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l  viejo  chaleco  compensador  todavía  se comportaba  a  la  altura,  manteniéndome  a flote y estable en las contaminadas y oscuras aguas de la bahía de La Habana. Pulsé repetidas veces el purgador y el aire fue saliendo despacio, aumentando el peso de los lastres y por lo tanto provocando la inmersión. Traté de pasar rápidamente el estrato superficial que suele ser el más contaminado, con visibilidad cero. 

Sobre  los  cinco  metros,  los  oídos  me  recordaron  que  debía igualar  presión,  y  ejecuté,  con  el  mismo  cuidado  de  siempre,  la maniobra  de  Valsava,  apretando  las  fosas  nasales  por  encima de  la  máscara  e  intentado  expirar,  lo  que  despertó  el  zumbido característico de siempre, además de igualar la presión entre el oído medio y el exterior. Luego ya bastaba con deglutir algo apa-ratosamente para seguir compensando. 

Era mi primer buceo en interior de la bahía, concretamente intentaba localizar los restos de un pecio, en el cantil de Regla, en un  bajo  que  adquirió  el  topónimo  de  «bajo  de  Atocha»,  pues  así se llamaba la fragata hundida. El buque de guerra se aprestaba a  salir  en  cumplimiento  de  una  misión  combativa  contra  corsarios que amenazaban la salud del comercio en la zona. El contra-



 maestre pasó por alto una importante medida de seguridad, al «… asear con alquitrán las cintas…» sin esperar por la carga de arena  que  prescribían  las  ordenanzas.  Un  gesto  poco  afortunado hizo derramarse el cazo de betún y «… corrió el líquido como torrente de lava por la cubierta, y descendió por la escotilla del sollado incendiando a su paso cuanto tocaba». Poco consiguió hacerse para evitar el desastre, que pudo ser mayor si el brulote en que se convirtió la fragata hubiese singlado contra el muelle de San Francisco, a la sazón repleto de barcos. 

El bajel en llamas fue conducido al bajo de Regla y allí se quemó por completo. Casi cien años después, olvidando que la bahía de La Habana es un puerto activo y por lo tanto, infinidad de veces dragado, intenté localizar el pecio. 

Aproximadamente sobre los 9 metros ya el agua estaba clara y lo que en Cuba llamamos «el canto del beril» era perfectamente visible, desnivel que encontraba final sobre los 22 metros, pues nadaba buscando el fondo de una de las radas más importantes del  mundo  en  la  época  colonial  hispanoamericana.  De  repente conseguí distinguir una figura sólida, que se proyectaba por encima de la capa de légamo negro, preambular, en fondo de cascajo y arena. Me acerqué al formidable palo y pude constatar que se trababa de una quilla enorme, quizás propia de la fragata busca-da. Sin embargo, el resto se perdía en el oscuro cieno, que se levantaba con el menor movimiento interrumpiendo completamente la visibilidad. 

Decidí, que ya que estaba allí, me internaría en aquel lodo en suspensión  y  lo  hice  con  mucho  cuidado, siguiendo  la  dirección de la quilla. A tientas creo que localicé la carlinga, cuna del palo macho.  Perdí  el  control  de  la  respiración  pues  el  fango  se  hizo mucho más viscoso, el regulador comenzó a fallar y me invadió una especie de aprensión que me hizo suspender de inmediato la 10

 inmersión. Pero antes de irme por completo de aquel medio hostil, recordé que necesitaba una evidencia al menos para asegurarme que era la  Atocha  y sin pensarlo dos veces me hice con un trozo de madera. Quise ver huellas del fuego, pero a más de dos décadas de  distancia,  confieso  que  las  pruebas  no  fueron  concluyentes. 

No  puedo  asegurar  que  fuera  el  pecio  buscado,  aunque  estaba perfectamente posicionado. 

Jamás  podré  olvidar  la  magia  de  aquel  momento.  Conocí  de aquel  naufragio  gracias  a  la  siguiente  información:  «La  fragata Atocha de 40 cañones, fue construida en La Habana en 1789 y aún subsisten sus restos en el fondo de aquel puerto, formando el bajo que lleva su nombre». (Pág. 234) Luego le tocó el turno al  Guadalete , un bergantín de 20 cañones, hundido en 1838 entre Guanabo y Rincón, del cual quedan algunos cañones y planchas de cobre en medio del arenazo. Las piezas artilleras no se pueden observar durante todo el año, pues tanto el aporte de sedimentos del río, como el movimiento de las arenas, los cubren y descubren casi a capricho. 

También  busqué  con  dispar  fortuna  los  restos  del  bergantín Aviso , hundido por un huracán en la Playa del Chivo y con más acierto he podido bucear en los restos del Cubano , naufragado como resultado del mismo meteoro, a las puertas de playa Bacuranao. 

Allí permanece, algo alejado del canto, a unos 20 metros, abierto a la mitad, todavía se distinguen perfectamente las bombas de achique incapaces entonces de evitar la desgracia. A su alrededor yacen eternas una docena de anclas pertenecientes a los barcos ingleses  que  unos  años  antes  formaron  parte  de  la  formidable escuadra que asaltó y tomó La Habana, en 1762. 

Cerca  de  la  bahía  de  Mariel,  al  Oeste  de  La  Habana,  llegué buscando algunos despojos del  Pizarro . Era un barco de vapor y 11

 por alguna peregrina corazonada y esperanza, pensé que podría encontrar  la  rueda.  Nunca  había  visto  aquel  tipo  de  propulsión en la realidad, y si bien es cierto que tenía claro que este barco fue desguazado  in situ  y una parte importante de sus materiales empleados para armar otro buque llamado también  Pizarro , era el pretexto perfecto para emprender la prospección. 

A juzgar por las descripciones debía estar en el bajo, trasladé la distancia de tres cables en una carta moderna y luego de un par de horas rastreando el bajo, localizamos rollos de cadenas, anclajes de hierro en el diente de perro, (fuera del agua) e infinidad  de  planchas  metálicas,  despojos  del  que  fue  uno  de  los buques de mayor prestigio y más activo de la Armada Española a mediados de la decimonónica centuria. Evidentemente la rueda fue uno de los primeros elementos que se pusieron a salvo, pero allí quedan huellas de la titánica labor por intentar salvarlo y el desguace posterior. 

En esa misma expedición fuimos a verificar los restos de otra fragata, la primera de hélice botada en los astilleros de Cartagena en el año 1857, embarrancada y perdida luego de estar casi a  salvo  en  el  interior  de  la  bahía,  alrededor  de  Punta  Cayuelo. 

Rápidamente entramos en contacto con 4 cañones, varias anclas y anclotes y lo que parecía ser parte de la estructura metálica del buque. Sin lugar a dudas, eran los restos de la  Petronila . 

Hace más de veinte años de esa primera inmersión en la bahía de La Habana, a partir de la cual decidí que por debajo de la cota cero había mucho que investigar, complemento quizás a lagunas históricas  y  arqueológicas  que  lastraban  mi  proyección  futura. 

Era mi primer contacto real con la historia naval española. 

No  había  entonces  un  solo  libro  publicado  en  Cuba  sobre  los naufragios  de  los  miles  de  barcos  que  hicieron  la  Carrera  de  Indias, muchos de los cuales zozobraron en las costas de la mayor de 12

 las Antillas. Además, alrededor del tema planeaba una especie de tabú, de secretismo, situación que complicaba todavía más el tema, pues el acceso a la información estaba absolutamente vedado Los pescadores conocían de muchos hundimientos, pero la fa-talidad de los tesoros planea sobre estas importantes fuentes de información. Pocos accedían a la hora de ayudar a localizar un pecio, siempre por el temor a que fuera saqueado y otros exigían al que esto escribe que firmara casi un pacto de sangre, jurando que si «aparecía oro» les dejaría coger algo antes de dar parte al Estado. 

Tal  era  el  nivel  de  desinformación  y  la  escasez  de  literatura especializada sobre naufragios en Cuba. No creo que la filosofía haya cambiado en lo esencial, pero algunas publicaciones intentan  despejar  un  tanto  ese  horizonte  encapotado.  Esta  situación dio un primer vuelco cuando a mis manos llegaron las raídas fotocopias  de  un  libro  contentivo  de  noticias  sobre  naufragios  de barcos españoles. 

En aquella época no conseguí averiguar a quien pertenecía el libro que hoy tengo el tremendo privilegio y honor de prologar. Un amigo, amante de la arqueología subacuática me hizo el obsequio de  aquellas  fotocopias  en  papel  gaceta.  En  ese  momento  y  durante años, tampoco supe quién era el autor de aquellas crónicas que  orientaron  mis  estudios  navales,  las  arduas  prospecciones subacuáticas caracterizadas por una extraordinaria parquedad de recursos, que la hacían casi temeraria. Pero lo cierto es que fue mi  bitácora  en  muchas  exploraciones  (incluyendo  las  aquí  citadas) y me introdujo en el apasionante mundo de la Historia Naval Hispanoamericana. 

¿Qué más se le puede pedir a un libro? 

Además  de  localizar  esos  pecios,  aprehendí  infinidad  de  temas relacionados con la navegación, rescate, partes de barcos, 13

 maniobras, nombres, rangos y en muchos casos, actuaciones del elemento más importante en toda formación militar: el Hombre. 

Años después, cuando intentaba orientarme en el Archivo General de Indias, pude al fin tener la obra en mis manos, ojearlo con la misma avidez del primer día y conocer a su autor: Cesáreo Fernández  Duro  (Zamora  1830-Zamora  1908).  ¡¡¡Transcurrió  casi una década!!! 

En los tiempos que corren basta con introducir este nombre en Google y aparecen miles y miles de referencias, razón fundamental que me ha llevado a lejos de bosquejar su biografía, intentar compartir  la  experiencia  y  utilidad  que  conseguí  extraer  de  su libro  Naufragios de la Armada Española. 

Sin embargo, me gustaría compartir algunas reflexiones. Fernández Duro en primer lugar, fue un marino que llegó a ostentar cargos de importancia en la Armada, razón esta que avala la claridad, potencia y sencillez de sus argumentos al analizar y evaluar la actitud de los marineros en general, y por supuesto, al enfren-tarse a un naufragio. Es cierto que pocas cosas intimidan tanto a un marinero como la voz de ¡¡¡Fuego!!!, da igual que se navegara a bordo de un galeón del siglo XVII que de un acorazado en el XIX. 

La nitidez de sus comentarios, entonces, es digna de encomio. 

El barroquismo está ausente y consigue transmitir la valentía y actitud de los marinos sin adjetivaciones ni florituras, templan-za expresiva que inhibe la exaltación propia del comportamiento humano en momentos difíciles. El cumplimiento del deber, apego a las tradiciones y pundonor son elementos presentes en toda la narración. 

Por último, y evitando violar las prescripciones metodológicas de este tipo de introito, me atrevo a describir someramente el libro que hoy tienen en sus manos. La primera parte nos sumerge, sin más, en breves comentarios sobre naufragios, el más antiguo 14

 de todos datado en el año 1286, una escueta y fácilmente leíble relación. 

La segunda parte es la más enjundiosa desde el punto de vista  narrativo,  pues  profundiza  en  acciones  combativas  y  hundimientos sin escatimar en detalles. Luego prefiero ver, aunque no lo dice explícitamente, un tercer bloque que comienza con lo que hoy día llamaríamos anexos. Como no podía ser de otra forma, varias páginas recogen los nombres de jefes y oficiales muertos en el cumplimiento del deber, además de otra relación de hundimientos cuyo asiento documental no era el Archivo del Ministerio de Marina. 

Al morir Fernández Duro era Capitán de Navío y en su haber más de 400 publicaciones de diferentes temas le avalaban, casi todos sobre la historia de la marina española. Hago votos para que esta cuidadosa reedición contribuya a mantener en valor este inestimable texto, de probada utilidad y vigencia. 

Carlos	alberto	Hernández	oliva
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 Al General, Jefes y Oficiales de la Escuadra del Pacífico. 

En recuerdo de las penalidades de la campaña. 

el	autor






IntroduccIón

«El estudio ha de tener por fin el bien común.»

esCaño

 

i	el	conocimiento de la historia universal es de gran utilidad en todas las situaciones de la vida; si es necesario el de la historia particular  de  las  naciones,  de  sus  institutos, de  las  ciencias  o  artes  que  sirven  a  estos fundamentos, preciso es convenir en que a nadie es más provechoso que al marino, ya se le considere en la paz, representado a su patria en el extranjero, celando y defendiendo los intereses de los nacionales; ya en las diversas situaciones de la guerra, llevada también al extranjero, pero cuyos actos se ejercen por lo general en un terreno co-mún a los neutrales, cuyos derechos hay que respetar; ya en fin en uno y otro caso, dirigiendo en la vasta extensión del océano ese prodigio de la inteligencia del hombre, esa prolongación de la patria que se llama buque y que contiene un crecido número de preciosas vidas confiadas al celo de su comandante.

Los siniestros ocurridos en la mar dan por sí solos materia para un ramo de la historia, que no es de los que menos importe conocer. ¡Son tan variadas las causas que los producen y tantos los  peligros  que  cercan  constantemente  al  navegante!  Por  otro lado, estos peligros se presentan comúnmente de una manera tan  inopinada,  que  ni  pueden  preverse  ni  dan  lugar  a  delibe-1

ración o consulta. La resolución para eludirlos ha de ser inmediata, e instantánea también su ejecución. Conviene pues tener un arsenal en el recuerdo de otros casos análogos o parecidos, en que oficiales consumados salvaron con su ciencia y decisión, cuando no el buque, la vida de sus tripulantes.

Esta idea es la que nos ha movido a coordinar los apuntes que  sobre  naufragios  teníamos  reunidos,  sin  que,  abogando por el conocimiento de la historia, pretendamos dar nombre de tal  a  esta  relación,  aunque  verídica  y  tomada  de  documentos oficiales.

No ha dejado de influir también en nuestro propósito el deseo de sacar de la oscuridad en que indebidamente yacen, aunque sea  de  una  manera  imperfecta,  hechos  verdaderamente  heroicos, que honrando altamente a sus autores, honran a la Armada española.

Su publicación conseguirá tal vez modificar la opinión de la prensa, que hasta ahora ha solido ver en cada naufragio un des-acierto, y un motivo justificado por lo tanto para llenar sus columnas con agrias censuras a la Marina. No ha mucho tiempo lo hacía con motivo del incendio de una fragata, muy sensible por cierto, pero que no dejaba de ser uno de esos casos fortuitos de que a nadie ha podido culparse, en que no hubo que lamentar una sola desgracia personal, y que ofreció la ocasión de juzgar del  brillante  estado  de  disciplina  y  orden  en  que  el  buque  se hallaba, del acierto y serenidad de sus jefes y oficiales, de la abnegación de su gente1.

En los mismos días se incendió también un navío inglés por idénticas causas mas con peor fortuna, pues que perecieron 4

personas;  sin  embargo,  los  periódicos  de  Londres  al  relatar  el 1.  Véase incendio de la  Triunfo.
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suceso decían unánimes:  la marina inglesa ha añadido una pá-

gina de gloria a su gloriosa historia 2 . 

¡Notable diferencia!

Verdad es que en aquel país todos están familiarizados con las  cosas  de  mar,  y  aun  el  labriego  más  rudo  sabe  distinguir la popa de la proa y la fragata de la goleta, mientras que en el nuestro se ven obras que pasan por formales en que se habla de mástiles, áncoras y gobernalle;  que aquella es una nación marí-

tima en que la generalidad puede juzgar con acierto las operaciones navales, y que a la nuestra es antipática la mar, que no conoce...

La  narración  de  los  naufragios  ofrecerá  pues  la  ocasión  de convencerse de que así como se registran retiradas que inmorta-lizaron a sus ejecutores; así como hay también derrotas gloriosas como victorias, siniestros de mar existen que ponen en relie-ve una inteligencia superior, un conocimiento profundo, arrojo, sangre fría y heroísmo, virtudes no escasas entre nuestros marinos, y que son tanto más de notar, cuanto que se ejercen en un teatro sin espectadores, sin la esperanza del aplauso ni de otro galardón que la tranquilidad de la conciencia y el aprecio de los compañeros.

Confesamos que la obra es digna de mejor pluma, y que sólo el deseo de llenar por el momento un sensible vacío ha podido impulsarnos a acometerla.

Eligiendo entre los naufragios los más interesantes, y dando a las conmovedoras escenas que algunos ofrecen el colorido de la poesía, pudiera hacerse un libro bonito, del gusto de todos. De este género son  L’Histoire des naufrages  y las  Narratives of shi-2.  Colburn’s naval and military journal de marzo de 1865;  The nautical magazine, ídem;  The Illustrated London News, ídem.
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 pwrecks of the Royal Navy, que gozan de popularidad en Francia e Inglaterra. Pero aparte la necesidad de una imaginación privilegiada, no cumple a nuestro objeto semejante plan. Este escrito presenta simplemente una relación cronológica de todos los siniestros de la Armada española desde 1767; esto es, desde la fecha más remota a que alcanzan los archivos del Ministerio de Marina3 hasta nuestros días, sin separación de los que pudieran parecer triviales, sin galanura en el estilo que realce los hechos principales, y aun sin comentarios en todos. Cuando el interés lo exige, se insertan íntegros los documentos oficiales; en  otras  ocasiones  se  extracta  el  resultado  de  los  partes,  expedientes, sumarias, diarios y procesos que se han tenido a la vista; hay algunos en que no han podido encontrarse pormenores, por pérdida o extravío de documentos importantes, y que se omiten por lo mismo, pues a falta de mejores condiciones, se han procurado con empeño el no consignar nada que no pueda comprobarse.

Al final se halla una relación de los jefes y oficiales muertos en naufragio, justo homenaje consagrado a su memoria; otra, de buques que se han ido a pique por la falta de carena, y una noticia sucinta e incompleta de naufragios anteriores, entresacada de las obras de Fernández de Navarrete, Fernández de Oviedo, Salas y otros escritores marinos.

Un escollo insuperable hemos encontrado: la tecnología. Para que la narración fuera a todos comprensible por completo, de-bía cuidarse de eliminar términos enojosos siempre; más ¿cómo describir las maniobras que constituyen la esencia de la relación sin emplearlos? Sin vencer pues el obstáculo que ofrecía la no-3.  Los  documentos  anteriores  han  pasado  al  Archivo  General  de  Simancas, que no nos ha sido posible visitar.
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menclatura naval, hemos procurado economizarla lo posible: los marinos, a quienes especialmente está dedicado este trabajo, no hallarán en ello motivo de censura

Tal vez se estime escasa de interés esta relación: no hay en efecto  en  ella  cuadros  como  el  del  naufragio  de  la  fragata   Me-dusa 4, que consigna la historia de la Marina francesa, ni como los del incendio de los navíos ingleses  Queen Charlotte  y  Royal George;   pero  lejos  de  sentir  que  la  nuestra  no  los  ofrezca,  nos congratulamos de no tener que referir escenas de insubordinación,  embriaguez  y  asesinato.  Felizmente,  en  nuestros  buques los horrores del huracán o del fuego han puesto de manifiesto muy distintos sentimientos: la abnegación, el sufrimiento, el valor sereno, más aún que el respeto, el afecto a los jefes, oficiales y compañeros, el desinterés y sobre todo el profundo sentimiento religioso… he aquí las condiciones demostradas por nuestra gente de mar.

Por  si  alguno  creyere  excesivo  el  número  de  pérdidas  que ha tenido la Marina, diremos que Gilli en sus  Narratives of shi-pwrecks, ya citadas, registra 422 naufragios de buques de guerra ingleses desde 173 a 1857, y algunos más James en su  Naval history. 

4.  Puede verse la relación de este naufragio en la  Crónica Naval, tomo IX, páginas 450 y 552, y tomo XI, páginas 22 y 284.
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notIcIa de algunos naufragIos acaecIdos 

desde la prImera época de la armada

1286

uatro	galeras de la flota del almirante Roger de Lau-ria,  cargadas  con  el  botín  cogido  en  las  costas  de Provence, zozobraron en el golfo de León en un recio temporal.

1340

Naufragio de 12 buques que iban a reforzar la armada del almirante Alfonso Jofre Tenorio. Se perdieron sobre cabo Espartel en un temporal.

1343

Naufragio de tres galeras y dos naos de la escuadra que bloqueaba a Algeciras, bajo un temporal.

1351

Naufragio de una galera de la armada con que el almirante Santapau sostenía la guerra contra Venecia. Perdióse en un temporal en la costa de Romania.
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1492

Pérdida  de  la  nao   Santa  María,  en  que  hizo  el  primer  viaje Cristóbal Colón. Varó de noche sobre el Guarico (Santo Domingo) el 25 de diciembre, y aunque se picaron los palos y se alijó por completo con ayuda de las canoas de indios, no pudo sacarse. Se salvó toda la gente y pertrechos, y el almirante trasbordó a la carabela  Niña. 

1500

Naufragio  de  dos  carabelas  de  Vicente  Yáñez  Pinzón  en  un temporal sobre los bajos de Babura (Isla Española).

1501

Naufragio de las dos naos de Rodrigo de Bástidas y su piloto Juan  de  la  Cosa  por  un  temporal  en  Puerto  Príncipe  (Isla  Española).  El  oro,  brasil,  ropas  y  armas  que  se  perdió  con  estos buques, se graduó en cinco cuentos de maravedís.

1502

Naufragio de la flota del comendador Francisco de Bobadilla.

Salió del puerto de Santo Domingo con 30 entre naos y carabelas, y a pocos días le cogió un furioso temporal. Muchos buques dieron al través en la costa; otros se fueron a pique, y no esca-paron más de cinco. Perecieron el dicho comendador, Roldán Xi-ménez, Antonio Torres y más de 500 hombres, y se perdió mucho oro que llevaba la flota.
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1503

Pérdida de dos naos de la flota del almirante Colón en su último viaje. Inutilizadas por la broma, las abandonó en Portobelo.

Las dos naos que le quedaban se hallaron en tan mal estado, que hubo de arribar a Jamaica para vararlas. Pasó a La Espa-

ñola Diego Méndez en una canoa; fue detenido siete meses, pero al fin compró una nave, y cargada de víveres la envió a Jamaica.

En ella se embarcó Colón con su gente y dio la vuelta a España el 7 de noviembre de 1504.

1504

Pérdida de la capitana de la flota de Cristóbal García. Dio en una laja cerca del puerto de Cartagena de Indias, ahogándose muchos de sus tripulantes.

Naufragio de cuatro naos de Juan de la Cosa en la bahía de Urabá. De 200 hombres que llevaba, perecieron 175.

1506

Viniendo el rey Felipe I (el Hermoso) de Flandes a España, alcanzó a su escuadra un temporal sobre las costas de Inglaterra, en que se perdieron muchos buques. La capitana en que iban los reyes estuvo a punto de zozobrar y hubo de arribar a Portland.

1508

Naufragio del bergantín en que iba el gobernador de Cartagena Diego de Nicuesa. Preso por Vasco Núñez de Balboa y embarcado en dicho buque, salió del Darien y no volvió saberse de él.

2

1510

Naufragio de la nao de Pedro Gobes de Vitoria.

Naufragio de tres galeras de la armada del conde Pedro Navarro en la costa de Trípoli. Se abrieron y zozobraron en un temporal.

1511

Naufragio en la Bahía de Todos los Santos de una carabela de la armada del general Diego García, en su viaje al Río de la Plata.

Quince años después, la nao de Rodrigo de Acuña encontró uno de los tripulantes en la misma Bahía.

1513

Naufragio  de  una  nao  en  las  inmediaciones  del  Puerto  de Santa María. Dos individuos únicos, padre e hijo, quedaron a flote en una tabla. Al tercer día murió el padre, y al quinto fue recogido el hijo en una carabela.

Naufragio de una nao en viaje de Santo Domingo para el Darien. Embarrancó con temporal 60 leguas al sur de aquel puerto.

Cuantos cupieron en la lancha se embarcaron para buscar en la costa lugar habitado, y perecieron. Quedaron  35 en tierra, que con los restos de la nao hicieron una barca. Con ella navegaron por la costa por espacio de diez meses, aprovechando las calmas y los alimentos ofrecidos por la playa. Una noche de terral fuerte se apartaron involuntariamente de la tierra y no pudieron ya alcanzarla. Estaban sin víveres, y en la última extremidad echaron suertes para que uno sirviera de alimento a los demás. Tocó a un Álvaro de Aguilar, natural de Toledo; mas cuando iban a matarlo, se avistó una carabela que resultó ser de Pedrarias Dávila y los recogió, habiendo muerto ya 21 de los 35 que tomaron tierra.
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1514

Naufragio de la nao de Pero Hernández, de la flota de Pedrarias Dávila. Salió de Santo Domingo, y a 300 leguas al E. hizo tanta agua, que se fue a pique. Se salvaron 25 personas en el batel, sin aguja, carta, agua, ni más provisiones que dos libras de galleta. Hicieron una vela con las camisas, y a los once días alcanzaron la costa de Santo Domingo.

1518

Naufragio de 30 buques de la expedición de Argel, mandada por D. Hugo de Moncada. Perecieron 4.000 hombres.

1519

Naufragio de la carabela llamada  Las Taviras en el golfo de Urabá. Se salvó toda la gente.

Naufragio de una de las naos de Juan Díaz de Solís, al salir del Río de la Plata, donde fue muerto aquel su descubridor.

Pereció toda la gente, según entonces se creyó, pero siete años después se encontraron  individuos que habían hallado acogida entre los indios.

Naufragio de una de las naos del capitán Diego Camargo en el río de Tampico, pereciendo toda su gente.

1520

Naufragio de la nao  Santiago, una de las cinco que sacó Magallanes de Sanlúcar para el descubrimiento del estrecho de su nombre. Tuvo lugar en la costa del río de Santa Cruz, bajo un temporal. La mandaba Juan Serrano. Pérdida de una de las naos de Lucas Vázquez de Ayllón en la costa de la Carolina del sur.
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1521

Naufragio de la nao de Francisco Vara en las Islas Vírgenes.

Se salvó toda la gente, y fue recogida por otra nao.

1524

Naufragio de la carabela en que iba a Nueva España el licenciado  Alonso  Zuazo,  ocurrido  en  las  islas  Alacranes.  Se  salvó el dicho licenciado con 46 más en una piedra en que a pleamar les llegaba el agua por el pecho. La mar puso a su alcance una canoa al día siguiente, y aunque destrozada, fueron pasando en ella a un islote inmediato. Hallaron lobos marinos, tortugas y huevos de aves, pero no agua, cuya falta los mortificó por muchos días y causó la muerte a algunos que bebieron la del mar.

La sed les instigó a pasar a otra de las isletas en que se veía alguna vegetación, y donde cavando hallaron al fin agua salobre, pero que podía beberse; en cambio, no había las tortugas y los lobos marinos que hasta entonces habían servido de alimento, teniendo que procurárselos con la canoa en la isla primera, hasta que en uno de los viajes zozobró con cinco hombres. La situación de los náufragos fue entonces muy angustiosa y no pocos fallecieron  por  extenuación.  Los  más  animosos,  alentados  por Zuazo, acudieron a los restos de la carabela y emprendieron con ellos la construcción de una barca, que según dicho de aquél, resultó  una  especie  de  artesa.  Sin  embargo,  con  ella  hicieron varios viajes a la otra isla, trayendo las ordinarias provisiones.

Cerciorados de su solidez, y habiendo almacenado tasajo de tortuga  para  mucho  tiempo,  se  proveyó  con  él  la  barca,  embarcando también odres de piel de lobo, y por acuerdo general emprendió navegación a buscar la costa de Nueva España, con tres hombres. Alcanzó tierra, cerca del río Medellín, a los once días, 32

habiendo hallado hermoso tiempo, y conducidos los tres hombres a presencia de Hernán Cortes, le entregaron una esquela de Zuazo, escrita en el margen de una carta de marear, con sangre de sepia. Fueron muy agasajados por orden de Cortés, que despachó  seguidamente  una  nave  en  busca  de  los  náufragos.  De los 47 que libraron en las Alacranes, salieron sólo 17, después de ciento treinta y cinco días de permanencia en las islas. Gonzalo Fernández de Oviedo, en su «Historia General de Indias», edición de 1547, relata con extensión este naufragio y las penalidades y miserias que sufrieron Zuazo y sus compañeros.

1526.

Naufragio de la nao  Sancti Spiritus,  que mandaba Juan Sebastián Elcano, en el viaje del comendador Fr. García Jofre de Loaysa a las Molucas, por el estrecho de Magallanes. Dio al través sobre el cabo de las Vírgenes, y se ahogaron  hombres, entre ellos el contador Diego de Estrella. Las otras naos perdieron las amarras y los bateles y echaron al agua la artillería.

Naufragio de la nao  Anunciada de la misma armada de Loaysa. Después del temporal del estrecho, decidió su capitán Pedro de Vera hacer el viaje por el cabo de Buena Esperanza. Se supone que zozobró en dicho viaje.

Naufragio de la nao  San Lesmes, mandada por Francisco de Hoces, en las islas Otahiti. Desde la dispersión de la armada de Loaysa no volvió a saberse de ella, y como el capitán de fragata D. Domingo de Boenechea, que mandaba la  Magdalena, al reconocer aquel archipiélago en 1772, encontrase en las islas Tepujoe una cruz que denotaba mucha antigüedad, no habiendo noticias de que hubiese estado allí ningún cristiano, se conjetura que la nao, en su derrota a las Molucas, debió perderse en dicha isla.
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Naufragio de la nao  Santa Maria del Parral, de la misma expedición, en la bahía de Bizayas (Celebes). Dio al través en la costa, y los indios mataron a casi todos los tripulantes.

1527

Naufragio de las naos  Santiago  y  Espíritu Santo  de la armada del general Álvaro de Saavedra, enviada por Hernán Cortes desde las costas occidentales de Nueva España en busca de los buques  de  Loaysa.  Los  dos  mencionados  desaparecieron,  y  se supone naufragasen en los bajos del estrecho de Gaspar.

Naufragio de varias naos de la armada de Pánfilo Narváez en un huracán en Trinidad de Cuba.

1528

Naufragio  y  muerte  de  Pánfilo  Narváez  con  los  barcos  que construyó en la Florida.

1529

Naufragio de la capitana de la armada de Lucas Vázquez de Ayllón en la boca del río Jordán. Se salvó toda la gente.

Naufragio de una de las tres naos que llevaba Sebastián Ca-boto, sobre el Río de la Plata.

1531

Naufragio de tres de las naos del capitán Diego de Ordás en su viaje por el golfo de Venezuela.
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1532

Perdida de un bergantín construido en las costas de Méjico por el marqués del Valle para descubrimientos en el mar del Sur, acaecida en la costa de Aldeanueva.

1534

Naufragio de una de las naos que salieron de Sanlúcar para la Especiería al mando del comendador Simón de Alcazaba.

1537

Naufragio de una carabela en la costa de Puerto Rico, salvándose la gente.

1539

Naufragio  del  descubridor  Francisco  de  Ulloa,  que  después de reconocer el golfo de California siguió hacia el norte. No ha vuelto a saberse de él.

1541

Naufragio de la armada que llevó el emperador Carlos V a la conquista de Argel. Sorprendida por un temporal, perecieron en la costa 140 buques, de ellos 1 navíos de línea y 14 galeras, ahogándose 8.000 hombres. Tuvo que reembarcarse el ejército con gran pérdida, y se malogró la expedición.
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1543

Naufragio de una de las naos de Alonso Camargo en el estrecho de Magallanes.

1544

Naufragio de dos naos de la armada del capitán Francisco de Orellana en el descubrimiento del río de su nombre, o sea de las Amazonas. Una de esas naos zozobró con más de 10 hombres.

1552

Naufragio de la nao  Santa Margarita de D. Pedro de Acuña, en las islas de los Ladrones

Naufragio  de  tres  naos  y  un  patax,  por  un  huracán,  en  la costa de Santo Domingo.

1554

Naufragio en la costa de la Florida de los navíos de Ángel de Villafañe y García de Escalante Alvarado.

Naufragio de dos navíos de la flota de D. Juan Tello de Guzmán en las Terceras.

1555

Naufragio  de  la  nao   Concepción,  que  mandaba  el  capitán Francisco Nobre, en los bajos de Pedro de Baños.

Naufragio de la capitana de la flota de Tierra Firme, en que estaba embarcado el general Cosme Rodríguez Farfán, en la playa de Zapara.
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Naufragio  de  una  de  las  naos  de  la  flota  del  adelantado  de Nueva España, en viaje de Veracruz a España.

1558

Naufragio  de  la  nao   San  Sebastián,  mandada  por  Cortés Ogea, en la expedición del capitán Juan Ladrilleros al estrecho de Magallanes

1562

Naufragio de la armada con que el general D. Juan Mendoza se dirigía al socorro de la plaza de Orán. Bajo un temporal se perdieron  20  galeras  sobre  la  Herradura,  cerca  de  Almuñécar, pereciendo más de 4.000 hombres con el general Mendoza.

Naufragio del galeón  Nuestra Señora de Atocha,  almiranta de la flota de Tierra Firme, que mandaba el marqués de Cadereita.

Ocurrió en un temporal sobre los cayos de la Tortuga. Pereció con ese buque el célebre capitán y descubridor Bartolomé García de Nodal.

1563

Pérdida  de 15  navíos  de  la  flota  de  galeones  en  la  bahía  de Cadiz, por un recio temporal.

1568

La  armada  del  comendador  mayor  de  Castilla  don  Luis  de Zúñiga  y  Requesens,  compuesta  de  24  galeras,  navegando  de Nápoles para España con tropas, sufrió un temporal en el golfo 37

de León, que la dispersó. Zozobraron cuatro galeras con toda su gente, y las demás tuvieron gruesas averías.

1572

Pérdida de cuatro naos de la flota del general don Cristóbal de Eraso, en la costa de Tabasco.

1579

Naufragio de la almiranta de las naos de Honduras, abierta por un rayo.

1581

Naufragio de una de las naos del general D. Diego Flórez de Valdés, que salió de Cádiz con materiales y pertrechos para po-blar y fortificar el estrecho de Magallanes.

Naufragio de cinco naos y una fragata de la misma armada.

Se ahogaron más de 800 hombres.

1582

Naufragio de la nao  Riola y de un bergantín de la propia armada, pereciendo 350 personas.

1583

Naufragio de cinco naos de la misma armada, con que quedó reducida a dos naos y tres fragatas, siendo 16 las primeras al salir de Cádiz.
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Naufragio en la isla de Formosa del navío en que regresaba a Filipinas el P. Alonso Sánchez.

1588

Naufragio de la armada llamada  Invencible. Salió de Lisboa al mando de D. Alfonso Pérez de Guzmán, duque de Medinasi-donia;  eran  sus  vicealmirantes  Oquendo  y  Martín  Recalde;  se componía de 130 buques entre galeazas, galeras, urcas, carabelas, pataches y pinazas. A más de las tropas de desembarco que llevaba, debía incorporarse desde los Países Bajos el duque de Parma con 26.000 hombres. De estos buques, sólo 53 volvieron a los puertos de España. Alfonso de Leiva pereció en la costa de Irlanda con 10 navíos; 81 otros con 14.000 hombres zozobraron o fueron destruidos, y los ingleses hicieron 2.000 prisioneros.

1590

Pérdida en San Juan de Ulúa de 14 navíos de la flota de Nueva España, mandada por el almirante don Antonio Navarro.

1596

Naufragio de la armada del adelantado de Castilla D. Martín de Padilla, compuesta de 80 buques. Perecieron 40 con mucha gente en un temporal sobre las costas de Galicia.

1615

Naufragio del galeón  San Luis, capitana de la armada del almirante D. Diego Brochero, en Dunquerque.

3

Naufragio  del  navío  almirante   Jesús  María,  de  24  cañones y 460 hombres, y del  Santa Ana,  de 14 cañones y 500 hombres, en el Pacífico. Después de un reñido combate con una escuadra holandesa de siete navíos, mandada por Joris de Spielbergen, el primero se alejó muy mal parado y no ha vuelto a saberse de él.

El segundo, que mandaba D. Pedro Álvarez Piger, fue apresado, y en la misma noche se fue a pique con toda su gente y la holandesa que lo marinaba.

1635

Naufragio de 10 galeras de la armada del marqués de Santa Cruz sobre la isla de Córcega, bajo un temporal. Perecieron 2.000

soldados y casi toda la chusma.

1643

Naufragio de cinco navíos en el puerto de Cartagena de Levante.

1654

Naufragio de la nave capitana de la armada de don Francisco de Sosa, con mucha pérdida de gente y caudales. Acaeció en los bajos de Chanduy, navegando desde El Callao a Panamá con los tesoros del Perú.

1656

Naufragio del navío almirante de la misma armada, mandado por D. Francisco Solís, en el bajo de las Mimbres. De 650 hombres que llevaba sólo se salvaron 45.
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1663

Naufragio de la armada del almirante D. Miguel Oquendo en la costa de Rota.

1671

Pérdida de varios buques, causada por un temporal en la ba-hía de Cádiz.

1675

Naufragio de siete navíos de la armada del príncipe de Monte-sarcho en un furioso temporal sobre la costa de Sicilia.

1741

HerMione.	GuiPÚzCoa.	esPeranza.	san	esteban5

Habiendo  salido  de  los  puertos  de  Inglaterra  al  mando  del comodoro Anson una escuadra destinada a hostilizar las costas de  Chile  y  el  Perú,  el  Gobierno  español  envió  inmediatamente otra a las órdenes del general D. José Pizarro, compuesta de los buques siguientes:

Navíos 

Cañones 

Hombres

Asia .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   64 .   .   .   .   .   700

Guipúzcoa  .   .   .   .   .   .   .   74 .   .   .   .   .   700

Hermione    .   .   .   .   .   .   .   54     .   .   .   .   500

Esperanza   .   .   .   .   .   .   .   50     .   .   .   .   450

Fragata 

San Esteban   .   .   .   .   .   .   40 .   .   .   .   .   350

5.  Debemos esta relación al Excmo. Sr. D. Francisco de P. Pavía que la tiene consignada en sus «Fastos de la marina borbónica».
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Estando estos buques en el último día de febrero de 1741 un poco al O. del cabo de Hornos, fueron exaltados de un temporal tan violento, que dispersó toda la escuadra.

El día 7 de marzo tuvieron otro de la parte del NO., con tanta nieve, que había constantemente sobre cubierta media vara de ella; el viento soplaba con furia; los buques fueron arrojados hacia el E. y después de muchas tentativas infructuosas para ganar lo perdido, tuvieron que regresar al Río de la Plata, a mediados de mayo, el navío  Capitana, el  Esperanza y la  San Esteban.

El  Hermione debía hallar su fin en aquellos tan terribles mares, pues nunca más se oyó hablar de él. El  Guipúzcoa encalló y se perdió en las cosas del Brasil.

Las desgracias que sufrió esta escuadra fueron terribles: a un escorbuto destructor se unió un hambre cruel, siendo tal que se vendía cada galleta por 50 reales. Acaeció el suceso inaudito de que un marinero conservara oculto en su cama por algunos días el cadáver de su hermano, suponiéndole vivo con el fin de aprovecharse de la escasísima ración que le tocaba. Los trabajos duros de la vida de mar, las enfermedades y el hambre destruyeron la mayor parte de las tripulaciones de esta escuadra. La  Capitana perdió más de 350 hombres; lo mismo acaeció a la  San Esteban, en el  Esperanza no sobrevivieron más de 58; en el  Guipúzcoa se tuvo que arrojar al agua un ancla y parte de la artillería y dar seis tortores al buque para su seguridad. El 4 de abril se desarboló este bajel de todos sus palos, y en este día ya habían fallecido a su bordo 250 hombres. Todos tenían que dar a la bomba, siendo los oficiales los primeros que animaban con su ejemplo.

La ración diaria estaba reducida a una y media onza de galleta por individuo, y sólo una a los que no podían trabajar por muy enfermos. Era muy frecuente ver caer muertos a los hombres extenuados de fatiga y hambre, y a tanto llegó esta calamidad, que 42

de 700 hombres de que constaba la tripulación, sólo unos 100, inclusos los oficiales, estaban en estado de trabajar.

El 25 de abril se perdió este buque en la costa del Brasil, a 10

leguas al sur de la isla de Santa Catalina, y en el acto de naufragar tenía 30 cadáveres en el combés.

De esta lucida división de buques estaba escrito en el libro del destino que sólo volvería a Europa el navío  Asia, que lo verificó a los cinco años de su salida de ella; los demás no debían regresar a los puertos de la madre patria. Como hemos dicho, el  Hermione fue sepultado en los mares glaciales del cabo de Hornos; el  Guipúzcoa se estrelló en la costa del Brasil; la  San Esteban, habiendo varado en el Río de la Plata, aunque sacada a flote fue dada por inútil; el  Esperanza, que después de varias tentativas había logrado pasar al mar del Sur, fue necesario se quedase en él, no considerándolo en buen estado para volver a España.

Tal suerte tocó a la escuadra confiada al mando del general Pizarro.

La de la inglesa, aunque no fue tan fatal, no dejó de ser bastante triste: componíase de los buques que siguen: Navíos 

Cañones  

Hombres

Centurión   .   .   .   .   .   .   .   64 .   .   .   .   .   400

Gloucester   .   .   .   .   .   .   .   50 .   .   .   .   .   300

Savern .   .   .   .   .   .   .   .   .   50 .   .   .   .   .   300

Pearl   .   .   .   .   .   .   .   .   .   40 .   .   .   .   .   250

Vager  .   .   .   .   .   .   .   .   .   28     .   .   .   .   160

Trya    .   .   .   .   .   .   .   .   .   8  .   .   .   .   .  100

Al número de hombres de la tripulación se debe añadir sobre 400 de tropa de guarnición. La del  Centurión constaba de 12.

Esta  escuadra  sufrió  los  mismos  temporales  que  la  de  Pizarro,  y  para  que  se  forme  idea  de  lo  que  son  aquellos  mares 43

insertamos los siguientes fragmentos del cuaderno de bitácora del  Centurión:

«El 23 de mayo, ya rebasados del cabo de Hornos y próximos a la costa de Chile, sufrimos un temporal que nos despedazó todas las velas y destrozó mucha maniobra. Como a las ocho de la noche una ola semejante a una montaña reventó en el costado de estribor, dando al buque una sacudida tan violenta, que rompió varios obenques, quedando los palos en gran riesgo por falta de seguridad; se nos corrió la estiba sobre babor, quedando el  Cen-tiurión dormido sobre esta banda: la consternación de este lance fue grande, esperando zozobrar a cada momento; los balances eran violentísimos y el navío se despedazaba por instantes.»

La tripulación de este buque estaba en tal mal estado a su arribo a la isla de Juan Fernández por la fatiga, hambre y escorbuto, que sólo tenia 40 hombres en estado de maniobra y aun de estos algunos no podían servir para maniobrar por alto. Este bajel perdió 22 hombres. El  Tryal tuvo de baja 42 y sólo estaban en disposición de hacer servicio su capitán, segundo y tres hombres. El Gloucester llegó un mes después al mismo punto y había arrojado al mar 22 hombres, como el  Centurión,  y sólo estaban en estado de maniobrar los oficiales y sus criados. Por mucho tiempo la ra-ción de agua en este buque fue sólo de un cuartillo por individuo al día. EL  Savern  y la  Perla, no pudiendo doblar en el cabo de Hornos, arribaron a las costas de Brasil. El  Vager,  habiendo logrado pasar al Pacifico en un temporal que le asaltó, se estrelló sobre la costa a los 47° de latitud al sur de la isla de Chiloé.

Fatal fue el hado de ambas escuadras; los pormenores horro-rizan aun a los que están avezados a los riesgos y azares de la mar.
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relacIón del naufragIo de maestre Juan, ocurrIdo en 1528, 

tal cual lo publicó en el Apéndice al estado general de la Armada del año de 1832 D. Martín Fernández de Navarrete.

ADVERTENCIA PRELIMINAR

la	historia moral del «Nuevo Robinsón», escrita en alemán por el Sr. Campe para instrucción de los niños y jóvenes, fue traducida elegantemente al castellano ha más de cuarenta años por el eru-dito D. Tomás de Iriarte. En su prólogo demostró este traductor que los rarísimos acontecimientos de Robinsón no eran del todo fingidos, sino tomados de nuestras historias, aunque extendidos y adornados como convenía a una obra de entretenimiento hecha para  instruir  y  deleitar  a  un  mismo  tiempo.  Halló  pruebas  de esta opinión en la parte primera, capítulos II y VIII de los «Comentarios del origen de los Incas» que escribió el Inca Garcilaso de la Vega, cuya relación traslada literalmente para que se ad-viertan los puntos de analogía y conformidad en los sucesos que se refieren en ambas obras. Igual comparación pudiera hacerse con la relación que ahora publicamos y que tuvo presente el cro-nista Antonio de Herrera para la puntual noticia que dio de este acontecimiento en la década sexta, libro tercero, capítulo XXI de su «Historia general de Indias» Ahora existe el original o copia coetánea en el archivo de Indias en Sevilla, y aunque difiere en algunas circunstancias de la que publicó el Inca y oyó contar a un caballero que se llamaba Garci Sánchez de Figueroa, quien certificaba habérsela oído al mismo náufrago Pedro Serrano, es-tán muy conformes en lo principal y en algunos incidentes. Para 45

conocerla mejor, se indicarán por notas las diferencias o discre-pancias entre la narración del Inca y la que ahora damos a luz.



• • •


Por	hacer lo que vuestra merced me mandó, me dispuse a darle cuenta de mi perdición, y si acaso no fuese tan bueno el estilo como  mi  voluntad  para  servir  a  vuestra  merced,  ésta  supla  la falta que tengo de leer y escribir.

Salí de Santo Domingo sábado víspera de Ramos del año 1528

en la nao de Pedro de Cifuentes, de que era maestre o piloto un fu-lano por sobrenombre Portogalete. Seguíamos nuestro viaje para el pueblo de Higüey a cargar de bastimentos para la fortaleza. To-camos en la isla de San Juan en el Puerto Rico, y allí estuvimos cinco días, y de allí tornamos a proseguir nuestra derrota, y en el día siguiente tomamos otro puerto en la isla de Santa Cruz para bastecernos de agua. Allí salieron a nosotros dos canoas de guerra con 60 indios poco más o menos en cada una de las canoas, con sus arcos y flechas; y por respeto, que aquellos indios tienen muy ponzoñosa yerba, nos hicimos a la vuelta de la mar, y ellos vinieron en nuestro seguimiento dos leguas, y ansí los dejamos y tornamos a seguir nuestro viaje: los vientos fuéronse muy escasos: a cabo de cinco días llegamos a las islas de Piritu, que están a 30 leguas a sotavento de las Perlas, y nuestro piloto no pudo reconocer  la  tierra,  y  hízonos  correr  a  la  vuelta  del  oeste  cos-teando la tierra firme; y ansí llegamos a la isla de Guarmacarán, porque la falta del agua nos fatigaba: no la hallamos en esta isla, y tornamos a tomar la tierra firme en un puerto en que estaba un pueblo de indios de guerra, y estábamos metidos en un an-cón, donde estuvimos toda una noche; y otro día en amaneciendo salieron a nosotros 11 canoas de guerra con sus arcos y flechas 46

enhebradas, y abordaron con el navío pidiéndonos hachas; y un hombre de nosotros que se llamaba Bautista Genovés, pensando que  eran  de  paz  se  metió  en  una  canoa,  y  ellos,  visto  el  dicho Bautista en sus canoas, se desbordaron e se hicieron brevemente a lo largo de nosotros hacia la tierra, e yo tomé un arcabuz y le henchí de pedernales, e tiréles un tiro después de ellos habernos tirado muchas flechas, y maté al principal de los indios y otros dos, y ellos con el temor del tiro se echaron al agua mucha parte de ellos; los unos nadando y los otros en las canoas en poco espacio fueron a tierra, y hasta hoy del dicho Bautista no se ha sabido nada. De allí nos partimos y fuimos a un pueblo despo-blado y hicimos nuestra aguada a la boca de un río. De allí, visto que el piloto no entendía ni tenía conocimiento de dónde estaba, acordamos de nos tornar para Santo Domingo, de donde habíamos salido, y fuimos a dar en la isla de Aruba, que es del factor de Santo Domingo, y allí se salió el piloto e maestro, que en todo lo era el dicho Portogalete, y se nos huyó por ver el mal aparejo que de bastimento había en el navío, y la mala cuenta que de sí había dado; y nosotros, visto que no podíamos haber al dicho piloto, nos fuimos la vía de Santo Domingo sin ningún remedio de persona que nos pudiese bien encaminar, porque todos éramos novicios en el arte de la mar. En el medio del golfo, un sábado en la noche o media noche, diónos un temporal que nos llevó ambos los mástiles de la nao con todas las velas a la mar, y el navío se abrió de manera que mucho agua entraba en él; corrimos a popa, para donde los vientos y la mar nos llevaban, y al cabo de seis días, miércoles en la noche, dimos en el bajo de la  Serrana6,  sin 6.  El náufrago que escribe esta relación se firma Maestre Juan, y el que refiere el Inca se llamaba Pedro Serrano, y añade que su naufragio fue en la isla Serrana, que está en el viaje de Cartagena a La Habana y es inha-bitable por falta de agua y leña, y rodeada de bajos. Tomó el nombre del 47

hasta  entonces haber abonanzado aquella tempestad, y no víamos la isla por ser tan chica, y estando ansí el navío haciéndose pedazos en el bajo, vimos blanquear el arena.

Tuve acuerdo de tomar un cuerno de pólvora que en mi caja te-nía y un eslabón en la boca, y ansí me eché a la mar y nadé hasta llegar a la isla, y puesta la pólvora y eslabón en tierra, torné al navío a ver si podría mi socorro aprovechar a alguno, y desque llegué al navío estaba hecho cuatro pedazos y toda la gente en el un pedazo: tomé los cabos que hallé de las amarras, y atados uno en otro hice un cabo largo y con él me vine a tierra, y con la creciente de la noche llevó la mar el navío, de suerte que otro día en amaneciendo no le vimos. Del navío no se pudo sacar sino la pólvora que digo y el eslabón, y por falta de pedernal, que no le pude sacar, comimos casi dos meses carne cruda, y bebimos sangre de lobos marinos y cuervos que a la isla venían. Visto por algunos que aquella vista era estéril, como vuestra merced aquí verá,  aunque  no  como  ella  lo  era,  determinaron  de  hacer  una balsa y la hicimos todos de algunos maderos que la mar había traído  a  la  isla,  y  atados  con  cueros  de  lobos  y  cuerdas  de  los dichos lobos, se metieron tres de ellos en la balsa, y quedamos tres, dos hombres y un mozo. A cabo de cuatro días que los de la balsa partieron, el uno de los tres que quedamos, que se llamaba Moreno de Málaga, visto no haber agua ni lumbre, y era por el mes de agosto, que hasta entonces nos habíamos detenido en lo que arriba digo, se empezó a comer por los brazos, y de algunos bocados que se dio murió como rabiando. Yo, viendo que los compañeros eran partidos y el otro muerto, y que sólo el muchacho mismo naúfrago así como la Serranilla, que está al NO. de ella. El derrotero de las Antillas publicado por el Depósito hidrográfico expresa la posición geográfica de ambas islas.

48

me  quedaba  por  compañero7,  acordé  de  buscar  algún  remedio como pudiese sustentarme, y comencé con huesos de tortuga a cavar en algunas partes de la isla viendo si habría agua, y por ser la tierra poca y en medio del golfo, en todas partes la hallaba tan salada como el agua de la mar, y esta agua mezclada algunas veces con la sangre de los lobos la bebía, y en este tiempo no llovió jamás para que del agua del cielo me pudiese aprovechar.

Acordé para si lloviese hacer algunos hoyos en la arena y tomé muchas  pieles  de  lobos,  y  aforré  aquellos  hoyos:  y  cuando  fue Dios servido que lloviese, que fue por el mes de octubre, cogía en aquellos hoyos alguna agua, y en algunos caracoles de los de mar, que allá llamamos  cobos. El agua de los hoyos duraba muy poco porque se consumía en la arena. Cuando llovió, con el deseo que tenía de beber, metime de calidad en el agua, y cortábame de tal suerte, que me tullía de piernas y brazos, y el remedio que la hallaba era mezclalla con la sangre. Desde entrado en la isla, estuve dos meses sin fuego, y visto que el invierno venía y que no pudiera sutentarme sin fuego, acordé de hacer una balsa no mayor que para que me pudiese sostener, y fui adonde el navío estaba perdido, digo, donde se perdiera, y hice una ancla de una piedra para atar la balsa en braza y media de agua de hondura, y chapuzándome algunas veces hallé un guijarro8 con el cual hice fuego; y estaba ya tal, que la misericordia de Dios, el fuego me restituyeron la vida, y el mochacho que conmigo estaba tal, que yo de temor que se me muriese y el de verme tal estábamos harto temerosos de perder el uno al otro, porque en esto estaba cierta 7.  Según el Inca, Serrano se salvó solo en la isla y así permaneció tres años, hasta que otro naúfrago pudo igualmente salvarse allí, y continuaron viviendo ambos unidos otros cinco años.

8.  En esto conforma con la relación del Inca.
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la muerte del que quedase vivo. Después que tuve lumbre, todas las noches hacía fuegos, porque si por allí fuese algún navío nos pudiese ver por las lumbres; y en una isla muy pequeña que es en la que yo estaba, a dos leguas de mí a barlovento, estaban dos hombres de otro navío que se había perdido, los cuales, viendo las lumbres se vinieron en una balsa adonde yo estaba, los cuales  estuvieron  conmigo  cinco  años.  En  este  tiempo  acordamos de  hacer  un  barco  con  algunos  maderos  que  la  mar  traía,  y  a nado los tomábamos los maderos y hicimos nuestro barco desta manera: yo hice con los compañeros una fragua y los fuelles de pieles de lobos, y en la parte donde el navío se perdió, hice una sierra con algunas cosas de hierro que llevábamos para la iglesia de Cubagua, de las cuales hicimos clavos: y hecho nuestro barco con sus velas de cueros de lobos curadas lo mejor que pudimos, nos embarcamos los dichos mis compañeros e yo y el mochacho, y nos partimos pensando poder pasar a la vista de Jamaica; e yo, como en la mar me vi y que este barco era de pedazos y sin brea, sino  untado  con  unto  de  lobos  tiznado  de  carbón,  pensé  luego que era imposible salvarnos en él y hice que arribasen a tierra y salimos uno de los compañeros de la otra isla e yo, y el otro y el mochacho que conmigo estaba se fueron, los cuales hasta hoy no se ha sabido nueva de ellos, e los tiempos les fueron adversos: desque así mis compañeros e yo nos vimos, hicimos algunos bar-quillos de cueros de lobos, y con ellos corrimos todo aquel bajo que son 12 leguas de largo, y todo de muy gran bajío cuento él; en lo más hondo no hay más de una braza de agua: en estos bajos hay 17 islas pequeñas que la mar las baña, si no son a cinco de ellas. Desto he yo dado aviso en Sevilla al piloto mayor de S. M.

.  Así el original. Parece debe decir: contándose o advirtiéndose que en lo más hondo no hay más de una braza de agua.
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porque es muy necesario para la guarda de las naos; é a Francisco Gutiérrez que hace las cartas de marear, hele mostrado cómo podrán pasar si caso confortante10 se hallasen entre estas islas, porque hay tres pasos por donde pasen en los cuales hay a cinco brazas, porque desde nuestros barcos de cuero tomamos el fondo por todo de isla en isla por ver si halláramos algunos pedazos de navíos perdidos, y nunca hallamos nada11. Comíamos de aquellos huevos de tortuga que hallábamos por aquellas islas, y lobos marinos, que era el mismo manjar de la nuestra. Nuestro dormir vestido era en los mismos cueros; algunas veces nos estábamos un mes y más por esotras islillas sin venir a la nuestra: en esta acordamos mi compañero e yo de hacer dos torrejones, uno a la banda del sur otro a la del norte, de piedra seca sin otro betu-men, que tenían cada uno de ellos 16 brazas en torno e cuatro de alto, con sus escaleras, y de allí nos sobíamos a devisar la mar; en la una poniamos leña y otras cosas para hacer humada para que fuésemos vistos de algún navío si acaso pasare. Hicimos un estanque de 22 brazas de pared para tomar pescado, y esta piedra de que se hizo este estanque la sacábamos de la mar, porque en  la  isla  no  había  sino  arena:  también  sacamos  piedra  de  la cual hicimos sal. Hicimos una casa cubierta de cuero donde nos acogíamos, y nuestro vestido y ropa para dormir era de cueros de lobos: en los cinco meses del año sacábamos del arena junto a la mar huevos de tortugas, los cuales sacábamos y aderezábamos de  manera  que  los  comíamos12:  estos  hallábamos  buen  basti-10.  Por caso apretado, apurado o fortuito.

