariable hasta
nuestros dias'*. También habia algunos vifiedos —muy pocos— y una buena
extension de olivar, aunque ocupaba menos del 10 por 100 de las tierras férti-
les. De hecho, la expansion del olivar en la localidad fue progresiva a raiz del
descubrimiento de América. Hubo una proliferacion de las haciendas y de las
almazaras, distribuidas dentro y fuera del nicleo urbano.Una parte del cereal
y del aceite con que se abastecian las flotas y armadas de la Carrera de Indias
procedian en buena medida de la fertilisima vega de Carmona. En el primer
tercio del siglo xvi1, un erudito local, el padre Arellano, decia que se producia
en Carmona mucho aceite, «el cual se lleva para la provision de las armadas y
para embarcacion de Indias...»"

Asimismo, la Vega proporcionaba queso, lana, esparragos, cardos, alcacho-
fas, alcauciles, palmitos y lefia, lo que permitia completar la dieta de los mds
humildes'®. Y la produccién era de tal magnitud que el diezmo anual que se
abonaba a la Iglesia rondaba las 78.000 fanegas. Junto a las tierras dedicadas a
la agricultura, existia una gran extensién de dehesa, en la que pastaba una

(11) Entre ellos, Lope Méndez de Sotomayor, Gonzalo Gémez de Sotomayor, Gémez
Méndez de Sotomayor y Gutierre Méndez de Sotomayor. FERNANDEZ Y LOPEZ: ob. cit., pp. 49 y
301-302. Pero, desde el 29 de abril de 1558, el cargo quedé vinculado a perpetuidad a los Enri-
que de Ribera. Concesion de la alcaidia a perpetuidad de los alcdzares de Carmona a don Fadri-
que Enriquez de Ribera y sus descendientes, Bruselas, 29 de abril de 1558. AGS, Cdmara de
Castilla-Diversos 26, doc. 1.

(12)  Asi lo declard, por ejemplo, el licenciado Rodrigo Bustillo, clérigo presbitero, cape-
1l4n de la iglesia parroquial de Santa Marfa. AHN, OM, Santiago, exp. 4672.

(13) El censo de millones de 1590 fijé un total de 1.807 vecinos, mds algo mds de cien
pobres de solemnidad. Sin embargo, es seguro que el concejo lo estimé a la baja, porque era
sabedor del objetivo: fijar una derrama de varios millones de ducados para reconstruir la arma-
da perdida en Inglaterra. AGS, Patronato Real, leg. 83, doc. 155.

(14) Carrio ELiAs, Juan: «El espacio agrario sevillano de los siglos Xv1 'y Xvi», Archivo
Hispalense XCIX, nims. 300-302, Sevilla, 2016, p. 61; CrRuz VILLALON, Josefina: Propiedad y
uso de la tierra en la Baja Andalucia. Carmona, siglos xvili-xx, Ministerio de Agricultura,
Madrid, 1980, p. 56.

(15) Ibidem.

(16) ARELLANO, Juan Salvador Baptista: Antigiiedades y excelencias de la villa de
Carmona.Y compendio de Historias, Simén Fajardo, Sevilla, 1628, f. 69r.
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amplia cabana fundamentalmente ovina, aunque no faltaba la vacuna, porcina,
caprina y equina.

De capitan de infanteria a almirante

Por su ascendencia nobiliaria y por la tradicion castrense de su familia, los
vastagos del capitan Pedro de Lugo se vieron casi predestinados a hacer carre-
ra militar. El mayor de los tres hermanos, se quedé con la alcaldia mayor
perpetua, mientras que sus dos hermanos restantes tuvieron que buscarse la
vida fuera de su villa natal: Bernardino se decantaria, como veremos, por
servir en las armadas de Indias, mientras que su hermano Pedro de Lugo,
nacido un afo antes, es decir, en 1589, lo hizo en tierra, llegando a desempe-
flar durante varios afios el cargo de gobernador de Paraguay'. La tragedia se
cebd con ambos hermanos pues los dos murieron en el océano, uno en 1626 y
otro 16 afos después, es decir, en 1642.

No tenemos noticias sobre sus primeros afios, pero suponemos que harfa lo
que otros jovenes de su estatus social, aprendiendo primeras letras y ejercitan-
dose en el arte de la guerra. En este sentido, Alonso Gutiérrez Castroverde
declar6 en el interrogatorio para su ingreso en la Orden de Santiago que vio al
solicitante estar en posesion de caballos y «andar con ellos»'®. Dado que para
ser nombrado capitdn del Tercio de Infanteria por el Consejo de Guerra se
requeria haber servido diez afios como soldado o tres como alférez, resulta
obvio que debié empezar su carrera militar desde muy joven'. Ademds, para
acceder a la capitania se solia requerir una edad en torno a los treinta afios y
preferentemente ser soltero, para dar ejemplo a sus hombres, requisitos que
cumplia el carmonense®™. Desde 1616 figura como capitdn de infanteria en la
Armada de la Guarda de la Carrera, acompaiiando a los Galeones de Tierra
Firme o a los Galeones de la Plata.

Como es bien sabido, todos los buques que hacian la Carrera de Indias
tenfan que estar adecuadamente armados, aunque fuesen mercantes, mientras
que los de escolta debian llevar ademds tropas de infanteria bien equipadas
con ballestas, arcabuces y picas®'. Sin embargo, el cuerpo de infanteria de

(17) DuURAN ESTRAGO, Margarita: «Pedro de Lugo», en http://dbe.rah.es/ biogra-
fias/41770/pedro-de-lugo-y-navarra (consulta del 16 de junio de 2020). Por cierto, en este arti-
culo se ignoraba la fecha de nacimiento del gobernador de Paraguay (1589), que nosotros
hemos consultado en los indices de los libros de bautismo de la parroquia de Santa Marfa de
Carmona, Libro de Bautizos 3 (1582-1599), f. 80r.

(18) AHN, OM, Santiago, exp. 4672, Declaracién de Alonso Gutiérrez Castroverde, veci-
no de Carmona en la collacién de San Felipe, 1618.

(19) P1 CorRALES, Magdalena de Pazzis: Tercios del Mar. Historia de la primera Infante-
ria de Marina espafiola, La Esfera de los Libros, Madrid, 2019, pp. 154-155.

(20) Ibidem.

(21) RAHN PHiLLIPS, Carla: «Guerra en el mar. Tecnologia y armamento en el mundo
atlantico», en O’DONNELL Y DUQUE DE ESTRADA, H. (dir.): Historia militar de Espaiia 111-1,
Ministerio de Defensa, Madrid, 2012, p. 274.
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marina se configuré como tal a partir de 1610 con la creacion del Tercio de la
Carrera de Indias”. La infanteria se encargaba de proteger los convoyes y, en
caso necesario, de realizar intervenciones rapidas en tierra contra los enemi-
gos del Imperio*. Como capitdn de uno de los Tercios de Infanteria de los
galeones de la Armada sirvié durante los afios comprendidos entre 1616 y
1619, estando a cargo de una de las dos compaiifas de soldados embarcadas.

Desde 1620 ascendid en el escalafon, siendo nombrado almirante de la
Armada de los Galeones de Tierra Firme. Los altos mandos navales, especial-
mente los generales y los almirantes, pero también los capitanes, eran cuidado-
samente seleccionados por la Corona. La mayor parte de ellos eran como mini-
mo miembros de la baja nobleza o disponian de un héabito de alguna Orden
Militar®. No hacia falta que tuviese conocimientos nduticos o experiencia naval,
lo realmente importante es que fuesen «personas de calidad», lo que garantiza-
ba, como ya dijimos, que se dejarian la vida en el cumplimiento de sus obliga-
ciones”. Conocemos muchos casos de capitanes de galeones, almirantes e inclu-
so generales de armada que no tuvieron experiencia nautica previa, algo que ya
denuncié como perjudicial el duque de Medina Sidonia, en una carta dirigida al
rey en 1623*. Eso si, en caso de concurrencia de varios aspirantes linajudos,
siempre se seleccionaba a aquel que acreditase experiencia nava”.

Concretamente, muchos capitanes del arma de infanteria accedieron a los
altos mandos de las armadas, pese a las protestas de los marinos. Por ejemplo,
Fernando de Sosa Sudrez pasé por todos los cargos militares: soldado, sargen-
to, alférez, capitdn del mar y finalmente capitdn general de diversas flotas y
armadas®. El propio Tomds de Larraspuru, que viajé varias veces como gene-
ral de la armada en la que sirvi6 el carmonense, empezd su carrera como
soldado en el Milanesado, pasando a ser cabo y sargento en la Armada del
Mar Océano y, desde 1608, almirante de la Flota de Nueva Espafia®.

(22) SERRANO MANGAS, Fernando: Armadas y Flotas de la Plata (1620-1648), Banco de
Espafia,Madrid, 1989, p. 230.

(23) HARING, Clarence H.: Comercio y navegacion entre Esparfia y las Indias, Fondo de
Cultura Econémica, México, 1979, pp. 273-274; Pt CORRALES: ob.cit., p. 287.

(24) Juan Gutiérrez de Garibay, que lleg6 a alcanzar la capitania general de las flotas de
Indias y de diversas armadas, no tenfa ningun titulo nobiliario y su familia no pasaba de hidalga
y cristiana vieja. Ya, al final de su vida, en 1608, se le otorgé un habito de Santiago, en reconoci-
miento de sus muchos servicios. RODRIGUEZ GONZALEZ, Agustin R.: Sefiores del mar. Los gran-
des y olvidados capitanes de la Real Armada, La Esfera de los Libros, Madrid, 2018, pp. 91-107.

(25) O’DoNNELL Y DUQUE DE EsTrRADA, Hugo: «Defensa militar de los reinos de Indias.
Funcién militar de las flotas de Indias», en IDEM (dir.): Historia militar de Espaiia 111-1, p. 92.

(26) Archivo General de Indias (AGI), Indiferente General 1869, Carta del duque de
Medina Sidonia a Su Majestad, Sanlicar de Barrameda, 5 de febrero de 1623.

(27) En 1536 se eligié como capitdn general de la Armada Guardacostas a Sancho de
Herrera, argumentando que, aunque todos los candidatos eran de linaje, este habia desempefia-
do ya el cargo y posefa experiencia. AGI, Indiferente General 1962, L 4, ff. 79r-80r, Real Cédu-
la a Sudrez de Carvajal, Madrid, 21 de abril de 1536.

(28) GOODMAN : ob. cit., p. 325.

(29) MADUENO GALAN, José M.*: «Tomds de Larraspuru y Churruca (1582-1632)», en
http://dbe rah.es/biografias/57958/tomas-de-larraspuru-y-churruca (consulta del 15 de junio de 2020).
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Lo cierto es que en una carta de obligacién, firmada por el propio Bernar-
dino de Lugo en Sanlicar de Barrameda el 29 de marzo de 1620, declaré ser
caballero del hdbito de Santiago y almirante de la flota que se aprestaba para
viajar a la provincia de Tierra Firme*. Debi6 de ser en ese afio cuando consi-
guid su patente de capitdn de mar y de guerra, lo que suponia algo asi como la
titularidad de uno de los galeones, rango que ostenté hasta su muerte en el
océano, en 1626°'. Al parecer, la asignacion de galeones se hacia en funcién a
la antigliedad de la patente, de manera que a los mds jévenes se les asignaba la
almiranta o la capitana, que en principio disponian de menos capacidad para
cargar mercancias propias y estaban bajo la supervision directa del general de
la escuadra®. No obstante, el contrabando alcanzo tales dimensiones en el
siglo XvIl que también la capitana y la almiranta se sobrecargaban sin ningtin
pudor, haciendo muy dificil su defensa en caso de un ataque enemigo y
yéndose a pique ante cualquier contratiempo meteoroldgico. Curiosamente, en
1643 se decia de la capitana del general Francisco Diaz Pimienta que iba tan
«metida en el agua» que parecia mds una urca —un carguero en términos
actuales— que un galeén*. Lo cierto es que al carmonense le asignaron la almi-
ranta, que como ya hemos dicho era menos apetecible desde un punto de vista
lucrativo. Pero, aunque su capacidad para cargar mercancias propias fuese
menor, le daba una mayor preeminencia de mando pues era el segundo de a
bordo, después del general™.

Sirvié en la década comprendida entre 1616 y 1626 a las érdenes del gene-
ral marqués de Cadereyta, salvo en 1624 y 1626, en que el generalato lo
ocupd el guipuzcoano Tomds de Larraspuru®. De sus hechos de armas, el
lance mds conocido es un enfrentamiento ocurrido en 1624 con corsarios
ingleses. Estando la Armada de Galeones de Tierra Firme en el puerto de
Cartagena de Indias, el general Tomds de Larraspuru le encargé que fuese con
cuatro galeones y un patache al entorno de la isla de Jamaica, donde una
pequefia escuadra inglesa estaba robando y causando muchos estragos. El 8 de
junio zarp6 de Cartagena, avistando dias después la pequefia escuadra anglo-
sajona. Segun el testimonio del propio Bernardino de Mendoza eran siete
velas enemigas pero parece que exageraba pues, segin Cesdreo Ferndndez
Duro, eran tan solo cuatro, concretamente tres galeones pequefios y un pata-
che*. Lo cierto es que los corsarios, sintiéndose inferiores, abandonaron preci-
pitadamente la costa de Jamaica, donde habian saqueado diversas haciendas.

(30) AGI, Contratacién 371A, N. 11(1), Autos por los bienes de Bernardino de Lugo.

(31) Fernando Serrano incluye su nombre entre los titulares de patentes de capitdn de mar
y guerra, aunque ignora el aflo en que la obtuvo. SERRANO MANGAS: 0b. cit., p. 247.

(32) Ibidem, pp.243-244.

(33) Ib.,p.338.

(34) CABALLERO JUAREZ, José Antonio: El régimen juridico de las armadas de la Carrera
de Indias, siglos xvi 'y xvii, UNAM, México, 1997, p. 138.

(35) SERRANO MANGAS: ob. cit., p. 280.

(36) FERNANDEZ DURO, Cesdreo: Armada espaiiola, desde la union de los reinos de Casti-
lla'y Aragon 1V, Instituto de Historia y Cultura Naval, Madrid, 1972, p. 43.
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En su huida abandonaron un batel espafiol que habian robado previamente y
que fue recuperado por la escuadra espafiola. El propio Bernardino de Lugo
escribi6 una carta al rey el 16 de julio de 1624 narrdndole el feliz suceso”. La
misiva la escribi6 en alta mar, cerca del puerto de La Habana, parad6jicamen-
te el lugar exacto donde justo dos afios después naufragaria su galedn,
perdiéndolo todo, incluso la propia vida.

El 30 de noviembre de 1625, las armadas de Indias, custodiadas por los
galeones de la Guarda de la Carrera, arribaron al puerto de Cadiz en medio de
la algarabia y el regocijo de toda la ciudad®. Era la dltima vez que el carmo-
nense regresaba con vida a Espaia, retornando a su casa de Sanlicar de Barra-
meda hasta su embarque en 1626 en una travesia ultramarina de la que nunca
regresaria.

El empresario

(Qué podia animar a un capitdn de infanteria a embarcar en un gale6n de
la Carrera de las Indias? La verdad es que el salario no era suficiente motivo,
aunque el capitdn de un gale6n ganase diez veces mds que un marinero”. Y es
que los salarios se pagaban con mucho retraso, sin contar con su eventualidad
porque cuando la armada regresaba a puerto se liquidaban los haberes —si
habia efectivo— y se despedia a toda la tripulaciéon. Muchos mandos militares,
especialmente en tiempos de Felipe IV, no llegaron a salir de la penuria, y los
que lo hicieron —como veremos en estas paginas— fue a costa de traficar con
mercancias, bordeando la legalidad®.

Los atractivos eran otros, especialmente la posibilidad de conseguir honra
y nobleza. Dado que la Corona no podia recompensar econdmicamente un
trabajo tan duro y peligroso, no ofrecia muchos impedimentos para la conce-
sion de habitos de ordenes militares e incluso, si habia realizado méritos sufi-
cientes, de algun titulo nobiliario. No pocos generales de armadas exhibieron
con orgullo sus hédbitos de las 6rdenes militares a las que pertenecian. Asi, por
poner algunos ejemplos, Pedro Menéndez de Avilés era Comendador de Santa
Cruz de la Zarza, mientras que Cristébal de Eraso, Diego Flores Valdés y
Pedro de Valdés eran caballeros de Santiago. Tampoco faltaron miembros de
la Orden de Calatrava, como Alonso de los Rios, y nobleza titulada, como don
Fadrique de Toledo y Osorio, marqués de Villafranca del Bierzo y primo del
duque de Alba*. De hecho, se estima que en tiempos de Felipe III se conce-

(37) Carta del capitdn Bernardino de Lugo a Su Majestad, en alta mar, 16 de julio de
1624. VICENTE VELA, V.. Indice de la Coleccion de Documentos de Ferndndez de Navarrete
que posee el Museo Naval, Instituto Histdérico de Marina, Madrid, 1946, p. 1374.

(38) PEREZ MAILL BUENO, Pablo Emilio: Naufragios en la Carrera de Indias durante los
siglos xvi'y xvii. El hombre frente al mar, Universidad de Sevilla, 2015, p. 156.

(39) GOODMAN : ob. cit., p. 329.

(40) Ibidem, p. 330.

(41) RODRIGUEZ GONZALEZ: ob. cit., p. 110.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp.31-46. ISSN 012-467-X 39



ESTEBAN MIRA CABALLOS

dieron un millar de hébitos, multiplicindose por cinco las concesiones durante
el reinado de su hijo*.

Sin embargo, habia otro atractivo: la posibilidad de enriquecerse embar-
cando mercancias para venderlas en los puertos a donde arribaban, especial-
mente en Portobelo. Aunque en teoria estaba prohibido que en la almiranta y
en la capitana se fletaran mercancias de particulares, en la préctica fue algo
generalizado, sobre todo a partir del siglo xvII. Asi, en el viaje de ida, tanto la
capitana como la almiranta cargaban, ademds de azogue, muchas mercancias,
unas propias y otras de particulares, beneficidndose los titulares del galeén de
los derechos de fletes*. El negocio era redondo. Bastaba con adquirir mercan-
cias y venderlas en las Indias, donde su precio se multiplicaba facilmente por
tres o por cuatro, o simplemente adjudicar el espacio de embarque a algtin
mercader. Ahora bien, si habia algin percance y la mercancia se perdia, el
quebranto econémico estaba asegurado, teniendo en cuenta que la mayor parte
de ese género viajaba de estraperlo.

La mayor parte de los altos mandos eran hombres de negocios, animados
por un afan de lucro que sin duda perjudicaba la seguridad. El contrabando se
desbord6 pues buena parte de la plata que llegaba a Espafia lo hacia sin regis-
trar, incluso una parte de ella pasaba directamente a Europa*. La Corona esta-
ba perfectamente informada de la situacion, pero no tenfa medios para oponer-
se a esas practicas. Su crénica falta de liquidez provocé que se eligiesen para
los altos cargos a personas acaudaladas que pudiesen adelantar dinero para
carenas y abastos, convirtiendo sus cargos en un negocio®. Bien es cierto que
esta misma praxis también se daba en las potencias enemigas, pues la mayor
parte de los almirantes y generales ingleses u holandeses de los siglos Xvi 'y
XVII eran asimismo contrabandistas con patente*.

Siendo capitdn de infanteria, el 16 de marzo de 1616 Bernardino de Lugo
firm6 una carta de obligacién en Madrid, donde estaba —decia— «entretenido
en los galeones de la Armada Real de Su Majestad»*’. Segun dicho contrato
recibia mercancias de Gabriel Montero de Espinosa, vecino de Madrid, por
valor de 248.200 maravedis, que se obligaba a devolver a finales de octubre
de ese mismo afio. Nuevamente, el 3 de enero de 1617 volvié a pactar con el
mismo mercader, en esta ocasién por una cuantia de 153.000 maravedis*.
Asimismo, estando en Sanlicar de Barrameda, el 24 de abril de ese mismo

(42) GOODMAN : ob. cit., p. 343.

(43) LANG, Mervyn Francis: Las Flotas de la Nueva Espaiia (1630-1710). Despacho,
azogue, comercio, Muiioz Moya Editor, Sevilla, 1998, p. 79.

(44) Ibidem, p. 25.

(45) Ib., p.52. BERNAL, Antonio Miguel: Espaiia, proyecto inacabado. Costes/beneficios
del Imperio, Marcial Pons (Ambos Mundos), Madrid, 2005, p. 373.

(46) Ibidem.

(47) AGI, Contratacién 371A, N. 11(1), Escritura de obligacion a favor de Gabriel
Montero de Espinosa, vecino de Madrid, Madrid, 16 de marzo de 1616.

(48) Ibidem, Escritura de obligacién a favor de Gabriel Montero de Espinosa, vecino de
Madrid, Madrid, 3 de enero de 1617.
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afno contrajo una nueva deuda con el mercader Juan Gille el Joven, natural de
Vitré, en Francia, siendo su fiador el capitdn Pedro Suédrez de Deza. El valor
del citado débito fue de 169.660 maravedis de un total de 297.500 a que
ascendi6 la mercancia adquirida y que abonaria a finales de octubre de ese
afio®”. Es la unica de las escrituras en las que se especifica el género exacto
que comproé: cuatro fardos de ruan con 2.800 varas de tela, la mitad a tres
reales la vara, y la otra mitad a tres reales y cuartillo. Pues bien, no pagé a
ninguno de los dos mercaderes por lo que, siendo ya finado el carmonense,
ambos reclamaron la cuantia. Asi, el 9 de marzo de 1627 Gabriel Montero, en
nombre de Juan y de Pedro Ymbonati, decia que el carmonense le debia dicha
cantidad, mads costas, salarios e incrementos. Y sin saber atin que era finado, el
9 de marzo de 1627 solicité que se le mandase prender, remitiéndolo a la
carcel de la Corte™. Y lo mismo hizo el francés Hernando Frauzel, en nombre
de Juan Giles, reclamando la cuantia de los bienes de difunto™.

La siguiente escritura de obligacion la formalizaron en Sevilla sus apode-
rados Esteban de Burboa y Ger6nimo de Morales, concretamente el 21 de
abril de 1618. En ella se decia que el carmonense se aprestaba para zarpar
como capitdn de infanteria en la armada que iba a por la plata a cargo del
general Lope Diaz de de Armenddriz, marqués de Cadereyta. Sus apoderados
recibieron bienes por valor de 479.128 maravedis de Domingo de Murga y de
Lope de Zarca, vecinos de Sevilla, que se los abonaria el carmonense a su
llegada a Cartagena o a Portobelo y los consignaria en el primer galedn que
saliese hacia Espafia™. Tampoco se los abond, porque el 16 de abril de 1627 el
capitdn Lope de Yarce solicitaba 479.128 maravedis que le adeudaba y que
deben de ser el resultado de un traspaso de la deuda anterior, salvo que con
posterioridad recibiese otra partida por esa misma cuantia. Y Lope de Yarce
era muy taxativo solicitando al presidente y oidores de la Casa de Contrata-
cién que se notificasen al padre del finado, don Pedro de Lugo, las deudas de
su hijo, compeliéndole a que las aceptase o que renunciase a su herencia®. Por
sentencia dada en la Casa de la Contratacion el 24 de diciembre de 1627, se
ordend el abon6 de 340.000 maravedis, como reparto de los bienes que queda-
ron del difunto almirante carmonense.

Una vez mas, el 29 de marzo de 1620, el carmonense formaliz6 una nueva
escritura en su ciudad de residencia, Sanlicar de Barrameda. Ya manifesto ser
caballero de la orden de Santiago y almirante de la flota que se aprestaba para
viajar a la provincia de Tierra Firme. Por ella se obligé a pagar a su llegada a
Tierra Firme, a Pedro Sudrez, con poder de Ribarte Antonio, mercader inglés,
un total de 65.280 maravedis de resto de cierta obligaciéon que firmé*. Por

(49) Ib., Obligacién contraida por Bernardino de Lugo, Sevilla, 29 de abril de 1617.

(50) Ib., Peticién de Gabriel Montero, Madrid, 9 de marzo de 1627.

(51) Ib., Escritura de peticion de duda, Sanlicar de Barrameda, 25 de junio de 1627.

(52) Ib., Carta de obligacion firmada en Sevilla, 21 de abril de 1618.

(53) Ib., Requerimiento del capitan Lope de Arce, Sevilla, 16 de abril de 1627.

(54) Ib., Carta de obligacién otorgada por Bernardino de Lugo, Sanlicar de Barrameda,
29 de marzo de 1620.
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cierto que a su regreso en 1621 fue procesado y condenado, junto a otros
implicados, por traer varias barras de plata sin registrar®.

El 10 de abril de 1621, el carmonense firmé una nueva obligaciéon en
Sanldicar de Barrameda con el capitdn Pedro Ferndndez, adquiriendo una
deuda por valor de 93.750 maravedis*. Una vez mas, debfa devolver la cuan-
tia en un plazo de quince dias desde la llegada de la armada a Tierra Firme.
Sin embargo, de nuevo fue demandado por la otra parte, la cual dijo textual-
mente que «no les quiso pagar la cuantia». Pocos dias después, concretamente
el 12 de mayo de 1621, el carmonense, con Antonio Marin, maestre del gale6n
San Francisco, como fiador, contrajo un nuevo débito de 40.800 maravedis
con Agustin Martinez de Arciniega, administrador de las rentas de los naipes,
vecino de Sevilla”. Lo debian devolver a finales de octubre, o antes si llega-
sen los galeones, pero lo cierto es que, una vez mds, se produjo un impago de
la cuantia, por lo que Agustin Martinez dio poderes a Pablo Gerénimo Serra-
no, vecino de Sevilla, para que las cobrara judicial o extrajudicialmente.

En 1626 volvi6 a adquirir de Hernando de Orellana, vecino de El Puerto de
Santa Maria, mercancias por valor de 544.000 maravedis, que saldaria a su
regreso a Espafia a finales de ese afio®. Obviamente, dado que fallecid en el
trayecto de regreso, no pudo abonarla, por lo que Bartolomé de Celada, en
nombre del capitdn Juan Nifez, y Fernando de Orellana, en nombre de su
hermano Hernando de Orellana, reclamaron el pago de los bienes dejados por
el finado®.

Tras su 6bito, llegaron a Sevilla en el galeén San Juan, que venia en
convoy en la armada a cargo de Tomds de Larraspuru, cinco barras de plata
sin registrar pertenecientes al finado Bernardino de Lugo. El 1 de febrero de
1627 fueron depositadas en la caja de difuntos de la Casa de Contratacion,
estimdndose su valor en 673 marcos y 3 onzas de ley 2.380, equivalentes a
4.475.92 pesos de plata, es decir 1.369.631,5 maravedis. Ademds de esa cuan-
tia se le debfan 190.876 maravedis de salario, que también fueron confiscados
porque debia la averia vieja y todos sus bienes estaban embargados. Lo prime-
ro que se cobrd fueron 60.000 maravedis de las averias por el flete y ocho
pasajeros que embarco®. Asimismo se le cargaron diversas condenas por
varios juicios de residencia: 4.000 maravedis por la de los galeones de Tierra
Firme de 1617, 22.500 por la de los galeones de 1619 y 67.246 por la de los

(55) Los autos fiscales se conservan en AGI, Contratacién 195, y la sentencia, en AGI,
Escribania 955.

(56) AGI, Contratacién 371A, N. 11(1), Obligacién otorgada por Bernardino de Lugo,
Sanlicar de Barrameda, 10 de abril de 1621.

(57) Ibidem, Carta de obligacidn, Sevilla, 12 de mayo de 1621.

(58) Como fiadores figuraron el capitdn Juan Nufiez, administrador de las averias de las
armadas de Indias, residente en Sevilla, y Hernando Rodriguez, vecino de El Puerto de Santa
Maria. AGI, Contrataciéon 371A, N. 11(1), Carta de obligacién firmada por Bernardino de
Lugo, Cédiz, 26 de abril de 1626.

(59) AGI, Contratacion 371A, N. 11(1).

(60) Ibidem.
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de 1620. Asimismo, se present ante la Casa de Contratacién Martin de Indu-
réin, en nombre de los herederos de Juanes de Yerobi, naturales de Leso, juris-
diccion de la villa de Fuenterrabia, en Guiptizcoa®. Solicitaba una cuantia de
544.000 maravedis que el finado carmonense le debia, de los que consiguié
cobrar en el prorrateo de sus bienes 146.257 maravedis por carta de libramien-
to del 23 de abril de 1629.

El 23 de abril de 1627 le fue notificada la situacion al corregidor de
Carmona, Marcos de Linares, y al dia siguiente al padre del finado, Pedro de
Lugo. El progenitor nombr6 como abogado defensor de los bienes de su hijo a
Francisco Rodriguez, que no pudo evitar lo inevitable: la confiscacién de la
totalidad de sus bienes para pagar deudas publicas y de particulares.

Un final tragico

En 1526, cuando venia de regreso a Espafia, bajo las 6rdenes del general
Tomads de Larraspuru, se produjo un enorme temporal que echd a pique a la
almiranta y a otros buques del convoy. En el océano habia fuerzas que escapa-
ban de todo control, especialmente una tormenta, un huracdn o simplemente
una inesperada epidemia®. Unas circunstancias que unos atribuian a algin
tipo de castigo divino y otros a una suerte de hechizo o maleficio®. De hecho,
existia la idea generalizada de que el mero hecho de adentrarse en la explora-
cion de nuevas tierras allende los mares era fruto de una ambicién no siempre
bien vista a los ojos de Dios*. Cuando la tormenta azotaba en toda su intensi-
dad, si estaban cerca de la costa, el viento los empujaba a bajios o roquedos, y
si, por el contrario, se encontraban en altamar, no habia mdstil que no se
partiese o casco que no se abriese en canal®. En esas circunstancias, ni el pilo-
to més experimentado podia hacer gran cosa para evitar la catdstrofe. Un
cronista como Tomas Lopez Medel escribid, hacia 1570, que cuando se desa-
taba un huracdn no habfa navio, ni en puerto ni mar adentro, «que no se haga
pedazos»®.

(61) Don Pedro de Yerobi, clérigo presbitero de la iglesia parroquial del lugar de Leso,
tenfa poder de Marfa Martinarrieta, viuda de Juanes de Yerobi, el 10 de diciembre de 1627,y a
su vez traspaso el citado poder a Martin de Indurdin, vecino de Sevilla, por carta otorgada en
Sevilla el 10 de junio de 1628. AGI, Contratacién 371A, N. 11(1).

(62) Aunque no era lo mds normal, en 1675 un rayo abraso la galera capitana de la Arma-
da de Sicilia. FERNANDEZ DURO: Armada espariola V , p. 438.

(63) Movya Sorpo, Vera: «“El infierno estd vacio y todos sus demonios estdn aqui”.
Apariciones infernales durante las navegaciones atldnticas ibéricas, siglos Xv- Xvi», Memorias
de la Academia Mexicana de la Historia LVII, 2016-2017, pp. 13-26.

(64) Por ello, el cronista Tomds Lopez Medel decia que las tempestades las enviaba Dios
cuando era «servido». LOPEZ MENDEL, Tomas: De los tres elementos. Tratado sobre la naturale-
za 'y el hombre del Nuevo Mundo (ed. de Berta ARES ), Alianza Editorial, Madrid, 1990, p. 62.

(65) GARCIA-BAQUERO GONZALEZ, Antonio: La Carrera de Indias: suma de la contrata-
cion y océano de negocios, Algaida, Sevilla, 1992, p. 189.

(66) LOPEZ MENDEL: ob. cit., pp. 32-33.
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Galedn Nuestra Sefiora del Mar naufragado en el entorno de las Bermudas. (AGI, Mapas y
Planos 318)

Y eso ocurri6 con el desdichado de Bernardino de Lugo, a quien en las
cercanfas de La Habana le sorprendid una tormenta que hundié parte de la
escuadra. Entre los buques siniestrados estaba la almiranta de la Flota de
Nueva Espaiia, el gale6n Santa Margarita, que él comandaba. Al parecer, el
carmonense se agarré a una tabla y pudo ser rescatado, pero murié poco
después «de fatiga» por el sobresfuerzo realizado®. La zona, donde habian
naufragado otros navios, era bien conocida por los marinos por sus frecuentes
borrascas. Sin ir muy lejos, tres afios antes, el galeén Espiritu Santo zozobrd
en la misma zona, pereciendo 250 de sus 300 tripulantes®.

Muy parecido al galeén que comandé el carmonense Bernardino de Lugo.

La muerte en una tormenta era un final demasiado comun y muy poco
honroso. Los siniestros eran tan frecuentes que el hundimiento de un navio
con toda su marineria ni siquiera era noticia. Segin Pablo Emilio Pérez-
Mallaina, que se ahogasen unos cuantos tripulantes no tenia morbo sufi-
ciente para ser noticia o para que se recogiese en los anales de la historia®.

(67) FERNANDEZ DURO: Armada espariola IV, p. 96.

(68) La almiranta también se hundid, pero hubo tiempo de trasladar los caudales. Ibidem,
p.43.

(69) PEREZ MAfLLa: ob. cit., pp. 158-159.
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De hecho, a finales de ese mismo afio, una escuadra que regresaba a Espafia
desde el Mar del Norte sufrié una tormenta y se hundieron varios buques,
pereciendo mds de medio millar de personas™. Y en enero de 1627 ocurrié un
nuevo desastre en el golfo de Vizcaya, pues otra tormenta echd a pique una
escuadra de siete buques, ahogdndose en torno a 2.000 personas’.

Tan deshonroso le pareci6 al padre Arellano este final que fabul6 otro mas
digno para su admirado amigo. Segun su infundado testimonio, sobrevivié al
hundimiento —que él situd erréneamente en 1622— y siguié combatiendo
contra los infieles, ganando «triunfo y gloria»™. Desgraciadamente, no fue asi.
La documentacién no deja lugar a dudas. Bernardino de Lugo murié con tan
solo treinta y seis afos, frustrando todas sus esperanzas vitales. Con la pérdida
de su galeén fueron cercenadas todas sus expectativas de ascenso social,
muriendo en la ruina y sin descendencia. Con total seguridad, si no hubiese
fallecido prematuramente, habria alcanzado el generalato, lo mismo de alguna
de las flotas que de la Armada de la Carrera o la del Océano. Cumplia todos
los requisitos para ello pero, como hemos podido comprobar, el destino le
preparé un final tragico.

Conclusiones

La vida de los hombres del mar era extremadamente dura, pues era un
trabajo extenuante, mal remunerado y extraordinariamente peligroso. Muchos
de los generales, almirantes y capitanes de las flotas y armadas de Indias
tuvieron un final parecido, perdiendo la vida prematuramente y sin haber
conseguido fortuna. Casos como el del principe Andrea Doria, general de la
escuadra de Génova, quien murié con noventa y cuatro afios y que estuvo al
frente de sus galeras hasta poco antes de su 6bito, son completamente excep-
cionales™.

La posibilidad de dilapidarlo todo en alguno de los muchos percances que
se producian era muy alta. Por poner un caso extremo, el general de la flota
de Nueva Espana Juan de Benavides Bazdn perdid su escuadra a manos de
corsarios holandeses en la bahia de Matanzas (Cuba), en 1628, pricticamente
sin oponer resistencia. Probablemente la flota habria caido en manos del
enemigo de todas formas, dada la superioridad de este, pero no es menos
cierto que el general Benavides incumplié su promesa de dar la vida en
defensa de su honor, del Imperio y de Dios. A Juan de Benavides se le exigia
morir defendiendo su flota, y no lo hizo. O, en dltima instancia, perdido todo,
debié haber tirado el metal precioso por la borda para que no cayese en

(70) FERNANDEZ DURO: Armada espariola IV, pp. 84-85.

(71) Ibidem, pp. 83-84.

(72) ARELLANO: ob. cit., f. 77v.

(73) FERNANDEZ CONTI, Santiago: «Andrea Doria», en http://dbe.rah.es/biografias
/6199/andrea-doria (Consulta del 17 de junio de 2020).
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manos enemigas™. Lo cierto es que incurrié en la mayor deshonra que un
marino de su época podia cometer: perder su flota sin resistencia. Desde
ese justo instante su suerte estaba echada, siendo encarcelado varios afnos
hasta su ejecucion, el 18 de mayo de 1634, en la plaza de San Francisco de
Sevilla”. Desde 1628 se dio a todos los generales de las armadas orden
expresa de que la prioridad era salvar la plata, optando por la huida si era
necesario y, en caso de no ser posible, evitando a toda costa que cayese en
manos del oponente™.

Mais frecuente atn era perecer en algin naufragio, como le ocurrid a varias
decenas de miles de hombres a lo largo de la edad moderna. El océano se
convirtido en un verdadero cementerio, y alli, en el mar Caribe, cerca de La
Habana yace para siempre el cuerpo del almirante carmonense Bernardino de
Lugo. Como escribiera el gran Cesareo Ferndndez Duro, un triste destino para
una persona «respetada tantas veces por las balas»”. Un fiel servidor de la
Corona que, como tantos otros, tuvo un destino aciago.

) CUADRO I
GENEALOGIA DE BERNARDINO DE LUGO Y NAVARRO

Pedro Nufez Navarro, natu-
ral de Carmona&

Doiia Elvira de Lugo, natu-
ral de La Laguna, Tenerife.

Juan Pédez Cansino&
Maria de Mendoza, ambos
naturales de Carmona.

Pedro de Lugo y Navarro, Inés Melgarejo Méndez de
alcalde mayor perpetuo de Sotomayor, natural de
Carmona. Carmona.

Bernardino de Lugo y Nava-
rro (1590-1626), Almirante
de la Armada de la Guarda
de la Carrera.

Francisco de Lugo y Nava-
rro, alcalde mayor perpetuo
de Carmona.

Pedro de Lugo y Navarro
(1589-1641), gobernador de
Paraguay.

(74)  En 1600, el corsario holandés Van Noort apresé el galeén Buen Jests, pero su capi-
tdn, Francisco Ibarra, al menos evit6 que 52 cajones de oro en polvo y 500 barras del mismo
metal cayeran en manos del enemigo, tirdndolos por la borda. CRESPO SOLANA, Ana: «Las riva-
lidades hispano-neerlandesas en el Pacifico y la conquista de Australia: de Cornelis de Hout-
man a Abel Janszoon Tasman (1595-1651)»,Anuario de Estudios Americanos, nim.70-2, Sevi-
1la, 2013, pp. 492-493. El capitan perdié la vida, porque lo ejecutaron semanas después, pero
salvé su honra.

(75) MirA CABALLOS, Esteban: Las armadas del Imperio. Poder y hegemonia en tiempo
de los Austrias, La Esfera de los Libros, Madrid, 2019, pp. 268-269.

(76) SERRANO MANGAS: ob. cit., p. 261.

(77) FERNANDEZ DURO: Armada espaiiola IV, p. 96.
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Resumen

Durante el siglo xviir la Real Isla de Leén experimentd un desarrollo
espectacular gracias a la politica borbonica de convertirla en capital del depar-
tamento maritimo de Cadiz. Este proceso estuvo envuelto en el pensamiento
ilustrado y en el estilo neocldsico. Como consecuencia, en la hoy ciudad de
San Fernando se construyeron el arsenal de La Carraca y la Poblaciéon de San
Carlos. El presente trabajo realiza un estudio del significado de los epigrafes
colocados en el Puente de Urena y en la Puerta del Mar del arsenal, y las razo-
nes de su colocacién y su repercusion en la zona.

Palabras clave: Eneida, Ilustracion, Neoclasicismo, Isla de Ledn, Carraca,
Carlos III, Urefia, lengua latina.
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Abstract

During the 18th century, the Real Isla de Ledn experienced an impressive
development after the Bourbon reform declared it capital city of the Maritime
Department. This process was influenced by the Enlightenment movement
and Neoclassical architecture. As a consequence, the Arsenal de la Carraca
and the Poblacion de San Carlos were built in today's city of San Fernando.
The present work aims to study the meaning of the epigraphs placed in the
Urefia Bridge and in the Puerta del Mar of the Arsenal de la Carraca, as well
as the reasons for their placement and the repercussion they had in the area.

Keywords: Aeneid, Enlightenment, Neoclassicism, Ledn Island, Carraca,
Charles III, Urena, Latin language

Introduccion

sus hechos a la posteridad, entendiendo que lo mejor era hacerlo sobre
materiales resistentes, expuestos a la vista de todos, preferentemente
en edificios y monumentos publicos.

La epigrafia se ha considerado, por su contenido, un apoyo de la historia o
de la filologia; por su forma, ha servido como base para el estudio de la escri-
tura, diferencidndose, a veces, de la paleografia de forma poco precisa por el
tipo de soporte en que los textos aparecen escritos; también se le ha valorado
como apoyo de la arqueologia, para fechar yacimientos o documentar restos
arqueoldgicos y contrastar la informacién que ofrecen. Si bien todo esto es
véalido, no debe olvidarse el objeto mismo de esta ciencia: el epigrafe en si
mismo, su forma y su contenido y funcién.

Ya desde los Estudios de Paleografia de Mallon y la escuela francesa se
tiende a adscribir unicamente a la paleografia el estudio de todo tipo de escri-
turas, haciendo de ellas un objeto comtin juntamente con la epigrafia. Pero,
dentro de esta misma linea de estudio globalizador de la escritura, la epigrafia
tiene su propio objeto y finalidad, diferente del de la paleografia, y se sirve de
esta para el estudio de la escritura utilizada en las inscripciones. El conoci-
miento de la evolucién de los sistemas graficos es decisivo para una correcta
interpretacion de la lectura del texto y para fecharlo mediante su aspecto
externo. Pero esta es solo una parte de la finalidad de estudio de la inscrip-
cidén. El andlisis integro de la misma, volviendo al planteamiento inicial, es el
fundamento de la epigrafia.

Desde un punto de vista préctico, cabe afiadir que, a pesar de que las dife-
rencias tradicionales segtn el soporte o el tipo de escritura son cominmente
rechazadas, generalmente los epigrafistas contintian encargdndose del estudio
de las inscripciones, mientras que los paledgrafos suelen hacerlo del de los
documentos, manuscritos y libros. Pero, como se ha indicado, esta es una

DESDE que existe la escritura, el hombre ha querido dejar constancia de
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situacion estrechamente relacionada con las aplicaciones diddcticas o acadé-
micas en muchos casos. Paralelamente a ello, las tendencias metodoldgicas y
conceptuales, dentro del seno de una concepcién global de la escritura, se
decantan por reivindicar el objetivo de la paleografia, como ocurre con la
escuela francesa y, en buena parte, la espafiola, o de la epigrafia, como mues-
tran las escuelas italianas.

Quizd una de las caracteristicas mds definitorias de la epigrafia, y muy
especialmente de la grecolatina, sea que el epigrafe o inscripcién se concibe
como un todo en si mismo, y no solo como un texto en un soporte. Se entiende
como un monumento frente a un documento, un libro, como un mensaje mate-
rial, formal y visual. No es un texto encerrado en las paginas de un libro, enro-
llado en un volumen de papiro y guardado en anaqueles, bibliotecas o archivos.
Ni siquiera se identifica con estos cuando cumplen la funcién social de la
lectura colectiva, tan frecuente en la Antigliedad y en la Edad Media, cuando
los textos se lefan de viva voz por una persona a un publico, como ocurria —y
ocurre— en las fiestas, reuniones, iglesias, monasterios u otros dmbitos.

El lector de las inscripciones es ese publico indistinto que pasea por las
calles de las ciudades y «ve» las inscripciones, textos que «reclaman» su
presencia y que «dicen» mucho mas de lo que los textos grabados en ellas
contienen. El monumento inscrito tiene, pues, una funcién social y un uso publi-
co, aunque el texto pueda ser de cardcter publico o privado, visible directamente
por una o varias personas, ya sea en lugares fijos (templos, arcos, miliarios,
edificios publicos), ya sea dotados de movilidad (anillos, broches, tablillas),
pero con una finalidad de mensaje de comunicacién expuesto que pretende, por
otra parte, tener cierta duracién, incluso desafiar el paso del tiempo. Es una
escritura destinada a ser leida en la calle, de forma anénima y colectiva.

Se ha denominado al mundo cldsico grecolatino «la civilizacién de la
epigrafia» pues, en cierta medida, la epigrafia presidia la vida cotidiana del
mundo cldsico. Era un producto cultural por excelencia de la cultura escrita
del pasado, y el medio practicamente exclusivo —o cuando menos el mds
importante— de comunicacion de masas. En efecto, en el mundo antiguo las
inscripciones supusieron en origen el paso de la cultura oral, transmitida de
unos a otros, de generacién en generacion, a la cultura escrita. Las inscripcio-
nes eran la alternativa a la arenga politica, a los discursos forenses, a la poesia
cantada o recitada en las fiestas, a la representacion teatral, etc. Cuando surge
la literatura escrita, el aprendizaje de la escritura en las escuelas, la posibilidad
de tener en archivos y bibliotecas, particulares o publicas, los textos literarios,
los documentos, etc., son muy pocas las personas que realmente tienen acceso
a estos medios, incluso que son capaces de leerlos en muchas zonas de escasa
alfabetizacion. Frente a esto, las inscripciones son la «escritura de la calle», la
«literatura de la calle», en palabras de Gabriel Sanders'. Todo el mundo tiene

(1) Cf. GOMEz 1 FonT, X., y FERNANDEZ MARTINEZ, C. (coords.), GOMEZ PALLARES, P.,
(coord.), Sanders G. (hom.): Literatura epigrdfica, estudios dedicados a Gabriel Sanders,
Libros Pértico, 2009.
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acceso a ellas, se ven al pasar, o corren de unas manos a otras, como en el
caso de las monedas. Los signos utilizados, ficiles de leer generalmente, sobre
todo en las inscripciones publicas de caricter juridico, decretos, conmemora-
ciones de triunfos, o en las sepulcrales, se distinguen desde muchos dngulos,
se ven de lejos y de cerca. La gente de la calle las advierte. Son un patrimonio
cultural publico, como indica Susini®, que encuentra sus limites en los niveles
de alfabetizacion de la gente. Pero también contribuyen decisivamente a ellos.
Puede afirmarse que la mayoria de las personas comenzaban su aprendizaje —
primero las letras, luego las palabras, finalmente la lengua, si no era la suya—
con las inscripciones.

De hecho, uno de los elementos mds decisivos en la expansién del
mundo romano fue que su cultura, sus normas, su poder se transmitian —y
se imponian también— no sélo mediante las invasiones y los asentamientos
sino, ademds, a través de esta cultura escrita que se difundia por las ciuda-
des, colonias, poblaciones. En lugares alfabetizados la comprensién era
rdpida, como ocurrié en el caso del mundo griego conquistado por Roma.
En otras zonas, como el Occidente europeo, las inscripciones constituyeron
el primer paso para la alfabetizacion y para la romanizacién de los pueblos.
El complejo sistema de abreviaciones usado en la epigrafia termind por ser
aprendido y claramente reconocido por todos. Su vigencia y fuerza eran tan
notables que, a lo largo de la historia de Occidente, y atin en el mundo
contemporaneo, algunas de ellas son reconocibles por personas ajenas a la
cultura latina y mucho mds al dominio de la epigrafia. Algunas de esas
abreviaturas estdn asociadas al mundo romano, estdn incluso perpetuadas
en peliculas de contenido histérico, en comics, etc.: S.P.Q.R. (senatus
populusque romanus) o las cristianas INRI (lesus Nazarenus Rex Iudaeo-
rum), RIP (requiescat in pace, cuya heredera contempordnea en castellano
es D.E.P. —descanse en paz—). Pero incluso en el caso de que no se
comprendiera bien el significado de los textos, al margen de ellos incluso,
las inscripciones eran el signo de un poder, de una comunicacién de masas,
eran la imagen del prestigio y del peso de una tradicion. Esta circunstancia,
que indudablemente se dio en las primeras fases de romanizacién durante
la expansion del Imperio, es la que después se ha venido dando en las dife-
rentes épocas.

Por otra parte, para los antiguos, los hechos consignados en las inscripciones
constataban realidades histdricas, constituian su conocimiento del pasado, eran
sefas de identidad que les relacionaban con la cultura a la que pertenecian. Esta
circunstancia volverd a repetirse con fuerza sorprendente en el Renacimiento,
cuando la bisqueda de inscripciones antiguas se convierta en la bisqueda de
raices culturales que liguen las modernas ciudades y poblaciones de Europa
con el prestigioso mundo antiguo, circunstancia que en algunos casos llevard,
incluso, a falsificaciones en este campo.

(2) Cf.DE SANTIAGO FERNANDEZ, J.: «La epigraffa: evolucién conceptual y metodolégica»
Documenta & Instrumenta, nim. 1, 2004, 203-220, Universidad complutense de Madrid.
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En el mundo antiguo puede hablarse de varias fases de evolucion en la
civilizacién de la epigrafia. La primera corresponde a las manifestaciones mas
primitivas, cuando la cultura escrita comienza a desarrollarse e imponerse en
la vida cotidiana. Indudablemente, la epigrafia de caracter sacro es la que
primero se desarrolla. Los calendarios ligados al ciclo del tiempo, a la salida y
puesta del sol, a las estaciones climdticas. La comunicacién del hombre con
las divinidades —como demuestran las primeras inscripciones del mundo
oriental—, los obeliscos egipcios, las aras sagradas, los templos, etc. Es en esta
fase, que al menos se prolonga hasta el siglo III a.C., cuando las inscripciones
finebres estdn atin de forma mayoritaria en hipogeos —como los etruscos—,
relacionadas con el acceso a ciertos rituales. Es una fase en la que la epigrafia
va desarrolldndose y difundiéndose, pero atiin no impone la presencia caracte-
ristica de la segunda fase. Esta es la llamada «revolucién cultural», caracteris-
tica del mundo cldsico y, muy especialmente, del romano. La primera contri-
bucién es la multiplicacién, de forma mucho mayor y con un alcance
espacio-temporal enorme coincidiendo con el avance de Roma, de leyes,
decretos y normativas publicas expuestas en tablillas en los edificios, en los
foros, para conocimiento de la poblacién, de censos de ciudadanos, de listas
publicas de todo tipo. La segunda contribucion, y quizd la que confiere una
mayor caracterizacion de esta etapa, es el desarrollo de las inscripciones
sepulcrales, el mensaje personal directo que cada uno deja al morir a los
demds, y, de entre ellos, los grandes elogios en las tumbas, en los mausoleos,
para contemplacion de todo el que pasa, en el que se perpetdan las grandes
familias senatoriales y aristocrdticas de la Urbe; ligadas a ellas, las honorifi-
cas, que ensalzan a los personajes publicos, vivos o muertos. Es, ademds,
cuando literatura y epigrafia se interrelacionan estrechamente, cuando la
epigrafia reviste caracteres literarios en los poemas elegiacos de los epitafios
o cuando la literatura asume expresiones caracteristicas de las inscripciones,
férmulas que, conocidas por todos, son reutilizadas por los autores literarios.
Es también cuando se sistematiza y desarrolla el sistema de filiacion caracte-
ristico de los nombres romanos, que no se abandonara hasta la transformacién
del mundo antiguo en época tardoantigua, cuando se simplifica.

Esta fase, con naturales evoluciones, se continda hasta la llamada «tercera
edad de la epigrafia», que puede situarse en el siglo III d.C., o finales del II.
La irrupcion del cristianismo, primero como religién en expansion, unas veces
tolerada y otras perseguida, y después como religion oficial a partir de Cons-
tantino (el edicto de Mildn, que reconoce al cristianismo en el afio 313), intro-
duce nuevas concepciones epigraficas. El formulario cristiano caracteristico
de las inscripciones sepulcrales, el elogio finebre de las de tono literario, ya
no a grandes personajes publicos o militares, sino a heroicos cristianos, a
cargos eclesidsticos, a papas, etc. La citada transformacion del mundo anti-
guo, sobre todo después de la crisis del siglo III d.C., produce un empobreci-
miento de las dreas urbanas y una transformacion del tejido urbano con un
desplazamiento hacia los suburbios y territorios de la ciudad, lo que recondu-
ce las inscripciones publicas hacia lugares mas recoletos e iglesias, abando-
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nandose la gran monumentalidad de los edificios de los foros —en muchos
casos obsoletos y desprovistos de su funcién primitiva— y de los lugares de
espectdculos publicos. Contribuye a ello también el empobrecimiento de la
economia, que se manifiesta en este campo concreto en la reutilizacion de aras
paganas y de de inscripciones antiguas para grabar otras nuevas. El cambio de
la escritura, el avance de las nuevas formas cursivas —utilizadas en los codi-
ces— y el disefio mds simple de los campos epigraficos de las nuevas inscrip-
ciones también modifican sustancialmente el tipo de escritura. Esta fase, con
evoluciones progresivas, se mantiene durante toda la antigiiedad tardia y la
Edad Media. Su forma ha cambiado y sus motivaciones también, pero su
funcién social permanece vigente durante todos estos siglos.

En el mundo moderno y contempordneo, la prictica epigrafica ha conti-
nuado, al margen de la comprension real del texto por parte de la gente que lo
ve. Es incuestionable que la tremenda revitalizacion del mundo cldsico duran-
te el Renacimiento trajo consigo no solo la recuperaciéon de textos cldsicos,
manuscritos, inscripciones, objetos hallados en excavaciones arqueoldgicas,
recuperacion de monumentos, etc., sino también la emulacién del mundo
cldsico como simbolo de perfeccion y como modelo cultural. Dentro de esta
corriente fue practica comun la produccién de inscripciones de todo tipo,
realizadas segin los modelos clésicos, en latin generalmente, aunque también
en lenguas verndculas. Estas cartelas («lastras») se colocaban en monumentos
publicos, se difundian; en los mausoleos habia preciosos epitafios que la
mayoria de la gente no entendia. Su comprensioén solo era posible para los
letrados y los humanistas, conocedores de las lenguas clésicas, pero no por
ello dejaban de emitir un mensaje supratextual a los demds. Puede incluso
afadirse en este sentido que los mensajes epigraficos formaban parte funda-
mental en la arquitectura efimera, tan representativa de la imagen del poder
durante el Renacimiento y el Barroco, construida para entradas triunfales de
reyes, actos solemnes o cortejos flinebres.

La epigrafia ha ido evolucionando con el tiempo, ha sido un instrumento
de comunicacién entre los diferentes y multiples emisores posibles y los
receptores, siempre anénimos, siempre el publico de la calle. Por eso siguen
realizdndose inscripciones sobre edificios publicos, en paredes, en iglesias...
Es bien sabido, por ejemplo, la utilizacién con fines propagandisticos que los
regimenes autoritarios de la Europa del siglo xx han hecho de la epigrafia lati-
na en Italia o Espafia. Pero también se utiliza en regimenes democraticos,
buscando la solemnidad y el prestigio que una imagen visual de una inscrip-
cién latina confiere a un edificio o a una exposicién, por ejemplo. En cual-
quier caso, esa imagen, esa concepcion integral del epigrafe, sigue plenamente
vigente, con independencia de la lengua en que se redacte. Un paseo por cual-
quier ciudad, pueblo o localidad actuales corrobora la cantidad de mensajes
continuos que reclaman al viandante, desde una perfecta inscripcion anuncian-
do el nombre del edificio publico en los dinteles de las puertas, a las placas
conmemorativas en bronce consignando el personaje que ha vivido o desarro-
llado su arte en una casa; de la inscripcién honorifica en la basa de una escul-
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tura en una plaza, a los graffiti de multiples colores con mensajes de nombres
exclusivamente o las consignas politicas, o los deseos personales, bromas,
etc., que dejan los «grafiteros» en las paredes y muros. En otros casos ha habi-
do una evolucién hacia nuevos soportes y técnicas, sobre todo en relacién con
la imprenta, la reproduccién fotografica o los medios electrénicos, pero cuya
concepcion es basicamente la misma: rétulos luminosos, anuncios publicita-
rios impresos en grandes vallas, imdgenes acompaifiadas de un texto que
llaman la atencién del publico.

A prop6sito de esto, posiblemente un ejemplo clarificador de la especifica
funcién de la epigrafia sea el que la «<moderna» epigrafia, sobre nuevos sopor-
tes, puede ofrecer: el anuncio publicitario de una empresa o un producto en
una valla destinada a tal fin en las calles de cualquier ciudad —un auténtico
mensaje epigrafico—, frente a ese mismo anuncio incluido en una pagina de un
periddico, destinado al lector individual, a cada uno de los lectores de cada
uno de los ejemplares de ese periddico, o bien las ventanas emergentes de las
actuales paginas web o redes sociales.

A la hora de abordar el estudio de una inscripcion, se debe realizar un
andlisis externo de su funcién teniendo en cuenta el tipo de monumento, el
tipo de material, el objetivo del mensaje y un andlisis de la escritura, asi como
una clasificacién que por su contenido puede ser muy diversa, por ejemplo:

1) inscripciones de caracter literario

2) inscripciones de caricter sacro

3) inscripciones de contenido juridico

4) administrativos

5) inscripciones edilicias: a) en edificios publicos o de utilidad publica. b)
miliarios, itinerarios, cipos

6) inscripciones honorificas

7) inscripciones sepulcrales

8) documentos de colegios profesionales

9) graffiti

11) instrumenta (publica, domestica): inscripciones en vasijas, dnforas,

lingotes de metal, monedas, armas, objetos domésticos: broches,
anillos, etc.

Sin descartar que una sola inscripcién pueda contener varias de estas cate-
gorias que termine en una conclusion integra de la misma’.

Este trabajo se va a centrar en un estudio epigréfico situado cronolégica-
mente en el siglo xvii, cuando, tras el movimiento cultural contrarreformista

(3) CALDERINIL, A.: Epigrafia, Turin, 1974; CAVALLO, G.: «Libro e cultura scritta», en VV.
AA.: Storia di Roma, IV, Turin, 1989, pp. 626-734. VELAZQUEZ SORIANO, I.: «;Qué es la
epigrafia?» Archivo Epigrdfico de Espaiia, Universidad Complutense, Madrid,
http://www .archivoepigraficodehispania.es/recursos-didacticos/guia-didactica/que-es-la-epigra-
fia/ (consultada 20 de noviembre de 2019).

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp. 47-76. ISSN 012-467-X 53



M.“ ELENA MARTINEZ RGUEZ. DE LEMA

del Barroco, que abarcé pricticamente toda Europa, se dio paso al Neoclasi-
cismo y, con él, a la recuperacion de las normas de la antigiiedad clésica en lo
relativo al pensamiento y al arte. La entrada de esta corriente se origind dentro
del movimiento intelectual de la Ilustracién europea, cuyo inicio en territorio
espafiol se vio favorecido por el cambio de dinastia de Habsburgo por la de
Borbén, al principio del Siglo de las Luces.

Contexto historico-geografico

La muerte de Carlos II de Habsburgo sin descendencia en el afio 1700
dio origen a la Guerra de Sucesidn espaiiola, que acabd en 1713 con el trata-
do de Utrecht, dejando instaurada la Casa de Borbon en el trono espafiol con
Felipe V*.

El movimiento ilustrado fue entrando en el territorio espaiiol desde Francia
y tuvo su principal defensor y patrocinador en Carlos III (1716-1788), que lo
difundié por todo el territorio nacional. La labor de este rey fue enorme en
todos los ambitos culturales, llegando a transformar completamente la capital
espafiola y ganindose el apodo de «Alcalde de Madrid», cuyas obras son
conocidas de todos.

La profunda reconversion naval del siglo xviil abordé la organizaciéon de
las costas espafiolas en departamentos, bajo la jurisdiccidon de un capitdn gene-
ral o intendente de marina, repartidos entre el norte, con base en Ferrol; el
este, con base en Cartagena, y el sur, con base primeramente en Cadiz y mas
tarde en la antigua Isla de Le6n, hoy ciudad de San Fernando, titulo concedido
por el rey Fernando VII en 1813 como reconocimiento al papel fundamental
de esta ciudad durante la redaccion de la Constitucion de 1812°.Como capita-
les de departamento maritimo se les confirieron poderes directamente de la
Secretaria de Estado y el Despacho de Marina. Estos departamentos se pusie-
ron en funcionamiento entre 1726 y 1728.

Como emplazamiento del Departamento de Marina del Sur, Juan José de
Navarro de Viana y Bufalo, marqués de la Victoria, general de la Marina al
mando de la escuadra de Cédiz, propuso la Isla de Leén como el lugar mas
conveniente, presentando una ambiciosa relacion de edificios que haria
falta construir de nueva planta: casa de intendencia y contaduria, con sus
viviendas para oficiales; una iglesia y vivienda para el teniente vicario y los
capellanes de la Armada; dos hospitales y una botica; una casa para el
Cuerpo de Guardias Marinas; tres pabellones grandes para los batallones,
con sus alojamientos para capitanes y subalternos; un pabellén grande para
las Brigadas de Artilleria y una casa para el piloto mayor. Pero, ademas, en

(4) ALBAREDA SALVADO, J.: La Guerra de Sucesion de Espaiia (1700-1714), Critica,
Barcelona. 2010.

(5) QUINTERO GONZALEZ, J.: La Carraca. El primer arsenal ilustrado espaiiol (1717-
1776), Ministerio de Defensa, Instituto de Historia y Cultura Naval, Madrid, 2005, pp. 25 ss.
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la relacidon constaban dependencias para instalar panaderias, peluquerias,
bodegas, etc. para atender las necesidades y el abastecimiento de la nueva
poblacién.

A pesar de la oposicién de la ciudad de Cadiz, el proyecto de lo que seria
la nueva Poblacién de San Carlos se puso en marcha, primeramente bajo la
direccion del arquitecto Francisco Sabatini, que disefié los planos. Seguida-
mente ocupo su lugar Vicente Imperial Digueri y, finalmente, Gaspar de Moli-
na y Zaldivar, tercer marqués de Urefa, dirigié la remodelacion del proyecto
hasta que, a partir de 1791, la falta de caudales publicos iba haciendo muy
dificil el avance de las obras, que definitivamente hubieron de suspenderse
con los preparativos para la Guerra de la Independencia (1808-1814)°.

Este proyecto cambiaria para siempre el destino de la Isla de Le6n, que
hasta entonces solo era una pequeia poblaciéon que contaba con apenas
varios cientos de habitantes, marcada profundamente por su condicién de
sefiorio y su posicion geogréfica, que la habia relegado a ser simplemente un
camino hacia Cadiz. Este camino recorria su territorio a todo lo largo y esta-
ba bordeado por las huertas, las haciendas y las casas diseminadas sin orden
ni concierto, donde pasaban las largas temporadas veraniegas sus propieta-
rios, los ricos comerciantes establecidos en la ciudad gaditana. Estos comer-
ciantes no solo eran gaditanos, sino también genoveses, holandeses, france-
ses etc., venidos al olor de la boyante economia producida gracias al
comercio con las Indias, que en 1717 logr6é que la Casa de Contratacién se
trasladara a Cadiz desde Sevilla.

Ese camino pasé a ser conocido como Real, y mds tarde, como Calle Real,
ya que el rey debia recorrerlo para llegar hasta C4ddiz. Comenzaba por el
norte, en el Puente Zuazo, construido para salvar el cafio de Sancti Petri, que
viene de la bahia de Cddiz, junto al islote de La Carraca, bordea por el este a
la hoy ciudad de San Fernando, pasa por el puerto de Gallineras y el poblado
de Sancti Petri, y desemboca por el sur, en el océano Atldntico, junto al islote
del mismo nombre. Por tanto, comunica la bahia de Cadiz con el mar abierto.
Favorecia el trafico comercial y era muy transitado por pequefias embarcacio-
nes civiles que transportaban sal, arena, pescado, hortalizas... entre las pobla-
ciones vecinas.

Los origenes del Puente Zuazo no estin documentados; de hecho, la
primera referencia escrita que nos ha llegado de €l es bastante tardia. Nos
referimos al Itinerario Antonino, supuestamente escrito en el siglo II. Sin
embargo, muy probablemente su construccion date de época fenicia. Sabemos
ademds que durante la ocupacién romana sirvié de soporte para el acueducto
que llevaba el agua hasta Gades. Formaba parte de la Via Augusta, que en esta
zona tomaba el nombre de Via Heréclea, ya que conducia hasta el templo que
fue primero de Melkart y luego de Heracles/Hércules, destruido a mediados
del siglo vi por Alf ibn Isa Ben Maimun para encontrar sus tesoros. Este
templo gozé de gran fama en la antigiiedad en todo el entorno del Mediterra-

(6) TORREJON, pp. 46-47.
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neo, siendo su influencia no solo religiosa, sino también politica y econémica
gracias al poder que ejercian sus sacerdotes’.

Las referencias en los textos cldsicos son abundantes. De él nos hablan
Estrabon, en el libro I1I de su Geografia®, y Pomponio Mela en su Chorograp-
hia’, entre otros autores. La situacién del templo hoy no se conoce con exacti-
tud, pero los hallazgos arqueoldgicos y las referencias en los textos cldsicos
apuntan a que se encontraria en un lugar muy cercano a la Punta del Boque-
rén, en las inmediaciones del islote de Sancti Petri, homénimo del cafio.

Este templo recibi6 la visita de Anibal, venido expresamente de Sagunto
para cumplir con los votos a Hércules', o de Julio César, amigo personal de
Cornelio Balbo —con el que visit6 el templo— y quien segin nos cuenta Sueto-
nio, llord ante la estatua de Alejandro Magno"'.

Antes de que el cristianismo comenzara a extenderse por la zona, el mar ya
habia hecho estragos en el Heracleion. Ello y los constantes saqueos acabaron
dejando sus piedras esparcidas, siendo conocidas por los lugareiios como
«piedras sagradas», es decir, sancti petri. Por esta razén, el islote y el poblado
préximo al templo llevan este nombre. Sin embargo, més tarde, a partir de la
expansion del cristianismo, sancti petri fue asimildndose a San Pedro, nombre
que tomaron tanto el rio y como el poblado situado entre Cadiz y Puerto Real,
lo que por otra parte es muy comprensible en una zona de economia estrecha-
mente relacionada con la pesca'.

Ya hemos apuntado que el Puente Zuazo era el inico punto que unia la isla
y Céadiz con tierra firme. Con la intencién de que los viajeros no tuvieran mas
remedio que continuar hasta Cadiz, esta ciudad se preocup6 siempre de que en
la isla no se desarrollara una infraestructura urbanistica suficiente que lo
hiciera posible, de manera que el Cabildo consiguié que se prohibiera cons-
truir casas incluso con pena de galeras®.

Por otro lado, la importancia del Puente Zuazo era tan decisiva que se hizo
necesario aplicarle una politica de control y vigilancia, para lo cual, en las

(7) Cf. Bock CaNo, L. de: El templo de Hércules gaditano: realidad y leyenda, Funda-
cién Vipren, Chiclana de la Frontera (Céadiz), 2005.

(8) ESTRABON: Geografia 1I-11I (trad.,J.L. Garcia Ramén, J. Garcia Blanco y M. J.
Meana Cubero) Biblioteca Cldsica Gredos, Madrid, 2001, libro III, 5, 5, pp. 249ss.

(9) PomPONIO MELA: De Chorographia o De situ orbis 111, 46.

(10) Trro Livio: Historia de Roma desde su fundacion XXI1-XXV. (trad., J. A. Villar
Vidal), Biblioteca Clasica Gredos, Madrid, 2001, lib. XXI, 21, 9, p. 40.

(11) Sueronio: Vida de los doce Césares 1-111. Traduc.: R. M. Agudo Cubas. B.B.G.
Madrid, 2001, L. 1,7, p. 13.

(12) Esta teoria, ha sido elaborada por la autora teniendo en cuenta la traduccion de las
propias palabras latinas Sancti Petri en su contexto histérico, y los estudios realizado por
Martin Almagro Gorbea. Cf.: ALMAGRO-GORBEA, M., y TORRES ORTIZ, M.: La escultura feni-
cia en Hispania, Real Academia de la Historia (Bibliotheca Archaeologica Hispana), 2010;
IDEM: «La “Tumba de Melqart” del Herakleion de Gadir», Madrider Mitteilunge, nim. 54,
2013, 159-202.

(13) TORREJON CHAVES, J.: El nacimiento de la Villa de la Real Isla de Leon. Libro conme-
morativo del 250 aniversario del nacimiento de la Villa de la Real Isla de Ledn 1766-2016. Real
Academia de San Romualdo de Ciencias, Letras y Artes de San Fernando, 2017, 13-74.
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proximidades del puente, se construye el castillo de San Romualdo, cuyas
primeras referencias aluden a un privilegio dado por el rey castellano Alfonso
X el Sabio, en el afio 1268, y en el que figura un castillo en el «Logar de la
Puentex»'.

Durante la Edad Media, la Isla de Ledn estuvo en manos de diferentes
seflorios, pasando de los duques de Arcos a los Fonte y a los Ponce de Le6n,
siendo Juan Sdnchez de Zuazo el que le dio su nombre, durante el reinado de
Juan II de Castilla.

Pero, desde que en el afio de 1338 Alfonso XI confirmarse la donacién
efectuada a favor de su criado Gonzalo Diaz de Sevilla, y este presentase la
carta de donacion real al Concejo del Castillo de la Puente, habrian de trans-
currir mds de cuatro siglos para contar con un cabildo municipal autéctono en
la Isla de Le6n, que acabaria con la formacién del primer ayuntamiento inde-
pendiente de Cadiz. El primer paso lo dio en 1729 Felipe V agregando a la
Corona la Villa de la Isla de Ledn, y mientras los duques de Arcos pleitean
para impedirlo, el 11 de enero de 1766 el rey Carlos III promulgd un real
decreto para la constitucion del primer ayuntamiento de la ya Real Villa de la
Isla de Ledn®.

Naturalmente, la politica borbonica que se venia aplicando desde Felipe V
tenia ya las miras puestas en el desarrollo de la Real Villa para convertirla en
capital de departamento maritimo. Ello trajo consigo un desarrollo urbanistico
espectacular durante todo el siglo xvii, periodo en el que se construyen los
principales edificios de la villa y periodo también en que se producird un
considerable aumento demogréfico, gracias a la poblacion militar que con sus
familias se establece en esta Real Villa, pero también gracias a toda clase de
mano de obra y profesionales que eran tan necesarios para las construcciones
que se estaban realizando. Por otra parte, se multiplican los tenderos de pana-
derias, pescaderias, mercados de abastos, carnicerias etc., necesarios para
abastecer a una poblacién que en tan poco tiempo se habia multiplicado. Se
estaba fraguando el despegue de la Isla de Ledn como futura ciudad de San
Fernando.

La tradicién de construcciones navales estaba asentada en la Isla desde
tiempos antiguos en el Real Carenero junto al Puente Zuazo, y en el siglo xvi
ya se realizaban en lo que mds tarde serfa el arsenal de La Carraca. Pero este
arsenal no se empezard a construir hasta las primeras décadas del siglo xviii,
en el islote de La Carraca, al norte de la villa, dentro de la misma politica
borbénica de la renovacién de la Marina de Guerra de la Monarquia hispanica
de la mano José Patifio, marqués de la Ensenada, y de Julidn de Arriaga'.

(14) MosiG PERrez, F.: El Castillo de San Romualdo. Historia y documentos de un bien
cultural de la ciudad de San Fernando (Cddiz), Servicio de Publicaciones de la Universidad de
Cédiz, 2010, pp. 83ss.

(15) LOPEzZ GARRIDO, JL.: La villa de la Real Isla de Leon, 1668-1768 Servicio de Publi-
caciones de la Universidad de Cadiz, 1999, p. 343.