11.  El encuentro con los otros dos náufragos, la habilitación del barco y el reconocimiento de las islas, no constan en la relación del Inca.

12.  Serrano  dice  que  en  los  primeros  tiempos  bebía  la  sangre  de  las tortugas en lugar de agua, y que la carne la ponía al sol para comerla en tasajos.
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mento para el invierno; algunas veces comíamos de los cuervos que venían allí, y cuando no, otras cosas no las había sino unas raíces de una yerba que parecía casi verdolagas. A cabo de tres años que los otros se fueron, que eran ya ocho de nuestra vivienda allí, permitió Dios que su misericordia nos socorriese, y un dia víspera del señor San Mateo á hora de medio dia, vimos venir una  nao  o  la  vela  y  hicimos  una  humada  en  uno  de  nuestros torrejones muy grande, y como los de la nao nos vieron echaron un batel fuera y saltó el maestro y marineros en tierra y tomó con su escribano por testimonio lo que vido; este maestre se llama Juan Bautista Ginovés, vecino de Triana. Allí venimos a La Habana, donde quiso Nuestro Señor que estuviese el adelantado D. Pedro de Alvarado, mi señor, el cual vio nuestra manera de atavío; y luego del maestre fue informado de nuestra vida, el cual nos recibió por suyos y nos proveyó de lo necesario, y sostiene al otro en las Indias y a mí en España como vuestra merced ve13. No va tan por extenso como quisiera porque la memoria de todo era imposible tenella otra que sin escribillo como lo pasaba fuese14.

Reciba vuestra merced mi voluntad que para servirle tengo, y la memoria  que  para  esto  terné  donde  quiera  que  esté.-  Besa  las manos de vuestra merced Maestre Juan.

13.  La relación de Serrano no dice más sino que recogidos él y su compañero en el batel los llevaron al navío: que el compañero murió en el mar viniendo a España, y él pasó a Alemania donde estaba el Emperador, que le hizo merced de 4.000 pesos de renta en el Perú, y yendo a disfrutarlos allí, murió en Panamá.

14.  Bien se conoce por el desaliño de esta relación, que se escribió de memoria algún tiempo después del suceso; y como la del Inca fue formada por habérsela oido a una persona que la sabia también por boca de Serrano, Tampoco es extraño contenga algunas inexactitudes, y que no conforme con esta en varios incidentes.
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Una cosa se me olvidó, y es que lo que más pena e tormento nos daba era cangrejos y caracoles de la mar, que de noche no nos podíamos valer dellos, y con sacos de cuero que hicimos nos librábamos, y el más del tiempo hacíamos de la noche día y del día noche. Y estando cansados de la sed que había tres días que no habíamos bebido, y a esta causa no nos hablábamos uno a otro sino cada uno por su parte rezando, y yo estaba sentado a la  sombra  de  nuestra  casilla  haciendo  un  anzuelo,  estándome quejándome a Nuestro Señor, diciendo que había ocho años que estaba  desnudo  y  descalzo  en  aquel  desierto  en  que  no  había ningún  mantenimiento,  o  que  bien  fuese  servido  de  me  sacar de  este  mundo  o  a  tierra  de  cristianos;  y  con  aquella  pasión15

dije:  pues que Dios no me quiere sacar, sáqueme el diablo, y ahí acabaré mi vida;  y á la noche me levanté a orinar y vilo pega-do en la casilla de una forma peor de la con que le pintan, con una nariz muy roma, y echaba por la nariz como humo, y por los  ojos  fuego,  y  los  pies  como  grifo  y  las  colas  como  de  mur-ciélagos y las piernas propias de un hombre y los cabellos muy negros, con dos cuernos no muy grandes: llamé al compañero, que estaba echado en la casilla, y tomamos una cruz que tenía hecha de cedro, con aquella corrimos toda la isla, y nunca más vimos nada sino que después de allí a quince días me tomó de noche un muy grande espanto, y no vi nada sino que oí pisadas y no vi nada16. Sabrá vuestra merced que de los huevos de las 15.  Pasión se usa aquí en la acepción de perturbación o afecto desorde-nado del ánimo.

16.  Estas  visiones,  nacidas  de  una  imaginación  lastimada  del  terror, del espanto y de la desesperación de no poder salir de tantas miserias al cabo de ocho años, no las refiere el Inca; y sólo dice que cuando al cabo de tres años de estar solo Serrano en la isla se halló con otro hombre que había  naufragado  allí  cerca,  no  pudo  pintarse  cuál  de  ellos  quedó  más 53

tortugas puestos de quince días y de ocho días, toda la clara de huevo después de puesto debajo de tierra se torna agua, y con aquella agua me sostenía los cinco meses del año, y teníamos también el agua de la que llovía en unos cueros de lobos metidos en unos hoyos, y también en caracoles de la mar, y también en unos palos gruesos cavados por dentro, y teniamos sal sacada de piedras de la mar, y henchiendo los hoyos que tenían de agua y secándose se tornaba sal, y cuando hacía tormenta que no podíamos sacar pescado, tomábamos cuervos, que había muchos, y hacíamoslos gormar el pescado que traían para sus hijos, y de aquellos comiamos también. Para proveernos para el invierno de mantenimiento, dos meses del año, que eran abril y mayo, sacá-

bamos huevos de tortuga y lavábamoslos y poníamoslos a secar, y  con  estos  sustentábamos  siete  meses  del  invierno.  Tambien teníamos un estanque hecho de piedra seca, con que velábamos la noche para tomar el pescado que entraba dentro. En el mes de enero venían a parir las lobas, y comíamos sus hijos y la leche que tenían en sus buches sacábamosla en unos caracoles, y cocíamosla también en caracoles y comíamoslas. El sabor della era muy agrias, y los pellejos dellos metíamoslos a remojo, y a cabo  de  tres  días  estaban  pelados  y  destos  después  hacíamos dellos pañetes y cosetes y caperuzas. Hicimos tres pozos, y siem-asombrado al verse. Serrano se imaginó que era el demonio que venía en figura de hombre para tentarle. El huésped entendió que Serrano lo era, viéndolo cubierto de cabellos, barbas y pelaje. Cada uno huyó del otro; y Serrano fue diciendo: ¡Jesús, Jesús! líbrame, Señor, del demonio. Oyendo esto se aseguró el otro, y volviendo a él le dijo; No huyas, hermano, de mí, que soy cristiano como vos, y para que se certificase dijo a voces el Credo: lo cual oído por Serrano, volvió a él y se abrazaron con grandísima ternura y lágrimas, y continuaron viviendo juntos los cinco años siguientes. Este es  el  único  pasaje  del  Inca  que  puede  tener  analogías  con  las  visiones  y espectros que refiere en su carta Maestre Juan.
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pre hallábamos el agua salada, y cuando llovía no la osábamos beber sin mezclarla con la del pozo, porque me cortaba todo por las coyunturas, porque como estaba cruda y yo usado a la salada, hacíame daño. En este tiempo estuve dos veces enfermo, y sangréme yo mismo por dos veces, y ambas veces que caí malo fue por agosto.



• • •


Hállase esta relación, de letra coetánea y al parecer original, en  el  Real  Archivo  de  Indias  de  Sevilla,  legajo  segundo  de   Relaciones y Descripciones;  y  copia  autorizada  en  la  colección  de manuscritos de don Martín Fernández de Navarrete que se conserva en el Depósito Hidrográfico de Madrid. 
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AVENTURERO
os	chambequines17  Aventurero  y  Andaluz. a las órdenes del capitán de fragata, D. José de Urrutia, comandante del primero, salieron del puerto de Cádiz con destino al Río de la Plata el 13 de abril de 1767, con orden de conservarse unidos y de seguir la derrota que minuciosamente se les señalaba en las instrucciones. Este documento ofrece una muestra de la manera de navegar en aquella época, en que aún estaban los buques atenidos a la estima18, o por lo menos, de las precauciones 17.  Chambequin  se  llamaba  al  jabeque  con  aparejo  de  fragata.  Los chambequines y jabeques se conservaron en la Armada, como buques ligeros, hasta principios del presente siglo. Los había que montaban hasta 20, 30 y más cañones de los calibres de a 8, 6 y 4, y a esta clase debía pertenecer el  Aventurero, primero, porque estaba mandado por capitán de fragata; segundo, porque su dotación llegaba a 200 hombres, según se deduce del expediente de naufragio, y tercero por el calado, que puede calcularse por la declaración de haber varado de proa en dos y media brazas.

18.  Harrison ensayó el primer reloj de longitud en un viaje a Lisboa en 1736, y en 1764 se hizo la prueba de otro más perfecto del mismo autor, pero aún pasaron bastantes años antes de que se generalizara en los buques este utilísimo instrumento perfeccionado por Berthoud, Le Roy, Arnold y otros artistas posteriores.
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que se les recomendaban; y parececiéndonos curiosas, trascribi-mos con su propia ortografía las siguientes: advertenCias	Para	esta	derrota

«Si estando de la Línea para el S. se viere el tiempo rebuelto, particularmente en días de Conjunción ú oposición de Luna, y el viento fuere del N. para el NO. se hará la prebención de quedar á palo seco, pues en poco tiempo se rodeará al S. ó SO. tan fuerte, que es preciso darle la popa.

»Si  estando  de  la  línea  para  el  S.  se  vieren  de  prompto  relámpagos por la banda del S. aunque la noche esté muy clara, se hará la misma prebención, pues tardará muy poco en dar el viento tan fuerte que parece que se quiere llevar los Palos.

»Siempre que en esta navegación se vieren por las Jarcias en-redadas como hilachas de lienzo ó thelas de Araña, es señal de no tardar mucho el viento recio por el SE. como á distintos les ha sucedido verse quasi zozobrados.

»El prevenir en esta Derrota que se aya á recalar á el Cabo de Sta. María, es por huir del Arrecife en que se perdió el Navío de Poloni, que está al SE. de la punta del SO. de Castillos á distancia de 3 leguas, á cuyo paraje han ido á recalar hasta aora los que hazen esa Navegación

»Pasada la Linea, empieza la Aguja á Nordestear, experimentando en la entrada del Rio hasta 15 grados.

»Previenese  que  por  reiterados  recalos  que  han  hecho  á  la boca del río de la plata distintos Pilotos que navegaron desde Es-paña á él, encontraron por lo regular 120 leguas de diferencia en la expresada navegación; y así son de común sentir, que el cabo de Sta. María en la entrada de este Río se debe Conciderar 6 gra-60

dos mas al O. de lo que le situan las Cartas Olandesas.- Cádiz 30

de diciembre de 1766. Firmado D. Juan de Soto y Aguilar».1

Los  chambequines  tuvieron  una  feliz  navegación  hasta  el amanecer del 26 de junio que avistaron tierra. Por la configura-ción de ésta y por la latitud observada a mediodía, 35° 4’, supu-sieron ser las del cabo Maldonado, mas no pudieron reconocerla por estar el viento escaso del N.

El 27 al mediodía volvieron a observar latitud 35° ’. Marcando al propio tiempo al NE. ¼ N. La medianía de las sierras que consideraban de Maldonado, y hallándose a distancia de 3 a 4

leguas de la costa hicieron rumbo desde esta hora al O. ¼ NO.

hasta las tres que descubrieron nuevas tierras más altas que las anteriores.

Confundidos con esta vista inesperada, no habiendo en ninguno de los buques práctico de costa ni persona que la conocie-ra, recelaron hallarse más adelantados de lo que suponían, y no determinándose a navegar durante la noche, fondearon en 8 ½

brazas de fondo lama.

A las siete y media de la mañana del 28, se hizo por el  Aventurero  la  señal  de  levar,  que  ejecutó  el   Andaluz.  Al  primero  le faltó la margarita y tuvo otros entorpecimientos que le hicieron caer de la mala vuelta, pero asegurada el ancla, siguió dando la  vuelta  redonda,  sondando  en  8  y  7  ½  brazas,  sin  la  menor desconfianza. Antes de concluir la virada, repartida ya la gente para cazar las mayores, disminuyó el fondo repentinamente, en términos de quedar varado el chambequin en 2 ½ brazas antes de que pudiera concluirse la orzada.

1.  Don Juan de Soto y Aguilar era el director de la Escuela de Pilotos de Cádiz, y comandante de este cuerpo.
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El viento era NNE. fresco con marejada, que mortificó al buque  desde  el  momento:  se  aferró  el  aparejo,  haciendo  señal  al Andaluz  de  aproximarse,  y  alijando  pesos  mientras  tanto,  se prepararon  espías,  se  echaron  al  agua  las  embarcaciones,  se picaron por último los palos, todo inútilmente: en el corto espacio de tres horas, desfondado el buque, yacía tumbado sobre el banco inglés.

El  Andaluz fondeó a cuatro millas de distancia y envió sus embarcaciones para salvar con las del  Aventurero su tripulación, única  cosa  que  quedaba  que  hacer,  más  no  fácil,  porque  con viento y corriente en contra empleaban ocho horas en cada viaje.

Una de las lanchas con 45 hombres, arrollada por las corrientes, fue a dar en la costa a 27 millas de Buenos Aires; los botes se manejaban mejor, si bien lentamente: así que, hasta las dos de la tarde del 2 no se concluyó el trasbordo, con gran molestia y peligro de los últimos, entre los que estuvo el comandante.

El  Andaluz fondeó el 30 en Montevideo, desde cuyo puerto, así como desde Buenos Aires, se enviaron embarcaciones, cuando mejoraron las circunstancias del tiempo, a fin de salvar los pertrechos del  Aventurero, mas éste se encontraba tan destrozado que sólo una pare de la arboladura y velamen pudo extraerse.

El 22 de febrero de 1768 se celebró consejo de guerra en Cádiz en casa del capitán general de la Armada, marqués de la Victoria,  para  examinar  la  causa  de  la  perdida  del  chambequin.

Presidió el teniente general D. Daniel Huoni, contándose entre los vocales los jefes de escuadra, marqués del Real Trasporte, D.

Luis de Córdova, D. Agustín de Idiaquez y D. Francisco Javier de Winthuysen, y resultó absuelto por unanimidad el capitán de fragata D. José de Urrutia.
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1771

CASTILLA

las	guerras sostenidas en la segunda mitad del siglo pasado, dificultando la comunicación de la Península con las posesiones de ultramar, y anulando la navegación de particulares, habían obligado a distraer a los buques de guerra de su objetivo esencial, destinándolos con frecuencia a la conducción de caudales y efectos de valor del Estado y de particulares, que aun así no siempre llegaban a su destinos atacados, aun en plena paz, por fuerzas superiores apostadas arteramente a fin de interceptarlos.

Cuando los buques destinados a estas peligrosas comisiones llegaban a los puertos de América, se publicaba un bando con anuncio de la apertura del registro, y acudiendo el comercio a consignar con las formalidades establecidas la cantidad de metálico, pastas o frutos valiosos, se procedía a su embarco hasta completar el total que a veces constituía un verdadero tesoro20.

El registro se cerraba con solemnidad poco antes de dar la vela.

El navío  Castilla, mandado por el capitán de esta clase, marqués de Casinas, de la Orden de Santiago, se encontraba en este caso, listo para hacerse a la mar desde el puerto de Veracruz, en 1771. El 30 de noviembre, aunque cerrado el registro, no se había embarcado  la  plata:  el  comandante  y  su  segundo  se  hallaban en  tierra  en  las  formalidades  de  la  documentación  y  entrega, cuando hacia las cuatro de la tarde, repentinamente y sin los 20.  La expedición del navío  Fulgencio en 17 trasportó de Veracruz a Santoña siete millones de pesos en pastas, y una considerable cantidad de grano, cacao y vainilla. No menos valor trasportó el navío  San Pedro Alcántara, como se verá en su lugar.
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anuncios que suelen precederlo, saltó el viento al norte con im-petuosidad extremada, impidiendo, como acontece por lo común en aquel puerto, que aquellos jefes pudieran restituirse a bordo.

El temporal no cogió desprevenido al buque, cuyo oficial de guardia, teniente de navío D. Félix Texada, correspondiendo a su buen concepto, suplió acertadamente la falta de órdenes superiores. Se calaron las vergas y masteleros y se reforzaron las amarras  de  los  botes,  confiando  en  las  del  buque,  que  se  ha-bían  recorrido  y  forrado  el  mismo  día;  y  justificada  era  la  tal confianza, pues ocupando el  Castilla el paraje mejor, al abrigo del castillo de S. Juan de Ulúa, tenía por la proa cuatro chicotes de dos cables de cáñamo de 20 y 21 pulgadas al NE. amarrados a distintas argollas de la muralla; la segunda y tercera anclas, con sus respectivos cables de 23 pulgadas, tendidos de chicote a chicote al NO., y por la popa o al SE. la esperanza con su correspondiente cable de 24 pulgadas ayuste de otro igual y un anclote con calabrote de 13 pulgadas; mas como habrá ocasión de ver en el relato de los siniestros de nuestra Marina, nada basta a veces para resistir la violencia de los temporales de aquel mal puerto.

A  las  doce  de  la  noche,  bajo  una  racha  ahuracanada,  partieron  a  un  tiempo  todas  estas  amarras,  arrancando  el  navío con  una  velocidad  que  no  hubiera  dado  tiempo  para  intentar su detención, si algo quedara que hacer para conseguirla. Los tres cables de distancia que separan al castillo del arrecife de los Hornos, fueron traspuestos por el navío en seis minutos, que otros  tantos  siglos  parecieron  a  sus  tripulantes,  temerosos  de dar en tal escollo, mas el gran calado del buque (26 pies), y la dirección del impulso le hicieron tocar antes, quedando en un canalizo a tiro de pistola de la temible rompiente en que su destrucción hubiera sido instantánea.
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Varado el buque, con el través al viento, sufrió en la arboladura el impulso de éste que lo hizo zozobrar sobre babor sin dar tiempo a picar los palos, a cuya faena se preparaban desde el momento de la arrancada. La gente tuvo que refugiarse sobre el costado de estribor, desde el que zafó los acolladores, pero aun cuando los palos partieron por sí solos, no por ello adrizó el na-vío. Impidieron, sin embargo, que la mar arrastrara al buque al arrecife, porque clavados en la arena, servían de puntales, contribuyendo también a este resultado el ancla que a bordo quedaba, que entaligada en aquellos momentos con las dificultades que es fácil concebir, se fondeó oportunamente.

Al  amanecer,  completamente  desfondado  el  navío,  sin  ofrecer espacio para sostener a los que lo dotaban, se reunieron los oficiales para acordar en junta que era preciso pensar en la salvación  de  la  gente:  mas  ¿cómo  intentarla?  Las  embarcaciones habían sido llevadas por el mar; el estado de ésta hacía imposible la venida de los otros buques, y se veía bien la gente que en ellos en el muelle, atraídos por los cañonazos disparados en los primeros  momentos,  contemplaban  con  angustia  su  situación sin poder auxiliarlos.

Seguían deliberando a las doce del día 1 de diciembre, cuando vieron que de una de las fragatas más próximas se destacaba una lancha retenida por una guindaleza. Gracias a esta precaución, llegó sin accidente al costado y recibió, con un oficial, cuanta gente podía contener sin peligro de zozobrarla. La guindaleza sirvió para el regreso a la fragata, y repetida la operación con igual felicidad, fueron saliendo todos del  Castilla con el mayor orden, haciéndolo el último, cual correspondía, el oficial Texada, comandante accidental, cerca de la anochecida.

No fue sólo este navío el que sufrió los efectos del temporal: el  San Nicolás varó en la isleta inmediata al castillo y perdió el 65

tajamir,  pero  salió  después  de  alijado;  las  urcas   San  Carlos  y San Juan padecieron quebranto en los costados por el choque de ambas, con motivo de haber faltado un ancla a la última, y la balandra  Belona, arrojada sobre la muralla, consiguió a duras penas sostenerse a flote, haciendo 120 pulgadas de agua en una hora.

El  norte  siguió  reinando,  con  algunas  interrupciones,  todo el mes de diciembre, desmenuzando el  Castilla, con lo que pudo extraerse mucha parte de la carga estibada en la bodega y pa-

ñoles, que consistía en 885 zurrones de grano, 100 de cacao, 5

cajones de vainilla y 5.860 planchas de cobre. Sacóse también la artillería y pertrechos, aunque con la desgracia de un buzo que debió enredarse en el fondo.

Todos  estos  efectos,  con  la  plata  registrada,  se  embarcaron de  nuevo  en  los  navíos  de  particulares   San  Nicolás   y   Begoña, fletados y armados por el marqués de Casinas; embarcó también en las urcas el batallón de infantería de Flandes, y todos estos buques convoyados por las fragatas  Juno, Dorada y  Perla,  que al efecto habían venido de La Habana, salieron en dirección de este puerto a primeros de febrero de 1772.

A la llegada a Cádiz del marqués de Casinas se formó la causa del naufragio, celebrándose el consejo de guerra en la isla de León (San Fernando), el 15 de junio del mismo año, bajo la presidencia del teniente general, marqués del Real Transporte. Se declaró absuelto de todo cargo al comandante del navío  Castilla, por considerarse irremediable su pérdida.
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1779

PODEROSO

Por	Real Orden de 1 de junio de 177, dirigida al capitán general del Departamento de Cádiz, D. Andrés Reggio, se dispuso diesen la vela sin pérdida de tiempo los navíos  Poderoso, Santo Domingo  y  San Leandro,  las fragatas  Santa Bárbara  y  Rosario  y el paquebot  San Gil,  todos a las órdenes del  brigadier D. Juan de Lángara, comandante del primero, para cruzar sobre las islas Terceras y  proteger la recalada de embarcaciones esperadas de América. Esta división, que tuvo posteriormente algunas varia-ciones en el número y clase de los buques, cruzó efectivamente en  el  lugar  designado  los  meses  de  julio,  agosto  y  septiembre, sufriendo un fuerte temporal en que padeció tanto el buque de la insignia, que a pesar de cuantas precauciones marineras adoptó su comandante, se fue a pique el 27 o 28 de agosto, salvándose toda la gente con el auxilio de los otros buques.

El citado capitán general participó esta ocurrencia en los siguientes términos21: «Excmo. Sr. –Muy señor mío: El día 2 del corriente llegaron a Cádiz al mando del brigadier D. Juan de Lángara, en el estado que manifiestan los adjuntos las fragatas  Santa Catalina 21.  Debemos el conocimiento de estos documentos a la amabilidad de los señores D. Pedro Ristori, secretario de la Capitanía General del Departamento de Cádiz y D. José de la Torre, archivero de la misma, que sacaron copia de los originales. En el Ministerio de Marina no existe este expediente, habiéndose remitido, con todos los anteriores al año de 1784, al archivo general de Simancas.
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y   Santa Teresa,  navío   San Leandro  y  fragata  inglesa  apresada Winchom,  constando  de  la  adjunta  carta  del  citado  oficial  las ocurrencias que ha tenido en su crucero sobre las islas Terceras, una  de  ellas  la  desgraciada  del  navío   Poderoso   que  mandaba.

De la relación que hace del suceso y providencias que él tomó, se deduce que nada le quedó que hacer de lo que correspondía a un oficial de su honor e inteligencia facultativa. –Aunque parecía que en términos tan claros se hacía ociosa la formalidad de consejo de guerra, omitido de orden de Su Majestad en el idéntico caso de la pérdida del navío el  Fernando 22, sin embargo de que lo  solicitó  con  eficacia  su  comandante  D.  Jerónimo  Argomedo, como igualmente lo ejecuta ahora en la referida carta el citado D. Juan de Lángara, habiéndome repetido de palabra con más viveza sus instancias, le he prevenido, condescendiendo a ellas, que me presente su diario y los de los oficiales, y dispondré se examinen para proceder después a lo que corresponda, si en vista de lo expuesto no determinare otra cosa S. M.- La Divina, etc., Isla, 5 de octubre de 177.- Excmo. Señor Castejón».

Por contestación se expidió la siguiente Real Orden: «Enterado el Rey extensamente del diario que ha remitido el brigadier D. Juan de Lángara, relativo a la comisión a corso que ha  desempeñado  últimamente  con  todo  celo  y  actividad  recorriendo todas las islas Terceras, aproximándose a ellas por si encontraba,  así  embarcaciones  españolas,  para  abrigarlas,  como enemigas persiguiéndolas, como lo ha acreditado apresando la fragata  corsaria  inglesa  de  26  cañones  nombrada  la   Winchom, después del desgraciado incidente de la pérdida del navío  El Po-22.  Nada se ha encontrado con relación a este naufragio.
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 deroso de su mando, en cuyo crítico lance, sufrido en un recio temporal, halla S. M. fundado el concepto de V. E. que expone en carta de 5 del corriente (núm. 08), manda S. M., opina, se omita el examen de los diarios sobre este suceso, y por consiguiente el consejo de guerra que el honor del citado brigadier ha pedido a V. E. pues está S. M. plenamente satisfecho de que ha practicado cuanto ha sido dable en este lance. Lo que prevengo a V. E. para su cumplimiento que lo comunique a ese oficial para su debida satisfacción.- Dios, etc., San Lorenzo, 12 de octubre de 177.- El marqués González de Castejón.- Sr. D. Andrés Regio».

El Sr. D. Martín Fernández de Navarrete, en su  Biblioteca marítima,  artículo «D. Juan de Lángara», da noticia de la pérdida del navío  Poderoso, diciendo pertenecía a la escuadra del marqués de Casa-Tillí, y que arbolaba su insignia. Mal parado en el temporal que aguantó sobre las islas Terceras, se fue a pique el 27 de agosto de 177, salvándose la gente por las eficaces medidas que tomó el comandante D. Juan de Lángara (B. M., tomo I, pág. 250).

El  Sr.  D .  Francisco  de  P.  Pavía  en  los   Fastos  de  la  marina borbónica que publicó en la «Crónica naval», dice sobre el mismo siniestro (Tomo II, pág. 105):

«Estando  cruzando  sobre  las  Terceras  la  división  del  brigadier D. Juan de Lángara, perteneciente a la escuadra del general D. Antonio de Ulloa, compuesta aquella de los navíos  Poderoso, Leandro  y las fragatas  Catalina  y  Teresa,  sufrió un fuerte temporal en que padeció mucho el primero de los  citados navíos, y no pudiendo contener el agua que hacia, sin embargo de haber acudido a todos los  recursos del arte, fue abandonado por irse a pique el 28 de agosto, continuando Lángara su  crucero  con los demás  buques,  apresando  el  4  de  septiembre,  sobre  la  isla  de 6

Santa María, la fragata de  guerra inglesa  Winchom,  de 26 cañones, que después sirvió como urca en nuestra Armada.»





1780

SANTA MARTA

«diario	de Navegación que con fabor de Dios y su Madre boi a executar sobre la fragata de mi mando  Sta. Marta del Porte de 38

cañones, en coserba de la escuadra y expedición mandada Por el excelentísimo Sr. D. Juan Bautista Bonet. –Sale calada esta fragata de popa 18 pies, de proa 17 íd., batería al medio 8 íd.»

Este es el título de uno de los documentos consultados para el conocimiento del naufragio de la fragata en él nombrado, acaecido en la bajo de las Mesas de Contreras, costa de Yucatán. Los límites de ese libro no admiten el examen del diario en lo que se refiere a la expedición citada, que tenía por objeto el ataque de las plazas de Movila y Panzacola, ni consiente tampoco comentarios acerca de las curiosas deducciones que pueden hacerse sobre la derrota y situaciones de la escuadra. Estas noticias per-tenecen a la historia general de la Marina, donde serán seguramente utilizadas. Aquí se aprovechan solo aquellas que, unidas a otros antecedentes y datos oficiales, constituyen las necesarias para  seguir  el  trayecto  de  la  fragata  hasta  el  momento  de  su destrucción.

La escuadra de D. Juan Bautista Bonet, y el convoy escoltado por  ella,  que  conducía  tropas,  pertrechos  militares  y  otros  ele-70

mentos propios para la enunciada expedición, salió del puerto de La Habana el 6 de marzo de 1780, siendo la fragata  Santa Marta, que  mandaba  el  capitán  de  esta  clase,  D.  Andrés  Valderrama, una de las cazadoras, encargada de la descubierta a vanguardia.

La  navegación  no  ofreció  incidente  notable  en  los  primeros días;  era  el  tiempo  inmejorable,  brisa  fresca  del  NE.;  la   Santa Marta, que era de excelente marcha, se conservaba por lo general con las tres gavias, adelantándose con frecuencia para sondear  en  el  banco.  El  12  refrescó  notablemente  la  brisa,  apareciendo disperso el convoy al amanecer: nuestra fragata recibió por señal la orden de pasar a la voz del general, y verbalmente, la de reconocer a sotavento en busca de dos embarcaciones que se habían perdido de vista, pero con especial recomendación de incorporarse a la escuadra.

Tomando la vuelta del NE. con toda vela, descubrió por la tarde estas dos embarcaciones, la una balandra, a la que indicó el rumbo  del  convoy,  haciéndola  forzar  de  vela,  y  la  otra  un  bergantín trasporte de guerra, que no podía imitar la maniobra por haber desarbolado del palo mayor. La  Santa Marta participó por señal  esta  ocurrencia,  aunque  la  mucha  distancia  hacía  poco probable se distinguieran las banderas, no conociéndose en ella las que tenía el general, lo que causó indecisión en el comandante, dudoso entre el cumplimiento de la orden recibida y el abandono del bergantín  San Juan Bautista, que sin poder navegar más que a un largo, quedaría expuesto al encuentro de enemigos y a que en poder de estos cayeran dos compañías del regimiento de Na-varra y una parte del tren de sitio que llevaba a bordo. El patrón del bergantín opinaba por la vuelta a La Habana con la bandola que estaba armando, en el concepto de que la reparación en aquel arsenal sería instantánea y podría unirse oportunamente a la escuadra; mas este juicioso dictamen no fue acogido por el 71

comandante  de  la  fragata,  que  sin  tomar  resolución  definitiva, vacilaba entre las que se le ocurrían. Proyectó primero fondear en la sonda de la Tortuga; hacer allí el trasbordo a la fragata de la tropa y artillería, y dejando que el bergantín ganase alguno de los puertos de Cuba, seguir el rumbo de la escuadra; contrariado por la fuerza de la brisa, pensó después seguir el aviso del patrón y atracar la costa de Cuba, para hacer en alguno de sus puertos el trasbordo; mas la pesadez del bergantín, que sotaventaba mucho con su bandola, le hizo abandonar también esta idea, conci-biendo por último la de arribar a la costa de Campeche.

Para ganar el tiempo perdido, tomó a remolque el bergantín; picó la sonda por las 20 brazas, y fondeó en 8 ½ el día 22, por haber  quedado  encalmado.  Siguió  después  con  vientos  calmosos, fondeando por la noche en vuelta del SSO. hasta descubrir tierra y marcar el Cuyo a distancia de 10 a 12 millas, el día 23; y habiendo sondado en 5 brazas, fijó el punto, haciendo rumbo al O. de la aguja para barajar la costa por este braceaje hasta la Vi-gía de Ceilán donde pensaba tomar lenguas, hacer el trasbordo y despachar el bergantín a Campeche, si la costa estaba franca de enemigos. El patrón del bergantín, que llevaba 30 años de navegación en la carrera de La Habana a Campeche, observó que el braceaje elegido era muy corto para la fragata y conceptuaba prudente correr por otro mayor. Esta misma observación hizo el piloto  de  la  fragata,  desentendiéndolas  el  comandante,  porque habiendo mandado el bergantín  Renombrado  en aquellas costas, se consideraba práctico.

El mismo día 25, poco después de anochecer, el timonel que sondeaba a babor cantó 4 ½ brazas, a cuya voz dio el comandante la de cerrar el timón a la banda, para salir a más agua; pero en el mismo momento tocó de popa la fragata, quedando varada en tres brazas de arena y piedra.
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Inútilmente  se  preparó  el  aparejo  para  salir  con  su  ayuda; el mismo resultado tuvieron las estachas tendidas por la popa: la actividad y el acierto con que se maniobró toda la noche no lograron mover el buque una pulgada; al amanecer del 24, reunida la junta de oficiales y recorrida prolijamente la situación de la fragata, se reconoció que había llegado su fin. El agua estaba nivelada en la bodega con la exterior, sin que las bombas fueran suficientes a disminuirla: los fondos estaban destrozados.

Como  la  tierra  no  distaba  más  de  dos  millas,  y  seguían  los tiempos bonacibles, con las embarcaciones de la fragata, del bergantín y una gran plancha formada con la arboladura, se pusieron en la playa víveres y armamentos muy oportunamente, porque a las ocho de la mañana del 25 tumbó la fragata sobre estribor.

El 27 se despachó para Campeche el  San Juan Bautista, así para llevar la tropa como para solicitar víveres y embarcaciones en que salvar los pertrechos. En esa faena continuó la tripulación hasta el 2 de abril, sacando todo lo que podía utilizarse de la  Santa Marta y embarcándolo en goletas y saetías de la costa, y el 3 de mayo, en las mismas embarcaciones, llegó con su comandante  al  puerto  de  Campeche,  sin  haber  tenido  desgracia personal alguna

Los sucesos del apostadero demoraron la formación de la causa de este naufragio, que no se ordenó hasta el 14 de septiembre, demorándose también la celebración del consejo de guerra por un raro incidente, de que no sabemos haya otro ejemplar.

El 23 de diciembre se dio lectura del proceso ante el Consejo, reunido desde las ocho de la mañana, que acordó seguir las de-liberaciones en los siguientes; mas noticias recibidas de la costa, hicieron necesaria la salida de una parte de la escuadra al mando del general D. José Solano, y como éste y los comandantes de varios de los buques eran vocales, no pudieron reunirse 73

de nuevo hasta el regreso, o sea hasta el  25 de enero de 1781.

Este día y el siguiente se discutió mucho sobre los cargos que resultaban a Valderrama, sin ponerse de acuerdo los jueces. El fiscal presentaba dos principales: «Desobediencia a las órdenes recibidas y mala derrota por falta de práctica y sobra de despre-cio de los inteligentes»; pero algunos vocales encontraban otros relativos a las maniobras de la  Santa Marta desde la separación de la escuadra.

En efecto, ya que su comandante no admitiera la opinión del patrón del bergantín de retroceder a La Habana, donde en algunas horas se hubieran reparado sus averías, podría, notando su situación, forzando de vela y en virtud de su buena marcha, haber alcanzado la escuadra y participado a su jefe la ocurrencia, obedeciendo así las órdenes recibidas y quedando en posibilidad de alcanzar prontamente al  San Juan si se conceptuaba conveniente  escoltarlo.  Podía  haber  trasbordado  la  tropa  en  la  mar, aprovechando  los  tiempos  bonancibles  que  reinaron,  uniéndose con ella a la escuadra. Podía haber tomado el remolque del bergantín, no como lo hizo a lo último para separarse de la escuadra, sino por el contrario para seguirla. En una palabra, no podía hacer cosa peor que la que hizo.

Estas reflexiones, que naturalmente ocurrirán a los vocales; la imprudencia de la derrota de la fragata sobre la costa de Yucatán; las observaciones hechas al comandante sobre la misma, no eran sin embargo suficientes para dictar una sentencia, para la que son necesarias pruebas tan claras como la luz del día, se-gún expresión de las leyes. Las declaraciones de los testigos eran contradictorias,  y  la  verdad  aparecía,  por  tanto,  dudosa  en  el proceso. Por otro lado, las cartas exhibidas por el acusado, como usadas en su navegación, ofrecían paso libre a la fragata por el braceaje de 5 brazas y rumbo al O. seguido por ellas, circuns-74

tancias todas que utilizó hábilmente el defensor de Valderrama, teniente  de  navío,  D.  José  María  Chacón,  y  que,  como  queda dicho, originaron la larga discusión y desacuerdo de los jueces, favoreciendo al comandante de la fragata, que resultó absuelto por pluralidad de votos





1782

SAN MIGUEL. PERPETUA. BEGOÑA. NATALIA. 

esCuadra	de	don	luis	de	Córdoba

en	un furioso temporal del SO., desamarrado en la bahía de Algeciras  el  navío   San  Miguel,  de  74  cañones,  mandado  por  el capitán  de  esta  clase  D.  Juan  Joaquín  Moreno,  se  hizo  pedazos  sobre  las  baterías  de  Gibraltar.  D.  Antonio  Escaño,  mayor general de la escuadra, consignó en el extracto de su diario, la pérdida de este buque y las demás que causó el temporal en los términos siguientes23:

«Continuando el sitio de Gibraltar, y tratándose de evitar la entrada de víveres, se dispuso la escuadra del teniente general D. Luis de Córdoba a impedir que la inglesa del almirante Howe lograse introducir en aquella plaza el convoy que traía de Ingla-23.  Este documento se ha publicado íntegro en la pág. 61 de la obra Elogio histórico del Excmo. Sr. Antonio Escaño, por D. Francisco de Paula Cuadrado y de Roó, capitán de navío retirado, académico de número de la Real de la Historia.- Madrid, imprenta de la Real Academia de la Historia, 1852.
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terra, lo necesario para abastecerla por un año a lo menos. Con este  objeto  se  formaron  divisiones  de  jabeques,  faluchos  y  lanchas, y todo pronto, se supo (Algeciras,  de octubre de 1782) a las nueve de la noche, por un jabeque que había visto a los enemigos, que su escuadra se hallaba sobre el cabo de San Vicente ciñendo un  recio  poniente.  Al  punto  se  mandó  levar  la  segunda  ancla, ponerse a pique de la otra, meter las lanchas, hacer zafarrancho de combate, y prepararse a formar la línea que estaba dispuesta, fondeando desde la Punta Carnero hasta la isla Verde.

» Día 10. Por la tarde con el viento fresco del OSO. permaneció inmóvil  la  escuadra,  pero  se  mandó  a  las  tres  divisiones  que habían de atacar el convoy, se apostaran en punta Carnero, lo que no pudieron verificar por lo que cargó el viento por el SO., y esto obligó a las fragatas  Carmen y  Asunción  y balandra primera Resolución, que cruzaban sobre cabo Espartel, a venir de arribada a Algeciras, sin noticia de los enemigos. Por la noche arreció el viento, y a pesar de haber echado abajo las vergas de juanete, arriado cable y dado segunda ancla, las fragatas fondeadas en punta Carnero y los navíos que lo estaban frente de Algeciras, empezaron a garrar. Muchos de ellos antes de las diez de la noche  pedían  auxilio,  porque  les  faltaba  cable;  otros  tiraban  ca-

ñonazos en señal de ser grande su apuro; y nosotros, que nada veíamos por la cerrazón, que no podíamos desamparar el bloqueo, ni dar auxilio con lanchas, porque las teníamos dentro, ni enviar otros buques por el mucho viento y gruesa marejada que los expondría a caer sobre la plaza, nos limitamos a disponer órdenes, para cuando calmase algún tanto el viento, dar todos los auxilios necesarios. El apuro era tan grande, porque como el auxilio debía ser de anclas y de cables, se tenía presente que las quintas se habían dado para las flotantes, que muchas se perdieron a la entrada de esta rada, que todos los navíos tendrían 76

dos o tres en el agua para sostenerse, y que no había recurso en tierra por falta de parque.

» Día 11. Al amanecer vimos el navío  San Miguel varado en la playa de Gibraltar; la fragata  Perpetua encallada en Puente Mayorga; los navíos  Galicia, Atlante, Terrible, España, Triunfante  y Guerrero,  con las fragatas  Carmen  y  Lucía, fondeados entre Puente Mayorga y Gibraltar; el brulote  Begoña se había ido a pique de resultas de un abordaje; la balandra  Natalia embarrancada cerca del río Palmones; el navío  San Dámaso sin palo de trinquete ni bauprés de resultas de un abordaje, y omito mencionar las averías de serviolas, galerías, botalones y otras piezas de arboladura. Los navíos muy atracados a tierra no padecieron nada, pero los que estaban más afuera, o quedaron a media bahía, y se acudió para traerlos a fondeadero, o habían dado la vela para asegurarse entre Puente Mayorga y Gibraltar. En esta situación observamos un fuego vivísimo de bala roja, granadas y bombas hecho desde la plaza contra el navío  Triunfante y demás que estaban en su fondeadero; el  Triunfante echó la pólvora al agua y dio la vela ,  sin poder mejorar su situación, y los demás  sufrieron el fuego sin desgracias. Al mismo tiempo se hizo señal por las torres, que la escuadra enemiga de cinco navíos, once fragatas y un convoy embocaba el Estrecho. Inmediatamente salieron las lanchas y los buques menores que no tenían averías, para situar-se  en  sus  apostaderos,  especialmente  en  el  de  punta  Carnero.

Se activó amarrar los navíos muy separados de la costa; se hizo zafarrancho, y quedó la escuadra sobre un ancla, con la fortuna de  que  el  viento  hubiese  calmado  tan  a  tiempo,  que  pudieran asegurarse los buques, excepto cinco embarcaciones mercantes: la escuadra y convoy enemigo, queriendo evitar los fuegos de las lanchas de punta Carnero, fueron arrastrados por las corrientes, y sin poder fondear en Gibraltar, pasaron al E. del monte.»
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DRAGÓN

Habiendo	salido de La Habana el 22 de mayo los navíos  Dragón, de 60 cañones, y  San Leandro con destino a Veracruz, tomaron la  sonda  de  Campeche  el  24  por  el  paralelo  de  23°  de  latitud, enmendando el rumbo para alcanzar el de 22° 30’, que el piloto del  primero,  hombre  práctico  en  la  navegación  del  Seno,  conceptuaba como más seguro para evitar el riesgo de arrecifes de Mujeres, en que tantos buques han perecido arrastrados por las corrientes.

Gobernaron al OSO. hasta el 26, sondeando con frecuencia y hallando conformidad en las latitudes observadas y de estima, lo cual les hizo suponer no había corriente, por más que las diferencias encontradas en la sonda, que explicaba satisfactoriamente el piloto, se lo hiciese dudar.

El  27  a  medio  día  se  situaron  en  21°  56’  latitud,  con  buena longitud, demorando el bajo Nuevo al O. 5 S. distancia  millas, por lo que gobernaron al OSO. con objeto de pasar entre éste y el triángulo. A las doce de la noche sondearon en 30 brazas (c) y media hora después, varó el  Dragón, habiendo andado, según su estima, 3 millas desde el principio de la singladura.

El piloto, confuso con el accidente, no podía decir en cuál de los  bajos  se  encontraba,  limitándose  a  repetir  que  su  cálculo sólo podía haber errado en la velocidad de la corriente que los había adelantado prodigiosamente; pero sus excusas no podían remediar el mal; el navío estaba varado.

El  brigadier  D.  Miguel  de  Sousa  que  lo  mandaba,  teniendo también  a  sus  órdenes  al   San  Leandro,  hizo  inmediatamente 78

disparar  cañonazos  y  hacer  señales  que  evitasen  a  éste  igual suerte. Después, caladas vergas y masteleros y reconocido prolijamente el fondo por las embarcaciones, se descubrió encontrarse el  Dragón en el bajo Nuevo, agarrado sólo de proa y teniendo a muy corta distancia por la popa 5 brazas de agua. El viento era bonancible y la mar llana, circunstancias que hicieron nacer la esperanza de sacar el buque prontamente y sin avería.

En efecto, tendida por la popa un ancla y tres anclotes, alijado el buque de la artillería de proa y otros pertrechos que se arrojaron al agua, cedió a los esfuerzos de los cabrestantes, quedando a flote a las diez de la mañana del 2, aproado al viento que seguía del ENE., bonancible.

Sin  pérdida  de  tiempo  se  procedió  entonces  a  preparar  el aparejo  para  dar  la  vela;  pero  antes  de  poderlo  hacer  refrescó el viento levantando mar que rompía con estruendo en el bajo, poniendo en nuevo peligro al navío. Aunque se tendió otra ancla para eludirlo, ésta y las anteriores garraron; faltó uno de los cables, y a las diez de la noche estaba otra vez el buque con la popa sobre las piedras, dando sacudidas que no dejaban duda sobre su inmediata destrucción.

También faltaron las amarras al  San Leandro, que había fondeado  dos  anclas  en  28  brazas  a  tres  millas  de  distancia  del bajo,  viéndose  comprometido  por  no  desamparar  a  su  compa-

ñero; pero consiguiendo ganar algo a barlovento, se mantuvo a la vela y envió sus tres embarcaciones a auxiliarlo. El  Dragón, después de inútiles esfuerzos para mantenerlo adrizado, tumbó sobre una banda y se llenó de agua, obligando a la tripulación a abandonarlo, para lo que contaba a más de sus botes con los del  San Leandro y varias jangadas hechas a toda prisa; la mar había  engruesado  considerablemente;  el   San  Leandro  sotaven-teado  por  la  corriente,  distaba  de  diez  a  doce  millas,  travesía 7

difícil para embarcaciones sobrecargadas de gente. Todas ellas llegaron, sin embargo, a bordo, mas no así las jangadas en que se había, repartido 60 hombres. El  San Leandro cruzó hasta el 1

de junio por aquellas inmediaciones con vigías en los topes, que no pudieron descubrir ninguna. Este día reunidos en junta los oficiales de ambos buques, considerando que los víveres del  San Leandro no alcanzaban para el sustento de todos, determinaron seguir la derrota a Veracruz, y despachar desde allí un buque menor en busca de los náufragos.

El mismo día de su llegada se comisionó, en efecto, una balandra al mando de un oficial, que cruzó por las inmediaciones del  bajo  Nuevo,  sin  encontrar  vestigio  del   Dragón  ni  de  los  60

hombres de las jangadas.

El consejo de guerra se celebró en La Habana el 30 de enero de 1784, bajo la presidencia de D. Francisco de Borja, marqués de Camachos, y absolvió de todo cargo al comandante D. Miguel Alfonso de Sousa.
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GALGO

este	bergantín, mandado por el segundo piloto D. José Rus, sa-lió de La Habana transportando pertrechos navales para Nueva Orleáns el 13 de noviembre y no ha vuelto a tenerse noticias de él. Supónese que zozobró en el seno mejicano, pereciendo todos sus tripulantes.
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SAN JORGE

la	fragata  San Jorge, de 30 cañones, era uno de los buques del convoy inglés apresado sobre las islas Terceras por la escuadra de D. Luis de Córdoba. Habilitada como urca, dejándole sólo 6

piezas  y  104  hombres  de  tripulación,  fue  destinada,  al  mando del teniente de fragata D. José Pérez Sigler, a trasportar desde Santander al Ferrol cañones y balerío de la fábrica de la Cavada y madera de construcción.

En su último viaje, habiendo recalado sobre la ensenada del Sardinero el 1 de septiembre de 1784, tomó dos prácticos para entrar en Santander y alcanzar su fondeadero ordinario en la poza de los Mártires, estando el viento fresco de O. Al pasar la barra tocó tres veces la fragata, sin que por entonces se le cono-ciese avería, aunque fondeó en el Promontorio para observarla.

Siguió al día siguiente para dentro, con viento bonancible del NE.

y la marea variante; y ésta, al llegar el buque frente al canal de Guarnizo, lo atravesó y aconchó sobre un banco de arena.

Como  nada  podía  hacerse  hasta  la  pleamar,  se  procedió  a calar vergas y masteleros, así como a alijar de pesos principales con las embarcaciones del país; pero a medida que bajaban las aguas, se observó entraban en el buque, cada vez en mayor cantidad, notándose igualmente el progresivo quebranto del buque.

A la hora de la bajamar, partidos los baos, levantadas las cubiertas, desmentidas las curvas y nivelada el agua con el exterior, no quedó duda de que la fragata había partido por el centro. Las providencias se limitaron por tanto a descargar los pertrechos y a sacar los palos, pues respecto al casco, los remolinos de arena 81

que  mueve  la  corriente  en  aquel  puerto  lo  habían  enterrado  7

pies de proa y  de popa. Se acordó quemarlo en caso de que no hubiera licitador en la subasta para aprovechamiento de herrajes y leña, que se había de verificar a condición de extraer éstos por completo, para que no quedara obstruida parte tan principal del puerto; mas no se llegó a tal extremo por haberse presentado una proposición al efecto, por la cantidad de 2.316 rs. en que fueron adjudicados los restos de la  San Jorge. 

En  la  sumaria  formada  sobre  el  suceso,  se  acreditó  haber tenido lugar por ignorancia de los prácticos, y éstos fueron remitidos al Departamento de El Ferrol para ser procesados.

SEPTENTRIÓN

el	capitán de navío D. Diego Quevedo, comandante del  Septentrión,  de 64 cañones, recibió orden de unirse en Málaga con el nombrado  Rayo, y de seguir con ambos navíos al arsenal de La Carraca donde habían de desarmar. El 30 de octubre dio la vela desde Cartagena con tiempo bonancible, que se descompuso a poco, declarándose un viento furioso del SE. con gruesa mar, y recalando con estas malas circunstancias sobre el primer punto de su destino, en la noche del 3 de noviembre varó entre el primero y segundo cantil, esto es, a 8 millas al E. de Málaga.

El buque había embarrancado en arena fina, pero la mar lo batía con violencia extremada, internándolo en la playa a cada golpe. Aferrado el aparejo, inútil en semejante estado, se echaron al agua las embarcaciones con objeto de tender una o dos anclas por la aleta de barlovento, maniobra muy esencial que no pudo ejecutarse porque zozobró la lancha y se destrozaron contra el costado los botes, quedando el navío sin una sola embarcación 82

menor. La junta de oficiales acordó picar los palos, como alivio a los tormentosos movimientos del buque, y esperar la venida del día construyendo jangadas para todo evento.

En una de éstas desembarcó al amanecer un oficial para no-tificar en Málaga la ocurrencia y demandar auxilio de embarcaciones.  El  temporal  había  cedido  mucho  en  el  intermedio,  mas continuaba la mar gruesa, así que si bien pudieron llegar a bordo tres lanchas, no era cosa de intentar tender un ancla con ellas.

El día 5, en un contraste del SO., se declaró de nuevo el temporal por este rumbo, empeorando la situación del navío, cuya proa estaba en  pies de agua, subiendo ésta uno y medio por encima de la cubierta del sollado. Fue necesario varar en la playa las embarcaciones que habían venido del puerto, si bien se aprovecharon para desembarcar víveres, velamen y la mayor parte de la gente, que hizo en tierra barracas en que acampar, quedando a bordo el comandante con dos oficiales y cuarenta hombres. La noche fue terrible, perdiéndose en ella toda esperanza de salvar el buque, cuyos fondos se habían abierto por varios parajes, y hubo  que  hacer  abandono  de  él  hasta  el  día  7,  que,  mejorado el  tiempo,  se  empezó  el  salvamento  de  pertrechos  con  nuevos auxlios venidos de Málaga. De Cartagena llegaron también con este objeto las fragatas  Pilar  y  Loreto y la urca  Aduana. 

Se sacaron del  Septentrión todos los pertrechos, su artillería, 6 morteros de a placa y 120 pedreros que conducía de trasnporte, y mucha parte de herraje y otros metales, efectos que embarcados en buques fletados del comercio, pasaron a principios de 1785

al arsenal de La Carraca, convoyándolos las dos fragatas mencionadas, que llevaban por su parte la tripulación del navío, para la formación en el Departamento del proceso de ordenanza.

El casco del  Septentrión se remató en pública subasta.
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CAZADOR

a	fines	de este mismo año, después de carenado en Veracruz, salió de este puerto para el de La Habana el bergantín  Cazador, mandado por el teniente de fragata D. Gabriel Campos. Su suerte debió ser la misma del bergantín  Galgo: nada se ha sabido de él.

CARLOTA

en	viaje de Cádiz a La Habana, la balandra  Carlota  desarboló sobre Matanzas, en una entrada de norte. Queriendo tomar aquel puerto en bandolas, varó sobre el bajo de San Severino, y al sacarla a flote las embarcaciones del puerto, se fue a pique el 23 de diciembre. El comandante fue absuelto de cargo por el consejo de guerra que se reunió en La Habana.
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SEGUNDA RESOLUCIÓN. TRIUNFO DE MARÍA

dos	divisiones ligeras cruzaban en el Mediterráneo desde principios de este año, para convoyar los buques del comercio, atacados frecuentemente por los corsarios argelinos, y para impedir que éstos sacaran de Gibraltar artillería y pertrechos para las embarcaciones que estaban construyendo. Una de estas divisiones, mandada por el capitán de navío D. Manuel Núñez Gaona, se componía de los jabeques  Catalán, San Luis  y  Lebrel,  de la fra-84

gata  Santa Rosa,  balandra  Segunda Resolución y 10 cañoneras.

Estas últimas se hallaban, por lo general, estacionadas en los puntos de la costa de más fácil acceso, mientras que los demás buques cruzaban unidos desde el Estrecho a las Baleares.

En uno de estos cruceros escoltaba la división a los tres bergantines transportes del Estado  Delfín, Poli  y  Triunfo de María, cargados de pertrechos para el arsenal de la Carraca, y encontrándose a la altura de la Fuengirola el 14 de febrero, con viento flojo  del  E.,  cambió  al  SO.  con  durísimos  chubascos.  El  cariz anunciaba proximidad de temporal, y así lo comprendieron varios buques que estaban a la vista, entre ellos un navío holandés, arribando sobre el puerto de Málaga; determinación que adoptó también el jefe de la división, haciendo la señal correspondiente y la de tomar a remolque los transportes.

La  balandra   Segunda  Resolución,  de  20  cañones,  mandada por el teniente de navío D. Antonio Joarizti, llevaba uno de estos buques, cuyo remolque largó a las siete de la noche en las inmediaciones de la linterna, a tiempo que escaseándose el viento en un chubasco se cerraba por completo la boca del puerto. El pico  de  la  mayor  se  atochó  en  tan  críticas  circunstancias  sin que fuera posible arriarlo, estrellándose la balandra contra las piedras del muelle nuevo. Los cañonazos de socorro que disparó anunciaron  su  suerte  a  los  demás  buques  de  la  división,  que fondeaban en aquel momento, y que enviaron inmediatamente las lanchas, a tiempo de recoger la tripulación que estaba ya en el agua, pues la  Resolución  se hizo pedazos instantáneamente.

A la prontitud de este auxilio se debió que no pereciera más que un marinero, si bien muchos y el comandante sufrieron graves contusiones en las piedras.

Esta misma noche faltaron los tres cables al bergantín  Triunfo de María,  que embarrancó en la playa frente a la puerta del 85

Mar, salvándose toda su gente; y varias embarcaciones mercantes dieron al través en las costas de Estepona y Marbella.

Del bergantín se sacó toda la carga; de la balandra el palo y la artillería fue todo lo que pudo salvarse.

SAN LUIS

la	misma división de jabeques cruzaba sobre las Baleares en el mes de julio, dirigiéndose a pasar por el freu de Ibiza y Formen-tera en la tarde del 12 en que la esperaba un nuevo siniestro.

El  jabeque   San  Luis,   que  remolcando  cuatro  cañoneras  había quedado a retaguardia de los demás, forzó de vela sin poder alcanzar el freu antes de la anochecida; guiado por los faroles de los  demás  siguió  no  obstante  su  derrota,  aunque  la  noche  se presentaba achubascada.