(16) QUINTERIO GONZALEZ, J.: pp. 26-30 y 83-221.
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El Puente de Urena: piedras ostioneras neoclasicas frente a la bahia de Cadiz

Gaspar de Molina y Zaldivar, tercer marques de Urefia, auténtico represen-
tante de la Ilustracion islefia, nacid en Cadiz, el dia 9 de octubre de 1741, en
ese ambiente rico e ilustrado al que ya nos hemos referido.

Estudi6 en el Seminario de Nobles de Madrid, donde realiz6 las pruebas
para ingresar en la Orden de Santiago. Luego marché a Barcelona para ocupar
el puesto de capitan del regimiento de caballeria, a la vez que continuaba su
formacion tanto en las disciplinas de letras como en las de ciencias, especiali-
zandose en matematicas, fisica, botdnica y medicina.

Pero sus habilidades eran multiples, de manera que invent6 un artefacto
para ventilar las salas de los hospitales; ademads, sabia labrar el cristal para
construir anteojos y dominaba el arte de la pirotecnia, en el que consiguié un
gran éxito en el espectdculo montado para la coronacién de Carlos IV, entre
otras variopintas destrezas por las que era conocido.

En 1805, un afio antes de su muerte, particip6 en el proyecto para la insta-
lacion de la linea de telégrafo entre la Isla y Cddiz. Dej6 escritas varias obras,
entre ellas La Pasmodia, poema en tono humoristico, Conclusiones de Fisica
experimental; El imperio del piojo recuperado, un poema de épica burlesca
muy en boga en su época, y Reflexiones sobre arquitectura, ornato y misica
del templo. Ademds, dominaba el latin, el inglé€s, el francés y el italiano, fue
un gran aficionado a las artes plasticas y un experto music6logo.

En 1779 ya era vecino de la Real Villa de la Isla de Le6n, donde, al haber
quedado huérfano, se ocupa de sus hermanos y de la herencia familiar, que
incluia la enorme hacienda del Zaporito.

Entre los afios 1786 y 1787 presta su asesoramiento en las obras de la cate-
dral de C4diz. En 1787 marcha a Madrid para emprender un largo viaje de afio
y medio por Europa, de cuyas impresiones deja constancia en un manuscrito
titulado «Noticias de mi Viaje a Francia, Inglaterra y Holanda», donde plasma
el retraso que el movimiento ilustrado tenfa en Espafia con respecto al resto de
Europa. Fue también autor de los planos del Real Observatorio de la Armada
en San Fernando. En 1792 realiz6 un informe técnico sobre las condiciones
del estado de seguridad del pantano de Pinos Puente, en la provincia de
Granada, ya que amenazaba con una terrible catastrofe. Dicho informe fue
desoido y, por consiguiente, la presa reventd, lo provocé inundaciones y mas
de 600 muertos".

No hemos realizado mds que una semblanza, un breve resumen de la vida
de quien fue todo un ilustrado y para el que necesitariamos sin duda mucho
mds que estas lineas dedicadas a su vida y a su obra. Sin embargo, mencién
aparte merece su contribucion en el proyecto de la Poblacidon de San Carlos,
ese proyecto borbénico citado anteriormente, para establecer en la Real Isla de
Leodn la capitania de departamento maritimo. El lugar elegido fue el Monte del

(17) MARTINEZ RODRIGUEZ DE LEMA, M.E.: El Zaporito. 300 afios de historia, San
Fernando, 2017, pp. 113ss.
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Duque, al norte de la villa, entre el
islote de La Carraca y los caserios de
Ossio y Fadrica.

Urefla fue nombrado director de
las obras de la Poblacién de San
Carlos en 1789 por la Secretarfa de
Estado de Marina. Al incorporarse
reformo el proyecto de Vicente Impe-
rial Digueri, para resolver el tema
econdmico'. Esta gran empresa se
consiguié solo en parte, ya que la
guerra impidié definitivamente su
conclusién. Asi y todo, la hoy ciudad
de San Fernando cuenta con buena
parte de ella que son edificios emble-
maticos y muy significativos dentro
de la arquitectura neoclésica. El Cuar-
tel de Batallones, la Casa de Contadu-
ria, hoy Escuela Naval de Suboficia-
les, el Pante6n de Marinos Ilustres, AGUAqo,dGaLS]Pa{ de l\t’lolina}’tzaldf‘(’fgé ?)I

. H marques ae urena, retrato postumo .
que fue terminado ya en P leno SlglO M?ISGO las Cones:Cédiz. (Ig.: de la autora).
XX, y el Puente de Urefa, que ha
quedado para la posteridad nombrado
con el apellido del marqués.

Construido de piedra ostionera, caracteristica de la zona, se ha conservado
milagrosamente, puesto que en el pasado sirvi6 de telén de fondo para la préac-
tica de tiro. Mds pequefio y menos conocido que el famoso Puente Zuazo isle-
fo, es también de gran belleza. Se encuentra hoy dia bastante escondido,
detras de la Poblacion de San Carlos, donde fue situado sobre un cafio cons-
truido con el fin de que las pequefias embarcaciones civiles pudieran llegar al
Puente Zuazo sin pasar por el arsenal de La Carraca. Este cailo, por el oeste,
venia de la bahia, y por el este se unia al cafio de las Astillas, que tiene forma
de dngulo recto, cuyo lado sur se une al cafio de Sancti Petri, y el lado norte,
al cafio de La Carraca, que es una prolongacién del de Sancti Petri. Por tanto,
el cafo de las Astillas y el de La Carraca forman un tridngulo rectingulo que
rodea la llamada Isla Verde. El Puente de Urefa estaba alienado con el Pante-
o6n de Marinos Ilustres y el Camino de la Clica, de manera que el viandante
realizaba un recorrido practicamente en linea recta. Hacia la bahia, muy cerca,
se encontraba el mal llamado Cementerio de los Ingleses, construido en 1809
para servir al Hospital de San Carlos".

(18) TORREION CHAVES, J: La nueva poblacion de San Carlos en la Isla de Leon (1774-
1806) (tesis doctoral)l, Madrid, 1988, pp. 52ss.

(19) LopeEz MORENO, M.A.: Un campo santo sin epitafio, edicion del autor, La Linea de la
Concepcién (Cadiz), 2016.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp. 47-76. ISSN 012-467-X 59



M.“ ELENA MARTINEZ RGUEZ. DE LEMA

Arsenal de
5 la Carraca
Baha de
Cadiz T
92
3
Isla Verde
1
3
2
4
- P ————— e — w— S —

Croquis de la situacion del Puente de Urefia en el entorno del arsenal de La Carraca en la actua-

lidad: 1. Puente de Urefia. 2. Panteén de Marinos Ilustres. 3. Cafio de las Astillas. 4. Puente de

Hierro. 5. Caifio de la Carraca. 6. Antiguo puente de barcazas (“Los Bombos™). 7. Cafio de
Sancti Petri. 8. Puerta del Mar de la Carraca. Puerta de Carlos IV (Puerta de Tierra)

La idea de Urefia era dirigir la calle principal de la Poblacién de San
Carlos, que venia por el lateral del Pante6n de Marinos Ilustres, hasta el Puen-
te de Urefla, que empalmaba con el camino hacia los bombos de La Carraca,
que era un puente de barcazas desmontable, tinico paso para acceder al arsenal
que en si mismo se construyé en una isla, ya que no existia el actual Puente de
Hierro. Al pasar el puente de barcazas, se accedia al arsenal por la Puerta de
Carlos 1V, que se encontraba justo enfrente de los bombos y que fue traslada
al lugar en que se encuentra hoy, piedra a piedra, en el afio 1960.

Cuando las pequefias embarcaciones procedentes de la bahia pasaban bajo
el arco del Puente de Urefia, continuando de frente, llegaban al lado sur del
caio de las Astillas, y al final, virando a estribor hacia el sur, al Puente Zuazo.
Pero también, virando a babor, hacia el norte se llegaba al cafio de La Carraca.

En el puente en si, Urefia realiz6 una obra de estética neocldsica con una
fabrica de piedra bien labrada, con un solo ojo de arco muy rebajado, con idea
de que las embarcaciones pequefias pudieran pasarlo sin dificultad, y a las que
fueran de un tamafio algo mayor, se instalaba un mastil desmontable.

A la calzada del puente se accede por medio de unos escalones. Esta
pavimentada con ladrillo y tiene forma de saeta empinada hacia la zona
central del arco. El puente se encuentra bordeado en ambos laterales por un
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El puente de barcazas frente al arsenal de La Carraca, afios cincuenta del siglo pasado. Foto
cedida por Juan Antonio Vijande

pretil de lomo de asno, y cada una de sus cuatro puntas estd adornada por
una estola esculpida con circulos en columnas superpuestos, coronada por
un dintel y terminada en tres borlones. Hoy dia el cafio sobre el que estd
construido el Puente de Urefia se encuentra seco y cortado por la carretera
de la Clica.

Las cartelas del Puente de Ureiia; literatura epigrafica al mas puro estilo
neoclasico

Sobre las piedras clave, de cada lado exterior se colocé una cartela de
marmol, enmarcada bajo un dintel y estolas laterales con la decoracién de
circulos sobrepuestos en columnas, rematadas con tres borlones cada una, del
mismo modo que las puntas del pretil la balaustrada.

En la cara de poniente aparece cincelada la siguiente inscripcion:

REINANDO
_CARRLOS IV
ANO DE MDCCXCII

De esta manera paga su tributo al quinto rey de la dinastia borboénica, en

cuyo reinado se concluy6 su construccion, que heredé el proyecto de su padre,
Carlos III, quien fue verdaderamente el epicentro de la Ilustracién espafiola.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp. 47-76. ISSN 012-467-X 61



M.“ ELENA MARTINEZ RGUEZ. DE LEMA

Actualmente, esta inscripcién se encuentra muy desgastada. No olvidemos
que cuando el puente se termind de construir, en 1792, hacia ya cuatro afios
que Carlos III habia muerto y ocupaba el trono su hijo Carlo IV, aunque la
poblacién llevaba el nombre de San Carlos en honor de su padre.

Y en la cara de levante aparece la siguiente leyenda:

URBEM
QUAM STATUO
VESTRA EST.
SUBDUCITE NAVES

Puente de Urefia. Arriba, vista general; abajo, a la izquierda, placa de la cara este; abajo a la
derecha, placa de la cara oeste. (Fotos: la autora)

Se trata de parte de dos versos de la Eneida, (Vg. En. L. I, 573-574),
versos muy bien escogidos y con un hondo significado, muy apropiados para
el lugar que ocupan.

Es muy posible que aquellos hombres que protagonizaron la Ilustracién
islefia, y que verdaderamente sabian latin, antes de decidir qué frase presidiria
el puente en la cara que da al mar, leyesen el ejemplar de las obras completas
de Publio Virgilio Marén, que hoy se conserva entre los fondos humanistas de
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la Biblioteca del Real Observatorio
de la Armada en San Fernando. Nos
referimos a «PVBL. VIRGILIJ
MARONIS. OPERA. Argumentis, et
animis adversionibus illustrata.
Venetijs, 1688. Apud Nicolaum
Pezzana»®. Si lo hicieron, no fue en
el Observatorio de San Fernando, ya
que todavia no era mas que un
proyecto que, como hemos dicho,
también realizé Urefia. Pero pudie-
ron muy bien hacer sus consultas en
la biblioteca del Observatorio de
C4diz; o en sus bibliotecas privadas,
como la que poseia Gaspar de Moli-
na y Zaldivar en su casa de la Calle
Real. Podrian muy bien haber
consultado esta misma edicién u
otras tantisimas, ya que la obra de
Virgilio ha sido editada en multiples
ocasiones.

La lectura de la cartela del Puente
de Urefia plantea las siguientes
incdgnitas:

Por qué se eligié a Virgilio y la «PVBL. VIRGILI) MARONIS. OPERA. Argu-

Eneid or qué estos Versos preci- mentis, et animis adversionibus illustrata.
neida 'y por ¢q p Venetijs, 1688. Apud Nicolaum». Fondos anti-

samente y no otr 0s? Para 'aClar ar  guos de la Biblioteca del Real Observatorio de
estas incégnitas nada mejor que la Armada en San Fernando. Cédiz. F.: la autora

apoyarnos en el propio poeta y su
obra la Eneida.

Sobra aqui, desde luego, hacer una exhaustiva biografia de este insigne
poeta del que nos han llegado noticias a través de diversas vias, transmitidas
en manuscritos a partir del siglo 1X. La mds importante de todas es la de Berna
o Vita Bernensis*', que en lo esencial se remonta hasta Suetonio pasando por
Donato. Las fuentes primarias son ante todo el propio testamento de Virgilio,
las cartas de Augusto, el escrito de Asconio Pediano contra los criticos de
Virgilio, y una vida escrita por sus amigos mds cercanos basada en una fervo-
rosa veneracion por el poeta. El llamado Donatus auctus, aparecido en el siglo

(20) MARTINEZ RODRIGUEZ DE LEMA, M. E.: Los fondos humanisticos del Real Instituto y
Observatorio de la Armada en S. Fernando, Cadiz, 2004, pp. 238-239.

(21)  VIRGILIO MARON, P.: Bucdlicas (trad., T. A. Recio Garcia y A. Soler Ruiz) Biblioteca
Clésica Gredos, Madrid, 1990, p. 14.
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XV, carece de valor biogréfico, aunque representa un testimonio importante de
la leyenda medieval de Virgilio.

Solo recordaremos algunos datos, los mas necesarios, para comprender por
qué aquellos hombres de la Ilustracion islefia se fijaron en Virgilio y su obra
para la eleccion de estos versos que constan no solo en las placas de Puente de
Urefia, sino también en la placa de la Puerta del Mar de La Carraca.

Publio Virgilio Marén nacié en Andes, cerca de Mantua, el afio 70 a.C. Sus
padres fueron Virgilio Marén y Magia Pola. Tuvo dos hermanos, que fallecie-
ron antes que €él, y se crio en un ambiente modesto. A la muerte de su padre,
su madre se volvid a casar y tuvo otro hijo, llamado Préculo. De nifio estudid
en Cremona, pero cuando visti6 la toga viril, a los quince afios, empezd su
formacion en retdrica, primero en Mildn y luego en Roma, como era costum-
bre. Estudi6 filosofia, matemdticas y medicina. Admiraba a Lucrecio y se
introdujo en el circulo de los epicireos. Vivid la agitada época de final de la
Republica romana, tiempos convulsos que hicieron que su familia se refugiara
en la casa de Sir6n en Népoles.

En el afio 41 a.C., las tierras recibidas por la herencia de su padre se vieron
afectadas por la expropiacion de terrenos en la Transpadana para recompensar
a los veteranos de guerra. Sabemos que, gracias a la intervencion de Asinio
Polidn, jefe de la Comision Agraria, le fueron restituidas o al menos indemni-
zadas.

Su primera gran obra, las Bucdlicas, es de estos primeros afios (42-39 a.C.)
y significé la cimentacién de la fama poética de Virgilio. Mds tarde se intro-
dujo en el circulo de Mecenas, que lo acogié bajo su proteccién, y empezo a
escribir las Gedrgicas, obra que denota su gusto por la naturaleza y la vida
tranquila, muy de acuerdo con el cardcter timido del poeta, que era un hombre
moreno, de rostro campesino y hablar atropellado.

Su fama crecia de dia en dia, sin que afectara a su forma de ser, y poco
después de terminar las Gedrgicas, convertido en poeta de la corte de Octavio
Augusto, comenzé a escribir su obra suprema, la Eneida, la nueva epopeya
del pueblo romano.

Octavio, que supo ver la calidad de la poesia de Virgilio, lo acogié bajo su
proteccién y se convirtié en el mecenas de quien fue su compaiiero de estudio
y amigo®. Pero Augusto no le presté su mecenazgo de manera gratuita, sino
que, a cambio, le encargdé un poema épico que debia enlazar los origenes de
Roma con la cultura griega, a la que los romanos admiraban profundamente.
El poema debia ademds proclamar el origen divino de la estirpe Julio-Claudia,
a la que pertenecia el mismo Augusto y su ya difunto tio abuelo y padre adop-
tivo, Julio César. Por tanto, Virgilio debia escribir una autentica obra de
propaganda imperial y de alabanza a la Pax Augusta, que era el objetivo de
Octavio, la cual seria difundida en los circulos literarios de mas alto nivel,
pero que también en ella los nifios en la escuela aprenderian a leer.

(22) BIELER, L.: Historia de la literatura romana, Biblioteca Universitaria Gredos,
Madrid, 1980, pp. 185ss.
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Al cabo de doce afios, la obra llega a su madurez; pero Virgilio no se sentia
satisfecho y decidi6 marchar a Grecia y Asia Menor para conocer de primera
mano los lugares donde se localizaba la leyenda de Eneas. Antes de partir
tratd de arrancarle a su amigo Vario la promesa de que, en el caso de que le
sucediera algo, no permitiera la publicacion de la Eneida inconclusa. Cuando
se encontrd en Atenas con Augusto, este le persuadié de realizar el viaje de
regreso juntos. Al pasar por la ciudad de Megara, el poeta enfermd, y pocos
dias después murié en Brindisi, el 21 de septiembre del afio 19 a.C., dejando
la Eneida sin los retoques finales. Afortunadamente, su amigo Vario no
cumplié los deseos del poeta y la Eneida se publicé™.

En esta obra, Virgilio hizo mucho mds que escribir una epopeya. El poeta
compuso la obra cumbre de la poesia épica universal de todos los tiempos, un
poema donde los dioses manejan los destinos de los hombres a su antojo, obra
de héroes, reyes y grandes hazafias, de una perfeccion literaria exquisita que
no ha sido superada todavia hoy dia, mds de 2.000 afios después, a pesar de
haber sido publicada sin la ultima revisién de su autor. Se inspiré en Homero
y parte de la caida de Troya, una larga guerra que enfrenté a dos pueblos grie-
gos: los aqueos y los troyanos, desencadenada por el rapto de Helena, la espo-
sa del rey Menelao, perpetrado por el principe troyano Paris. Troya era inex-
pugnable gracias a su fabulosa muralla de piedras ciclopeas. Pero los aqueos
logran entrar en la ciudad gracias a la astucia de Odiseo. Fingen su derrota y
consiguen convencer a los troyanos de que acepten una falsa ofrenda a los
dioses en forma de caballo. Los troyanos abren las puertas e introducen al
gigantesco animal de madera,q ue llevaba dentro escondido un grupo de
soldados escogidos. Mientras que, ebrios de alegria y de vino, celebran su
supuesta victoria, del vientre del caballo desciende un pelotén de soldados
escogidos que, sin apenas esfuerzo, da entrada al resto del ejército aqueo, que
coge desprevenidos a los troyanos e incendia la ciudad.

El caos es total. El panico y la destruccion se apoderan de Troya. Pero Virgi-
lio se fija en un personaje que en la Iliada pasa casi desapercibido: Eneas, al
que convierte en su héroe griego, fundador de la nueva Troya que seria Roma*.

Eneas logra salvar a su padre, Anquises, y a su hijo Ascanio. Su esposa,
Creusa, se pierde entre el gentio. Esto debe suceder asi para que se cumplan
los designios de los dioses, ya que en el futuro Eneas deberd unirse a la prin-
cesa Lavinia, una nueva esposa con la que fundard un nuevo linaje en una
tierra nueva y lejana.

El héroe embarca con ellos y sus compaiieros, y juntos emprenden un largo
viaje que recuerda a la Odisea de Homero.

Pero la todopoderosa diosa Juno alberga en su corazén un rencor y un odio
profundo a los troyanos desde el famoso juicio de Paris®, en el que fue

(23) Ibidem,p. 188.

(24) HoMERoO: [liada (intr., trad. y notas. Emilio Crespo Giiemes), Biblioteca Cldsica
Gredos, Madrid, 2000, pp. XIIss.

(25) VIRG, En. 1, pp.26ss.
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vilmente humillada por este principe, que prefirié la belleza de Venus, entre-
gandole la manzana de la discordia a la diosa del amor y de la belleza y
despreciando a la esposa de Jupiter. Por tanto, urde su venganza, y cuando las
naves de Eneas y sus compaifieros habian ya rodeado Sicilia y estaban a punto
de hacer la travesia por el mar Tirreno hasta el Lacio, pide ayuda a Eolo para
que suelte la furia de los vientos y hunda las naves de Eneas.

De esta manera se produce una fuerte tempestad que los sacude violenta-
mente y los hace naufragar. Varias naves son destrozadas, y se ven flotar entre
las olas algunos cuerpos de los troyanos y algunos de los tesoros que transpor-
taban consigo®.

Pero he aqui que Neptuno oye el estruendo y ve la flota de Eneas desparra-
mada entre las olas. No perdona a su hermana Juno la intromisién en el
mandato del mar, y expulsa enérgicamente al Céfiro, al Euro, y a Eolo, ence-
rrdndolos en la cércel de los vientos. Al punto barre las nubes y vuelve la
calma.

Entretanto, Venus suplica a su padre Jupiter para que ayude a su hijo, que
es a la vez nieto del padre de todos los dioses, que la tranquiliza y le asegura
que, tal como tiene previsto, conseguird reinar en el Lacio.

Solo siete naves se han salvado. En ellas, Eneas y algunos de sus compaiie-
ros logran acercarse a la orilla y desembarcar a ciegas en tierra firme pero
desconocida, ndufragos por el rencor de Juno, pero salvados por el amor
maternal de Venus.

Entonces el héroe, en compaiia de su fiel amigo Acates, decide explorar el
territorio al que han llegado, y su madre, Venus, como siempre, estd dispuesta
a ayudarlo. Se hace la encontradiza disfrazada de muchacha y le informa de
que ha llegado al reino punico, donde la soberana Dido, procedente de Feni-
cia, estd levantando una nueva ciudad. Ella es la viuda y sucesora del rey
Siqueo, a quien su hermano Pigmalién asesiné en Fenicia. Por este motivo
hubo de salir huyendo, para fundar la nueva Tiro que seria Cartago.

Luego llegan a esta ciudad, todavia a medio construir, y esperan a la reina
al pie de un espacioso templo. Cuando ella aparece su belleza les nubla y, tras
presentar sus respetos y referirles sus desventuras, son acogidos bajo la hospi-
talidad de la soberana.

Mientras tanto Venus estaba poniendo en marcha otro nuevo plan: la reina
debia enamorarse perdidamente de Eneas. Para ello nada como la ayuda de su
obediente hijo Cupido, que, solicito siempre con su madre, dispard sobre ella
su flecha, pero la de la punta de plomo.Asi irremediablemente el amor entre
Dido y Eneas seria imposible y desgraciado.

Todo esto estaba sucediendo mientras Dido ya se sentia pinchada por la
flecha de Cupido, aunque desconocia cudl era el metal de su punta. Por eso
respondi6 asi a las palabras de Eneas”.

(26) Ibidem, pp. 146ss.
(27) Ib., pp. 695ss.
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Voltis et his mecum pariter considere regnis? (Virg., En.1,572)
«; Desedis asentaros aqui conmigo en estos reinos?»

La pregunta de la soberana significaba todo un ofrecimiento de ella misma
y de su territorio a los recién llegados. Por tanto, se produce un gran silencio
entre los asistentes. Nadie se atreve a hablar. Entonces, la reina, tomando la
palabra, se responde a si misma delante de todos:

Urbem quam statuo vestra est. Subducite naves (Virg. En. I, 573)
«La ciudad que estoy levantando es vuestra. Sacad a tierra vuestras naves».

Es decir, dejad las embarcaciones en seco ya que no vais a necesitar nave-
gar mds, porque os ofrezco mis tierras para que os quedéis aqui con nosotros,
pero no como extranjeros, sino que la reina usa la palabra latina pariter, es
decir, «en condicién de igualdad».

Se trata de una frase puesta por Virgilio en boca de una mujer: Dido. En el
siglo xviII era verdaderamente insélito y extraordinario que presida el paso de
tierra a mar de una poblacion militar, la de San Carlos, una frase de un perso-
naje femenino esculpida en piedra de marmol con palabras de acogida y
hospitalidad.

Esta lectura nos hace pensar en los hombres que vivieron la Ilustracién
islefia y tomaron las decisiones en la realizacion del proyecto de la Poblacion
de San Carlos. Al menos en cierta medida, se adelantaron a su época en cuan-
to a la falta de prejuicios hacia el sexo contrario, posefan una gran sensibilidad
artistica, gran conocimiento de la literatura latina, y decidieron dejar plasmado
ese verso en la cara este del Puente de Urefa, donde permanece, aunque muy
desgastado, 227 afios después, pero mds de 2.000 desde que fue escrito por
Virgilio.

Es la cara que da paso al mar, la que debia despedir a los marineros que en
sus embarcaciones hacia la bahia de Cddiz y para ello pasaban bajo el Puente
de Urefia. Esos marineros, como los troyanos en Cartago, también estaban en
una ciudad que se estaba construyendo, y el Puente de Urefia los habia recibi-
do con los brazos abiertos, como Dido a Eneas y a sus compaiieros, invitindo-
les a quedarse en un momento en que la Real Isla de Ledn necesitaba de toda
clase de profesionales y mano de obra para llevar a cabo el proyecto de la
Poblacion de San Carlos. Los islefios de entonces desconocian el destino de
esta nueva poblacion, que pronto se veria truncado por los avatares histéricos
de principios del siglo x1x. Dido también desconocia el destino que los dioses
habian preparado para ella y Eneas, y que pronto su recién nacido amor acaba-
ria en desgracia.

Eneas se marchd, y la reina no lo pudo soportar, entregandose a la muerte
por su propia voluntad. La amargura de este amor truncado fue el origen
poético y mitoldgico del profundo odio que en el futuro se tuvieron las enton-
ces dos naciones mds importantes del Mediterrdneo: Roma y Cartago. Fue
también el origen de las Guerras Punicas; origen del juramento de odio eterno
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de Anibal en contra de Roma y los romanos; base de la premisa que hizo
famosa Catdn: Cartago delenda est, es decir, Cartago debe ser destruida,
completamente aniquilada, no debe quedar en ella piedra sobre piedra®.

As{ también el espiritu de la guerra revoloteaba ya muy cerca por encima
del puente de Urefia.

Lleno de dolor, nuestro héroe abandona a Dido sin saber que estaba prepa-
rando su pira mortal. El es el pius, es decir «el querido de los dioses» y debe
cumplir el destino que ellosle han asignado.

Interpretacion y estudio de la epigrafia de la Puerta del Mar de La
Carraca

Las naves son de nuevo aparejadas, y con la llegada de los vientos favora-
bles, los troyanos zarpan y por fin cruza el Tirreno y atracan en Cumas, donde
desembarcan®. Suben por el bosque de Trivia, llegan al dorado templo de
Apolo, muy cerca de la caverna donde moraba la sibila, que daba paso al reino
de Plutén y Proserpina. Lo primero de todo, faltaria mds, es cumplir con los
ritos sagrados debidos a los dioses, pero inmediatamente se dirigen a presen-
cia de la sibila, que los habia hecho llamar. Ella, en trance divino, ve el futuro
y confirma la uniéon de Eneas a una princesa extranjera, pero también le
advierte de que habrd de sufrir horrendas guerras. Eneas no se asusta del futu-
ro que le espera. Solo suplica a la sibila un don: la gracia de volver a ver a su
difunto padre. La sacerdotisa le advierte de que, aunque entrar en la oscura
morada de Plutdn es cosa facil, lo realmente dificil es volver vivo de ella a la
superficie de la tierra. Pero que, si continuara en su empefio, debe primero
encontrar en el bosque la rama de oro puro de Juno que crece oculta a los
mortales, para ofrecérsela a Proserpina como salvoconducto. Al instante
aparece una pareja de palomas blancas, en las que el héroe reconoce la ayuda
de su madre, Venus, las cuales le guian hasta el punto del bosque donde se
esconde la rama de oro*.Con ella en la mano, y en compaiiia de la sibila, se
adentra en el antro y pasa al vestibulo del infierno (inferi, «mundo inferior,
inframundo»), donde moran los remordimientos vengadores, la triste vejez, el
miedo, la furia, el hambre, la muerte, la pobreza y la pena; y en las orillas de
la Laguna Estigia contemplan a los que han muerto sin recibir sepultura,
desdefiados sin piedad por Caronte, un espantoso barquero, lleno de mugre,
que navega de una a otra orilla del Aqueronte, transportando solo a las almas
que pagan el 6bolo. Sin embargo, a ellos les corta el paso porque estaban
vivos. Entonces la sacerdotisa muestra la dorada rama y lo convence de que
les permita seguir adelante. Antes de llegar al Tértaro se topan con los ladri-
dos tres veces estruendosos de Cerbero, su guardidn, cuyo propietario es el

(28) Ib., 1V, pp.494ss.
(29) Ib.,VI, pp. Iss.
(30) Ib.,pp. 136-137.
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mismisimo Plutén. Oyen los llantos de las almas de los nifios muertos sin
apenas vivir, los inocentes condenados, y entre ellos ve a Dido. Llora, le pide
perdon, le suplica, pero ella le vuelve el rostro y sigue adelante®.

Por fin llega a la entrada del Eliseo, prende la rama de oro en el dintel
cumpliendo su deber para con Proserpina y asi asegurarse el regreso al mundo
de los vivos. Alli, en la regién del gozo, donde todo es aire fresco, luz, campos
verdes, y donde los cénticos de alegria se oyen por doquier, contempla la feli-
cidad de los que sufrieron heridas por la patria, de los castos sacerdotes, de los
que ennoblecieron sus vidas con las artes y de los que lograron que los
hombres los recordaran por hacer el bien.

Y en el fondo de un valle verde brillante, sobre una gran piedra, se hallaba
su padre, Anquises, el que fue elegido por Venus para yacer con ella. Una
diosa unida a un mortal que le engendraron como hijo de doble naturaleza,
mitad divina, mitad humana. El abrazo entre padre e hijo desborda, ain més si
cabe, la poesia de Virgilio*.

A partir de este momento, Anquises va relatando a Eneas el futuro que le
espera: de Lavinia tendré otro hijo, Silvio, raza de reyes que mandardn en
Alba Longa, hasta que la princesa Ilia, conocida como Rea Silvia, se una al
dios Marte y nazca el futuro rey Romulo, que dard nombre a la Roma que
desde sus siete colinas extenderd su dominio por la tierra.

Por la parte de su hijo Julo (Ascanio) vendra la estirpe Julia, y de su
descendencia nacerd Julio César. Luego César Augusto fundard la Edad de
Oro en los campos del Lacio, donde Saturno reiné un dia, extendiendo su
imperio hasta los garamantes y los indios.

Sin lugar a dudas, Virgilio aqui estd alardeando de sus conocimientos de histo-
ria, pero ademds estd consiguiendo los objetivos que Augusto le encomendd:

1) vincular los origenes de Roma y de la dinastia Julio-Claudia con la civi-
lizacién mds culta y admirada de su época: Grecia, ya que los troyanos
eran griegos;

2) dar por sentado el origen divino de la misma, por un lado con Venus, la
diosa del amor, y por otra con Marte, el dios de la guerra.

A partir de este momento, Anquises ya no llama a su hijo troyano, sino
romano:

excudent alii spirantia mollius aera

(credo equidem), uiuos ducent de marmore uultus,
orabunt causas melius, caelique meatus
describent radio et surgentia sidera dicent:

tu regere imperio populos, Romane, memento
(Virg. En. VI, 847ss.)

(31) Ib.,pp.295ss.
(32) Ib.,pp. 744ss.
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«Otros habra —lo creo— que con rasgos mas suaves esculpan

bronces que espiran halitos de vida y que saquen del mdrmol rostros vivos,
que sepan defender mejor las causas y acierten a trazar con su varilla

los giros en el cielo y anuncien la salida de los astros:

Tii, romano,acuérdate de gobernar los pueblos con tu autoridad».

Puerta del mar del arsenal de La Carraca y detalles. F.: la autora

Pero lo que vemos en la cartela de la Puerta del Mar de La Carraca no es
verdaderamente ese verso, sino una adaptacion; es decir que quienes decidie-
ron en el siglo xviil colocarlo ahi, cambiaron en él dos palabras. Como las
traducciones de la Eneida no recogen el significado de esta adaptacién, han
aparecido algunos intentos, que no han conseguido entender verdaderamente
el texto, como estos:

«Acuérdate, Espafia, de regir los mares con el Imperio»*

(33) Lramas Priero, E., y FERNANDEZ LEON, G. 1918, p. 3. BARROS CANELA, J.R.: pp.48-
49; y CORZO SANCHEZ, R., y otros: pp. 62-63.
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«Acuérdate de regir con tu imperio las rutas de Espaiia»*.
«Acuérdate Espaiia de que tuyo fue el imperio de los mares»*.

El verso, compuesto por seis palabras, se puede entender correctamente sin
necesidad de realizar un estudio especializado o una analitica morfosintictica.
Basta para ello un simple estudio comparativo.

Verso original Virg., En. VI, 850 Verso adaptado. Puerta del Mar de La Carraca
TU REGERE YMPERIO TU REGERE YMPERIO
POPULOS, ROMANE, MEMENTO FLUCTUS, HISPANE, MEMENTO

La primera palabra que aparece es «TU», y consta en los dos textos. No
debe omitirse nunca en una traduccién del latin al castellano, debido al alto
caricter enfético que tenia el uso de los pronombres personales en latin. Aqui
va reforzado por el vocativo Romane en el verso original, o por Hispane en
el adaptado, a los que van respectivamente asociados. Pero, insistimos, la
palabra «TU» no se puede omitir. Es el sujeto de la oracién y se refiere al
interlocutor inmediato, la persona que lee la cartela, por ejemplo, cada uno
de los marinos o marineros que pasaban por esta puerta y se detenian para
leerla.

La segunda es «<REGERE», que aparece igualmente en ambos textos y
significa “gobernar” y es el complemento de régimen, es decir el suplemento
de <MEMENTO».

La tercera es YMPERIO. También aparece en ambos textos. Estd escrita
con y griega, y no con i latina, pero este no es el problema, ya que es una
licencia de la época escribirla de una u otra manera. Para comprender bien su
significado hay que tener en cuenta lo siguiente.

Hemos dicho que Virgilio murié en el 19 a.C. y que comenz6 a escribir la
Eneida dieciséis afios antes, cuando Roma era todavia formalmente una repu-
blica y quedaban nueve afios para que Augusto, primer emperador, empezara
su gobierno. Hay que pensar que en esa época no estaba todavia en la
conciencia de los romanos, y menos en la de Virgilio, el concepto de que
habia un emperador que gobernaba el Imperio romano. Este concepto fue
establecido muy posteriormente por los historiadores™. Esto quiere decir que

(34) Luna,J.C.: «La Carraca», Abc de Sevilla, 15 de febrero de 1938.

(35) Branco, R.: «<kDon Alvaro de Bazan», Diario de Cordoba, 9 de febrero de 1898, que
traduce: Para realizar esta traduccién llega a cambiar la palabra latina HISPANE que aparece en
la inscripcién por HISPANIAE.

(36) Sobre el tema histdrico del Principado romano existe una amplisima bibliografia, de
entre la que destacamos MUNOZ VALLE, I: «La concepcion del Imperio Romano como Principa-
do», Cuadernos de Filologia Cldsica, nim. 3, 1972, 115-126, o ALFOLDY, Géza: Nueva historia
social de Roma, Sevilla, 2012, entre otros.
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la palabra YMPERIO aqui no significa «Imperio», sino «autoridad», «mando»,
es decir, se trata de un falso amigo entre el latin y el castellano.

En 1898, tras el desastre de Cuba y Filipinas, durante mucho tiempo en
Espafia se afioré aquel fabuloso imperio perdido definitivamente, que se habia
conseguido sin duda por la conquista del mar. De esta manera la prensa, a
veces en manos de quienes usaban mds la imaginacion que los conocimientos
de la lengua latina, confundi6 la palabra latina YMPERIO con la castellana
imperio, forzando traducciones erroneas y bastante peregrinas de la inscrip-
cion de la cartela de la Puerta de Mar de La Carraca”. Debido a que en la
lengua latina los determinantes posesivos de primera y segunda persona
apenas se usan en la legua escrita, al realizar la traduccion al castellano debe-
mos suplirlo. Por tanto, el ablativo «YMPERIO» se debe traducir por el
sintagma «con tu mando». En el periodo que va del afio 27 a.C. al 235 d.C.,
los propios romanos consideraban que el gobierno que los presidia era un
Principado porque el que gobernaba era el princeps, es decir «el hombre prin-
cipal», titulo otorgado por el Senado por primera vez a Octavio Augusto
después de la batalla de Actium en el afio 31 a.C.; por tanto, todavia no exis-
tia la idea de Imperio ni de emperador. El Principado romano no es mds que el
periodo de evolucién de las instituciones republicanas a las imperiales.

La cuarta palabra en el verso original es «<POPULOS», que estd en plural.
Es el complemento directo de «<REGERE» y significa «pueblos». Es una de
las dos palabras que se cambiaron en el verso adaptado. En él aparece
«FLUCTUS» en su lugar, que estd en plural,y es el nuevo complemento direc-
to del mismo infinitivo REGERE. FLUCTUS significa «ondas», «olas»; en
lenguaje poético se pude muy bien traducir por «mares».

La quinta palabra en el verso original es el vocativo ROMANE, que no
significa «Roma», es decir el nombre propio de esta ciudad, sino «jromano!»,
que es el adjetivo gentilicio de quien es o habita en esa ciudad o su territorio y
por tanto que es una palabra diferente de «Roma». Esta quinta palabra fue
cambiada en el verso adaptado por el vocativo «<HISPANE», que no significa
«Hispania», ni «Espafia», sino «hispano», aunque en el siglo xvii se podia
traducir muy bien por «jespafiol!», que es también otra palabra diferente. Pues
bien: para que una traduccién sea correcta y fiel a lo que expresa el texto
original traducido, lo primero que debe hacer es respetar lo que estd escrito en
ese texto.

La sexta y dltima es MEMENTO, que aparece igualmente tanto en el verso
de la Eneida como en el adaptado. Se trata de un potente imperativo que
significa «acuérdate», «ten presente». En este caso debemos decir que el latin
como lengua madre del castellano transmitié el uso de infinitivo como

(37) Cf.:“La Liga Maritima Espafiola” 20 de octubre de 1902 p. 11. Este articulo editorial
recoge el consejo de Carlos I de Espafia y V de Alemaniaa su hijo de que, para conservar sus
Estados en paz y poner freno a sus enemigos, procurase el dominio del mar. Recoge ademads,
sin traducirla, la inscripcién de la Puerta del mar del arsenal de La Carraca de la siguiente
manera: Tu regere imperio fluctus Hispaniae memento. Cambia HISPANE por HISPANIAE,
por tanto, confunde el gentilicio «espafiol» con el nombre propio «Espafia».
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complemento suplemento de un verbo intransitivo, que en castellano es
pronominal («acordarse»), y la diferencia con el latin es que va introducido
por un enlace que es la preposicién de , que en latin no se usa.

Dicho todo esto, podemos concluir que la traduccién completa del
verso adaptado seria«Tu, espafiol, acuérdate de gobernar los mares con tu
autoridad»

Pero, para entender bien unas palabras, debemos analizar también su
contexto, y en €l vemos que son palabras de paz, no de dominio imperial, ya
que Anquises, desde el Eliseo, es decir, desde lo que era el equivalente al cielo
de la cultura cristiana en el mundo clésico, explica a su hijo Eneas cémo debe
aplicar esa autoridad para gobernar en los versos siguientes:

hae tibi erunt artes, pacique imponere morem,
parcere subiectis et debellare superbos (Virg., En. VI, 850-851ss.)

«Estas serdn tus artes: imponer leyes de paz, conceder tu favor a los humildes
y abatir combatiendo a los soberbios».

De esta manera, con este andlisis hemos situado las palabras de la Puerta
del Mar en su contexto, que es como mejor se entienden.

Conclusiones

En conclusién, debemos decir que la construccion del arsenal de La Carra-
ca y la Poblacién de San Carlos en la Real Isla de Ledn, hoy ciudad de San
Fernando, provocé un enorme crecimiento demografico y un gran desarrollo
urbanistico, artistico y econémico, significando el punto de partida de la
ciudad tal como la conocemos en la actualidad.

Esta transformacion tuvo lugar en medio del movimiento de la Ilustracién
espafiola que, siguiendo las tendencias europeas, abraza el estilo neocldsico
como expresion del pensamiento ilustrado. En arquitectura sigue la norma que
en Italia Francesco Milizia (1725-1798) recogié en Principi di Architettura
Civile (1781), y en Francia, el abate Marc-Antoine Laugier (1713-1769) en
sus obras Essai sur [’Architecture (1752) y Observations sur I’Architecture
(1765). Un estilo funcional y préctico que utiliza los elementos clasicos,
contrapuesto al estilo barroco que, a pesar de todo, seguira todavia utilizando-
se para poco a poco ir desapareciendo.

Este estilo en la Real Villa de la Isla de Ledn utilizé el material que
desde la antigiiedad ha sido la base de sus construcciones, muy abundante
en la zona, sélido pero maleable: la piedra ostionera. Como ejemplos
conservados actualmente citaremos, entre los de tipo religioso, la Iglesia
Mayor y la del Cristo, siendo esta dltima la verdadera perla del arte neocla-
sico en toda la bahia de Cadiz. Como ejemplo del estilo neocldsico civil
citaremos al Ayuntamiento, cuya belleza y monumentalidad lo han hecho
uno de los mds importantes de Espafia. En el dmbito militar se encuentran
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las diversas construcciones del arsenal de La Carraca y la Poblacién de San
Carlos, y en ellas, la Puerta del Mar y el Puente de Urefia. En ambos monu-
mentos se colocaron, a modo de colofén, sendas inscripciones que han
quedado para la posteridad, estableciendo un hilo urbanistico-literario de
manera que los marinos y marineros que se dirigian desde la poblacién de
San Carlos a La Carraca, pasaban por el Panteén de Marinos Ilustres; segui-
an hacia el Puente de Urefia, donde podian leer el mensaje de acogida de
Dido en su cartela; continuaban por el camino de la Clica hasta el puente de
barcazas; se encontraban directamente en la Puerta de Carlos IV, todavia en
su lugar original, y luego pasaban por la Puerta del Mar que lucia su cartela
por el lado contrario al actual.

En ella aparece un verso nuevo, bien construido, que demuestra conoci-
miento de la lengua latina, totalmente en paralelo con el hexdmetro original
de Virgilio escrito en la Eneida VI, 850. Conserva la melodia y el ritmo
dactilico y, como las palabras de Anquises, vinieron del mds alld para profeti-
zar el futuro.

En el Puente de Urefia quien habla es la reina fenicia Dido desde Cartago.
Llegé alli porque fue expulsada de su patria, Tiro, por el asesino de su mari-
do, pero construyd una nueva Tiro en Cartago. Vencida Troya, Eneas lleg6 a
su presencia mientras estaba construyendo esa nueva ciudad, pero su destino
no estaba junto a ella, sino en el Lacio, donde surgiria una nueva Troya que
seria Roma, mandato divino de futuro que recibié por boca de su padre,
Anquises.

Carlos IV recogié los designios de su padre, Carlos III, en cuanto a la
construccion de una también nueva poblacion en la Real Isla de Ledn, la de
San Carlos, y también con una misién de futuro.

El rigor cientifico de la historia exige razones politicas, econdmicas, y
sociales, pero la poesia necesita de razones menos recias, mas jugosas y espi-
rituales, y el mito ennoblece cualquier actuaciéon humana y encaja perfecta-
mente en ella.

El paralelismo que hemos ido estableciendo en este articulo explica el
hecho de que en el Puente de Urefia y la Puerta del Mar de La Carraca se
colocaran estos versos del poeta Virgilio, y nos estd hablando de que en la
época de la Ilustracion islefia hubo hombres con profundo conocimiento del
latin y de la cultura clésica que contribuyeron al enriquecimiento urbanistico
de la ciudad que fue capital de departamento maritimo en el sur de Espafa,
aportandole un valor afiadido histérico literario poético moderno. Los seres
humanos no resistimos el paso del tiempo, pero las piedras de sus monumen-
tos son testigos que nos cuentan sus logros. Acerquémonos, pues, a estos
monumentos. Toquemos sus piedras. Sintamos a través de sus sillares el peso
de los siglos. Oigamos qué tienen que decirnos porque, si las piedras hablaran,
usarian la lengua de los dioses.
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Resumen

Tras la guerra del 98, tres buques pertenecientes a la Armada pasaron a
operar en la Marina de Venezuela. Fueron vendidos directamente por Espaia a
la repiblica suramericana el cafionero-torpedero Galicia y el caionero Diego
Veldzquez. Ambos habian pertenecido al grupo de unidades asignadas a las
aguas de Cuba. El tercero, el crucero protegido Isla de Cuba, hundido por la
Marina estadounidense en la batalla de Cavite (bahia de Manila, Filipinas),
posteriormente fue reflotado y reparado, entrando en servicio con esta y con
las Naval Militia de varios estados. Finalmente fue vendido a Venezuela. En la
Armada norteamericana recibieron respectivamente los nombres de Bolivar,
Miranda y Mariscal Sucre.

Palabras clave: Espaiia, Venezuela, Guerra del 98, buques de guerra, ventas.

Abstract

After the War of the 98 three ships belonging to the Navy went on to
operate in the Venezuelan Navy. The Galicia, torpedo boat, and the Diego
Veldzquez, gunboat, were directly sold by Spain to the south american repu-
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blic. Both had belonged to the group of units assigned to Cuba waters. The
third, Isla de Cuba, protected cruiser sunk by the US Navy at the Battle of
Cavite (Manila Bay, Philippines), was subsequently refloated and repaired,
entering service with the US Navy and the Naval Militia of several states. It
was eventually sold to Venezuela. In the navy of this country they were
respectively named Bolivar, Miranda and Mariscal Sucre.

Key words: Spain, Venezuela, War of the 98, warships, sales.

Introduccion

la construccién del buque hidrogriafico Punta Brava. Casi diecisiete

afos mds tarde, en 2005, Navantia contratd con la repiblica hermana la
produccién de ocho grandes patrulleros, cuatro de la clase Guaicamacuto
(Avante 1400) y otros tantos de la clase Guaiquieri (Avante 2200). Pudiera
parecer que estas son las unicas unidades de factura espafiola que ha operado
la fuerza naval venezolana, pero la historia tiene recovecos que en ocasiones
son poco conocidos.

El 22 de enero de 1899 quedaban reunidos en la bahia de Fort de France,
colonia francesa de Martinica, los once buques que la Armada preveia poder
repatriar a Espafia tras la guerra del 98. Conjuntamente con los cruceros auxi-
liares Patriota y Rdpido, que debian convoyar a este conjunto de buques,
formaban la denominada «escuadrilla Marenco».

De estas unidades hubo dos que se vendieron a la Armada de la Republica
de Venezuela. El primero fue el cafionero Diego Veldzquez, el 12 de julio de
1899, siendo rebautizado como Miranda. Poco tiempo después, el 13 de
septiembre de 1899, cambi6 de propiedad el canonero-torpedero Galicia, que
pas6 a denominarse Bolivar.

Hubo que esperar unos trece anos para que el tercer buque procedente de la
Armada pasara a manos venezolanas. El 2 de abril de 1912, la Marina nortea-
mericana vendié a Venezuela el USS Isla de Cuba, antiguo crucero protegido
espafiol de igual nombre, hundido en el combate de Cavite (bahia de Manila,
Filipinas) y que fue reflotado y nuevamente puesto en servicio por la Armada
estadounidense. En Venezuela recibid el nombre de Mariscal Sucre.

Consideramos que la historia de los tres buques en la Armada es suficien-
temente conocida; por ello, en este trabajo nos limitamos a resumirla. Por el
contrario, se incide con mayor detalle en su vida operativa en la Armada de
Venezuela, por ser casi ignorada en Espaiia.

EN 1988, la Armada de Venezuela encargé a la Empresa Nacional Bazéan

Caracteristicas de las unidades

Las tres unidades adquiridas por la Armada de Venezuela eran de construc-
cion moderna pero de caracteristicas muy distintas en su disefio inicial:
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— el Diego Veldzquez/Miranda era un caionero de disefio y construccion
inglesa;

— el Galicia/Bolivar era un caionero-torpedero de disefio y construccién
espafiola;

— el Isla de Cuba/Mariscal Sucre fue construido en el Reino Unido como-
crucero protegido de pequefio tamafio. Disponia de una cubierta protec-
tora que variaba por zonas de 37 a 62,5 milimetros.

El Isla de Cuba, tras la reparacién por la Marina estadounidense posterior
al hundimiento en Cavite, perdié su armamento torpedero y quedé clasificado
como cafionero.

Por tamaiio, el de menor eslora y desplazamiento fue el Diego Veldzquez,
seguido por el Galicia y el Isla de Cuba, que era el de mayor desplazamiento,
aunque su eslora era casi igual a la del cafionero-torpedero.

En la tabla 1 se recogen las caracteristicas bdsicas de las tres unidades
cuando entraron en servicio en la Armada. Las modificaciones del armamento
en la Marina norteamericana o en la de Venezuela se reflejan en los puntos
correspondientes.

Tabla 1 CARACTERISTICAS DE LAS UNIDADES

Veldzqﬁzi;g&iranda Galicia/Bolivar ol de C:Slf:c[i/f/lariscal
Tipo Cafionero Cafionero-torpedero Crucero protegido
Clase Diego Veldzquez Temerario Isla de Cuba
N.?unidades 2 6 3
J & G Thomson Vila y Compaiia, La W. G. Armstrong ,
Astillero Clydebank, Reino | Grafia, ria de El Ferrol, Mitchell & Co.,
Unido Espafia Elswick Reino Unido
Botadura 1895 1891 1886
Desplazamiento 200 t 571t 1.045t
Material casco Acero Acero Acero
Eslora 41,15 m 58 m 58,53 m
Manga 5,79 m 7m 9,14 m
Puntal 3,02 m 3,73 m 4,60 m
Calado 1,55 m 348 m 395m
Mdquina 1 de vapor alternativa | 2 de vapor alternativas | 2 de vapor alternativas
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Potencia 228 CV (i) 2.600 CV (i) 2.200 CV (i)
Hélices 1 2 2
Velocidad (max) 12,25 nudos 18,6 nudos 15,2 nudos
Combustible 35 toneladas de carbdn | 125 toneladas de carbén | 200 toneladas de carbon
Autonomia 850 millas 2.700 millas 2.100 millas
Blindaje No disponia No disponia Cub;e;t: gzr%tefliria de

4 G, Hontoria 120
mm, 2 Nordenfelt de

6 Nordenfelt de 57 57 mm. 2 cafiones
2 Nordenfelt de 57 mm, 1 ametralladora revélver Hochtkiss de
Armamento mm, 1 canén revolver | de 11 mm, 2 tubos
. 37 mm, 1 ametrallado-
Hochtkiss de 37 mm | para torpedos de 355,6 de 11 3 tub
mm ra de mm, 3 tubos

lanzatorpedos de 355,6
mm

Total: 155 (14 jefes y
Total: 37 (3 oficiales, | Total: 79 (5 oficiales, | oficiales, 10 maquinis-
3 maquinistas, 3 subo- | 7 maquinistas, 7 subo- | tas, 15 suboficiales, 98

Dotacion - - .
ficiales, 28 cabos y ficiales, 60 cabos 'y | cabos y marineros, 18
marineros) marineros) de infanteria de mari-

na)

La Marina de Venezuela en el entorno de 1898-1912

Tras un convulso siglo XIX, entre guerras civiles y revoluciones, en octubre
de 1899 el general Cipriano Castro, lider de la Revolucién Liberal Restaura-
dora, derroca al gobierno de Ignacio Andrade. Castro, a pesar de ser un
hombre de montafia, entiende perfectamente la imperiosa necesidad de poseer
una Armada en condiciones, y asi lo expresa el ministro de Guerra y Marina
en la exposicidn presentada al Congreso de la Reptiblica en 1902:

«El presidente Provisional de la Republica fija su atencidn preferente, desde
los primeros momentos de exaltacion a la Suprema Jefatura del Pafs, en la conve-
niencia de aumentar nuestra Armada, antes insuficiente tanto por su magnitud,
como por el estado de deterioro en que se encontraban los pocos buques de que
ella se componia para la fecha en que asumi¢ la direccién de los destinos del Pais
con el triunfo de la Causa liberal Restauradora...»

Medios
Al asumir Castro el poder en 1899, la Armada Nacional contaba con el

transporte Zamora (ex-Derwent), de 800 t, los caioneros General Crespo (ex-
Gladwyn), de 261 t, Totumo (ex-SS Bahamas), de 32 t, y Miranda (ex-Diego
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El canonero Miranda fondeado. (Foto: Archivo CN Ramén Rivero Nuiiez)

Veldzquez), de 200 t, el cafionero-torpedero Bolivar (ex-Galicia), de 631 t, el
cafonero Mariscal de Ayacucho (ex-Reivindicador, ex-Flor de Mayo), de 720
t, y el pontén-faro Barima (ex-Libertador), de 831 t, ademds de otras embar-
caciones menores como bergantines, goletas y lanchas.

Entre 1900 y 1901, el gobierno liberal restaurador adquiri6 el cafionero 23
de Mayo (ex-Alliance), de 135 t, el crucero Restaurador (ex-Atalanta), de
750 t,y el vapor Zumbador (ex-Augusto), de 290 toneladas.

El 21 de septiembre de 1900, el general Castro nombré al ingeniero y
general Alejandro Ibarra comandante general de la Armada Nacional, cargo
que equivaldria, actualmente, al de comandante de la Escuadra, para dirigir las
reparaciones de todas las unidades de la misma, y para ello, el 1 de diciembre
del mismo afio, fij6 el Centro de Reparaciones de la Armada en los Astilleros
de Ellis Grell, en Trinidad. Un afio mds tarde se darian por concluidas con
éxito estas reparaciones con un balance de ocho barcos y dos pontones, ya
que el Mariscal de Ayacucho no se pudo recuperar y se convirtié en ponton.

En noviembre de 1903 se incorpora el guardacostas Margarita,de 83 t,a la
Armada Nacional con el mismo nombre y clasificacién. En marzo de
1904hace lo propio la lancha Aviso 5 de Julio, yen noviembre de 1905, el
bergantin goleta Restauracion (ex-Maria Suarez, ex-San Jorge), de 300 tone-
ladas.

En 1905, el presidente Castro decreta la creacion de un dique carenero y
obras complementarias de astillero en Puerto Cabello, principalmente motiva-
do por el

«cimulo de dificultades que se presentaban 4 nuestro Gobierno Nacional al
tener que enviar 4 reparar sus barcos de guerra 4 los Astilleros de Martinica y de
Trinidad, pues ademds de lo costosas que eran tales reparaciones, ellas se hacian
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sumamente demoradas. Como no podian ser muy frecuentes, 4 causa de la distan-
cia, los cascos y maquinas de nuestra Armada estaban siempre en mal estado; y
los gastos anuales, s6lo en 1901, segin dice el ciudadano Ministro de Guerra y
Marina en su Memoria al Congreso, llegaron 4 612.127 bolivares. Esto, aparte de
haber tenido que abandonar barcos ttiles todavia, como el "Libertador", que,
desarmada su maquina en Martinica, hubo de dejarse alld y vino su casco & servir
s6lo de pontén en Punta Barima, perdiéndose asi un trasporte de primer orden...»

La primera seccién del Dique Flotante de Madera se inaugura el 25 de
diciembre de 1906, y la segunda el 22 de julio de 1907, con capacidad total de
2.000 toneladas.

En este punto es preciso hacer un aparte, ya que el Astillero Nacional
Restaurador, titulo modificado en 1909 por el de Dique y Astillero Nacional,
constituye histéricamente, y con mucha diferencia, junto al movimiento inde-
pendentista, el aporte mds importante de la Armada a la nacién venezolana,
entre otras razones porque

— las obras realizadas en Puerto Cabello representaron el salto tecnologi-
co del siglo xx venezolano, sélo comparable al sistema ferroviario y a
la luz eléctrica;

— significaron una mejoria tremenda de las condiciones sociales y econ6-
micas de la poblacién portefia, con el valor afiadido del aprendizaje de
nuevas habilidades y técnicas.

— el Astillero Nacional hizo posible que Venezuela fuera conocida en el
transporte maritimo internacional. Buques de todas las naciones recala-
ban en nuestro dique para recibir las reparaciones debidas;

— la fabricacion de la draga San Cipriano, los guardacostas 29 de Enero 'y
Colon, el mercante Nuevo Mara vendria a ser el hecho tecnoldgico de
la arquitectura naval mds importante de la Armada de la primera mitad
del siglo xx;

— la Armada moderna se ird configurando alrededor de aquellas instala-
ciones, propias y unicas, el referente territorial, de pertenencia se va
consolidando, esto tuvo un valor tremendo en la psicologia colectiva.
En 1907, el comandante general de la Armada tendrd domicilio cono-
cido frente a la plaza del Astillero de Puerto Cabello, no serd la
pequefia oficina de la Direccién de Marina en el Ministerio de Guerra
y Marina, que nada tenia que hacer con la flota y su cotidianidad
operativa.

El 19 de diciembre de 1908, el general Juan Vicente Gémez, quien habia
sido encargado de la presidencia por el general Cipriano Castro mientras este
hacia un viaje a Alemania por motivos de salud, toma el poder con el apoyo
de la mayoria de los militares y civiles en funciones de gobierno, dando fin a
la era Liberal Restauradora para dar paso a la Rehabilitacion.

El 29 de junio se rebautiza el crucero Restaurador con el nombre del
procer de la independencia General Salom.

82 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp. 77-112. ISSN 012-467-X



BUQUES DE LA ARMADA EN LA MARINA DE VENEZUELA TRAS LA GUERRA DEL 98

El Bolivar tras ser capturado por la Marina Real britanica. (Foto: Archivo CN Ramén Rivero
Nunez)

El 8 de febrero de 1910 se contrata por primera vez la compra e instalacion
de dos estaciones radiotelegraficas, una de ellas en el vapor nacional de guerra
General Salom y la otra en tierra.

En 1910 se crea la Sala de Torpedos en el Dique y Astillero Nacional, a fin
de preservar el sistema de lanzamiento del cazatorpedero Bolivar y utilizarlo
como recurso de enseflanza en la materia.

En noviembre se afirma el pabellon nacional en el guardacostas 29 de
Enero, de 61 t, primer barco construido en el pais por el Dique y Astillero
Nacional, siendo adscrito a la flotilla de vigilancia del Ministerio de Hacienda
el 22 de diciembre de 1910.

El 7 de agosto de 1912 se inaugura el nuevo Dique Flotante de Acero de
cuatro secciones, con capacidad de 4.000 t, que habia empezado a construirse
en el Dique y Astillero Nacional en 1910, ya que era necesario incrementar la
capacidad instalada y la posibilidad de mantener sus cuatro secciones y las
secciones del Dique Flotante de Madera.

El 25 de agosto de 1912 se finaliza la construccién del vapor Nuevo Mara,
de 150 t, primer barco de carga y pasajeros construido en el pais por el Dique
y Astillero Nacional.

El 7 de septiembre, el gobierno de Venezuela adquiere en Estados Unidos
el crucero Mariscal Sucre (ex-USS Isla de Cuba), de 1.125 t, el buque de
mayor porte adscrito a la Armada Nacional hasta la fecha, convirtiéndose este
en su nave capitana.

Organizacion

A partir del afio 1870, el Ministerio de Guerra y Marina se organiza en dos
direcciones, la de Guerra y la de Marina. Esta ultima estaba a cargo de la
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Escuadra, las Escuelas Nduticas, los apostaderos, las capitanias de puerto y los
faros. A partir de 1907 se le asignan nuevas funciones.

Los cargos subordinados a la Direccién de Marina, a saber, comandante
general e inspector general, se activaban o suprimian a conveniencia del
momento. En cuanto a la estructura de la dotacién de los buques, se dividia en
Personal de Marina, de Maquinas y de Baterias y Guarnicion.

Las escuelas nduticas se activaban o se ponian en receso de acuerdo a la
disponibilidad de recursos o alumnos en instalaciones en tierra o en barcos
acondicionados para ello. A partir de 1912 se empieza a utilizar la designacion
Escuela Naval en sustitucién de Escuela Ndutica.

A partir de 1905 se incorpora a la Direccion de Marina el Dique y Astillero
Restaurador, cuya construccion seria finalizada e inaugurado en 1907, como
ya hemos mencionado, y en 1909 pasard a denominarse Dique y Astillero
Nacional.

Aunque no formara parte de la estructura de la Direcciéon de Marina, el 4
de junio de 1909 se forma la Compafifa Anénima de Navegacion Fluvial y
Costanera, bajo control del Estado, que serd dirigida e integrada en su mayor
parte por oficiales de la Armada Nacional.

Leyes y reglamentos mds relevantes

El 10 de abril de 1901, estando en el Centro de Reparaciones de la Armada
en Trinidad, el comandante general de la Armada de Venezuela, general
Alejandro Ibarra, emite un reglamento titulado «Organizacién de la Armada
Nacional», de 52 articulos, conteniendo 6rdenes que deben observarse en el
Departamento de Ingenieros de la Armada de Venezuela, las cuales debian
fijarse en un cuadro, en lugar muy visible, a la entrada del departamento de
maquinas de los buques.

El 15 de octubre del mismo afo, el general Ibarra aprueba provisionalmen-
te un reglamento titulado «Uniformes para la Marina de Guerra Venezolana».

Para el periodo en estudio, la Armada Nacional continuaba rigiéndose por
las Ordenanzas Generales de 1793 para la Armada Naval Espafiola y las
demds que para reglamentar dicho ramo se habian dictado con posterioridad
por el Ejecutivo Nacional, y que no respondian a las necesidades del servicio
por «la falta de unidad y precision que existe en ellas, y por ser inadecuadas a
los adelantos de la época». En consecuencia el presidente constitucional de la
Republica, general Cipriano Castro, decretd el «Cdédigo de la Marina de
Guerra de Venezuela», que entraria en vigencia el 18 de abril de 1904. Este
codigo estd compuesto de cinco libros con sus titulos, secciones y un total de
1.574 articulos.

El decreto orgénico del 13 de junio de 1912, promulgado por el general
Juan Vicente Gémez, presidente constitucional de los Estados Unidos de
Venezuela, establece los nuevos grados, con las equivalencias militares
correspondientes, para el gobierno y disciplina de la Armada Nacional.
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El cafionero Mariscal Sucre. (Foto: Archivo CN Ramoén Rivero Niifiez)

Al comenzar este periodo, la Escuela Nautica, cuya dltima sede habia sido
el transporte Zamora, se encontraba en receso desde el 16 de septiembre de
1897. Se reactiva el 23 de abril de 1901 con sede en el recién adquirido cruce-
ro Restaurador, pero el 9 de noviembre de 1901 vuelve a entrar en receso
como consecuencia de la«Invasion conservadora» de Rangel Garbiras, desde
Colombia por el Téchira, y la sucesiva contraofensiva del gobierno del gene-
ral Castro por la Goajira y Riohacha, y, seguidamente, el comienzo de la
«Revolucion Libertadora» del general Manuel Antonio Matos, para derrocar
al gobierno del general Castro. La Escuela se reactiva y se pone en receso
intermitentemente, hasta que el 22 de julio de 1904 se vuelve a reactivar, ya
pacificado el pais, pero esta vez de nuevo en el Zamora hasta que, el 31 de
mayo de 1907, se pone en receso de nuevo.

Posteriormente, ya en el gobierno del Rehabilitador, el general Juan Vicente
Go6mez decreta su establecimiento el 20 de junio de 1910 y el inicio de actividades
el 5 de julio siguiente.,en su nueva sede en Caracas, en el edificio de La Planicie.

Escuelas

Una vez asentada la Escuela en su nueva sede de La Planicie, y con motivo
del advenimiento del centenario de la independencia, el Gobierno, en el marco
de las festividades, decreta el 7 de febrero de 1911 la realizacion del Crucero
Patriotico a Santa Marta, Colombia, con los cadetes de la Escuela Nautica, a
fin de que los mismos, en acto solemne, depositaran una ofrenda en la Quinta
San Pedro Alejandrino en honor del Padre de la Patria, el Libertador, Simén
Bolivar. Este crucero, realizado entre el 14 y el 24 de abril de 1911, fue un
hito relevante en la historia de la Armada Nacional, debido a que, ademds de
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su significado simbdlico, fue al mismo tiempo un crucero de instruccién para
los cadetes a fin de adiestrarlos de forma préctica en las diversas técnicas de
navegacion utilizadas en la época y, adicionalmente, el primer crucero de
instruccion al exterior llevado a cabo por la Escuela Ndutica de Venezuela.

El 25 de mayo de 1912 se cambiard el nombre de Escuela Ndutica por el
de Escuela Naval de Venezuela por considerarse«denominacion que se adapta
en forma mds precisa a los fines a los que se destina».

El 30 de marzo de 1904 se crea la Escuela Naval de Artilleria en el vapor
nacional de guerra Zamora con el fin primordial de adiestrar a los oficiales de
la Armada y el Ejército en el uso de las piezas de artilleria a bordo de los
barcos de guerra y del nuevo sistema de defensa de costas conformado por
siete piezas del tipo Schneider Canet, Mod. 1897, de 150/50 mm, recién
adquiridas por el gobierno de Venezuela como reaccién al bloqueo, en 1902,
por parte de Alemania, Inglaterra e Italia.

El 28 de octubre de 1912 se crean la Escuela de Ingenieros de la Armada y
la Escuela de Cabos de Mar, Cabos Cafioneros y Timoneles, que habrian de
funcionar en el faro de Punta Brava de Puerto Cabello y que serfan también
dirigidas por el director de la Escuela Naval.

Operaciones

A continuacién enumeramos, de manera muy superficial, las acciones que
involucraron a buques de la Armada Nacional durante el periodo en cuestion.

El 2 de diciembre de 1899, el transporte Zamora y el caionero Miranda
bloquean el golfo de Venezuela en el marco del alzamiento de Maracaibo
contra el recién instaurado gobierno del general Cipriano Castro.

El 6 de septiembre de 1901 se realizé un bloqueo naval a Riohacha, lleva-
do a cabo por una fuerza de tarea integrada por los canoneros Miranda,
Zumbador 'y General Crespo' en apoyo de la expedicion a la Guajira coman-
dada por el general José Antonio Davila, en el marco de la crisis colombo-
venezolana de 1901.

El 19 de diciembre de 1901, comienza la Revolucion Libertadora, motiva-
da por intereses de los caudillos regionales, de los banqueros venezolanos y
de algunas empresas extranjeras que operaban en el pais con el objetivo de
derrocar al gobierno del general Cipriano Castro, quien no estaba alineado con
los mismos. Esta revolucién fue liderada por el banquero Manuel Antonio
Matos. Previamente al comienzo de las acciones, los insurrectos, con ayuda de
una de estas empresas, adquirieron en Londres un buque mercante armado en
guerra llamado Ban Righ, alque bautizarian Libertador, asi como armas y
municiones.

(1) Tomds Marifio Blanco, en su libro Buques de Venezuela 1900-1950, sostiene que los
vapores Restaurador y Totumo también participaron, pero no ha sido posible confirmarlo por
otras fuentes.
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Durante el conflicto, los buques de la Armada Nacional participaron en
misiones de bloqueo y patrullaje de costas, bombardeo de posiciones insur-
gentes, puestos de comandoy transporte de tropas y de material de guerra.

El final de este movimiento insurgente lo sellarfa el llamado asedio y toma
de Ciudad Bolivar, dltimo bastién de los rebeldes, llevado a cabo entre el 20 y
22 de julio de 1903, liderado por el general Juan Vicente Gémez, quien
comand¢ esta accion anfibia a bordo del buque insignia de la escuadra vene-
zolana, el crucero Restaurador.

La denominada Revolucién Libertadora tuvo una duracién de aproximada-
mente diecinueve meses, involucrd a mas de 40.000 combatientes y se conta-
bilizaron aproximadamente 12.000 bajas. Fue la dltima guerra civil e implic
el final del caudillismo en Venezuela.

El 28 de noviembre de 1902, en plena campafa contra la Revolucién
Libertadora, Inglaterra, Alemania y posteriormente Italia inician el bloqueo
contra las costas venezolanas con tres objetivos fundamentales: el primero,
apropiarse de porciones del territorio venezolano; el segundo, reclamar el
pago de la deuda piiblica externa que mantenia Venezuela con Gran Bretafia y
Alemania, y el tercero, obtener reparaciones por dafios ocasionados por el
gobierno de Venezuela a sus stbditos o las propiedades de estos.

El 9 de diciembre, los buques de guerra alemanes Panther y el Vineta
capturan a los cafioneros General Crespo 'y Totumo. Personal del crucero
Charybdis inutilizé la maquina del guardacostas Margarita en la Guaira.
Asimismo hunden al General Crespo y al Totumo. El cazatorpedero Bolivar es
capturado por el Charybdis y el canonero Alert en Puerto Espaifia. Por su
parte, el cafionero Miranda se refugia en lago de Maracaibo y es el tinico
buque de la Armada venezolana que no es capturado por las escuadras enemi-
gas. El 10 de diciembre, el Alert captura al transporte Zamora y al cafionero
23 de Mayo en el golfo de Paria. Al dia siguiente, el Gazelle aborda al crucero
Restaurador en Guanta. El 13 de diciembre, el Charybdis y el Vineta bombar-
dean Puerto Cabello.

El 16 de diciembre Italia se incorpora al bloqueo. El 20 de diciembre se
declara el bloqueo de guerra: el Alert en Cumand, el Columbine en Carenero, el
Fantome en el delta del Orinoco, el Indefatigable en Guanta, el Carlo Alberto,
el Elba y el Giovanni Bausan en la Vela de Coro. El Retribution en Cartpano,
el Stoch en Tucacas y el Tribune en La Guaira. El 22 de diciembre el Vineta y
el Gazelle en Puerto Cabello. El 24 de diciembre el Falke y el Panther en el
Golfo de Venezuela. El 17 de enero el Panther bombardea el Castillo San
Carlos. El 21 de enero el Vineta bombardea el Castillo San Carlos. El 13 de
febrero finaliza el bloqueo con la firma de los protocolos en Washington.

Las escuadras participantes en el bloqueo a las costas venezolanas entre los
afios 1902 y 1903 fueron:

— Reino Unido: cruceros acorazados Ariadne, Charybdis, Indefatigable,

Pallas, Retribution y Tribune; destructores Quail y Rocket; caioneros
Fantome y Alert;
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— Alemania: crucero acorazado Vineta; cruceros Charlotte, Falke, Gaze-
lle, Sperber; caiionero Panther;y vapores Stosch y Columbine;
— TItalia: cruceros acorazados Carlo Alberto, Elba y Giovanni Bausan.

El 12 de diciembre de 1908, los cruceros holandeses Jacob van Heems-
kerck, Friesland y Gelderland empiezan una operacion de bloqueo a las costas
venezolanas en represalia por las acciones del gobierno de Castro contra los
intereses de ese pais. El Gelderland captura los guardacostas Alejo y 23 de
Mayo y los remolca hasta Curacao. La traduccién libre del comunicado oficial
del gobernador de Curagao dice:

«La captura por nuestros buques de guerra del guardacostas no debe conside-
rarse un acto hostil contra los venezolanos. Es simplemente una represalia contra
el gobierno de Castro, que se niega a dar satisfaccion por los actos hacia Holanda.
La incautacion de estos buques hard que sea imposible para el gobierno venezola-
no llevar tropas o municiones hacia y desde los distintos puertos. Una comunica-
cién en este sentido ha sido enviada por el Gobierno holandés al ministro aleman
en Caracas».