A las diez y media, escaseándose el viento, que estaba al SO., el teniente de navío D. Juan José Lisson, que mandaba este buque,  determinó  arribar  al  E  ¼  NE.,  considerándose  en  el  freu por  la  distancia  navegada  desde  la  última  marcación,  pues  la tierra no se descubría, y poco después embarrancó el jabeque de proa, sin descubrirse dónde. Sirvieron las cañoneras de remolque para tender dos anclas por las aletas, pero como no se con-siguiera con ellas arrastrar el  San Luis, con acuerdo de la junta de oficiales se calaron vergas y masteleros de juanete y gavia, se alijaron en las lanchas todos los cañones del alcázar, parte de los de la batería, balerio y pólvora, virando de nuevo por los cables sin mejor resultado.

Al  amanecer  se  reconoció  el  lugar  de  la  varada,  los  Troca-dors, inmediato al Espalmador de Ibiza; arreciaron con el día los chubascos y la mar que hacía sufrir mucho al buque, aun-86

que para aliviarlo se picaron los palos mayor y mesana. En los golpes partió el timón y la quilla por el talón, aventándose todas las  costuras;  la  lancha  y  bote  del  jabeque  zozobraron  y  hubo que acudir a la cañonera núm. 5, que se iba también a pique por el exceso de carga que había recibido. Entre tanto llegó el agua en el jabeque hasta la cubierta de la batería, y tumbó sobre estribor partiendo las cuadernas, con lo que se perdió toda esperanza de sacarlo.

Descargado el contenido de las lanchas con ímprobo trabajo en la isla del Espalmador, desembarcó en la misma la gente del jabeque, sin pérdida de un solo hombre, al anochecer el 13.

Luego que calmó la mar, apareció en aquel sitio el capitán del puerto de Ibiza con dos embarcaciones grandes, de mucha oportunidad para recoger los pertrechos.

Las  cañoneras,  con  120  hombres  de  la  tripulación  del   San Luis, pasaron a Mahón, quedando en la playa el resto con el comandante hasta fines de agosto, que quedaban en cobro todos los  pertrechos,  cargos,  artillería  y  aparejo,  perdiéndose  sólo  el casco, víveres y pólvora, y aun el primero fue vendido en Ibiza en pública subasta, para aprovechamiento del cobre, herrajes y leña.

Súpose más adelante que la división había oído los cañonazos de auxilio del  San Luis,  mas que en noche semejante no había creído prudente el jefe repasar el freu a riesgo de comprometer los demás buques.

El consejo de guerra celebrado en Cartagena dio por libre de todo cargo al comandante D. Juan Lisson.
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PRIMER SAN PEDRO ALCÁNTARA

Habiendo	cubierto el servicio de las costas del Pacífico por espacio de seis años consecutivos, este navío, que no podía seguir en él sin un carena de consideración, fue destinado por el virrey de Lima para llevar, en su regreso a España, el registro de plata y otros artículos de valor. Salió de El Callao al mando del brigadier D. Manuel de Eguía, en septiembre de 1784, con orden de tocar en Talcahuano y Valparaíso para completar el referido registro, empezando con el viaje las desventuras de este buque. Las calmas hicieron subir a treinta y tres los días empleados para alcanzar el primer puerto, en cuyo tiempo se desarrolló a bordo epidemia de viruelas y se descubrió una vía de agua procedente de los fondos, que hizo necesario alijar el navío para reconocerla.

Los maestros informaron que la costura firme de la roda y las de los cucharros tenían reducidas a fango las estopas, exigiendo recorrida las de las amuras todas y cubiertas. Para hacerla de una manera satisfactoria opinaban que había necesidad de des-empernar las curvas bandas y desaforrar parte de los fondos, obra de consideración para la que no había elementos en la localidad, y cuya exigencia creyeron exagerada los jefes de marina.

Decidieron no obstante la vuelta del navío a El Callao, donde se le calafatearon las costuras de la proa.

En  la  segunda  salida,  habiendo  completado  el  embarco  de plata y frutos, dejó las costas de Chile el 30 de marzo, descubriéndose otra vez el agua de los fondos a los pocos días.

El valioso cargamento del navío consistía en 88

  7.601.60  pesos en oro y plata 

13.105  quintales de cobre.

 

45  cajones de cascarilla.

 

24  ídem de semilla de pinos de Chile.

 

6  zurrones de cacao.

 

3  ídem de lana de vicuña.

 

12  ídem de cule.

 

144  ídem de bálsamo.

 

880  ídem de Canchalagua.

Consignamos también por parecernos de interés, como muestra de los buques de aquella época, las diMensiones	PrinCiPales	del	navío	de	68  Cañones san	Pedro	de	alCántara

Quilla .   .   .   .   .   .   .   .   .   77  codos Eslora .   .   .   .   .   .   .   .   .   82

Calado de popa   .   .   .   .   .   25  pies 8  líneas

Ídem de Proa   .   .   .   .   .   .   26

»

Manga .   .   .   .   .   .   .   .   .   23

»

Puntal .   .   .   .   .   .   .   .   .   11

10

Plan    .   .   .   .   .   .   .   .   .   12

6

Batería al medio  .   .   .   .   .   . 3

3

Toneladas de arqueo   .   .   1.483

Aparte de la dotación, algo escasa, de 422 hombres que sacó este navío, transportaba 12 jefes y oficiales del ejército, 8 particulares y 11 mujeres.

Los tiempos fueron bonancibles y favorables a la navegación, montando el cabo de Hornos sin accidente. Ya en el Atlántico, el 8 de mayo, hubo que aguantar a la capa un temporal del norte que fue de corta duración, pero que hizo trabajar al buque más 8

de  lo  que  a  su  estado  convenía.  El  agua  desde  tres  pulgadas por hora, creció de un modo alarmante, hasta exigir el empleo constante de dos bombas. La proa mostraba indicios de haber sufrido mucho, así por la separación del tajamar como por la al-teración de las trincas del bauprés, circunstancias que, unidas a la del agua, indujeron al comandante, con acuerdo de la junta de oficiales, a arribar a Río de Janeiro, puerto en que se podía contar con toda clase de recursos.

Admirados quedaron allí al examinar el navío. Estaban completamente partidas las curvas bandas y la capuchina; desmentido el tajamar, rotos cuatro de sus pernos y caído el bauprés.

No quedó más remedio que dar la quilla, maniobra que puso en descubierto el origen del agua, que se hallaba en la roda, rendida diez pies más arriba de su unión con la quilla.

Las reparaciones fueron por consiguiente costosas, invirtiendo desde el 12 de junio, en que fue la entrada del navío, hasta el 4 de noviembre en que se hizo a la vela, reembarcados todos sus efectos.

El 5 de diciembre reconocieron con él la isla de la Ascensión y el 23 de enero de 1786 la de Santa María (Terceras). De aquí, con tiempos oscuros, hicieron rumbo a las costas de España, avistan-do la tierra el 2 de febrero, cuando por la estima, único dato por no haber tenido observaciones, distaban de aquélla 75 leguas. El primer piloto, estimándose práctico de la costa, la examinó con mucha atención desde la cofa, asegurando ser las islas Berlingas las que tenía a la vista, en cuyo concepto se hizo rumbo S. SO. 5

O., con poca vela, para seguir la dirección de la costa durante la noche y reconocerla detenidamente al día siguiente.

A  las  diez  y  media,  bajo  un  chubasco,  gritaron  los  serviolas «tierra por la proa», estando tan inmediata ésta, que nada pudo impedir el tremendo choque del navío contra una elevada 0

peña. Lo que entonces sucedió en el buque nos es desconocido: las  heridas  que  el  comandante  y  la  mayor  parte  de  los  oficiales recibieron, les impidieron relatar por escrito los detalles de la  desgarradora  escena  que presenciaron, y consta  sólo que el navío se abrió instantáneamente, separándose los fondos cual si los hubieran aserrado por la cubierta de la primera batería.

La toldilla quedó sobre el agua, sirviendo de refugio por algún tiempo a más de 300 hombres, que siguieron asidos a sus fragmentos hasta el amanecer. Las autoridades y gente de Peniche (Portugal), pueblo inmediato al sitio del naufragio, acudieron entonces con eficaces auxilios, ofreciendo fraternal hospitalidad a aquellos desgraciados.

Perecieron en aquella noche:

El segundo comandante capitán de fragata D. Francisco Verdesoto.

El teniente de navío conde de San Javier.

Ídem de fragata D. Pedro Revueltas.

Alférez de navío D. Antonio Ledesma.

Ídem D. Francisco Ordóñez.

Contador D. Pedro Santestillano.

Jefes y oficiales de trasporte:

Teniente coronel de infantería D. Nicolás Maguara, su señora y cuatro hijos.

Capitán de artillería D. José Ruiz.

Teniente de infantería D. Atanasio Reyes.

Ídem D. Domingo Guerrero.

Teniente de infantería D. Hugo O’Talbey.

Alférez de dragones D. Luis Benavente.

Pasajero D. Juan Alcedo.

Ídem D. Ambrosio González.
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Con más cinco mujeres y 128 individuos de marinería y tropa, que forman un total de 152, no agregando los que de resultas de heridas y contusiones fallecieron posteriormente.

El  comandante  atribuyó  pérdida  tan  grande  a  la  confianza de los que quisieron ganar a nado la playa, y a la presteza con que  se  deshizo  el  navío.  En  la  amanecida  no  se  descubrió  en efecto otra cosa del buque que algunas tablas y fragmentos de arboladura.

Tan  luego  como  fue  conocido  este  siniestro,  se  dieron  órdenes al conde de Fernán-Núñez, embajador de España en Lisboa, para socorrer a los náufragos con cuanto necesitaren, girándolas al mismo tiempo a Cádiz, Ferrol y Vigo, a fin de que de estos puertos salieran sin pérdida de momento los buques disponibles con auxilio.

De todos lo verificaron efectivamente embarcaciones con ví-

veres, máquinas y aparejos, haciéndolo de Cádiz el capitán de navío  D.  Francisco  Javier  Muñoz,  con  las  fragatas   Asunción  y Colón, y varias lanchas, para encargarse del mando de todas las fuerzas reunidas en Peniche y de la dirección de los trabajos que habían de emprenderse para el hallazgo y extracción del tesoro, poniendo éste a cargo de un ministro de la contratación de Indias y dos diputados del consulado de Cádiz, que le acompañaban con tal objeto. Llevó orden para poner arrestado en castillo, sin comunicación, al comandante del navío y al primer piloto, y para prestar todo auxilio al ministro togado de la contratación de Indias, D. Juan Álvarez Valcárcel, comisionado para la formación de la sumaria.

La primera disposición de Muñoz fue hacer salir para Lisboa las  fragatas  y  buques  mayores  quedándose  con  las  lanchas  y chatas, preparadas con cabrestantes y gavietes. Armó un campamento de barracas en la playa para alojamiento de la gente, 2

un  hospital  con  doce  camas  y  servicio  correspondiente,  y  un gran almacén para efectos, custodiado por la tropa de marina que desembarcó con anuencia del Gobierno portugués. A la par de estas construcciones, se aprovechan los días de mar llana, que eran muy pocos, para reconocer el fondo, rastreándolo con embarcaciones menores, operación que tuvo resultado el 16 de febrero, pues agarrado un arpeo, bajaron los buzos y dieron con un cable del navío. En los días sucesivos, pareció el sitio en que se encontraban los fondos de aquel buque, cual si los hubieran cortado por la cubierta de la primera batería, como antes se ha dicho. Se extrajeron cuatro cajones de plata acuñada y se balizo cuidadosamente el lugar, organizando el turno y servicio de buzos y embarcaciones, de modo que, aprovechando todos los días en  que  la  mar  permitía  aquellas  peligrosas  faenas,  avanzaron progresivamente en la extracción, que llegó en todo el mes de febrero a 586.000 pesos. Se comprenderá la actividad de los buzos, sabiendo que fueron contratados con 8 rs. de jornal, y abono de 16 pesos por cada cajón de 3.000 de plata que embragasen, y de 32 pesos por los de oro.

A veces se pasaban quince y veinte días sin poder salir las lanchas por los temporales, frecuentes en aquella playa brava, que arrancaban las tiendas y barracas de los marineros. Otras, los fríos excesivos no permitían descender a los buzos, contrariedades a que se unía la del destrozo de lanchas por la mar; pero a todas ocurría Muñoz con habilidad y perseverancia, ejercitando la primera en desembarazar los planes del navío de los baos y trozos de cubierta que ocultaban los cajones del registro.

Los meses de abril y mayo fueron más benignos, influyendo la mayor altura del sol en la claridad o transparencia de las aguas.

Avanzaron mucho en ellos los trabajos, llegando la extracción a 5.000.000 de pesos.
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Cundió en toda Europa la noticia de la pérdida de este tesoro, así  como  de  las  ventajosas  condiciones  ofrecidas  a  los  buzos, y acudieron de todas partes hombres que pretendían serlo. La mayor parte no conocía los rudimentos del oficio, y sin embargo llegaron a trabajar más de 40 escogidos entre todos. Un genovés presentó un ingenio o máquina de su invención, cuya ineficacia se  acreditó  en  los  ensayos.  Dos  malteses  trajeron  otra  máquina  con  que  intentaron  sacar  barras  de  cobre,  y  no  lográndolo en más de media hora de trabajo, bajó uno de nuestros buzos, y eslingando en menos de dos minutos hasta nueve, quedaron corridos y marcharon a tierra, sin querer intentar segundo ex-perimento. Ofrecieron otra máquina más perfecta unos ingleses, pero nada menos que el 10 por 100 de la plata y el 33 ½ por el cobre sacado con ella exigían, y se desechó su proposición.

La codicia excitada por tanta riqueza ideó medios más expe-ditos que el de estos ingleses. Se remitían los efectos salvados a Cádiz en trasportes pequeños del Estado, entre ellos la tartana San Diego y el bergantín  Salli-Raquel, que cargaban en Peniche a la vela, haciendo frecuentes viajes. En uno de estos pasaron al habla del bergantín una fragata francesa y otra veneciana, que noticiaron al comandante haber sido reconocidas por una goleta sospechosa  que  largaba  bandera  inglesa,  aunque  el  buque  no parecía tal cosa y tenía mucha gente. Con esta noticia navegó con precaución el bergantín, y al anochecer descubrió en efecto a la goleta atravesada con muy poca vela. Al avistar ésta a su vez al bergantín, largó toda la de sus palos poniéndole la proa, y como aquél no tenía armamento arribó a Lisboa, robando el rumbo en la noche al que según todas las apariencias era pirata.

Desde entonces las remesas de metálico se hicieron en las fragatas  Asunción,  Colón y  Santa Bárbara. Ninguna dio con la goleta, aunque la buscaron.
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El  1  de  junio,  habiendo  sacado  6.800.000  pesos  en  oro  y plata y 5.540 barras de cobre, quedó desembarazado el plan del navío,  y  pudo  embragarse,  suspendiéndolo  las  lanchas  hasta vararlo en tierra, importante faena que puso de manifiesto la increíble resistencia de las construcciones navales. D. Francisco Muñoz hizo el plano de estos curiosísimos restos del navío San  Pedro,  que  según  su  expresión,  «representaban  la  figura de un puerco puesto sobre el espinazo, abierto por la barriga y  separadas  las  costillas  de  este  hueso,  como  se  acostumbra ponerlo para enfriar. Todo el espacio que se ha conservado en el fondo del mar, del modo que se representa en el plano, lo ha sido  por  el  peso  de  la  plata  y  cobre  de  que  estaba  cubierto  y aun circundado, no habiendo dejado la mar más madera que la que precisamente ocupaban estos metales, cuyo enorme peso no pudo ser vencido por este elemento, e hizo se quebrantase en las varias partes que se demuestran, hasta igualar los dos pantoques con el canto bajo de la quilla e irregularidades del terreno24».

Desde la extracción de los planes se hizo más difícil la de la plata que restaba, porque deshechos los cajones, estaba a granel entre el lastre, balerío y otros muchos efectos menudos del navío que ocultaban las yerbas marinas. Los trabajos se hacían con más lentitud, atendiendo a que muchos buzos salieron heridos por las armas, herrajes y clavos escondidos en las algas; entonces, ya en salvo la mayor parte del tesoro, se dedicaron algunos a los efectos del navío, sacando en todo el mes de agosto 62 ca-24.  Este primoroso dibujo, ejecutado a la aguada con arreglo a escala por  D.  Francisco  Muñoz,  fue  hallado  en  el  expediente  de  salvamento  de caudales, al registrar los antecedentes para este libro. El director del Museo Naval solicitó entonces su entrega, y figura hoy en un cuadro en este establecimiento.
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ñones, las anclas, cables, balerío y muchos otros objetos, que se embarcaron en las urcas.

En octubre empezaron de nuevo los temporales, teniendo que ocuparse la marinería la mayor parte del mes en el desguace de los planes del navío. No obstante, hecha la cuenta de extraccio-nes, resultó: Oro y plata sacados .   .   .   .   .   .7.286.472

Registro  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .7.601.60

Quedaba en el fondo    .   .   .   .   .   315.488

Cobre.- Barras sacadas   .   .   .   .   .  6.625

Registro  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  7.048

En el fondo  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 423

Este satisfactorio resultado, obtenido en una costa brava, bu-ceando  cuando  menos  en  cinco  brazas  de  agua,  que  eran  las que quedaban en bajamar de mareas vivas, acreditaron la buena dirección de D. Francisco Muñoz. Por ella fue promovido al empleo de brigadier, expresándose a todos sus subordinados el agrado con que S. M. había seguido sus faenas25, que quedaron suspendidas a principios de noviembre para continuarlas en la 25.  «En prueba del aprecio que ha merecido al Rey el activo celo, inteligencia y constancia con que V. S. ha desempeñado ya en la mayor parte la importantísima comisión del salvamento del tesoro que conducía el navío San Pedro Alcántara, naufragado en esa ensenada de Peniche, se ha digna-do S. M., atendiendo a este distinguido mérito y anteriores buenos servicios de V. S., promoverle a brigadier de la Real Armada. Comunícolo desde luego a V. S. para su satisfacción, ínterin se expide la correspondiente patente; y también me manda S. M. signifique V. S. a los oficiales e individuos que a sus órdenes han trabajado en el buceo, que es de su Real agrado este servicio y atenderá S. M. a cada uno conforme del que haya hecho.- Dios, etc.

6

primavera  inmediata.  En  Peniche  quedó  el  capitán  de  fragata D. Gabriel Sorondo con un contador y alguna marinería, para aprovechar algún día bueno y custodiar el lugar.

Al dejar aquellas playas, como muestra de reconocimiento a las autoridades y vecindario de Peniche por su delicada hospitalidad,  dieron  los  marinos  españoles  una  espléndida  fiesta  a todas las clases; así que hubo comida de Estado, sarao, ilumi-nación y fuegos artificiales. En otra fiesta de iglesia en acción de gracias, a que fueron invitadas las mismas autoridades, con asistencia del clero, se distribuyeron doce dotes a doncellas de gente de mar, y regalos y gratificaciones a todos los que habían prestado  auxilio  a  los  náufragos,  al  hospital  y  casa  de  benefi-cencia, ascendiendo los donativos en alhajas y dinero a 34.648

pesos, según noticia y descripción de estas fiestas que publicó la Gaceta de Lisboa en suplemento del 18 de noviembre.

D. Francisco Muñoz volvió a Peniche con la gente y material el 4 de mayo de 1787, reanudando inmediatamente sus trabajos, que no fueron favorecidos por los tiempos. Por otro lado, la plata esparcida en una poza de más de seis brazas en bajamar, presentaba serias dificultades por el yerbazo, cuyas hojas regulares medían de ocho a diez pulgadas de ancho, siete a ocho pies de largo y el grueso y consistencia de un cuero de ternera. Uno de los buzos sacó ejemplar de estos yerbazos de dos brazas, rodeado al cuello, debiendo la vida a la palanca que llevaba; otro salió con una mata rodeada al brazo, con cuyos ejemplares se atemo-rizaron los demás.

En vista de estas contrariedades y de no haber sacado más de 34.303 pesos y 2 barras de cobre hasta principios de septiembre, Aranjuez, 4 de Julio de 1786.- Fr. Antonio Valdés y Bazán.- Sr. D. Francisco X. Muñoz.»
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propuso  Muñoz  la  cesación  de  la  faena,  que  podía  repetirse  en abril de 1768 en menor escala para que los gastos no superasen a los beneficios, y así se acordó por el Gobierno, retirándose toda la gente el 1 de noviembre, después de vender los restos del navío.

El comercio de Cádiz, a que pertenecía el registro, tributó a D. Francisco Muñoz los mayores elogios, y obtenida la venia que solicitó de S. M., por conducto de su consulado, ofreció a aquel jefe, como muestra de agradecimiento por la extracción del tesoro, una libranza de 5.000 pesos. A todos los oficiales del navío San Pedro y de la balandra  Vencejo una cantidad equivalente a cuatro pagas; a los oficiales de mar tres, a sus tripulaciones dos y el duplo a las viudas, hijos o padres de los muertos en ambos naufragios.  Muñoz  renunció  el  testimonio  que  se  le  dedicaba, aceptando únicamente el pago de los gastos que le había ocasionado la comisión.

Los procedimientos seguidos a consecuencia de la pérdida del navío fueron especiales. Se ha dicho ya que el ministro togado de la contracción, D. Juan Álvarez Valcárcel, fue comisionado para la formación del sumario; concluido éste, se nombró por Real Orden de 23 de abril de 1786 a otro ministro togado, D. Juan Piñeres, para continuar el proceso hasta el estado de sentencia, quedando a su disposición,  privados de su fuero y suspensos del empleo, el comandante del navío, el piloto y cualquiera otro de la dotación que fuera reclamado, y por otra Real Orden de 7 de diciembre se determinó se viera la causa en Consejo pleno de Indias con asistencia de los generales de la Armada D. Ignacio Ponce de León, D.

José de Mazarredo y D. Francisco Gil de Lemus . 

Esta causa duró hasta el año 172, en que, vista en grado de súplica, se declaró libre de cargo al comandante D. Manuel de Eguía, no determinando respecto al piloto por haber fallecido de resultas de las contusiones que sufrió en el naufragio.
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VENCEJO

en	virtud de la orden comunicada a El Ferrol como a otros puntos en febrero, para el inmediato envío de auxilios a la playa de Peniche, en que había naufragado el navío  San Pedro Alcántara, se alistaron en aquel Departamento las balandras  Vencejo y Flecha,  embarcando jarcia, aparejos y 12.000 raciones para su-ministro de los náufragos. El invierno había sido una serie continua de temporales del NO. y SO. en aquellas costas, creciendo su furia a la aproximación del equinoccio, contrariedad grande para la diligencia que se ordenaba a las balandras.

La  Vencejo,  que mandaba el capitán de fragata don Lorenzo de Mendoza26, salió de Ferrol el 22 de febrero con los vientos constantes del SO. El 4 de marzo, a la vista de cabo Mondego cerca de Peniche, se declaró el temporal del mismo SO. con durísimos chubascos, que capeó la balandra por espacio de veintiocho horas, a cuyo tiempo, rifada la mayor, desmentida la mesa de guarnición de estribor, partidos cinco de sus cadenotes y el de proa del contra-estay, fue indispensable correr al N. hasta el paralelo de Vigo. En él el día 11 cambió el viento al NE., favorable no sólo para el viaje sino para fondear en Peniche, que únicamente ofrece abrigo para los del norte; remediadas las averías y asegurado el palo con reales y otros aparejos, se dio por lo mismo toda vela para ganar el tiempo perdido.

El 13, habiendo alcanzado de nuevo el paralelo de cabo Mondego, entre éste y las islas Berlingas repitió el temporal del SO.

con cerrazón y chubascos que no estaba en estado de resistir la 26.  Estas enormes balandras, que montaban de 14 a 20 cañones, dejaron de tener uso en la Armada a principios del siglo pasado. En el Museo Naval se conserva el modelo de una de ellas con gavia, juanete, sobre, sos-obre y monterilla, con artillería de bronce.



balandra. Arribó en consecuencia segunda vez, tomando el 16

el puerto de Vigo, donde se repararon las averías, y alcanzó el fondeadero de Peniche el 24.

La  constancia  de  los  SO.  y  la  mar  que  levantan  en  aquella costa,  aconsejaban  corta  estancia  a  la  balandra,  que  ya  el  27

partió  dos  cables  nuevos,  rozados  por  las  piedras,  y  se  vio  en compromiso. Al siguiente día, el capitán de navío D. Francisco Muñoz,  jefe  de  aquellas  fuerzas  y  operaciones27,  que  activaba el  cargamento  de  pertrechos  del  navío,  envió  tres  lanchas  con anclotes y amarras para enmendar la  Vencejo asegurándola en sitio mejor, pero estas lanchas, molestadas por la mar, tuvieron que retirarse a toda prisa bajo la presión de un chubasco, que arrojó a una de ellas sobre las peñas, salvándose milagrosamen-te su esquifazón.

A las once de la noche, un cañonazo de la balandra puso en alarma  al  campamento  del  navío  y  a  la  población  de  Peniche.

La cerrazón impedía distinguir el buque; mas entre los mugidos del viento se oía el ruido de maniobras que él mismo traía. Mu-

ñoz acudió a la playa con toda la marinería provista de cabos y  boyas;  acudieron  también  el  gobernador,  corregidor  y  gente del pueblo, teniendo todos el sentimiento de ver despedazarse la balandra sobre las piedras sin poder socorrerla. Ocho hombres se salvaron de ciento que se hallaban a bordo de la  Vencejo, no habiendo sido mayor la desgracia por la circunstancia de haber desembarcado 4 el día anterior.

Los pormenores de este horroroso suceso no han podido descubrirse; el contramaestre, la persona más caracterizada de las que  sobrevivieron,  magullado  como  todos,  sólo  supo  decir  que las cuatro amarras que tenía la balandra partieron en una ra-27.  Véase naufragio del  San Pedro Alcántara.
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cha,  y  que  no  teniendo  vuelta  para  enmararse,  mandó  el  comandante izar foque para embarrancar. Hízolo con muy negra fortuna: la marea baja había dejado en descubierto las piedras que la oscuridad le impedía divisar, y rompiendo la mar en ellas era imposible todo auxilio de tierra. La balandra, atravesada, se partió por el centro a los primeros golpes, contribuyendo mucho el peso de su enorme palo, y el de 200 galápagos de cobre y dos cañones del navío que tenía en la bodega. Al amanecer sólo se veían pequeños fragmentos de aquel buque.

La  relación  de  los  que  perecieron  en  el  naufragio  es  la  siguiente: Comandante, capitán

de fragata   .   .   .   .   .  D. Lorenzo de Mendoza Alférez de navío   .   .   .   .  D. Joaquín Carreño Ídem. de fragata  .   .   .   .   D. Manuel Ojeda Contador .   .   .   .   .   .   .   D. Domingo Valledor Capellán .   .   .   .   .   .   .   D. Manuel Vázquez Segundo piloto    .   .   .   .   D. Francisco Roldán Médico    .   .   .   .   .   .   .   D. Faustino Ortiz Pilotín .   .   .   .   .   .   .   .   D. Guillermo Sobriedo Ídem   .   .   .   .   .   .   .   .   D. Matías Menaya Ídem   .   .   .   .   .   .   .   .   D. José Albanel Ídem   .   .   .   .   .   .   .   .   D. Gregorio Lanzatrelles Oficiales de mar y maestranza   .   .   .   .   .   7

Artilleros   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 10

Marineros  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 64

Total  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  2

Los salvados fueron el primer contramaestre, el práctico, el velero y cinco marineros.
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SANTA TECLA

destinada	esta fragata para traer a España el registro de caudales de Cartagena de Indias, desarmó en aquel puerto con objeto de recorrer previamente casco y aparejo. La pólvora y los cargos se almacenaron en tierra durante la operación, quedando a bordo, de noche, algunos ranchos de gente, el oficial y tropa de guardia.

En la madrugada del 2 de junio se descubrió en la despensa fuego de mucha intensidad, que se comunicó rápidamente a todo el casco, invadiendo la  Santa Tecla. No había en ésta, felizmente, más que algunos cartuchos de fusil, mas la explosión de éstos, si no produjo daño de consideración, aumentó el incendio.

El jefe del apostadero se presentó a bordo en los primeros momentos, llevando auxilio de bombas, gente y maestranza, cuyos trabajos  dirigió  con  tesón  hasta  verse  rodeado  por  las  llamas.

Dispuso entonces evacuar la fragata, llevándola a paraje de poca agua, donde se consumió por completo, sin desgracia personal.

El origen del incendio, claramente descubierto en el proceso formado a este fin, fue el mismo que ha ocasionado la pérdida de muchos buques y de no pocas vidas: el aguardiente. Un artillero de mar llamado Domingo Rañal, había embarcado clandestina-mente en Cádiz, al verificarlo los efectos de rancho de oficiales, nueve barriles de aquel espíritu. La disciplina y orden del buque no le habían permitido sacarlos a tierra en Cartagena, como era su propósito, conservándolos en la despensa a favor de la com-plicidad  de  alguno  de  los  dependientes  de  víveres.  Avisado  de salirse uno de los barriles, y tratando de apretar los aros, hubo de aproximar la luz, con lo que se inflamó instantáneamente el contenido.  El  aturdimiento,  muy  común  en  semejantes  casos, fue causa de que estallase este barril y sucesivamente todos los demás, en término de imposibilitar la bajada a la despensa, pues 102

cuando se descubrió el humo por las juntas de las escotillas, ya invadían las llamas toda la bodega.

El comandante de la fragata, D. Carlos Chacón, con licencia en  aquel  momento,  y  el  oficial  de  guardia  fueron  absueltos,  y sentenciado a ocho años de presidio el causante de la desgracia, a seis el cabo de luces, y al mismo tiempo a otros seis individuos que resultaron cómplices del primero.

SAN CRISTÓBAL

este	paquebot, mandado por el alférez de fragata D. Pablo Franco, salió de Ferrol el 2 de noviembre para cargar en San Sebastián maderas de construcción para el arsenal. El 15, hallándose a la vista de punta Suances, cargó un duro temporal del NO., que corrió cerca de dos horas, cerrando después la capa. En la noche del 17 las corrientes y el abatimiento lo ensacaron sobre Bayona, demostrando las marcaciones la deriva sobre la costa, a pesar de aguantar toda la vela posible; visto lo cual, y considerando que en el término de algunas horas estaría el buque en las rompientes,  determinó  el  comandante,  con  dictamen  de  todos,  arribar buscando playa en que pudiera salvarse la gente, antes de la llegada de la noche del 18. Así lo practicó, embarrando a la pleamar en Buco Vieux, 18 millas al N. de Bayona, con la felicidad de salir a tierra toda la tripulación por medio de un cabo. El paquebot se conservó solo media hora, de modo que nada pudo extraerse de él, a no ser los fragmentos que arrojó la mar. El cónsul de España en Bayona y las autoridades francesas acudieron en auxilio de los náufragos y los proveyeron de ropa y víveres, hasta que hubo proporción de transportarlos al Departamento de Ferrol Los fragmentos del paquebot se remataron en Bayona en 802

libras francesas.
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INFANTA

berGantín	de 18 cañones, mandado por el teniente de navío D.

Casimiro de Lamadrid.

Salió de Nueva York el 12 de octubre de 1788, dirigiéndose a pasar entre los Caicos y las Inaguas, en cuyo canal se hallaba la noche del 2 de noviembre navegando con viento fresco del NE.

y mar gruesa; y habiendo descargado un chubasco, chocó en el arrecife que se extiende al NE. de la Inagua Chica. El bergantín andaba a la sazón siete y media millas, con cuya velocidad montó el arrecife, quedando tumbado y casi seco.

Se  picaron  los  palos,  aunque  era  evidente  la  imposibilidad de ponerlo a flote, dirigiéndose en consecuencia las medidas a salvar la gente y los víveres que habrían menester en aquella isla desierta, distante dos millas del arrecife.

La lancha, bote y una jangada hecha con la arboladura, sirvieron para trasladar a tierra no sólo lo expresado sino también algunas  velas  con  que  formaron  barracas  donde  guarecerse, y desde el 3 al 8 se ocuparon en disponer la lancha, para que pudiera llevar aviso a la isla de Cuba, y el bote, que salía diariamente  para  hacer  señales  de  auxilio  a  los  buques  que  se avistaban. Este último día, cuando tocaban a su término los preparativos de la lancha, se aproximaron dos  raqueros ingleses de Providencia, buques que diciéndose ocupados en el humanitario servicio de auxiliar a los náufragos, se emplean en realidad desde muy antiguo en embozada piratería, de que son víctimas los que tienen la desgracia de varar en el laberinto de cayos y bajos que constituyen el teatro de sus empresas. Como 104

de costumbre, vista la crítica situación de los tripulantes del  Infanta, bajaron los patrones a conferenciar con su comandante, a quien obligaron a aceptar sus exigencias. Por el transporte de la gente con los víveres necesarios, en uno de los buques, a Baracoa, pidieron la cantidad de 500 pesos, negándose obsti-nadamente a embarcar pertrechos en el otro ni a permitir que los  náufragos  llevasen  otra  cosa  que  la  ropa  puesta  con  que llegaron el 11 a dicho puerto, pues todo lo demás debía ser fruto de su rapiña.

CARMEN

naufraGó	también este año en punta Sabanilla, cerca de La Habana,  la  balandra   Carmen,   que  habilitada  de  transporte  y  al mando de un piloto, hacía servicio en aquel apostadero. No ocurrió desgracia personal.





1790

SEGUNDO SAN MIGUEL

Cruzando	en conserva las balandras  San Miguel  y  Covadonga a barlovento de Cartagena de Indias, encontraron brisotes duros que  con  poca  vela  aguantaron  de  vuelta  y  vuelta,  entre  punta Canoa y el Palmarito. En una de las viradas, la  San Miguel, mandada por el teniente de navío D. Juan Elizalde, tocó de popa en una piedra, aunque sin detener su marcha, y se observó ins-105

tantáneamente que hacia agua en cantidad tal, que a pesar de las bombas inundaba la bodega. Hecha la señal de auxilio a la Covadonga,  mientras  se  echaban  al  agua  cuantos  objetos  po-dían alijar el buque, se forzó de vela hacia la costa para alcanzarla,  pero  antes  de  conseguirlo  y  hallándose  en  fondo  de  14

brazas, empezó a sumergirse la balandra, sin dar tiempo más que para embarcar la gente en su lancha y en la  Covadonga, que había acudido a la señal. La ocurrencia tuvo lugar en la noche del 3 de enero de 170, sin mas desgracia que la de un marinero que zozobró con el buque.

El  comandante  fue  el  último  en  abandonarlo,  y  no  sólo  fue absuelto de cargo, sino que se le declaró «digno de recomendación y aplausos por la inteligencia, conducta y espíritu acreditados en aquel suceso».

SANTA BÁRBARA

era	esta una de las últimas galeras que tuvo la Armada, y montaba un cañón de a 24, dos de a 12 y varios pedreros. Mandándola el capitán de fragata don Francisco Vázquez Mondragón, intentó tomar el abrigo de Calahonda, forzado por el levante duro, el 20 de agosto, y habiéndole faltado ambas anclas, dio al través en la playa, donde se hizo pedazos. Con los auxilios de tierra y de la galera  San Antonio, se salvó toda la tripulación y los forzados, y posteriormente la mayor parte de los pertrechos.

El comandante fue absuelto por el consejo de guerra.
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SAN JOSÉ

el	patache  San José,  mandado por el segundo piloto D. Andrés de Soto, se perdió en un temporal en Corcubión el 14 de diciembre, sin incidente notable ni desgracia personal.
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SAN JACINTO

naveGando	desde Lisboa para El Ferrol el patache  San Jacinto, mandado por el piloto D. José Fernández, encontró vientos muy duros del SO., que le obligaron a correr a palo seco hacia el golfo de Vizcaya. Aquí cambió el temporal al NO., que hubo precisión de capear con mucho trabajo del casco, que empezó a hacer agua. El 16 de enero, siguiendo el tiempo en toda su fuerza,  se  inutilizaron  ambas  bombas,  sin  que  hubiera  elementos para componerlas, ni otro recurso que extraer el agua con baldes, en menor cantidad de la que entraba. En tan crítica situación continuaron por espacio de tres días, sin el menor descanso  en  el  trabajo,  que  iba  ya  siendo  infructuoso.  Felizmente avistaron un bergantín francés, que acudió presuroso a sus señales, y que sin tener en cuenta el temporal, les envió un bote. Éste se anegó al costado del patache, y entonces, poniéndose a barlovento el bergantín echó boyas con cabos, y por uno 107

de estos, cogido después de muchas tentativas, trasbordó con felicidad  toda  la  dotación  del  patache.  A  bordo  del  bergantín Alexandre, al mando del capitán Malingre, fueron recibidos y tratados con la mayor afabilidad hasta su llegada a Port-Louis ( Lorient).

El   San Jacinto,  abandonado,  se  fue  a  pique  a  vista  del  bergantín.

LORETO

la	fragata  Nuestra Señora de Loreto  de 40 cañones, al mando del capitán de navío D. Diego Guiral, salió de Cádiz el 2 de febrero con destino a las costas del Perú, para donde conducía una considerable cantidad de azogue. La navegación en su principio fue  borrascosa,  ocasionando  averías  en  la  arboladura,  porque el aumento de la estiba del buque con aquel cargamento pesado y de poco volumen, hacia violentísimos los movimientos, y esta circunstancia, unida al consumo de víveres y aguada, que podía no ser ya suficiente para finalizar el viaje, si como era de esperar lo retardaba más el paso del cabo de Hornos en estación avanzada, decidieron la arribada del buque al Río de la Plata, que se llevó a cabo fondeándolo en Montevideo el 27 de mayo, o sea a los noventa días de la salida.

Mala  fortuna  fue  la  del  comandante  al  sugerirle  esta  idea, pues no habían transcurrido veinticuatro horas cuando declarándose  un  viento  del  ONO.  al  OSO.  con  fuerza  ahuracanada, sintió garrar la fragata hacia la punta de San José. Algún tanto la contuvo la tercera ancla, que se dejó caer filando cuanto cable  se  pudo  de  las  otras;  pero  a  las  rachas  que  adquirían mayor  fuerza  por  momentos,  continuaba  el  movimiento  retró-
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grado, disminuyendo la distancia a las rompientes de un modo alarmante.

La noche acrecentó la magnitud del peligro, que con el mayor orden y serenidad combatía el equipaje todo, ejecutando las maniobras prevenidas por el comandante como si de cualquiera otra ordinaria se tratara: los anclotes engalgados fueron al agua con los mejores calabrotes; se acordó la ventola de la arboladura;  se  agotaron  en  fin  inútilmente  cuantos  recursos  aconseja la experiencia, y los cañonazos de auxilio expresaron la crítica situación de la fragata.

No estaban ociosos mientras tanto la  Magdalena  y la  Rufina, fondeadas dentro del río; aunque había faltado un cable a cada una de ellas, destacaron sus lanchas con un ancla en la amanecida del 2 para auxilio de la  Loreto, pero ambas zozobraron, ahogándose tres hombres. No se desistió sin embargo del empeño: por dos veces, a las nueve y a las once, en que pareció ceder algo el viento, se intentó salir con diez lanchas de las mejores del río, siendo una y otra vez arrolladas por la mar, que las anegaba.

Volviendo a la  Loreto,  tocaba ya de popa en la punta de San José, y habían arrancado el timón en las culadas, sin que esto hiciera decaer el ánimo de su tripulación, que consideraba aún posible  la  conservación  del  buque.  Se  picaron  los  palos  con maestría,  sin  que  tan  arriesgada  faena  causase  desgracias,  y por un momento pareció que su resultado era el que se esperaba, aguantando las anclas; mas siguiendo el temporal todo el día y su noche, cedió el codaste al repetido golpear en las piedras dando entrada al agua, y a pesar del esfuerzo de las bombas, ganó en muy poco tiempo hasta las escotillas del sollado.

Perdidas todas las esperanzas, pero no la entereza y sangre fría del comandante, que las comunicaba a todos, sin una embarcación con que contar para poner en salvo la vida, se pro-10

cedió a construir jangadas con vergas y botalones. La primera se despachó con seis hombres voluntarios para llevar un cabo a tierra, que sirviera de guía a las demás. Suspenso el ánimo y fija la vista en tan débil sostén, siguieron desde el buque los vaivenes con que los golpes de mar, elevándola en su cresta, o arrojándola velozmente, amenazaban con muerte segura a aquellos sus arrojados compañeros. Enredóse el cabo en las piedras, y  se  pintó  el  horror  en  todos  los  semblantes;  sin  embargo,  los de  la  jangada  consiguieron  picarlo,  y  poco  después,  heridos  y magullados, pero con vida al fin, eran recogidos por la gente que en la playa los esperaba, anunciándoles un grito de alegría la satisfacción de sus camaradas de a bordo.

Éstos, sumergida ya la fragata, agrupados en la toldilla, que era lo único que quedaba sobre el agua, pasaron la noche del 2, noche cruel que ninguno creyó ver terminar, extenuados por la  fatiga,  por  el  hambre  y  por  el  frío,  sin  fuerzas  para  resistir los golpes de mar que pasaban por encima. Al amanecer el 30

concluyeron otra jangada mayor, en que se embarcó la gente que podía  contener,  siempre  con  el  mayor  orden,  encargándose  de su dirección un oficial. Como la primera, fue despedida con efu-sión, observándose con el mismo interés sus movimientos. Menos afortunada que la anterior, no llegó a tierra sin que fueran barridos por la mar 20 hombres, que perecieron, contándose en el número los alféreces de fragata D. Francisco Delgado y D. José López y el médico D. Magín Walls.

Se preparaban para enviar la tercera jangada, cuando pro-videncialmente calmó el viento, y se vieron venir a todo bogar lanchas y botes que recogieron el resto de la tripulación, siendo su comandante el último a embarcarse; y decimos providencial-mente, porque apenas habían puesto el pie en tierra, cuando volvió el temporal con su primitivo furor, y sumergió por completo la 110

 Loreto, tumbándola sobre su costado de estribor. Así decidieron comprenderlo  también  aquellos  que  lo  presenciaban,  pues  que elevaron su pensamiento reconocido a Aquel que no se olvidó de su pequeñez.

La  población  de  Montevideo  dio  prueba  de  honrosos  sentimientos acogiendo en sus casas y cuidando con esmero aquellos pobres náufragos desnudos y ateridos.

El temporal continuó aún todo el día 30, y su fuerza debió ser extraordinaria, toda vez que aun dentro del puerto se perdió el correo  Grimaldi y varios buques mercantes. El comandante de las fuerzas navales del río, brigadier D. Antonio de Córdoba, lo describe en estos términos en su comunicación oficial: «Este ha sido, señor, un temporal que no han visto los nacidos, y los tres días de él tres días de Juicio. Pedían socorro la Loreto  y  cuantas embarcaciones había fuera, y a ninguna se po-día  socorrer,  porque la mar eran montañas y el viento se llevaba las gentes».

Nada  pudo  sacarse  de  la  fragata,  porque  partidas  sus  ligazones cayeron los costados, quedando el de babor cubriendo el contenido  como una ratonera, según expresión del mismo Córdoba.

El  consejo  de  guerra  que  examinó  la  conducta  del  comandante  D.  Diego  Guiral  opinó,  como  era  de  esperar,  que  estaba justificada y libre de cargo.

La fragata  Loreto había sido construida en Ferrol en 1781.
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CAÑONERA NÚM. 13

el	día 6 de marzo salió de Ceuta en dirección a Algeciras una división de fuerzas sutiles compuestas del jabeque  San Blas, falucho  San Francisco de Borja y cañoneras 5, 7 y 3. Esta última partió la entena en la medianía del estrecho de Gibraltar, en un cambio de viento del SO. al NO., que puso en compromiso a todos los buques. Tomóla a remolque el jabeque hasta que, dormido en una fugada, faltaron los calabrotes, zozobrando la cañonera sin que fuera posible auxiliarla.

De  su  tripulación,  compuesta  de  18  plazas,  sólo  se  salvó  el comandante alférez de navío D. Rafael Sequeira, por la circunstancia de haber pasado a bordo del jabeque cuando éste dio los remolques.

Dispersada la división, arribaron a Málaga el jabeque, el falucho y la cañonera núm. 7. La 5 embarrancó en la playa de Marbella, salvándose su gente.
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ROSARIO

a	principios	de marzo salieron de Cádiz las fragatas  Asunción, Preciosa   y   Rosario,  transportando  los  regimientos  de  milicias de Sevilla y Jerez, con destino a Barcelona. La navegación, con tiempos bonancibles, se hizo sin ningún incidente, encontrándose  los  buques  al  anochecer  del  11  a  la  vista  de  aquella  ciudad. Tomadas las marcaciones de Ordenanza, que los situaban 112

a 10 millas de la rada, siguieron gobernando en su dirección con viento fresquito al NO.

La  Rosario enmendó el rumbo después de anochecer, observando por su serviola de babor una luz, que creyó ser del buque comandante, y de improviso se encontró varada. Navegaba sólo con las gavias con poca velocidad, y se creyó sería cosa fácil la salida: los botes echados al agua inmediatamente reconocieron que la fragata había sentado la parte de quilla comprendida entre los palos mayor y mesana, en el placer de arena de la boca del río Llobregat.

Descargado el trinquete y puesto al filo el aparejo de en medio,  giró  el  buque,  cayendo  la  proa  en  dirección  de  la  salida, donde había siete brazas de agua, con lo que se aumentaron las probabilidades de volver a flote sin accidente y el ardor de la tripulación para conseguirlo. Sin embargo, en tanto se tendía un ancla con el cable del ayuste, se hicieron señales de cañón a las otras fragatas y se envió un bote a Barcelona, para reclamar el envío de lanchas y espías.

Las embarcaciones de aquéllas fueron las primeras en acudir al auxilio de la  Rosario, viniendo en gran número las del puerto al amanecer el 12; pero en el ínterin había recalado marejada del SE., indicio de próximo levante, aconchando a la fragata sobre el placer.

Se  la  desembarazó  de  la  tropa  de  transporte,  continuando los trabajos marineros, que hacía inútiles el aumento progresivo de la marejada; el agua que empezó a introducirse no pudo al poco tiempo dominarse con las bombas, y buscó el nivel exterior, tumbando el buque sobre un costado, aunque se procuró evitar-lo picando los palos.

Por último, siendo cada vez más señalados los anuncios del levante, que hacían peligrosa la permanencia de las otras fraga-113

tas en aquel paraje, se recogió la tripulación de la  Rosario con los  posibles  pertrechos,  y  quedó  la  fragata  abandonada  hasta pasado el tiempo, que se logró sacar la artillería por las embarcaciones de Barcelona.

El capitán de fragata D. Vicente Ferrer, que la mandaba y que mostró la mayor inteligencia y serenidad en las maniobras inten-tadas para ponerla a flote, apenas se vio a bordo de la  Asunción, profundamente  afectado  por  la  pérdida  de  su  buque  y  por  la idea de comparecer ante un consejo de guerra, cayó en el mayor abatimiento, del que ni los consuelos de sus amigos ni la ciencia médica pudieron sacarle, falleciendo de sus resultas antes de la reunión del dicho consejo.

La fragata  Rosario montaba 34 cañones, y había sido construida en Ferrol en 1770.

Es curioso notar que la  Preciosa  y la  Asunción,  que presenciaron su siniestro, tuvieron después la misma suerte, naufragando la primera en el golfo de León el mismo año de 173 y la segunda en el Río de la Plata en 1805.

PRECIOSA. SEGUNDO GALGO. RUFINA.

tratando	de desalojar a los franceses, que ocupaban el Coll de Bagnols, el capitán general del ejército del Rosellón D. Antonio Ri-cardos proyectó un ataque simultáneo por mar y tierra, que había de tener efecto a últimos de noviembre, constituyendo las fuerzas navales  los  navíos   Galicia  y   Asia,  fragata   Preciosa,  bergantines 2º Galgo y  Muralla  y varios otros buques menores, al mando del comandante del apostadero de Rosas D. Bruno Heceta.

La fragata, que lo estaba por el capitán de esta clase D. Luis Flores, y montaba 34 cañones, habiendo embarcado pertrechos 114

para el ejército, salió de Rosas el 20 de noviembre, dirigiéndose al punto de reunión designado, que era la cala de Bagnols; pero al anochecer descubrió en la de Llansá a los buques menores, uno de los cuales llevaba la insignia, y aproximándose recibió orden de fondear.

En la noche recaló mar del SE. y se presentaron apariencias de mal tiempo, que infundieron recelos a Flores, por no ofrecer el fondeadero abrigo en aquella dirección: trató en consecuencia  de  desatracarse  dando  la  vela  de  nuevo,  aunque  el  viento calmoso que a la sazón reinaba le daba poca esperanza de conseguirlo, y en efecto, lejos de granjear, la mar impelía a la fragata hacia la costa, siendo necesario dar fondo en el mismo sitio.

A media noche se declaró el viento del SSE., viento con el que no era posible montar cabo Cervera, en cuya persuasión se trató de asegurar el buque calando mastelerillos y vergas, tendiendo tres  anclas  y  dejando  el  velacho  en  disposición  de  utilizarlo, si  rolando  el  viento,  se  presentaba  oportunidad  de  salir  de  la cala.

El 21 acreció la violencia de la mar; faltó el ayuste, y aunque se fondeó la  Esperanza, la falta de espacio no permitía filar de los cables, que trabajaban mucho. La pérdida de la  Preciosa se consideró ya cuestión de tiempo en la junta de oficiales convocada para acordar lo más conveniente a su seguridad, siendo general la opinión de que no influyendo en el trabajo de las anclas la ventola de los palos, y estribando en estos la única probabilidad de  salvar  el  buque,  caso  de  cambiar  el  viento,  debían  conservarse,  sin  que  esto  fuera  óbice  para  preparar  inmediatamente jangadas que contribuyeran con los botes a salvar la tripulación en caso necesario, toda vez que no debían esperarse auxilios de tierra, hallándose ésta a sotavento.
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Toda  la  noche  se  trabajó  con  actividad,  vigilando  al  mismo tiempo las rompientes, cuya proximidad, cada vez mayor por la popa, hacía conocer claramente que la fragata garraba.

Al amanecer el 22 no era prudente la permanencia a bordo, y se dio orden de echar al agua las embarcaciones y jangadas, para empezar el abandono. Con sorpresa se vio que a las señales de  socorro  correspondían  en  la  playa,  lanzando  una  tras  otra hasta tres lanchas grandes, que si bien con mucha dificultad, ganaban a la mar. El teniente de navío D. Antonio Miralles, comandante de una bombardera, era el que después de emplear todo medio de persuasión para obligar a salir a la gente de Llansá, la había arrastrado con el ejemplo de su arrojo.

El aumento de estas embarcaciones dio cabida a la totalidad de la dotación de la  Princesa, que llegó a salvo, aunque zozobraron tres botes, sin otro accidente que dos hombres lastimados, a tiempo que la fragata se desfondaba en las piedras.

El peligro a que habían escapado no les hizo olvidar el de sus compañeros del bergantín  2º Galgo, comandante el teniente de navío D. Esteban Joel, y de la galeota  Rufina, embarrancados en la costa. Guiados por Miralles, se dirigieron desde luego en su ayuda, aunque no con la buena fortuna anterior, pues perecieron el teniente de navío D. Diego de Fuentes, comandante de la Rufina, el alférez D. Bernardino Perler y unos 12 marineros.

Y aún no acabaron con esto los trabajos: repuestos apenas, dos días después del naufragio, cuando el estado de la mar permitía el acceso al casco destrozado, recibió aviso Flores de que el enemigo, noticioso de la pérdida de los buques, se adelantaba con fuerza para aprovecharse de los despojos. Este hombre animoso, que había conservado organizada su gente tras prueba tan dura, repitiendo las de su inteligencia y actividad, improvisó una batería de tierra, montando cuatro cañones sacados de la fraga-116

ta; colocó otros en las lanchas, que situó en buenas posiciones, y dejando aproximarse a los republicanos, los cogió de sorpresa entre dos fuegos, haciendo en ellos gran destrozo y persiguiéndolos después largo trecho con sus marineros medio desnudos.

Como  era  de  esperar,  el  consejo  de  guerra  no  sólo  declaró libres de cargo a los comandantes de los buques perdidos, sino que los consideró dignos de mención por su comportamiento.
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SEGUNDA SANTA BÁRBARA

la	isla de Juan Fernández, árida e improductiva, servía de presidio a nuestras posesiones del Pacífico, manteniéndose en ella un gobernador y una corta guarnición que cuidaba de la seguridad  de  los  penados.  La  aparición  de  corsarios  franceses  en aquel mar hizo necesario un aumento en dicha guarnición, acrecentándose proporcionalmente sus necesidades, que había que cubrir con envíos del continente inmediato.

A este fin salió de Valparaíso el 20 de abril la fragata de 34

cañones  Santa Bárbara, que mandaba interinamente el teniente de navío D. Francisco Barba, convoyando al bergantín mercante Misericordia, y conduciendo como este víveres, medicinas, materiales y caudales.

La navegación se hizo y terminó con viento fresco del SE., fondeando ambos buques en la rada, en que había fuerte mar, muy cerca de tierra, aunque en 34 brazas de agua, el 25 del mismo mes.
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Pocas  horas  después  de  amarrarse,  cargó  una  fugada  muy fuerte, que hizo garrar la fragata con tres anclas y dos anclotes hasta aconcharla en la costa, siendo inútil cuanto se hizo para sacarla, pues tumbando hacia barlovento, por la influencia de la marea que bajaba, se desfondó y llenó de agua, sin dar tiempo para sacar otra cosa que los caudales.

Con la fragata se perdieron los víveres que conducía para la isla, y a no haber conseguido librar de la misma suerte al  Misericordia, que también garró, se hubieran visto todos en aflictiva situación,  pues  no  quedaban  en  tierra  raciones  sino  para  seis días.

Este bergantín embarcó la tripulación de la  Santa Bárbara y la llevó a Valparaíso, dejando en la isla al teniente de fragata D.

Francisco de Clemente con 50 marineros, que salvaron algunos pertrechos.

El consejo de guerra declaró libres de todo cargo al comandante y oficiales de la fragata.

MAGNÁNIMO

Cruzaba	sobre las costas de Galicia la escuadra del general Borja, compuesta de ocho buques, sin haber tenido otra ocurrencia en  muchos  días  que  la  presa  de  un   cuter  francés,  y  habiendo recalado sobre cabo Prior el 10 de julio, con ventolinas flojas del NE., se levantó una niebla tan espesa, que ni pudo reconocerse la costa ni se veían los buques unos a otros. El primer piloto de la escuadra la consideraba a seis millas del mencionado cabo, e indicó la conveniencia de tomar la vuelta de fuera, lo que se hizo, marcando con cañonazos disparados a intervalos la posición del navío  San Fernando, de la insignia.
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Al día siguiente las ventolinas, siempre flojas y variables, le-vantaron  un  tanto  la  niebla  descubriendo  la  tierra,  para  cuyo reconocimiento viró la escuadra en su vuelta, aunque hubo de revirar por la tarde, por haberse vuelto a cerrar todo. El navío Magnánimo,  de 74 cañones, mandado por el capitán de esta clase don Ramón Topete, se conservó muy inmediato al  San Fernando, deseando no perderlo de vista con la niebla; el viento seguía calmoso, arrancando una milla por hora a los buques, que llevaban todo su aparejo, y se dijo a la voz al primero que se desatracara, para evitar averías, durante la noche. Hizolo así, aprovechando el viento a todo ceñir, hasta que un fuerte sacudimiento sentido a la una despertó al comandante y a la tripulación franca, que descansaba. La niebla seguía tan espesa que se dudó si el navío había abordado algún otro de la escuadra, hasta que la repetición de los choques hizo ver que se encontraba varado. Se dispararon cañonazos y cohetes que lo indicaron, se aferró el aparejo, se echaron al agua ls embarcaciones para sondear y reconocer el paraje, resultando encontrarse el buque literalmente encajonado entre piedras que salían fuera del agua, y que en pocos momentos abrieron varios rumbos en la bodega y dieron paso al agua, que llegó a la cubierta de la segunda batería, inundándolo todo.