Al dia siguiente, el general Cipriano Castro viajaria a Alemania por razo-
nes de salud y seria derrocado por su compadre y amigo el general Juan
Vicente Gémez, con el apoyo de civiles y militares. El dia 19 de diciembre ,el
acorazado USS Maine, el crucero USS Des Moines, el caiionero USS Dolphin
y el crucero USS North Carolina efectian una demostracién naval en el puer-
to de La Guaira en apoyo al golpe de Estado del general Juan Vicente Gémez.
Estos hechos disolverian la crisis con el reino de Holanda.

Diego Velazquez/Miranda
En la Armada

El incremento de las acciones revolucionarias en la isla de Cuba, en el
entorno de 1895, implic6 que el gobierno espaiol de la época tomara la deci-
sion de encargar siete cafioneros de distinto tamafio y dieciocho lanchas cafio-
neras para controlar las costas de la isla antillana. Estas construcciones fueron
autorizadas por el Gobierno a través de la Ley de Fuerzas Navales para los
afios 1895 y 1896, aprobada por real orden de 17 de junio de 1895, y su finan-
ciacion corrié a cargo del Ministerio de Ultramar.

Respecto a los cafioneros todos fueron construidos por J & G Thomson
Ltd. Clydebank en Glasgow (Escocia, Reino Unido),también se financiaron
con cargo al presupuesto del Ministerio de Ultramar. Todas las unidades
fueron comenzadas, construidas y entregadas a la Armada en el afio 1895.
Posiblemente la urgencia de contar con ellas condicioné que fueran adjudica-
das a un solo astillero en el extranjero. Formaban tres series de tres, dos y dos
unidades:
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El cafnonero Diego Veldzquez visto por la popa (Foto: Archivo MdR Almirante de Castilla)

— Clase «300 toneladas». Tres unidades. Recibieron los nombres de
Herndn Cortés, Pizarro 'y Vasco Niiiez de Balboa.

— Clase «200 toneladas». Dos unidades. Nombrados Diego Veldzquez y
Ponce de Leon.

— Clase «100 toneladas». Dos unidades. Bautizados con los nombres de
Alvarado y Sandoval.

Las unidades de pequefio tamafio formaron tres clases, dos de ellas, la
Alerta y la Estrella, encargadas a astilleros del Reino Unido y una, la clase
Almendares, a Vea Murguia en Espafa. Fueron en total dieciocho lanchas
cafoneras destinadas a vigilar las aguas costeras de la isla de Cuba, intentando
evitar en ellas acciones de los revolucionarios y el abastecimiento de estos por
mar, unica via posible, de armamento y suministros.

Este buque desarroll6 toda la primera parte de su vida operativa en Cuba.
Partié para aquellas aguas el 8 de octubre de 1895, conjuntamente con los
restantes cafioneros encargados en el Reino Unido, todos ellos convoyados
por el crucero Marqués de la Ensenada. La travesia del océano Atlantico se
realiz6 por la ruta del norte.

Tuvo su base en Cienfuegos, puerto situado en la bahia de Jagua, en la
parte central de la costa sur de la isla de Cuba, en la orilla del mar Caribe.
Hasta que comenzé la guerra del 98 contra Estados Unidos, estuvo dedi-
cado a la vigilancia de la costa, a impedir el contrabando de armas y
pertrechos contra los revolucionarios cubanos y a apoyar acciones del
Ejército.
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El 13 de junio de 1898, bajo el mando del teniente de navio Juan Carranza
y Reguera, el Diego Veldzquez y el Lince se enfrentaron al crucero auxiliar
USS Yankee frente a la boca de la bahia de Jagua. Fue un duelo artillero entre
fuerzas desiguales.

Aunque ya se ha citado antes, es conveniente recordar que el Diego Veldz-
quez era un caflonero con un desplazamiento de 200 toneladas, una eslora de
algo mds de 41 metros y un armamento compuesto por 2 cafiones de tiro rapi-
do de 57 mm y un 1 cafién revélver de 37 mm. El Lince era una de las seis
pequefias cafioneras de la clase Alerta, con 43 toneladas de desplazamiento,
21,33 metros de eslora y un armamento compuesto por un cafidn de tiro rapi-
do de 42 mm y una ametralladora.

Por su parte, el USS Yankee era un crucero auxiliar, conversion para las
necesidades de la guerra de un buque de pasaje. Presentaba 6.325 toneladas de
desplazamiento a plena carga, una eslora de 123,8 metros y un armamento
compuesto por diez cafiones de 127 mm, seis de tiro rdpido de 57 mm y dos
ametralladoras.

En el enfrentamiento, el Diego Veldzquez fue alcanzado por la artillerfa del
buque norteamericano, con el resultado de sufrir cuatro heridos en su dotacién
y dafios en la zona de proa del cafonero. Esta accion recibid el nombre de
combate de Cienfuegos.

El documento

El documento estd firmado por el comandante del buque, Francisco Carre-
ras, y por el comisario José Moreno, y tiene el sello del buque. Bajo estas
firmas consta el visto bueno del vicecénsul de Espafia en Fort de France
(Martinica), cuya firma resulta ilegible, con el sello del viceconsulado de
Espafia en Martinica y la fecha del visto bueno, coincidente con la del recibo.
También figura la anotacion «N° 28», que posiblemente se corresponda con el
nimero del documento en el archivo del consulado.

Disponemos de algunos datos de los dos oficiales firmantes del documento.
El teniente de navio de 1.* clase Francisco M. Carreras y Rodriguez era el
comandante del cafionero. Nacido el 18 de octubre de 1855,ingresé en la
Armada el 1 de julio de 1873. Su ascenso a teniente de navio de 1. clase tuvo
lugar el 21 de abril de 1897. Antes de asumir el mando del cafionero era segun-
do comandante del crucero Conde de Venadito, también destinado en Cuba.

José Moreno Andrés era contador de fragata en 1898. En el Estado General
de la Armada de aquel afio figura como destinado en Filipinas. Dado este ulti-
mo hecho, y que en la dotacién del cafionero no consta ningtin oficial del
Cuerpo Administrativo de la Armada, cabe pensar que fue enviado especifica-
mente a Fort de France (Martinica) para intervenir la operacién de venta del
caflonero o que estaba asignado a la escuadrilla Marenco.

Ninguno de los dos oficiales citados figura en el Estado General de la
Armada de 1900.
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Reproduccién del recibo de venta del cafionero Diego Veldzquez (Foto: Ramén Rivero Blanco)

Dado que no ha sido posible identificar la firma del viceconsul de Espaiia
en Martinica, es casi imposible decir nada de €l. En los Estados Generales de
la Armada de 1898 y 1900 aparece como vicecénsul honorario en Fort de
France Eugenio Dupré. El otro consulado existente en Martinica se encontra-
ba en Saint Pierre de Martinique y ejercia el cargo de viceconsul honorario
Michel Berne. Los rasgos de la firma no parecen pertenecer a ninguno de los
dos. Entendemos que ambos, por los apellidos, no eran ciudadanos espafioles,
circunstancia que solia ser habitual en los cénsules honorarios.En este caso,
posiblemente eran de nacionalidad francesa.

En la Armada de Venezuela

Una vez iniciada la Revolucion Libertadora en diciembre de 1901, el
Miranda participaria en misiones de bloqueo y patrullaje de costas, bombar-
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Silueta por la banda de estribor del Diego Veldzquez/Miranda. (Imagen: cortesia de Santiago
Caro Gutiérrez)

deo de posiciones insurgentes, puesto de comando, transporte y desembarco
de tropas y material de guerra.

Durante diciembre de 1901 patrull6 junto con el Restaurador entre la isla
de Margarita y el Paso de los Vientos, para tratar de interceptar y capturar al
vapor revolucionario Libertador (ex-Ban Righ). En enero de 1902, junto con
el General Crespo, bombarded una posicién revolucionaria en Boca de Uchire
que habia sido abastecida por el Libertador, poniendo en tierra sus trozos de
desembarco y capturando todas las armas y pertrechos que habian recibido.

En marzo, el Miranda y el Restaurador, zarparon de La Guaira y transpor-
taron a Cumand y Cartpano tropas y pertrechos, reconocieron Irapa, Giiiria y
Yaguaraparo y regresaron a La Guaira, patrullando en buisqueda del Liberta-
dor. A mediados de marzo, el Miranda realiza diversas misiones de transporte
de tropas y equipamientos: de La Guaira a Tucacas, de Aguide a Tucacas y de
La Vela de Coro a Puerto Cabello.

A finales de marzo, integrando un grupo de tarea junto con el Zumbador, el
23 de Mayo y el mercante artillado Fortuna, persiguen al vapor revolucionario
Libertador y lo alcanzan en aguas de Oriente; pero este, de mayor velocidad que
los buques gubernamentales, logra huir y se refugia en Puerto Espaia, Trinidad.

El 5 de mayo, integrando un grupo de tareas junto con el General Crespo,
el Zumbador y cinco goletas, participd en la toma de Cartipano. El dia 6 este
grupo de tareas, ante un contraataque revolucionario, evacud las tropas guber-
namentales para Pampatar. El 7 de mayo bombardeé las posiciones revolucio-
narias en Cardpano.

Entre los dias 27 y 30 de mayo, junto con un grupo de tareas conformado
por el Restaurador, el Bolivar y el mercante Ossun con dos botes grandes
remolcados, después de bombardear la linea de defensa de los insurgentes
desembarcaron en Cartdpano 2.600 soldados y seis piezas de artilleria de
montafia. El 28 desalojaron a los revolucionarios de sus posiciones en toda la
ciudad y las montafias circundantes. El dia 30, 1.600 soldados y la artilleria se
embarcaron rumbo a Cuman4, la cual tomaron el 10 de junio.
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El 22 de agosto, operando con tres goletas, desembarcé en Cardpano una
fuerza de 600 hombres que, tras una corta batalla, recapturan ese puerto, que
habia sido tomado nuevamente por los revolucionarios.

Entre diciembre de 1902 y marzo de 1903, durante el Bloqueo Tripartito a
las costas de Venezuela, el Miranda, que habia logrado eludir a los potentes
buques de la fuerza de bloqueo anglo-italo-alemana, permaneci6 como la
unica unidad no capturada. Entre marzo y mayo de 1903, mientras se repara-
ban y dotaban el resto de las unidades, se convirtié en el buque insignia de la
Armada venezolana y, operando con varios vapores mercantes y goletas, reali-
z6 multiples misiones de patrullaje, reconocimiento y transporte de tropas y
pertrechos.

En julio, el Miranda fue uno de los buques integrantes de la fuerza expedi-
cionaria para pacificar los Estados Orientales y Guayana, distinguiéndose en
la toma de Soro y en todos los eventos donde participo.

El 20 de junio de 1903, el Restaurador, el Bolivar y el Zamora constituyen
un grupo de tareas que transportd aljefe de la fuerza expedicionaria pacifica-
dora de los Estados Orientales y Guayana, a su Estado Mayory a una fuerza
de desembarco constituida por unidades de infanteria, de artilleria de campafia
y un tren de apoyo logistico.

El Miranda se incorpor6 a la Escuadra al amanecer del 29 en el puerto de
Cartipano. Se le ordend poner rumbo a Trinidad, tomar a bordo los practicos
para el franqueo de la barra del Orinoco y, hecho esto, pasar al golfo de Paria,
manteniéndose a la capa hasta la arribada del buque insignia. Al alba del 1 de
julio, el Restaurador llega al golfo de Paria, a la altura de Gtiiria, y avist6 a la
escuadra. Seguidamente hizo sefales al Miranda para que se acercara a su
costado y recibiera dos compaififas de infanteria, ordenando a su comandante
que, a cualquier costa, lograse el desembarco de estas fuerzas en el Zoro, muy
cercano a Guiria y ambos, con Irapa, en poder del enemigo. Media hora mas
tarde, la artilleria del Miranda anuncid la realizacion del desembarco, ordena-
do bajo el fuego enemigo, no sin sufrir grandes pérdidas.

El dia 5 el Restaurador, seguido por el Miranda, hizo rumbo a la boca de
Pedernales, entrando en el Orinoco. El dia 10 se dispuso que el Miranda salie-
ra en inspeccion sobre Ciudad Bolivar. En la madrugada del 12 regresaba el
Miranda, cumplida su comisién, y se le ordené aprovechar la oscuridad de la
noche para forzar el paso entre Ciudad Bolivar y Soledad, a fin de que en esta
tomase a bordo un conjunto de fuerzas y las cruzase al lado de Bolivar, lo que
cumplié con éxito navegando bajo el fuego de las baterias enemigas y salien-
do ileso sin contestar el ataque, conforme se habia ordenado a su comandante.

En la noche del 18 se dispuso establecer el bloqueo de la Ciudad Bolivar y
al Miranda le correspondi6 la zona comprendida desde la Playa Grande a la
isla del Degredo, sobre la via del Apure. En la madrugada del 19, el Restaura-
dor franqueo la linea de combate para dar 6rdenes al Miranda, a fin de que, al
amanecer, la accion de la escuadra fuese simultdnea con la del ejército. Ese
dia, alrededor de las nueve de la mafiana se ordend al Miranda romper fuego
sobre la pieza de artilleria que el enemigo tenia en el Capitolio, el cual por su
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El caflonero Miranda visto por la banda de babor. (Foto: archivo CN Ramén Rivero Nifiez)

parte respondié con dos piezas colocadas en la Alameda. De esta manera se
inici6 la batalla de Ciudad Bolivar. Al oscurecer, el Miranda y el Restaura-
dor,el primero al norte y el segundo al sur, se ocuparon de la vigilancia del
puerto, para evitar que el enemigo escapara aprovechando la noche.

Al amanecer del dia 20, el Bolivar sigui6 rio arriba a la par que avanzaba
el batallén Cardona por tierra, tomando los atrincheramientos que tenia el
enemigo en la Represa, la Aduana, el Resguardo y el Acueducto, desalojando-
los de estas posiciones apoyados por la artilleria del Restaurador y el Miran-
da. En la madrugada del 21 terminé esta batalla, que durd cincuenta y dos
horas, con el saldo de un ejército completo prisionero de 2.000 hombres con
armas, municiones y bagajes.

Es evidente que la participacién de estos cafioneros espaiioles, el Bolivar y
el Miranda, fue determinante para lograr con éxito y eficacia la toma de
Ciudad Bolivar, bastion de la Revolucion Libertadora, sellando de esta forma
la pacificacion de Venezuela después de un siglo xix plagado de guerras civi-
les y revoluciones que mantuvieron al pafs en zozobra y ruina econdémica.

El resto de la larga vida del Miranda transcurrié en operaciones de defensa
de la soberania nacional, transporte de tropas y materiales y ejercicio de la
autoridad maritima en tiempos de guerra y paz. Participé en despliegues ofen-
sivos en el golfo de Venezuela y en el archipiélago de los Monjes, en los afios
de 1916, 1922, 1934 y 1944, ejerciendo el control de nuestros espacios mari-
nos y la soberania venezolana en todos sus territorios insulares.

El 19 de diciembre de 1931 fue llevado al Astillero Nacional para su total
reconstruccion, concluyéndose esta exactamente un afo después.

El dia 28 de diciembre de 1935, en su ultimo servicio a la dictadura del
general Juan Vicente Gémez, el Miranda transportd 29 pasajeros, familiares y
allegados del extinto general, que huian del pais tras su muerte. La travesia
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fue de Turiamo a Puerto Cabello, donde transbordarian a un vapor con destino
a las Antillas Neerlandesas.

Fue finalmente dado de baja en el afio de 1946 y desmantelado en abril de
1952.

Como nota curiosa, es interesante hacer observar que el abuelo de uno de
los autores fue comandante del Miranda a principios del siglo XX y que su
padre ocupd el cargo de segundo maquinista en 1932. Este ultimo, siendo
superintendente del Instituto Auténomo Diques y Astilleros Nacionales,
asumio la responsabilidad de su desguace.

Galicia/Bolivar
En la Armada

Formaba parte de una serie de seis cafioneros torpederos encargados dentro
del programa naval de Rodriguez Arias de 1887. Todos ellos fueron construi-
dos en astilleros espaiioles publicos y privados:

— arsenal de Cartagena (Murcia): Temerario;

— arsenal de La Carraca (Cadiz): Nueva Espaiia'y Martin Alonso Pinzon;

— Vila y Compaiifa en La Grafa, en la ria de Ferrol (Galicia): Galicia,
Marqués de Molins y Vicente Ydiiez Pinzon.

El cafionero-torpedero Galicia visto por la banda de babor. En la proa, poco por encima de la
linea de flotacion, puede verse la boca de uno de los tubos lanzatorpedos. (Foto: Archivo MdR
Almirante de Castilla)
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Los cafioneros torpederos eran un tipo de unidades con mayor velocidad y
capacidad de combate que los cafioneros normales. Estas circunstancias hacian
que este tipo de unidades fueran muy interesante para aquellos paises con
imperios coloniales extensos o cuya situacién econémica no les permitia
disponer de unidades de mayor importancia. De los once buques que salieron
de Cuba el 28 de diciembre de 1899, antes de que se cumpliera el plazo
impuesto por los acuerdos con Estados Unidos, siete eran del tipo cafionero-
torpedero y entre ellos se encontraba el Galicia.

Fue asignado en 1895 a las fuerzas navales del apostadero de Cuba, donde
estuvo dedicado a tareas de vigilancia y a combatir partidas revolucionarias en
zonas proximas a la costa. Al comenzar la guerra del 98 se encontraba en el
puerto de Cienfuegos con averias en las maquinas, precisaba cambiar los
tubos de sus calderas y no tuvo mayor participacién en el conflicto.

El documento

En el caso de este buque no ha sido posible disponer de una imagen de
ningun documento relativo al proceso de venta. S{ existe un escrito de interés
cuyo tamaifio hace imposible su reproduccion como imagen. Estd incluido en
el libro, referenciado en la bibliografia, Leyes y Decretos de Venezuela XXIII,
(1900), publicado por la Imprenta Nacional de aquel pafs.

El tenor literal del documento es como sigue:

«Documentos referentes 4 la compra del Cafonero Galicia hecha por el
Gobierno Nacional en setiembre del afio 1899”.

Santo Escobar Ministro de Hacienda de los Estados Unidos de Venezuela, y el
Excelentisimo sefior Manuel Pastor y Bedoya, Enviado Extraordinario y Ministro
Plenipotenciario de su Majestad Catdlica cerca del Gobierno de Venezuela, plena-
mente autorizados por sus respectivos Gobiernos, han convenido lo siguiente.

Primero. El Gobierno de Espafa cede y traspasa al de Venezuela la propiedad
del Canonero-torpedero “Galicia” de la Armada Real Espafiola, con todos sus
enseres, maquinaria, armamento y parque comprendiendo los torpedos.

Segundo. El Gobierno de Espafia entregard oportunamente al de Venezuela,
los tubos de las calderas de proa, actualmente en construccién en el extranjero.

Tercero. La entrega del cafionero tendrd efecto en el puerto de La Guaira.

Cuarto.El precio de venta es el de cuatrocientos setenta y cinco mil bolivares
oro (B 475.000) 6 su equivalente en francos, cuyo pago tendrd lugar en un plazo
mdximo de seis meses 4 contar de la fecha de este convenio.

xtnico. En garantfa de la expresada suma de cuatrocientos setenta y cinco mil
bolivares oro, el Ministro de Hacienda, al acto de firmar este convenio, ha entre-
gado al Excelentisimo Sefior Don Manuel Pastor y Bedoya, la cantidad de un
mill6én de bolivares (B 1.000.000) valor nominal en dos mil Titulos de 4 quinien-
tos bolivares (B 500) cada uno, de la Emision Especial con garantia de las Salinas
de la Repiiblica con cincuenta y cinco cupones adheridos desde el nimero 16
inclusive, hasta el nimero 79, cuya numeracion consta en nota separada, bien
entendido que tanto la suma por intereses mensuales de estos Titulos, como
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premios y amortizacién que resulten de los sorteos que verifique el Banco de
Venezuela, se irdn acumulando en la Caja de la Legacion de Espafia y abondndo-
se parcialmente a cuenta de la cantidad de cuatrocientos sétenta y cinco mil boli-
vares ya mencionados.

Quinto. Si cumplidos los seis meses, el Gobierno de Venezuela no hubiese
pagado 6 terminado de pagar los cuatrocientos setenta y cinco mil bolivares oro, la
Legacion de Espafia, podrd proceder 4 la enajenacion de la cantidad necesaria del
millén de Titulos de la Emisién Especial con garantia de las Salinas para reinte-
grar al Tesoro Espafiol la cantidad que para esta fecha falte por pagar del precio
aqui estipulado del Cafionero Galicia.

Sexto. Las partes contratantes se entenderdn amistosamente respecto de la
repatriacién del personal del buque.

Hechos dos de un tenor 4 un solo efecto, en Caracas a cinco de septiembre de
mil ochocientos noventa y nueve.

S. Escobar M. Pastor y Bedoya».

Respecto a este convenio de venta, que realmente debemos calificar
de contrato de compra-venta, hay varios aspectos que merecen ser
comentados:

— Manuel Pastor y Bedoya fue un diplomatico espafiol que, entre otros-
destinos, ocupo puestos en las embajadas de Espafia en Dinamarca,
Perd y Venezuela;

— en el momento de firmarse el convenio entre Espafia y Venezuela,
Santos Escobar era ministro de Hacienda de aquella repuiblica surameri-
cana, en el gobierno de Ignacio Andrade Troconis (desde el 20 de febre-
ro de 1898 hasta el 23 de octubre de 1899);

— el Galicia seguia con los problemas de las calderas de proa. Estas eran
de tipo locomotora y estaban destinadas a dotar al buque de su veloci-
dad méxima, necesaria para poder utilizar el armamento torpedero. Las
dos de popa, que estaban en buen estado, eran de tipo cilindrico,
adecuadas para tareas de patrulla a velocidad lenta;

— por otra parte, Venezuela retrasaba seis meses el pago del buque, posi-
blemente por su mala situacién econdmica;

— como demuestra el afiadido al punto cuarto del convenio, hay que
resaltar la desconfianza de Espafia en el cobro del precio estipulado
por el buque. Las garantias presentadas por el gobierno de Venezuela,
por lo menos sobre el papel, parecen elevadas. Las razones de esto son
bastante claras. Venezuela padecia dificultades econémicas como
consecuencia de la bajada del precio del café, que en aquel momento
suponia el 80 por 100 de las exportaciones del pais. Por otra parte,
también hay que considerar la inestabilidad politica del pais.El gobier-
no de Ignacio Andrade fue derrocado, aproximadamente, un mes
después de la firma del convenio por un movimiento liderado por
Cipriano Castro.
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En la Armada de Venezuela

En la Armada de Venezuela el Bolivar fue clasificado como contratorpe-
dero, siendo una de las primeras tareas realizadas trasladar a Barbados al
general Ignacio Andrade. El buque fue adquirido durante su administracion,
en su huida de Venezuela. En el ano 1900, el armamento del Bolivar, ademas
de los tubos lanzatorpedos,estaba constituido por seis cafones de tiro rapido
de 57 mm y una ametralladora de 25.

Durante la Revolucién Libertadora de diciembre de 1901, participd en
misiones de bloqueo y patrullaje de costas, bombardeo de posiciones insur-
gentes, puesto de comando, transporte y desembarco de tropas y material.

Entre los dias 27 y 30 de mayo de 1902, un grupo de tareas conformado
por el Restaurador, el Bolivar, el Miranda y el mercante Ossun, con dos
botes grandes remolcados, desembarcaron en Cartdpano 2.600 soldados y seis
piezas de artillerfa de montaiia, después de bombardear la linea de defensa de
los insurgentes en el puerto. El 28 desalojaron a los revolucionarios de sus
posiciones en toda la ciudad y las montafias circundantes. El dia 30, 1.600
soldados y la artillerfa se embarcaron rumbo a Cumand, la cual tomaron el
siguiente 10 de junio.

En junio, el Bolivar capturd, al norte de rio Caribe, una balandra ,y en el
golfo de Paria, una lancha de vapor, que desde Granada y Trinidad transporta-
ban pertrechos a los revolucionarios.

Entre el 20 y 22 de agosto, un grupo de tarea conformado por el Restaura-
dor, el Bolivar y los vapores mercantes armados Socorro, Masparro 'y Caura,
junto con la goleta artillada Rosa Elena, bombardeé Ciudad Bolivar después
de que los revolucionarios no aceptaran rendirse. La mayoria de los disparos
se perdieron y no causaron dafios de importancia a las fortificaciones y princi-
pales edificaciones. El grupo de tareas se retiré al no alcanzar su objetivo y
sali6 del rio Orinoco hacia Trinidad y La Guaira.

En plenas operaciones contra los revolucionarios de la Libertadora
comienza el Bloqueo Tripartito a las costas venezolanas de 1902-1903 por
parte de Inglaterra, Alemania e Italia. El1 9 de diciembre de 1902, el Bolivar
fue capturado por el crucero Charybdis y el cafionero Alert, ambos buques
britdnicos, mientras estaba fondeado en Puerto Espafia, Trinidad. Otros tres
buques venezolanos fueron capturados y dos echados a pique. Las unidades
capturadas fueron devueltas el 5 de marzo de 1903 en un estado deplorable:

«Y no sélo fueron maltratados hasta el punto de hacerlos por el momento
inservibles, sino que también fueron desposeidos de casi todos los enseres, mobi-
liario, planos, ttiles, herramientas y demds efectos indispensables para los distin-
tos departamentos y maniobras...»

En el caso del Bolivar, la maquina fue despojada de varias piezas y las
bombas sufrieron dafos, los tubos de las calderas fueron severamente dafa-
dos, los cafiones oxidados y sin elementos de punteria, algunas de las planchas
de la obra viva deterioradas y desaparecieron herramientas, utiles, etc. Los
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Caionero-torpedero Bolivar. (Foto: archivo CN Ramén Rivero Nufiez)

buques fueron sometidos a un intenso proceso de reparaciones y dotacion de
armamento, municiones, equipo y material y finalmente el Bolivar fue rein-
corporado al servicio activo el 12 de mayo del mismo afio.

El 20 de junio de 1903 el Restaurador, el Bolivar y el Zamora constitu-
yeron un grupo de tareas cuya nave capitana transporta al general Juan
Vicente Gémez, jefe de la fuerza expedicionaria pacificadora de los Estados
Orientales y Guayana, a su estado mayor, y a una fuerza de desembarco que
estaba constituida por dos divisiones de infanteria, un cuerpo de artilleria de
campaila y un tren de apoyo Logistico. Esta fuerza zarpé el 27 de junio reca-
lando al amanecer del 29 de junio en Cartpano, donde el Bolivar remolcé
tres goletas mercantes que transportaban tropas.

El 1 de julio, el Bolivar envié las fuerzas de desembarco que transportaba
a ocupar Giiiria, luego se dirigid a cargar carbon en Puerto Espafia, y seguida-
mente zarpd para Barrancas, donde el dia 10 se reuni6 con el resto del grupo
de tarea conformado por el Restaurador, el Miranda y el Zamora y zarparon
hacia Ciudad Bolivar.

Al mediodia del 13, ya fondeados los buques de la escuadra frente a
Ciudad Bolivar, el jefe expedicionario dio la orden de establecer el bloqueo
fluvial de la ciudad, le tocé al Bolivar desde Soledad hasta los Manguitos. El
jefe del ejéreito expedicionario habia establecido una linea de batalla sobre la
ciudad, que la encerraba en forma semicircular. La noche del 17 el comandan-
te de la escuadra, para intensificar el bloqueo, hizo funcionar durante todo el
periodo de oscuridad los focos eléctricos del Restaurador y el Bolivar.

El 19 a las 4 de la madrugada, dos lanchas del Bolivar, con quince infantes
de marina se acercaron cautelosamente, a tiro de pistola, al lugar llamado
Punta de Mateo, donde el enemigo tenia su primera trinchera de la margen del
Orinoco. Una vez en esa posicion, el Bolivar abri6 fuego sobre la misma, con
metralla, con todos sus cafiones, sorprendiendo e infundiendo el pédnico a los
enemigos alli apostados, momento preciso que aprovecharon los infantes de
marina, para aduefiarse de la posicidn hasta nueva orden. Con quince hombres
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mads de infanteria de marina y con los que ya habian tomado Punta de Mateo
se avanzd hasta los Molinos, donde el enemigo tenia su segunda trinchera que
abandond, siendo ocupada también. El Bolivar se situé frente a los Molinos
para proteger la posicion.

A las 4 pm el Bolivar, procedi6 a destruir la Represa, desalojando la terce-
ra trinchera que el enemigo tenfa sobre la misma, hasta ese momento inexpug-
nable, por contar para su defensa con el rio que la separaba de las posiciones
que ocupaba el batallon Cardona.

El dia 20, una vez destruida la Represa y ocupada por el batalléon Cardona,
el Bolivar siguid rio arriba, apoyando con su artilleria al mencionado batallén
en direccion a los atrincheramientos sucesivos que el enemigo tenia en la
Aduana, el Resguardo y el Acueducto, para que en combinacién con el
Restaurador y el Miranda desalojara esas fuertes posiciones.

En la madrugada del 21 termind esta batalla que duré 52 horas con el saldo
de un ejército completo prisionero de dos mil hombres con armas municiones
y bagajes. El dia 27 se reembarco la fuerza expedicionaria y se hizo rumbo a
La Guaira, recalando en diversos puntos del Oriente de la Reptiblica donde
recibid los vitores de estos pueblos fondeando finalmente en el destino, el dia
3 de agosto, siendo recibida por el general Cipriano Castro.

Con el pais pacificado, el Bolivar navegaria unos afios mds hasta que en
1907 entré en el Astillero para no volver a salir. En 1910 se abandona la idea
de reconstruirlo a pesar de que se habian adquirido dos calderas nuevas en
Inglaterra, siendo seguidamente retirado y desmantelado. Se planeé utilizar
sus mdquinas en la construccién de dos “cruceros” idénticos de unos 45
metros de eslora. Su artilleria se distribuyé entre diversos buques, los tubos
lanza torpedos fueron montados en tierra, en las instalaciones del Astillero,
formdndose asi un Centro de Adiestramiento y Lanzamiento de Torpedos.

Isla de Cuba/Mariscal Sucre
En la Armada

Para la Armada se construyeron tres cruceros de esta clase: el Isla de Cuba
y el Isla de Luzon, por W. G. Armstrong, Mitchell & Co. (Elswick, Reino
Unido) y, con algunas diferencias en sus caracteristicas, el Marqués de la
Ensenada, en el arsenal de La Carraca (Cadiz, Espaia).

Al poco tiempo de su entrega a la Armada, en 1887, fue enviado a Santa
Cruz de Mar Pequefia (Ifni) para combatir la piraterfa. En 1888 fue adscrito a
la Escuadra de Instruccion, estando presente con ella en la inauguracién de la
Exposicion Universal de Barcelona de aquel afio. En 1889, y ante la crisis con
Marruecos, estuvo realizando tareas de patrulla en la costa mediterranea
marroqui. Remolcd, en el afio 1893, a la nao Santa Maria hasta La Habana.
En el mismo afio estuvo en Guinea Ecuatorial, en la guerra de Melilla (cabo
Tres Forcas y cabo de Agua) y transporté de Casablanca a Cadiz la indemni-
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El crucero protegido Isla de Cuba, en un puerto inglés, poco después de su entrega a la Armada.
(Foto: Archivo MdR Almirante de Castilla)

zacion pagada por Marruecos por el citado conflicto. También hay que desta-
car que en 1895 fue uno de los buques que tomé parte en la buisqueda del
crucero Reina Regente, desaparecido en la travesia entre Tdnger y Cadiz.

Ante el cariz de la revolucién tagala en Filipinas, y atendiendo a las peti-
ciones por parte del contralmirante Montojo de mds y mejores unidades, en
1896 fue asignado a las fuerzas destinadas en aquel archipiélago del Pacifico.
Realizé el viaje desde Espana hasta la bahia de Manila conjuntamente con su
gemelo el Isla de Luzon. Esta pareja de buques posiblemente fueran las unida-
des mds interesantes de la escuadra de Montojo.

Tras recibir dafios en la primera parte del combate de Cavite el Isla de
Cuba fue hundido por su dotacién en aguas someras sobresaliendo cubierta y
superestructuras del agua. Al reiniciarse el ataque de los buques del comodoro
Dewey recibi6é nuevamente fuego artillero sufriendo nuevos dafos.

La clasificacion de crucero protegido era a todas luces excesiva. No pasaba
de ser un cafionero-torpedero dotado de una cubierta protectora, de buen disefio,
construccion y calidad militar.

En la Marina estadounidense

Tras el combate de Cavite el buque fue reflotado por la Armada norteame-
ricana y remolcado hasta Hong Kong, donde fue reparado en el astillero Hong
Kong and Whampoa Dock y qued6 operativo como cafionero en la Marina
estadounidense el 11 de abril de 1900.

En Filipinas, estuvo asignado a la Asiatic Station. Entre el 17 de noviem-
bre y el 8 de diciembre de 1900 transportd un batallén para apoyar a las fuer-
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El cafionero USS Isla de Cuba en el arsenal de Portsmouth. (Foto: Marina norteamericana)

zas que ocupaban Ormoc (isla de Leyte) y que se encontraban en combate con
los insurrectos filipinos. Con su gemelo estuvo patrullando las aguas de las
islas del sur de Filipinas, manteniendo el bloqueo de Samar e impidiendo la
entrada de armas. También realiz6 levantamientos hidrogréficos en la ensena-
da de Ormoc y en la bahia de Parasan, en la isla de igual nombre perteneciente
al subarchipiélago de Samar.

Abandond las Filipinas el 4 de marzo de 1904 partiendo desde Cebii hacia
la costa este de Estados Unidos donde, en el astillero de Porstmouth (New
Hampshire), entré en un proceso de modernizaciéon del que surgié con su
silueta modificada con dos chimeneas.

El 21 de marzo de 1907 fue alquilado por la Marina norteamericana a la
Milicia Naval de Maryland, que lo utiliz6 como unidad de entrenamiento de
sus miembros con base en el puerto de Baltimore.

En la Armada estadounidense su armamento estuvo formado por cuatro
cafiones de 101,6 mm, cuatro de 57 mm y tres tubos lanzatorpedos. En 1910
fue rearmado con seis cafiones de 76,2 mm y cuatro de 57.

El documento
Dado que el Isla de Cuba fue capturado por la Marina norteamericana e

incorporado a la misma, la documentacién que aportamos es referente a la
transmision de la propiedad entre los dos paises americanos.
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Certificacion de la Marina estadounidense de
la compra del USS Isla de Cuba por la Repu-
blica de Venezuela. (Foto; Ramoén Rivero

El primero de los documentos es
una certificacién del Departamento
de Marina, fechada el 24 de junio de
1912, en la que se reconoce la venta
del USS Isla de Cuba a la Republica
de Venezuela y el abono por esta de
la cantidad de 57.268 ddlares. Por
considerarlo el mds interesante es el
documento que reproducimos.

Disponemos de otros dos docu-
mentos de interés que preferimos
resumir a reproducir fotograficamen-
te. El primero es un recibo de depar-
tamento de Marina (US Navy), fecha-
do el 24 de junio de 1912, en el que
reconoce la recepcion de la cantidad
de 25.732 délares como depdsito a

cuenta de las reparaciones y puesta a
punto del buque en el arsenal de
Charleston (Carolina del Sur).

El tercer documento es una carta, con fecha 23 de julio de 1912, enviada
por la embajada de Venezuela en Estados Unidos y dirigida al ministro interi-
no de Guerra y Marina, en la que se comunica haber realizado un pago de
5.936,5 ddlares como abono de la compra de municiones para la artilleria que
dotaba al buque. En este documento también se comunican cambios en el
mando previsto para el cafionero, por enfermedad del oficial que estaba
previsto, de apellido Sandoz, proponiendo el nombramiento del teniente de
navio A. W. Pressey, de nacionalidad norteamericana.