Inútil  era  en  tal  concepto  pensar  en  la  salvación  del  navío, y las providencias hubieron de dirigirse al cuidado de la gente, que se agrupaba silenciosa y medio desnuda en la cubierta esperándolas.

Un nuevo reconocimiento de los botes, favorecido por la calma, descubrió que la varada había tenido lugar en la isla Sisarga, en la cual se determinó desembarcar, empezando por los enfermos.

El 13 amaneció como los días anteriores; la niebla no permitía descubrir nada más de una milla de distancia, y si bien se había seguido disparando cañonazos de auxilio, era muy difícil que los 11

otros buques pudieran tener idea exacta de la situación del  Magnánimo, cuyos 500 tripulantes, en seguridad ya, sin más desgracia que la de un soldado que se ahogó, se veían sin víveres ni agua, extenuados por la fatiga de la noche anterior y por el trabajo que seguían, trasladando a tierra velamen y pertrechos. Despejando la atmósfera, la escuadra acudiría indudablemente en auxilio de los  náufragos;  pero  podía  muy  bien  durar  la  insistencia  de  las nieblas, y en este caso sería comprometida su situación.

Tales  razones  decidieron  al  comandante  a  privarse  de  los servicios del primer bote, que fue convenientemente dispuesto y despachado con el teniente de fragata D. Faustino Guimil para llevar a La Coruña y Ferrol la noticia de la pérdida, providencia acertadísima, pues siguieron tenazmente las nieblas, alejándose la  escuadra  del   Magnánimo,  cuya  suerte  ignoró  hasta  su  desaparición. Esto no obstante, salieron de El Ferrol y La Coruña, tan luego como llegó el oficial comisionado, la fragata  Sabina, el bergantín  Cuervo y varias lanchas con toda clase de socorros. La primera, dirigida por un buen práctico, llegó al lugar del siniestro a las cinco de la tarde del 13, y fondeó con su anclote a una milla de la Sisarga, enviando en el momento sus embarcaciones y gente para ayudar al salvamento de pertrechos.

También llegaron sin novedad las lanchas de auxilio: el bergantín  Cuervo, no tan afortunado, sin embargo de navegar con toda precaución, precediéndole el práctico sondando, arrastrado por la corriente, fue a dar en el arrecife que sale al E. de la isla, del que salió con dificultad, no sin arrojar al agua 10 cañones, dos anclas y algunos otros efectos.

Hasta el 8 de agosto se continuó sacando pertrechos del  Magnánimo, aunque se había acostado sobre una banda y llegaba el agua al combés. Este día se entabló el viento fresco al NE. con mar, haciendo peligrosa la permanencia en aquel lugar desabri-120

gado, en atención a lo que, embarcada toda la gente, fue llevada a El Ferrol.

El parte del comandante, de estilo especial, dice así: «Señor: Si es lance para el honor de un oficial que desea conservarle en el aprecio del Rey su Amo y de sus superiores, experimentar la irremediable y desgraciada pérdida de lo que se le encarga, eso mismo me sucedió a mí a la una y media de la mañana del  día  12  del  corriente.  Dígnese  V.  E.  con  su  notoria  piedad  y justificación considerarme confundido entre tantas providencias para salvar a S. M. cuanto me fuese posible del navío  Magnánimo, antes de mi mando, ya usando de mis medios y ya con los que se sirvió prestarme el activísimo celo del Excmo. capitán general del  Departamento,  a  cuyo  nivel  procedió  igualmente  el  Excmo.

Comandante general de la escuadra, remitiéndome la fragata  Sabina, que dejó su lancha esquifada y porción de víveres.

»Hasta esta fecha se han salvado la mayor parte del velamen, mucha balería, motonería de respeto y pendiente, alguna arboladura, cantidad de armas blancas, la capilla, un ancla de leva, un anclote y otros muchos efectos, que aviso al capitán general diciéndole que ínterin el navío subsista en el sitio peligroso que varó, nada más que lo referido puede salvarse, y que por esta razón y el plazo que tarde en deshacerle la mar, somos en esta isla  de  Sisarga  casi  de  sobra,  según  mi  sentir,  respecto  a  que lo que hay que sacar es artillería y anclas, envuelto todo en el navío, que representa en sus dos bandas o costados ya un libro cerrado, por faltarle los baos y cubiertas.

»Noticiolo así a V. E., etc. Isla de Sisarga, 25 de julio de 174.-

Excmo. Sr. Ramón Topete.»

El consejo de guerra declaró a este jefe absuelto de todo cargo.
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FLOR

HuraCán	en	la	Habana

en	la noche y día del 27 y 28 de agosto se experimentó en el mar de las Antillas y recaló al puerto de La Habana un huracán, de cuyas resultas sufrieron mucho los buques de la escuadra, perdiéndose completamente la goleta  Flor. 

Los daños causados en la ciudad, el campo y el puerto fueron  de  mucha  consideración,  tanto  que  vararon  12  buques  de guerra, se perdieron 64 mercantes y fue muy crecido el destrozo de embarcaciones menores, anclas y cables. El siguiente curioso estado de observaciones hechas en aquellos días, detalla las ocurrencias desde el 25.

observaCiones	MeteorolóGiCas	HeCHas	en	el	Puerto de	la	Habana	en	el	seGundo	HuraCán	exPeriMentado sobre	estas	Costas.	–aGosto	1794
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Notas

(a)  Equivale en la escala francesa a 28 pulgadas 1 ½ líneas.

(b)  Equivale a Reamur a 24°.

(c)  Entró la fragata  Minerva  y la goleta  Flor convoyando varios buques con madera de Matanzas.

(d)  Faltó un cable al  San Carlos. 

(e)  Uno al  San Pedro y uno a la  Minerva. 

(f)  Uno al bergantín  Ardilla. 

(g)  Faltó uno a la  Palas y se abordó con el  San Pedro. 

(h) Uno al  San Juan  y uno al  San Carlos. 

(i)   El de la esperanza al  San Pedro y uno a la  Minerva, que fue a varar a Tallapiedra.
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(j)  Faltó un cable al  San Cristóbal. 

(k)  Varó la balandra  Teresa. 

(l)   Rota la cadena del Arsenal.

(m) Faltó un cable a la  Calipso. 

(n)  Dos al  Firme y varó en Tallapiedra.

(ñ)  Varó el  Flecha en el bajo San Telmo.

(o)  Varó el  San Antonio  en íd.

(p)  No es menos admirable el estado de la columna mercurial al nivel del mar en la zona tórrida, que la prontitud con que descendió desde las 11 1/2 de la noche a las 3 de la madrugada.

(q)  El navío  San Lorenzo hizo señal de pronto socorro, por su proximidad al muelle de la Aduana y riesgo al garrarle las cuatro anclas que desde el anochecer tenía en el agua, pero fue imposible barquear.

Un fracaso irremediable del anemómetro, la dificultad de pro-veerse del pluviómetro y atmidómetro, el poco uso que creímos tuviese en estas costas el rotámetro, son causa de no expresarse aquí los grados de fuerza del viento, la cantidad de lluvia, evapo-ración y altura de la marea.

Aunque en la tarde del 27 hubo mucha mar en la boca cesó en la noche por la felicidad de rolar el viento al SE. y servir de antemural el monte de la Cabaña, de que dependió no perderse más buques.

bajeles	del	rey	varados	en	la	Mañana	del	29

En Tallapiedra .   .   .   .   .   .   El navío  Firme y la fragata 

 

Minerva. 

En el bajo San Telmo  .   .   .   Los bergantines  Flecha  y  San 

 

Antonio  y la balandra 

 

Santa Teresa. 

Muralla de San Francisco   .   La goleta  Flor, perdida.
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Castillo de Atarés    .   .   .   .   Dos bergantines.

Almacenes de pólvora  .   .   .   Cuatro goletas.

Los cinco bajeles primeros no tienen averías de consideración en sus cascos ni arboladuras.

bajeles	MerCantes	que	dieron	a	la	Costa	y	se	Hallaban	varados en	la	Mañana	del	29	de	aGosto,	alGunos	en	Piezas	y	los	deMás	Con averías	de	ConsideraCión.

Inmediato a la punta   .   .   .   Una fragata, una balandra, 

 

dos goletas.

Ídem. al cuartel de milicias .   Dos balandras, y tres goletas.

Ídem al de la Fuerza    .   .   .   Dos goletas.

Muelle de Caballería   .   .   .   Una fragata, un bergantín, 

 

una balandra, once goletas.

Ídem de la Aduana  .   .   .   .   Una fragata, tres bergantines, 

 

una balandra, seis goletas.

Frente a la casa de Aróstegui  Una fragata, dos bergantines, 

 

dos goletas.

En la Machina .   .   .   .   .   .   Una goleta.

En el muelle de Luz .   .   .   .   Una goleta.

Inmediato a la Casa de

Comedias   .   .   .   .   .   .   Una goleta.

Contra la Alameda  .   .   .   .   Dos goletas.

En el Arsenal  .   .   .   .   .   .   Una goleta.

En Atarés    .   .   .   .   .   .   .   Una fragata, una balandra, 

 

una goleta.

Contra los almacenes

de pólvora  .   .   .   .   .   .   Seis goletas.

En Regla .   .   .   .   .   .   .   .   Dos fragatas, un bergantín, 

 

dos balandras, tres goletas.
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resuMen

del	rey

Navíos   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 1

Fragatas    .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 1

Bergantines   .   .   .   .   .   .   .   .   .  2

Balandras .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  1

Goletas  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  1

Buques del arsenal.   .   .   .   .   .   .  6

Total  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .12

de	PartiCulares

Fragatas    .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 7

Bergantines   .   .   .   .   .   .   .   .   .  7

Balandras .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  8

Goletas  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .42

Total  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .64

Y además innumerables lanchas y botes.

Agregamos la siguiente:

notiCia	extraCtada	de	los	diarios	del	navío	san	lorenzo	y	berGantines	fleCHa,	san	antonio	y	ardilla	en	el	PriMer	HuraCán de	aGosto	de	1794,	entre	los	Paralelos	de	26	a	27	Grados	norte y	Meridianos	de	79	a	80	oeste	de	Cádiz,	Puntos	no	distantes	del veril	oCCidental	de	las	tortuGas.

Regresaban al puerto de La Habana con buen tiempo estos cuatro buques de guerra, procedentes de Veracruz, el navío con gente, caudal y víveres para subsistencia de la marina y los ber-127

gantines de las sondas de Campeche y Nueva Orleáns, adonde habían convoyado varios buques del comercio.

Cesó la brisa por el segundo cuadrante desde la tarde del 5, y a las cincuenta y dos horas de calma y variables ventolinas con cariz despejado, se nubló el cielo, empezando el día 7 a descender el mercurio en el barómetro de las 30 pulgadas en que se  había  conservado  anteriormente.  Entablóse  a  las  seis  de  la mañana del 8 un bonacible NNE. que refrescó y roló por el cuarto cuadrante al tercero, muy duro ya desde el amanecer del , en que la continuación del descenso indicaba sería más: efectivamente, permaneció siete horas en 2,70, y aunque principió a subir desde las seis de la tarde, hubo en la noche y madrugada del 10 mucho viento y ráfagas por el SO. de extraordinaria violencia, que cedieron en la mañana siguiente, y abonanzó enteramente luego que pasó al SE.

Así  el  navío  como  los  bergantines  siguieron  su  derrota  a aproximarse a la sonda; pero recelosos de empeñarse en el canal de La Habana, dado el feliz caso de rebasar las Tortugas, ca-pearon mura a babor: el  San Lorenzo con la gavia en tres rizos, ínterin el viento no la rifó, que mareó el estay de mesana; y el Flecha y  San Antonio sobre la mayor con tres antagallas. No así el  Ardilla, que atrasándolo su menor andar, continuó a reunirse hasta considerarlo imposible por la mucha cerrazón al anochecer, en que resolvió cambiar de mura y navegar en seco al NNO., al ver que ceñido lo ahogaba la mar gruesa, que a media noche le hizo dar una cabezada en que se creyeron zozobrados y casi llenó de agua su bodega. En este conflicto determinaron alijar pesos  de  popa,  y  arrojando  al  mar  el  ancla  de  esperanza,  un anclote y parte del fierro del contramaestre, se sirvieron de sus bombas  y  demás  arbitrios  convenientes,  y  haciendo  al  mismo tiempo una oferta religiosa, lograron cumplirla en el convento de 128

la Merced el comandante, oficiales y tripulación el primer día de su arribo al puerto.

Al bauprés del navío faltaron los barbiquejos, cinco obenques de trinquete y dos cadenas de la mesa de guarnición mayor; pero no tuvo novedad en su arboladura, porque anticipadamente estaba muy asegurada en cuanto cabe.

El  San Antonio perdió un calabrote que había largado a popa para detener al principio su andar, y el  Flecha nada padeció.

En la costa del sur de Cuba se perdieron cinco buques mercantes  nacionales,  salvándose  la  mayor  parte  de  sus  tripulaciones, y no se sabe la suerte de las de dos buques ingleses que encallaron en la boca del canal de Bahamas.

A La Habana solamente llegó la mar, se vio el cariz muy malo, y ventó fresco del NO. doce horas; pero en Nueva Orleáns causó este huracán terribles estragos.

SAN ISIDORO

este	navío de 68 cañones, construido en Nápoles en 1766, pertenecía en 174 a la escuadra del general Gravina, estando mandado por el capitán de su clase D. José de la Valeta. Fue comisionado para transportar un batallón que embarcó en el puerto de Rosas con muy mal tiempo en el mes de octubre; fondeó en la  rada  de  Palamós  el  24,  y  desembarcó  la  tropa  sin  novedad.

El  26  dio  la  vela  para  enmendarse,  por  no  considerar  seguro el primer fondeadero, y varó desgraciadamente en un bajo que existe a una milla del muelle, siendo inútiles cuantos esfuerzos se hicieron para ponerlo a flote, por haberse desfondado sobre las piedras. La tripulación y la mayor parte de los pertrechos se salvaron.
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Este buque había varado anteriormente en el bajo de la Galera al tomar de vuelta y vuelta el puerto de Cádiz en 26 de mayo del mismo año, pero salió con la marea creciente, perdiendo el timón.

Lo mandaba entonces el capitán de navío D. Manuel Atienza.





1795

TRIUNFANTE

Hallándose	en la rada de Rosas la escuadra del general Gravina,  se  declaró  el  5  de  enero  un  fuere  temporal  del  SE.,  que levantando gruesa mar incomunicó los buques. En todos ellos se tomaron las precauciones naturales para aguantar el tiempo, fondeando los navíos la cuarta ancla por orden del general, calando mastelerillos y disminuyendo la ventola.

El  Triunfante de 74 cañones, mandado por el capitán de navío D. Juan Vicente Yáñez, y en que se hallaba como subordinado el  jefe  de  escuadra  D.  Juan  Obando,  partió  los  cuatro  cables, quedando por el de la esperanza que también había fondeado, y hacia el medio día, temiendo que faltara de un momento a otro, dio la vela, picándolo por el escobén, para ganar la mar.

La maniobra se hizo con tal precisión que, aplaudiéndola todos los oficiales de la escuadra como espectadores, se juzgó digna de feliz éxito. El navío, forzado bajo la presión de sus mayores y gavias sin rizos, con la primera batería bajo el agua, salía valientemente a barlovento cortando la mar con una velocidad de 10 millas; pero el viento era muy escaso, y las marcaciones demostraron bien pronto que era imposible franquear las Medas.
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Reunidos en la cámara con el general, los oficiales acordaron que nada quedaba que hacer para salvar el buque, y que siendo cuestión de la seguridad de su gente, nada más oportuno parecía que arribar en busca de un pasaje limpio en que embarrancar.

Así se hizo, con la buena fortuna de embestir y picar los palos sin desgracia personal, quedando el  Triunfante entre San Pedro Pescador y la Escala. La tripulación, con 150 hombres de tropa de  transporte  que  tenía  el  navío,  desembarcaron  en  jangadas con toda felicidad, y pasado el tiempo, con el auxilio de los de-más navíos se salvaron casi todos los pertrechos del  Triunfante. 

El comandante, en virtud de los informes de su general, fue declarado por el Gobierno libre de cargo, sin consejo de guerra.

El navío había sido construido en El Ferrol en 1756.

ÁNIMAS

la	tartana cañonera las Ánimas componía parte de las fuerzas sutiles de la escuadra del general Gravina, que sostenía la plaza de  Rosas  sitiada  por  los  franceses.  Embarrancó  con  temporal en la playa de la Escala a principios del año y pereció toda la tripulación, compuesta del comandante, alférez de navío D. José Bermúdez de Castro y 25 individuos de mar.

VICTORIA

uno	de los buques franceses que durante la guerra con la República cruzaban por el mar de las Antillas recaló sobre Estero Guerrero, 12 millas a sotavento de Río Hacha el 16 de marzo, y creyendo propicia la ocasión para un golpe de mano, desembar-131

có sin oposición parte de su gente, que se dirigió decididamente al ataque de la ciudad.

Llegada la noticia a Cartagena de Indias, salió por tierra a su encuentro un destacamento de caballería, verificándolo al mismo tiempo por mar el teniente de navío D. Francisco de Paula Escudero  con  la  goleta  de  10  cañones  de  su  mando   Victoria   y otras dos,  Taumaturgo  y  Nancy, a sus órdenes.

Barloventearon  todo  el  día  28  con  brisote,  reconociendo  la costa, fondeando por la tarde al abrigo de punta Canoa con objeto de seguir con la bonanza de la madrugada, y aunque no la hubo por velar la brisa, levaron a la salida del sol, navegando a la cabeza la  Victoria, con la sondaleza en la mano y vigilancia en los topes, para evitar el bajo Negrillo, que forman tres o cuatro piedras ocultas, de situación incierta según todas las cartas de aquella época.

El  práctico,  que  sondeaba  con  frecuencia,  señaló  una  rompiente  que  se  descubría  hacia  el  NO.,  suponiéndola  del  bajo,  y considerándolo rebasado con el rumbo que hacían, siguieron en él por espacio de unos veinte minutos, al cabo de los cuales chocó la goleta en el verdadero Negrillo, introduciéndose las piedras en la bodega. La  Taumaturgo, que venía por su aleta, se acercó a una prudente distancia y dejó caer un ancla, enviando su lancha con la de  Nancy tan oportunamente que salvaron la tripulación completa de la  Victoria, ayudando a las embarcaciones de ésta.

No llegó a quince minutos el tiempo empleado por la mar en reducir a fragmentos la goleta, de que nada pudo extraerse.

Este accidente dio lugar a la marcha del buque francés, mas no antes de haber sido derrotada su gente por la caballería, que hizo 44 prisioneros. El comandante de la  Victoria fue absuelto de cargo
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SAN CARLOS

el	virrey de Nueva España, marqués de Branciforte, dispuso saliera con toda diligencia de San Blas el paquebot  San Carlos, que mandaba el teniente de fragata D. Ramón de Saavedra, para llevar a San Francisco de California la noticia de declaración de guerra a la Gran Bretaña. Salió en efecto el buque el 17 de enero, navegando con malos tiempos y viento escaso hasta las inmediaciones del puerto de su destino.

El 23 de marzo, reinando un temporal del sur, e intentando tomar el fondeadero de Yerbabuena, toco el paquebot en una piedra, con mucho daño de los fondos, a juzgar por el agua que hizo desde el momento. Salió sin embargo de aquella situación y tomó el referido fondeadero; pero a las ocho de la noche, continuando el temporal, faltaron las amarras y fue arrojado el buque sobre una restinga de piedras, donde se destrozó completamente, salvándose  toda  la  gente,  aunque  no  pudo  dársele  auxilio  desde tierra por impedir la rompiente el barqueo.

Nada pudo sacarse del buque.

ELENA

la	pérdida de la fragata  Elena de 34 cañones no fue causada por el temporal o accidente de mar, como todas las que figuran aquí; perseguida por fuerzas superiores enemigas, y después de una desesperada defensa, fue embarrancada por su comandante el capitán de fragata D. Juan Carranza, que quiso verla destruida 133

antes  que  en  poder  de  los  ingleses,  y  se  destrozó  en  efecto  en la costa de Conil, salvándose la mayor parte de su tripulación.

Por esta razón ocupa un lugar en la relación de los naufragios, donde  no  estará  de  más  por  constituir  uno  de  los  honrosos  y repetidos hechos de armas que como ejemplos pueden citarse en la Marina española.

El  siguiente  es  extracto  del  parte  original  en  que  el  mismo comandante, herido en el combate, relata el suceso: «Excmo. Sr.: El 25 del pasado salí de La Habana con la fragata  Elena  de mi mando, y a mis órdenes la  Ninfa, conduciendo los pliegos y efectos que habrá anunciado a V. E. el comandante general de la Marina de aquel puerto. Habiendo practicado una derrota extraviada en razón de las continuadas noticias de enemigos  superiores  que  detallaré  a  V. E.  para  el  próximo  correo, aprovechándome de éste para manifestarle que no he reconocido más tierra en los treinta días de navegación que el cabo de Santa María. Parlamenté con un bergantín dinamarqués que venía de Levante, y me notició que la escuadra inglesa cruzaba al O. del cabo San Vicente desde que se batió con la española. Con este motivo  creí  venía  seguro  para  entrar  en  Cádiz  la  mañana  del 26; pero a la una y media de la madrugada vi de la vuelta del O.

un navío, que con su farol a proa y sobre las gavias y juanetes, navegaba en línea con otros buques, todos mayores, los cuales formaban  una  línea  de  más  de  dos  leguas,  y  a  los  que  les  fui arribando  oportunamente,  pues  estuvieron  pasando  hasta  las tres y media, habiendo hablado con el primero y contestado en español. Con este antecedente, pero sospechoso en algún modo, mediante a lo que observó la  Ninfa, que le habló en inglés, navegué con fuerza de vela y mucho silencio hasta que amaneció que vi ya virados de mi vuelta los citados buques, pero fondeados 134

varios y otros a la vela sobre el placer de Rota. El viento estaba al N. y yo a sotavento de Torre Gorda; a las seis de la mañana les vi ya largos sus pabellones ingleses y que se destacaban un navío de 74 cañones y una fragata de 40 dándome caza28.

»Impuesto yo que eran enemigos, hice señales a la  Ninfa, proporcionadas a dirigirme al río de San Pedro, que con marea creciente  podía  entrar  con  algún  peligro;  el  viento  más  escaso  lo impidió, y formé el dictamen de seguir la costa; pero a pesar de las  diligencias  más  activas  en  ambas  fragatas,  nos  quedamos con viento calmoso por la inmediación de la costa, y los enemigos se acercaron con el mar fresco que traían. Me vi sin montar cabo Plata y reinando en el Estrecho viento E. y tres buques mayores por mi proa: mi obligación sólo me dejaba la triste suerte de embarrancar. Todo lo miré perdido, pero no la honra que se le debe dar a la bandera del Rey, y preferí acoderarme hasta que noté fondo con el timón, y lo mismo por mi proa la  Ninfa. En esta forma batimos a los enemigos, ellos a la vela, que después fondeados a medio tiro siguieron la función, que duró tres horas.

»Los que me obedecían, con su constancia aumentaban mis deseos, que fueron siempre sostenerme hasta irme a pique. Llenas la bodega y santabárbara de agua, que la recibían por cinco partes, mandé picar a mi presencia los cables y encallar en la playa a fin de precaver la vida de los heridos, pues contaba sobre 30, y 20 muertos, sin contar los cuatro que al bajar a tierra en la lancha en el primer desembarco les quitó la vida una bala de a 36, que era el calibre con que me batía el navío. En esta triste  situación  me  hallaba  cuando  el  comandante  de  la   Ninfa 28.  Según James en su  Naval history of Great Britain, los buques que batieron a las fragatas  Elena y  Ninfa fueron el  Irresistible, de 74 cañones y la fragata  Emerald, de 40.

135

me avisó por la bocina no tener ya más que 75 tiros de cañón y que le detallara lo que había de hacer, a lo que le contesté que defenderse hasta consumir las municiones todas y estar a pique, y  en  caso  de  no,  dar  fuego  al  buque  después  de  desembarcar su gente; pero a poco rato vi que arrió su bandera. Continúe mi fuego izando la bandera por tres veces, pues me la echaron abajo los enemigos, hasta que no teniendo con quien servir la batería, hice  mi  último  desembarco,  aunque  no  del  todo  por  no  ser  el bote  suficiente,  respecto  a  que  la  lancha,  con  el  acaecimiento citado, no hubo quien la condujese a bordo, y una hora después que la  Ninfa arrié con harto sentimiento mío el pabellón de S. M., que me costó hasta cuarta insinuación y el extremo de estarme yendo a pique.

»A las oraciones sacaron los enemigos la  Ninfa y la llevaron a fondear junto a sus buques, pues no habiéndole picado su cable y codera estaba a nado aún, y aunque pretendieron hacer lo mismo con la mía no lo lograron, pues quise que consumieran en ella sus municiones y que primero fuera a pique por mí o por ellos, como se acreditó, pues ha quedado sumergida en 15 brazas de agua, acostada sobre estribor.

»Aunque considero a V. E. lleno de disgustos al ver un detalle tan lastimoso y dilatado, no puedo ocultar a V. E. en cumplimiento de mi honor el espíritu bizarro con que me estimuló el teniente general D. José Ezpeleta, que aun viniendo de transporte, quiso con su ejemplo iluminar a este joven de corta experiencia, a fin de que añadiendo a sus buenos deseos el consejo de un general de su talento y espíritu, prefirió mi arriesgado lado en todos los tiempos, para contribuir con su consejo al logro de quedar bien puesto el honor de la nación y decoro de las armas de S. M., al descanso de su casa. Para quien no piensa como este jefe, que fue herido en la cara, aunque no de peligro, cuando yo contuso 136

igualmente en la mano derecha, recomiendo a V. E. para que se sirva trasladarlo a S. M. el espíritu, eficacia y desempeño con que a porfía y con estímulo han llevado sus obligaciones los oficiales de mi buque, quienes con su constancia me empeñaban más y más,  y  lo  propio  han  ejecutado  el  capitán  de  navío  D.  Manuel Arjona y los oficiales D. Antonio Seidel y D. Rafael Bobille que venían de transporte, cuya presencia de ánimo me ha llenado de gozo, y me obligan en fuerza de mi honor a no pasarlo en silencio, ni tampoco que mi pobre marinería y tropa han salido como yo y mis oficiales, salvando solamente lo puesto y los papeles de reconocimiento, a fin de que si V. E. lo creyera justo, dé a estos infelices, que es para quienes pido únicamente, algún socorro para el reemplazo de su pérdida ropa y para cubrir la desnudez en que han quedado los más. –Real Isla de León y abril 28 de 177. –Excmo. Sr. Juan de Carranza.»

MARÍA

esCuadra	del	General	álava

la	escuadra del mando del general D. Ignacio María de Álava destinada a un viaje de circunnavegación, fue distraída de este objeto por la noticia de la declaración de guerra a la Gran Bretaña, que la alcanzó en el puerto de Manila en marzo de 177.

Modificado con ella el plan de la navegación, salió la escuadra con  el  fin  de  asegurar  la  recalada  de  la  nao  de  Acapulco,  que conducía el situado del archipiélago, recurso principal para su defensa. En este crucero sufrieron los buques un huracán, cuyos efectos participó el general Álava en los siguientes términos: 137

«Excmo. Sr.: La correspondencia que en esta ocasión remito a V

E. le informará de mis determinaciones a consecuencia de haber recibido la noticia de la declaración de guerra contra Inglaterra; de los obstáculos que para ponerlas en ejecución había que vencer, y que no dudaba conseguir mediante los esfuerzos y actividad aplicada, como efectivamente sucedió, poniendo en el mejor estado dos navíos y cuatro fragatas con que le di la vela el 20 de abril, dirigiendo mi derrota cual manifiesta el extracto adjunto del diario que incluyo a V. E. para su más cabal conocimiento; pero uno de aquellos extraordinarios huracanes, de que yo no tenía idea, y que aun en mares procelosos como estos, se mira como fenómeno en el tiempo del año en que acaeció, asaltó a la escuadra del Rey la noche del 24, cerca del paralelo del Cabo Bojeador y la desarboló de todos sus palos, a pesar de las medidas de precaución que había tomado desde por la tarde, que me puse a capear el tiempo.

A las diez de la noche, la suma oscuridad y recio viento inutilizaba las señales y no permitía verse luz alguna de los buques; y antes de las doce todos se hallaban enteramente desarbolados.

»El navío  San Pedro en que yo me hallaba empezó a hacer tan gran cantidad de agua por los agujeros de los pernos de las hembras del timón, que se desprendió pocas horas después del desarbolo, y por otros parajes del casco que padecieron los fuertes golpes del timón y escombros que mantuvo a sus inmediaciones durante algunas horas de no dejar arbitrio para separarlos, que en diferentes ocasiones pasé por el vivo dolor de creer la ruina de más de 600 hombres; de ver inutilizadas en gran parte las sobe-ranas intenciones, y mis continuados desvelos para verificarlas, destruidos en el espacio de pocos momentos.

»A las once del día siguiente, vuelto el tiempo a un estado regular, me encontré solo, pero no dudé que los demás buques hu-biesen sufrido igual desastre porque el huracán llegó a tal furia 138

a las dos de la mañana, que se llevaba todo cuanto no estaba de firme en el casco del buque, de modo que no quedó cosa sobre cubierta, ni dejó ningún farol de popa de cuantos tenían los buques, a pesar de las túnicas y herrajes con que estaban asegurados; y de este modo continuó sin intermisión hasta las siete de la ma-

ñana del 25 que empezó a ceder. La gruesa mar que se conservó en algunos días, a pesar de las calmas que se siguieron, no permitió que por aquel se pudiese formar bandola, y hecho juguete de las ondas sólo se trató de agotar el agua que a la sazón era de más de 10 pies en bodega, de 40 pulgadas por hora, y tomaba aumento contra el esfuerzo incesante de todas las bombas, por lo cual fue necesario abrir escotillones y sacar el agua con baldes, tinas, etc., por cuantas partes se podía, teniendo empleada toda la tropa y marinería en incesante y duro trabajo.

»La mañana del 26, en que el estado del navío daba incremento a mi cuidado, avisté la nao  San Andrés, procedente de Acapulco. Había experimentado ésta el  vaguío  en la proximidad de la tierra de Luzón, reconociendo al amanecer de aquel día cabo Bolinao, con cuyo abrigo la impresión del huracán no le fue tan fuerte,  pero  muy  suficiente  para  que  perdiese  sus  masteleros, palo de mesana, y rindiese el trinquete. El bote de este buque y otros socorros que me facilitó por entonces me fueron de grande auxilio, tanto para contener el agua como para armar bandolas, construir un timón, cuya maniobra merece particular recomendación, y ponerme en estado de regresar a este puerto.

»A la vista de la isla del Corregidor, con la del  Montañés en igual triste estado que el  San Pedro, excepto el agua, empezaron a realizarse mis sospechas sobre la suerte del todo de la escuadra, y el comandante de aquél, luego que la proximidad lo facilitó me dio noticia de que las fragatas  Cabeza,  Fama  y  Lucía  habían entrado a puerto.
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La nombrada  María, a cuyo capitán había dado yo comisión particular para San Blas, como instruirán a V. E. mis cartas de la correspondencia citada, no ha parecido, ni he podido adquirir noticia alguna de ella; pero me persuado a que convencido Quintano de la importancia de su encargo, continuase a toda costa la navegación con sólo la instrucción que le tenía dada, y sin embargo de no haber recibido los pliegos de V. E. que debía recibir el mismo día 24 y ahora dirijo; pero esto no me quitará el cuidado en que estoy por su suerte, hasta saber el paradero que ha tenido.

»El bergantín particular, que bajo las órdenes del teniente de fragata  D.  José  Godoy,  se  hallaba  en  la  mar,  aun  antes  de  la salida de la escuadra, para dar cumplimiento al encargo que le cometí, experimentó iguales desastres, viéndose casi perdido en los días 22 y 23 de abril; pero llegó de arribada al río de Manila desarbolado, haciendo agua, y sin más pérdida de gente que la del práctico, que trastornado su juicio a la finalización del temporal, se arrojó al mar y no hubo medio para salvarlo. Es digno de notarse, que no hallándose este buque a 40 leguas de la escuadra, cuando éste padeció el temporal la noche del 24, experimentó una calma absoluta, en las mismas horas que la nao  San Andrés, al igual distancia por diferente rumbo tuviese también distinto viento, aunque poco menos impetuoso2.

»Este ha sido, Excmo. Sr., el éxito de una campaña en la que, si conseguí el principal objeto, cubriendo la llegada del galeón, ha sido a costa de un descalabro cuyo remedio aquí pide el tras-curso  de  muchos  meses.  La  causa  que  lo  produjo  fue  tal,  que sus efectos se han extendido a la desolación de las sementeras y árboles de algunas provincias del norte de esta isla; en la de 2.  Como se ve, en esta época no era conocida la teoría de los huracanes.
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Panay, toda la provincia de Capiz, perdiéndose en la de Antique 26 embarcaciones y no libertándose los edificios mejor construidos cuales son los templos, en cuya suerte han sido iguales los de la isla de Samar, y la embarcación que últimamente condujo el situado a las islas Batanes y Babuyanes, ha corrido la misma y triste desgracia.

»He  tomado  las  mas  eficaces  medidas  para  que  se  haga  el corte de las arboladuras con la mayor brevedad, destinando oficiales y otros facultativos que asegurando el acierto de esa operación la activen y concluyan en el menor tiempo posible; para lo cual, como para todo cuanto he pedido, me ha franqueado ese gobernador los auxilios, y al mismo tiempo se trabaja en preparar para la quilla, sucesivamente, a todos los buques, exceptua-da la fragata  Santa María de la Cabeza, que es la única que ha conservado todas las hembras del timón, y que por este motivo excusa tal maniobra, para la cual es difícil calcular el tiempo que deberá emplearse, tanto más que en este momento llaman toda la atención los preparativos de defensa en que se está trabajando por recelos de un próximo ataque del enemigo, de cuya noticia hablo a V. E. en oficio separado. –Dios, etc. –Cavite, 10 de Julio de 177. –Excmo. Sr. –Firmado. –Ignacio M. De Álava. –Excmo. Sr. Juan de Lángara.»

extraCto	del	diario	del	jefe	de	esCuadra	d.	iGnaCio	María	de álava,	CoMandante	General	de	la	destinada	a	los	Mares	de	asia, desde	el	día	en	que	la	esCuadra	entró	en	este	Puerto	Hasta	el reGreso	de	la	ÚltiMa	salida	al	Mar	en	el	Mes	de	abril Enero 8.- Se trasladó la escuadra al puerto de Cavite desde la barra de Manila para poder rehabilitarse, y quedar en todo marzo, si era posible, en disposición de poder salir al mar y aprove-141

char parte de la monzón de NE. para hacer una campaña útil, si antes se recibían noticias de rompimiento con los ingleses. No hubiera sido difícil, en efecto, lograrlo, a no ser por la obra del navío  Europa y fragata  Pilar  a quienes, además de la necesidad general de reconocer los costados y cubiertas, recorrida de aparejo, velamen y otros reparos en la arboladura, se agregaba la de tener que pasar por una obra considerable en sus cascos, a causa de la gran pudrición que se descubrió, particularmente en el Europa, por los cosederos, durmientes de la primera cubierta y otras piezas principales, sin contar con el agua que hacia. Este reparo que era de precisa necesidad, atrasaba muchísimo la habilitación de estos buques; sin embargo, con la maestranza de la escuadra y el auxilio de la del país, púsose en obra su carena y principiaron los demás trabajos con el mayor calor. Estableció-

se en Cavite al mismo tiempo, y con los propios auxilios de la escuadra, un hospital para los enfermos se puso por obra en el pueblo de Cavite Viejo la construcción de un alibe con noria y muelle para hacer la aguada de los buques que tienen que traerla de gran distancia con mucha dificultad y costo.

Marzo 16. Estaban los trabajos en su mayor fuerza, cuando el 16 entró el bergantín Activo que venía de San Blas con noticia de la declaración de guerra. Esta novedad me hizo tomar todas las  providencias  necesarias  para  apresurar  la  habilitación  de la escuadra sin contar con el Europa y la Pilar que debían ne-cesariamente quedar en puerto, porque no podían, como se ha dicho, alistarse sus cascos ni en dos meses por el corto auxilio de la maestranza del país, floja, no de la mayor habilidad y poco numerosa por estar empleada la mayor parte en la carena de la nao que debía salir para Acapulco en la estación oportuna.

Abril 6. Todos los demás buques que estaban desaparejados y  por  recorrer  sus  costados  y  cubiertas,  aun  el   Montañés,   se 142

hallaron pronto en la barra de Manila el 6 de abril a recibir sólo los víveres, aunque de antemano di providencias y tomé todas las medidas para el acopio de éstos. La elaboración del pan fue larga, y así la escuadra no pudo menos de ser detenida por este motivo. El principal objeto de la salida de la escuadra a la mar lo más breve posible era para aguardar el navío  San Andrés que venía a recalar desde Acapulco sobre el cabo Bojeador, y convo-yarlo hasta este puerto. Debía haber salido de allí, por noticias que se tenían, de mediado a fin de febrero, por consiguiente ur-gía que la escuadra saliese en todo abril.

20. Hízose cuanto fue posible por conseguirlo, y en efecto, di la vela el 20 al medio día, llevando solo el pan necesario para un mes y por equivalente cantidad de arroz. A las ocho de la noche logré estar a la parte de fuera de la isla del Corregidor que forma la boca de la bahía; siguió la escuadra con el viento al NE. a franquearse de la costa sólo lo necesario para precaverse de ella y sin perderla de vista navegar ganando latitud.

21. Nuestra situación el 21 civil a medio día era bajo la marcación  del  paralelo  de  Monte  Capones;  el  viento  flojo  del  NNO.

pero  refrescó  después,  y  obligó  a  la  escuadra  a  tomar  un  rizo a  las  gavias.  De  noche  estuvo  variable  con  ráfagas,  truenos  y relámpagos.

24. El 24 refrescó y se advirtió una mar tendida del SE. que daba indicios de mal tiempo; estaba el cielo este día cubierto de nubes y la atmósfera muy cargada, pero la confianza de la buena estación que se aseguraban los prácticos que llevábamos del país y se habían embarcado para la campaña en cada uno de los buques de la escuadra, nos hacía esperar que no se realizasen estos anuncios ni los del barómetro, que había bajado considerablemente. Sin embargo, mandé en la tarde, por señal, echar abajo las vergas de juanete, y antes de anochecer quedó toda la 143

escuadra regularmente unida y a la capa con trinquete y mesana, llevando la proa al SE. con viento bastante fresco del primer cuadrante. También se aseguró la artillería por si arreciaba el tiempo. Nuestra situación era a esta hora por los 17° 51’ de lat. N.

y por 234° 56’ al O. del meridiano de Cádiz a distancia de 30 leguas de la costa más próxima a Luzón. El viento fue arreciando por instantes y cargándose la atmósfera de tal manera que a las nueve solo veíamos la luz de uno de los buques de la escuadra, que estaba un poco a barlovento nuestro. A las once y media el viento era furioso y la mar agitada: se desfondó la mesana y faltó la amura de trinquete; al mandar cargarlo observé que se mantenía bien sin flamear, y dispúsose que no se hiciera novedad, pues  lejos  de  ganar  con  esto  se  perdía  mucho,  quedando  más fácilmente expuesto el navío a desarbolar hallándose sin vela, por los balanceos que deberían ser más violentos. Media hora después el palo de bauprés se partió por fuera de las trincas, siguióse venir abajo el de trinquete; muy luego el de mesana, y por último el mayor, todos partidos inmediatos a las fogonaduras.

En  esta  situación,  nos  ocupábamos  a  las  doce  y  media  en desembarcar  parte  de  la  arboladura  y  picar  su  jarcia  con  la poca gente que en aquella ocasión había con suficiente serenidad, destreza y ánimo para tal faena. La arboladura toda en el agua  por  la  banda  de  sotavento,  daba  mucho  cuidado  por  los continuos  golpes  que  sufría  el  buque  en  aquella  parte  con  los balances. Por último, con uno de ellos se partió el timón por el azafrán y lo advertimos a la una, que habiendo acudido a poner la caña de fierro, por haberse roto la que tenía, nos quedamos sin él, quedando por consiguiente cual boya al arbitrio del mar y del furioso viento, que ya había llegado al grado de huracán. La inmensa cantidad de agua que caía del cielo y la que entraba del mar, no podía salir por los imbornales y se agolpaba en la bode-144

ga. Se aplicó gente a las bombas, que apenas podían dar abasto; esto me hizo creer que el navío había recibido daño en el casco.

Desde las ocho y media de la mañana la fuerza del viento era tan espantosa, que jamás he experimentado nada que se le parecie-se, y aunque hasta entonces creíamos que pudiera haber algún buque de la escuadra que no quedase del todo desarbolado, desde esta hora no sólo no lo dudamos, pero esperábamos peores resultas. Cuando amaneció reconocimos nuestra total falta de timón, que se desprendió arrancado enteramente tres hembras y rompiendo uno de sus machos que quedó en otra, según vimos después por el reconocimiento que se hizo, y por esta parte hacía el navío una gran cantidad de agua.

Cuando la caída del palo trinquete, estaba alguna gente en la cofa, pero sólo perdimos un hombre que se fue al agua. También murió  otro  estrellado  por  la  lancha  que  se  destrincó,  y  fueron las dos únicas desgracias, pues aunque resultaron heridos 51 en el navío, todos libraron la vida. Merece los mayores elogios por su intrepidez y bizarría un guardián llamado Antonio Mousillo: este hombre se distinguió extraordinariamente, y me causa gran dolor haberlo perdido en este hospital por una disentería que le sobrevino después de nuestra llegada.

25. Hasta las siete y media de la mañana siguió el huracán con toda su fuerza; llovió copiosamente; la atmósfera estaba tan cargada, que apenas se veía el mar. A las ocho por fin cedió el viento de mucha parte de su fuerza y empezando a desprenderse la nube, abrió algún tanto. A las diez era ya muy moderado y se conocía claramente que iba a acabarse el temporal.

El agua que había en la bodega, a pesar del continuo trabajo de las bombas, daba una idea cierta de que el navío hacía mucha; pero no podía saberse la cantidad ni el paraje por donde se  introducía:  por  esto  se  procedió  a  hacer  un  reconocimiento 145

interior y hallóse que efectivamente la hacía el navío muy considerable  por  la  popa,  entre  yugo  y  yugo,  a  poco  más  de  una vara distante del codaste a la banda de estribor, de lo cual y de la falta del timón se dedujo que era producida por alguno de los agujeros que dejarían los barrenos de las hembras arrancadas.

Este accidente aumentó nuestra fatiga en proporción del ningún auxilio  que  teníamos  y  el  ver  que  aunque  con  mucho  trabajo y dificultad se consiguiese echar alguna de las embarcaciones menores al agua, para hacer un reconocimiento por fuera, sería en vano el intentarlo, pues la mucha mar y viento no lo permitía.

La noche de este día llegó a hacer el navío 40 pulgadas por hora.

Aumentaba  el  agua  en  gran  cantidad  en  la  sentina,  de  modo que, no siendo suficientes las dos bombas españolas y una de la de cadena para contenerla (la otra bomba estaba descompuesta), mandé  abrir  escotillones  en  el  entrepuente  para  ayudar  a  sacarla juntamente que con la porción de baldes que al mismo fin estaban empleados en el pozo de proa y santabárbara. A las dos y media de la mañana se logró poner la cuarta bomba corriente, y por medio de todas ellas y de que el trabajo de la gente era proporcionado al riesgo, se consiguió al fin que empezase a disminuir, aunque poco. No se vio en este día 25 embarcación alguna de la escuadra, y serenado ya el tiempo nos ocupamos en el trabajo de las bombas, zafar el buque y armar una cabria para arbolar las bandolas. Se preparó igualmente, a fin de que como provisional pudiera servir de timón, una verga que atravesada por la popa con dos cureñas en sus extremos con suficiente peso para que las sumergiera, se manejase por medio de dos aparejos que de una banda y otra, venían a dar al alcázar.

26.  Al  amanecer  avistamos  una  embarcación  no  muy  lejos, que de vuelta encontrada ceñía al E., desarbolada de masteleros y palo mesana. Era natural suponer fuese de la escuadra y por 146

tanto mandé hacer las señales que convenían en la ocasión, mas viendo que no daba muestras de entenderlas y sospechando que pudiese ser la nao  San Andrés, procedente de Acapulco, objeto principal de mi salida, se le largó la bandera del Rey asegurada con  cañonazo  repetido  de  tiempo  en  tiempo  en  señal  de  pedir socorro. Esto produjo el efecto deseado, pues viendo la situación del navío, incapaz de movimiento, se resolvió a arribar el teniente de navío D. Marcelo Ayensa que lo mandaba, y acercándose a la voz me ofreció sus auxilios y me prestó algunos que me fueron de grande utilidad, así para contener el agua, como para hacer un timón suficiente para conducir el navío a este único puerto capaz de servir para su seguridad y rehabilitación. Uno de los auxilios que me dio el comandante de la nao fue de carpinteros y  calafates,  a  causa  de  que  todos  los  de  la  escuadra,  excepto los de cargo, habían quedado en puerto para la habilitación del navío  Europa y la fragata  Pilar. El viento era muy flojo del N. y estábamos con proa al O., sin ser todavía dueños de poder hacer otro rumbo.

Nos hallábamos al medio día por la longitud estimada de 235°

20’ y en latitud de 17° 1’ N.; medio armada nuestra bandola de proa y trabajando en las demás. El viento era casi ninguno, por consiguiente  como  de  nuestro  mal  timón  provisional  no  podía hacerse ningún uso, no cupo el hacer que arribara el navío para tomar la vuelta a tierra, y aunque se intentó dar un calabrote a la nao  San Andrés para que nos remolcara, o al menos ayudara a que tomásemos la vuelta contraria, fue en vano porque faltó dos veces la guía.

Hízose el reconocimiento para descubrir el agua que hacíamos de popa, y se consiguió, buscando los calafates tapar siete agujeros de los que dejaron los pernos de las hembras del timón, metiendo a fuerza de mucho trabajo en ellos unos cuantos espi-147

ches de madera, con lo cual notamos en breve una gran diferencia en el agua que se hacía, tanto, que conocimos desde luego que de taparlos todos se seguiría el atajar la mayor parte.

En todo el día pudimos conseguir el hacer arribar el navío, y estábamos seguros de que no llegaría el caso a no entrar un viento algo fresco, con el cual, tomando salida, pudiesen hacer las  aguas  tal  efecto  en  la  máquina  que  se  deseaba  hiciese  el oficio de timón. En vista de esto, y que no había otro puerto de arribada para remedio de nuestras necesidades que la bahía de Manila,  dispuse  que,  respecto  que  había  machos  de  respeto  a bordo y que habían quedado dos hembras bajas con la alta de fierro,  se  intentara  hacer  un  timón  y  calarlo.  Púsose  en  obra, y se pidió para ello al  San Andrés un mastelero y una verga de cebadera,  que  principalmente  nos  hacía  falta.  La  forma  del  ti-món se reducía a la figura de un triángulo con uno de sus lados prolongado, que era el que había de servir de madre. Resultaba por pala el triángulo que forrado de tablas por una y otra cara, debía formar un cajón, el cual, macizado de lastre y lingotes, se sumergiese  suficientemente  para  calarlo  con  facilidad.  Pesaba este  timón,  según  se  vio  después  en  el  arsenal  de  Cavite,  con reatas, jimelgas y todo su guarnimiento, 106 quintales.

27.  El  timón  nos  favoreció  mucho  para  adelantar  nuestros trabajos, y así la noche del 27 quedaron todas las bandolas arboladas, y por consiguiente con algunas velas de que poder hacer uso. No nos faltaba ya más que timón con que gobernar, pues se logró achicar el agua hasta no quedar más que 10 pulgadas sobre cuaderna, y a no hacer más que 8 por hora después de haber tapado otros 4 agujeros de clavos.

28. El  San Andrés se mantenía siempre a la vista e inmediato, prestándonos cuantos auxilios podía. La mañana siguiente pudo su comandante tomar el remolque y ayudar a que cayese el 148

navío de la vuelta contraria, que se consiguió al fin, y quedamos con proa a ESE. con el viento al NE. muy flojo, y hubiera continuado con él, pero fue preciso dejarlo.

2. Armadas del todo las bandolas andábamos con ellas una milla por hora al rumbo SE. y ESE. con viento al NE. A las cinco de la tarde, con la poca mar que había de NNE. y casi ningún viento,  dio  el  navío  en  seguir  arribando  hasta  el  S.  ¼  SO.  y fuimos en esta forma sin que hubiera arbitrio de poder tomar nuestra primera posición de ceñir por babor el viento. Poco antes  de  anochecer,  viendo  que  nos  alejábamos  para  el  SO.  del San  Andrés   que  quedaba  al  NE.  ciñendo  el  viento  por  babor, distante ya de 3 a 4 millas, hicimos por tomar la vuelta al ONO., ya que otra cosa no podía ser, y lo conseguimos. Era ya de noche cuando hicimos la señal al cañón y con faroles de ceñir por estribor  el  viento,  pero  no  vimos  que  contestase;  disparamos después  cañonazos  de  rato  en  rato  para  manifestar  nuestra situación, a que tampoco contestó, ni lo volvimos a ver en toda la noche; sin embargo, hasta las 12 se mantuvo encendido un farol al tope mayor.

30.  Cuando  amaneció  nos  encontramos  solos,  de  que  inferí que el  San Andrés había seguido toda la noche la vuelta del ESE.

A  las  nueve  de  la  mañana  inmediata  se  concluyó  el  timón,  y arriado al costado del bote que nos había quedado de la nao, se llevó a popa y a las doce llegó a estar en su sitio y perfectamente calado. Colocóse la caña de fierro que venía a dar a la cámara baja, y puestos sus guardianes quedó del todo corriente.

Mayo 3. No hubo casi viento hasta ese día, que entablado por el  SSE.  navegamos  gobernando  perfectamente  con  el  nuevo  ti-món al rumbo del ESE. A las cuatro de la tarde avistamos tierra por E. ¼ SE. y antes de anochecer se marcó punta de Bolinao al E., y la de Tambobo al S. 65° O. Navegamos en demanda del 14

puerto con vientos muy flojos, por la noche al terral y de día a la virazón, sin que ocurriese novedad.

7. Por la mañana avistamos el navío  Montañés en bandolas, desarbolado de los cuatro palos, que gobernaba para ganar el puerto. Vino un oficial a dar parte de todo lo que les había acaecido después de la separación: estaba también sin timón y gobernaba con espadilla. Por este oficial supe que habían entrado en  Manila  las  fragatas   Cabeza  y   Fama,  y  que  la   Santa  Lucía quedaba fondeada a la parte de adentro de la isla del Corregidor, todas  desarboladas  de  los  cuatro  palos  y  sin  timón  la  última.

El navío  San Andrés  se hallaba también a la vista y bordeando para coger el puerto. El viento era SE. flojo.

8. En la noche logré sobre bordos coger fondo cerca de la isla del Corregidor, en 35 brazas a la parte E., distante como media milla.

. En el mismo pasaje fondearon también el  San Andrés  y el Montañés. A las cinco y media de la tarde, hecha la señal de dar la vela, zarpé con los tres buques a favor de la virazón del O., y navegando toda la noche, llegamos el 10 por la tarde a fondear frente de la ensenada de Cañacao, de donde el 11 por la mañana nos  enmendamos  a  este  fondeadero.  Arsenal  de  Cavite,  20  de junio de 177.– Firmado.– Ignacio M. de Álava.



• • •


Contra la esperanza de este general, jamás volvió a saberse de  la  fragata   María.  Ni  en  las  costas  del  Pacífico,  donde  se  la supuso, ni en ninguna de las Filipinas apareció vestigio de su naufragio, confirmándose con esto la suposición de haber zozobrado  en  la  noche  del  huracán.  Sin  embargo,  hasta  diciembre de 1800 se esperaron noticias suyas, dándose de baja el buque y sus tripulantes por Real Orden de 17 de ese mes.
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Perecieron en esta fragata, de 34 cañones, 322 personas que formaban su dotación, inclusa la plana mayor, cuyos nombres se expresan a continuación:

Comandante capitán

de fragata   .   .   .   .   .   .   D. Fernando Quintano.

Teniente de navío .   .   .   .   .     Joaquín Briones Íd.

de fragata .   .   .   .     Francisco Perler Íd.

Íd. .   .   .   .   .   .   .     Bruno González Alférez de navío   .   .   .   .   .   D.  Claudio de Álava Íd.

Íd. .   .   .   .   .   .   .     Pedro Meñaca Alférez de fragata .   .   .   .   .     Luis de Sesma Contador     .   .   .   .   .   .   .     José Gayoso Capellán     .   .   .   .   .   .   .     Juan Báez Íd.

.   .   .   .   .   .   .     Francisco Fúnez.

Piloto

.   .   .   .   .   .   .     José Gutiérrez Íd.

.   .   .   .   .   .   .     Francisco Villarnovo Íd.

.   .   .   .   .   .   .     José de Soto Médico       .   .   .   .   .   .   .     José Bermejo.

El mismo general Álava, en el extracto de su diario de la campaña inmediata, decía tratando de esta fragata: «La  nombrada   María  había  desaparecido  la  noche  del  24  al 25  de  abril del año  7, en  que  sin  duda  alguna  se  fue  a  pique en el terrible huracán que padecí a la altura de cabo Bojeador, que destrozó toda la escuadra, y que así el navío de mi insignia, como otros varios buques estuvieron muy próximos a padecer la misma suerte.»
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PALAS

la	presencia de numerosos cruceros ingleses en el mar de las Antillas obligó a disponer la salida del puerto de La Habana de una división de la escuadra de D. Gabriel de Aristizábal, que llevando auxilio de numerario y pólvora a la Florida, Santo Domingo y Puerto Rico, escoltase al mismo tiempo a los buques correos de la Península y Costa Firme. Fue designado para mandar esta división el capitán de fragata Don Pedro Sáenz de la Guardia, comandante de  la  nombrada   Palas,  de  34  cañones,  oficial  de  gran  concepto, reputado también como práctico en la navegación de aquellos mares. Los demás buques eran: la fragata de la misma clase  Gloria, mandada por D. Francisco de Paula Castro, los bergantines  Galgo y  Habanero, y las goletas  Mónica,  Ninfa  y  Revancha, en que se ha-bían repartido los caudales y efectos según su destino.

La división se hizo a la vela el 27 de diciembre con viento flojo del S. y tiempo despejado, que fue de corta duración, pues en la noche saltó un norte duro, con la cerrazón y mal cariz que acompaña por lo general a estos temporales. Las goletas, no pudiendo regir  vela,  conservaban  con  mucha  dificultad  la  unión  que  se les había recomendado, aun cuando los buques mayores hacían por su parte por esperarlas. La  Revancha desarboló durante la noche, y recibió, en consecuencia, orden de arribar a La Habana, y la  Mónica  se perdió de vista.

Al amanecer el 28 se avistó una vela en el horizonte, que se supuso fuese ella, mas destacado el  Galgo para reconocerla, hizo señal de ser una corbeta enemiga, noticia que puso en cuidado al comandante de la división por la seguridad de la goleta, que conducía el situado de la Florida. Mandó virar los buques en la vuelta  del  inglés,  que  forzó  de  vela,  y  reviraron  después  en  la del ONO., suponiéndola más favorable para dar con la goleta. Al 152

anochecer se descubrió otra vela por el OSO., rumbo que tomó inmediatamente la división hasta reconocerla, dirigiéndose después  al  ESE.  con  inquietud  del  comandante.  Se  proponía  éste navegar 40 millas a aquel rumbo para amanecer en el meridiano de  punta  Guanos,  enviando  de  descubierta  a  barlovento,  pero sin perder de vista a los otros buques, al  Galgo. La  Palas,  que andaba  mucho  más  que  los  otros,  marchaba  a  la  cabeza  con trinquete, gavia en dos rizos arriada, contrafoc y mesana, con velocidad de poco más de tres millas, habiendo caído mucho el viento, aunque no la mar. A las dos y media de la madrugada del 2, sin que nadie a bordo sospechase peligro en la derrota, chocó  fuertemente  esta  fragata,  quedando  embarrancada.  Los otros buques venían tan inmediatos por la popa, que la primera providencia, antes de la de cargar el aparejo, fue la de hacer con cañonazos la señal de varada para libertarlos de semejante con-tingencia. Se hizo indicación sin pérdida de minuto, pues ni aun se sacaron las balas de los cañones; pero aun así, aunque todos arribaron prontamente, varó también la  Gloria.