El Mariscal Sucre fue sede de la Escuela Naval venezolana en tres épocas
distintas:

Blanco)

— desde el 15 de mayo de 1914 .hasta el 30 de junio de 1917, cuando fue
transferida la institucion a los buques: el crucero General Salom y el
transporte Zamora,

— entre el 27 de septiembre de 1917 y el 5 de enero de 1918, tras pasar el
Zamora a astilleropara labores de mantenimiento;

— del 9 de marzo de 1922 hasta el 21 de mayo de 1923, cuando se volvid
a ocuparse de estas tareas el General Salom.

El buque también intervino en tareas cientificas. Asi, en febrero de 1916
transport6 a Tucacas (estado de Falcén) a una comision cientifica venezolano-
argentina para llevar a cabo estudios astrondmicos y realizar fotografias de un
eclipse total de sol.

En el afio 1917, el Sucre fue sede de dos importantes instituciones. Cuando
se entregd a Venezuela, el Mariscal Sucre disponia de un equipo de telegrafia
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Cailonero Mariscal Sucre, de la Marina de Venezuela, en el afio 1918. Anteriormente sirvié en
la Armadaespafiola y en la Marina norteamericana con el nombre de Isla de Cuba. (Foto: archivo
CN Ramén Rivero Nifiez)

sin hilos (TSH). Por esta razén, basado en Puerto Cabello, desde el 27 de
Junio de 1917 acogi6 la Escuela de Radiotelegrafia, compartida por el Ejército
y la Armada. El 31 de diciembre del mismo afio se le asigné ser base de las
oficinas de la Inspectoria General de la Armada Nacional.

El 17 de enero de 1929 la ciudad de Cumana sufri6 un fuerte terremoto y
el Mariscal Sucre fue enviado para dar apoyo a los afectados, manteniéndose
en estas tareas hasta mediados del mes de febrero.

Como operacion militar hay que destacar que, el 11 de agosto de 1929, se
desplazé a la zona de Cumand para capturar al vapor Falke, empleado en un
intento de golpe de estado contra el gobierno del general Gémez. El vapor
habfa sido utilizado para desembarcar alrededor de doscientos hombres arma-
dos y pertrechos que debian ocupar la ciudad.

El 28 de mayo de 1938, el Mariscal Sucre comenz6 su ultima mision de
adiestramiento, con una duracién aproximada de un mes, incluyendo
formacién tedrico-prictica en temas como artilleria, maquinas, sefiales y
navegacion.

En noviembre de 1938 se realizaron dos inspecciones detalladas del esta-
do del buque, la primera en La Guaira, y la segunda en el arsenal de Puerto
Cabello. A la vista de los resultados, el Sucre se encontraba en malas condi-
ciones generales, se decidié su retirada del servicio operativo y su conver-
sién en pontdn, aprovechando el casco y las mdquinas auxiliares que todavia
se encontraban en un estado aceptable. Al buque se le retiré el armamento,
se desmantelaron los palos y se adecud el interior como sollados y pafoles.

El 11 de Junio de 1940, el General Salom remolcd al Mariscal Sucre,
transformado en pontén en el Arsenal de Puerto Cabello, hasta el archipiélago
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de Las Aves. Eran los dias de la segunda guerra mundial, los submarinos
alemanes eran una amenaza y habia que mantener la soberania sobre aquellos
territorios.

El 16 de septiembre de 1942 el Mariscal Sucre fue nuevamente remolcado
hasta el Arsenal de Puerto Cabello para limpieza de fondos y tareas de reacon-
dicionamiento. Terminadas estas labores fue remolcado hasta la isla de La
Orchila para servir de sede del destacamento de Infanteria de Marina de guar-
niciéon. En 1945 tuvo un nuevo proceso de reparaciones en Puerto Cabello,
tras el cual volvi6 a su fondeo insular hasta el afio 1948.

Su final fue triste, hundido el 22 de julio de 1948, en la zona del archipié-
lago de Los Roques, como blanco de ejercicios de tiro de buques de la Arma-
da de Venezuela y de aviones de bombarderos del ejército del aire.

Deshaciendo el entuerto del Filipinas/Zamora

Desde hace muchos afios, en la historiografia naval espafiola se viene
sosteniendo que el cafionero-torpedero Filipinas fue vendido en 1899 a la
Armada Nacional de Venezuela, donde fue utilizado como transporte con el
nombre de Zamora. Estamos en condiciones de demostrar lo erréneo de esta
afirmacion.

Como primer paso hay que aclarar que estamos hablando del segundo
buque de este nombre del que dispuso la Armada. El primero se construy6 por
Hong Kong and Whampoa Dock en la colonia inglesa de la costa de China.
Ante su mal resultado, y con poco tiempo de servicio en la Armada, se vendid
en 1891 a la Marina de Siam, la actual Tailandia, donde fue rebautizado como
Makut Rajakumarn.

Con respecto al segundo Filipinas, el construido en Cadiz, de acuerdo con
los datos consultados el origen de esta afirmacion falsa parece estar en el
anuario naval Jane's que publicé la informacién en una de sus ediciones de la
primera veintena del siglo XX. A partir de ahi los datos se han ido copiando sin
que nadie se molestara en comprobarla.

Algunos autores espafioles solo sefialan que fue vendido en Fort de France
(Martinica) en 1899, ante la imposibilidad de que cruzara el océano Atlantico
para volver a la Peninsula. Son més acertadas las palabras de Alfredo Aguilera,
quienen su reconocido libro Buques de guerra espafioles, 1885-1971, habla de
«la absoluta incapacidad de sus calderas y mdquinas, quedando arrinconado
cuando luego transcurriria la guerra con los americanos del Norte». En la obra
citada, un poco més adelante este autor escribe: «Firmada la paz, también
como era de esperar, se le volvid a remolcar hasta la Martinica, donde se
vendid por lo poco que por él quisieron pagar».

Por otra parte, el buque figura en la relacién de unidades llegadas en 1899
a Fort de France (Martinica) para posteriormente ser convoyadas hasta Espa-
na. En el articulo publicado por «J de S» en la Revista General de Marina se
afirma que qued6 descartado para realizar la travesia del océano Atlantico,
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El cafionero torpedero Filipinas en un cuadro de Ildefonso Sanz y Doménech existente en el
Museo Naval de Madrid. (Foto: Biblioteca Digital de Defensa)

indicando literalmente que«el Filipinas (imposibilitado de movimientos
propios desde antes de su salida de La Habana) por la falta de consolidacion
en su casco resentido gravemente en el tercio de popa durante el dltimo viaje
realizado 4 remolque del Patriota».

El Zamora era un buque de transporte costero de carga y pasaje, con dos
puentes y casco formado por planchas de hierro sobre cuadernas del mismo
material, todo ello unido mediante remachas, como era habitual en la época.
Con la propulsién formada por una caldera, una maquina y una hélice podia
alcanzar una velocidad de 12 nudos. Inicialmente dispuso de un aparejo auxi-
liar de tres palos, arbolado como goleta.

Fue construido por Barclay, Curle & Co., de Glasgow, en sus instalaciones
de Stobcross en el rio Clyde. La misma empresa construyé el sistema propul-
sivo. Su propietario original fue la sociedad inglesa The Carron Company,
bien conocida por sus fundiciones de hierro y como constructora de artilleria.
Perteneci6 a la matricula de Grangemouth (Escocia, Reino Unido). Su nombre
original fue Derwent.

El Zamora y otra unidad denominada General Crespo, fueron adquiridos
por el funcionario venezolano doctor Claudio Bruzual Serra, comisionado
para la ocasién como embajador, a través de un contrato firmado con el ciuda-
dano inglés J. A. Andrews, en la ciudad de Berlin, en agosto de 1896. El
General Crespo fue anteriormente el yate Gladwind de bandera inglesa y 142
toneladas.

Cuando el 21 de diciembre de 1896 el Zamora caus6 alta en la Marina de
Guerra de Venezuela, era la mayor unidad de aquella fuerza naval. Podia
transportar entre 200 y 1.000 hombres, segin las distancias, y estaba armado
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Una de las pocas imdgenes existentes del transporte Zamora, de la Armada de Venezuela.
(Foto: archivo CN Ramén Rivero Niifiez)

con un caiién Krupp de tiro rdpido de 37 mm y una ametralladora de 7 mm del
mismo fabricante. Se pagaron por €l 5.500 libras esterlinas y aproximadamente
otras mil por su armamento.

Por si quedaran dudas las fechas evidencian que no pueden ser el mismo
buque. El Filipinas llegd a Fort de France en 1899 y el Zamora a habia sido
adquirido por la Armada de Venezuela tres afios antes, en 1896.

En lo referente a la silueta se puede observar la diferencia de las superes-
tructuras y sobre todo de las formas de la proa y la popa. También es intere-
sante comprobar la posicion de la chimenea que indica que en el Zamora las
mdquinas estaban situadas mds a popa.

En la Coleccidn Legislativa de la Armada de 1899, y con fecha 1 de julio,
figura la baja en la lista de buques de la Armada del cafionero-torpedero Fili-
pinas sin indicar el motivo de la misma. No existe ninguna otra disposicion
relativa a este buque o a su venta.

Para abundar més en el tema la lista del Lloyds correspondiente a 1896-97
figura que el vapor Darwent fue adquirido por el gobierno de Venezuela y
rebautizado como Zamora.

De acuerdo con lo que se ha descrito anteriormente, y con lo que se puede
ver en la Tabla 2, las caracteristicas del Zamora eran completamente distintas
de las del Filipinas.
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Tabla 2.- CARACTERISTICAS DEL FILIPINAS Y EL ZAMORA

Zamora Filipinas
Afio construccién 1874 1891
Desplazamiento 598 TRB, 307 TRN 750 t
Eslora 59,04 m 71 m
Manga 8,53 m 8,25 m
Calado 4,85 m 3,75m
Calderas 1 4, tipo locomotora
Maiquinas 1,de dCO(fnigi)rlllcrllr((i)S tipo 2, triple expansion
Hélices 1 2
Potencia 127 CV (n) 2.500 CV (i)

A la vista de todo lo expuesto afirmamos con absoluta rotundidad que el
Filipinas nunca fue adquirido por la Armada Nacional de Venezuela y que no
tiene relacion alguna con el transporte Zamora de esa fuerza naval.

En lo relativo al final del buque, Jesus Gargallo, en su pdgina web sobre
Astilleros de Cadiz, empresa sucesora de la que construyé el cafionero-torpe-
dero Filipinas, afirma que fue achatarrado en Martinica en el afio 1900. A la
vista de todos los datos sobre el estado del buque, y considerando la especiali-
zacion de esta fuente en internet, damos por vélido el dato.

Epilogo y conclusiones

La adquisicién del Miranda (Diego Veldzquez) y el Bolivar (Galicia) supu-
so para la Armada Nacional de Venezuela un cambio muy importante. Hasta
ese momento sus unidades propulsadas a vapor eran buques mercantes a los
que se les instalaba armamento artillero tras su adquisicién. Los tres buques
estudiados en este trabajo implicaron un impulso para la marina de Venezuela.

También hay que resaltar que en el momento de la adquisicion del Bolivar
(Galicia) esta unidad disponia de s dos tubos lanzatorpedos, lo que significd
una absoluta novedad en la marina venezolana. Trece afios mas tarde, cuando
se adquiri6 el Mariscal Sucre (Isla de Cuba) la US Navy ya le habia desmon-
tado el armamento torpedero.

En la tabla 3 se muestran las fechas més relevantes de la vida operativa de
las tres unidades que empezaron perteneciendo a la Armada y acabaron en la
Armada Nacional de Venezuela. En relacién con esta tabla es obligado reali-
zar dos aclaraciones:
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— Respecto a las fechas de alta se indican las de las Reales Ordenes
(Espafia) o Resoluciones (Venezuela) de alta en las respectivas fuerzas
navales.

— Las fechas de baja en la lista oficial de buques de la Armada eran un
mero acto administrativo que en muchas ocasiones no coincidia con la
fecha real. De muchos de los buques que causaron baja por la Guerra
del 98 no se publicé la baja, como es el caso del Isla de Cuba.

Tabla 3.- FECHAS RELEVAANTES DE LOS TRES BUQUES

Fechas

Diego
Veldzquez/Miranda

Galicia/Bolivar

Isla de Cuba/Maris-
cal Sucre

Puesta de quilla

24 julio 1895

13 julio 1889

25 febrero 1886

Botadura 7 septiembre 1895 19 agosto 1891 11 diciembre 1886
Alta Armada 1895 12 junio de 1894 | 22 septiembre 1887
Baja Armada 17 julio 1899 6 septiembre 1899 1 mayo 1898
Alta Marina EEUU. - - 11 abril 1900
Alta Maryland Navy - - 21 marzo 1907
Militia
Baja Maryland Navy _
Militia B 1912
Baja Marina EEUU. - - 2 abril 1912

Alta Marina de Venezuela

7 agosto 1899

13 septiembre 1899

12 septiembre 1912

Alta Marina EEUU.

1946. Desguazado
en 1952

1910

22 julio 1948
(pontén desde 1938)
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Resumen

El reconocimiento y exploracién del golfo San Jorge, en la actual Patago-
nia argentina, era uno de los objetivos que ya se habia propuesto realizar la
expedicion cientifica alrededor del mundo de Malaspina-Bustamante. Sin
embargo, por distintas circunstancias e impedimentos tuvo que posponerse
dicha tarea, organizdndose posteriormente como una comision subsidiaria que
recay6 sobre la responsabilidad de otro de los marinos espafioles ilustrados de
la época, don Juan Gutiérrez de la Concha y Mazon. La expedicién trascurrié
entre los meses del verano austral de finales de 1794 y comienzos de 1795,
cumpliéndose hoy el 225.° aniversario de la misma. La tarea realizada fue
muy valiosa, aportando cartografia y mediciones importantes que faltaban de
las costas patagénicas, corrigiendo errores de campafas anteriores y consoli-
dando las buenas relaciones con las tribus indigenas del lugar.

Palabras clave: expedicion naval, golfo San Jorge, Gutiérrez de la Concha,
cartografia.
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Abstract

The reconnaissance and exploration of the San Jorge gulf, in present-day
Argentine Patagonia, was one of the objectives that the scientific expedition
around the word of Malaspina-Bustamante had already set out to do. Howe-
ver, due to different circumstances and impediments, this task had to be post-
poned, subsequently organizing itself as a subsidiary commission that fell to
the responsibility of another of the enlighteen Spanish sailors of the time, D.
Juan Gutiérrez de la Concha y Mazdn. The expedition elapsed between the
southern summer months of late 1794 and early 1795, fulfilling its 225th anni-
versary today. The task carried out was very valuable, providing important
cartography and measurements that were missing from the Patagonian coast,
correcting errors of previous campaigns and consolidating good relations with
the indigenous tribes of the place.

Key words: Naval expedition, San Jorge gulf, Gutiérrez de la Concha,
cartography.

Introduccion

mo-cientifico del siglo xvii fue sin duda la importante serie de expedi-

ciones cientificas que, auspiciadas por la Corona, intentaron abordar
con amplitud la casi totalidad de las inquietudes ilustradas propias de la época
que se estaba viviendo. Bien sabido es que la Real Armada espafiola jugé un
papel decisivo a partir de la organizacion y ejecucion de distintos viajes de
exploracién, descripcidén y reconocimiento de sus dominios ultramarinos,
papel que la ubicé entre los niveles cientificos europeos méas elevados en
materia de navegacion, hidrografia y cartografia.

En ese contexto se destaco, sin duda, el conocido como viaje alrededor del
mundo de Malaspina y Bustamante (1789-1794), a bordo de las corbetas
Descubierta y Atrevida, con sus mds de cinco afios de labor exitosa, levanta-
mientos cartograficos de las costas navegadas, cdlculos astronémicos, trabajos
antropolégicos con los pueblos indigenas, y de noticias sobre la flora y la
fauna, y distintos informes sobre la situacion de los virreinatos en materia de
politica, comercio, defensa, etc.

Ademads, dejé también entre sus aportaciones gran niimero de comisiones
subsidiarias que se fueron encomendando y que resultaron de gran valor e
importancia para la Corona. Este fue el caso de la expedicién para el reco-
nocimiento del golfo San Jorge, en la actual Patagonia Argentina. Estd
comision fue encomendada al entonces capitdn de fragata Juan Gutiérrez de
la Concha, uno de los oficiales de la corbeta Atrevida, quien dirigid la expe-
dicién por los mares australes del 24 de noviembre de 1794 al 4 de febrero
de 1795.

l I NA de las manifestaciones mds destacadas del nuevo impulso mariti-
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Por sus objetivos podriamos enmarcarla en el grupo de expediciones deno-
minadas geoestratégicas, combinando los trabajos relativos al campo de la
geografia, en su intima relacién con la nautica y la astronomfia, con los de
tenor mds estratégico, como la proteccion y auxilio de las zonas consideradas
mads conflictivas del imperio, entre las cuales se inclufan las costas patagéni-
cas por la amenazante presencia de ingleses en la zona.

Sus resultados brindaron aportes valiosos, desde una cartografia detallada
de la zona, cuya toponimia guarda en la mayoria de las veces el homenaje
permanente a los célebres marinos espafioles de la época, hasta noticias de
tipo etnografico y diversas crénicas sobre los indigenas de la regién, conoci-
dos como «patagones».

Nuestro trabajo pretende dar a conocer los aspectos mds importantes de
una expedicion espafiola que creemos que ha sido poco estudiada. En el afio
de su 225.° aniversario, consideramos también justo el reconocimiento a la
sacrificada y arriesgada tarea de aquellos marinos que, surcando los mares
patagénicos del golfo San Jorge en embarcaciones menores, demostraron una
destacada abnegacion en aras del cumplimiento de su deber.

Para nuestro estudio contamos con documentacién importante, como las
cartas nduticas y mapas levantados en la expedicion, y el diario de navegacion
de Juan Gutiérrez de la Concha, fuente que nos permitié el conocimiento deta-
llado y pormenorizado de lo acaecido en aquellos tres meses de campaiia'.

El golfo desconocido

Hoy sabemos que el golfo San Jorge es una profunda escotadura de forma
semicircular cuya boca, entre el cabo Dos Bahias y el cabo Tres Puntas, mide
244 km®. Tiene una profundidad que oscila entre los 73 y 101 metros. En el
recorrido de su costa se observan acantilados, caletas, cabos, puntas, bahias y
playas. Las temperaturas maximas se registran en los meses de verano (diciem-
bre, enero y febrero), época elegida para la expedicion, con una medias de 20 ° C.
La velocidad media anual del viento en la zona suele ser de 32 km/h y sopla en
forma constante durante todo el aflo, coincidiendo los vientos mas fuertes con

(1) Toda esta documentacién se encuentra custodiada hoy en el archivo histdrico del
Museo Naval de Madrid (AMNM). Queremos agradecer también la importante colaboracién
que nos brindé Daniel Vaquero, argentino residente en la ciudad de Rada Tilly, provincia de
Chubut (Argentina), entusiasta de la historia local y del golfo San Jorge, quien nos aport6 ilus-
traciones e imdgenes editadas por él y nos ayud¢ a precisar muchos de los lugares reconocidos
durante la campaifia de nuestro estudio desde su lugar de residencia. Aficionado a la historia y
fotografia, dirige un interesante blog donde publica sus articulos a partir de un trabajo serio de
erudicion, digno de resefar: https://radatillyenelpasado.blogspot.com/

(2) Las aguas y costas del golfo San Jorge se reparten entre las provincias argentinas de
Santa Cruz y Chubut. Es uno de los mds productivos en cuanto a pesca de la Republica Argen-
tina, al igual que es importante la extraccion de petrdleo de su cuenca. Para el conocimiento de
la geografia fisica y politica del golfo San Jorge véase MASSERA, Cristina: «Golfo de San Jorge.
Descripcion geografica», El Ojo del Condor, nim. 3, Instituto Geogréfico Nacional de la Repu-
blica Argentina, Buenos Aires, 2012, pp. 3-5.
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Mapa 1: Representacion poco definida del golfo de San Jorge en un mapa del afio 1786°

(3) Mapa geografico que comprehende todos los modernos descubrimientos de la Costa
Patagonica y sus Puertos, desde el Rio de la Plata hasta el Puerto del Rio Gallegos, junto al
Cabo de las Virgenes, la porcion descubierta del Rio Negro y caminos por la campaiia de
Buenos Ayres [Formado por el brigadier José Custodio Sa de Faria], en TORRE REVELLO, José:
Mapas y planos referentes al Virreinato del Rio de la Plata. Conservados en el Archivo Gene-
ral de Simancas, Facultad de Filosoffa y Letras, Instituto de Investigaciones Histdricas, Buenos
Aires, 1938, p. 24.
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los meses de verano, situacién que complicé varias veces al capitdn Gutiérrez
de la Concha, indicdndolo asi en su diario. Pero hasta fines del siglo xvii era
todavia un lugar de suma importancia que se debia descubrir y reconocer.

Por su localizacion en la Patagonia, frente al actual mar argentino, era una
necesidad para la Corona profundizar en su conocimiento porque era parte de
la via obligada de la navegacion hacia el sur. Las embarcaciones con derrotero
hacia las islas Malvinas o con direccion hacia el océano Pacifico debian
enfrentarse a los siempre complejos mares patagénicos y era fundamental
tener control sobre las costas. Y para ello se debia reconocer su geografia, con
sus accidentes y distintas posibilidades para el refugio y establecimiento, as{
coomo la puntualizacion de los recursos logisticos, como la relacién con los
grupos indigenas del lugar.

Distintas expediciones navales espafiolas surcaron las costas patagdnicas
durante el siglo xvii, entre ellas la mas importante fue sin duda la comandada
por Malaspina-Bustamante alrededor del mundo, pero ninguna reconocié el
golfo San Jorge.

En el caso de las corbetas Descubierta y Atrevida, zarparon de Montevi-
deo el 13 de noviembre de 1789, y entre sus objetivos tenfan el reconoci-
miento del mencionado golfo, pero al alcanzar las zonas aledafias al mismo
experimentaron grandes problemas en la navegacion, tanto por la dificultad
de sus mareas como por los escollos y el poco lugar para fondear en la
entrada de algunos puertos, lo que llevd al capitdan Alejandro Malaspina a
expresar en su diario: «... habiamos experimentado unos remolinos bien
vivos, los cuales llegaban a alucinar a los vigias de nuestros topes hasta
hacerles creer que serian restingas; otras veces nos hacian o dificil o imposi-
ble el gobierno de los buques ...»*. Estas fueron las razones principales por
las cuales no fue reconocido en esa oportunidad, quedando como una deuda
pendiente.

Puede apreciarse en el Mapa 1 como el golfo San Jorge es representado en
forma difusa hacia el afio 1786. Solo se lee la leyenda «No se acabé de descu-
brir, dicen los indios que llega hasta la cordillera», algo que no representaba la
realidad. Una década después, Gutiérrez de la Concha se harfa cargo de esa
dificil comision.

Gutiérrez de la Concha, de las montanas de Santander a los mares del
mundo

Creemos importante poder brindar unas breves pinceladas biograficas del
hombre que llevé los destinos de esta comision, desde su origen en las monta-
flas cédntabras hasta su desempefio en la expedicion del viaje alrededor del
mundo (1789-1794).

(4) MALASPINA, Alejandro: Viaje cientifico y politico..., El Museo Universal, 1984,
Madrid, p. 86.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp.113-134. ISSN 012-467-X 117



CARLOS PESADO RICCARDI

Juan Antonio Gutiérrez de la
Concha y Mazén naci6 el 3 de octu-
bre de 1760 y fue bautizado en la
parroquia San Cipriano de Esles, un
pequeio pueblo de las montafias de
Santander. Sus padres fueron Jacinto
Gutiérrez de la Concha y Maria
Mazén de la Sierra, quienes tenian
por ambas ramas un pasado y presen-
te de hijosdalgo, condicién necesaria
para ingresar a la Real Armada espa-
nola’. Poco se sabe sobre su nifiez. Su
padre pasaba temporadas largas en
México dedicado al comercio, y su
madre fallecié cuando él tenfa doce
afios. Su primera formacién académi-
ca la recibi6 en el Colegio Escolapio
de Villacarriedo®.

Sent6 plaza de guardiamarina el
Juan Guti_érrez de la Concha y Mazén Anén_i— 15 de septiembre de 1775 en la Real
mo del siglo xix. Museo Naval de Madrid Compaiifa de Cadiz, y por su hoja de

servicios’ conocemos sus méritos y
servicios hasta el afio 1802, participando en importantes campafias militares
de la segunda mitad del siglo xviir.

En 1776 se incorporé como guardiamarina al navio San José, de la escua-
dra del marqués de Casa Tilly, participando en todas las acciones alrededor de
la isla de Santa Catalina (Brasil), como en la conquista de Colonia del Sacra-
mento contra los portugueses.

Posteriormente estuvo en la primera campaia del canal de la Mancha, bajo
las 6rdenes de Luis de Cérdoba, contra la flota inglesa del almirante Rodney,
como asi también en las expediciones a Pensacola de 1780 y 1781. Pero su mas
destacada intervencion siendo oficial subalterno fue en la plaza de Argel, a las

(5) Los aspectos mds destacados de su genealogia familiar pueden analizarse en la
Probanza de Guardiamarina de Gutiérrez de la Concha en el AMNM, exp. 1401.

(6) Hemos encontrado constancia documental de que estuvo en Villacarriedo, con seguri-
dad, durante el curso de 1773-1774. Archivo Provincial de Escuelas Pias. [Libro de pension y
gastos de colegiales de Villacarriedo], sign. 362/01, f. 8. Su tio Francisco, primogénito de la
familia y titular del pequefio mayorazgo familiar en Esles, fue quien ejercié de curador de su
sobrino Juan Antonio y se encargé de tramitar todos los expedientes del joven para ingresar en
la Real Armada, con el apoyo benefactor de don Francisco Guerra de la Vega, marqués de la
Hermida, gran comerciante de origen montafi€s, vecino en Cadiz, persona de fortuna e influen-
cia que entabld relacion amistosa con su tio y con su padre. Se traslad6 a Cadiz en 1750 y se
matricul6 en la Carrera de Indias. Véase PESADO RicCARDI, Carlos: El brigadier Juan Gutiérrez
de la Concha, y el papel de los marinos espariioles en tiempos de la revolucion rioplatense
(1808-1814),Universidad Complutense de Madrid, Facultad de Geografia e Historia [Tesis
Doctoral], Madrid, 2015, pp.70-72.
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ordenes del ponderado teniente general don Antonio Barcelé. Alli combatié en
los nueve ataques que tuvieron lugar contra la plaza mandando un bote de
auxilio, y fue recomendado por «ser un oficial bizarro y entendido»®.

Destinado a los cursos superiores para los oficiales que mds se hubiesen
esmerado en los normales de guardiamarina, estudié matemdticas y astrono-
mia, distinguiéndose en los certdmenes publicos organizados en el departa-
mento de Cartagena, donde comenzé a resaltar su aspecto ilustrado, comul-
gando en él tanto la vocacion castrense como su condicién de hombre de
armas y de acciény su interés por la ciencia.

Por su prestigio como cientifico, lo eligié el mismo Alejandro Malaspina
para integrar la plana mayor de la corbeta Atrevida, al mando de don José
Bustamante y Guerra. Durante la travesia, que durd desde 1789 hasta 1794,
pudo demostrar sus condiciones como astrénomo e hidrégrafo, ademds de
realizar descripciones antropoldgicas muy interesantes, logrando numerosos
elogios y recomendaciones de sus jefes. Finalizada la expedicidon, fue asigna-
do al relevamiento del golfo San Jorge (1794-1795), materia de que hablare-
mos a continuacion.

Los preparativos y la partida de la expedicion

Estaba entre los planes del capitdn Alejandro Malaspina el reconocimiento
del golfo San Jorge desde mucho antes de su retorno a Montevideo, después
de la gran peripecia de la vuelta alrededor del mundo. Ya en un oficio al
ministro Valdés, el 20 de diciembre de 1791, desde Acapulco le adjunté distin-
ta informacion relativa a la futura expedicion’.

También le comunicé al virrey de Buenos Aires, en febrero de 1794, la
necesidad de verificar cuanto antes dicha expedicién bajo el mando de Gutié-
rrez de la Concha, quien seria ascendido ese mismo afio a capitdn de fragata.
El virrey se involucrd positivamente, mandé a comprar el bergantin necesario
para la comision e hizo venir desde el sur patagénico, para que se emplease en
la misma tarea, a don José de la Pefia, piloto experimentado de la Real Armada,
quien se encontraba realizando trabajos por aquellas zonas desde hacia mucho
tiempo'”.

Una vez aprobado el nombramiento de Gutiérrez de la Concha, este, junto
al segundo piloto de la Descubierta, Juan Inciarte, fue autorizado el 1 de abril

(7) Archivo General de Marina (AGM), Cuerpo General, leg. 620/537.

(8) Pavia, Francisco de Paula: Galeria biogrdfica de los generales de marina, jefes y
personajes notables que figuraron en la corporacion desde 1700 a 1768, Madrid, 1873, p. 131.

(9) Real Academia de la Historia (RAH), «Oficio de Alejandro Malaspina a D. Antonio
Valdés...», Coleccion de manuscritos sobre América, t. VII, f. 481. La misma documentacion
se encuentra en el AMNM, ms. 427, ff.174v-176r, y en el ms.423.

(10) AMNM, ms. 279, ff. 46r-46v, «Aviso de Nicolds Arredondo a Malaspina sobre la

compra del bergantin necesario para la expedicién del golfo San Jorge de 1795», Buenos Aires,
10 de marzo de 1794.
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Llegada del falucho San Antonio, al mando del capitdn de fragata Juan Gutiérrez de la Concha
a la Rada de Tilly. Golfo San Jorge, 25 de diciembre de 1794 (Montaje de dleo en fotografia)'
Fuente: www radatillyenelpasado.blogspot.com

de 1794 por Malaspina a desembarcar de las corbetas. Debemos destacar que
la salud del marino cantabro en esos momentos era bastante delicada, como
consecuencia de tantos afos de navegacion, pero tenia que afrontar nueva-
mente el cumplimiento de una comisién que se le habia confiado por ser uno
de los oficiales mds cualificados para la misma. El mismo virrey Arredondo,
conociendo el estado decadente de su salud y los servicios que habia prestado,
apoyd un destino en tierra para él, calificindolo de digno oficial, discreto, con
juicio, talento e instruccion''.

Para la expedicion se alistaron dos embarcaciones menores y bastante
modestas: la sumaca Nuestra Seiiora del Carmen y Animas, ya conocida de
otras expediciones en el sur, y el falucho San Antonio. Ademads del comandan-
te, la plana mayor de ambas embarcaciones estuvo integrada por los pilotos
José de la Pefia y Juan de Inciarte, el pilotin Juan Cruz Elguera y el oficial
aventurero Eusebio Medrano.

Para los trabajos de sonda y reconocimientos menores contaron también
con una lancha a remo de la veterana corbeta Descubierta. En el plan original
estaba previsto que la comandancia de la expedicidn se ejerciera desde la
sumaca, mientras que el falucho estaria bajo las érdenes del piloto Pefia. Sin
embargo, las condiciones y navegacion del San Antonio fueron tan 6ptimas

(11) AGMAB Carta de Arredondo al ministro Valdés, Buenos Aires, 23 de octubre de
1794; Expediente personal de Juan Gutiérrez de la Concha, Cuerpo Legal, leg. 620-537.

(12) Montaje de 6leo en fotografia de Daniel Vaquero. La pintura de la embarcacion
pertenece al pintor Carlos Parrilla Penagos (carlosparrillapenagos.es), y la fotograffa de la rada,
a Daniel Vaquero.
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que el comandante Gutiérrez de la
Concha prefirié quedar embarcado
durante casi toda la expedicién en
aquel modesto falucho.

Sobre esto dltimo son muy ilustra-
tivas las palabras al respecto que le
escribif el piloto Juan Inciarte a Felipe
Bauza en una epistola que le envid
una vez concluida la expedicion: «El
Sefior D. Juan [Gutiérrez de la
Concha] y yo solo hemos estado 11
dias en la Sumaca, y lo restante siem-
pre en el Falucho [San Antonio], Fragmentos del diario de navegaci'(’),n de la
cuyas comodidades puede uno i:xpedlclonlﬁcon la fnjma de Juan Gutlerrel de

a Concha". Fuente: www.radatillyenelpasa
contemplar lo excelente que son, pero do.blogspot.com
amigo es una embarcacidn, el tal
falucho, muy valiente, y hasta todos
quieren ir en el a Buenos Ayres lo que antes nadie queria embarcarse»'.

Una vez que culminaron todos los preparativos y los trabajos de aprovisio-
namiento de viveres y aguada en el falucho, partieron de Montevideo en la
maifana del 24 de noviembre de 1794. Siguiendo siempre el diario de navega-
cion redactado por Gutiérrez de la Concha', navegaron la sumaca y el falucho
juntos hasta la altura del cabo Corrientes, donde las embarcaciones se separa-
ron por primera vez para la realizacion de actividades por el rio Colorado y la
caleta Valdés. El falucho puso proa al rio Negro, mientras la sumaca, que
habia recalado por el llamado rio Colorado para intentar situar un hipotético
banco, continué su rumbo hacia el sur, avistando la parte noreste de la hoy
conocida como peninsula de Valdés.

En relacién al denominado como bajo del Colorado, este nunca fue locali-
zado, pero resultan muy interesantes las explicaciones que daba del caso,
reflexiones bastante criticas hacia antiguos expedicionarios, que segun ¢l
fueron algunas veces capaces de inventar hasta posibles accidentes geografi-
cos en una carta en aras de justificar errores propios.

Muchas veces se encontraron con datos erréneos levantados por marinos
de expediciones anteriores y que, segliin nuestro marino, fueron fruto de inten-
cionalidades manifiestas'®. Sabiendo esta realidad, tuvieron que ser muy
precavidos a la hora de guiarse por esas antiguas cartas y planos.

(13) [AMNM,], ms. 177, ff. 460r-461v, Carta de Juan Inciarte a Felipe Bauzd ddndole
cuenta del resultado de la comisién de reconocimiento del Golfo de San Jorge, que realizé en
unién de Juan Gutiérrez de la Concha, Montevideo, 26 de febrero de 1795.

(14) AMNM, [ms. 100, doc. III, ff. 26r-56r, GUTIERREZ DE LA CONCHA, Juan: Diario de
navegacion de la expedicion al golfo de San Jorge, Buenos Aires, 6 de agosto de 1795.

(15) Montaje y edicién de Daniel Vaquero.

(16) AMNM, Diario de navegacion de la expedicién al golfo de San Jorge, ff. 28r-28v.
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Reconociendo el golfo San Jorge

Las embarcaciones volvieron a unirse en la conocida como caleta Santa
Elena. La primera idea del comandante fue navegar unidos en el reconoci-
miento del golfo, pero la lancha no tenia ni la vela ni el aguante del falucho
que él mandaba y esto le provocaria grandes atrasos. Es por ello por lo que
encomendo a Juan Inciarte que con la lancha y el veterano reloj nimero setenta
y uno, ya usado en las expediciones anteriores de Cérdoba y Malaspina, reco-
nociese la multitud de islas y bajos que existian a la entrada del golfo. Desta-
camos también a Inciarte, quien, al igual que sus camaradas del falucho, se
enfrentd con abnegacién a las inclemencias y sacrificios propios de la zona a
bordo de modestas embarcaciones.

Ya delegada esa tarea, Gutiérrez de la Concha se encargd del resto del
reconocimiento desde el falucho San Antonio, junto con el primer piloto, José
Pefia, hombre muy conocedor de la zona y de muy buenas relaciones con los
indigenas del lugar, y el aventurero Eusebio Medrano. El pilotin Juan Cruz
Elguera, en tanto, quedo al frente de la sumaca’.