En este momento se acreditó la reputación marinera del comandante de la división, y el brillante estado de disciplina de su buque.  Reconociendo  con  los  botes  hallarse  éste  sobre  piedra, con menos de dos brazas de agua; arrancado el timón en la embestida y siendo la reventazón indicio seguro de la destrucción de  la  fragata,  mandó  en  el  momento  picar  los  palos  mayor  y trinquete, para retardarla; subir a la batería y cubierta víveres, pólvora y las cajas de la plata, con lo que, al amanecer, cuando se anegó la bodega, estaba asegurada la subsistencia de la gente y la defensa para el caso de presentarse el enemigo.

No fue menor la actividad con que se maniobró en la  Gloria; su varada no era tan peligrosa, aunque perdió igualmente el ti-món, porque la arribada hecha al ver las señales de la  Palas, la 153

llevó fuera de la restinga y encalló en arena. Habría por lo mismo probabilidad  de  salvarla  operando  con  prontitud,  y  de  ésta  se podrá juzgar sabiendo que al amanecer se habían echado abajo vergas y masteleros, al agua una parte de la artillería y balerío, vaciado la aguada, alejado la pólvora en la lancha y tendido un ancla por la popa.

En uno y otro buque se consideraban en el placer de los Roques, siendo grande la sorpresa de todos cuando al aclarar el día se vieron en los Colorados de la Cruz del Padre.

El bergantín  Habanero fondeó entonces muy próximo, en el placer de Cayo Blanco, donde lo hicieron también a las ocho de la mañana el  Galgo y la  Mónica, que recalaron juntos, enviando sus embarcaciones a los varados.

El comandante de la división convocó en junta a los de todos los buques, y examinando la situación de las fragatas, la importancia  de  los  caudales  que  contenían  y  la  probabilidad  de  ser atacados por fuerzas superiores, siendo, como era, conocida su salida por la corbeta avistada la tarde anterior, que no dejaría de dar aviso en Providencia u otra de las estaciones de los ingleses, se acordó trasbordar con toda premura la plata y víveres a los bergantines, sacar a flote la  Gloria, extraer lo posible de la  Palas, incendiar su casco, para que no pudiera utilizarse por el enemigo la artillería y pertrechos, y regresar la expedición a La Habana.

Puesto  por  obra  el  proyecto,  en  el  mismo  día  2  quedaron trasbordados los caudales, pólvora y víveres, con mucha parte de los cargos de la  Palas, y a las ocho de la noche, en el momento en que, destrozados los fondos de este buque, tumbaba hacia sotavento, la  Gloria salía a flote, virando por los tres cables que había tendido y con ayuda del aparejo de proa.

El 30 hubo brisote que dificultó mucho las operaciones, por lo  que  molestaba  la  mar  a  los  botes;  no  obstante,  continuó  el 154

salvamento de efectos, se tendió en el pasamanos de la fragata su timón, que fue compuesto por la maestranza de los buques, reponiendo los machos partidos con los de la  Palas; se caló en su lugar el 31, se levaron todas las anclas, y quedó la  Gloria completamente aparejada y en disposición de dar la vela, resultado sorprendente atendiendo a la pesadez de las faenas enumeradas hechas con mar gruesa.

El 1º de año apareció claro y sereno, adelantándose considerablemente en el embarco de pertrechos de la fragata perdida.

Se avistó un bergantín sospechoso que procuraba reconocer a la división, lo que aceleró aún más los trabajos, y dándose éstos por terminados con el día, se repartió la gente, se dio fuego a la Palas, saliendo los demás en dirección del puerto de La Habana donde fondearon el 3 de enero de 178, sin otro accidente.

El proceso formado en La Habana sobre esta desgraciada expedición, por el mayor general de la escuadra D. Francisco de Alcedo, puede citarse como modelo en su género. Como juez fiscal se propuso fijar las investigaciones sobre tres puntos principales, a saber: Causas de la separación de la goleta  Mónica. Derrota de la división. Maniobras después de la varada de las fragatas. Las primeras aparecieron ser la fuerza del temporal que no permitía regir vela a la goleta, cuando los demás buques no podían reducir la que llevaban, por ser la mínima para aguantar la capa. La derrota ofreció al fiscal ocasión de demostrar sus conocimientos náuticos, pues con los cuadernos de bitácora a la vista, calculó la de cada uno de los buques desde la salida del puerto, corrigiéndolas de la influencia conocida de las corrientes; las trazó en una carta dibujada expresamente y encontró que aun la del bergantín  Galgo, que en varias ocasiones se separó de la división para las descubiertas, convenía con las demás y acreditaba el  raciocinio  y  cálculo  del  comandante  de  la  división  para  las 155

descubiertas.  Ninguno  de  los  de  los  buques  de  ésta,  sospechó hubiese  riesgo  en  la  derrota;  ajenos  a  él  estaban  los  prácticos del canal que todos llevaban, siendo forzosa la deducción de que el siniestro había sido irremediable, y debido a corrientes inusitadas en velocidad y dirección, cuyo descubrimiento impidió la falta de observación y de reconocimiento de la costa, que no era prudente atracar con tiempo del norte.

Según la situación media de la división, el bajo en que vararon las fragatas a las 2 ½ de la madrugada demoraba al E. 5 S.

distancia 64 millas. La situación más adelantada, que era la del bergantín Galgo, reducía esta distancia a 33 millas. En el examen de las maniobras, sólo elogios podía encontrar el más severo censor, por lo que opinaba dicho fiscal no existir culpabilidad en ninguno de los procesados.

Tal fue el dictamen unánime del consejo de guerra celebrado el 20 de febrero bajo la presidencia del comandante general del apostadero, D. Juan de Araoz, con asistencia de el de la escuadra,  teniente  general,  D.  Gabriel  de  Aristizábal  y  de  todos  los oficiales generales de la misma, quedando por tanto absueltos todos los que dotaban la división; pero el Consejo acordó además recomendar a S. M. el mérito del comandante de la  Palas, considerando el servicio que prestó en esta ocasión como uno de los más señalados de su carrera.

VENTURA

esta	goleta, mandada por el teniente de navío D. Luis Cabaleri, persiguiendo  un  corsario  enemigo  sobre  la  costa  de  la  isla  de Cuba, varó en la punta del Palo y se perdió totalmente, ahogándose su comandante y algunos otros de la tripulación.
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CAÑONERAS 8, , 10 Y 12

las	pérdidas de la Marina en el año 178, se redujeron al naufragio de las cañoneras núms. 8, , 10 y 12, acaecidas en el puerto de Alicante bajo un temporal del E.

De estas embarcaciones, unas zozobraron sobre las amarras, atormentadas por el peso del cañón, y otras se fueron sobre las piedras.  La  gente  de  todas  se  salvó  acogiéndose  a  los  buques inmediatos.

El  comandante  de  esta  fuerzas,  teniente  de  navío,  D.  José Mergelina, fue declarado libre de cargo por la Junta de asistencia que examinó sus disposiciones en el temporal.
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GUADALUPE

la	fragata de este nombre, de 34 cañones, al mando del capitán de su clase, D. José de la Encina, dio la vela desde Palamós el 14

de marzo, comisionada para cruzar sobre la costa en protección del comercio, y se estableció desde luego en las inmediaciones de las Columbretes.

Al hacer la descubierta en la amanecida del 15, avistó entre la costa y los islotes varias velas sospechosas que procuró reconocer, y que, en efecto resultaron pertenecer a una división ene-157

miga. Tres de ellas, navío, fragata y bergantín30, se cubrieron de vela dando caza a la Guadalupe, que ante fuerzas tan superiores tomó  de  nuevo  la  vuelta  de  las  Columbretes  con  todo  aparejo, viento muy flojo del SO. y mar gruesa del E.

Al  anochecer,  los  enemigos  habían  ganado  mucho  sobre  la fragata y proseguían la caza; pero el tiempo que anunciaba la mar,  se  declaró  con  grandes  chubascos  del  SE.,  a  favor  de  los cuales se perdieron aquéllos de vista, cambiando ella el rumbo en demanda de Cabo San Antonio con la esperanza de desorien-tarlos. Un cañonazo que se oyó a las  descubrió que seguían de cerca la persecución, aunque ahora era mucho el andar de la fragata, que no había disminuido de aparejo.

A las 4 de la madrugada, suponiéndose ya fuera del riesgo de caer en sus manos, la  Guadalupe, con toda su velocidad embistió en la costa del cabo, que la chubasquería no le había permitido divisar, cerca de la población de Denia. El choque fue espantoso; cayeron cuantos se hallaban sobre cubierta, subiendo sobresaltados los que descansaban, y a ninguno se ocultó que el enemigo presente era más de temer que el que habían escapado.

La fragata se hallaba muy cerca de la playa, pero sobre ella rompía la mar con tal fuerza que el ojo menos marinero podía comprender la imposibilidad material de ganarla con embarcaciones y menos de cualquier otro modo. Por otro lado, la fragata había quedado casi en seco, rompiendo también la mar sobre ella e indicando con los repetidos choques en las piedras que era llegado su fin inmediato. No por esto se desanimó la tripulación; atenta a la voz de su comandante se lanzó al trabajo con la actividad y 30.  James en su  Naval History  dice que los buques que dieron caza y ocasionaron la pérdida de la  Guadalupe, fueron el navío  Centaur, de 74 ca-

ñones y la corbeta  Cormorant, de 20.
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el silencio que solemnizan actos de esta especie. En un momento se hallaron al costado todas las embarcaciones; se picaron los palos y se formaron jangadas, todo sin resultado: las primeras zozobraron una tras otra, y éstas se deshacían contra la fragata impulsadas por los golpes de mar.

Al apuntar el día, la población en masa de Denia acudió al lugar del siniestro atraída por los cañonazos de auxilio: quisieron darlo los hombres de mar dirigidos por el subdelegado de Marina, echando al agua varias lanchas que tripularon con valentía, aunque nada pudieron sus esfuerzos contra la resaca.

Animados a bordo con su buena voluntad, tentaron el último recurso, o sea el de enviar un cabo a tierra que sirviera de andarivel para ganarla: boyas, gallineros y pipas vacías fueron echadas sucesivamente con este objeto, llevando amarradas sondalezas o cordel de corredera, lanzándose a nado los de la playa para cogerlas, sin conseguirlo. Dos marineros de la fragata se ofrecieron entonces a llevar a nado el cabo de salvación, ¡y perecieron en su heroica empresa a vista de sus camaradas!

Nada  quedaba  que  hacer:  el  comandante,  con  resignación cristiana, exhortó a sus subordinados a que asidos, para resistir la fuerza de los golpes de mar, aguardasen la conclusión de su obra destructora, poniendo en Dios la última esperanza.

¡Qué horribles debieron ser estos momentos! El sentimiento religioso que tan profundas raíces tiene en nuestra gente de mar, los ocupó sin duda, elevando hacia el Creador aquellos rudos, aunque  sencillos  corazones;  ¿pero  en  cuál  de  ellos  dejaría  de deslizarse con amargura el recuerdo de una madre, de una es-posa o de una prometida?

No tardaron en cumplirse las presunciones del comandante; la  Guadalupe  partió por la cuaderna maestra sumergiéndose la parte de popa con mucha de su gente, que fue al punto barrida 15

por  la  mar;  la  restante  se  agrupó  en  el  castillo  con  el  comandante, y hacia la una de la tarde se dividió igualmente en tres trozos que fueron arrojados más cerca de la playa en medio de la  rompiente.  En  este  momento,  muchos  trataron  de  ganar  la tierra, consiguiéndolo algunos con ayuda de los de Denia, que redoblaban  sus  humanitarios  esfuerzos,  echando  cabos  y  me-tiéndose en el agua.

Un marinero de los que quedaron en el fragmento mayor, (que lo constituía el costado de estribor del castillo) en que también estaba el comandante, tuvo la fortuna de llegar ileso a la playa, donde se disponía a cubrir su desnudez, cuando con asombro de todos, habiendo tomado aliento unos instantes, cogió el chicote de un cabo, lo amarró a la cintura y se arrojó de nuevo en la rompiente, nadando vigorosamente en dirección de sus compa-

ñeros. Varias veces desapareció de la vista de los que, desde una y otra parte, seguían con vivo interés sus movimientos, oculto por la espuma de la resaca que a veces le hacía perder en un instante el terreno ganado en muchos minutos, llevándolo hacia las piedras donde tantos otros habían encontrado la muerte. Su arrojada  constancia  tuvo,  sin  embargo  buen  éxito,  llegando  al trozo de la proa donde con lágrimas de júbilo fue recibido.

Sujeto con firmeza el cabo, dispuso el comandante el orden con que habían de pasar por él, haciéndolo los más débiles primero, ayudados por los que conservaban sus fuerzas, con cuyo procedimiento salió hasta el último con toda felicidad.

El héroe (bien merece este dictado el que no titubeó en sacri-ficarse por sus semejantes), que fue de los postreros en llegar a tierra, se llamaba Andrés Martina, nombre que la historia de la Marina señalará como ejemplo de desinteresada abnegación.

También  es  digno  de  mención  el  del  subdelegado  de  Denia, D.  Tomás  Vives.  Su  celo  humanitario,  noblemente  secundado 160

por  los  habitantes,  tuvo  ancho  campo  en  que  desplegarse:  los náufragos,  heridos,  hambrientos,  ateridos,  fueron  objeto  de  la solicitud general. Ropa y alimento fue lo primero que se les proporcionó,  mientras  se  procuraban  caballerías  y  carros  en  que llevarlos  a  la  población;  y  aquí,  acogidos  en  las  casas  y  curados con caritativo esmero, permanecieron hasta la llegada de los recursos remitidos por el capitán general del Departamento de Cartagena,  y  hasta  que  pudieron  emprender  la  marcha  a  esta capital.

La mar arrojó a la playa los cadáveres del contador D. Manuel Valderrama y de 53 marineros o soldados, pero contando los vivientes que sumaban 180, inclusos el comandante y  oficiales y guardiamarinas, se encontraron faltos 3 individuos más, que elevan la pérdida de la Guadalupe a 147, o sea casi la mitad de su tripulación, que consistía en 327 antes de la varada.

Los oficiales muertos fueron:

Teniente de navío .   .   .   .   .   D. José María Echenique Teniente de fragata  .   .   .   .   D. Joaquín Olaeta Guardiamarina   .   .   .   .   .   D. José Soler Ídem.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   D. Ramón Delas Ídem.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   D. Antonio Rodríguez Contador .   .   .   .   .   .   .   .   D. Manuel Valderrama Médico    .   .   .   .   .   .   .   .   D. Diego Sánchez Piloto  .   .   .   .   .   .   .   .   .   D. Elías Martínez Teniente de infantería .   .   .   D. Santiago Veró 161
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SANTA LEOCADIA

Habiendo	necesidad de remitir desde Lima a Panamá el situado con que cubría sus atenciones, la fragata  Santa Leocadia, de 34

cañones,  y  el  bergantín  Peruano,  de 20,  recibieron  orden  para dar  la  vela  desde  El  Callao,  convoyando  los  buques  mercantes  que  esperaban  esta  oportunidad  para  emprender  la  navegación.

El comandante de la fragata, capitán de navío D. Antonio Barreda, recibió instrucciones para reconocer al paso los puertos de Paita, Guayaquil y Manta, así para que pudieran agregarse al convoy los buques dispuestos, como para perseguir a los enemigos (que a veces se presentaban sobre aquellos puertos), hasta llegar al de su destino, donde debía hacer entrega de un millón doscientos mil pesos, y de 54 prisioneros ingleses.

El 7 de noviembre se puso en movimiento el convoy pasando a Paita sin la menor contrariedad. Próximos a Guayaquil, acortó de vela el convoy, al cuidado del  Peruano, mientras se adelantaba la fragata al reconocimiento prevenido de la punta de Santa Elena,  con  un  buen  práctico  de  la  localidad.  A  pesar  de  esta precaución y de las que en la derrota se tomaron, a las ocho y media de la noche del 16 embarrancó al sur de aquella punta en una reventazón peligrosa.

Se hizo conocer esta desgraciada ocurrencia al convoy disparando cañonazos, y temiendo que estos indujesen a los otros buques a intentar un auxilio que habría de conducirlos a la misma suerte, se despachó un bote para avisar al  Peruano la desesperada situación de la fragata.
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Ésta, en efecto, era de las más críticas; atravesada a la mar y tumbada a barlovento, a pesar de cuanto se hizo para impedirlo, ofrecía  a  las  olas  una  muralla  que  salvaban  fácilmente,  inundando el buque, dentro del que no pocos se ahogaron.

Las mesas de guarnición de sotavento fueron refugio, aunque poco seguro, de cuantos pudieron ganarlo; número que disminuía cada golpe de mar y que hubiera llegado a desaparecer por completo a haber sido mayor la resistencia del casco. Felizmente a las dos de la madrugada se desprendieron las cubiertas, fraccionándose, y ofreciendo una esperanza de salvación a los que ya desesperaban alcanzarla. Los más osados, o mejores nadadores, se arrojaron a buscarla; los que no lo eran, quedaron aún el resto de la noche asidos a los fragmentos de la fragata, de donde fueron sacados en la amanecida por los botes del  Peruano y del convoy.

La corbeta  Castor,  que se hallaba en Valparaíso, el bergantín Limeño, cruzando, acudieron la primera noticia, proporcionando a los náufragos cuanto podían necesitar y auxiliándolos en el salvamento de efectos de la  Leocadia.

Una de las primeras diligencias practicadas en la playa, fue pasar lista a la tripulación que fue de ésta, presentándose sólo 154  individuos,  de  ellos  48  heridos  y  estropeados,  que  fueron conducidos  a  Guayaquil.  El  total  de  la  dotación  era  de 301,  y contando  4  pasajeros  y  34  prisioneros  ingleses,  33;  el  parte dice  que  estos  últimos  fueron  entregados  al  Gobernador  de Guayaquil, sin expresar el número; de modo que no puede saberse si, como parece natural, pereció alguno. De los primeros sí esta consignado que se enterraron en la playa 58 cadáveres y que faltaron otros 82 hombres, que elevan el número de desgracias a 140 muertos y 48 heridos, próximamente los dos tercios del total.

163

Los  oficiales  sufrieron  pérdida  proporcional  menos  alzada: siendo 14 los de guerra y mayores, se ahogaron solo el médico D.

Mauricio Roa, y los pilotines D. Francisco Villancoa y D. Juan Iladoy.

Con los recursos allegados en la playa se construyeron barracas donde albergarse el remanente, siendo intención del comandante no abandonar la punta de Santa Elena mientras hubiese esperanza de salvar alguna cosa de su buque. Los caudales fijaban  principalmente  su  atención,  aunque  la  empresa  de  ex-traerlos no fuese fácil. Los fondos de la  Leocadia estaban a tres brazas de agua a bajamar en medio de una rompiente continua, y la inutilidad de las primeras tentativas confirmó la opinión de los prácticos del país de que nada podría conseguirse hasta la estación del invierno en que, cambiando el viento al norte, deja muchos días sin reventazón los bajos.

Esto no desanimó a Barreda: decidido a esperar la oportunidad, ocupó el intermedio en mejorar el alojamiento de su gente; en construir un almacén para los pertrechos y en solicitar víveres y otros recursos de las autoridades inmediatas, organizando el servicio de vigilancia y trabajos, cual si estuvieran sobre las tablas.

A fines de enero de 1801, empezó a calmar la mar, como se esperaba; estaban listas para entonces planchas y bateas, y no hubo que hacer más que echarlas al agua y empezar el buceo.

Ochenta mil pesos se extrajeron el primer día, resultado satisfactorio que dio nuevo vigor a las operaciones; mas como no en todos permitía emprenderlas el estado del mar, generalmente levantada por los vientos de S. al SO., para sacar un millón ocho mil y pico de pesos se empleó toda la estación, aunque en este tiempo  se  extrajeron  también  28  de  los  34  cañones  y  muchos pertrechos. Los 200.000 pesos que quedaban en el fondo, rotos 164

los cajones, estaban a granel mezclados con el lastre, lo que unido a la vuelta del mal tiempo, hizo dar por terminada la misión de  aquellos  hombres,  misión  que  sostuvo  su  constancia  ocho meses en una playa desierta, sin ropa apenas con que cubrirse, afanándose por los intereses del Estado después de haber perdido todos los suyos.

Al  llegar  a  Lima  la  noticia  del  siniestro  de  la   Leocadia,  la ciudad, por conducto de su Ayuntamiento, ofreció al virrey los fondos que se necesitaran para construir inmediatamente otra fragata que la reemplazase, a condición de emplear los planos mejores y de que había de llamarse  Ciudad de Lima. En el primer momento se recogieron 60.000 pesos, con que se procedió a  la  adquisición  de  maderas  y  otros  materiales,  transportándolos a Guayaquil, punto designado para la construcción; pero pasado el entusiasmo que hizo nacer la idea, se hicieron raros donativos, no alcanzando con mucho la suma recolectada para el objeto, aunque se contaba con los pertrechos salvados de la Leocadia.

El comandante general de Marina propuso utilizar las maderas ya reunidas en la construcción de dos bergantines ca-

ñoneros,  cuyo  presupuesto  no  excedía  de  los  60.000  pesos,  y esta idea tuvo buena acogida, si bien no llegó tampoco a realizarse, porque en la noche del 4 de octubre de 1801 se declaró con grandes proporciones un incendio que consumió la mayor parte  de  los  acopios,  sin  que  haya  sido  posible  averiguar  su origen.

El consejo de guerra celebrado en Cádiz en 1803 para juzgar el naufragio de la  Leocadia, declaró absuelto a su comandante.
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1802

FERROLEÑA

inCoMPletas	son las noticias que existen sobre este notable naufragio. El extravío de la sumaria que mandó formar en Manila el general D. Ignacio María de Álava, y el de los partes del suceso, dejan reducidos los datos a la carta de este general de 13 de mayo de 1803, en que da noticias de la remisión de los anteriores documentos, y a otra de los factores de la Real Compañía de Filipinas en Cantón, consignando, con fecha 16 de octubre de 1802, las  providencias  que  de  momento  tomaron  para  auxiliar  a  los náufragos. Alguna luz da también el extracto del diario de navegación del referido general, documento notable, citado por D.

Martín Fernández de Navarrete en su «Biblioteca marítima», que se conserva original en el archivo del Ministerio de Marina, en el legajo de expediciones a Indias correspondiente a 1803, pudiendo deducirse de todos ellos lo siguiente:

Recibida en Manila en 5 de abril de 1802, la noticia de la paz que llevó la corbeta  Concepción  desde el puerto de San Blas, y la orden de regreso a Europa de la escuadra del general Álava, en la monzón favorable, se empezó el alistamiento de todos los buques que podían emprender la travesía. No estaban en este caso los navíos  Europa y  San Pedro, ni la fragata  Nuestra Señora de la Cabeza, buques desahuciados por falta de elementos para su carena, y que con la pérdida de la fragata  María, dejaban reducida la escuadra a los que siguen: Buques  

Comandantes

Navío  Montañés (Insignia)   .   D. Isidoro García del Postigo 166

Fragata  Fama .   .   .   .   .   .   D. Miguel de Zapiáin »

Lucía  .   .   .   .   .   .   D. Francisco Riquelme »

Pilar   .   .   .   .   .   .   D. Joaquín Asúnsolo Urca  Aurora    .   .   .   .   .   .   D. Bernardo González »      Ferroleña    .   .   .   .   .   D. Joaquín Zarauz.

Aun así se toparon graves inconvenientes para reunir los ví-

veres  necesarios  para  el  viaje,  particularmente  la  galleta,  por no haber en las islas existencia de harinas; mas como hasta la fecha dispuesta para la salida había tiempo suficiente, ocurrió al general buscar aquel importante artículo en China, comisionando al efecto a la urca  Ferroleña.

Dio la vela este buque del puerto de Cavite el 4 de septiembre, conduciendo  850.000  pesos  en  efectivo,  por  cuenta  de  la  Real Compañía de Filipinas y comercio de aquellas islas, y a los pocos días sobrevino un fuerte temporal que aguantó por espacio de cinco, hasta que convertido en tifón (huracán), fue arrastrada a la costa de China la noche del 15, haciéndose pedazos en pocos minutos sobre el arrecife de Cauchí, a seis millas de esta ciudad y 0 al E. de Piedra Blanca. Perecieron 2 individuos de todas clases, entre ellos el teniente de fragata D. José Pardo de Lama, los guardias marinas D. Tomás Chacón y D. José Oceja y el primer contramaestre Agustín Romero, salvándose a nado los demás en número de 150, aunque la mayor parte heridos y estropeados por el choque de la mar contra las piedras. Acudieron los chinos al día siguiente, atraídos más por el aliciente del robo que por la humanidad, comprobándolo los malos tratamientos con  que  acogieron  a  los  náufragos,  a  quienes  concluyeron  por despojar de cuanto habían sacado de a bordo.

El  comandante,  capitán  de  fragata  D.  Joaquín  de  Zarauz, muy  mal  parado  en  el  siniestro,  consiguió  hacerlo  saber  a  los 167

factores españoles de Cantón el día 30, y éstos, con gran diligencia se presentaron al Gran Santuc de la provincia, en queja del proceder de la gente de Cauchí y petición de orden a los man-darines de aquel territorio para que socorriesen a los náufragos con  lo  necesario,  quedando  responsables  al  pago  de  todos  los gastos. El Santuc hizo más de lo que se le pedía, comisionando al segundo gran Opu para llevar en persona las órdenes con una guardia de 200 soldados que las hiciera cumplir, impidiendo al propio tiempo el robo en los restos de la urca. La Compañía de Filipinas se entendió además con la inglesa para el flete de uno de sus buques (el navío  Coromandel), que salió el 3 de octubre en dirección de Cauchí, y a favor de todas estas disposiciones salieron de aquel inhospitalario país los desgraciados náufragos, gravemente enfermo el comandante.

No hay noticias de que se salvara alguna parte de la plata: sábese, sí, que la galleta elaborada en Cantón fue trasportada a Filipinas en dos fragatas portuguesas, que llevaron la gente de la  Ferroleña.

La escuadra salió de Manila el 7 de enero de 1803; destacó a la urca  Aurora el 24, fuera de los estrechos; el 12 de febrero a la fragata  Fama para la isla de Francia, por haber descubierto una vía de agua de 3 pulgadas por hora; fondeó en el cabo de Buena Esperanza el 5 de marzo; cortó el meridiano de Cádiz el 27, concluyendo la vuelta al Globo a los 7 años, 3 meses y 28 días, en 243 singladuras, o días de navegación, andadas .766 leguas de distancia directa, o sea 40 cada 24 horas, en unión constante de cinco buques, y cuando menos de tres. Finalmente, fondeó en Cádiz el 15 de mayo de 1803.
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las	fragatas  Anfitrite  de 40 cañones y  Juno  de 34, habiendo dado la quilla y recorrido por completo en el puerto de Veracruz, salieron en conserva conduciendo caudales para Cádiz el 15 de enero.

Encontraron desde un principio tiempos tempestuosos que dila-taron su salida del seno mejicano, y que produjeron en ellas un desarbolo que las obligó por último a tomar a Puerto Rico, donde recorrieron y repararon sus averías.

El 1 de octubre dieron de nuevo la vela, habiendo embarcado de transporte al tercer batallón del regimiento de África, y hasta llegar al meridiano de las islas Bermudas, por su parte norte, pareció haber cambiado la mala estrella con que empezaron el viaje,  pues  encontrando  tiempos  manejables  conservaron  sin dificultad  la  unión.  En  este  paraje,  como  por  lo  común  suele acontecer,  hallaron  vientos  duros,  mar  gruesa  y  continua  cerrazón  y  chubasquería,  que  ocasionaron  la  separación  de  las fragatas.

La  Juno capeó por algunos días hallando constancia en los vientos contrarios, y se dirigió hacia el norte en busca de los variables, pues la mar la trabajaba mucho, con molestia del transporte y desventaja para el buque, que empezaba a hacer alguna agua.

En  la  noche  del  22,  siguiendo  el  viento  frescachón  del  NE.

con mucha mar, capeando con la gavia sobre todos los rizos, se presentó un contraste que desfondó esta vela, quedando la fragata atravesada por espacio de media hora, sin poder conseguir su gobierno hasta que se picó el palo mesana. La violencia del viento era tal, que se llevó la mayor y el velacho, aferradas como estaban, y sacó la lancha de sus calzos, lanzándola sobre pasamanos, en que abrió un rumbo.
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La gente se ocupaba con actividad en despejar la cubierta y asegurar todas las trincas, cuando subió el calafate de guardia participando haber en la bodega 74 pulgadas de agua, con visos de aumento, suceso que produjo exceso de fatiga en todos, pues observando que no eran suficientes dos bombas para achicarla, se pusieron en movimiento las cuatro, distribuyendo la marinería y tropa de transporte en términos de que, sin desatender la maniobra, pudieran disfrutar por turno de algún descanso.

El  23  abonanzó  el  tiempo,  oportunidad  favorable  que  quiso aprovechar  el  comandante,  para  investigar  el  origen  del  agua y  estorbar  su  alarmante  incremento.  El  escrupuloso  reconocimiento hecho en los bajos, puso en evidencia que la vía estaba en el pañol del contramaestre, con cuyo descubrimiento se olvi-daron las penalidades de la noche precedente, desplegando toda eficacia  en  la  ejecución  de  las  órdenes.  La  artillería,  desde  el palo mayor a proa y las anclas 3ª y 4ª fueron echadas al agua; se despejaron los pañoles, trasladando a popa los pertrechos, y se ensayaron en el del contramaestre cuantos medios ocurrían para atajar el agua; mas ni estopa, ni argamasa, ni caja incomunicada,  en  el  interior,  ni  aplicación  de  velas  en  el  exterior, bastaron para disminuir siquiera la entrada, que tomaba por el contrario proporciones serias.

El 24 se avistó una vela, a que se dio caza, resultando ser una goleta americana, que de buen grado se aproximó al observar las señales de la fragata, asintiendo a las proposiciones de flete que le fueron hechas por el comandante, mediante las cuales se comprometía a seguir la navegación unida y a las órdenes de la  Juno.

Formalizada  la  estipulación,  pasó  a  esta  goleta,  nombrada Favorita, el segundo de la fragata, teniente de navío D. Francisco de  Clemente,  el  teniente  del  regimiento  de  África,  D.  José  Ma-ría Zorrilla, el cadete D. Antonio Malagón y cuatro ganaderos, 170

procediéndose a embarcar en ella víveres para cualquiera even-tualidad. Se formó un plan de señales con que indicar de día o noche el aumento o disminución del agua, y la necesidad, si esta llegaba, de abandonar el buque, a cuya indicación debía aproximarse la goleta todo lo posible, para trasbordar la gente.

Con estas acertadas precauciones creyó el comandante que podría salvar la fragata, tomando uno de los puertos de los Estados Unidos, cuya costa era la mas próxima; y alentando a su tripulación, hizo rumbo a la tierra con viento fresco del SO., trabajando sin cesar las bombas.

El 27 comunicó a la goleta que durante la noche había perdido el timón, aumentando el agua, de modo que no bastaban ya las bombas para sostenerla, pero que se achicaba a mano por popa y proa; que se trabajaba en armar una espadilla, y que si bien continuarían esforzándose pues la situación hallada a mediodía (38° lat. N. Y 6° 56’ long. O.), los colocaba cerca de tierra, convenía se mantuviese muy próximo.

Así lo hizo la goleta, aguantándose con el bolso del trinquete, hasta las 10 de la noche. A esta hora el viento cambió al NO. en un chubasco furioso que partió el pico cangrejo, quedando este buque a palo seco, sorteando los golpes de mar con un andar de 10 a 11 millas. La fragata perdió el palo mayor, el mastelero de velacho y la verga que le servía de espadilla, e hizo señales a la goleta de aproximarse por no serle posible aguantar más; pero esta última no pudo acercarse a menos de un tercio de cable, por  sotavento,  lo  suficiente  para  oír  las  voces  angustiosas  de socorro y para observar que el casco se sumergía. Arrebatada por el viento, y con la seguridad de zozobrar caso de atravesarse, siguió el resto de la noche imposibilitada de maniobrar.

Al amanecer el 28, cerraron la capa con el trinquete en todos los  rizos,  esperando  descubrir  la  fragata,  mas  ésta  había  des-171

aparecido  para  siempre  en  aquella  horrible  noche.  El  convencimiento de su desgracia, confirmado posteriormente, indujo a los de la  Favorita  a proseguir su derrota hacia la costa, lo que efectuaron con tiempos tormentosos, fondeando en el Boston el 1 de noviembre.

La fragata   Juno  descendió al fondo  del mar con  su  tripulación y tropa de transporte, contándose algunas mujeres y niños de los oficiales y sargentos del batallón de África; en total, 425

personas.

Según el testimonio del teniente de navío Clemente y de los otros  seis  que  con  él  se  salvaron  en  la  goleta,  ni  un  solo  momento dejó de reinar a bordo el orden más completo y la mayor actividad en la ejecución de las órdenes y las faenas. La tropa de transporte, dirigida por sus oficiales, trabajó las bombas hasta no poder más; la marinería hizo prodigios para cubrir la vía de agua y para armar la espadilla, reparando las otras averías; el comandante se mostró digno de la confianza en él depositada...

cumplieron todos con su deber.

Los oficiales que sucumbieron, se relacionan a continuación: Comandante capitán de navío, D. Juan Ignacio Bustillo.

Teniente de fragata, D. José Pons de Monsalve.

Alférez de navío, D. Gregorio Aguado.

Ídem., D. Francisco Javier García.

Alférez de fragata, D. José Díaz Meléndez.

Contador, D. José María Jalomir.

Capellán, D. José María Olaes.

Médico, D. José González García.

Piloto, D. Pedro Ruiz Ruiseño.

Ídem., D. Juan Crisóstomo González.
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ofiCiales	del	batallón	de	áfriCa Coronel, D. Bernardo Tejado.

Capitán, D. Manuel Mencos.

Ídem, Ramón Marandia.

Ídem, D. Juan Vemer.

Subtenientes, D. Patricio Bustamante.

Ídem., D. Manuel Buero.

Cadete, D. Miguel Rodrigo.

Capellán, D. José María Rubio.

Coincidencia  singular:  el  teniente  de  navío  Clemente,  único oficial que se salvó de la  Juno, había naufragado otras veces con la misma suerte; la primera en un buque en que se encontraba destinado para levantar los planos del archipiélago de Chonos, y la segunda en la fragata  Bárbara en la isla de Juan Fernández.

CANTABRIA

en	el diario de uno de los oficiales de la corbeta correo  Cantabria, hemos encontrado una relación detallada del naufragio de este buque (ocurrido en alta mar el 11 de octubre), cuyo original estilo merece su integra inserción en estas páginas. Dice así: día	30	de	aGosto	al	31	de	1802.

«En este día salimos del puerto de Montevideo para el de La Coruña con la mencionada corbeta, con los pliegos del Real servicio y correspondencia pública, conduciendo al mismo tiempo caudales y varios efectos propios de aquel país por cuenta del comercio y algunos particulares, siguiendo en continuación de 173

nuestro viaje con la mayor prosperidad y feliz éxito que se podía desear  en  una  dilatada  navegación  en  medio  de  haber  experimentado algunos vientos bastante fuertes, no obstante ser favorables para nuestra derrota en esta serie de tiempo que prome-dió desde nuestra salida hasta el día 10 de octubre.

»En éste ya parecía que la disposición de la atmósfera pronos-ticaba suceso trágico, a vista de lo que el Sr. comandante de la corbeta, D. Juan del Busto, dio las más activas y eficaces disposiciones para hacer todas las maniobras más oportunas a fin de hallarse dispuesto y preparado a recibir el más fuerte golpe que  le  amenazaba.  Concluida  que  fue  esa  faena,  correspondió el cariz del horizonte a lo mismo que se recelaba, y serían las 3

½ de la tarde cuando descargó por el SSE., tan fuerte y violenta  turbonada,  que  obligó  a  que  el  comandante  mandase  darle la  popa  quedándose  únicamente  con  la  trinqueta  y  trinquete, ofuscándose  el  tiempo  en  tal  grado  que  ninguna  cosa  se  divi-saba por todo el círculo, con la humareda tan densa que había en la atmósfera, pues aun a bordo de la misma corbeta (con ser tan corta la distancia), con dificultad se podían discernir unos a otros.

»A las 4 se calmó el tiempo y se llamó de improviso el viento al norte. Se desgajó de las nubes un copiosos diluvio, y en seguida se iba oscureciendo cada vez más el horizonte, por cuyo motivo se cargó el trinquete quedándonos con sólo la trinqueta, cuando súbitamente rompió con tanto ímpetu que hizo tirar el trinquete aferrado con sus brioles y trapas. Igualmente sucedió con la trinqueta, de suerte que la corbeta apenas obedecía al timón, gobernando siempre las mares y el viento a la popa, llegando a tal extremo la violencia de tan terrible huracán, que toda la atmósfera parecía un puro fuego, causando más horror aquel aspecto y feo semblante, por la cerrazón que había por todas partes.
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»En medio de este conflicto, y a vista de tan trágica y lastimosa escena, que casi con la evidencia nos prevenía nuestra última hora, nos dispusimos con el mayor fervor que nos era posible, practicando los actos de fe, esperanza, caridad y contrición, pidiendo  todos  misericordia  al  Señor  y  el  perdón  de  nuestras culpas, invocando igualmente por nuestra principal abogada y patrona a la Virgen del Carmen, a que ya teníamos ofrecido, y en aquella actualidad nuevamente le ofrecimos, el trinquete, depo-sitando por último, y haciendo entrega de nuestras vidas bajo de su auxilio y patrocinio.

»Durante  este  tiempo  seguía  la  tempestad  con  más  furia,  y viendo que no se aplacaba, cogió el Sr. padre capellán, D. Manuel Luaces en sus manos un Jesús de Nazareno que tenía en su  camarote,  y  a  voces  públicas,  y  todos  con  él,  comenzamos de nuevo a implorar su misericordia y a llorar nuestras culpas, pidiéndonos  unos  a  otros  perdón,  pues  era  indispensable  per-suadirse de que era llegado el día de nuestro fin.

»A poco rato se aplacó la ira del Señor, manifestada por medio de tan feroz elemento, por lo que prorrumpimos llenos del mayor júbilo  y  alegría,  profiriendo  varios  y  repetidos  vivas  a  la  Virgen Santísima. Posterior a todo esto, y sin intermisión de tiempo, siendo las 5 de la tarde, llegó el despensero dando parte al comandante de que había agua en la despensa, a vista de cuya inesperada novedad,  con  la  mayor  presteza,  previno  al  maestro  carpintero que  registrase  las  bombas  con  el  fin  de  ver  si  la  corbeta  hacía agua de resultas del temporal, y aunque al primer aviso no se conoció su efecto, volviendo el guardián a sondear se descubrió por cierta la novedad, por lo que instantáneamente se puso parte de la tripulación a dar a las bombas, siguiendo así toda la noche.

»Bajó el comandante a la despensa al reconocimiento, mandando  librar  todo,  sacar  el  pan  de  los  pañoles  y  desguazar  el 175

aforro de adentro, con el intento de buscar el agua que por de pronto  podía  atribuirse  a  la  mucha  que  había  entrado  por  la cubierta y obras muertas; pero viendo que no podía descubrir su origen y que por momentos aumentaba, pasó igualmente a reconocer todos aquellos parajes y sitios sospechosos, pero no fue posible dar con él.

»Mientras se hicieron estas eficaces diligencias, subsistía la penosa  e  incesante  fatiga  de  echar  agua  afuera  con  bombas, baldes, ollas y platos, hasta que al amanecer el día 11 resolvió se echase al mar todo lo que había en el entrepuente, cámara y buzones: las anclas y todo lo posible, a fin de que la corbeta sus-pendiese, sin descansar un solo momento oficiales, pasajeros y tripulación.

»Después,  hallándose  todos  rendidos  de  tan  continuo  y  penoso trabajo, y por otra parte, siendo infructuosas cuantas providencias y precauciones se habían tomado para este efecto, resolvió se echase al agua la lancha y bote para recoger a todos; igualmente los instrumentos, agujas de marear, un poco de pan y agua (la que ya no se pudo conseguir y en su lugar embarcó el Sr. comandante tres barriles de vino).

»Verificado que fue todo esto, se pusieron por la popa las embarcaciones menores, continuando en trabajar y hacer algunas maniobras concernientes al intento de ver si había algún recurso; pero agotados todos los diques de cuanto podía sugerirle su inteligencia, y penetrado del más acerbo dolor de ver inutilizados sus deseos en cumplimiento de su obligación, celoso del mejor servicio en obsequio del Soberano y en satisfacción del público, y  la  gravosa  responsabilidad  de  tantas  vidas  que  venían  a  su cargo, se halló en la indispensable urgencia de mandar a embarcar los pasajeros y tripulación, últimamente él y sus oficiales, repartiéndose  en  dichas  dos  embarcaciones  menores  y  a  muy 176

corto trecho de distancia manteniéndose desatracado como fiel y buen servidor.

»Insistió  nuevamente  en  volver  a  bordo  con  sus  oficiales  y tripulación, echando el último esfuerzo para emprender nuevos trabajos, mandando echar al agua los cañones, cables, horno, pipera, cajones y todo cuanto pudiese contribuir a que suspen-diese alguna cosa, disponiendo también que se pasase una vela por debajo de la quilla, para si por medio de este arbitrio se conseguía estancar dicha agua; pero a pesar de todo no hubo recurso alguno en estos gravosos trabajos y pesadas faenas: estuvieron el comandante, sus oficiales y marinería trabajando desde la 7 ½ de la mañana hasta las 5 ½ de la tarde, agregándose el que por conocer que ya era inevitable que la corbeta se sumergiese dentro de pocas horas, determinó que se aserrase la toldilla para  echarla  al  agua  y  que  con  la  mayor  celeridad  se  hiciese una jangada con vergas y masteleros, en la que se embarcaron algunos de la tripulación y el resto de los que quedaban, con los pasajeros y pasajeras en las dos embarcaciones menores, quedando dicho comandante a bordo y sus oficiales, dudoso y lleno de confusión en medio de aquel conflicto.

»A fuerza de ruegos e importunaciones, se embarcó en el bote, manteniéndonos por la popa de la corbeta con tres remolques, expuestos a la inclemencia e intemperie, sin más asilo ni esperanza ni remedio humano, sino el de la Divina Omnipotencia, llenos de opresión, trémulos y mirándonos unos a otros sin articular palabra.

»Se remudaron los que estaban en la jangada a causa de que los cortaba el agua y el frío, con especialidad careciendo de ropas  para  mudarse,  faltos  de  alimento  (por  estar  desde  el  día anterior sin tomar sustento alguno), quedando distribuidos en el orden siguiente:
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»En la lancha 48 personas de ambos sexos, incluso el segundo comandante, D. Joaquín Machuca.

»En el bote 13, comprendidos en este número el comandante y tercer oficial D. Manuel de Álvarez31.

»En la jangada 3032, entre los que había un soldado licenciado y un pasajero.

»En la corbeta se quedó voluntariamente un marinero y allí pereció.

»A todo esto se agregaba para nuestro mayor desconsuelo ver que también hacían bastante agua las embarcaciones menores, particularmente  la  lancha,  por  cuya  razón  se  hacía  indispensable  estarla  achicando  continuamente,  cuando  unos,  cuando otros.

»La  corbeta  por  momentos  indicaba  su  pronto  naufragio,  lo que se verificó a las  de la noche sobre un balance que dio, metiendo la serviola de estribor y de golpe se sumergió, habiendo ganado la acción de picar algunos minutos antes los remolques por donde estábamos amarrados, con el intento de que no fué-

semos sumergidos con ella, haciendo en el momento de su ruina ciaboga para separarnos de sus remolinos, con inexplicable dolor y sentimiento de abandonar por precisión a los que estaban en la jangada, por la mucha gente que había en las dos embarcaciones.

»La sumersión de la corbeta, los penetrantes y vivos clamores de aquellos pobrecitos para que los recogiéramos, el horror de la noche, la mar atravesada y gruesa y las inevitables reflexiones que cada uno hacía al ver que con la mayor velocidad se acerca-31.  Autor de este diario.

32.  Está borroso el número y puede dudarse si dice 30 o 10; pero nos inclinamos a lo primero por lo que se dice más adelante.
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ba su última hora, y todos los funestos efectos de una suerte tan atroz y desgraciada, nos representaban la escena más horrible.

»Seguimos, en fin, en medio de este desconsuelo bote y lancha toda aquella noche, dando la popa al mar y clamando incesantemente  a  la  Divina  Providencia  tuviese  misericordia  de nosotros, invocando la protección de nuestra Carmelita, hasta que amaneció el día 12, dedicado a la advocación del Pilar.

»Después  de  haber  dado  gracias  al  Criador  por  habernos conservado la vida hasta aquel feliz momento, cuando apenas había pasado un cuarto de hora, se avistó por nuestra proa una embarcación que nos demoraba como al SSO. y a una distancia proporcionada,  cuya  inesperada  novedad,  particularmente  en aquella altura, nos ha hecho tal conocimiento, que rebosando nuestros  corazones  en  las  más  vivas  demostraciones  de  júbi-lo,  prorrumpimos  todos  en  continuos  vivas  y  aclamaciones  a nuestra protectora, siguiéndole sin intermisión de tiempo el comandante con el bote a la vela, a fin de cortar la proa, llevando la bandera larga, lo que consiguió, habiendo tenido el capitán de  dicho  buque  el  miramiento  y  atención  de  atravesarse  para esperarle; y atracados que fueron al costado, luego que subimos a  bordo;  recibió  con  el  más  entrañable  cariño.  Informado  de nuestra lastimosa desgracia, y de que el resto de la tripulación y pasajeros venían en la lancha, mandó echar por la popa una boya a fin de que cuando llegásemos agarrarla, lo que verificado, igualmente nos recogieron con demostraciones de la mayor complacencia, singularizándose en tener la dicha de presentársele  ocasión  tan  oportuna  de  dar  pruebas  en  obsequio  de  la humanidad.

»Nosotros no hacíamos sino abrazarnos unos a otros, brotan-do  lágrimas  y  enterneciéndonos  de  puro  contento,  dando  muchas y repetidas gracias al nuestro nuevo libertador, portugués 17

de nacimiento, procedente del Río Janeiro con 62 días de navegación, mandando el bergantín  Santa Ana (alias) el  Buen Feliz, con carga de azúcar, aguardiente, miel de caña, cueros y otros efectos con destino a la isla de Fayal. Dicho capitán se llama D.

Josef Felipe Núñez, el que después de muy expresivas expresio-nes nos manifestaba sus más sinceros deseos de obsequiarnos, franqueándonos sus ropas para mudarnos y cuanto pendiese de sus facultades para aliviarnos en lo posible. Reflexionando que tenía a su bordo el considerable número de 61 individuos, sin incluir los de su dotación, y por otra parte hallándose sólo con seis cuarterolas de agua y total escasez de pan (que eran los efectos de primera necesidad), determinó se hiciese cada 24 horas una sola comida caliente, y que igualmente se franquease un poco de agua tomada por una bombilla; y en medio de que en los primeros días, movido de conmiseración, se esforzó a proporcionarnos a la oficialidad el alivio de tomar por la tarde algún sustento, que se reducía a té o café con su mantequilla y un poco de pan; pero dilatándose el viaje por la tenacidad de los vientos contrarios, le fue forzoso suspender alguna vez este socorro.

»El 15, como a las dos de la tarde se avistó un bergantín al que largamos bandera de socorro para que nos aguardase, dirigiéndonos igualmente hacia él, lo que se consiguió a las 4, y habiendo parlamentado, informándole en nuestro designio y lastimosa situación, reconocimos más visiblemente que la Majestad Divina se empeñó en protegernos por uno de aquellos incomprensibles medios de su infinito poder, presentándonos otro nuevo asilo y remedio en nuestras aflicciones y trabajos, pues dicho bergantín, nombrado  Begoña (a)  El Ligero, mandado por su capitán D.

Pedro Azna, había salido del puerto de La Coruña con destino a Puerto Rico y La Habana, de cuyo Sr. capitán merecimos un singular aprecio, ya compadeciéndose de nuestra lastimosa suerte, 180

ya con el pronto socorro de 6 barriles de agua, 2 de pan, 2 de harina y  de vino, llevándonos también 11 hombres, todo lo que contribuyó para aliviarnos en gran parte, pues con esta oportunidad podíamos subsistir algunos días con más desahogo y dar treguas a la continua inquietud y sobresalto que nos acompa-

ñaba por las escaseces del agua. Con este nuevo refuerzo hemos continuado nuestra navegación, y manteniéndonos en los límites de un arreglo el más equitativo y moderado sin que, por la misericordia del Señor y acertadas disposiciones que se han tomado, llegásemos a la extrema necesidad de perecer por falta de alimento; advirtiendo que la una sola comida que diariamente se nos daba era abundantísima, pues con el mayor desinterés nos franqueaba el capitán no sólo lo que pertenecía a su franquicia y regalo, sino también de los efectos comestibles propios del cargamento que conducía.

»El  día  1  de  noviembre  fue  Dios  servido  concedernos  el  im-ponderable  gusto  de  avistar  la  isla  de  Flores,  desde  donde  hemos seguido hasta el 3 a la dos de la tarde que hemos fondeado en  el  puerto  de  la  isla  de  Fayal,  por  la  parte  del  E.,  centro  de nuestra primera mansión para conciliar algún descanso y res-tablecimiento en alguna parte de nuestra salud, para cuyo fin a las 4 de la tarde nos embarcamos para tierra, presentándose el comandante con sus oficiales, pasajeros y tripulación al cónsul español  en  dicha  isla,  quien  inmediatamente  nos  proporcionó alojamiento, y de acuerdo con dicho comandante arregló el diario para nuestra manutención y respectivamente a los pasajeros, oficiales de mar y tripulación, bajo cuyo orden permanecimos, hasta que arribando felizmente a la isla el bergantín de la Real Armada  El Descubridor, nos transportó a El Ferrol, donde llegamos el 20 de diciembre.»
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La situación aproximada de la  Cantabria en el momento del naufragio, según el parte del comandante, era 27° latitud N. y 28°

longitud O. de Cádiz.

El capitán portugués D. José Felipe Núñez, cuya humanitaria y generosa conducta se propuso premiar el Gobierno, se negó a percibir el reintegro de los gastos de manutención de los náufragos, pero admitió, sí, las consideraciones de capitán de fragata de la Armada y el sueldo de tal empleo durante su vida, pasando a su fallecimiento, a su mujer e hijos, que le fueron acordados por Real Orden de 23 de abril de 1803.





1803

SEGUNDO SAN CARLOS

en	este año no hubo otro siniestro que el de la goleta  San Carlos mandada por el teniente de fragata D. Juan Castañeda. Naufragó sin incidente notable en la isla de Aves, en mayo, haciendo su viaje desde Puerto Rico a La Guaira. Se salvó toda la dotación y parte de los pertrechos.
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1804

POSTILLÓN

el	bergantín-correo Postillón, mandado por el teniente de navío D. Ramón Pardo de Lama, se perdió completamente a la una y cuarto de la noche del 12 de julio en el bajo Nicolás (canal viejo de Bahamas), con las mejores circunstancias de brisa y mar, así que, si no fue posible sacar el casco, que arrancó la quilla por completo y se anegó, la gente saltó con felicidad al Cayo Sardinero donde formaron barracas con las velas, depositaron víveres y agua, y dando fuego a la parte del casco que quedó fuera del agua, consiguieron en una sucesión de buenos tiempos, extraer casi todos los frascos de azogue que iban destinados a Veracruz, el aparejo, los cargos y aun alguna artillería.

El 20 llegó una goleta en auxilio de los náufragos, que bien lo necesitaban, pues con muy escasa ración de agua habían trabajado incesantemente, mortificados por los mosquitos que no les permitían descanso.

A su arribada a La Habana se formó el proceso consiguiente a la pérdida, resultando una conformidad en los rumbos seguidos  con  los  que  correspondían  a  una  buena  derrota,  que  parecía inexplicable la varada, no pudiendo suponerse corrientes que produjeran diferencias de tanta consideración. El fiscal, sin embargo, aclaró el enigma observando que las marcaciones de la tarde del 12, que se suponían hechas a la boca de Sagua la Grande, concordaban perfectamente con las de Sagua la Chica, equivocada por el práctico del Postillón.
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Confirmada esta suposición por el mismo práctico, el consejo de guerra lo sentenció a perder la plaza, declarando libre de cargo al comandante.

SAN ANTONIO

la	horrible suerte de la fragata  María y de los bergantines  Galgo y  Cazador, perdidos en la inmensidad de la mar sin que halla llegado a saberse ni aun el lugar de su siniestro fin, tocó también en este año al bergantín  San Antonio, de 14 cañones, mandándolo el teniente de navío D. Manuel Rodríguez.

Salió este buque de La Coruña a principios de agosto, conduciendo la correspondencia para las Antillas y Nueva España, y fondeó en Santa Cruz de Tenerife el 13, siguiendo el 20 su viaje.

Desde este día nada volvió a saberse de este buque, que aumentó en 120 el número de víctimas del océano.





1805

ASUNCIÓN

la	osadía de los buques armados por los insurgentes de América, que tenían en continua alarma a los del comercio, apresándolos a la vista misma de los puertos, aumentada con el concur-so  de  numerosos  corsarios  que  acudieron  al  aliciente  ofrecido por la navegación del Río de la Plata, llegaron a hacer ésta muy peligrosa, no obstante la continuada vigilancia de nuestros cru-184

ceros, insuficientes en fuerza y armamento para tener a raya a los enemigos.

La fragata  Asunción, de 58 cañones, al mando del capitán de fragata D. Juan Domingo Deslobbes, y la corbeta  Fuerte, de 14, mandada  por  el  teniente  de  navío  D.  Baltasar  Unquera,  salieron con este objeto de Montevideo el 6 de mayo, situándose en crucero entre el Cerro y Punta Piedras, no obstante los vientos atemporalados  del  SO.  al  OSO.  que  reinaban  con  mar  gruesa, con el fin de interceptar el paso de dos fragatas y un bergantín americanos, de cuya presencia y depredaciones se había tenido noticias días antes.

Hasta el 20 ninguna ocurrencia notable tuvieron los buques, que se mantuvieron siempre de conserva luchando con los malos  tiempos.  Este  día  se  hallaban  a  sotavento  de  Montevideo, siguiendo el OSO. duro, con mucha mar, y a las diez de la maña-na, como a tres millas de tierra, después de marcarla, viraron en vuelta del S. navegando con trinquete y gavias en dos rizos.

A las tres, el práctico de la  Asunción que había sondado varias veces, manifestó que no era posible montar la punta meridional del  banco  inglés  porque  iba  escaseando  el  viento,  y  convenía por tanto arribar en vuelta del NE. La corbeta  Fuerte, que hacía en  este  momento  la  señal  de   riesgo  en  la  derrota,  confirmó  la suposición, verificándose en su consecuencia la arribada inmediatamente, con disminución de aparejo que quedó reducido al trinquete y gavia con tres rizos, y andar de seis a siete millas.