Entre la sumaca y la lancha se relevaron la caleta de San Sebastidn (hoy
llamada Santa Concepcion), puerto Melo y zonas aledafias del noreste del
golfo, puertos de San Antonio y Arredondo, mientras que Guti€rrez de la
Concha realiz6 trabajos hidrograficos en la bahia de San Gregorio, levantando
todos los accidentes geogréficos a pesar de la mala meteorologia que sopor-
taron en aquellos dias. A continuacion pondremos a disposicién distintas
comparativas de los planos levantados durante la expedicién con las imdgenes
satelitales actuales, donde se puede apreciar el gran trabajo de precisién carto-
gréfica realizado por los marinos espaoles.

Una de las caracteristicas tipicas de la zona era la cantidad de lobos mari-
nos que habitaban en algunos de aquellos parajes; ya José Pena le habia indi-
cado a Gutiérrez de la Concha el gran nimero que habia visto cuando estuvo
en la zona hacia 1781. Pero los expedicionarios se encontraron con que esta-
ban siendo cazados indiscriminadamente'®.

Luego de reabastecerse en puerto Deseado, recorrieron la caleta de cabo
Blanco hasta que retornaron a Santa Elena en la primera semana de 1795.
Durante el regreso se reconocié también la costa hasta el rio Colorado, llegan-
do el 4 de febrero a Montevideo. Todas las cartas y planos levantados fueron
enviados a Espafia en la fragata Santa Rufina.

(17) Ibidem, f. 30r.

(18) En el diario se describia que, cuando estuvieron en la isla de San Cayetano, el 12 de
diciembre observaron el triste espectdculo de una inmensa cantidad de huesos de lobos mari-
nos, y junto a estos, los restos de una pipa de posible fabricacion inglesa, lo que llevé a afirmar
a Gutiérrez de la Concha:«... con ese dato ya no extrafié que en todos estos parajes se hubiesen
exterminado los lobos marinos que don José Pefia habia visto en mucho niimero el afio del 81».
Ib. f. 31r.
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Plano levantado del puerto de Arredondo junto a una imagen satelital actual”

El «Capitan Grande» y los patagones

Como sucedia generalmente en este tipo de expediciones, los espafoles
contactaron con indigenas de la zona. El 28 de diciembre de 1794 se dio la
primera interaccion de la expedicién con un grupo de patagones®. Los antece-
dentes con ellos eran positivos, era un pueblo muy sociable, acostumbrado al
continuo contacto con el establecimiento espafol de San José, al igual que con
las expediciones comerciales provenientes del Rio de la Plata hacia la costa
patagdnica. Conocian palabras castellanas y hasta habian incorporado algunas
de ellas a su propia lengua, y llegaron a tener costumbres de los espafoles
como la aficién al tabaco, al aguardiente, al té, al juego de cartas y a los
dados.

(19) AMNM, Plano del puerto de Arredondo. Afio de 1795. Las comparativas fueron
realizada por Daniel Vaquero a partir de las imdgenes satelitales brindadas por el Google Earth
Pro.

(20)  Grupo indigena del lugar.
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Plano levantado del puerto de Melo?. Plano levantado del puerto de San Antonio®

Miembros de la tripulacion saltaron a tierra para realizar varias fogatas,
porque era la manera de atraerlos si se encontraban en las inmediaciones. Uno
de ellos se acercé a caballo hasta la playa, y pese a que Pefia le asegurd en su
idioma que la visita espafiola era enteramente amistosa, este se mantuvo
expectante hasta que los expedicionarios se dieron a la vela. Fue en ese
momento cuando parti6 a la carrera para avisar a sus compaiieros.

(21) AMNM, Plano del puerto de Melo, afio de 1795. Las comparativas fueron realizada
por Daniel Vaquero a partir de las imdgenes satelitales brindadas por el Google Earth Pro.

(22) AMNM, Plano del puerto de San Antonio, afio de 1795. Imédgenes satelitales del
Google Earth Pro.
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Al virar por el cabo Blanco alcanzaron a divisar como un grupo de vein-
te personas a caballo los seguian por la playa. La sumaca no podia contra-
rrestar la marea y debia atracar, pero antes mandé el capitdn un bote con
presentes para aquellos inusuales acompafiantes. Este gesto fue suficiente
para que comunicaran las dddivas espafiolas a sus compaiieros, que al poco
tiempo se presentaron en el lugar. Luego que conocieron a Pefia y supieron
cudl era el objetivo que perseguian Gutiérrez de la Concha y sus hombres,
les instaron a que saltaran a tierra. La navegacién era adversa por los vien-
tos contrarios, y fue entonces cuando los nativos les ofrecieron caballos
para intentar llegar hasta puerto Deseado. Teniendo en cuenta que la tripu-
lacién estaba cansada y el viento era contrario, el capitdn decidié fondear
en el lugar.

La primera visita a la tribu se caracteriz6 por cierta indiferencia inicial
por parte de los indigenas, como si estuviesen analizando el auténtico moti-
vo de la llegada de aquellos extrafios. Los anfitriones, unas veinte personas
de ambos sexos, los recibieron sentados, con las piernas cruzadas y poco
movimiento, pero la situacién cambid cuando todos saludaron al conocido
Pefia. El cacique se llamaba Vicente, hombre conocido y muy estimado en
todos los establecimientos de la Corona por su particular afecto hacia los
espafoles.

Gutiérrez de la Concha fue presentado por Pefia, quien se dirigié a su
superior con el nombre de «Capitdn Grande», y de ahf el titulo del presente
apartado. Este concepto era utilizado por el piloto espaiol para aclararles a
los nativos quién era el que detentaba la mdxima autoridad en la expedicién.
Los patagones fueron informados de cudles eran los objetivos de los espaiioles,
quienes les explicaron que debian conocer toda la costa y examinar donde se
podria formar un nuevo establecimiento espafiol en la zona. Comenta Gutié-
rrez de la Concha que esta udltima noticia les produjo una particular alegria,
«prueba nada equivoca de su interés en ello, y del cuidado que por nuestra
parte se ha tenido siempre en conservar su amistad y confianza»®.

La mujer del cacique Vicente se llamaba Necocha y entendia muy bien el
idioma espafiol, ya que lo hablaba bastante regularmente. Durante la confe-
rencia, ella sirvié de intérprete; destaca el capitidn espafiol que la mujer tenia
mucha influencia sobre su marido y toda la comunidad, sorprendiéndole su
talento y viveza, ademds de la buena relacién y confianza que mantenia con
Pefia por el conocimiento mutuo de ambos a través de los afos. La conferencia
fue larga y fructifera.

Al anochecer del 28 de diciembre cambid la marea y el comandante ordend
embarcar nuevamente a la tripulacién para aprovechar dichas condiciones.
Como buen diplomético, hizo presentes a todo el grupo indigena prefiriendo,
como es costumbre, al cacique y a su esposa. Estos tltimos correspondieron al
comandante espaifiol enviando a un esclavo suyo a caballo a la costa del
Fuego, para que hiciese una fogata en la punta norte de la boca del puerto con

(23) AMNM, Diario de navegacion de la expedicion al golfo de San Jorge, f, 36r.
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la idea de que los espaiioles pudiesen
entrar antes del amanecer en dicho
punto.

En la mafiana del 29 de diciembre
fondearon cerca del establecimiento
espafiol, una pesqueria real protegida
por una guarnicion militar, cuyo
oficial comandante de tropa era el
teniente Luis Leite. El principal obje-
tivo de los expedicionarios fue reem-
plazar el agua. Se sabfa de la existen-
cia de unos manantiales a dos leguas
del establecimiento y donde tenian
sus tolderias los indigenas, situacién
que llevo a Gutiérrez de la Concha a
intentar valerse de ellos para conse-
guir la aguada. Gracias a los patago-
nes reemplazaron la aguada el 31 al
amanecer, cosa impensada sin su
ayuda.

Sin poder zarpar por los vientos
«Presenta un marinero inglés a la mujer de un adversos, Gutiérrez de la Concha se

gigante Patagén un pedazo de bizcocho para - qe4ic6 g visitar las tolderfas y manan-
su niflo». Fuente: Viage del Comandante

Byron alrededor del mundo... (Madrid, 1769) tial.es dﬁ‘: Vicente Junto al teniente
Luis Leite y al oficial aventurero

Eusebio Medrano, regresando
temprano al establecimiento para repartir los regalos que habia determinado a
los aborigenes en pago «de su servicio y de la amistad que conservaran con
los nuestros»*.

Lo que sorprendi6é a Gutiérrez de la Concha, por haber presenciado otras
experiencias similares de reparto con diferentes poblaciones americanas
durante la expedicion Malaspina-Bustamante, es que no existiese entre tantos
ningin descontento, que nadie se manifestara contrario por la distribucion,
ademds de la grandeza de aquellas princesas indigenas (Necocha y su hija)
que no se reservaron nada para si, entregdndolo todo, mostrandonos (indica el
capitdn) «en su semblante la dulce satisfaccion que sentian de ser las dispen-
sadoras de tamafias riquezas»®.

En esta comisién como en la de alrededor del mundo, nuestro marino
cantabro demostr6 un elevado interés por las noticias antropoldgicas, convir-
tiéndose en auténtico cronista de las experiencias vividas y en una especie de
etnégrafo de los pueblos conocidos. Llegd a desarrollar una interesante amis-
tad con el cacique y su hija, y esta situacion le permitié enterarse de varios

(24) Ibidem, f. 36v.
(25) Ib.,f.37r.
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aspectos de cardcter antropoldgico. Sobre los patagones escribié una serie de
noticias relacionadas a su manera de aplicar la justicia, su vision de la vida
matrimonial, su religiosidad y costumbres®.

El 1 de enero de 1795 se presentaron en la playa varios naturales de una
poblacién ajena a la del cacique Vicente. Se hicieron presentes en varias opor-
tunidades trayendo consigo carne de guanaco y quirquinchos para vender,
pero nunca vendieron las mantas de pieles que poseian. Estas las reservaron
como regalo para el marino Pefia, al que no conocian personalmente pero por
el cual tenian el maximo de los respetos. Sobre esto tltimo coment6 Gutiérrez
de la Concha: «... en esta tribu habia varios Indios que nunca havian visto
Europeos y cuyas sefiales de amistad hacia Pefia no fueron inferiores a la de
los Indios conocidos porque la fama de su generosidad y buen corazén ha
corrido entre todos estos naturales»?'.

El engaiio que no fue y el retorno al Rio de la Plata

Estos ultimos grupos indigenas no se comunicaban correctamente en espaiiol,
como si habia sucedido antes con Necocha, y Gutiérrez de la Concha debia
confirmar la noticia adelantada por el cacique Vicente sobre la existencia entre
Santa Elena y la peninsula de San José (hoy peninsula de Valdés) de un puerto
bueno donde desaguaba un rio. Los nativos confirmaron que habia un rio de
muy poca profundidad, donde no podrian navegar las embarcaciones, a dos
jornadas o «dos soles» del lugar en el que se encontraban, y la idea era locali-
zarlo con su ayuda, con la promesa espaiola de remunerar con justicia el
trabajo de los guias indigenas. El dato del rio era muy importante, teniendo en
cuenta la escasez de agua que caracteriza toda la costa visitada por los expedi-
cionarios.

Hacia el 10 de enero de 1795, la intencidn del capitan fue reconocer el rio
indicado por la tribu y el puerto que estaba en la costa este de la peninsula de
San José, eligiendo el falucho como el medio mds idéneo para lograrlo.
Inciarte lo acompaiié para ayudarlo en los trabajos, mientras que Pefia hizo
derrota directa al rio Negro donde tenia orden de esperarle para que le diese
las indicaciones de como proseguir los reconocimientos hasta el cabo San
Antonio.

Lamentablemente, no encontraron aquello de lo que hablaron los indigenas,
y Gutiérrez de la Concha creyé que no existia ni el puerto ni el rio mencionado.
La desazén producida fue tal que queddé bautizado aquel punto como «La

(26) Ib.,f. 37r-38r.También se interesd en describir como era la situacion del resto de los
pueblos indigenas vecinos de los patagones. Manifesté que toda la costa patagdnica estaba divi-
dida como en pequefios «sefiorios», que segtin €l eran totalmente independientes. Los indigenas
que alli habitaron tenfan entre si las mismas costumbres y lenguaje. Sobre esas noticias, véanse
en el diario de navegacion los folios 39r y 39v.

(27) Ib.,f.47.
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Punta del Engafio». Pero las referencias de los indigenas eran correctas; el rio
del que se habla era el conocido hoy como «Chubut», el cual desemboca en
aquella zona pero resulta poco visible desde el mar®.

El comandante del rio Negro, teniente de dragones Fulgencio Nufiez, reci-
bié a Gutiérrez de la Concha con la noticia de que se habia avistado una
embarcacion extrafia a la altura de la peninsula de los Jabalies. Queriendo el
capitan aclarar este hecho, determiné hacer el reconocimiento en el falucho,
acompafado por una lancha con el piloto Gerardo Bordas, mientras que por
tierra pasarfan algunos peones a caballo hasta la punta Rubia, para reconocer
todas las inmediaciones y dar aviso de cualquier novedad.

Preparando ya el regreso, decidié el comandante entregar los efectos
sobrantes para la comision a los almacenes del establecimiento espafol.
Descargada la sumaca de todos estos productos y de la lancha de la Descu-
bierta, cuya utilidad habia ya cesado, se carg6 de sal para beneficio de la Real
Hacienda y mand6 a Pefia retornar a Buenos Aires.

El 27 de enero comisioné a Gerardo Bordas a reconocer con los peones a
caballo toda la peninsula de los Jabalies, mientras que Inciarte tuvo la respon-
sabilidad de sacar distintas marcaciones desde Punta Rubia. Gutiérrez de la
Concha se dirigi6 en el falucho a examinar algunas islas, para volver luego al
fondeadero. Una vez que escuchd el informe positivo de Bordas sobre su
reconocimiento, durante el que no se encontraron pruebas de presencia de
europeos en el lugar, decidié partir®. Siguieron recorriendo y describiendo las
costas hasta llegar definitivamente a las latitudes de la actual provincia de
Buenos Aires.

La toponimia como homenaje permanente

El comandante Gutiérrez de la Concha tuvo la intencién manifiesta de
homenajear a muchos de sus camaradas a la hora de bautizar los accidentes
geograficos que fueron reconociendo. Eligié los nombres de viejos camara-
das, de otros oficiales y pilotos de la Real Armada que €l consider¢ distingui-
dos, autoridades del virreinato que creyé dignas del recuerdo, jefes suyos en
distintas comisiones y expediciones, hidrégrafos destacados, etc.

Podemos observar los nombres de Valdés (ministro de marina), Malaspina,
Bustamante (su comandante en la Atrevida), asi como el de otros miembros de
dicha expedicién como Vernacci, Tova, y Viana. Sumé a esos reconocimientos
los nombres de Ulloa, Tilly, Melo, Arredondo, Aristizdbal, etc.

(28)  Véase DOSERRES, H. [RATTO, Héctor Radl]: «Expedicion del capitdn de fragata Don
Juan Gutiérrez de la Concha al golfo San Jorge», Boletin del Centro Naval (Buenos Aires)
XLVII/480 (1929-1930), pp. 607-608. Por lo menos les cambid la suerte el dia 14, en el puerto
que llamo «Valdés», donde encontraron siete guanacos a los que le dieron caza, contando con
carne fresca hasta el rio Negro.

(29) AMNM, Diario de navegacién de la expedicion al golfo de San Jorge, . 53r.
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A lo largo de su diario de navegacién solo reconocid explicitamente la
intencién de llamar de determinada manera a ciertos accidentes geograficos
como la bahia de Malaspina®, el puerto de Cérdoba®, el puerto de Valdés* y
la punta del Falucho®.

Posible ubicacién de punta Falucho, entre las puntas Atrevida y Descubierta™

En relacién a este ultimo punto, debemos decir que no aparece su nombre
en ninglin mapa posterior a la expedicion. En el diario comenta Gutiérrez de
la Concha que arribaron a un abrigo distante a una legua al sur del cabo Raso.
Junto a Daniel Vaquero hemos intentado identificar la bautizada como punta
del Falucho, y creemos que puede ser alguna de las pequefas caletas que se
encuentran hoy al sur de la punta Atrevida (cabo Raso).

Si se analizan los nombres puestos, observaremos que siguié la 1égica de
bautizar con el nombre de ilustres figuras y de oficiales superiores de la Real
Armada a grandes accidentes geograficos, coincidiendo generalmente los

(30) Ibidem,f. 33r.

(31) Ib.,f. 34r.

(32) Ib.,f.49v.

(33) Ib.,f.48r.

(34) La linea representa la distancia de una legua hacia el sur del cabo Raso, como se
indica en el diario de navegacién. Debemos saber que en esta zona las diferencias de mareas
son importantes, existiendo una diferencia de unos 4 a 6 metros entre la pleamar y la bajamar,
pudiéndose ver algunos islotes solo en marea baja.
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capitanes generales, antiguos jefes suyos, o altos funcionarios coloniales con
las ensenadas, puertos, bahias y peninsulas, mientras que los oficiales subal-
ternos, pilotos y miembros cientificos que quiso destacar, se perpetuaron en
islas, cabos, puntas, montes y bajos, como se registra en los planos conser-
vados hoy en el Museo Naval de Madrid™®.

Sin embargo, nos encontramos con la injusticia histérica de que Juan Antonio
Gutiérrez de la Concha, principal responsable de la expedicion, no cuente hoy
con el merecido homenaje o recuerdo toponimico en la zona que levanto y reco-
nocid por primera vez. No sucedi6 lo mismo con los pilotos Pefia (Ensenada de
Pefia) e Inciarte (Cerro Inciarte)*. En el mapa anterior figuran la punta y las rocas
«Gutiérrez», justamente entre las puntas Atrevida y Descubierta. Es un nombre
impuesto posteriormente a la expedicion, y puede ser que haya sido en homenaje
a Gutiérrez de la Concha, pero no tenemos todavia constancia documental al
respecto. Si destacamos que la ciudad de Rada Tilly es la tnica del golfo San
Jorge, por lo que tenemos entendido, que recuerda su nombre en una de las vias
que llegan hasta la costanera: calle Brigadier J. Gutiérrez de la Concha

El hombre que se convirtié en marino ilustre

Hemos visto la faceta mas cientifica de Gutiérrez de la Concha, ese marino
del siglo xviir con profundos conocimientos en cartografia y astronomia,
curioso por las culturas de los pueblos indigenas, con mds millas navegadas
que muchos de su generacion.

En 1805 se casé con Petrona Irigoyen de la Quintana, natural de Buenos
Aires, con quien tuvo cuatro hijos, dos de los cuales, Manuel y José, fueron
«Grandes de Espafia», obteniendo el marquesado del Duero y de La Habana,
respectivamente.

Su papel mds destacado desde el aspecto militar fue en las victorias frente
a los britanicos que invadieron el Rio de la Plata en dos fases entre 1806 y
1807, donde participé activamente en la reconquista de Buenos Aires, desem-
peiidandose como segundo comandante de la expedicién militar y jefe de la
escuadrilla naval, bajo las érdenes del ilustre marino espafiol de origen francés
don Santiago de Liniers y Bremond.

Durante la segunda fase de la invasién, en 1807, sufrieron los britdnicos un
duro revés, con méas de 10.000 efectivos, una auténtica revancha para Espafia dos
afios después de Trafalgar. En ese momento, Gutiérrez de la Concha fue designa-
do por el cabildo para defender uno de los puntos clave de la ciudad, la plaza del

(35) En el AMNM también se conservan de esta expedicion la «Carta esférica del golfo
de San Jorge levantada por el Capitdn de Navio Don Juan Gutiérrez de la Concha (...) entre
fines del afio 1794 y principios de 1795». 47-B-3 y 47-B-3 bis, y el «Plano del puerto de Valdés
situado en la peninsula de San José en la costa patagénica en la latitud de 42°. Afio 1795». 47-
B-6.

(36) Sus nombres fueron impuestos antes y después, respectivamente, de la expedicion
estudiada.
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Retiro. Alli fue comandante en jefe de la batalla mas dura y desventajosa que se
vivi6 en Buenos Aires frente a militares britdnicos. La defensa fue heroica, pese a
la derrota en la batalla, y alcanz6 el ascenso al grado de brigadier.

Designado como gobernador intendente de Cérdoba del Tucumdn, la
segunda intendencia mas importante del virreinato, vivi a finales de mayo de
1810 la instauracion de la junta revolucionaria en Buenos Aires, que desco-
nocio la autoridad del virrey y de la Regencia, invitando a adherirse a las
demds gobernaciones. El entonces brigadier Gutiérrez de la Concha, respon-
diendo a la conducta que marcé toda su vida, tom¢ partido por la fidelidad
hacia las autoridades peninsulares, conformando como militar una posicién
politica contrarrevolucionaria que representd el primer gran obstidculo que
tuvo que enfrentar la revolucion en el Rio de la Plata.

La expedicidon militar proveniente de Buenos Aires lo capturé junto al jefe
de escuadra y antiguo virrey Santiago de Liniers y Bremond, y una vez prisio-
neros, la Junta Gubernativa de Buenos Aires les impuso la pena capital, siendo
arcabuceados el 26 de agosto de 1810 en el monte llamado de los Papagayos,
en Cabeza de Tigre (Cérdoba)*.

Quizd aqui se dé la otra paradoja del destino, y es que haya sido sentenciado
a muerte, por un delito oficialmente juzgado de «traiciéon”», un marino que
dio muestra cabal durante toda su vida de fidelidad a su rey y a su patria. Sus
restos reposan hoy, junto a sus compaieros de infortunio, en el Panteén de
Marinos Ilustres de Cadiz, ese lugar que la Armada espafiola reserva para sus
hombres mds destacados y modélicos.

Algunas consideraciones finales

La comisién de reconocimiento al golfo San Jorge nacié para completar y
complementar la tarea de aquella gran expedicién de las corbetas de Malaspi-
na y Bustamante, buscando cumplir varios objetivos. Uno de los principales
fue el estratégico, por las aspiraciones ciertas de Inglaterra de tener presencia
en las posesiones meridionales de Espafia. Pero también significé un impor-
tante aporte al conocimiento hidrografico y ndutico de la regién, reconocién-
dose por primera vez accidentes y costas, aclarando inexactitudes de explora-
ciones pasadas a partir de la entidad de los trabajos cartogréficos llevados a
cabo por marinos de destacado nivel cientifico.

Por otra parte, contribuyé al contacto amistoso y pacifico con los patago-
nes y demds tribus vecinas, obteniendo un mejor conocimiento antropolégico
de estos y sellando una buena politica de colaboracién, igual de beneficiosa
para ambas partes.

(37) Los contrarrevolucionarios que sufrieron la pena capital fueron el gobernador-inten-
dente Juan Gutiérrez de la Concha, el exvirrey Santiago de Liniers, el asesor Victorino Rodri-
guez, el coronel Santiago Alejo de Allende y el contador Joaquin Moreno, salviandose por su
cardcter sacerdotal el obispo Orellana.
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Desde el punto de vista profesional, para nuestro marino cdntabro repre-
sentd su primera posibilidad de colocarse al frente de una comisién de enti-
dad, en la que demostré su valfa para el mando y la toma de decisiones,
ademds de su plusvalia como oficial cientifico, caracteristica que ya habfa
acreditado anteriormente.

Es de justicia recordar, a los 225 afios de su realizacidn, la gran tarea reali-
zada por estos marinos, siendo uno de los extraordinarios aportes realizados
por la Real Armada espaiola a la region del Rio de la Plata, y especialmente a
la Patagonia. Hoy, navegar por el golfo San Jorge es recorrer en cada uno de
sus nombres y accidentes la némina de aquellos que hicieron grande a la
Armada espaiiola del siglo xviil. Que sirva esa invitaciéon al homenaje perpe-
tuo como muestra de agradecimiento de una Argentina independiente que sabe
reconocer el buen legado dejado por estos ilustres hombres
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LA HISTORIA VIVIDA
La jornada de la Mamora

Media-Mehedia o Mehedia, en el reino de Fez, fue en otros tiempos conocida
con el nombre de Mdmora o Mahdmora o Mamora, que era el nombre de un
bosque de alcornoques de unos 75 kilémetros cuadrados de extensiéon que
habfa detrds de la poblacion, del que se provefan de madera los astilleros proxi-
mos para la construccion de barcos.Estd situada 22 leguas al oeste de la capital,
a media leguadel mar y de Mogador,en la falda noroeste deuna gran colina que
habfa en la margen izquierda del caudaloso rio Sebu, en una zona pantanosa en
invierno y regada por una laguna que comunica con el rio. La colina presentaba
escarpados accesibles tinicamente por un empinado sendero que iba desde el
rio a la poblacién. El rio en esta zona tenia unos 400 metros de ancho y se
pasaba en barcazas de una orilla a otra. En aquella época era una posicién
estratégica excelente, por estar situada en la encrucijada de los caminos de
Tanger, Fez y Mojador. «Como situacién militar, la colina de Mehedia es de
gran importancia y debe ser el extremo izquierdo de la base de operaciones
para invadir el interior», dirfa el oficial de Ingenieros Julio Cervera Baviera en
1884, ciento setenta afios después. Y en una época anterior, en1765, el almirante
francés Duchaffaul, que venia con su escuadra bombardeando los refugios
piratas de esa costa (Salé, Rabat y Larache), no perdié tiempo en la Mamora
por considerarla poco importante. Pocos afios después Jorge Juan, en su viaje a
la corte de Marruecos, considerd este puerto como «corta y arruinada pobla-
cién». No obstante, en la época que estamos tratando, salvando la barra.el rio
era profundo y navegable, por lo que Mehedia constituia un buen puerto.
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Recordemos que en 1610 el rey Felipe III, de acuerdo con el sultdn de
Marruecos, logré ocupar Larache, ocupacién que era uno de los objetivos de
Felipe II, quien ya habfa intentado la entrega de Mazagan y consideraba nece-
sario expulsar de allf a los piratas berberiscos, que obstaculizaban el trafico de
Indias. Larache era un lugar bien situado para cortar las incursiones de estos
piratas asentados posteriormente en la Mdmora, en la desembocadura del rio
Sebd. La Mdmora fue tomada también en 1614 —aunque distintos autores
discrepan de esa fecha: 1604, 1617, 1644...— En 1673, con Carlos II, dltimo
rey de los Austrias, Espafia ocupa Alhucemas y en 1681 pierde Larache y
Maiémora es reconquistada por el emperador Muley Ismael, algunos meses
después de que los espafioles abandonaran Larache. Espafia quedaba sin
dominio alguno en el Atldntico.

El origen de Mehedia se debe al célebre Yacub Almanzor, quien se
propuso defender la entrada del Sebu para ampararla de piratas y corsarios.
Desde el afio 1515 hasta 1520 se mantuvo en poder de Portugal, y durante
esos cinco afios Mdmora fue muy bien cuidada y fortificada. Recuperada
por los moros, fue ocupada un siglo después por los espafioles durante el
reinado de Felipe III, como hemos dicho mas arriba, en 1614. El rey de
Espana, libre ya del gasto que suponia la guerra con las Provincias Unidas
(Holanda) pudo organizar las escuadras regionales de Espafia. Yen vista de
los problemas que le causaban los piratas asentados en la Mdmora, atacando
a las flotas de Indias, mandé organizar una escuadra, con base en la del
Océano, y le dio el mando de la operacién al generalLuis Fajardo, quién,
saliendo de Cddiz puso rumbo a la dembocadura del rio Sebu logrando
apoderarse de la plaza antes que los holandeses, quienes albergaban el
mismo proposito.

Los hechos destacados debidos a esta armada de tropas de desembarco
escogidas al mando del general Fajardo, a quien acompafiaban el duque de
Fernandina, el conde de Elda, don Luis de Coloma, y el conocido artillero
Cristébal Lechuga, son los relatados por el mercedario fray Gabriel Téllez,
Tirso de Molina, en su obra cldsica Marta la piadosa. En efecto, en la escena
segunda del acto segundo, el Alférez, de regreso a Espafia después de la toma
de la Médmora por las fuerzas espafiolas, hace una extensa relacion a Don
Gomez de la ocupacién de la plaza y del comportamiento de los combatientes
que intervinieron en la empresa.

Aunque este importante episodio ha sido ampliamente divulgado en su dia
(Blanca de los Rios; Academia de la Historia, col. de Jesuitas, t. CII, nim. 42 y
otros) y recogido con mas o menos detalles por alguna de las historias de
Espafia y de Marruecos conocidas (Lafuente, Jerénimo de Becker), la narra-
cion de Gabriel Tellez, a juzgar por los entendidos en el tema y por su exten-
sién, aporta algin dato mds que los historiadores de referencia.

Tomamos como base de esteapunte la obra de Gustavino Gallent La foma
de la Mdmora, libro muy bien ilustrado con fotografias mas actuales de
Mehedia y de las antiguas fortificaciones espafiolas, publicado por el Instituto
General Franco de Estudios e Investigacién Hispano-Arabe, de Tanger.
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A continuacion ofrecemos a nuestros lectores, como recordatorio, el desa-
rrollo de esta operacion, que recogemos textualmente de la obra del capitdn de
navio Cesdreo Ferndndez Duro Armada espariola, desde la unién de los reinos
de Castilla y de Aragon, (t. 111, pag. 329), porque nos resulta més profesional.
Este autor

«Tard6 poco en advertirse que los corsarios habian hecho al sur de Larache
otra madriguera mejor en la Mdmora, donde podian entrar buques de 300 tone-
ladas, mientras que la barra de la anteriorno los admitiamayores que 100. Habiendo
reconocido el lugar, pareci6 seria mds econdmicocegarlo que poner presidio,
levantando fortificaciones. El plan lo estudié un ingeniero de Flandes, Pedro Jerd-
nimo Carro, y era parecido al de Alejandro para inutilizar al puerto de Tiro, el
mismo empleado por el marqués de Santa Cruzcuando cerrd la boca de Tetudn;
consistia en macizar de piedrabarcos viejos de 200 a 400 toneladas y sumergirlos,
como se hizo, dirigiendo la operacién D. Pedro de Toledo bajo el fuego de
mosqueteria de los moros, que causé algunos heridos (Relacién de la Coleccién
Navarrete, t. xii, nim.106y carta de enhorabuena del Rey, idem, t. XXXVI).

La actividad de las escuadras de naves y galeras tuvo por entonces empleo
en perseguir a la nube de piratas sostenidos por la esperanza de interceptar
naves indianas, a ejemplo y semejanza de Simén Dancer [el jefe de los piratas
de Argel]. Muley-Cidan [rey de Marruecos, en guerra con su hermano Muley-
Jeque] habia formado también escuadrilla, tomando a sueldo navios bretones,
ingleses y holandeses, a los que proporcioné apostadero; de Argel seguian
saliendo como siempre, y no bastaba el crucero de las galeras, el de Oquendo
sobre la costa de Portugal; el de D. Juan Fajardo, hijo de D. Luis, en el Estre-
cho, ni la severidad del castigo aplicado a los capitanes aprisionados por robar
sin bandera ni documentode creencia; que daban ya disgusto a venecianos,
ingleses, y aun holandeses, habiéndoles apresado dos naves de las de la espe-
cierfa.

Miguel de Vidazabal, almirante de la armada del océano, corriédose hacia el
sur con seis galeoncetes construidos en Dunquerque, sorprendié al ancla en
Mogador a cinco bajeles de Ciddn, que, al dar la vela precipitadamente vararon en
la costa. Escapd la capitana armada con dieciocho piezas: uno holandés de 80
toneladas, seis cafiones y cuatro pedreros se puso a flote y marind; los otros tres
se incendiaron después de saquearlos y reconocer era: holandés de 300 toneladas
y 16 cafionesde hierro uno; otro de 200 y 12 y el tercero, del Havre, de 100 tone-
ladas (col. de Jesuitas, t. cxxxil, fol. 13).

Hizo otra captura de importancia D. Pedro de Toledo, saliendo de Mdlaga
contra dos navios que se atrevieron a atacar a los de comercio a la vista del puerto.
Los piratas se defendieron desesperadamente cinco horas contra once galeras.

Se hizo mds de notar la presa de dos navios hecha por D. Pedro de Lara a la
vista de Salé, por encontrar a bordo muchos objetos preciosos de la recdmara de
Muley-Cidan, entre ellos los manuscritos drabesque constituian su libreria,
comprendiendo obras estimadas de biografia, filosofia, medicina y comentarios
del Cordn. El rey de Marruecos abrié negociaciones para tratar del rescate, ofre-
ciendo 70.000 ducados por su querida biblioteca, y D. Felipe procuré utilizar la
ocasion pidiendo, en vez de dinero, la libertad de los cautivos cristianos que
hubiera en Berberia. Como para ello se encontraron dificultades creadas por la
guerra civil, se enviaron los manuscritos a formar parte selecta de la biblioteca de
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El Escorial. El rey Carlos II negocié en 1690 una parte, devolviéndola a Marrue-
cos (Disquisiciones nduticas, t, 11, pag. 117).

Entre los medios estudiados por el Gobierno para combatir la dolencia del
corso, entraba la ocupacion de la Mdmora, Mahdmora o Mehdia, a la boca del rio
Sebu, en cuya barra se afondaron en guerra con su hermano Muley-Jeque los
bajeles cargados de piedra, perdiendo el tiempo y el dinero, porque durante los
temporales del invierno los golpes de mar, violentisimos en aquella costa brava,
la corriente del rio y la resaca en la barra movediza, desmenuzaron y esparcieron
los obstéculos, abriendo otra vez el puerto a las galeotas. En los consejos se ofan
opiniones contrarias a la conservacion de Larache por el gasto que causaba, cuanto
mads a la fundacién de presidio nuevo que habria que fortificar y proveer; mas
sabiéndose, por otra parte, que los holandeses negociaban con Muley-Cidan la
cesion del puerto, queriendo tener donde estacionarse cerca del estrecho de
Gibraltar, sobre la opinién de los hombres de hacienda prevalecio la de los de
Estado, que no veian sin recelola probabilidad de tener vecino molesto, quedando
resueltoel envio de expedicion suficiente al objeto.

Se confiri6 el mando y direccién al capitdn general de la armada del océano,
poniendo a sus ordenes las escuadras de galeras de Espafia y de Portugaly un
cuerpo de ejéreito de desembarco de 5.000 hombres. Debia llevar sobre las provi-
siones de boca y guerramateriales de construccidn con que emprender enseguida
la fabrica de fuertes necesarios, con lo que subid casi a cien velas su armada. El
dia 1 de agosto de 1614 la saco de la bahia, llevdndola con precaucion a los sitios
en que mucho mds que a los moros temia a las malas condiciones de la costa,
sabiendo que antes que a ellos tenia que vencer a la resaca para poner en tierra
hombres y municiones.

Encontr6 fondeadas en la rada cuatro naves de guerra al mando del almirante
inglés Eversen, muy cortés y atentoen saludar al estandarte de Espafia. Su presencia
confirmaba la razén de no haber dado tiempoa que terminara las negociaciones.

De acuerdo con D. Pedro de Toledo y con el conde de Elda, generales de las
galeras, esperd Fajardo un dia de calmapara echar 2.000 hombres en una plazuela
limpia en el exterior, mientras aquéllasabocaban la barra batiendo las defensas
con los grandes cafiones de crujia. Dentro habia 15 naves de corsarios, que habian
echado a pique en el canal dos embarcaciones y formado sobre ellas con drboles y
entenas una cadena resistente; tras ella estaban acoderadas en linea las naves,
apoyadas en las dos cabezas u orillas del canal por baterias de tierra. La posicién
era fortisima; pero los moros, que esperaban confiados el ataque de frente, se
aturdieron viendo aproximarse por la espalda a los castellanos, al tiempo que la
infanteria y caballos habian marchado a la carrera hacia Salé, atraidos por el falso
ataque iniciado sobre la poblacién por el almirante Vidazabal. Los corsarios no
esperaron la acometida; pusieron fuego a los navios y clavaron las piezas de
ambas baterias con tanta torpeza y precipitacion que la gente de las galeras usé de
sus mismas municiones para tirarles en la huida, y apag6 el incendio en diez navios,
consumiéndose nomds de cuatro.