A  la  media  hora  de  seguir  este  rumbo,  un  terrible  sacudimiento  fue  la  primera  indicación  de  haber  varado  la  fragata, cuyos vigías nada habían advertido en el fondo, a causa de la cerrazón y chubascos que los envolvían. Como la  Fuerte venía inmediata por la popa, se disparó un cañonazo, izando la señal de varada para librarla del peligro, mas la distancia era tan cor-185

ta, que la celeridad de su maniobra no fue bastante a impedir que embarrancase también, y con tal ímpetu, que en el choque arrancó  los  palos  mayor  y  de  mesana  y  el  timón.  Quedaba  el trinquete, cuya vela marearon en el acto, saliendo a flote a favor de su esfuerzo y del de un golpe de mar que causó averías en la popa.

Viendo que la  Asunción hacía señal de pronto socorro, dejaron caer el ancla en ocho brazas, como a una milla de distancia, aunque  estuvieron  en  imposibilidad  de  prestárselo  por  haber hecho pedazos los botes la caída de los palos, dejándoles únicamente el que estaba colgado a popa, que no podía barquear con semejante mar.

La fragata trató de echar fuera los suyos, pero uno de los golpes de mar la tumbó sobre un costado, y como medio de adrizar, que surtió buen efecto, picó los tres palos.

Las disposiciones que a ésta siguieron y su ejecución, indican desde luego el espíritu de orden y disciplina en que se hallaba el buque: mientras una parte de la dotación trabajaba con ardor las  bombas,  otra  se  ocupaba  en  arrojar  al  agua  municiones  y pesos, en subir víveres a la cámara del comandante, en armar una cabria con que echar los botes, dando el ejemplo en todas estas faenas los oficiales que les dirigían.

Todas las escotillas de la cubierta del sollado se aseguraron y  clavaron  para  evitar  el  ascenso  del  agua  que  ganaba  aquella  altura,  principalmente  desde  el  momento  en  que  aligerada la fragata fue lanzada fuera del banco por un golpe de mar. Se armaron entonces pequeñas bandolas, con las que se procuró aproximarse  a  la   Fuerte,  que  demoraba  por  el  través,  pero  la falta del timón y fuerza de la corriente, sotaventeaba mucho la fragata,  viéndose  en  la  necesidad  de  fondear  un  ancla,  que  la aguantó a una milla de la corbeta.
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El trabajo de las bombas, cada vez más penoso, continuó sin intermisión, mientras se echaban al agua los botes y se construían hasta cinco jangadas, con vergas, batalones, pipería, gallineros y cuantos objetos podían servir al efecto. Los dos primeras se amarraron por la popa, poniendo centinelas para su custodia; las otras se colocaron en los pasamanos para botarlas a su tiempo.

Al anochecer fue comisionado el alférez de fragata D. Domingo de Mesa para embarcar seis hombres escogidos en el chinchorro y dirigirse a la  Fuerte, a noticiar que era indispensable abandonar la fragata, y que para salvar la gente debía enmendarse a sotavento con objeto de facilitar el atraque de las jangadas. Salió en botecillo, que armaba cuatro remos, haciendo desesperados esfuerzos contra el mar que lo anegaba, y que achicaban el expresado oficial y su esquifazón con los sombreros a falta de otra cosa. A las dos horas habían perdido de vista los buques en la oscuridad, encontrándose desorientados y sin fuerzas para sostener el remo: pusieron la popa al viento, ignorando la dirección en que corrían con solos dos remos en que alternaban todos, y como a la una de la noche, se encontraron de improvisto en tierra, adonde fue lanzado el bote, reconociendo al día siguiente ser la playa de Solis. Este contratiempo, conocido en la  Asunción por el tiempo que transcurría sin señal de inteligencia de la corbeta, impulsó al comandante a reunir en junta a la oficialidad, que opinó debía empezase el trasbordo de la gente en varios viajes del único bote que quedaba, comisionando al alférez de navío D.

José Miranda para conducir el primero.

A las  se estaba verificando el embarco con el mayor orden, cuando saltaron con estrépito las cubiertas de las escotillas, precipitándose el agua en la batería. La voz del comandante dominó el grito de terror que produjo su brusca aparición, y ni un solo 187

hombre dejó el trabajo que le estaba encomendado, ni se alteró el orden de los que en el bote se embarcaban. Por el contrario, dejaron de hacerlo, acudiendo a botar al agua las jangadas, se-gún se les prevenía, disparando al mismo tiempo cañonazos y cohetes que indicaran a la corbeta la necesidad de su asistencia inmediata.

El bote se aguantó sobre los remos por la aleta, observando que  la  fragata  había  picado  su  cable  y  mareaba  un  juanete  a proa, al mismo tiempo que se veía sumergir su proa lentamente.

Gritaban a sus compañeros que aún había lugar para algunos; pero sólo un guardián los escuchó tirándose al agua desde la popa y siendo recogido por ellos.

Poco después, estando para desaparecer la fragata, hicieron fuerza de remo para no ser atraídos por el remolino, si bien volvieron al mismo sitio en demanda de una luz que por espacio de 4 o 5 minutos se vio flotar, y que unos supieron pudiera ser de alguna jangada y otros farol de señales puesto en el trozo del palo mayor. Por espacio de media hora se mantuvieron en aquel lugar esperando salvar la vida de algunos, hasta que la exposición de perder la propia, por la frecuencia con que se anegaba el bote, les obligó a separarse haciendo rumbo al NO. ¼ O. La aguja y vela de que estaban provistos facilitó su travesía por el N. de la isla de Flores, terminándola con facilidad a las 3 de la mañana, hora en que encontraron playa limpia en que desembarcar.

En la corbeta  Fuerte habían oído con angustia los cañonazos y otras señales de la fragata, imposibilitados de darle el auxilio con embarcaciones de que carecían. Pensaron hacerlo con el mismo buque, acelerando la formación de una espadilla y bandolas con que dar la vela; pero mucho antes de terminarlas cesaron los cohetes y disparos de la  Asunción dejándoles en la penosa duda de si habría cesado también su peligro o habría zozobrado.
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Al  amanecer  todas  las  miradas  se  dirigieron  al  lugar  ocupado  el  día  antes  por  la  fragata,  sin  descubrir  vestigio  de  su existencia. Entonces, terminadas las bandolas, dieron la vela en demanda del puerto, sin conseguir tomarlo ni en aquel día ni al siguiente con el corto aparejo orientado; pero alcanzaron las inmediaciones de punta Brava, donde dejaron caer el ancla, hasta que acudiendo las embarcaciones del río tomaron su remolque.

El bote y el chinchorro de la fragata salvaron 22 personas, entre ellas los dos oficiales citados y los dos pilotos D. José Freire y Andrade, y D. Antonio Acosta; el resto de la tripulación, ascen-dente a 24, pereció en aquella aciaga noche. Es de suponer que repartidos  en  las  jangadas,  al  sumergirse  el  buque,  lucharían largo tiempo con la agonía, barriéndolas sucesivamente la mar, que fue sepultura.

La relación siguiente expresa los nombres de los oficiales que sucumbieron:

Comandante, capitán de fragata, D. Juan Domingo Deslobbes.

Teniente de navío, D. Luis Journais

Ídem, de fragata, D. Juan Fernández Alarcón Alférez de navío, D. Francisco Aldao

Ídem, íd., D. Manuel Coll-Padres

Alférez de fragata, D. José Martinez Velasco Ídem, íd., D. Pedro Barreda

Primer piloto, D. Francisco Causino

Contador, D. Sebastián Vanc-Bla

Médico, D. Juan Lozela

Capellán, D. Pedro Ibáñez

Ídem, D. Domingo del Castillo

La perdida de la fragata  Asunción, horrible cuadro de la vida de mar, es una demostración más de las excelentes condiciones 18

de nuestra marinería, y del imperio del deber y de la disciplina que llega a hacer olvidar el instinto de la conservación propia, pospuesta a la común salvación.

El proceder del comandante Deslobbes, que se sumerge con la fragata que le ha sido confiada, después de agotar los recursos del arte y de la inteligencia, ofrece también un ejemplar honroso de la abnegación del marino, que tras una vida de penalidades y privaciones, acaba ignorado de todos, lejos de la familia y de la patria.

Las declaraciones que obran en la sumaria formada en Montevideo  sobre  esta  desgraciado  suceso,  enaltecen  unánimes  la sangre  fría  de  aquel  jefe;  su  dulzura  en  animar  a  los  que  de-caían; la prontitud e inteligencia de sus disposiciones, y la entereza con que manifestó sería el último que saliera del buque.

RAYO. NEPTUNO. MONARCA. SAN FRANCISCO DE ASÍS

era	el día 22 de octubre de 1805, fecha que con luto registra la historia, como inmediata a la del combate naval más sangriento y memorable de todas las edades; como complemento de desgracia de aquella hecatombe tan diversamente narrada; pero en la que, según la natural expresión del general Escaño, nada quedó que hacer a la armada española33.

33.  «Me  encuentro  en  la  triste,  pero  necesaria  obligación,  de  desempeñar el encargo de poner en noticia de V. E., que nuestros esfuerzos y el heroico abandono de nuestros días no han alcanzado a evitar una pérdida, que sería considerable si no estuviéramos tan firmemente convencidos, que nada nos quedó que hacer, y que por consecuencia se salvó el honor.» (Parte del general Escaño).
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La mar levantada por un furioso temporal del SSE. presentaba en la costa comprendida entre Cádiz y el estrecho de Gibraltar elocuente testimonio del la horrible escena de la víspera: palos, vergas y embarcaciones destrozadas; fragmentos de toda especie  tintos  en  sangre  flotaban  en  todas  direcciones  y  eran arrojados a la costa. Los navíos de aquellas escuadras que con tanto encarnizamiento se batieran, ahora desmantelados y dispersos ponían a nueva prueba la energía de sus tripulaciones, reparando las averías, armando bandolas y combatiendo, en fin, un nuevo y más terrible enemigo que amenazaba a todos con la misma suerte. Mas no era su furor bastante a impedir que entre los buques que el azar aproximaba, se mezclase el estruendo de la artillería al mugir del temporal, recomenzando la lucha inte-rrumpida y agregando muchas al número de las víctimas.

El navío  Príncipe de Asturias de la insignia del general Gravina, acompañado del  Rayo,  Asís,  Montañés  y  San Leandro, y de los franceses  Neptuno,  Indomptable,  Heros,  Argonaute y  Redoutable, aunque con grandes averías en palos, jarcias y cascos, pudieron alcanzar en este día el placer de Rota, donde fondearon, siendo inmediatamente auxiliados de Cádiz con amarras, embarcaciones y cuantos recursos eran de disponer en tan malas circunstancias, sin  que  éstos  pudieran  alcanzar  a  dos  navíos  que  en  bandolas hacían diligencias por ganar el puerto, y a cuatro más, que a la puesta del sol se descubrían muy empeñados sobre Sancti Petri, y que no cesaron en toda la noche de pedir socorro a cañonazos.

Heridos  el  general  Gravina  y  su  mayor  general  Escaño,  no eran, sin embargo, insensibles a la peligrosa situación de estos buques: reunieron junta de jefes que arbitrara lo que conviniera hacer en su auxilio, y no obstante el temporal, que sin intermisión seguía, se dio la orden el 23 para que todos los navíos que pudiesen  dar  la  vela  lo  ejecutasen,  verificándolo  los  españoles 11

 Justo, Asís, Rayo,  y  Montañés, y los franceses  Plutón, Neptuno, Indomptable, Argonaute,  y  Heros. 

Al  mismo  tiempo  disponía  el  marqués  de  la  Solana  que  se situasen en la costa y principalmente en Chipiona y Conil numerosos destacamentos de tropa que prestasen ayuda a los náufragos, y el capitán general del Departamento preparaba cuantas embarcaciones había en el puerto y arsenal con toda especie de pertrechos de salvamento, bajo la dirección del entendido capitán de navío D. Tomás Ayalde.

El primer resultado de la oportuna salida de aquellos navíos, fue recobrar a los nombrados  Santa Ana y  Neptune apresados por los ingleses con el general Álava, que arbolaba su insignia en el primero y que había sido herido gravemente. Los ingleses que los escoltaban, huyeron, abandonándolos con la gente de su nación que los marinaba.

Se auxilió también a los empeñados en la costa, convoyándolos hasta el puerto, que tomaron casi todos juntamente con los que habían quedado fondeados en el placer de Rota, mas como los cables de muchos de ellos habían recibido balazos en el combate, y aumentase durante la noche la fuerza del temporal, el 24

amanecieron varados en las inmediaciones del castillo de Santa Catalina  del  Puerto,  el   Neptune,  recientemente  rescatado,  y  el San Francisco de Asís.

A ellos acudió inmediatamente Ayalde con sus auxilios, encontrando  completamente  destrozados  los  cascos  por  la  rompiente; pero ya que no quedaran esperanzas de salvarlos, dedicó su diligencia a los equipajes, empezando por sacar los heridos y después todos los demás, no sin las dificultades consiguientes a la reventazón de la mar, y sin que perecieran 22 hombres de ambos buques, que confiados en su destreza como nadadores, quisieron ganar los botes y fueron arrollados.
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Fuera del puerto se descubrieron 37 buques, 14 de ellos desarbolados, siendo uno el navío  Rayo, que no había podido, por esta causa, volver a ganar el fondeadero.

Ya se ha dicho que fue uno de los que dieron la vela el 23, en auxilio de los desamparados; pero es necesario saber que para verificarlo  había  reatado  a  toda  prisa  el  palo  mayor,  en  el  que había  penetrado  una  bala  más  de  diez  pulgadas,  después  de partidas las jimelgas y lo mismo el mastelero de velacho, rendido por encima del tamborete, hallándose acribilladas las velas y jarcias. Al levar con mar tan gruesa, se disparó dos veces el cabrestante lastimando 20 hombres, 4 de ellos de muerte.

A las 10 de la noche, con el incremento del temporal se vino abajo el mastelero y verga de velacho; se desfondaron las velas, y por último cayeron dentro del buque los palos mayor y mesana, quedando éste sobre la toldilla, y con el trinquete, única vela que quedaba, alcanzó el placer por 25 brazas y fondeó una sola ancla disponible con 100 de cable.

Al amanecer el 24 se encontró al O. de Sanlúcar, distancia 

millas, rodeado por la escuadra inglesa que, sin atención al temporal, destacó para batirlo al  Donnengal  de 0 cañones, que se situó a tiro de fusil por la proa, y al  Leviatham de 74 que se puso por la popa a la misma distancia. En el  Rayo no se podía pensar en la primera batería que tenían bajo el agua los bandazos; la tercera estaba cubierta con los palos y destrozos del desarbolo, y sólo podía hacerse uso de dos cañones de proa de la segunda, con los que se rompió el fuego.

Pesadas todas estas circunstancias en junta de oficiales, se juzgó inevitable rendirse, más bien al temporal que a los ingleses, procurando antes varar el navío para que éstos no lo aprovecha-sen: se arrió en consecuencia la bandera, y el  Donnegal marinó esta presa, que había de conservar muy poco tiempo, pues según 13

se había previsto, el 25 fue arrojada a la costa sobre Torre Carbonera, 6 millas al NO. de Sanlúcar, donde se destrozó, quedando prisioneros  5  oficiales  y  72  marineros  ingleses  que  se  salvaron con los nuestros y que posteriormente fueron canjeados.

El navío  Monarca fue otro de los que, malparados de resultas del combate, fue arrojado a la costa en Arenas Gordas, entre la Torre del Sandoval y Asperillos, ignorándose el número de desgracias que tuvo en el nauftragio, por no existir parte que las enumere.

Muchas fueron las que tuvieron otros navíos, por causa de las averías causadas por el tiempo en sus arboladuras destrozadas y mal seguras; corresponde su enumeración, más que a esta, a la relación del combate, hecha ya por plumas autorizadas. Los navíos que, como queda dicho se perdieron por completo, y que con el  Bahama,  San Ildefonso, y  San Juan Nepomuceno, apresados; el  Santísima Trinidad,  San Agustín y  Argonaute echados a pique, suman diez, fueron:

Rayo  de  4  cañones,  construido  en  La  Habana  en  174:  lo mandaba el brigadier D. Enrique Mac-Donell.

San Francisco de Asís de 74 cañones; construido en Guanizo en 1767: lo mandaba el capitán de navío D. Luis de Flórez.

Neptune de 74, construido en Ferrol en 175; lo mandaba el brigadier D. Cayetano Valdés, que fue gravemente herido en el combate.

Monarca,  de  74,  construido  en  Ferrol  en  174;  lo  mandaba el capitán de navío D. Teodoro Argumosa, que fue herido en el combate.

La  escuadra  francesa  sufrió  también  las  consecuencias  del temporal, perdiendo los navíos  Bucentaure, que se fue a pique a la entrada del puerto de Cádiz;  Indomptable y  Aigle, destrozados en  la  costa  del Puerto  de  Santa  María, y  Berwick, Fougueux  y 14

 Mont-Blanc, entre Sancti Petri y Torre Gorda. De este último sólo se salvaron 17 hombres, siendo uno de los cadáveres que la mar arrojó a la playa el de su comandante Mr. De Villegris.

El comportamiento de las autoridades españolas y el de los habitantes de aquellas costas, prestando a los náufragos cuantos auxilios estaban en su mano sin distinción de propios, amigos o enemigos se halla consignado en los autores ingleses Allison, Southey, White Burney y James, y no se tachará seguramente de parcialidad el elogio que unánimes hacen, ensalzando el generoso y filantrópico auxilio encontrado por sus compatriotas; pero sus testimonios pueden resumirse en uno solo, según dice Marliani, al citar el siguiente párrafo de las memorias del almirante Collingwood34

«Nuestros oficiales y marineros que han naufragado con las presas han sido tratados con la mayor bondad: la población entera acudía para recogerlos; los sacerdotes y las mujeres les daban vino, pan y cuantas frutas había; los soldados dejaban sus camas para dárselas a nuestra gente...»

NUESTRA SEÑORA DE LA O

Mandando	esta fragata de 34 cañones el capitán de su clase D.

Miguel de Palacios, se perdió bajo un temporal del N. en el puerto de Veracruz, sin ocurrencia notable. Llegó a ponerse a flote el casco algún tiempo después; pero quedó en tan mal estado que sólo pudo utilizarse como pontón hasta el año de 180, que se desguazó.

34.  Tomo I, pág. 10.
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1806

SAN IGNACIO

Habiéndose	recibido noticias de la próxima aparición de una escuadra inglesa en la embocadura del Plata, salió de Montevideo el  místico   San  Ignacio,  mandado  por  el  teniente  de  fragata  D.

Andrés  de  Oyarvide,  para  observar  los  movimientos  de  aqué-

lla y dar aviso oportuno al apostadero. Asaltado de un furioso pampero, zozobró el buque el 5 de enero, pereciendo toda la tripulación con su comandante, oficial de mucho mérito, que había levantado con suma minuciosidad los planos de la boca del río y bancos que la afectan; que tomó parte en la comisión internacional para la demarcación de los límites entre las posesiones de España y Portugal; que navegó en unión de los portugueses todo el Uruguay y los más de sus afluentes, y en 1800 levantó el plano de este caudalosos río desde su Salto Chico hasta el desagüe en el Plata.





1807

PIEDAD

naveGando	esta goleta de Cartagena de Indias a La Habana, con pliegos importantes, que para ambos apostaderos conducía desde España su comandante el teniente de navío D. José Fernández de las Peñas, se vio perseguida por un bergantín, que trató 16

de evitar aproximándose a la costa. Próxima ya al surgidero de Bani  el  1  de  enero,  un  recio  N.  la  embarrancó,  salvándose  la gente, los pliegos y casi todos los efectos.

La Junta de asistencia convocada en La Habana acordó por unanimidad  no  resultar  cargo  contra  el  comandante,  que  por el contrario había llenado todas las obligaciones que impone la ordenanza.

HERMÓGENES

taMPoCo	ofreció particularidad notable el naufragio de la goleta Hermógenes, mandada por el teniente de fragata D. Ángel Laborde, que ocurrió en este mismo año en Lago Vizcaíno. No resultó cargo contra su comandante.





1808

ESPERANZA

en	 uno  de  los  registros  del  archivo  del  Ministerio  de  Marina aparece  el  siguiente  asiento:  «Expediciones  de  Indias.  Fragata Esperanza. Su pérdida, 13 de enero de 1808.»

Cortísimo y de escasa importancia es el número de expedientes que se conservan de este año tan fecundo en incidentes. Entre  ellos  no  se  encuentra  el  citado  en  el  registro  y  no  ha  sido posible  averiguar  las  circunstancias  del  naufragio  de  aquella fragata, ni aun el nombre de su comandante.
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FELICIDAD

lo	mismo sucede respecto a la goleta de 8 cañones  Felicidad; sin embargo, de ésta se sabe que se incendió en Veracruz a consecuencia  de  un  rayo  que  cayó  a  bordo,  y  voló,  pereciendo  su comandante, el teniente de fragata D. José del Castillo.





1809

CAROLINA

la	goleta  Carolina, mandada por el teniente de fragata D. Joaquín de Moyna, después de escoltar un convoy a los Alfaques, fondeó sobre el cabo Tortosa para abrigarse del duro NO. que reinaba. El 7 de noviembre, mientras el comandante estaba en tierra, saltó repentinamente el viento a la mar en términos de fuerza de no poder barquear. Aumentó aún durante la noche, y al amanecer el  faltaron las amarras y se fue la goleta a la playa de Vinaroz, salvándose la gente. Se declaró libre de cargo al teniente.





1810

TIGRE

CrítiCas	eran las circunstancias de España al empezar este año.

Ocupado casi en totalidad su territorio, destruidos los ejércitos, 18

agotados los recursos, sin esperanza de auxilio exterior, se mi-raban las reliquias de la monarquía como nave sin timón que corría a estrellarse en la anarquía. Y cual si no fueran bastantes para probar a esta nación las calamidades de la guerra y de la invasión, los temporales, aliados al parecer con el enemigo, aso-laron las costas, causando en la marina, bien reducida ya desde el desastre de Trafalgar, siniestros cuyo número no tenía precedente ni ha vuelto a contarse felizmente ningún año.

Fue el primero el de la cañonera  Tigre, una de las que tenía a sus órdenes el teniente de navío D. Lorenzo Parra, para vigilar la costa comprendida entre los ríos Guadalquivir y Guadiana. En uno de sus cruceros entre en Huelva, donde quemó un místico y  varios  barcos  que  los  franceses  armaban  de  corsarios:  ahu-yentó un cuerpo de tropas que intentaba defenderlos, matando e  hiriendo  a  muchos;  pero  durante  la  operación  sobrevino  un temporal del E. que embarrancó la cañonera  Tigre  en la barra del río. No fue posible sacarla, mas salió toda su gente sin desgracia, y se le pegó fuego. El consejo de regencia aprobó la conducta de Parra.

CONCEPCIÓN. MONTAÑÉS. ARGONAUTA.

SAN RAMON. 2.° CASTILLA. PAZ

el	6 de marzo visitó la bahía de Cádiz el temporal más furioso de que pudiesen conservar memoria los más experimentados hombres de mar35.

35.  Comunicación del general D. Juan Villavicencio, comandante general de la escuadra surta en aquel puerto.
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Hallábase entonces la costa norte, desde Rota hasta más allá del Trocadero, en poder de los franceses, y tanto para hostilizarlos como para impedir sus progresos en el ataque de Cádiz, se habían reunido en el puerto, a más de los buques que se habilitaban para viajes  a  América,  la  escuadra  española,  al  mando  del  teniente general D. Juan Villavicencio, la inglesa del almirante Purwis, un navío portugués y algunos otros buques extranjeros.

La amanecida del día referido fue de muy mal cariz, con viento  ahuracanado  del  SE.  al  S.;  la  mar,  a  pesar  del  abrigo  de  la tierra, se picó en términos de no poder barquear ni las embarcaciones más valientes; faltaron las amarras de casi todas las que se hallaban en el agua, o se fueron a pique sobre las mismas, empezando con ellas la escena de desolación que presentó más tarde la bahía.

Antes del mediodía hicieron señal de rotura de cable los navíos Plutón  y  San Ramón, señal que repitieron, por haberles faltado el segundo, haciéndola igualmente el  Montañés  y otros buques, que pedían vanamente auxilio, porque ni de tierra ni desde los otros era posible dárselo.

La noche, esperada con temor por todos, vino, aumentando de furor el viento: los cañonazos y las señales de auxilio se repetían por todos lados sin distinguir siquiera los que las hacían: oíanse gritos angustiosos mezclados con el ruido siniestro de los abordajes  de  buques  que,  desamarrados,  se  iban  sobre  otros, partiendo sus amarras o desarbolándolos: todo era confusión y espanto en aquel cuadro aterrador.

Al amanecer el día 7, se descubrió sin palos y encallado en la boca del río de San Pedro el navío  Montañés, y no muy distantes, en igual situación cinco buques mercantes. La fragata  Paz, abordada con la corbeta  Mercurio; otra corbeta inglesa, completamente desarbolada, con el navío  Plutón, y estos y otros muchos 200

buques que más o menos habían sufrido con el tiempo, continuaban pidiendo auxilios, que no era posible facilitarles.

Los  navíos  Concepción  y  San  Ramón  resistieron  hasta  las 12, en que faltándoles el último cable se fueron a la costa y picaron los palos; el Plutón quedó también al garete, pero, más a barlovento, pudo aguantarse con el contrafoc y la vela de estay de gavia y montó el castillo de Puntales, imitándole, aunque no con  tan  buena  suerte,  la  fragata   Paz,  la  corbeta   Mercurio  y  la Casilda.

Aún siguió el temporal en la noche causando nuevas averías a los buques: al amanecer del 8 eran pocos los que no tuvieran alguna, contándose en la playa, desde el Trocadero a la boca del río  San  Pedro,  los  tres  navíos  indicados;  uno  portugués,  una corbeta inglesa con transporte de tropas, y diez y siete buques mercantes. El navío  Príncipe de Asturias, de la insignia, había partido  el  timón;  la   Casilda,  que  debía  salir  para  Montevideo, desarbolada de todos sus palos, fue a vara sobre la Cabezuela; se fue a pique la fragata mercante abordada con el  Plutón; la  Paz sufrió de nuevo el choque del navío inglés  Baluarte, al que faltaron los cables; el  Miño perdió el bauprés, y sería interminable la relación de las averías de menor importancia que tuvieron los demás buques.

Felizmente empezó a ceder el viento en este día; cayó proporcionalmente la mar, y con las mejores embarcaciones se procuró auxiliar a los náufragos, empezando por salvar las tropas de la corbeta inglesa; pero aprovechando también el cambio favorable del tiempo, empezaron los franceses a saquear los buques más inmediatos a la playa, y situaron en ella baterías para ofender a los navíos varados e impedir los auxilios. El  Concepción sostuvo el fuego manteniéndolos en respeto; pero si mediante sus esfuerzos y los de faluchos cañoneros que se situaron después en las 201

inmediaciones, pudo conseguirse que el enemigo no se utilizase de  la  artillería  y  pertrechos  de  aquellos  buques,  tampoco  por nuestra parte pudo trabajarse en su salvamento, aunque para ello se comisionó expresamente al brigadier D. José Meléndez, con las lanchas de defensa del puerto. De noche y en la pleamar, era cuando podía burlarse la vigilancia del enemigo, y extraer algún azogue del que tenía a bordo el navío  San Ramón, pólvora y armamentos de los otros.

Los franceses aumentaron por su parte los medios de ofensa hasta imposibilitar la aproximación al navío  Montañés, el más inmediato a tierra y que quedaba en seco a bajamar, por lo que se pensó en incendiarlo, si bien no llegó a ser necesario, pues el enemigo empezó a usar bala roja contra todos los buques, y muy luego ardieron el portugués, el  San Ramón, Concepción, Monta-

ñés y fragata  Paz.

El 12 a medio día voló el  San Ramón, siendo pequeña la explosión por haberse extraído ya la mayor parte de la pólvora, y como a pesar del incendio se sacó la totalidad en los otros buques, no hubo que lamentar mayor número de desgracias personales.

Es tan escasa la documentación que existe de aquel tiempo, que no ha podido averiguarse el número de bajas que debió producir en la escuadra el horroroso temporal que queda bosquejado, ni las funciones sostenidas después por los franceses para salvamento  de  los  náufragos,  de  que  tampoco  existen  detalles en el Archivo central de la Marina. Sábese únicamente que en la escuadra española y en la inglesa hubo muchos ahogados, y que la tripulación del navío portugués fue repartida en los de la primera, donde siguieron por algún tiempo prestando servicio.

La  fuerza  del  temporal  debió  ser  extraordinaria,  y  su  larga duración fue en gran parte la causa de tantos siniestros; mas no  poca  debe  achacarse  al  estado  de  penuria  y  abandono  en 202

que se encontraban nuestros buques: los cables de muchos de ellos  estaban  en  mal  estado,  y  no  había  en  los  arsenales  con qué  reemplazarlos;  las  tripulaciones  eran  tan  escasas,  que  en alguno de los navíos no alcanzó para sacar de la bodega el cable de la esperanza, que lo hubiera tal vez salvado de la pérdida, y siendo reducidas, lejos de componerse de hombres de mar que suplieran el número con la inteligencia, eran en la mayoría gente de leva que buscaba la primera oportunidad para desertarse36.

Pero esta combinación lastimosa de los elementos con que contaba  nuestra  escuadra,  enaltece  el  mérito  de  los  oficiales  que la dotaban. Se ha visto ya que bajo el cañón de los enemigos, y dominando el incendio de los buques, extrajeron mucha parte de sus pertrechos; pero hay en este temporal otra circunstancia que no hace resaltar menos su celo y eficacia.

Tres de los navíos estaban habilitados de depósito de prisioneros franceses, y para su custodia se habían fondeado en las inmediaciones otras tantas lanchas cañoneras. Éstas se fueron a pique en el temporal, y era de esperar que, aprovechando la oportunidad, y contando con la imposibilidad de recibir refuerzos de otros buques, se hubieran sublevado los prisioneros o hubieran simplemente picado los cables en la certeza de dar en la costa ocupada por sus compatriotas; pero la inminencia del peligro redobló la vigilancia, y ninguna novedad ocurrió en los pontones.

36.  «Mi ayudante, el segundo comandante del  Concepción, los oficiales de él, y los comandantes de los barcos cañoneros, han trabajado cuanto cabe: quisiera poder decir lo mismo de la gente, pero es preciso confesar, que  además  de  su  inclinación  al  robo,  que  les  hace  no  trabajar,  se  han echado ayer casi todos al agua la primera vez que ardió el  Concepción; es verdad que fue en el acto que hizo el  Ramón la explosión, y que hasta entonces habían estado batiendo a los enemigos de la playa a las órdenes de mi ayudante el alférez de fragata D. Manuel Monti.» (Comunicación del general Villavicencio de 13 de marzo de 1810).
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No así en otro temporal que repitió los días 14 y 15 de mayo, en que tuvieron averías y roturas de cables los navíos  San Telmo, Asia,  Fulgencio,  y  el  inglés   Baluarte,  viéndose  muy  expuestos estos dos últimos. El navío  Castilla, tal vez con ayuda de los de dentro, rompió sus cables medio podridos, e impelido del viento y la mar bajó hacia el Trocadero, no muy distante de su punta. Se hallaban en él 300 oficiales franceses prisioneros y otros tantos soldados asistentes que empezaron a arrojarse al agua, enviando los de tierra en su auxilio caballería y algún bote pequeño.

No se les hubiera tirado en medio de su aflicción, si los franceses no hubieren traído a aquel paraje dos cañones violentos con que incomodaban a nuestras lanchas: esto promovió un tiroteo que causó algunas desgracias. Hubiera sido fácil poner desde el principio fuego al pontón; pero la humanidad repugnaba este partido, aunque por otra parte era muy interesante que los enemigos no se apoderasen de los desechos de un buque, cuyos fierros y maderas les ofrecían por sí solos acopio de materiales para sus obras; a la caída, pues, de la tarde, cuando ya el pontón se consideraba vacío, le pusieron fuego los ingleses: al punto ardió, y se consumió hasta flor de agua en el discurso de la noche.

El 26 sucedió lo propio con el navío  Argonauta. Con este motivo empezó un vivísimo fuego de una y otra parte, a pesar del cual se acercaron nuestras lanchas y las inglesas para sacar los prisioneros; pero éstos, apoderándose de las armas de nuestra guardia, principiaron a tirar contra los botes, hiriendo y matando alguno de los que intentaron subir al pontón. Entre tanto, los franceses sacaron con botes de Puerto Real mucho número de ellos, y se creyó lo hiciesen con todos.

Habiendo  pasado  tres  días,  se  temía  que  los  enemigos  se apoderasen del buque, en que pudieran adelantar una batería formidable contra la bahía, o por lo menos, que deshaciéndolo 204

hallasen en él un gran socorro de maderas para sus obras. Se decidió, pues, no retardar más el pegarle fuego, a que instaban los ingleses y el pueblo. Se acercaron nuestras lanchas y las inglesas, y se vio que aún había algunos prisioneros a bordo; se les quiso persuadir que se viniesen, prometiéndoles algunos alivios y ventajas; a vista de su terquedad se les requirió o intimó que se iba a pegar fuego, y no dando oídos a las persuasiones ni a las amenazas, se le incendió en efecto a las cinco de la tarde; a las siete ardía con la mayor actividad, y en el discurso de la noche se consumió. Se ignora si los que quedaban pudieron escapar hacia el Trocadero; se conjetura fuesen ya muy pocos. Se descubrió que los médicos y asistentes franceses, que eran tratados con  toda  consideración,  habían  sido  los  que  desamarraron  el Argonauta,  y por lo mismo  se  destinaron profesores  españoles para otros pontones.

Las principales pérdidas de la marina en estos temporales, fueron las siguientes:

Navío  Purísima Concepción  de 112 cañones, construido en Ferrol  en  1780.  Lo  mandaba  el  capitán  de  navío  D.  Rafael Maestre.

Navío  Montañés  de 74 cañones, construido en Ferrol en 174.

Lo mandaba el brigadier D. José de Quevedo.

Navío  San Ramón  de 68 cañones, construido en La Habana en  1775.  Lo  mandaba  el  capitán  de  navío  don  Fernando Bustillo.

Navío  Castilla  de 58 cañones, construido en Ferrol en 1780.

Navío  Argonauta  de 74 cañones; era uno de los que componían la escuadra del vicealmirante Rosilly, rendida en Cá-

diz en 1808.

Fragata  Paz  de 34 cañones, construida en Ferrol en 1785. la mandaba el capitán de fragata D. Rafael Lobo.
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Para conservar en la Armada el nombre de uno de estos na-víos, se mandó en Real Orden de 20 de abril que tomase la denominación de  Montañés,  el  Plutón de 74 cañones, otro de los de la escuadra de Rosilly.

VOLADOR

el	17 de agosto reinó en Veracruz uno de los impetuosos nortes que tan frecuentes son en la localidad. El bergantín  Volador de 18 cañones, al mando del teniente de navío D. Pedro María de Piedrola, que estaba listo para salir con la correspondencia para Cádiz, reforzó sus amarras, que siendo nuevas, merecieron confianza, y caló los masteleros, creyéndose seguro con tales precauciones; pero a las cuatro de la mañana roló de improviso el viento al O. y OSO. con extraordinaria fuerza, y desamarrándose la fragata  Veloz, se fue sobre el bergantín y lo estrelló sobre la zapata del castillo de San Juan de Ulúa.

Toda la gente se salvó en la fragata y el castillo, y pasado el temporal  se  extrajeron  143.000  pesos  y  la  mayor  parte  de  los pertrechos.

El comandante fue absuelto de todo cargo.

VENCEDOR

a	tal	grado de penuria había llegado el arsenal de La Carraca en este año, que para sostener en estado de prestar servicio los buques de la escuadra surta en Cádiz bajo el mando del general Villavicencio, hubo necesidad de acudir a los auxilios ofrecidos por los ingleses, entonces nuestros aliados, facilitando el almirante 206

Purwis, que se encontraba en el mismo puerto con su escuadra, cables, jarcias y aun marinería para la española; por más que el jefe de ésta expresase al Gobierno de la Regencia su repugnancia en admitirlos hasta el último extremo, «pues que siendo la costumbre de los marineros ingleses entrar tirando y despreciando lo que les parece inútil, no están nuestros buques en estado sino de que los alisten los miserables que los conocen».

Aun así, no tardaron en encontrarse fuera de servicio varios navíos que el mismo Gobierno determinó enviar a Mahón, para su desarme o carena, siendo uno de ellos el  Vencedor de 74 cañones, que se entregó al referido almirante Purwis para que, habilitado y tripulado con los recursos de su escuadra, emprendiese la navegación.

El 28 de septiembre, terminados los preparativos y habiendo tomado el mando del  Vencedor  el teniente de navío de la marina inglesa Mr. John Cook, que embarcó con 70 marineros de su na-ción por todo equipaje, salió a la mar este navío escoltado por el inglés  Rodney, arribando ambos a Gibraltar a los pocos días.

El vicealmirante Keats solicitó la detención allí del  Vencedor, con objeto de embarcar en él los convalecientes de la fiebre que se había desarrollado en los transportes conductores de reclutas desde  Cartagena;  pero  aun  cuando  el  Consejo  de  la  Regencia accedió a la petición, debieron presentarse dificultades que impidieron felizmente el embarque, siguiendo los dos navíos su viaje a Mahón.

Continuaron  la  navegación  sin  novedad  importante  hasta el  28  de  octubre,  en  que  refrescando  mucho  el  viento  del  SO.

dio el  Rodney  un remolque al  Vencedor. La mar gruesa que se fue  levantando  hizo  faltar  el  cable,  y  durante  la  noche  partió igualmente  el  timón,  quedando  atravesado  el   Vencedor.  Cuantos esfuerzos se hicieron para recibir la mar por la mura fueron 207

inútiles: el casco, sin su completo armamento, y con la mayor parte de la artillería en bodega, estaba en las peores condiciones marineras; los balances permitían apenas guardar el equilibrio, y la mar que rompía en el costado no tardó en introducirse en cantidad considerable en la bodega.

En tan angustiosa situación, ocupada la gente en el incesante trabajo de las bombas, se perdieron de vista las luces del  Rodney que se alejó no obstante los cañonazos disparados para marcar la posición de su consorte.

El siguiente día continuó el temporal, haciendo infructuosos los trabajos de la tripulación para manejar el navío: ni las velas ni el cable que se largó por la popa surtieron efecto, continuando con  el  través  a  la  mar,  que  atormentaba  cada  vez  más  al  buque. Las bombas se inutilizaron en su ejercicio, siendo necesario achicar con baldes.

La vista de una vela que al parecer hacía rumbo al  Vencedor, reanimó un tanto los ánimos: se le hicieron señales de auxilio, que comprendió, aproximándose al habla y prometiendo acompañar al navío, tan luego como conoció su situación.

El día 30 cambió el viento al NO. con mayor fuerza; el buque mercante,  faltando  a  su  promesa  siguió  su  rumbo,  dejando  al Vencedor.  En  la  amanecida  del  31  se  avistó  tierra  por  el  E.  y empezó a disminuir el viento hasta quedarse por completo; mas siguiendo la mar muy gruesa de O. aconchaba al navío sobre la costa occidental de Cerdeña, en términos de encontrarse al medio día muy próximos a la bahía de Bosa.

Se pidió socorro con varios cañonazos, y se envió con el mismo objeto un bote a tierra, pero la reventazón hizo imposible la vuelta de éste o el envío de ningún otro. A las  de la noche, como a cinco millas de la costa, sondando en 22 brazas, se dejó caer su  ancla  que  aseguró  al  buque,  hasta  que  volviendo  a  soplar 208

ahuracanado el O. faltó el cable de la primera ancla, cayendo el navío en la reventazón al hacer por la segunda.

En este trance, sin esperanza ya de salvar el buque, picados los palos y oyendo el roce del cable en las piedras, que anunciaba su próxima destrucción, se pensó en la seguridad de la gente, procediendo con toda premura a construir jangadas en que pudiera ganar la tierra, luego que, varado el navío en una ensenada que quedaba por su popa, pudiese servir de parapeto contra la mar y la resaca.

Bajo este plan, a las 11 ½ del mismo día (2 de noviembre), se largó  el  chicote  del  cable  y  el   Vencedor   chocó  inmediatamente con gran fuerza: la gente se precipitó a las jangadas y picó sus amarras bajo el sentimiento de la salvación individual, antes de que  el  costado  del  navío  pudiese  ofrecer  el  abrigo  que  se  buscaba,  siendo  la  consecuencia  inmediata  verse  envueltos  en  la rompiente  que  los  barrió,  no  obstante  los  esfuerzos  que  para auxiliarles hicieron los que quedaban a bordo. Catorce marineros perecieron de este modo; los restantes, con el comandante y oficiales consiguieron, no sin trabajo ganar la playa de Tresnu-raques, donde fueron auxiliados con el mayor esmero por las autoridades de Marina que los hicieron conducir a Bosa. Dos horas después, quedaba apenas vestigio del  Vencedor. 

El navío  Rodney  llegó a Cagliari el  de noviembre sospechando el siniestro de su escolta en vista del temporal que los había separado, y recibió a su bordo la tripulación salvada. La artillería, herrajes y efectos que del  Vencedor  pudieron extraerse, fueron cedidos al gobierno de Cerdeña a cambio de trigo y menes-tras para la Marina, y se dio definitivamente de baja este buque por Real Orden del Consejo de Regencia de 2 de diciembre.

En el Estado General de la Armada del año de 184 se publicó una  «Relación  de  los  buques  de  guerra  de  que  se  componía  la 20

marina española en 170, época de su mayor engrandecimiento, con expresión de los cañones que montaba, parajes en que fueron construidos, años en que se botaron al agua y fin que cada bajel ha tenido». En ella se dice que el navío  Vencedor  de 74 cañones, construido en Ferrol en 1755, fue entregado a los franceses en 1806 a cambio del  Argonauta  de dicha nación; apresado después por los españoles en la bahía de Cádiz en 1808, y deshecho en Cartagena por falta de carena en 1810. Esta última parte es inexacta, según se ha visto en la relación de su naufragio.

MAGDALENA. PALOMO. CORZO. GORRIÓN. SORPRESA el	14 de octubre salió del puerto de La Coruña la expedición, que al mando del mariscal de campo D. Mariano de Renovales, debía operar en la costa del golfo de Vizcaya. Las fuerzas navales que mandaba el capitán de navío D. Joaquín Zarauz, y que de-bían cooperar con la división de tropas, se componían de la fragata  Magadalena de 38 cañones, bergantín  Palomo de 18 cañones, goleta corsaria  Insurgente  Roncalesa, una balandra inglesa montada por el comodoro Mens, y 20 buques transportes.

La navegación empezó con buenos auspicios estando el viento al SO. bonancible. El 16, al paso por Ribadeo se unieron al convoy la goleta  Liniers, los cañoneros  Corzo, Estrago, Gorrión, Sorpresa  y quince transportes más, continuando en conserva todos hasta la tarde del 18 que, sin ocurrencia notable, fondearon en la concha de Gijón.

Al día siguiente desembarcaron las tropas del ejército, unién-doseles una compañía de infantería de marina formada con las guarniciones de los buques, la brigada de artillería del mismo cuerpo, que trasportaba la Magdalena, y alguna fuerza inglesa, 210

que hizo subir el total de la división a mil y pico de hombres, y  atacando  inmediatamente  la  plaza,  en  combinación  con  las divisiones de Porlier y de Castañón que bajaron de las alturas próximas, entraron en ella, retirándose la guarnición francesa por el camino de Oviedo.

La marina se ocupó con diligencia en inutilizar la artillería y extraer del puerto los buques mercantes, verificando al amanecer del 20 el reembarco de las tropas, por noticia de estar próximo el general francés Bonnet, que había reforzado a la guarnición, y en efecto entró en la plaza a las ocho de la mañana de este mismo día, obligando la superioridad de sus fuerzas a que se retirasen los buques, después de un tiroteo que duró hasta la noche.

Siguió entonces la expedición hacia Santoña, en cuya concha fondeó el 23, y apenas lo había hecho cuando roló el viento al NO.

duro, poniendo en peligro a los buques mayores, que hubieron de picar los cables y hacerse a la vela, mientras los menores se amarraban donde conceptuaban encontrar abrigo.

Estas  precauciones  no  fueron  suficientes  a  prevenir  la  pérdida de los cañones, acaecida el 26, acogiéndose su gente a los buques del convoy.

Malograda  la  expedición  y  dispersos  los  buques,  el  2  que abonanzó  el  tiempo  cambiando  el  viento  al  NE.,  se  dirigieron algunos  a  Vivero,  entrando  en  su  puerto,  donde  se  hallaba  la fragata  de  guerra  inglesa   Narcisus,  la   Magdalena,  el   Palomo   y dos transportes.

El viento se mantuvo bonancible del primer cuadrante el 31

y  e1  1º  de  noviembre;  el  2  roló  al  N.  fresco  con  mal  cariz;  que aumentó sucesivamente hasta el grado de temporal, causando desde  luego  varias  averías  en  las  embarcaciones  menores  que acabaron por zozobrar o estrellarse en la playa. La  Magdalena 211

y el  Palomo,  que habían picado dos cables en Santoña, se con-sideraron en inminente riesgo con los dos restantes, al ver que a la venida de la noche recalaba más gruesa y alzada la mar, y que ésta impedía toda comunicación o auxilio, que vanamente intentaron  algunos  oficiales  y  gente  de  ambos  buques  que  se encontraba  en  tierra,  al  oír  los  cañonazos  que  anunciaban  el peligro de sus compañeros.

A las 2 de la madrugada faltaron, en efecto, los cables de la Magdalena, abordándose con la  Narcisus, con que estaba enfila-da. Los ingleses picaron sin pérdida de tiempo sus palos y jarcias, con lo que lograron zafarse, al paso que la  Magdalena, im-petuosamente lanzada por la mar, chocó en la playa de Cobas.

Horrible debió ser este momento: la fragata, a más de su tripulación tenía a bordo la brigada de artillería de marina y las tripulaciones de los cañoneros perdidos en Santoña, y con sus oficiales y sus jefes perecieron en la resaca de que fueron sacados con vida solamente 8, estropeados y malheridos.

El  Palomo, después de picar los palos, aunque había fondeado un anclote con dos calabrotes en ayuda de las anclas, fue también a la playa de Sacido, y allí barrido por la mar, sin auxilio humano, pero sin que la entereza de su comandante ni el arrojo y disciplina que distinguen a nuestros marineros decayera un instante, se trabajó por todos con ahínco para la salvación co-mún.

Un  cable  sólo  separaba  al  bergantín  de  la  tierra,  y  aunque sin embarcaciones, podía salvarse de otro modo la distancia: tal pensaron, poniendo por obra la construcción de jangadas, con pipería y madera de respeto; mas lo que con esfuerzos increíbles unían en largo espacio, era deshecho en un segundo por las olas que, destrozado ya el costado de babor, penetraron en el buque.

El  de  estribor  que  se  mantuvo  a  flote  tres  o  cuatro  horas;  fue 212

desde entonces el asilo de la gente, que se mantenía con trabajo en las mesas de guarnición y batayolas con la esperanza de que  al  romper  el  día  se  les  auxiliaría.  Dos  marineros,  hábiles nadadores, se brindaron a llevar a tierra un andarivel por donde pudieran palmearse los demás; pero sucumbieron en su heroica empresa.

Antes de amanecer se hizo pedazos y sumergió el resto del buque, llevándose la mayor parte de su tripulación. Muchos lu-charon tenazmente con la resaca que concluía por estrellarlos en la playa, salvándose de su furia unos 25 hombres, estropeados y ateridos de frío. Uno de ellos, aunque muy malherido, fue el comandante del  Palomo, teniente de fragata D. Diego Quevedo.

Se salvaron también incidentalmente de este infortunio el alférez  de  navío  D.  Manuel  Díaz  Herrera,  que  se  encontraba  en tierra, y hasta 20 hombres de maestranza y marinería ocupados en la carena de la lancha de la  Magdalena. 

La conducta de las autoridades locales de Marina y de la gente de  mar  de  Vivero  fue  digna  del  mayor  elogio:  aunque  impoten-tes para prestar auxilio a los buques, se mantuvieron en la playa hasta el amanecer, en que horrorizados descubrieron que no quedaba  otra  señal  de  su  existencia  que  menudos  fragmentos.

Con ayuda de las tropas de la expedición enviadas por el general Renovales, procedieron entonces a socorrer a los náufragos, a recoger los cadáveres y todos aquellos efectos que arrojaba la mar.

Una junta de sacerdotes y particulares de la villa recorrió sus casas, recogiendo ropa con que cubrir la desnudez de los que vivían; habilitó  carros  en  que  conducirlos  y  un  hospital  donde  fueron curados con esmero, enterrando decorosamente los muertos.

Ambos buques habían sido armados en El Ferrol, de donde procedían las dotaciones: júzguese del efecto que produciría, algunos días después, la noticia de la catástrofe. El comandante 213

general del Departamento, penosamente afectado, lo expresó en estos términos, en comunicación de 17 de noviembre: «¡Qué días de juicio antes de ayer, ayer y hoy se han representado en este pueblo! No se oye otra cosa por las calles y casas que lamentos, lloros y sollozos de la multitud de familias que han quedado huérfanas y desconsoladas.»

Las Cortes Generales y extraordinarias, tomando en consideración tamaña desgracia, votaron una pensión para las viudas, huérfanos  y  padres  pobres  mantenidos  por  los  náufragos,  del tercio del sueldo de éstos, y con este motivo se formaron relaciones que incluyeron a 264 familias con derecho a percibirlas. Los jefes y oficiales muertos fueron los siguientes: fraGata	MaGdalena

Capitán  de  navío,  D.  Joaquín  Zarauz,  comandante  de  las fuerzas navales.

Ídem D. Blas Salcedo, comandante de la fragata.

Teniente de navío, D. Vicente de la Torre Puebla.

Ídem, íd., D. Manuel Jove Huergo.

Ídem, íd., D. José del Hoyo.

Ídem, de fragata, D. Ramón Rato, comandante de la cañonera Corzo.

Alférez de navío, D. Manuel López de la Barrena.

Ídem, íd., D. Tomás Pando.

Ídem de fragata, D. Francisco Múxica.

Ídem, íd., D. Carlos Barton.

Guardiamarina, D. Blas Salcedo.

Capitán de bombarda, D. Francisco Hueso, comandante de la brigada de artillería.

Teniente de brulot, D. Juan Velorado, comandante del cañonero  Sorpresa.
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Ídem, íd., D. Vicente Calvo.

Ídem, íd., D. Jacinto García.

Contador, D. Antonio Alonso López.

Capellán, D. Juan Vázquez.

Piloto, D. Luis Leal.

Ídem, D. José Bernardo Pérez.

Cirujano, D. Manuel Jiménez

berGantín	PaloMo

Teniente de fragata, D. José Bustamante.

Alférez de navío, D. Francisco Montes.

Primer piloto, D. Leandro Zaralegui.

Cirujano, D. Juan Romero.

Tercer piloto, D. José Andreu.

Ídem, íd., D. Matías de la Fuente.

ESTRAGO

entre	los varios buques de guerra que formaban la expedición del mariscal de campo D. Mariano Renovales, era uno de ellos, según se ha dicho, el cañonero  Estrago, del mando del alférez de navío D. José Aguiar y Mella, a quien el 23 de octubre, hallándose sobre Santoña, con la cubierta hundida, rotos dos baos y desguarnido de la lumbrera de agua para arriba de resultas de operaciones anteriores contra los enemigos, le cargó el tiempo sobremanera, y no pudiendo tomar el fondeadero del Fraile, comprometido sobre la punta del Oriñón, pidió auxilio a un bergantín de guerra inglés que le dio remolque a las 4 de la tarde, llevándole de la vuelta de fuera. La violencia de la mar y la salida lo  anegaban,  por  lo  que  el  comandante  pidió  al  bergantín  que 215

recogiese la gente o virase en vuelta de tierra, y éste no lo hizo hasta las 3 de la madrugada, en cuyo momento faltó el remolque y siguió su vuelta abandonando el cañonero a 16 o 18 leguas de la  costa.  Maniobraron  en  él  para  buscarla,  y  reconociendo  el cabo Machichaco a la 7 de la mañana del 24, hicieron rumbo al puerto de Bermeo. No lo tomaron, por haberse presentado en la playa tropas francesas, que preparaban un mal recibimiento, y navegaron  hacia  Mundaca,  donde  su  peligro  fue  mayor,  acon-chado el cañonero en la barra y con los enemigos en la costa, prontos a apresar a los que se libertaran del naufragio que parecía inevitable. El joven comandante había resuelto, sin embargo, perecer  ante  que  entregar  su  buque,  y  poniendo  la  proa  a  las piedras logró con increíble felicidad pasar por entre bajos e islas y fondear en la ensenada de Lanchove con la única ancla que le había quedado.

Como el tiempo cargase más y más y se desentendiesen en tierra de los cañonazos de auxilio que disparaba, partido uno de los cordones del cable en la madrugada del 25, se echó al agua un marinero y consiguió traer una lanchilla de la playa. En ella se embarcó el comandante con seis hombres armados, y se apoderó de otra lancha grande con que volvió a bordo para salvar el resto de su gente. Fue tan oportuna su llegada, que a poco faltó el cable del falucho, que se hizo pedazos en las piedras, mientras sus  tripulantes  buscaban  playa  despejada  de  enemigos  donde desembarcar.

Lo consiguieron por la noche, a favor de un bosque inmediato donde  se  ocultaron.  El  comandante  animó  a  su  gente,  prometiendo librarla de todo riesgo si se conservaba unida y obedien-te a sus órdenes, y obrando con rara sagacidad, utilizando las confidencias y noticias de los mal avenidos con la dominación francesa, internándose en los montes y cruzando veredas poco 216

frecuentadas, atravesó primero el valle de Carranza, burlando la  persecución  de  40  caballos  que  salieron  de  Garnica  en  su seguimiento; llegó a las inmediaciones de Santoña, donde creía encontrar la expedición, y no teniendo noticias de ella, sin arre-drarle  la  crudeza  de  la  estación,  pasó  entre  los  enemigos  por Vizcaya, montañas de León, Santander y Lugo, sufriendo miserias y trabajos espantosos, procurándose la subsistencia con la astucia o con la fuerza, y llegó a El Ferrol el 2 de diciembre, sin que faltara uno solo de la tripulación del  Estrago.

Esta noble conducta fue juzgada, según expresa la siguiente Real Orden dirigida al director general de la Armada: «Excmo.  Sr:  El  parte  original  del  alférez  de  navío  D.  José Aguiar y Mella que V. E. me remite con carta de 25 del actual, si bien ha penetrado el ánimo del Consejo de Regencia al considerar las desgracias repetidas que sucedieron a este oficial y a los individuos del cañonero de su mando desde que le cargó el tiempo enfrente de Santoña hasta su presentación al comandante  general  de  Ferrol,  lo  ha  llenado  también  de  satisfacción por la constancia y patriotismo con que supieron arrostrar los inminentes riesgos en que estuvieron de perder la vida, y los que tan repetidas veces les ocasionaban los enemigos, sin que nada fuese  capaz  de  contrastar  el  noble  propósito  de  perecer  antes que entregarse prisioneros; en vista, pues, de una conducta tan ejemplar, que tanto les honra como a la misma patria, pues que a ella son consagrados tales servicios, ha resuelto que se publi-que  en  la  Gaceta  para  satisfacción  de  tan  beneméritos  individuos: que a todos se les dé una paga de regalo de sus respectivos sueldos en señal del aprecio que le merecen, y que los recomien-de a V. E. para los fines que convenga en la Dirección General de la Armada a su cargo. Y habiendo dispuesto lo correspondiente 217

a su publicación, lo digo a V. E. de Real Orden, en respuesta a su citada carta, para los demás fines indicados.- Dios etc. –Isla de León 28 de diciembre de 1810.- Firmado.- Vázquez Figueroa.- Sr.

D. Félix de Texada.»

CAÑONERA NÚM. 1

en	un temporal del E. embarrancó en la barra de Huelva el falucho cañonero número 1. Se ahogaron 5 hombres.
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RELÁMPAGO

este	falucho mandado por el alférez de fragata D. Santiago So-roa, sufrió un temporal en el Grao de Valencia, y habiéndole faltado las amarras, se fue al través sobre la punta del río, haciéndose pedazos el 1 de enero. Se salvó toda la gente y fue elogiada la conducta del comandante.

SEGUNDO TIGRE. CENTINELA

el	27 de marzo de 1811 se declaró en la bahía de Cádiz uno de esos SE. que son comunes a la estación y que, según se ha visto, llegan  a  veces  a  tomar  proporciones  que  hacen  muy  peligroso aquel fondeadero.
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La goleta  Tigre de 6 cañones acababa de llegar de Veracruz con caudales y algunos efectos valiosos del Gobierno, y su comandante, el teniente de fragata D. Dionisio Capaz, al ver el cariz de la amanecida del 28, conceptuó prudente desembarcarlos, lo que hizo después de dejar amarrado el buque con tres anclas bien tendidas.

Puesto en tierra el dinero, trató de volverse a la goleta; pero la mar había engruesado tanto, que la embarcación se anegaba, sin adelantar una pulgada, teniendo con sentimiento que desis-tir de su empeño.

No era vana la confianza que inspiraban los cables de la Tigre, reforzados por el oficial de guardia con otro que fondeó con un ca-

ñón, a falta de cuarta ancla; la mayor fuerza del temporal, que tuvo lugar a la una de la noche, no le hizo mover una pulgada. A esta hora empezaron a desamarrarse buques mercantes, que se abor-daban haciendo gruesas averías, viniendo sobre la goleta una gran fragata que le echó abajo los palos, sacándole uno hasta la carlinga y levantándole la cubierta. Faltaron entonces los cables, siendo a su vez arrollada sobre una tartana que echó a pique, y después sobre un bergantín varado en la punta de San Felipe, sobre el que se desfondó su costado de estribor, quedando entre dos aguas, a merced de la corriente que la arrastraba por el canal. En tan apu-rada situación, la gente pudo agarrarse a una goleta inglesa, por cuya proximidad pasaron, salvándose de una muerte cierta.

El pailebot  Centinela de 5 cañones, mandado por el teniente de fragata D. Benito Ruiz de la Escalera, tuvo una suerte pare-cida: una fragata que le abordó partió sus amarras, arrojándolo sobre el muelle de Puerto Piojo, donde otra lo hizo pedazos, salvándose empero la gente.

El bergantín  Cazador, más afortunado, pudo enfilar el canal y salir a la mar, donde se aguantó hasta pasar el temporal, sien-21

do muchas las pérdidas y averías que éste causó en los buques de comercio.

La conducta de D. Dionisio Capaz, que llegó con el tiempo a la alta dignidad de capitán general de la Armada, fue elogiada por la Junta de asistencia que juzgó la pérdida de estos buques, declarándole, no sólo libre de toda responsabilidad, sino merecedor de recompensa, toda vez que en su celo por salvar los caudales del  Estado,  no  pensó  en  el  riesgo  de  los  suyos  depositados  en la caja del buque, con seis pagas que para la tripulación se le habían entregado en Veracruz, y según su propia expresión «la Tigre  se sumergió con toda la pequeña fortuna de su capitán y familia, oficiales y gente».

El Consejo de Regencia, apreciando estas circunstancias, dispuso nuevo abono de las seis pagas perdidas, y que se tuviera presente a Capaz para recompensa.

SAN MATEO

el	jabeque  San Mateo, último buque de esta clase que tuvo la Marina de Guerra, salió de Cartagena al mando del capitán de fragata graduado D. Fabio Bucelli el 27 de marzo. En el estrecho de Gibraltar encontró tiempo duro del SO. que le obligó a tomar el fondeadero del mismo nombre; y en la noche del 28, habiéndose desamarrado un bergantín inglés, se atravesó por la proa del jabeque, partió sus cables y fueron ambos buques al muelle, contra el que se hicieron pedazos.

Se examinó en Junta de asistencia la conducta del comandante y se le declaró libre de cargo.
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TERCER TIGRE

entre	las varias preocupaciones arraigadas en la gente de mar, es una la de que hay nombres, como también comandantes, funestos para los buques. Fúndase sin duda en hechos casuales, como lo es el naufragio del bergantín  Tigre, tercer buque de esta denominación  que  pereció  en  el  breve  período  de  un  año,  con la circunstancia de estar mandado por el teniente de navío D.

Diego  Quevedo,  comandante  que  fue  también  del  desgraciado bergantín  Palomo.

El  Tigre  embarrancó con tiempo cerrado al recalar sobre Montevideo, y se perdió en las inmediaciones de la punta de Carretas el 18 de agosto, salvándose toda la gente y algunos efectos.

ARAUCANA

el	17 de octubre salió de La Habana con la correspondencia de la Península la goleta  Araucana de 6 cañones, mandada por el teniente de fragata D. Benito de la Rigada. El 26 sobre los Cayos de la Florida, sufrió un huracán que trató de aguantar al ancla, fondeando las cuatro, y habiendo faltado todas, embarrancó en Cayo Aliot. La tripulación fue hallada en este cayo por un pailebot raquero que la llevó a Providencia, y desde aquí pasó a La Habana en un buque de guerra inglés.

El comandante fue absuelto de todo cargo.
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1812

FALUCHO 27. OBUSERA 78. ESCAMPAVIA ÁGUILA el	2 de enero, en los momentos en que el celo y sufrimientos de las fuerzas sutiles del apostadero de Tarifa, que fueron altamente elogiados por el Consejo de Regencia, iban a producir el fruto deseado  de  hacer  levantar  a  los  franceses  el  sitio  de  la  plaza, como lo hicieron la noche del 4 abandonando su tren de artillería, un contraste de SO. al SE. saltó con tal violencia que arrojó a la playa varios buques, entre ellos el falucho 27, obusera 78 y escampavia Águila. Los dos últimos dieron en la playa de arena, salvándose las tripulaciones; pero el primero embistió en un arrecife de piedra y se hizo pedazos instantáneamente, sin que quedaran vestigios, no apareciendo ni aun los cadáveres de sus tripulantes, que en número de 20 sucumbieron, con inclusión de su comandante, el teniente de fragata D. Nicolás Guasconi.





1813

MANUEL

el	bergantín Manuel, al mando del teniente de navío D. Martín María Espino, salió del Puerto Cabello el 26 de abril de 1813, y habiendo tenido avería en la cofa mayor, arribó al día siguiente. Al tomar el puerto de nuevo, faltó una virada y embarrancó en punta Brava, perdiéndose el buque completamente. Se salvó 222

toda la gente y la mayor parte de los pertrechos, y el consejo de guerra declaró a Espino libre de todo cargo.





1814

INTRÉPIDO 

Mandando	el alférez de navío Marqués del Moral el falucho  Intré-

pido, se perdió bajo un temporal del este en la playa de Peñisco-la, sin incidente digno de mención.





1815

EMPECINADA

la	goleta  Empecinada, de 6 cañones, al mando del teniente de fragata  D.  Juan  Villavicencio,  salió  de  La  Habana  el  1  de  diciembre de 1814, en unión de las nombradas  Mariana, Ramonci-ta, Gertrudis  y corbeta  Diana.

El 3 de enero, con viento duro del SSO. y mar gruesa, se separó de los demás buques poniéndose a la capa, y en la noche del 8, continuando el tiempo, fue arrollada sobre la isla Amalia (costa  de  la  Florida).  Obligada  a  forzar  este  puerto,  varó  en  la barra, donde se hizo pedazos, salvándose la gente y los caudales que conducía.
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SEGUNDO VOLADOR

fondeó	en el puerto de Panzacola el 25 de marzo la goleta  Volador  de 10 cañones, mandada por el alférez de navío D. Joaquín Vial, que conducía desde La Habana caudales y fusiles. Por la noche refrescó mucho el viento, y aunque la goleta filó de todas sus  amarras,  fue  garrando  en  dirección  de  la  restinga  de  los calafates. Viéndose en inminente peligro, disparó cañonazos de auxilio que fueron desatendidos, probablemente porque la mar hacía peligroso el barqueo de embarcaciones menores, y el resultado fue tocar de popa en la restinga, donde en pocos momentos quedó tumbada y deshecha la goleta.

La gente pasó el resto de la noche agarrada a la borda, que la abrigaba de los golpes de mar. Al amanecer llegó en su auxilio un guairo; mas al aspecto de la rompiente no se determinó a acercarse ni a mandar su bote, con el temor de aumentar las desgracias.  Tampoco  los  náufragos  de  la  goleta  tuvieron  valor para intentar por sí la comunicación con el guairo, que quedaba a barlovento, visto lo cual por el comandante, se arrojó a nado con un cabo en la boca, que tuvo la satisfacción de fijar en aquel buque. Por este andarivel se salvó su gente, a excepción de un cabo y un soldado, a quienes faltaron las fuerzas en esta peligrosa vía.

Inútil  es  decir  que  el  comandante  fue  absuelto  de  cargo  y elogiada  su  conducta.  Los  prácticos  que  amarraron  la  goleta fueron sentenciados a un año de campaña como marineros sin sueldo.
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SEGUNDO SAN PEDRO ALCÁNTARA entre	los peligros que cercan constantemente al marino, con muchos  de  los  cuales  llega  a  familiarizarse  en  el  ejercicio  de su penosa profesión, ninguno es tan temible como el fuego. El combate  no  le  infunde  temor;  excitado  con  sus  preparativos  y confiando  en  las  propiedades  de  su  buque,  a  quien  afecciona; en la serenidad de su comandante y en el valor, que reconoce, de sus compañeros, rompe el fuego alegremente, convirtiendo en materia de chanza los más serios incidentes. Los temporales no le afectan tampoco: oye la voz que manda tomar rizos, y aunque el viento brama en las jarcias, azota el rostro la lluvia y la oscuridad no permite distinguir los palos, voluntariamente trepa a la verga, sin cuidarse de que otro en la guardia está destinado al puesto de más peligro que va a ocupar en el penol.

Si cae un hombre al agua, no ha espirado aún la palabra que lo indica y la de mando del oficial que ordena la maniobra, cuando éste tendrá que ejercer su autoridad para que no desfonden el bote todos los que con insistencia pretenden tripularlo.

Tal es el marinero español; pero si la voz de ¡fuego! interrum-pe su corto sueño, no se extrañe verle subir aturdido y en confusión sobre cubierta. Harto conoce el horrible significado de esta palabra en la mar, donde no puede esperarse humano auxilio.



• • •


Uno  del  los  buques  que  componían  la  expedición  a  Indias del  general  Morillo,  en  1815,  era  el  navío   San Pedro Alcántara, de 64 cañones, construido en La Habana en 1788 y mandado a la sazón por el capitán de navío D. Francisco Javier de Salazar.

Como los demás de la escuadra y convoy, conducía un numeroso 225

trasporte, en que se contaba el Estado Mayor del ejército, el personal de administración, parte del regimiento de la Unión y una compañía de artilleros.

Al navío, con el cuerpo del convoy, había fondeado al Oeste de la isla de Coche, costa de Cumaná, mientras el brigadier Enrile con la fragata  Diana, en que tenía su insignia, acompañado de la  corbeta   Diamante   y  goleta   Patriota,  verificaba  un  reconocimiento en la isla Margarita. Cumpliendo sus órdenes, el navío citado proveía a las cañoneras de víveres y aguada, para lo que se  acercaba  por  turno  al  costado,  utilizando  la  suspensión  de operaciones.

El 24 de abril, continuando las del trasbordo de raciones a las flecheras y lanchas, a las tres y media de la tarde se hizo oír en todo el buque el grito de ¡fuego en santabárbara! Hubo un instante de estupor en que todos se contemplaron en silencio; mas bien pronto se apoderó el pánico de la gente, principalmente de la  tropa  de  transporte,  que  tumultuosa  y  precipitadamente  se dirigió a la proa, arrojándose al agua sin reflexión por el paraje más cercano.

Los oficiales acudieron presurosos, empleando la persuasión y  hasta  la  fuerza  para  contenerlos,  consiguiéndolo  con  mucha dificultad, así como que volvieran a subir los que se habían apo-derado de los botes e intentaban largarse en ellos. Asegurában-les que el fuego era en la despensa y que podía extinguirse fá-

cilmente, palabras que, aunque parecía desmentir el humo que salía por las escotillas de popa, surtieron buen efecto.

Restablecido el orden, dispuesta la marinería en los parajes y faenas de mayor peligro, y la tropa en la conducción del agua, se hizo la señal de incendio, disparando cañonazos para con-firmarla y denotar la urgencia del auxilio, a que acudieron inmediatamente las embarcaciones menores de la escuadra, que 226

se situaron, con las del navío, por su proa listas para recibir la gente.

El  fuego  había  tenido  efectivamente  origen  en  la  despensa: tres bocoyes de aguardiente, funesto obsequio hecho a la tripulación por el general Morillo, ardían allí, pero corriendo el líquido inflamado hacia el mamparo de santabárbara, amenazaba con la explosión del considerable repuesto de pólvora que contenía.

El agua, que en gran cantidad se arrojaba al pozo de la despensa, aumentó la densidad del humo, que llenaba ya el sollado en términos de sofocar a los que trabajaban. Allí estaban, sin embargo,  el  comandante  y  su  segundo  animando  con  la  presencia y el ejemplo las faenas. Para facilitarlas disminuyendo el humo, así como para impedir el incremento del fuego, dispusieron  cerrar  las  escotillas,  tapando  sus  intersticios  con  mantas y  colchonetas  mojadas.  Después,  con  toda  la  actividad  que  se despliega en casos semejantes, de que difícilmente puede formar idea el que no los ha presenciado, se procedió a arrojar al agua granadas y pólvora, inundando la de las tongas inferiores; pero el humo, cada vez más espeso, hacía imposible la permanencia en aquellos sitios. Muchos hombres caían asfixiados; otros, completamente aturdidos, subían del sollado y se arrojaban al agua, donde perecían. El comandante y los oficiales, a quienes el deber retenía, tuvieron también que abandonar por fin aquel lugar con el convencimiento de no ser posible la extinción del fuego.

El jefe de la nave, en la persuasión de que exteriormente po-dría dictar mejor las órdenes de evacuación, se embarcó en la lancha con el segundo y algunos oficiales, y se dirigió a detener una goleta que a la vela pasaba. Desgraciadamente, la gente vio en esta salida la señal de abandono, y sin dar oídos a los oficiales que aún quedaban esforzándose en conservar el orden, se precipitaron a las embarcaciones. Otros, adelantando en su mente 227

el momento de la explosión, sin esperar lugar en los botes donde lo había, creyendo separarse más pronto a nado del volcán, pero calculando mal sus fuerzas, se tiraban al mar y sucumbían.

La  confusión  fue  terrible  por  algunos  instantes,  al  cabo  de los  cuales  reinó  en  el  navío  un  silencio  interrumpido  sólo  por el chisporreteo de las llamas: Habían quedado, sin embargo, a bordo algunos oficiales con unos treinta marineros, el condestable y el calafate, cuyo arrojo y abnegación dio motivo al elogio y especial recomendación hecha al Gobierno por el general Morillo, distinguiendo entre todos al teniente de navío D. Fernando Lizarza y al alférez de fragata D. Ángel Santa María.

Estos  oficiales,  siempre  unidos  mostrando  serenidad  admirable, habían permanecido en la despensa y sollado dirigiendo los trabajos mientras fue humanamente posible hacerlo. Ya en cubierta, empezado el embarco de la gente, avisaron a Lizarza la salida de los dos jefes, y considerando pertenecerle el mando como  más  caracterizado,  ideó  sumergir  el  navío  para  evitar  la voladura. Volvió a bajar al efecto a la bodega de proa acompa-

ñado del calafate, con intención de abrir un rumbo; mas no era posible la respiración, que fueron a buscar de nuevo precipitadamente a la cubierta. No por el mal resultado de esta primera tentativa desistió de su proyecto: observando inmediata una flechera, dio orden al patrón para que disparara a lumbre de agua del navío, y como éste se negara a obedecer al que por su aspecto ennegrecido más que oficial parecía cualquiera otra cosa, descendió a la primera batería con el condestable y marinería para acercar  un  cañón  a  la  escotilla  y  dispararlo  hacia  la  bodega.

El  humo  sofocante  les  impidió  también  terminar  este  trabajo, que emprendieron de nuevo en la segunda batería. Por último, estaban para alcanzar el fruto de tanta constancia y fatiga con un cañón del castillo, cuando las llamas se abrieron paso a la 228

cubierta, envolviendo la arboladura y haciendo temeraria la permanencia en el navío. Lizarza y aquellos sus valientes compañeros, más que embarcarse, se tiraron a un bote que los esperaba por la proa, salvándose todos, a excepción del alférez de fragata Santa María, que por quedar el último voló con el buque, siendo las cinco y tres cuartos.

Diseminada la tripulación y transporte en los buques de la escuadra y convoy, y continuando en los días siguientes las operaciones militares, no pudo averiguarse a punto fijo el número de víctimas de esta catástrofe. Las declaraciones en la sumaria que se formó a bordo de la fragata  Diana variaban mucho en el particular, estableciendo este número entre 30 y 100, de lo que puede deducirse perecieron 50. Tampoco pudo descubrirse el origen del fuego: de los que trabajaban en aquel momento en la despensa, sólo dos se salvaron y aprovecharon la confusión para desertar, temiendo sin duda las investigaciones. Es de inferir que la vista de los bocoyes de aguardiente tentase a los que se ocupaban en aquella faena, y que al sacar subrepticiamente alguna cantidad de licor aproximando la luz, se inflamase el todo por su aturdimiento mismo.

Un incidente digno de mención ocurrió en el incendio del  San Pedro: a las tres de la tarde, media hora antes de su principio, se había puesto en capilla en la santabárbara, para ser fusilado, un reo de la isla Margarita (probablemente espía), llamado Juan Pedrero. Los carpinteros comenzaron a la misma hora la formación del tablado fatal en la serviola, siendo su obra interrumpi-da por el grito de fuego. Se ha dicho que el comandante bajó al sollado  y  santabárbara  dirigiendo  las  primeras  disposiciones; el oficial que con una guardia custodiaba al reo, aprovechó la oportunidad de su presencia para consultar lo que debía hacer en tales circunstancias, ya que era responsable de la seguridad 22

del preso, y se le ordenó continuar en su puesto. Repitió varias veces la consulta a medida que el humo dificultaba más la respiración, y la hizo por última vez en el momento de retirarse el comandante, que le autorizó para dejar el puesto con su guardia, salvando la vida a Pedrero un accidente en que tantos la perdieron.

Se formó el proceso del siniestro en San Fernando, al regreso de D. Francisco de Salazar; pero aunque sirvió de base la sumaria instruida en la fragata  Diana, el largo período transcurrido, y la diseminación consiguiente de los testigos, dificultó la sustan-ciación,  que  hubo  de  terminarse  con  algunas  irregularidades.

El Consejo de guerra que se celebró el 28 de enero de 181 bajo la presidencia del teniente general don Pedro Ristori, admitió los descargos del comandante del navío, que declaraba no haberlo abandonado hasta el punto de ser inevitable su pérdida, y esto con el fin de disponer exteriormente el ordenado salvamento de su tripulación, y dictó la sentencia: «Que el expresado comandante y sus subalternos llenaron exactamente su obligación, sin que este incidente deba servirles de nota contraria a su opinión y fama, ni de atraso en sus ascensos posteriores».

Extraño parece que hallando este Consejo elogios para todos, no hiciera mención especial de la heroica conducta de Lizarza y sus compañeros.



• • •


En los días inmediatos a las catástrofes del navío se registró con insistencia el lugar donde quedaron sus anclas, con la esperanza de extraer alguna parte de los caudales del ejército y la escuadra que se hallaban depositados en el buque. Los buzos extendieron sus investigaciones en un círculo de radio conside-230

rable, sin alcanzar más que algunos fragmentos calcinados y el fondo de un saco con 1 pesos.

Mucho tiempo después, en 1847, una compañía de norteamericanos que, por lo visto, había tomado mejor sus medidas, solicitó permiso para explorar con aparatos submarinos el fondeadero del  San Pedro Alcántara,  y fue tan afortunada, que cargó en breve una goleta con ferrería, cobre y no poco numerario. Al paso de aquélla por San Thomas, el comandante de marina de Puerto  Rico,  D.  Pedro  Pablo  Cagigao,  adquirió  algunos  objetos que, remitidos al jefe de escuadra D. Casimiro Vigodet, fueron regalados por este señor al Museo Naval, donde figuran bajo una urna de cristal, con el núm. 5. Los pesos mejicanos, bastante bien conservados, se han adherido fuertemente a los pernos y balerío del buque, en los 32 años que permanecieron en el fondo de la mar, haciéndolo también a este curioso grupo, conchas y plantas marinas.

FERNANDO VII

PoCo	antes de los acontecimientos que en 1808 dieron lugar al le-vantamiento de la nación, y como una de las medidas que entraban en el plan preconcebido de privarla de sus fuerzas y recursos, se dispuso, de apremiante manera, que la escuadra surta a la sa-zón en Cartagena, al mando del general Valdés, pasase a Tolón, donde encontraría instrucciones. Este general salió en efecto del puerto, pero penetrando los intentos poco nobles de la comisión a que se le destinaba, con riesgo propio, se decidió a tomar el de Mahón, alegando escasez de víveres y pertrechos. Resolución fue esta que produjo su inmediato relevo, reiterándose a su sucesor la orden de proseguir sin demora alguna, la navegación a Tolón; 231

mas tampoco éste la cumplió, conservando por ello a su patria los navíos, que sin escrúpulo pensó agregar a los suyos el que en árbitro y disponedor de las naciones se había erigido.

El navío  Fernando VII de 114 cañones, llamado antes  Reina Luisa, fue uno aquellos buques. Mandado por el brigadier D. Manuel de  Posadas  pasó  a  Gibraltar  en  1810  y  de  regreso  a  Mahón,  en conserva con el  Carlos y otro navío inglés, sufrió un fuerte temporal del E. que dilató hasta 27 días la travesía, produciéndole en los capeos una vía de agua considerable que no se pudo descubrir, aunque a la llegada al puerto se desarmó por completo el buque.

En 1815 se pensó en enviarlo a Cartagena para hacerle carena de firme, previos los reparos indispensables para esta corta travesía. Los que se hicieron en la parte más baja, disminuyeron el agua hasta una pulgada por hora, cantidad que se creyó de poca importancia, y que, por otra parte, no podía intentarse abreviar, pues  al  descubrir  los  cosederos  con  un  gran  pendol,  se  había rendido el palo mayor por el tercio alto. Esta avería se remedió con una rueca, y armado el navío, se le embarcaron dos oficiales, un piloto, 40 hombres de mar y maestranza y 60 de tropa del regimiento de Nápoles, tripulación, cuyo número prescindiendo de la calidad, era insuficiente para ejecutar una virada, pero que no había posibilidad de aumentar. La galantería del comodoro americano que mandaba la escuadrilla del Mediterráneo, facilitó un suplemento impensado, pues debiendo hacer el mismo viaje a Cartagena con la fragata  United States, se brindó espontáneamente, no sólo a convoyar el navío, sino también a facilitarle un oficial, dos guardias marinas y 60 buenos marineros.

Aceptado el ofrecimiento, salió el  Fernando VII  al mando del capitán de fragata D. Vicente de Lama y Montes, el 4 de diciembre, al mismo tiempo que lo hacían la citada fragata americana, la corbeta de la misma nación  Notario  y el navío inglés  Boyne, de 232

la insignia de lord Exmouth, con un tiempo apacible que prometía feliz navegación.

El  Fernando  y la fragata se separaron de los otros para pasar al sur de la isla Cabrera, conservando el tiempo favorable hasta el 6, que cambió el viento al NO. con mucha fuerza y mar. El na-vío balanceaba violentamente, padeciendo mucho el aparejo, así por esta causa como por el mal estado de las jarcias que faltaban con frecuencia, lo que visto por el comodoro, envió un bote de la fragata con cabullería y motones, auxilio de gran oportunidad, pues  declarado  el  temporal  en  la  misma  tarde,  sirvieron  para remediar el desarbolo del mastelero de sobremesana, acaecido a con tres rizos en las gavias.

La fuerza del viento fue terrible el día 7; se habían echado en cubierta  los  masteleros  y  vergas  de  juanete,  pero  aun  con  este alivio balanceaba el  Fernando  de tal suerte, que se temía por momentos que el palo mayor viniera abajo. Al anochecer se cerró la capa con velacho y mesana, habiéndose desfondado la gavia. El comodoro tomó a las ocho la vuelta del N. disparando un cañonazo e izando la señal de imitación al navío, que contestó con la de imposibilidad, hecha con consulta de todos los oficiales y en vista del estado del palo mayor, cuya meca se había aflojado. La fragata no vio, sin duda, esta señal, ni oyó probablemente los ca-

ñonazos que disparaba el navío, por hallarse a barlovento. Siguió su vuelta, perdiéndose de vista al poco tiempo, con sentimiento de los del  Fernando, cuya situación se agravaba por momentos.

El calafate participó a media noche que el agua aumentaba repentinamente,  habiendo  entrado  treinta  pulgadas  en  quince minutos, y en efecto, se descubrió bien pronto que si antes bastaba una bomba para achicar la bodega, lo conseguían entonces con dificultad las seis con que contaba el buque, y esto empleando toda la gente.

233

El día 8 se reunió junta de oficiales para acordar lo más conveniente, reconocido ya que el agua debía proceder de un tablón aventado en los fondos. Como primeras providencias, se dieron al palo mayor todos los aparejos reales; se echaron al agua 13

cañones de la batería del combés y la cuarta ancla, y se repararon  las  bombas  con  las  piezas  de  respeto.  No  tardó  empero en inutilizarse una por completo, y gastado el cuero, rotas las chavetas y herrajes de las otras, sin fragua ni elementos con que componerlas, ganando siempre el agua en la bodega, y en fuerza el temporal sin que las tuviera ya la tripulación, que no había go-zado un instante de reposo, se decidió por unanimidad arribar sobre la costa de África.

Puesta la proa al sur, se descubrió una fragata de guerra a larga distancia, y en la inteligencia de que pudiera ser la  United States, se le hicieron señales de auxilio, disparando un cañonazo cada cuarto de hora; mas aunque a su vez disparó uno, en-señando una luz, siguió su rumbo la dicha fragata, perdiéndose en el horizonte. El navío volvió entonces a tomar el de Berbería, creciendo siempre el agua en la bodega, a medida que las bombas estropeadas dejaban de extraerla. Muchos hombres cayeron extenuados por el trabajo, entre ellos el segundo comandante D.

José Carlos de la Fuente, teniente de fragata, que dando ejemplo a sus subordinados, agarrado al cigüeñal, sufrió una fuerte contusión en el pecho.

El día  al amanecer se descubrió la costa de África a 18 ó 20

millas de distancia, demorando el cabo Bujía al SO. La influencia de la tierra calmó el viento, cambiándolo al SO., o sea precisamente a la dirección contraria a la del  Fernando; sin embargo, la proximidad de la playa reanimó a los tripulantes a seguir el trabajó de dos solas bombas que quedaban útiles, mientras se bordeaba para salvar la distancia.
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El 10, a las cinco de la tarde, había subido el agua en la bodega a la altura de  pies 4 pulgadas, pero se habían acercado mientras tanto hasta 6 millas de cabo Bujía, y considerando la junta de oficiales que no debía perderse momento, se verificó el embarco en los botes, empezando por las mujeres, niños y pasajeros, que en número de 1 habían salido de Mahón; siguió la tripulación, alternados españoles y americanos, sin más equipaje ni ropa que la puesta, quedando, hasta el último momento con el comandante, el piloto y el teniente americano. Cuando éstos salían, se inclinaba la proa del navío, sumergiéndose lentamente: al pisar la tierra había desaparecido.

El comandante hizo los mayores elogios de la serenidad, orden y actividad con que los españoles y americanos trabajaron a porfía en el peligro, y por su lado el teniente G. B. M. Culloh, que  mandaba  los  últimos,  participó  a  su  comodoro  el  suceso, encomiando la sangre fría del comandante, sus acertadas disposiciones y la disciplina del buque.

Este parte, que con el diario del mismo oficial, fue remitido al jefe de la marina del Departamento de Cartagena por el comodoro Shaw, expresa que la violencia del temporal fue inusitada; y para dar idea de su fuerza, así como para confirmar la opinión oficial, añadía como postdata37, que una de las mejores corbetas de los Estados Unidos y una goleta cañonera mandadas por oficiales activos, habían desarbolado en el mismo temporal.

La tripulación del  Fernando tuvo aun que sufrir nuevos trabajos en la tierra que habían alcanzado. Apenas reunida en la playa, se vio rodeada por el populacho de Bujía y los guardias del 37.  «To give your Excellency some idea of the Gale, as well as to confirm the opinión of the United States officer, I have to inform you that one of our best found corvettes, aud a good sea boat with au active commander has been dismasted in the same Gale.»
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Dey de Argel, que la condujeron a la población para encerrarla con centinelas de vista en varios aposentos. A las reclamaciones del comandante, apoyadas por el cónsul de España, se contestó que los americanos quedaban en libertad de embarcarse, mas que los españoles continuarían en prisión, habiendo resuelto el Dey conservarlos en rehenes, por el apresamiento de un bergantín suyo, que se hallaba en Cartagena.

En efecto; este bergantín, nombrado el  Nuevo, había sido apresado cerca de la torre del Estacio por la escuadrilla americana, que  lo  condujo  a  Cartagena.  El  gobierno  dispuso  su  retención hasta decidir la legitimidad de la presa; y como resultase haber sido hecha después de un combate en aguas territoriales de Es-paña, se pidió satisfacción al Gobierno de los Estados Unidos.

El  Dey  no  dio  libertad  a  la  tripulación  del   Fernando   hasta que, terminadas satisfactoriamente las negociaciones, se le de-volvió el bergantín en mayo de 1816.

El consejo de guerra, para juzgar la pérdida del navío, se celebró en Cartagena el 21 de junio, bajo la presidencia del comandante general del Departamento D. José Adorno, y dictó sentencia absolutoria.

El navío  Fernando VII fue botado al agua en Ferrol en 171; posteriormente se dio este mismo nombre a otro de 74 cañones, construido en San Petersburgo en 1813, que pertenecía a la escuadra que se compró al Gobierno ruso en 1818.

En  el  Museo  Naval,  sala  de  arsenales,  se  conserva  con  el núm. 163 uno de los faroles de popa del navío  Fernando, com-prendiendo el dicho número un cuadro que representa al navío en  el  acto  de  irse  a  pique  en  la  ensenada  de  Bujía.  También puede verse el modelo del tajamar del navío en el museo, sala de Colón, núm. 230.
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1816

SEGUNDA CANTABRIA

en	1813 las fuerzas navales con que contaba el apostadero de Veracruz  estaban  reducidas  al  bergantín   Saeta   y  a  la  goleta Cantabria, en constante crucero para proteger a las embarcaciones del comercio contra los corsarios que infestaban el seno mejicano. Este servicio, peligroso en la estación de los nortes, había causado repetidas averías a la goleta, cuyo comandante, teniente de fragata D. Antonio Valera, expuso a mediados de 1816, que su buque no podía continuar en la mar sin reparaciones que habían llegado a ser indispensables así en el aparejo, destrozado por los tiempos, como en el casco, que hacía agua.

Sus  instancias  fueron  atendidas,  determinando  el  jefe  del apostadero la carena del buque en Tlacotalpan, para la que embarcó  en  Veracruz  los  materiales  necesarios,  y  caudal  para  el pago de jornales; y con estos preparativos y un práctico del río Alvarado, dio la vela en la madrugada del  de junio, con tiempo despejado  y  brisa  fresca.  La  tarde  del  mismo  día  presentó  las circunstancias más favorables para pasar la barra de aquel río: marea alta, viento fresco en popa y no mucha mar. El práctico de-cía haber 15 pies de agua en aquel momento, fondo más que suficiente para la goleta que calaba 10 de popa, así que repartida la gente a la maniobra, indicando aquel desde la proa la dirección, se hizo rumbo a la barra con toda vela, andando de 5 a 6 millas con un silencio sólo interrumpido por el canto de los timoneles que sondeaban.
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Llegada la goleta a la medianía de la boca del río, chocó violentamente en una piedra38, sobre la que quedó atravesada por los golpes de mar, que siguieron golpeándola. El aparejo era, más que útil, perjudicial en tal situación, así que se aferró como primera providencia,  echando  después  al  agua  la  lancha,  única  embarcación  del  buque.  Éste  se  hallaba  sobre  la  barra,  sacudiéndolo la mar con terrible fuerza que amenazaba destrozarlo, con tanta más facilidad, cuanto que, según se ha dicho, los fondos no estaban nada buenos, y en comprobación de estos temores empezaba a introducirse el agua en la bodega en cantidad alarmante. Mientras una parte de la tripulación acudía a las bombas, se ocupaba el resto en alijar pesos altos y en picar los palos, a tiempo que un golpe de mar más levantado que los anteriores suspendió la goleta, sacándola de la barra en dirección afuera la corriente del río.

Ganando el agua sobre las bombas, se vio entonces que los fondos estaban deshechos y que el buque se sumergía por instantes, observación que hizo abandonar todos los trabajos para emprender el de formación de balsas con la tablazón dedicada a la carena.

El comandante mandó atracar la lancha y ordenó el embarque de la gente designando por sí mismo el número que había de  hacerlo  en  la  embarcación  y  en  las  jangadas,  negándose  a complacer a los que se hallaban en la primera, que le suplicaban ocupase el sitio que para él tenían reservado. Obstinábanse los marineros en no desatracar sin su jefe, que decididamente manifestaba sería el último en abandonar su goleta: la tripulación toda gritaba «¡el comandante, el comandante, que no sabe na-dar!» sin conseguir variar su resolución, y cada instante perdido descendía la  Cantabria al abismo. Un marinero llamado Pedro 38.  En este mismo sitio varó en 1862 la goleta de hélice de guerra inglesa Flower, que salió con el auxilio del vapor español  Guadalquivir.
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Finol, quiso acelerar el término de aquella escena interesante, y colocándose silenciosamente tras de Valera, que desde la borda hablaba, le empujó bruscamente tirándose tras él a la lancha, que sin esperar otra cosa largó la amarra, bogando hacia tierra con sólo dos remos que se habían recogido.

El comandante, afectado por aquella prueba del verdadero interés de sus subordinados, concibió el proyecto de volver en la misma embarcación a buscar el resto del equipaje idea generosa que no pudo realizar, porque siendo ya de noche cuando ganaron la playa, no pudieron evitar la resaca, que destrozó la lancha, si bien todos cogieron tierra. Llegados a la población de Alvarado, pidieron auxilio de embarcaciones al comandante de armas, que proporcionó dos piraguas, pero no antes del amanecer llegaron a la boca del río.

Durante el viaje de la lancha se fue a pique la  Cantabria, tumbando en el fondo, pero quedaron felizmente fuera del agua los extremos de los masteleros. Las jangadas, hechas con precipita-ción, habían sido destruidas por la mar contra el costado, conservándose una sola, de remos y cuarteles, así que al débil apoyo ofrecido por las espigas de los masteleros, acudieron cuantos se hallaban a bordo, pasando allí la noche más angustiosa de su vida. Algunos intentaron ganar a nado la playa y perecieron en la barra; otros, olvidando su propio sufrimiento, ayudaban a los que, faltos de fuerzas, no podían sostenerse colgados, y en esta disposición, extenuados, pero mostrando una vez más el espíritu de humanidad, abnegación y compañerismo que tan arraigado tiene el marino español, fueron encontrados 23 hombres por las piraguas. Contribuyó a salvarlos de aquella situación insostenible el palo mayor que, sentido por los golpes de hacha que recibió cuando se intentaba picarle, acabó de partirse con la marejada hacia la media noche y quedó flotando sujeto por el estay.
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Tres días después, o sea el cuarto del naufragio, apareció en la costa, 15 millas al E. de la barra, la jangada que faltaba, con cuatro  marineros  que,  más  que  esto,  espectros  parecían.  Necesario fue sujetar a estos infelices, imponiéndoles un régimen severo, porque con tal ansia se arrojaban sobre los alimentos y muy particularmente sobre el agua, que hubieran perecido sa-ciando su apetito.

En Alvarado se pasó lista a la tripulación de la  Cantabria y sólo ocho individuos dejaron de responder al llamamiento, pérdida sensible pero corta, si se atiende a las circunstancias del siniestro, y a que en aquellas aguas pululan los tiburones.

El  comandante,  por  voto  unánime  del  consejo  de  guerra, reunido  en  La  Habana  el  10  de  agosto,  bajo  la  presidencia  del comandante del apostadero, D. Pedro Acevedo, fue absuelto de todo cargo, sacándose del proceso tanto de culpa para formar el del práctico, acusado de ignorancia.

ATOCHA

la	noticia recibida en La Habana en junio, de haber sido apresado  el  falucho   San  Fernando  en  el  canal  viejo  de  Bahamas, después  de  herido  su  comandante  en  el  combate  que  sostuvo contra seis buques insurgentes de la división de Bolívar, y la de haber varado y volado la goleta  Galga, perseguida por los mismos, causó profunda impresión en el comercio de aquella plaza, que suponía libre, por entonces, de las depredaciones de aquellos enemigos las costas de Cuba.

Con el propósito de escarmentarlos se dio orden a la fragata Atocha, para alistarse con toda reserva para salir a la mar al primer aviso, tan luego se tuviera de la situación de los corsarios 240

que,  al  parecer,  se  habían  dirigido  hacia  el  norte;  eligiéndose este buque, que mandaba el capitán de fragata D. Lorenzo Noriega, porque hallándose en recorrida, sin tripulación y sin pólvora a bordo, era el más propio para desorientar a los que facilitaban a los insurgentes inteligencias de los movimientos del puerto.

El  depósito  de  gente  de  leva  que  existía  en  el  arsenal  proveyó de dotación a la  Atocha, cuya habilitación adelantaba sin apariencias de premura. El 4 de julio, habiendo recibido orden el contramaestre para asear con alquitrán las cintas, según se hacia en aquella época, contrariado por la tardanza de la lancha comisionada  desde  el  amanecer  para  conducir  arena,  sobre  la que se había de calentar el betún, según expresa prevención del comandante, creyó dar prueba de celo anticipándose a practicar la operación en el fogón del equipaje en la persuasión de que su presencia en aquel sitio alejaba todo peligro. Mas sucedió que al apartar el caldero, valiéndose de un cabo pasado por la escotilla de cubierta, se ladeó un tanto aquél, y cayó parte del contenido en el fogón, con lo que inflamado todo y quemado el cabo que sostenía el caldero, corrió el líquido como torrente de lava por la cubierta, y descendió por la escotilla del sollado incendiando a su paso cuanto tocaba.

Eran a la sazón las ocho de la mañana y se verificaba el relevo de la guardia, así que la tropa toda, los oficiales y el comandante, que salió de su cámara a la voz de fuego, acudieron presurosos a la batería, procurando atajar con lampazos y cois la corriente del líquido, mientras desde cubierta jugaba el bombillo de incendio; pero las llamas, con pasmosa rapidez, invadieron el sollado, subiendo a la par por la escotilla de cubierta a las jarcias y velamen del palo trinquete. Los que se encontraban por la cara de proa del fogón se vieron en el momento incomunicados. Los pies desnudos de los marineros encontraban por doquiera el betún inflamado 241

y no les quedaba otro recurso que arrojarse al agua por las portas.  A  popa  procuraban  los  oficiales  que  no  fuera  imitado  este ejemplo, animando aquella tripulación que ni aun los conocía, y que en mucha parte era ajena a la vida de mar. La seguridad de no haber pólvora a bordo contribuyó más que otro argumento al establecimiento del sosiego y orden en los trabajos.

Vinieron  en  tanto  a  compartirlos  lanchas  del  arsenal  y  de otros buques, con marinería, maestranza y bombas, concurrien-do las autoridades superiores del apostadero. Las llamas ganaron terreno, a pesar de todo, desalojando por completo a los trabajadores y envolviendo de popa a proa la fragata.

Quedó ésta a merced del viento en la ensenada de Marime-lena, tan luego como se consumió el cable, y como la dirección de  la  brisa  la  impelía  hacia  el  muelle  de  Caballería,  donde  en andana se colocan los buques del comercio, puede juzgarse del espanto producido por la marcha de aquel inmenso brulote en los buques y la población.

Todos los esfuerzos se dirigieron, pues, a detenerla, empleando entre otros medios el disparar los cañones de las lanchas en la línea de flotación; mas visto que antes de sumergirse o sumergida ya comunicaría el incendio por la arboladura, un arrojado marinero, de nombre Juan de Lois, subió por la proa entre las llamas y aseguró una cadena a la que aplicaron remolque todos los botes.

Logróse  de  este  modo  llevar  la  fragata  al  cantil  del  bajo  de Regla, donde se consumió sin que hubiera que lamentar desgracias personales, si bien no fue corto el número de marineros que salieron más o menos chamuscados.

El consejo de guerra se celebró en La Habana el 16 de agosto del mismo año bajo la presidencia del capitán de navío D. Pedro Acevedo, comandante en jefe del apostadero. Visto no existir pro-hibición en la ordenanza de calentar alquitrán en el fogón y que 242

aun esto se hizo sin conocimiento del comandante; acreditado que éste mantenía su buque en perfecta disciplina y que había dictado las disposiciones más propias para extinguir el incendio, juzgó que no sólo quedaba absuelto de cargo, sino que era acreedor a ser recomendado a S. M.

Más severo en sus apreciaciones, el Consejo de Almirantazgo opinó, en junio de 1817, que habían dejado de practicarse en el proceso diligencias muy sustanciales, y que debía formarse de nuevo  hasta  obtener  la  total  aclaración  de  varias  preguntas  y cargos que consignaba; que el fiscal de la causa debía ser amonestado y apercibido para el exacto cumplimiento de su deber en lo sucesivo; que debía igualmente decirse al consejo de generales que S. M. había visto con desagrado el juicio que formó en esta causa,  advirtiendo,  por  último,  a  los  que  fueron  vocales  de  él, «que S. M. quiere que en su Real Armada se restablezca efectivamente la más rigurosa disciplina, la cual siempre que se relaja consiste principalmente en los jefes y oficiales superiores, sobre quienes ha de fijarse en todos tiempos la atención del Gobierno, si  es  que  se  quieren  remediar  en  su  raíz  los  males  que  de  su inobservancia se originan y que destruyen siempre la verdadera fuerza militar, causa por que jamás debe ser suficiente disculpa para los que mandan, las faltas de sus subalternos, pues que con la más rigorosa disciplina y con su continua vigilancia las pueden y deben evitar».

Hasta septiembre de 1818 no estuvieron concluidas las nuevas diligencias, que tampoco satisficieron al Almirantazgo; sin embargo, persuadido éste de que nada se adelantaría con otras «porque ocurren dificultades insuperables para aclarar los hechos en expedientes que desde un principio no se han instruido con la debida exactitud y claridad, y porque se aumentan las dificultades y dudas cuanto más tiempo transcurre y es mayor la distan-243

cia que media entre la Península y los puntos donde ocurrieron», consultó en 5 de este mes «que cualquiera que fuere la falta que pudiera haber cometido el capitán de fragata D. Lorenzo Noriega, estaba suficientemente pagada con la privación de mando sufrida desde el 4 de abril de 1816; y que por lo mismo debía declararse así,  que  el  oficial  de  guardia,  por  haber  permitido  calentar  el alquitrán en el fogón sin participarlo al comandante, sufriera el arresto de 15 días en un buque, previniéndole al mismo tiempo se aplicase a aprender la ordenanza; y que el contramaestre, como primer agente que contribuyó a la quema, permaneciera embarcado en buque de guerra sin cargo ni mando alguno, con plaza de artillero de mar, por seis meses, restableciéndole a su anterior empleo y sueldo concluido dicho término».

Esta sentencia fue aprobada y cumplida.

La fragata  Atocha  de 40 cañones, fue construida en La Habana  en  178  y  aún  subsisten  sus  restos  en  el  fondo  de  aquel puerto, formando el bajo que lleva su nombre.

TENERIFE

en	1810 se dispuso el armamento en las islas Canarias de una escuadrilla  de  cañoneras,  que  habían  de  construirse  en  sus puertos con los recursos del país. Se acopiaron en consecuencia  maderas  y  otros  materiales,  pero  las  circunstancias  de  la guerra de la Península no permitieron atender con preferencia a  esta  obra  que,  paralizada  hasta  1813,  hubo  de  modificarse, reduciendo la construcción a dos goletas, nombradas  Canaria y  Tenerife.

Muchas dificultades hubo que vencer antes de que se hallasen en estado de navegar, los que no sucedió hasta el 14 de enero 244

de 1815, que emprendieron ambas su primer viaje a Santa Cruz de Tenerife, donde habían de concluir su habilitación.

Terminada  ya,  y  siguiendo  aún  en  la  rada  la  segunda,  que mandaba el teniente de navío D. José de Lama, en la noche del 3 de diciembre de 1816 se declaró un temporal del ESE. con mar muy alta, que partió sucesivamente los tres cables de la goleta arrojándola a la playa donde se hizo pedazos. La gente se salvó felizmente, por la circunstancia de no haber ido la  Tenerife  a las piedras, que en casi totalidad forman la costa.





1817

DESCUBRIDOR

a	últimos	de septiembre salió de La Habana para Veracruz el bergantín  Descubridor, de 14 cañones, y del mando del teniente  de  navío  D.  Francisco  Javier  Quiroga,  convoyando  la  goleta mercante  Veracruzana. Hicieron ambos buques escala en Sisal, continuando su viaje, que nunca concluyó para el primero.

Los tiempos que en el mes de octubre prevalecieron en el seno mejicano fueron durísimos, dando pie las noticias recibidas en varios de sus puertos a creer que había pasado un huracán en dirección de E. a O. Los nortes se repitieron con una tenacidad y  violencia  extraordinarias,  empeñando  en  la  costa  del S.  a  la mayor  parte  de  los  buques  que  intentaron  tomar  el  puerto  de Veracruz, siendo uno de ellos la misma goleta  Veracruzana, que naufragó el 7 en la playa de Goazacoalcos.

Todas estas circunstancias hicieron temer la pérdida del  Descubridor, de que no se recibían noticias, y confirmó tan triste su-245

posición  la  llegada  a  aquel  puerto  de  la  goleta  mercante   Santa Ana,  cuyo capitán y tripulantes declararon haber sufrido un temporal violento que empezó por el SO. y dio la vuelta a la rosa el 30

de septiembre, encontrándose en latitud Norte 20° 22’ y longitud Oeste 8° 10’. Capearon con la mayor en el triángulo por espacio de cinco días, al cabo de los cuales se fijó el viento al norte con una furia que les obligó a correr dos días más. El 10, habiendo abonanzado, descubrieron en latitud 1° 15’ N. y longitud 87° 7’ O.

un bote abandonado, poco después un buque sumergido en que rompía la mar, y más adelante un palo que parecía de goleta.

Estos pormenores no dejaron ya lugar a duda sobre la desgraciada suerte del  Descubridor. Nada volvió a saberse de él ni de ninguno de los que lo tripulaban, que eran, a más del comandante, siete oficiales y 112 artilleros y marineros.





1818

IFIGENIA

uno	 de  los  buques  salidos  de  Cádiz  para  América  en  febrero de 1815 formando la expedición de Morillo, fue la fragata de 38

cañones,  Ifigenia, mandada por el capitán de esta clase D. Alejo Gutiérrez de Rabalcava, que tomó parte en todas las operaciones de la escuadra de Enrile, y muy principalmente en el bloqueo de Cartagena de Indias, sostenido por ella hasta la rendición de la plaza.

Empleada después en constante servicio por espacio de tres años en aquellos mares, llegó a necesitar imperiosamente una 246

carena,  determinándose  en  consecuencia  su  regreso  a  Europa desde Veracruz, en cuyo puerto se hizo una ligera recorrida de calafates.

El 26 de enero dio la vela con tiempo favorable, conduciendo dos millones de pesos y una valiosa cantidad de grano, siguiendo la navegación sin accidente por algunos días; mas no tardó en cambiar el aspecto de su viaje, sucediéndose con obstinación vientos tempestuosos que hubo que capear.

En el primero empezó ya a notarse alguna agua que aumentaba con desigualdad, y que al parecer tenía origen en dos partes distintas, aunque no en cantidad que pudiera inspirar recelo.

Al tercer día de capa se observó que las costuras se iban aven-tando, principalmente por la proa, y que las cubiertas, baos y trancaniles tenían extraordinario juego, en términos de partirse uno de estos en el pasamanos de estribor.

La situación era crítica; del reconocimiento verificado por la maestranza resultó encontrarse partido un tablón de regala y el agua en aumento, al paso que arreciaba el temporal. Se atorto-raron los costados y la proa con calabrotes, siguiendo la capa con vela proporcionada hasta el día 12 en que abonanzó el tiempo. Viose entonces desprendido el segundo tablón de la cinta de la mura de babor por una de sus cabezas, novedad que se juzgó de  la  mayor  consideración,  y  aunque  sujeto  por  de  pronto  con tojinos clavados a las tablas inmediatas, el comandante reunió junta de oficiales para examinar la situación.

Fue acuerdo unánime el de arribar a Campeche aprovechando  la  brisa  ya  entablada;  acuerdo  que  aprobó  Rubalcava,  poniéndolo inmediatamente en práctica con la buena fortuna de llegar el 15 hasta las 4 ½ brazas de fondo a 12 millas de distancia del muelle, donde fondeó en el momento de saltar el viento al norte.
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Los peritos que vinieron de tierra al reconocimiento del buque se admiraron de que hubiese resistido a flote tan malos tiempos: los frentes del costado, por dentro y fuera, estaban desmentidos; tronchados  los  tracantiles,  podridas  todas  las  costuras  y  con movimiento la pernería, que no aguantaba ya las ligazones. En una palabra, la  Ifigenia fue declarada en estado completo de inutilidad.

Con esta sentencia se procedió al desembarco de los caudales y efectos y al desarme total del buque, cuyo vaso se sumergió más adelante, formando el bajo que hoy designan las cartas con el nombre de  Ifigenia.

Este buque fue apresado a los franceses en el Mediterráneo por la escuadra del mando del general Lángara en 173, y sirvió desde entonces en la Marina de España. Mandándolo ya Rubalcava en 1814, sufrió un temporal en La Coruña, de que no se creyó escapara, llegando su situación a tal extremo, que salió el pueblo al muelle en rogativa implorando la misericordia divina a favor de la tripulación. Ésta y las acertadas disposiciones del comandante salvaron al fin la fragata, no sin haber tenido que picar los palos.

AMISTAD

Goleta	que naufragó en la barra del río Magdalena el 5 de julio, ahogándose su comandante, el alférez de navío D. Manuel Zaragoza y muchos de los tripulantes. Ha sufrido extravío el expediente y se ignoran los pormenores de este siniestro.
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EUGENIA

estando	 afecta  al  servicio  de  Correos  entre  la  isla  de  Puerto Rico,  las  demás  Antillas  y  el  continente,  la  goleta   Eugenia  de dos  cañones,  mandada  por  el  segundo  piloto  de  la  armada  D.

Francisco Gómez, en uno de sus viajes a Costa Firme, se hallaba próxima a la ensenada de la Aguadilla, el 13 de agosto, y en la tarde empezó a formarse una de las turbonadas que tan comunes son en aquellos mares, y cuyas apariencias suelen engañar a los más experimentados marinos. Ésta presentaba malísimo cariz, levantándose con lentitud hasta cubrir todo el frontón de la isla; la brisa calmaba poco a poco, comunicando a la goleta muy escasa velocidad, pero hacia la una y media empezaron a caer las primeras gotas de una espesa lluvia con que se iniciaba la proximidad de la turbonada, y como medida de precaución se aferraron el trinquete y el velacho, quedando el buque dispuesto para recibirla con sólo el foque y un tercio de la mayor.

Esta vez no se había equivocado el ojo práctico del comandante: el viento refrescó de tierra con rachas muy duras, que hicieron necesario arriar ambas velas, dejando los bolsos; y cuando esperaban con esa precaución salir en breve del radio de acción de la turbonada, dejóse oír un ruido desusado que dejó suspenso el ánimo de los marineros, y envuelta la goleta en un remolino zozobró al instante.

Dicha  fue  que  la  rapidez  de  su  movimiento  alejase  del  buque a la manguera tan luego como lo sumergió, quedando entre dos aguas y asomando el costado que fue de barlovento. La mar estaba llana, y ofreciendo el casco en aquella situación una esperanza, aunque momentánea, a los que lo tripularon, a ella se acogieron, con la satisfacción, en medio de su desgracia, de con-24

tarse todos, a excepción del contramaestre, que hallándose en el sollado en el momento de la ocurrencia quedó sumergido.

Quedaba  la  tierra  a  unas  cinco  o  seis  millas  de  distancia, según  pudieron  ver  al  despejar  la  atmósfera,  mas  no  era  fácil que pudieran desde allí distinguirlos ni en aquella parte de la costa existía embarcación, salvo alguna que otra canoa pesca-dora. Era, pues, angustiosa la situación de los náufragos, que no hallaban arbitrio para salir de ella; había marineros, excelentes nadadores,  que  se  hubieran  atrevido  a  intentar  la  travesía  de la playa, larga como era, pero era casi seguro que los tiburones les  interceptaran  el  camino.  Uno  de  aquellos,  tras  largas  deli-beraciones, y como último recurso, se ofreció a bucear con un cuchillo para cortar las trincas de un botecito amarrado en la cubierta, consiguiendo su intento tras repetidas bajadas.

La alegría de aquellos hombres al ver subir el bote no puede describirse; y sin embargo mucho les quedaba que hacer para utilizarlo. Pudiendo apenas conservarse en el escaso apoyo ofrecido  por  el  costado  resbaladizo  de  la  goleta,  procedieron  con ardor  a  adrizar  la  embarcación,  que  venía  con  la  quilla  hacia arriba; después a achicarlo, valiéndose de los gorros y zapatos, coronando  el  buen  éxito  su  constancia  y  el  penoso  trabajo  de cuatro horas.

Dos remos rescatados igualmente concluyeron los preparativos; embarcó el comandante con cuantos pudo contener el bote, y llegando a tierra regresó prontamente acompañado de dos canoas de pescadores, en que se salvó el resto de la tripulación, si  bien  dos  marineros  que  habían  sufrido  fuertes  contusiones fallecieron pocas horas después.
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1819

SAN TELMO

las	repetidas reclamaciones de las autoridades de nuestras provincias del Pacífico por el envío de fuerzas navales con que tener a raya las que habían reunido y organizado los insurrectos del Perú,  desatendidas  por  la  lastimosa  decadencia  de  la  marina, hubieron de recordarse por el Gobierno a principios de este año, con vista de las noticias, cada vez más aflictivas, que llegaban de aquellos remotos países. Se ordenó entonces al Departamento de Cádiz que con toda premura se alistasen los buques disponibles para que, formando división, saliesen en el menor tiempo posible para el mar del Sur.

Los designados como de mejores condiciones fueron, el navío San Telmo de 76 cañones, construido en Ferrol en 1748 y cuyos fondos se suponían en mal estado; el  Alejandro de 74, del que bastará decir pertenecía a la famosa escuadra comprada a Rusia, de que tendremos ocasión de ocuparnos; la fragata  Prueba de 34, y una o dos mercantes para trasporte de tropas.

Designados también los jefes que habían de mandar los na-víos  y  la  división,  de  entre  los  más  reputados  en  la  Armada, causó  no  poca  mortificación  en  el  centro  directivo  de  ésta,  la insistencia con que uno tras otro renunciaba la honra ofrecida, alegando causas de salud u otras no menos atendibles. Llegaron a adoptarse medidas de severidad desusada con estos jefes cuyo móvil se interpretaba desfavorablemente, obligando por medios que habían de acallar toda observación, a que los últimamente nombrados se encargasen del mando de los referidos navíos, sa-crificando en aras de la disciplina el bien más caro que la vida, 251

la  reputación,  que  no  podía  menos  de  estar  comprometida  en vasos  más  propios  para  leña  que  para  sustentar  en  la  mar  el pabellón.