Fajardo anadi6 a sus victorias una mds, con que se justificaba la reputacién
de entendido, consiguiéndola sin pérdida de sangre gracias a la habilidad de las
disposiciones.Tuvo algunos ahogados por trabucar las olas a los bateles en la
barra, y gracias daba €l a la bonancia relativa con que pudo poner en tierra a los
infantes mojados hasta el pecho, no contando contan buena suerte.

Iban a la jornada muchas personas de cuenta: el maestre de campo D. Jerénimo
Agustin, los capitanes de mar Bartolomé Garcia de Nodal y Agustin Romanico; el
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teniente general de Artilleria Sebastidn Granero; el capitdn de Artillerfa Cristébal
Lechuga, entretenidos y aventureros de casas nobles que, por ejemplo, tomaron
los primeros la pala o el azadén; de suerte que en poco espacio estuvo la gente
atrincherada y en disposicion de rechazar el asalto de los moros de Salé y pueblos
vecinos que dieron varios, uno muy serio entre ellos, el 15 de agosto. Después se
fueron perfeccionando las obras de un fuerte que se artillé con 50 piezas, y dejan-
dole 2.500 hombres de guarnicién se volvié Fajardo satisfecho con perder de
vista los escollos que le habfan quitado el suefio.

Con la nueva ocupacion satisfizo mds el escarmiento de los merodeadores
que se iba propinando en los cruceros, siendo de consignar el del almirante
Santurce, que apresé dos en el Estrecho, bien defendidos por gente de todas
naciones. Los capitanes y los renegados se ahorcaron en Gibraltar. El combate de
la capitana y un galeoncete de D. Juan Fajardo contra escuadrilla de seis, en que
fue rendido uno de 300 toneladas, muerto el capitdn y casi toda la gente, y el de
un solo galeoncete, San Bartolomé, con dos ingleses; el uno de 200 toneladas, que
se vold, huyendo el otro. Tomdronse 20 prisioneros recogidos en el agua, teniendo
de nuestra parte 10 muertos y 52 heridos. Fajardo recibi6 placemes».

NoTiciAS GENERALES
Ciclo de conferencias de la Real Liga Naval Espafiola. Madrid (Espafia)

La Junta de Gobierno de la Real Liga Naval Espafiola (RLNE), con objeto de
hacer mds llevadero el periodo de confinamiento debido al estado de alarma
que origind la aparicion de la Covid-19, programé un ciclo de conferencias
online para los meses de abril y mayo, que fueron publicadas en internet,
siguiendo el calendario que se detalla a continuacidn:

Martes 14 de abril de 2020

«Antonio Pigafetta, cronista de la primera vuelta al mundo», por Marcelino
Gonzilez Ferndndez, capitin de navio en situacion de retirado, subdirector de
la RLNE y consejero colaborador del Instituto de Historia y Cultura Naval
(IHCN).

Martes 21 de abril de 2020

«Derrotas de Juan Sebastidn Elcano y de Gonzalo Gémez Espinosa», por
José Maria Blanco Nufiez, capitdn de navio en situacion de retirado, consejero
colaborador del IHCN.
Jueves 23 de abril de 2020

«El escribano del San Martin. Crénica del descubrimiento del océano Paci-

fico», por Manuel Maestro Lopez, periodista y escritor; presidente del Circulo
de Libros del Mar.
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Martes 28 de abril de 2020

«El hundimiento de la fragata noruega Helge Instad», por José Maria
Trevino Ruiz, almirante.

Martes 12 de mayo de 2020

«Alejandro Malaspina, un italiano al servicio de la Corona de Espafia», por
José Luis Asunsolo Garcia,

Martes 19 de mayo de 2020

«Franklin, Erebus y Terror, una increible aventura (para nada creas lo te
han contado)», por Ignacio Pinedo del Campo.

Los interesados pudieron asistir sin problemas de aforo.
El acceso a las conferencias fue facilitado desde:

— La Web de la RLNE en la zona de actualidad de la pdgina principal,
desde las 11 horas del dia sefialado para cada conferencia.

— Las redes sociales: Facebook, Twiter y Linkedin

— La presentacion corri6 a cargo del presidente de la RLNE Juan Diaz Cano.

Jornada Histdrica de la Armada. Madrid (Espaiia)

Organizada por el Instituto de Historia y Cultura naval-DEI, el 5 de mayo
de 2020 se celebrd una Jornada de Historia de la Armada, jornada que se espera
celebrar todos los afios alrededor del 3 de mayo como recordatorio del naci-
miento de Armada espafiola. Bajo el titulo «Bonifaz y la Marina de Castilla»
el capitan de navio, jefe del Departamento de Estudios e Investigacion (DEI)
del Instituto José Ramén Vallespin Gémez, desarroll6 el tema a través del
canal YouTube, Armada.

LXI Jornadas de Historia Maritima. Madrid (Espaiia)

El Departamento de Estudios e Investigacion (DEI) del Instituto de Histo-
ria y Cultura Naval (IHCN), dentro de sus actividades culturales, organizé las
LXI jornadas de Historia Maritima con el titulo general «Historia de la Infan-
teria de Marina». Las sesiones tuvieron lugar los dias 30 de junioy 1y 2 de
julio de 2020 en el salén de actos del Cuartel General de la Armada (CGA),
Juan de Mena 7, 28014 Madrid.
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Estas conferencias se pueden visualizar a través del canal YouTube de la
Armada:

1% sesion: https://www.youtube.com/watch?v=RcFtRKONyKs
2% sesion: https://www.youtube.com/watch?v=kd929e6xSYQ
3% sesion: https://www.youtube.com/watch?v=If§NWucoy 11

El desarrollo del programa se realiz6 como se indica a continuacion:
Martes 30 de junio de 2020.

A continuacion de la Apertura, las conferencias

«Miguel de Cervantes en las galeras del rey de Espaia», por Alfredo Alvar
Ezquerra. Profesor de investigacion del Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas (CSIC).

«Los Tercios del Mar en los siglos XVI 'y XVII», por Magdalena de Pazzis
Pi Corrales, catedratica de Historia Moderna de la Universidad Complutense
de Madrid (UCM).
Miércoles 1 de julio de 2020

«Valores tradicionales: patronos y banderas», por Hugo O Donnell y
Duque de Estrada. Académico de la Real Academia de la Historia (RAH).

«Siglo xv. El Cuerpo de Batallones de Marina», por José Maria Blanco Nuiez,
capitdn de navio (retirado), del Instituto de Historia y Cultura Naval (IHCN).

Jueves 2 julio de 2020

«La Infanteria de Marina desde el siglo xix hasta nuestros dias», por Jesus
Campelo Gainza, capitan de Infanteria de Marina. Tercio de Armada

«Sedes, cuarteles e instalacionesde Infanteria de Marina», por Mariano
Juan y Ferragut, capitdn de navio (retirado). Instituto de Historia y Cultura
Naval(IHCN).

Para mds informacién dirigirse a

Departamento de Estudios e Investigacion
Instituto de Historia y Cultura Naval

Telf: 91 379 50 50

C/e: ihcn-dei@mde.es
http://armada.defensa.gob.es/yhycn
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Ciclo de conferencias de la Real Academia de la Historia. Madrid (Espafia)

Organizado la Real Academia de la Historia, con la colaboracién de la
Institucién Fernando el Catdlico y la Fundacién IberCaja, el 2 de mayo de
2020 se inici6 el ciclo de conferencias «Aragén en la Historia de Espafia»,
ciclo que terminara con la conferencia del 24 de noviembre de 2020.

En palabras de la organizacidn,

«A lo largo de los siglos las Cortes aragonesas han tenido especial preocupa-
cién por fomentar el estudio de la Historia del reino de Aragén, como primer paso
para limpiarla de leyendas y de inexactitudes y en realidad para que fuera conocida
por sus habitantes. Por ello, después de que el viajero portugués Juan Bautista
Labafia mostrara la imagen geografica del reino, los diputados aragoneses aposta-
ron por consolidar la figura de los cronistas oficiales que, desde su creacién en
1495, asumieron la obligacién de explicar y documentar la andadura histérica de
Aragén y las bases juridicas que la sustentaron».

«Hoy, cinco siglos después de que se creara este cargo, la historia sigue siendo
considerada como cuestion prioritaria para las instituciones y los habitantes del
territorio del antiguo Reino de Aragén. Por ello, la Fundacion Ibercaja y la Real
Academia de la Historia, con la colaboracionde la institucion Fernando el Catdlico,
han decidido organizar, como queda dicho, un ciclo de seis conferencias, que se
impartirdn en la sede de la Real Academia en Madrid, en las que se pueda recuperar
cinco momentos claves en la andadura de los aragoneses, mostrando su profunda
vocacion espafiola y universal».

Recogemos el programa disefiado por la organizacién para ponerlo en
manos de nuestros lectores, lamentando no poder adelantar las fechas de la
conferenciasporque en el momento de enviar este nimero a la imprenta esta-
ban sin determinar. La temética es la que sigue.

«El nacimiento del Reino de Aragén. La construccién de Aragoén, desde el
condado del siglo 1x al reino del siglo 1X», por Domingo Buesa Conde, presi-
dente de la Real Academia de Bellas Artes de San Luis. Académico corres-
pondiente por Huesca de la Real Academia de la Historia.

«Fernando el Catélico. Corona de Aragén y Corona de Espaiia», por Angel
Sesma Muiioz, académico de la Real Academia de la Historia. Catedratico de
Historia Medieval de la Universidad de Zaragoza.

«Moral civil y literatura en la ilustracién aragonesa: Ignacio de Luzan»,
por Dolores Albiac Blanco, profesora emérita de la Universidad de Zaragoza.
Académica de la Real Academia de Bellas Artes de San Luis.

«El conde de Aranda y la independencia de América», por José Antonio
Escudero Lépez, Académico de la Real Academia de la Historia. Expresidente
de la Real Academia de Jurisprudencia y Legislacion.

«La nacion liberal y el pasado del Reino de Aragén (1808-1868)» por
Carlos Forcadell Alvarez, Catedritico emérito de Historia Contemporanea de
la Universidad de Zaragoza. Director de la institucién Fernando el Catdlico.

«Aragén en Espana», por Javier Lamban Montaiiés, presidente del Gobier-
no de Aragoén.
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Para mds informacién dirigirse a

Real Academia de la Historia
Ciclo de conferencias «Aragoén en la historia de Espaiia»
C/ Amor de Dios,2 Madrid.

Otras conferencias. Cantabria (Espaiia)

Organizada por la Federacién cdntabra de vela, con la colaboracién de
«MilVelas», el Real Club de Regatas de Santander, la Casa de Cantabria y la
Real Liga Naval Espafiola, el miércoles 22 de abril de 2020 tuvo lugar la
conferencia «La vida a bordo de un galedén» a cargo de Benjamin Garcia
Pastor, jefe de mdquinas de la Marina Mercante, doctor en Ciencias del Mar,
regatista y conferenciante habitual, quién utilizé la via Zoom usID9760743
734 clave 0179911 para desarrollarla.

Libros

El lunes 27 de enero de 2020 tuvo lugar en la Real Academia de la Historia

la presentacion del libro La Armada en la prensa del xix, ;Cuestion nacio-
nal?de la que es autora la Ilstma. Sra. Dfia. Guadalupe Chocano Higueras,
investigadora de la Escuela de Guerra Naval.
En el acto de presentacion participaron, ademds de la autora, por orden de
intervencion, la Sra. Diia. Carmen Iglesias, como directora de la Real Acade-
mia de la Historia (RAH), el Excmo. Sr. D. Hugo O"Donnell y Duque de
Estrada, académico de nimero de la RAH, el contralmirante José Luis Enrech
Acedo, director de la Escuela de Guerra Naval, el Excmo. Sr. D. Eduardo
Serra Rexach y el excmo.Sr. Almirante General Teodoro Lépez Calderdn,
almirante general jefe de Estado Mayor de laArmada.
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Peticion de intercambio

Nos gustaria intercambiar su Revista/Cuadernos:
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DOCUMENTO

Sobre el nacimiento de la Real Compaiiia de Guardias Marinas

Es sabido que la creacidon de la Real Compaifiia de Guardias Marinas se
debe a José Patifio y Rosales, intendente general de la Armada, bajo la tutela
de Julio Alberoni, primer ministro del rey Felipe V de Espaiia, cuyas amplisi-
mas atribuciones comprendian todo lo relativo a la construcciéon naval,
ademas de la presidencia del Tribunal de la Casa de Contratacién de Indias.
La fecha del afio 1717 como la de creacion de la Real Compaiiia esta acufiada
desde antiguo y recogida en numerosos trabajos, antes de que la celebracion
del trigésimo centenario en 2017 la divulgase ampliamente en todo tipo de
publicaciones y medios de comunicacion.

La necesidad de una Compaiiia de Guardias Marinas debia de estar en el
ambiente de la época mucho antes de su creacion, pues circuld la idea de que
venia a ser la sucesora de los Guardias de Estandarte o cadetes de las galeras
de Cartagena. En realidad, su constitucion ya estaba decidida a finales de
1716, como demuestra el documento adjunto que hoy presentamos a nuestros
lectores. De su contenido se deduce que en estas fechas se cursaron cartas a
las distintas provincias marftimas con instrucciones sobre la eleccion de los
futuros cadetes.

Este documento es una carta* dirigida a la provincia y capital de Guiptiz-
coa, de fecha 28 de noviembre de 1716, del principe de Campo Florido, su
comandante general, «excitando a que dedicasen su noble juventud al servicio
de la Marina, habiendo el Rey determinado restablecer este importante cuerpo
con los jovenes que se destinasen con titulo de cadete a los Guardias Marinas
por ser sujetos distinguidos los que entrasen en ella».

(*) Tomamos esta carta del folleto «Vicisitudes de las dos primeras promociones de
Caballeros Guardias Marinas», del capitdn de navio Rafael de la Guardia, editada por la Revista
General de Marina en 1967, paginas 8 y 9.
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ALvAREZ GONZALEZ, Romén Antonio: Hazafias de Pedro Menéndez, Nieva
(ISBN: 978-84-949761-6-2), Avilés, 2019, 214 paginas.

Detallada biografia del marino Pedro Menéndez de Avil€s, redactada por el
también avilesino y buen conocedor del tema Roman Antonio Alvarez. Cuenta
la vida de Pedro, que habiendo comenzado sus aventuras en la mar siendo
nifio, alcanz6 los més altos puestos en la marina de guerra espafiola de sus
tiempos. De hecho, Pedro Menéndez comenzé en la mar cuando con catorce
afios se enrol6 como grumete en Santander para combatir a los corsarios fran-
ceses que pululaban por el Cantdbrico, y fallecié en dicha ciudad a los
cincuenta y cinco aflos, como capitdn general de una armada que estaba
preparando para apoyar a Luis de Requesens, gobernador de los Paises Bajos
en lucha contra los rebeldes.

Comienza el libro con el nacimiento de la ciudad de Avilés y el del propio
Pedro, el 15 de febrero de 1519. Continda con la nifiez y primera juventud del
marino, su bautismo de mar y sus primeras aventuras, como su enfrentamiento
con el pirata Jean Alphonse de Saintonge, al que maté en La Rochela, y otras
acciones contra la pirateria, al principio sin patente de corso y después con
ella, que le proporcionaron una gran fama. Estas y otras actividades le valie-
ron la confianza y el aprecio de Carlos I y mds tarde de su hijo Felipe II.

Roman narra como Pedro Menéndez cay¢ prisionero de corsarios franceses
en el Caribe y cémo, después de su liberacion, presenté un magnifico trabajo
con propuestas para mejorar la proteccion y el rendimiento de los convoyes y
las armadas de la Carrera de Indias, trabajo que fue tenido en cuenta.

Mais adelante habla de otras hazafias del marino: su enfrentamiento con el
pirata francés Le Clerc; el transporte de bastimentos y pertrechos que influye-
ron en la victoria de Fehpe II en San Quintin; la escolta al principe de Eboli, o
los apoyos a los viajes de Felipe II. También relata las actividades de Pedro
como capitan general de las Flotas de Indias; la bisqueda de Lope de Aguirre,
que en la Amazonia se habfa declarado independiente de Espafia; los proble-

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp. 149-156. ISSN 012-467-X 149



RECENSIONES

mas con la Casa de Contratacion, que lo llevo a la cércel, o la desaparicion de
su hijo en un naufragio cerca de Florida, al que buscé sin éxito. Y hace refe-
rencia a las actividades que mds adelante dieron renombre a Pedro Menéndez,
como la conquista de la Florida con la expulsién de los hugonotes; la funda-
cion de la ciudad de San Agustin; su nombramiento como «Adelantado de La
Florida»; sus actividades como gobernador de Cuba; sus viajes a Espafia para
pedir al rey apoyo para sus empresas, o su muerte en Santander, el 17 de
septiembre de 1754.

Completan el relato referencias a diversos asuntos relacionados con Pedro, su
familia, sus inventos, sus viajes después de muerto, y muchos otros detalles que
hacen muy amena la lectura de este libro, muy completo en cuanto a informacién
sobre el «Adelantado». Nos habla de un marino que nunca conocio la derrota, un
marino de humilde origen que alcanzé los mds altos puestos en su carrera, en los
que demostrd sus calidades de lider y su amplia y profunda formacién intelec-
tual, obtenida en sus navegaciones a lo largo y ancho de los mares.

GUTIERREZ DE LA CAMARA SENAN, José Manuel: La batalla de Guadalcanal
(ISBN: 978-84-1305-110-9), Nowtilus, 2020, 363 paginas.

Detallado estudio de una de las mds sangrientas campafas de la segunda
guerra mundial, escrito por el capitdn de navio retirado José Manuel Gutiérrez
de la Camara Sendn, en el que analiza las batallas libradas alrededor de
Guadalcanal, una de las islas mayores del archipiélago de las Salomén, formado
por un conjunto de islas orientadas de noroeste a sureste, situado a levante de
Nueva Guinea y al nordeste de Australia. Fueron una serie de acciones y
encuentros entre japoneses y estadounidenses desde principios de agosto hasta
finales de noviembre de 1942, que en su conjunto reciben el nombre de «bata-
lla de Guadalcanal».

El autor comienza exponiendo la situacion que llevo a estos enfrentamientos.
Narra cémo después de la batalla de Midway, de junio de 1942, que frend la
hasta entonces imparable expansion japonesa por el Pacifico, Japon planed
consolidar las conquistas efectuadas hasta entonces y actuar contra Australia.
Para ello, a mediados de julio de 1942 comenzd la construccién de un aerd-
dromo en Guadalcanal, con la idea de tenerlo listo a mediados de agosto
siguiente, para conquistar Port Morestby, localizado en el extremo suroriental
de Nueva Guinea, dominar dicha isla, y desde ella atacar Australia. Pero los
estadounidenses y sus aliados decidieron parar los pies a los japoneses y
expulsarlos de Guadalcanal, para lo que activaron una operacién que bautiza-
ron como «Watchtower».

Tras hablar de los desembarcos que los norteamericanos llevaron a cabo en
Guadalcanal para empezar a disputar su posesion a los japoneses, Gutiérrez de
la Camara pasa a citar uno tras otro los diferentes encuentros. Tanto los que
tuvieron su escenario en tierra, cerca de la costa (batalla de la bahia de Tenaru
y batalla de Bloody Ridge) como las batallas que se desarrollaron en la mar:
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isla de Savo, Salomén Orientales, cabo Esperanza, islas Santa Cruz, Guadal-
canal del 12 al 15 de noviembre, y Tassafaronga, con su momento culminante
en un combate nocturno el 30 de noviembre, que supuso el final de los
encuentros en la mar de las Salomon, con la victoria de los Aliados, que logra-
ron expulsar a los japoneses de Guadalcanal, impidiéndoles construir el aer6-
dromo. Aunque las acciones continuaron en tierra, con enfrentamientos de los
norteamericanos con los japoneses que se quedaron en Guadalcanal, hasta
que, en una brillante operacion, Japén fue capaz de evacuar a muchos de sus
soldados a principios de febrero de 1943.

El autor relata con detalle los diferentes encuentros entre fuerzas de tierra,
mar y aire: acorazados, portaaviones, cruceros, destructores, lanchas torpede-
ras, aviones, submarinos, transportes y otras unidades. Y completa su relato
con la informacién proporcionada en diferentes anexos sobre los barcos y
aviones mads significativos, comandantes navales, mandos terrestres y cronolo-
gia de toda la Guerra del Pacifico, de 1941 a 1945.

El libro expone con detalle como la sangrienta campafia de Guadalcanal
consistid en una serie de acciones, en las que ambos contrincantes se emplea-
ron a fondo con gran tenacidad y coraje, derrochando heroismo cuando fue
necesario, hasta que la balanza de la victoria se inclind hacia el lado nortea-
mericano.

VV.AA.: Magallanes-Elcano. Una aventura filatélica. Exploradores y descu-
bridores esparioles, Sociedad Estatal Correos y Telégrafos (ISBN: 978-84-
88841-48-3),2019, 247 paginas.

Libro lujosamente editado, dedicado sobre todo a la gran aventura de la
primera vuelta al mundo, iniciada por Fernando de Magallanes en 1519 con
cinco barcos, y finalizada en 1522 por Juan Sebastidn de Elcano, al regresar
con uno solo de aquellos barcos, la nao Victoria, cargada de especias, después
de haber dado la vuelta al mundo por primera vez en la historia. Comienza
con la descripcién de una emisién de sellos conjunta Espana-Portugal dedica-
da al quinto centenario de la expedicion Magallanes-Elcano, y la de los
respectivos sobres de primer dia de circulacidon de dichos sellos: el 12 de
septiembre de 2019. Afiade sendos ejemplares de los citados sellos y sobres, y
continda con cinco capitulos escritos por otros tantos autores, que recogen
diversos aspectos de la gran expedicién y también hacen referencia a otros
viajes de descubrimientos.

El primer capitulo, escrito por Gaspar Martinez y Pedro Navarro y titulado
«Navegantes y exploradores espafioles en la filatelia», habla de diferentes
descubridores espafioles y sus apariciones en sellos de corros emitidos por
Espaiia: Colén, Américo Vespucio, Juan de la Cosa, Balboa, Ponce de Ledn,
Elcano, Legazpi, Urdaneta, Mendaiia, etc.

El segundo capitulo, obra de Maria Dolores Higueras Rodriguez y titulado
«Navegando el Océano. Vida y muerte en la mar en el siglo xvi», habla de la
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navegacion ocednica con referencias a la astronomia, la construccién naval y
otros aspectos. Y continda con la Carrera de Indias y la organizacién del trafico
maritimo, la recuperacién de mercancias de barcos hundidos, y la vida a bordo
en los barcos de principios del siglo XVvI.

El tercer capitulo, titulado «La primera circunnavegacién del mundo.
Tragedia humana y triunfo de una empresa imposible (1519-1522)», es obra
de Salvador Bernabéu. Esta dedicado a analizar las dimensiones de la Tierra, a
la génesis de la expedicion de Magallanes-Elcano a la Especieria y al viaje en
si. Hace referencias a las capitulaciones magalldnicas, la organizacion de la
expedicidn, los barcos, el abastecimiento, la alimentacidn, las tripulaciones, y
otros asuntos.

El cuarto capitulo, escrito por Luisa Martin Merds Verdejo y titulado «EIl
viaje que cambid la imagen del mundo. Cartografia, comercio y diplomacia»,
trata del viaje de circunnavegacién y sus consecuencias en la cartografia de la
época. Cita los problemas surgidos en las juntas de Elvas entre Espaifia y
Portugal, la posterior cartografia espafiola y el Tratado de Zaragoza.

Y el quinto y ultimo capitulo, titulado «Circunvalando la redondez del
mundo. Las fuentes documentales», escrito por Maria Antonia Colomar Alb4-
jar, habla del Tratado de Tordesillas, la busqueda del paso entre océanos, la
aventura del viaje alrededor del mundo y sus consecuencias desde el punto de
vista documental, con referencias a las fuentes, a los fondos documentales y a
los diferentes archivos.

Se trata de un libro ameno, muy bien documentado, lujosamente ilustrado,
que se completa con una amplia bibliografia y una traduccion al idioma inglés.

MAESTRO, Manuel: Post Elcano circumdedisti me. Los circunnavegadores,
Circulo Letras del Mar (ISBN: 978-84-09-04937-0), Madrid, 2018, 483
paginas.

Libro dedicado a las diferentes vueltas dadas al mundo por personas,
barcos, exploraciones, pruebas deportivas, etc., desde Elcano hasta nuestros
dias. En el primer capitulo, Manuel Maestro comienza explicando una serie de
conceptos fundamentales para mejor comprender el contenido del libro. A
continuacién analiza el primer viaje de circunnavegacion, con referencias a
las especias, Magallanes, Pigafetta, el océano Pacifico, las aventuras en Filipi-
nas, las Molucas, la larga travesia de vuelta de Elcano y su regreso a Espafia.
Y seguidamente resume la expedicion de Magallanes-Elcano y las cuatro
expediciones fallidas de Loaysa, Saavedra y Villalobos.

Los capitulos siguientes los dedica a las posteriores circunnavegaciones.
Empieza con las vueltas al mundo espaiolas, desde fray Martin Ignacio de
Loyola (1581-1584, 1585-1589) hasta la fragata Cristobal Colon (F 105)
(2017), pasando por Malaspina con la Astrea (1786-1788), Alava con su
escuadra (1795-1803), la corbeta Ferrolana (1849-1852), la fragata blindada
Numancia (1865-1867), que fue el primer barco blindado en completar una
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circunnavegacién, y otras, hasta un total de dieciséis. Sigue con las trece
circunnavegaciones realizadas por piratas y corsarios, desde el famoso inglés
Francis Drake (1577-1580) hasta el crucero auxiliar alemén Orion (1940-
1941) durante la segunda guerra mundial. Continda con las veintidds vueltas
realizadas por exploradores y cientificos, desde el holandés Jakob Roggeveen
(1721-1723), descubridor de la isla de Pascua, hasta la expedicién danesa del
Galathea IIl (2006-2007), que realiz6 estudios sobre el clima, la biologia
marina, los maremotos y otros asuntos, pasando por James Cook (1768-1771),
Charles Darwin (1831-1836) y otros.

A continuacidn cita viajes de circunnavegacion realizados por buques de
guerra. Empieza con los tres realizados por la balandra de la Armada de Esta-
dos Unidos Vincennes entre 1826 y 1842, y termina con la «operacion Sea
Orbit» (1964), realizada por un portaaviones y dos cruceros nucleares esta-
dounidenses. Sigue las circunnavegaciones de cinco personajes, navieras o
barcos mercantes: explorador y administrador Jodo da Gama; comerciante
Robert Gray; Argo, primer barco de vela y vapor con hélice que dio la vuelta
al mundo (1853); naviera Cunard; y mercante argentino mixto, de carga y
pasaje, Yapeyii (1956-1857). Entra en las circunnavegaciones deportivas, con
seis competiciones, 12 navegantes, y 11 vueltas por tierra, mar y aire. Y termi-
na con 19 buques escuela, donde cita a la corbeta mexicana Zaragoza, la
fragata polaca Dar Pomorza, la fragata argentina Libertad, el velero aleman
Gorch Fock y otros barcos, y termina con las diez vueltas al mundo dadas por
el buque escuela espanol Juan Sebastidn de Elcano.

Sigue con la inclusién de 13 anexos con otros tantos documentos o partes
de ellos, como «Carta de Colon anunciando el Descubrimiento», «Carta de
Elcano al Emperador», «Informe de Antequera a Méndez Niifiez» o «Despedida
en Cadiz al Elcano en su V Vuelta al Mundo». Y reproduce 11 mapas, desde el
Tratado de Tordesillas al trofeo Julio Verne, pasando por la primera vuelta al
mundo, la vuelta al mundo de Drake, la de la fragata blindada Numancia, o el
recorrido de la Volvo Ocean Race.

Es un libro muy completo, en el que Manuel Maestro ha realizado un
gran esfuerzo de recopilacion de datos y una enorme labor de sintesis para
meter tantos barcos y tantos personajes en un solo tomo, cuya lectura resul-
ta muy amena. El resultado es un libro de obligada consulta para todos los
que quieran conocer detalles de las vueltas dadas al mundo a lo largo de la
historia.

MOoURA, Carlos Francisco: «Naus & Fragatas». Conjunto de gravuras diddti-
cas setecentistas portuguesas , Real Gabinete Portugués de Leitura, Liceu
Literario Portugués , Rio de Janeiro (Brasil), 2018, 54 paginas.

Estudio de una coleccién de nueve grabados casi olvidados, realizado por

Carlos Francisco Moura, asiduo colaborador desde hace mucho tiempo del
Real Gabinete Portugués de Leitura y del Instituto Luso-Brasileiro de Historia
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del Liceu Literdrio Portugués. Los grabados pertenecen a la Seccion de
Manuscritos de la Biblioteca Nacional de Rio de Janeiro, y hacen referencia a
tipologias de barcos de guerra construidos en astilleros de Portugal y Brasil en
el siglo xviir. Segin opinién del autor, se trata de grabados de tipo didactico
para ser utilizados en las aulas de la Real Academia dos Guardias-Marinhas,
institucion que se trasladé al Brasil con la Corte en 1807-1808, junto con los
profesores, alumnos y demds elementos, para iniciar la ensefianza en la Marina
de Guerra de Brasil.

En la primera parte del libro, Moura habla de los grabados portugueses
del setecientos y las enseflanzas impartidas en la academia de guardiamari-
nas. Comienza con una somera descripcion de la coleccién de grabados
estudiados. Se trata de nueve hojas, que estdn encuadernadas en tapa dura
muy bien decorada, pero sin ningiin nombre ni cita de ningin tipo. Tampoco
hay indice y cada hoja es un grabado independiente, sin numeracién de
pégina, por lo que la colecciéon no se puede considerar ni un libro ni un
folleto. Sencillamente, estd encuadernada para mantener los grabados juntos
y ordenados. Los siete primeros grabados son barcos puestos por el nimero
de cafnones de mds a menos; y los dos ultimos, explicaciones y datos diver-
sos. Contintia con referencias a la Real Academia de Guardiamarinas, al
disefio y la arquitectura naval, a los grabadores portugueses del siglo xviir; y
termina citando la coleccién «“Naus & Fragatas” en la historia de las Mari-
nas de Guerra de Portugal y del Brasil», con una breve descripcién de su
contenido.

La segunda parte, titulada «*“Naus e fragatas”. Acervo da Fundagdo Biblio-
teca Nacional-Brasil», reproduce la portada y contraportada de la encuaderna-
cion y los nueve grabados, junto con las reproducciones de sus textos en letra
impresa. Los siete primeros grabados presentan otros tantos barcos de guerra
del siglo xvii. En el tercio superior de cada grabado aparece la silueta del
barco, el tercio intermedio consiste en un breve comentario sobre el citado
barco, y el tercio inferior incluye explicaciones sobre su aparejo.

Los barcos representados son: navio de 120 cafiones, de los mayores que
se construyeron con tres puentes o baterias, normalmente mandado por un
oficial general; navio de 90 cafiones, algo menor que el anterior y de més fécil
maniobra, también de tres puentes; navio de 80 cafiones de segunda clase, con
dos puentes, capaz de resistir los ataques de navios superiores; navio de 74
cafiones y dos puentes, con mayor facilidad de maniobra que los anteriores;
navio de 64 cafones, también de dos puentes, muy util para el corso, en expe-
diciones militares y para operar con navios mas poderosos; navio de 50 caifio-
nes, de los mds pequeiios de la época, contaba con dos baterias y era muy util
para escoltas de mercantes y otras comisiones; y fragata de 36 cafiones, barco
de una sola bateria, rapido, maniobrero y muy util como correo y en descu-
biertas.

El octavo grabado solo presenta texto con las explicaciones del contenido
del noveno y dltimo grabado, en el cual aparece la planta y alzado de un
buque y una tabla con diferente informacion: principales dimensiones de cada
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uno de los buques (eslora del casco, manga y calado); ndmero de cafiones en
cada bateria, castillo y toldilla, y nimero de componentes de su dotacion.

Cierra el libro una ficha catalogréfica, indices de ilustraciones, grabados y
términos técnicos utilizados, y una amplia bibliografia del autor.

Marcelino GONZALEZ FERNANDEZ
Capitdn de Navio (retirado)

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 149 (2020), pp. 149-156. ISSN 012-467-X 155



A PROPOSITO DE LAS COLABORACIONES

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

El envio de los trabajos se hard a la Redaccion de la REVISTA DE HiSTORIA NAVAL, Cuartel General de
la Armada, 1, 1.° 28014 Madrid, Espana.

Con objeto de evitar demoras en la devolucion, no se enviardn pruebas de correccion de erratas. Estas
seran efectuadas por el Consejo de Redaccién o por correctores profesionales. El Consejo de Redaccion
introducira las modificaciones que sean necesarias para mantener los criterios de uniformidad y calidad
que requiere la REVISTA, informando de ello a los autores. A la entrega de los originales se adjuntard una
hoja donde figure el titulo del trabajo, un breve resumen, el nombre del autor o autores, la direccién postal
y un teléfono de contacto, asi como la titulacién académica y el nombre de la institucién o empresa a que
pertenece. Ademads, un resumen curricular que no exceda de diez lineas, donde podra hacer constar mas
titulaciones, publicaciones editadas, premios y otros méritos.

Los originales habran de ser inéditos y referidos a los contenidos propios de esta REVISTA, y sin
magquetar. Su extensién no debera sobrepasar las 25 hojas, escritas por una sola cara, con el mismo nimero
de lineas y convenientemente paginadas. Se presentaran mecanografiados a dos espacios en hojas DIN-A4,
dejando margen suficiente para las correcciones. Los trabajos comenzaran con un resumen de 10 lineas
méximo y no mas de cuatro palabras clave. Podran enviarse por correo ordinario en papel o en CD-ROM o
DVD, o por correo electronico RHN@mde .es, con tratamiento de texto Microsoft Word Windows u otros
afines, para facilitar 1a maquetacion.

Las ilustraciones que se incluyan deberan enviarse en archivo aparte y ser de la mejor calidad posible, estar
en formato JPG o TIFF, y con resolucién de 300 p.p.p. como minimo. Los mapas, graficos, etc., se presentaran
preferentemente en papel vegetal o fotografico, convenientemente rotulados, y no se admitirdn fotocopias.
Todas irdn numeradas y llevaran su correspondiente pie, asi como su procedencia. Serd responsabilidad del
autor obtener los permisos de los propietarios cuando sea necesario. Se indicard asimismo el lugar aproximado
de colocacion de cada una. Todas las ilustraciones pasardn a formar parte del archivo de la REVISTA.

Advertencias

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

e Se aconseja el empleo de minusculas para los empleos, cargos, titulos (capitan, gobernador, conde)
y con la inicial mayuscula para los organismos relevantes.

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

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

e Las citas de libros y revistas se hardn asi:

— APELLIDOS, nombre: Titulo del libro. Editorial, sede de ésta, afio, niimero de las paginas a que se
refiere la cita.

— APELLIDOS, nombre: «Titulo del articulo» el Nombre de la revista, nimero de serie, sede y afio
en nimeros romanos. Nimero del volumen de la revista, en nimeros ardbigos, nimero de la
revista, nimeros de las paginas a que se refiere la nota.

e La lista bibliogrifica deberd presentarse en orden alfabético; en caso de citar varias obras del
mismo autor, se seguird el orden cronoldgico de aparicion, sustituyendo para la segunda y siguien-
tes el nombre del autor por una raya. Cuando la obra sea anénima, se alfabetizard por la primera
palabra del titulo que no sea articulo. Como es habitual, se dardn en listas independientes las obras
impresas y las manuscritas.

e Las citas documentales se hardn en el orden siguiente:

Archivo, biblioteca o Institucion.
Seccién o fondo.

Signatura.

Tipologia documental.

Lugar y fecha.
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