De este modo arboló en el  San Telmo, el brigadier D. Rosendo Porlier, la insignia del mando de esta división desgraciada.

El  11  de  mayo  salieron  de  Cádiz  los  buques,  advirtiéndose a los pocos días de navegación en el  Alejandro, que no le sería posible  continuarla.  Siguió  sin  embargo  unido  hasta  cortar  la equinoccial,  en  cuyos  días,  aumentada  el  agua  que  hacía  por los fondos, ofreció serios recelos su estado, determinándose por consecuencia un escrupuloso reconocimiento de la maestranza, que dio por resultado la orden del jefe para que arribase al mismo puerto de Cádiz, que tuvo la suerte de cumplir.

Entrados los demás buques en la región de los variables del Sur, encontraron tiempos tempestuosos que los separaron.

La  Prueba llegó al Perú sin incidente notable; la fragata mercante  Marina fondeó también en El Callao el  de octubre: por ella se recibieron las últimas noticias del  San Telmo.  Al separarse de él el 2 de septiembre observó que tenía averías en el timón, en  el  tajamar  y  en  la  verga  mayor,  averías  que  al  parecer  del capitán no podían remediarse con tiempos tan duros como los que habían encontrado.

Por  mucho  tiempo  se  esperaron  noticias  de  Río  de  Janeiro suponiendo la arribada del navío. ¡Esperanza vana! Aquél debió terminar  su  carrera  en  la  tremenda  mar  del  cabo  de  Hornos, sepultura también de todos sus tripulantes.

A 644 ascendían éstos, según el estado de la salida del puerto, componiendo la plana mayor:
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Comandante, el brigadier D. Rosendo Porlier3.

Capitán de navío, D. Joaquín Toledo.

Ídem. de fragata, D. Bartolomé Roso.

Teniente de navío, D. Juan de Pascal y Ayesta.

Ídem. D. Francisco Javier Chacón

Ídem. D. Juan Díaz Maqueda.

Ídem. de fragata, Antonio Roso.

Alférez de navío, D. José Carreño.

Ídem, D, Juan Cuevas.

Ídem, de fragata, D. Manuel de Salas y Corones.

Ídem, D. Antonio Vial y Bacaro.

Ídem, D. Francisco Álvarez Sotomayor.

Ídem, D. Leandro Baldasano.

Contador, D. José Rodríguez Flórez.

Capellán, D. José Medina.

Pasajeros

Oidor, D. Manuel Asensio.

Capitán de artillería, D. Joaquín Pesucho.

Ídem, D. Bartolomé Modenes.

CONSULADO. GUÍA

Por	orden del virrey de Méjico, conde del Venadito, salió de Veracruz el 17 de diciembre el bergantín goleta  Consulado, de 14

cañones, al mando del teniente de navío D., Cipriano Mauleón, 3.  Personas de cuyo crédito no podemos dudar nos han asegurado que la convicción de Porlier sobre la suerte de su navío era tan profunda, que al despedirse en Cádiz de su íntimo amigo el capitán de fragata D. Francisco Espelius, le dijo: «¡A Dios Frasquito: probablemente hasta la eternidad!».
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para cruzar sobre Tabasco y La Laguna, donde se decía haberse presentado corsarios que molestaban a los buques de comercio.

El bergantín recorrió la costa hasta Campeche sin recibir confir-mación de la noticia, y dando la vuelta hacia el puerto de salida, según sus instrucciones, observó el comandante las señales que con fijeza predicen en el seno mejicano la aproximación de los nortes, tan violentos en la localidad, y cuyas consecuencias fatales ocupan algunas páginas en esta relación de los siniestros de nuestra Marina, y han sido igualmente experimentadas por las de otras naciones.

Mauleón era práctico en el seno, y el cariz le hizo conocer la proximidad del peligro, que trató de eludir, forzando de vela para tomar el puerto de Veracruz, de que distaba muy poco, siendo tan fundado su cálculo, que a la una de la madrugada del 30 de diciembre doblaba la punta del Soldado; pero en ese momento, separado sólo algunas brazas del fondeadero, saltó el norte con violencia irresistible, arrojando al  Consulado  sobre el bajo fatal de los Hornos, tumba de tantos buques y tantas vidas.

Los de guerra, amarrados al socaire del castillo de San Juan de Ulúa, vieron distintamente embarrancar al  Consulado, y los cañonazos de auxilio de éste noticiaron su desgracia a la población  de  Veracruz,  que  con  las  autoridades  del  puerto  acudió  a la playa inmediata. Ni unos ni otros podían intentar socorrerle, que hubiera sido temeridad inútil exponer una embarcación en aquella rompiente, y hubieron de entretener la impaciencia general con que esperaban la venida del día preparando cabos, vestidos y cordiales con que acudir al salvamento de los náufragos que llegaran a la playa.

Al amanecer, con no haber trascurrido más que cuatro horas escasas desde la varada del bergantín, sólo se descubrieron fragmentos menudos de su casco, en la rompiente o en la playa. El 254

cadáver de su comandante y 30 más, horriblemente mutilados, flotaban  en  la  resaca  o  eran  arrojados  por  ella,  luchando  aún algunos  para  vencer  su  fuerza.  Hasta  20  fueron  sacados  con vida, resto de aquella tripulación que el día antes buscaba los enemigos de su patria.

El cuadro que en primer término queda bosquejado comprendía en sus horrores toda la extensión del puerto; cuatro buques mercantes  españoles  perdidos  en  diferentes  puntos  hacían  in-

útiles señales de socorro, siendo despedazados por la mar, como el  Consulado,  a la vista de la población. Los de guerra trabajaron toda la noche reforzando las amarras y calando vergas y masteleros, precauciones que con el abrigo del castillo no bastaron para librarlos de graves averías y desgracias personales.

A las ocho de la mañana garraron las anclas del bergantín Voluntario, que se fue sobre la goleta  Guía, destrozándole el costado y quedando sobre sus cables, que cortó con la quilla, yendo la goleta a zozobrar sobre el bajo del Pastelillo. Parte de su gente se salvó en el bergantín en el momento del abordaje; otra pereció con el buque.

Los bergantines  Saeta  y  Vengador  y la goleta  Belona, amarrados al abrigo del baluarte San Crispín, chocaron entre sí haciéndose mutuas averías, y el  Voluntario varó por último en la zapata del castillo haciendo mucha agua.

Catorce horas duró el temporal, causante de estas desgracias, con  una  violencia  que  calificaron  de  extraordinaria  los  prácticos,  asegurando,  en  su  opinión,  que  ninguna  de  las  amarras hubiera resistido la continuación de aquel período.

Formada sumaria por el jefe del apostadero, para esclarecer la conducta de los comandantes y tripulación de los buques, se comprobó que todos habían cumplido con su deber. El número de personas del  Consulado  y de la  Guía  que perecieron, compren-255

didos oficiales e individuos de todas clases, se estimó en 120, por las  listas  y  declaraciones;  de  éstos  no  aparecieron  en  la  playa más  que  los  31  ya  expresados,  que  con  los  honores  militares correspondientes al comandante, fueron enterrados en la iglesia de la boca del río.

También se formó expediente separado sobre el naufragio del bergantín, con las declaraciones de los 20 que llegaron a salvamento; mas sea porque en el lastimoso estado en que se hallaban no pudieran extender sus explicaciones, por la notoriedad misma de suceso, o por la muerte de aquellos a quienes correspondía el descargo de responsabilidad, no llegó a verse en consejo de guerra.

Los declarantes estuvieron contestes en que al estar sobre la punta del Soldado, saltó repentinamente el Norte con gran furia, y aunque fondearon ambas anclas, en menos tiempo que se dice, partieron los cables y se halló el bergantín sobre los Hornos haciéndose pedazos. Ni el haber picado los palos impidió que el bergantín se abriese, sumergiéndose el costado de babor. Alguna gente pudo cogerse al opuesto, desde donde oían la voz del comandante, que montado en la botavara mandaba hacer jangadas. Cuando se hundió aquella percha lo vieron aún algunos en el agua asido a un gallinero. Esto es cuanto sabían, aparte de la lucha individual que emprendieron con las olas. Puede conjetu-rarse, sin embargo, que en cuanto lo permitiera la reventazón, se tomarían providencias para evitar el desgraciado fin que cupo a casi todos sus tripulantes, por más que sea cosa sabida entre los navegantes que a este bajo de los Hornos pueden aplicarse las palabras del Dante:  Lasciate ogni speranza voi ch’entrate.
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1820

FAMA

noMbrado	 para  el  gobierno  de  Cádiz  el  teniente  general  de  la Armada  D.  Cayetano  Valdés,  salió  para  su  destino,  del  puerto de Cartagena, el 31 de marzo en la corbeta de 26 cañones  Fama, que mandaba el capitán de fragata D. Casimiro Vigodet.

En menos de 48 horas llegaron a la boca de la bahía, habiendo pasado el Estrecho con SE. duro y cerrazón, aproximándose para pedir práctico, que ya porque no viese la corbeta por efecto de la calma, o ya por cualquiera otra causa que no está averi-guada, no salió.

El comandante, a pesar de conocer bien el puerto y las propiedades del buque, estaba decidido a esperarlo fuera, mas obedeciendo las órdenes del general Valdés, que en el mero hecho de darlas asumía toda la responsabilidad, hizo todos los preparativos para la entrada sobre bordos, tomando las enfilaciones de los bajos, cubiertos a la sazón por la pleamar, y disponiendo el aparejo, que dejó reducido a trinquete, gavias, foc y cangreja.

En  una  de  las  viradas  tocó  inopinadamente  la   Fama   en  el bajo de los Cochinos con tanta violencia, que nadie pudo conservarse en pie, y quedó agarrada en las piedras sin que pudiera sacarla el impulso del aparejo, puesto por delante, ni el de las espías  que  se  tendieron.  Para  alijarla,  se  desfondó  la  vasijera, se echó al agua parte de la artillería y por último se picaron los palos, todo sin fruto para contrarrestar la marea vaciante, que no tardó en recostar el buque, lleno ya de agua.

Las embarcaciones de la escuadra del general Cisneros, surta en Cádiz, acudieron al auxilio de la  Fama,  y en ellas se embar-257

có  toda  la  tripulación  al  anochecer,  no  siendo  ya  prudente  la permanencia en el casco, completamente perdido, y del que se salvaron muchos pertrechos en los días sucesivos.

La corbeta  Fama era el buque más bonito de su tiempo; se hallaba  en  brillante  estado  de  policía  y  disciplina,  y  estas  circunstancias hicieron doblemente sensible la pérdida.

El capitán de fragata D. Casimiro Vigodet, hoy capitán general de la Armada, fue absuelto por el consejo de guerra.

LIGERO

tras	una feliz navegación desde Cádiz, de donde salió el 1 de julio, el bergantín  Ligero, de 18 cañones, mandado por el teniente de fragata D. Juan José Martínez, entró en Puerto Rico el 10 de agosto, y volvió a salir el 12, habiendo tomado práctico del canal viejo de Bahamas, convoyando a los mercantes  Pájaro  y  Brillante. 

El 16 por la tarde, abalizados con la punta de Maternillos em-bocaron el canal, arrumbados según la indicación del práctico, y a las dos y media de la madrugada varó el  Ligero en el arrecife septentrional de Cayo Verde, sucediendo igual desgracia al  Pája-ro y libertándose afortunadamente el  Brillante, que aunque tocó, consiguió salvar el arrecife y fondear en el placer.

Los  esfuerzos  que  se  hicieron  para  poner  a  flote  el  primero fueron infructuosos; el casco no estaba en buen estado y se desfondó prontamente, tumbando sobre una banda. Sin embargo, se formó una jangada, y con ella y los botes se empezó desde el amanecer a enviar al cayo gente y pertrechos.

El  Brillante  siguió su viaje a La Habana, llevando la noticia del siniestro, que apenas fue sabido en aquel puerto, cuando salieron los bergantines  Almirante  y  Diligente  en su auxilio.
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El 1 llegaron a Cayo Confites, procediendo desde luego a embarcar a los náufragos, con la mayor parte de los cargos y efectos del  Ligero. 

El temor con que el práctico quiso evitar los bajos de la isla de Cuba le hizo dar en los del veril opuesto del canal, ocasionado esta pérdida, en que se declaró libre de cargo al comandante.





1821

FIDELIDAD

a	fines	de 1817 determinó el Gobierno fomentar las islas Marianas, dotándolas de muchos elementos de que carecían. Diéronse al efecto las órdenes al apostadero de Filipinas, donde se preparó la corbeta  Fidelidad, de 14 cañones, dejándole montados 6, y habilitándola en todo como transporte para conducir, a más del material de Hacienda situado de las islas, al gobernador nombrado,  D.  Manuel  Romero  de  Leis,  administrador  de  rentas,  a religiosos, artesanos, maestros de oficios para enseñanza de los indios y algunas mujeres.

La corbeta estuvo lista a principio de agosto de 1821, y salió el 8 de la bahía de Manila, al mando del alférez de fragata graduado primer piloto de la Armada D. José Navarrete. El 22, habiendo pasado sin accidente el freu de las islas Batanes, sufrió un ba-guio (huracán), que entre otras averías ocasionó la pérdida del timón y de la mayor parte del espejo de popa.

La  Fidelidad corrió sin dirección fija a merced del viento por espacio de nueve días, a cuyo término, despejando los horizontes, 25

se halló a vista de una islas que reconoció el comandante ser las del Japón. La mejoría del tiempo permitió remediar las averías del aparejo y formar una espadilla con un mastelero, con lo cual se pudo gobernar medianamente y desatracar las costas del Japón.

El 6 de octubre, de regreso a Manila, se avistó la isla del Corregidor, quedando encalmada por varios días la corbeta sin poder aproximarse al puerto, en cuya situación cargó un segundo ba-guio, que el buque corrió sin gobierno. A las doce de la noche avistaron tierra por la proa, y el comandante mandó en el momento dejar caer las dos anclas, que no agarraron, chocando inmediatamente la corbeta en una montaña, donde quedó estrellada.

En  este  horrible  momento  perecieron  el  comandante,  todos los oficiales y hasta 5 individuos de los 122 que iban a bordo de la  Fidelidad, resultando muy mal heridos los 27 que cogieron tierra. De éstos, el más caracterizado fue el cadete D. José María Fabié, hermano político del gobernador de las Marianas, que declaró los pormenores incompletos que quedan relatados.

Así que esta triste nueva llegó al apostadero, se comisionó a la goleta  Mosca, con algunas cañoneras, para pasar a la isla de Lu-ban, lugar del siniestro. Del examen de éste se dedujo que la corbeta había chocado contra la falda de una montaña acantilada, cuya menor altura sobre la superficie de la mar era de 25 pies; en ella se veía la señal hecha por el bauprés en la piedra. A la reacción del choque, la corbeta, dejando en aquel sitio la quilla, roda y hasta cabeza de varengas, fue arrojada por la mar sobre un arrecife de piedra a más de un cable de distancia. El codaste y dos trozos de costado, como de a cuatro brazas, aparecieron en una playa mucho más lejana.

No se concebiría, con estas circunstancias, cómo pudo salvarse nadie, si sobre los cálculos humanos no existiese la mano de la Providencia.
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ALMIRANTE

berGantín-Goleta	de 20 cañones. Salió de La Habana al mando del teniente de navío D. Ignacio Chacón, el 22 de noviembre, con orden de cruzar en el canal viejo de Bahamas. En la noche del 24 cargó el tiempo del norte con chubascos, y arrojó al bergantín sobre un cabezo del Cayo Bahía de Cádiz a las cinco de la madrugada. La popa, que tocó primero, se deshizo completamente, quedando el buque sumergido sobre babor, con sólo una parte del costado de estribor fuera del agua, que sirvió de asilo por espacio de dos días a la tripulación, si bien de ella se ahogaron 25

hombres que fueron arrollados por la mar. Nada pudo salvarse de cuanto el buque contenía.

El consejo de guerra reunido en La Habana el 4 de enero siguiente,  declaró  por  unanimidad  absuelto  de  cargo  al  comandante.

PROSERPINA

en	este mismo año naufragó, sin particularidad notable, en la costa de Aguadilla (Puerto Rico), el bergantín-goleta  Proserpina, de 10 cañones.





1822

SEGUNDO SORPRESA

reCalando	al puerto de Cádiz el bergantín-goleta  Sorpresa, de 7

cañones, al terminar su viaje desde La Habana, de donde había 261

salido  al  mando  del  teniente  de  fragata  D.  Joaquín  Fosquella conduciendo  la  correspondencia  y  caudales,  encontró  levante fuerte, y tomando práctico emprendió de vuelta y vuelta la toma del puerto el 17 de marzo.

A las siete y media de la noche, en los momentos de ir a virar, embarrancó el buque en la costa comprendida entre Rota y Chipiona, tumbando inmediatamente sobre babor, así que ni un cañonazo de auxilio pudo dispararse.

La mar rompía con fuerza sobre cubierta, amenazando barrer a cada momento los tripulantes, que ateridos de frío pasaron la noche sobre el costado de estribor, asidos a los cabos de la maniobra.

Al amanecer descubrieron la playa tan próxima, que la mayor parte se decidió a ganarla a nado; y como de Rota y Chipiona salieron  botes  en  su  auxilio,  aunque  con  riesgo  inminente  se salvaron todos.

El comandante permaneció en la playa en custodia del casco hasta que, pasados unos días, pudo atracarse y salvar 10.520

pesos  en  plata,  3.416  en  oro  y  57  sobornales  de  grana,  sacando también algunos pertrechos y artillería cuando la mar hubo destrozado por completo el casco.

LIGERA

esCuadra	CoMPrada	a	la	rusia

antes	de relatar los incidentes que ocasionaron la pérdida de la fragata  Ligera, nuevo ejemplar de la abnegación, de la pericia y de la resolución de nuestros marinos, es oportuno el conocimiento de las circunstancias que mediaron en la compra de la escuadra rusa, de triste recuerdo, a que pertenecía aquel buque, como de-262

mostración elocuente del aprecio en que se tenía la honra y aun la vida de jefes y oficiales a quienes se exigían imposibles, que imposibles realizaron en más de una ocasión, y que han sido sin embargo objeto de la censura de escritores apasionados.

En el año de 181840, tratándose de enviar una grande expedición a la América del Sur, personas influyentes y de la inmediata confianza del Rey aconsejaron a éste que, entendiéndose con el emperador de Rusia y con su ministro en Madrid, propusiese la compra de cinco navíos y otras tantas fragatas de su Armada; adquisición que si bien tenía fundada causa en la absoluta falta de buques de guerra en que nos hallábamos para tal empresa y aun para tener a raya a los insurgentes, que no sólo saquea-ban los buques mercantes en la mar, sino que en la confianza de  nuestra  debilidad  bloqueaban  nuestros  puertos,  debía,  por razones  de  evidente  conveniencia  y  necesidad,  ser  consultada con las personas más autorizadas y competentes de la Armada.

Pero el medio que se adoptó para plantear y llevar a cabo este gran  negocio,  fue  enteramente  opuesto  a  tan  lógico  y  natural modo de proceder, pues para nada fue consultada la Marina ni su ministro.

Lo era a la sazón D. José Vázquez Figueroa, cuya primera noticia oficial acerca del particular fue un Real Decreto autógrafo mandándole se entregase de aquella escuadra, que acababa de llegar a Cádiz conducida desde el Báltico por el contralmirante Muller.  Consumada  aquella  costosa  e  inútil  adquisición,  triste acontecimiento  en  los  fastos  de  nuestra  administración  naval, que daba la medida del grado de nulidad e insignificancia a que se  había  dejado  llegar  a  nuestra  Marina,  se  verificó  el  acto  de 40.  Biografía  de  D.  José  Vazquez  Figueroa,  por  D.  Jorge  Lasso  de  la Vega.
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entrega el 27 de febrero del mismo año. El reconocimiento practicado escrupulosamente por los ingenieros de la Armada dio por resultado que el estado de pudrición en general de los buques de aquella escuadra los hacía incapaces para la navegación, sin contar con el mal estado de su aparejo, sin reemplazo y reducido sólo a lo pendiente.

Tan desagradables noticias produjeron, como no podía menos,  un  profundo  disgusto  en  el  ministro.  Grave  iba  a  ser  su compromiso presentándose en oposición contra los que habían persuadido al Rey aquella compra como útil y ventajosa; pero haciéndose  superior  a  tales  contrariedades  y  desagrados,  es-cuchando sólo la voz de su deber y arrostrando toda clase de consideraciones,  puso  en  manos  del  Rey  los  partes  originales del reconocimiento, manifestándole de un modo claro y explícito su opinión sobre el estado, calidad, utilidad y duración de los buques de aquella escuadra. Sin duda no se dejó que la verdad prevaleciese  y  triunfase  en  el  ánimo  del  monarca,  pues  a  los dos días (15 de septiembre), siendo la una de la noche, recibió la orden de su destierro, haciéndole salir antes de amanecer en un coche con escolta, con dirección a Santiago de Galicia y a las órdenes de aquel capitán general. Más tarde tuvo el consuelo de saber que el Rey había dicho a persona de toda su confianza que  sólo  Figueroa  le  había  dicho  la  verdad  respecto  de  aquel negocio.

El siguiente estado, que expresa los nombres y portes de los buques, fecha de su construcción en Arcángelo y San Petersburgo, y fin que tuvieron demuestra la exactitud de sus apreciacio-nes41: 41.  Estado general de la Armada de 184.
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navíos

Nombre del buque:  Lubek, después llamado  Numancia Cañones: 74

Año en que fue botado al agua:  1813

Fin que tuvo:  Este buque se armó y alistó en La Carraca, y bajó a bahía a principios de 181; volvió al arsenal a mediados de 1820, y en él se deshizo en 1823.

N.: Nor-Ayde, después llamado  España.

C.:  74

A.:  1812

F.:  Lo mismo que el anterior.

N.: Dresde, después llamado  Alejandro I. 

C.:  74

A.:  1813

F.:  Este buque, a mediados de 181, salió para Lima con la división  del  brigadier  D.  Rosendo  Porlier;  arribó  desde la equinoccial por hacer agua, quedó en la bahía de Cá-

diz hasta 1820 que bajó al arsenal, donde se deshizo en 1823.

N.:  Epiphania, después llamado Velasco.

C.:  74

A.:  1813

F.: Éste no pudo salir del arsenal desde su entrega por su mal estado, y se deshizo en 1812.

N.: Fernando VII 

C.:  74

A.:  1813

F.:  Se habilitó y armó en La Carraca en 181; practicó una comisión en el Mediterráneo, y regresando a Cádiz en 1820, bajó al arsenal y se deshizo en 1823.
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fraGatas

N.: Patricio, después llamada  María Isabel. 

C.:  50

A.:  1816

F.:  Se habilitó en La Carraca y salió de Cádiz para Lima en mayo de 1818, y en el mismo fue apresado en el puerto de Talcahuano por los disidentes de Chile; la mandaba el teniente de navío D. Dionisio Capaz.

N.: Mercurio

C.:  50

A.:  1813

F.:  Se  habilitó  en  La  Carraca;  hizo  una  corta  navegación,  y por su mal estado se deshizo en aquel arsenal en 1822.

N.: Astrolabio 

C.:  50

A.:  1812

F.:  Por su mal estado no pudo salir del arsenal desde su entrega, y se deshizo en 1820.

N.: Pronta

C.:  40

A.:  1815

F.:  Prestó algunos servicios en las costas de España y América, y por inútil se deshizo en Cádiz en 1822.

N.: Viva

C.:  40

A.:  1817

F.:  Navegó desde 181 en Europa y América, y llegó a La Habana atortorada y yéndose a pique, por consecuencia de lo que fue dada por inútil y vendida para leña.
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 N.: Ligera

C.:  40

A.:  1816

F.:  Navegó como la anterior desde 181, y se fue a pique entrando en el puerto de Santiago de Cuba en 1822.

notas

1.- Los cascos de los navíos  Alejandro I, Fernando VII, Numancia  y  España se vendieron a D. Antonio García de la Vega, del comercio de Cádiz, en 285.500 rs. vn. todos ellos.

2.- Los cascos de las fragatas  Astrolabio y  Pronta  se vendieron a D. Leandro José Viniegra en 73.00 rs.

3.- El casco de la fragata  Mercurio fue vendido a D. Rafael García en 27.147 rs. y 17 mrs.

--------------

Volvamos a la  Ligera.

El capitán de navío D. Ángel Laborde, comandante del apostadero de Puerto Cabello, con aquella fragata, el bergantín  Hércules y la goleta  Constitución,  después de haber escoltado la expedición  del  coronel  D.  Sebastián  de  la  Calzada,  segundo  jefe del ejército de Costa Firme, se estableció en crucero sobre punta Macoya, en la costa occidental de la península del Paraguaná, a mediados de noviembre de 1822, con objeto de proteger las operaciones de nuestras tropas mandadas por el general Morales, en el territorio de Maracaibo, e impedir a la escuadrilla enemiga intentase  interrumpir  las  marítimas  sobre  la  barra  del  mismo paraje. El crucero era de tanta importancia cuanto que sólo el nombre de Laborde y la fuerza moral ganada en sus anteriores empresas, podía contener las muy superiores de los insurgentes 267

que contaban en aquellas inmediaciones con un navío rebajado de 64 cañones, dos corbetas, dos bergantines y dos goletas, siendo entre las españolas la fragata  Ligera más propia para temer que para confiar, atendido su mal estado y a que salía de puerto haciendo 25 pulgadas de agua por hora.

Introducido en Maracaibo un convoy con refuerzos, víveres y municiones, objeto principal de la venida, continuó el crucero con buen tiempo y brisa del NE. hasta el 25 de noviembre que arreció aquella  con  duros  chubascos,  aumentando  en  consecuencia  el agua de la fragata. Reunida la junta de oficiales en vista de esta contrariedad el 6 de diciembre, y examinadas con detención las probabilidades de poder conservar el crucero en el actual estado del buque, oídos los peritos y considerando que la permanencia de la fragata en aquellos lugares, sin puerto con que poder contar, exponía evidentemente la vida de la tripulación, sin que de su sacrificio pudiera esperarse utilidad para el éxito de las operaciones, acordó por unanimidad emprender la remontada.

Nuevamente se reunió esa junta, porque la dureza de los tiempos  y  el  aumento  progresivo  del  agua  dificultaban  su  primera resolución, y durante la sesión misma acrecentó de tal manera aquélla, que apenas podían contenerla la cuatro bombas, deci-diendo por lo tanto sin vacilar la arribada a la costa meridional de la isla de Santo Domingo, que, aunque distante más de cien leguas, era sin embargo el punto más próximo no ocupado por los insurgentes.

Sería  prolijo  enumerar  las  maniobras  que  se  pusieron  por obra para sostener a flote aquel cascajo: la sonda señalaba 210

pulgadas de agua por hora. En la noche del 8 se desligó toda la obra muerta principalmente por la proa, cuyo castillo, ya en el aire, comenzó a desplomarse con la roda, curvas bandas y bra-zales;  pero  a  todo  atendían  con  serenidad  y  presteza  aquellos 268

bravos. Daban tortores los unos, mientras otros traían al centro la artillería aliviando las cabezas, picando con redoblado vigor a las bombas, dos de las cuales, de doble émbolo y 14 pulgadas de diámetro, podían considerarse única cosa buena en la fragata. Todos, sin excepción, trabajaban sin descanso, relevándose cada cuarto de hora en este penoso ejercicio, con el que recalaron sobre la costa de Santo Domingo, con brisa atemporalada, mar gruesa y durísimos chubascos.

Pero aún debía superar a estos sufrimientos un rasgo heroico de aquella tripulación agobiada, que a la vista de un puerto de salvamento prefirió unánime la prolongación de su mísera existencia y el riesgo de perderla, a una humillación del amor propio nacional. He aquí cómo lo refiere el mismo Laborde: «Nunca se borrará de mi memoria la noche del 7 al 8 de este mes,  en  que  por  repetidas  y  prolijas  observaciones  llegamos  a hacer  cerca  de  210  pulgadas  de  agua  por  hora,  que  sólo  pudo achicarse a beneficio de dos bombas privilegiadas de doble émbolo y dos sencillas, pero artísticamente montadas y jugadas por la más bizarra y animosa tripulación y guarnición que sea dable encontrar  en  el  mundo  entero,  estimulada  a  más  con  el  noble ejemplo de los oficiales más sufridos y beneméritos, que después de un incesante trabajo durante dos años en la Costa Firme, experimentando cuantas privaciones son imaginables, no se presentaban a la bomba con sus cuarteladas para animarlos a la voz, sino que echando mano a los broncos manubrios de ella, los empuñaban al principio de la tarea, para no soltarlos hasta el momento de su conclusión.

»Desde  el  instante  que  la  urgencia  fue  conocida,  hasta  los enfermos desertaron de la enfermería y voluntariamente se presentaron al trabajo ocho de los diez que había, lamentándose los 26

dos restantes de que su estado de postración no les permitiese hacer otro tanto. En estos casos no basta la sola buena voluntad, se requiere a más robustez y costumbre, y la de hacer ocho meses que mi tripulación está casi de continuo con las bombas en  la  mano,  sosteniendo  cruceros  de  cuarenta  y  más  días  de duración, les ha dado la fuerza, sufrimiento y constancia necesarias para salir de tan duro aprieto.

»Al amanecer el 8 creí que la proa de la fragata se desmorona-ba, así como lo restante de la obra muerta, que traté de atortorar, y alivié la proa trayendo hacia el centro seis cañones de la batería principal, y a popa los cuatro del castillo.

»A la una y media de la noche recalé sobre la costa de Santo Domingo, según longitud del cronómetro algo a barlovento de la isla Vaca, y permanecí sobre bordos cortos hasta aclarar el día , que reconocimos hallarnos realmente en la situación indicada.

A dicha hora experimentamos ya una mar llana, una ventolina muy suave y ningún movimiento de balance ni de cabezada, y si bien desde el momento que se dieron los tortores se reconoció una cortísima disminución en el agua que hacíamos, ninguna se advirtió al pasar el buque del estado de agitación al del más cabal reposo, lo que nuevamente me confirmó que cuanta agua hacíamos se introducía por vías de fondos.

»Conseguido ya tener un puerto inmediato y a sotavento, como el de Puerto Luis, hallándose las guarniciones de las bombas en malísimo estado, a punto de que tuvimos industrialmente que suplir la falta de las superiores con rodajas de madera, rotos a más la mayor parte de los manubrios, considerando el ímprobo trabajo de la gente, aunque deseaba hallar ánimo en ella para emprender nuevamente la travesía hasta este puerto (Santiago de  Cuba),  no  me  atreví  a  resolverlo  sin  consultar  el  animo  de mi tripulación y guarnición, pues aunque repugnaba ponerme 270

bajo la dominación de los negros de Santo Domingo, cosa que, por  lo  que  me  es  personal,  me  era  más  odiosa  que  la  muerte que inmediatamente nos amenazaba, creí sin embargo que en conciencia no podía disponer de la vida de los demás con igual desprendimiento. Consideraba a más que en balde tomaría por mi parte la más generosa resolución, si por la de unos infelices que veía agobiados con el continuo y más apresurado trabajo de las  bombas,  no  hallaba  igual  constancia  y  robustez.  Creí  que antes de abandonar las playas de la isla de Santo Domingo debía explorar el ánimo de mis súbditos para medir en consecuencia mis  determinaciones,  tanto  más  cuanto  que  la  experiencia  de dos años me aseguraba podía contar en el mayor extremo con la más ciega subordinación a mis órdenes, y esto era para mi una nueva razón para no intentar nada sin consultarme con los beneméritos que tengo el honor de mandar.

»Consecuente con lo dicho, congregué a mis oficiales, a quienes, como a mí, no asistía más duda para proseguir hasta Cuba, si no es que a la gente le faltase la constancia que hasta entonces habían manifestado, o que se agotasen sus fuerzas físicas.

Quedaba a más que recelar que el mal estado de las bombas, de las cuales ya la sencilla de estribor se hallaba inútil, y los caños de  las  demás  tenían  viento  en  fuerza  de  ocho  meses  de  constante uso y del forzado que acababan de experimentar, lo que corregimos precintándolos y arreatándolos con buen meollar de fábrica. En seguida hice concurrir sobre el alcázar a toda la dotación y expuse la situación en que nos hallábamos, el recurso que nos quedaba de tomar a Port Louis y asegurar de este modo las vidas de los riesgos de mar, sin poder precaver los de tierra poniéndose bajo la dependencia de los habitantes y Gobierno de Haití; los esfuerzos que se requerían para proseguir hasta Cuba, particularmente si nos sobrevenía alguna calma o sotaventeáse-271

mos de dicho puerto, o si se nos llegaban a inutilizar de repente las bombas. Nada fue capaz de intimidar ni conmover sus ánimos, y todos prorrumpieron a una voz asegurándome morirían ante al pie de las bombas que consentir que una sola hilacha perteneciente a la nación española cayese bajo la dominación de los negros de Santo Domingo; y acordes nuestras resoluciones, prorrumpieron con la mayor alegría en festivas aclamaciones de ¡viva la nación! ¡viva el Rey!42.»

Llevada a cabo tan generosa resolución, ocurrió una de las calamidades que Laborde temía, cayó la brisa, quedando la fragata  en  perfecta  calma,  pero  sin  que  por  esto  disminuyera  el agua,  doblado  ya  el  cabo  Tiburón.  El  segundo  herrero,  que  se brindó a bucear, aprovechando aquella circunstancia, halló, en la mura de estribor, a unos 14 pies bajo la línea de agua, un agujero por el que introducía todo el brazo sin encontrar la menor oposición; podridas y hechas fango todas las cabezas de los tablones exteriores inmediatos al alefriz y levantadas y aventadas varias tablas de aforro.

El dicho herrero, llamado Juan Dorado, con la espontaneidad y buen espíritu que a todos animaba, introdujo pelotones de ma-silla y estopa hasta dejar cerrados al parecer los agujeros, sin embargo de lo que, ningún alivio se experimentó.

No sabiendo ya a qué arbitrio apelar, recurrieron de nuevo a uno que anteriormente se había puesto en ejecución sin ningún fruto; esto es, a ceñir una sobremesana por debajo de la quilla abrazando el pie de roda, el tajamar y las amuras por medio de 42.  Carta documentada, núm. 456 de 22 de diciembre de 1822, instrumento  importante  para  la  historia  de  la  guerra  de  América  y  para  la  de nuestra Marina, por tratar con extensión de las operaciones navales ejecutadas con carencia absoluta de recursos de toda especie.
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andariveles, hondas y palanquetas, y cuando menos se esperaba, encontraron que esta maniobra había contenido el agua en más  de  la  mitad,  con  lo  que  la  tripulación  experimentó  algún alivio y descanso.

El día 11 se entabló la brisa, con la que siguieron la navegación, pero con ella volvió a aumentar el agua, necesitándose en la mañana del 12 el esfuerzo de las tres bombas que quedaban útiles; felizmente al medio día consiguieron atracar el puerto de Santiago de Cuba y fondear en él.

No  por  ello  cesaron  las  fatigas  de  su  dotación:  la  actividad del  comandante,  y  el  deseo  de  conservar  aquella  fragata  que, en el estado en que se hallaba constituía uno de los primeros elementos de guerra donde tantos se necesitaban, dieron nuevo impulso a aquellos hombres de bronce, y en 48 horas pusieron en tierra toda la artillería, cureñaje, madera de respeto y víveres, sin dejar por esto las bombas, pues que seguían en el fondeadero haciendo 150 pulgadas de agua por hora.

No había resistencia humana para más; advirtiendo que ningún resultado se obtenía con tamaño esfuerzos, trasladaron el buque a la ensenada de Cocos, varándolo en fango suelto, donde se consiguió limitar el agua a 80 pulgadas. Los maestros mayores del puerto reconocieron entonces el buque, siendo su opinión que no era susceptible de prestar servicio ni aun de moverse de aquel lugar, opinión corroborada el día 26 en que la fragata dio al través, si bien después de haberse sacado hasta el enjunque.

La tripulación pasó a tierra, utilizándola en el servicio militar de la plaza, ínterin llegaban buques de La Habana para proseguir en ellos la campaña43.

43.  En comunicación, núm. 458 de 31 de diciembre, dice el mismo Laborde que esta gente animosa, lo mismo que los oficiales y todos los de la 273

Laborde, que no perdía ocasión de elogiar a sus subordinados, recomendándolos con paternal afecto, lo hace en esta ocasión en los siguientes términos: «Repetidas veces he tenido la honra de dirigir a S. M. por conducto del ministerio del actual cargo de V. E. las más bien mereci-das recomendaciones del distinguido mérito y servicios rendidos por  los  oficiales,  tripulación  y  guarnición  de  la  fragata   Ligera, contraído tanto en distintas acciones de armas, como en faenas de extraordinario buen desempeño marinero. Asimismo he hecho presente el que han adquirido estos beneméritos servidores de la patria, por su constancia en sufrir subordinados toda clase de privaciones en medio del más incesante trabajo, y no haberles quedado género de sacrificios que no hayan tenido en poco hacer en beneficio de nuestra justa causa, ni desprendimiento que no hayan practicado de cuanto han llegado a adquirir, cediéndolo todo con indecible nobleza. En la actualidad acaban de demostrar  la  mayor  bizarría  en  momentos  bien  críticos  y  apurados, unida a una perseverancia en las fatigas de difícil imitación, y no cumpliría con el más dulce deber de cuantos me están im-puestos, si no reiterase a S. M. y a V. E. mis anteriores súplicas, para que se sirva premiar el mérito de estos dignos individuos, cuya relación nominal paso respetuosamente a manos de V. E., para  que  de  este  modo  puedan  recaer  sobre  ellos  las  gracias de S. M., a las que estoy persuadido se han hecho justamente acreedores.»

Ligera, desde su salida de Europa, esto es, pasados dos años, no habían recibido más que un mes y medio de su sueldo, transcurridos 22 meses sin percibir un solo maravedí.
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Para él pedía una fragata con que reemplazar la  Ligera, considerando que de su pronto envío dependía la conservación o pérdida de las provincias de Venezuela. La última campaña, decía, había arruinado su salud ya delicada, no siéndole dable continuar ni soportar la fatiga, ni obrar con la actividad que hasta entonces, por falta de robustez, a pesar, añadía, de sus buenos deseos eran siempre los mismos.

La junta de Almirantazgo, a quien se ordenó el examen de la arribada y pérdida de la  Ligera, juzgó que lejos de hallar cargos contra  el  capitán  de  navío  D.  Ángel  Laborde,  se  hallaba  en  el caso de recomendar su mérito y servicios en Costa Firme. Así se declaró en Real Orden de 16 de marzo de 1823, concediéndole una cruz pensionada de Carlos III.

Los oficiales que dotaban la fragata eran: Segundo comandante, capitán de fragata D. Juan Vigodet.

Alférez de navío, D. Nicolás María Marín.

Ídem., D. Manuel Moreno.

Ídem., D. Juan Lasso de la Vega.

Ídem., D. José Cruz.

Alférez de fragata, D. Pedro Junquera.

Ídem., D. José Donesteve.

Guardia marina habilitado de oficial, D. Juan Salomón.

Segundo piloto, íd., íd., D. Fernando Bienvenga.

Contador, D. José Bravo.

Capellán, D. José Taboada.

Médico, D. José de Sierra
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1823

SEGUNDO INTRÉPIDO

en	un temporal del E. se fue al través y se hizo pedazos en la playa de Peñíscola el falucho  Intrépido, mandado por el alférez de navío D. José Usel de Guimbarda, salvándose la gente. Vararon en la misma playa también los faluchos  Catalán  y  Santa Clara, pero salieron después del temporal.

No deja de ser notable que el naufragio de ese buque acaecie-ra en el mismo sitio en que tuvo lugar el del buque de la propia clase, y con igual nombre, que mandaba el marqués del Moral en 1814.





1824

MÁGICA

el	bergantín goleta  Mágica, de siete cañones, naufragó en Cayo Confites (canal viejo de Bahamas) el 16 de mayo en su viaje desde Puerto Rico a La Habana. Llegando a este puerto la noticia, salieron en su auxilio los bergantines  Marte  y  Voluntario  y salvaron  toda  la  dotación,  parte  de  la  artillería  y  pertrechos.  Lo mandaba el teniente de fragata D. Joaquín Santolalla, que fue absuelto de todo cargo por el consejo de guerra.
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1826

HABANERA

don	Ángel Laborde, terror de los insurgentes de América, habiendo  escarmentado  por  doquiera  las  fuerzas  navales  que  no en corto número habían reunido, viendo libres de sus depredaciones  el  mar  de  las  Antillas,  se  preparó  con  una  lucida  división, compuesta del navío  Guerrero, fragatas  Sabinas, Casilda, Lealtad, Iberia, Perla y goleta  Habanera,  para operar contra las costas de Colombia.

Salió de La Habana con estos buques el 28 de agosto, sin tener en cuenta lo avanzado de la estación, pero menos afortunado que en las anteriores expediciones, apenas hubo desembocado el canal de Bahamas, le asaltó un huracán furioso que, durando los días 4, 5 y 6 de septiembre, dispersó la escuadra, desmante-lando todos los buques.

El   Guerrero,  que  montaba  Laborde,  quedó  como  una  boya, sin palos ni timón y casi sumergido; pero no pasaron muchas horas sin que estuviesen navegando con bandolas. Con ellas se dirigió a comunicar con la isla de Puerto Rico, por si alguno de sus  buques  había  buscado  refugio  en  el  puerto,  y  desde  allí  a La Habana, donde entró el 6 de noviembre. Todos los buques se encontraban allí a excepción de la goleta  Habanera.

Frustrada la expedición con semejante contratiempo, y conocido el estado en que había quedado la escuadra por el almirante mejicano Porter, se propuso éste bloquear con la suya la capital de nuestras Antillas. No conocía sin duda a Laborde. Pocos días bastaron  a  su  actividad  para  tener  en  estado  de  servicio  tres de las fragatas, con las que cayó de improviso sobre los buques 277

de Porter, que puso en fuga, obligándoles a encerrarse en Cayo Hueso, donde los tuvo bloqueados algunos meses.

De  la  Habanera  nada  volvió  a  saberse,  por  lo  que  se  supuso debía haber zozobrado en el saco de Charlestón con toda su gente. La mandaba el alférez de navío D. Antonio Godoy, y fue dada definitivamente de baja en la Armada por Real Orden de 2

de enero de 1828.





1834

LEALTAD

Con	orden para dirigirse al puerto de Ferrol, salió del de Santander el 3 de enero la fragata de 50 cañones  Lealtad, mandada por el brigadier D. José Morales de los Ríos, siendo excelentes las apariencias del tiempo y el viento favorable.

El  golfo  de  Vizcaya,  principalmente  en  el  invierno,  ocasiona frecuentes cambios atmosféricos, y con ellos, temporales, tanto más temibles para los buques de gran porte, cuanto que no pueden contar con un solo puerto de arribada; pero en la ocasión presente la brevedad de la travesía y el hallarse entablado el viento del NE., ofrecían gran probabilidad de hacerla sin accidente.

No sucedió así, como vamos a relatar, pues próxima la fragata al meridiano de cabo Ortegal, quedó encalmada, rolando después el viento al O. con mal cariz, y refrescando considerablemente.

El 4 por la noche era ya un verdadero temporal que la  Lealtad capeaba con trinquete, gavia en todos los rizos y cangrejo, recibiendo trabajosamente la mar hasta quedar dormida un mo-278

mento bajo una ola que destrozó la aleta, llevándose dos botes de los pescantes. Otros golpes de mar aumentaron las averías, en cuya vista y la del sucesivo descenso del barómetro, se acordó, en junta de oficiales, arribar al puerto de salida.

El  día  10,  verificada  la  arribada  y  no  encontrando  práctico, que no era de esperar saliese en tales circunstancias, fondeó la fragata  en  la  playa  del  Sardinero,  preparada  para  aguantar  el tiempo al ancla. Al medio día faltó la cadena de una de estas, partiendo la segunda poco después; pero estaba previsto el suceso y dispuesto convenientemente el aparejo, de modo que en el instante se calaron las gavias, gobernando, aunque sin práctico, hacia el interior del puerto.

Llegando al sitio que el viento permitió, se fondearon las dos anclas que quedaban, y un anclote con el mejor calabrote, que partió en el momento garrando ambas anclas. La situación de la fragata era peligrosa por demás, teniendo por la popa la barra, a que se acercaba por momentos; conservóse sin embargo la serenidad y el orden en su tripulación, echando al agua los botes para salvarse, en caso necesario, contando también para el  efecto  con  8  a  10  lanchas  de  país  y  con  las  embarcaciones de una corbeta de guerra inglesa, que oyendo los cañonazos de auxilio acudían haciendo esfuerzos para prestarlo. Una de estas zozobró en las piedras, pereciendo parte de su esquifazón, con lo que se desalentaron las demás y la fragata hubo de apelar a sus  propios  recursos,  empezando  con  método  y  sangre  fría  el embarco de la gente.

Habiendo  perdido  dos  botes  en  la  mar,  en  los  restantes  no tuvieron cabida más que 70 individuos, quedando a bordo el comandante  y  oficiales  con  el  resto  de  la  tripulación,  esperando tranquilos el regreso, aunque la fragata estaba ya envuelta en la rompiente, pasando sobre ella los golpes de mar. En tan crí-
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tico momento, que todos calculaban el último del buque y de su vida, viendo a pesar de la oscuridad de la noche las piedras que casi tocaban por la popa, tuvo lugar un cambio providencial en el viento, que reanimó los espíritus. Al empezar a soplar del SE.

se oyó la voz del comandante, que ordenaba picar los cables y orientar el aparejo, y nunca se vio orden más pronto ejecutada, teniendo ésta el satisfactorio resultado de sacar de peligro a la fragata, franqueándola del puerto.

El resto de la noche y día siguiente 11 se aguantó con la vela posible, siguiendo el temporal de O. con gran furia. De todo el velamen solo un velacho de respeto quedó sin rifarse, lo que obligaba al penoso reemplazo de las que se inutilizaban con extraordinaria fatiga de la gente, que disminuida en los 70 hombres que tomaron tierra, sin el menor descanso en tantos días consecutivos, no podía atender a las bombas y a la maniobra.

Reunióse la junta de oficiales segunda vez en la amanecida del 12, y examinado el estado de la fragata, aunque sin anclas ni botes, se decidió intentar de nuevo la toma del puerto de Santander,  en  la  convicción  de  no  poder  sostener  la  capa  y  en  la seguridad de no contar con otro puerto a sotavento.

El buque, perfectamente dirigido, llegó esta vez al interior del puerto, adonde acudieron lanchas con auxilio de amarras que lo dejaron bien asegurado. Así al menos lo creyó su tripulación al entregarse al descanso que tanto necesitaban y era de creer, no estando expuesto con otro viento que el sur, que no era de esperar por el momento. El sur se presentó, sin embargo, a las dos de la madrugada con fuerza ahuracanada: se calaron vergas y masteleros, ejecutando cuanto aconseja el arte marinero para fortalecer las amarras; pero ni éstas pudieron resistir, ni las  lanchas  del  país,  que  habían  preparado  otras,  se  determinaron  a  barquear.  La   Lealtad   fue  arrollada  sobre  la  costa  del 280

norte al amanecer del 13, tumbando sobre un costado. Algunos marineros se echaron al agua con cabos, que el abrigo ofrecido por la fragata misma les permitió asegurar en las piedras, y con su ayuda empezó el salvamento, siendo el último que salió de a  bordo  el  comandante.  Doce  individuos  sufrieron  fractura  de miembros o contusiones graves, pero sólo uno pereció ahogado, elogio el más elocuente que pudiera hacerse del orden y disciplina que reinaba en la  Lealtad  y que presidió en su pérdida.

En el Museo Naval, salón de generales, existe modelo del tajamar de esta fragata, señalado con el número 520.





1838

GUADALETE

el	Guadalete era un hermoso bergantín de 22 cañones, que carenado y forrado de nuevo en cobre, salió de La Habana el 3 de julio  al  mando  del  capitán  de  fragata  D.  José  Morales  de  los Ríos, escoltando al correo de la Península. A las cuatro de la tarde, siguiendo la vuelta de tierra con todo aparejo, brisa fresca del ENE. y marejada gruesa, en el momento de virar por avante, tocó el buque por tres veces en un cabezo situado entre Guanabo y El Rincón, y aunque salió inmediatamente con ayuda del aparejo, habiendo perdido el timón, no pudo impedirse la varada en otro cabezo inmediato.

Mientras se reconocía con los botes el fondo, se aferró el aparejo,  echando  abajo  vergas  y  masteleros  de  juanete;  se  alijó  la aguada y otros pesos, y por último se tendieron un ancla y an-281

clote por la popa; pero faltando cadena y calabrote, se atravesó a la mar el bergantín, recostándose sobre el cabezo, que en pocos minutos averió los fondos.

Como inútiles, se abandonaron entonces las faenas emprendidas  para  apuntalar  el  buque,  empezando  la  de  salvar  algunos víveres, depositándolos en la playa, antes que el agua, que llenaba la bodega, los inutilizase. Antes de anochecer se había sumergido la popa, sin que por ello cesaran los choques sobre la piedra; mas a este tiempo había ya en la playa recursos con que formar barracas, y víveres para algunos días, así que pudo abandonarse el  Guadalete  a las once y media de la noche con el mayor orden y felicidad, haciendo previamente al correo la señal de arribar a La Habana para dar la noticia del siniestro.

En la misma noche salió el vapor  Almendares  con auxilios de toda especie, que hacía inútiles las destrucción rápida del bergantín, que halló partido por la cuaderna maestra.

Sólo restaba el salvamento de efectos, que llevó a cabo la tripulación del mismo  Guadalete, sacando artillería, aparejo y los pertrechos todos, con ímprobo trabajo y con la constancia y subordinación que tanto distingue a nuestra gente de mar. Pasaba el día sin defensa contra aquel sol abrasador, y la noche, buscándola contra los mosquitos de toda especie, sin reposo alguno.

Muchos marineros, arrostrando la posibilidad del encuentro de tiburones, se metían en el agua, sin conseguir, más que parcial-mente, librarse de aquella plaga insoportable, que, produciendo fuerte irritación en la piel, acababa por una erupción dolorosa.

El consejo de guerra reunido en La Habana para examinar el naufragio del  Guadalete, sentenció a su comandante por mayoría de votos a privación de mando de buque por término de dos años; pero el Supremo Tribunal de Guerra y Marina limitó a un año la pena, que fue aprobada de este modo por S. M.
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1839

BARCINO

en	un temporal del SE. que reinó en el puerto de Cartagena la noche del 28 de noviembre, fue abordado y echado a pique por una fragata mercante extranjera el falucho  Barcino, que mandaba el teniente de navío D. Maximino Posse. El consejo de guerra lo declaró absuelto de cargo.





1840

TRILLO

al	remontar las bocas del Ebro el falucho  Trillo, que mandaba el alférez de navío D. Manuel de la Pezuela, varó el 8 de febrero en la costa que ocupaba la facción carlista. Apercibida ésta del accidente, estableció en el momento una batería en situación conveniente con que rompió el fuego sobre el  Trillo. Otro falucho acudió en su auxilio, y a la par que las tripulaciones trabajaban para poner a flote el primero, sostuvieron y contestaron con serenidad el fuego; mas la situación era tan desventajosa, que conservándola era muy probable una pérdida sensible en la gente, sin que con ella pudiera salvarse el falucho, consideración que determinó al comandante a abandonarlo, incendiándolo previamente para que nada pudiera aprovechar el enemigo.
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1844

CRIOLLA

CerCa	de punta Morantes, en la isla de Jamaica, determinó pasar la noche del 2 de febrero el comandante de la goleta  Criolla, de  dos  cañones,  por  no  haber  salido  el  práctico  que  esperaba para  tomar  el  puerto  de  Kingston.  Aunque  la  brisa  era  fresca del  NNE.,  proporcionado  el  aparejo  y  conservándose  a  la  vista de la farola, creyó que ningún riesgo se ofrecía en esperar en tal situación la amanecida. Sin embargo, la goleta, arrastrada por corrientes no calculadas, embarrancó a las tres de la madrugada en un escollo de la costa baja.

Sin pérdida de tiempo, se alijó el buque, intentando las maniobras más propias para ponerlo a flote, maniobras que continuaron con nuevo vigor al amanecer, con presencia de los prácticos  de  la  localidad,  hasta  que  abiertos  los  fondos  y  anegada la  bodega  se  evidenció  su  inutilidad.  Se  procedió  entonces  al salvamento  de  efectos,  que  se  consiguió  por  completo,  siendo trasladados al arsenal de Kingston, con toda la tripulación, por una goleta de guerra inglesa.

El consejo de guerra de oficiales generales reunido en La Habana  para  juzgar  la  pérdida  de  la   Criolla,  acordó  que  ésta  fue debida  a  un  accidente  inevitable  que  no  argüía  ignorancia  ni falta de precaución en el comandante, teniente de navío D. Patricio Montojo, por lo que lo declararon libre de cargo y sin que la pérdida pudiera perjudicar en manera alguna su buena opinión en el cuerpo.
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CUBANO

al	amanecer el 4 de octubre, las apariencias de tiempo y la bajada del barómetro indicaban en el puerto de La Habana la proximidad de uno de esos temporales que suelen presentarse en el equinoccio y que a veces han sido cruel azote para la isla de Cuba. Era este día el señalado para la salida del correo de la Península, que la verificaba siempre escoltado por un buque de guerra, hasta desembocar el canal de Bahamas, y el bergantín Cubano estaba comisionado esta vez para el convoy. Los prácticos, consultados por el capitán de puerto, habían opinado no ser prudente la salida en tanto no se declarase el tiempo; sin embargo, el capitán del bergantín español  Aviso, nacido en la patria  de  Elcano,  con  la  osadía  aunque  no  con  la  fortuna  de su ilustre compatriota, desoyendo toda observación se hizo a la  mar,  para  dirigirse  a  los  puertos  de  Cádiz  y  Barcelona.  El huracán  que  sobrevino,  confirmando  las  suposiciones  de  los prácticos,  lo  naufragó  en  la  playa  de  Chivos,  habiéndose  salvado sólo seis individuos de cincuenta que llevaba a su bordo; entre los ahogados se contaba el capitán, que pagó su temeridad con la vida.

Pero el huracán no era cosa evidente en la madrugada del 4.

Se esperaba fundadamente, mas un buque lo retaba, y los que como él tenían anunciada la salida no quisieron ser tenidos en menos, que si es virtud en los marinos la prudencia, no gustan verla interpretar de timidez. Los bergantines mercantes españoles  Zaragozana y  Observador, que se dirigían también a la Península, y el anglo-americano  Portland,  que hacía viaje a Nueva Orleáns, imitaron al  Aviso,  lo cual exigió la salida del correo y la de su convoy el bergantín  Cubano.
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A  las  once  de  la  mañana  estaba  este  buque  con  dos  rizos en  las  gavias,  y  al  anochecer  capeaba  en  vuelta  del  norte  con la gavia en los tres rizos y trinquetilla, declarado ya el temporal. El correo, capeando de la misma vuelta, se perdió de vista en la oscuridad, que daba mayores proporciones al mal tiempo, verdadero huracán44 a las siete de la noche. El bergantín se vio obligado  a  meter  la  gavia  y  trinquetilla,  quedando  con  sólo  la mesana de capa.

Al  salir  el  sol  el  5,  el  viento,  que  había  rolado  del  E.  al  N., estaba en su mayor fuerza; la mar destrozó el espejo de popa, los  botes  de  los  pescantes,  rueda  del  timón  y  bitácora,  y  por un  momento  quedó  dormido  el  bergantín  sin  responder  al  ti-món. Echando al agua cuatro cañones de sotavento, con otros recursos marineros, se consiguió adrizar y resistir aún, pero con detrimento considerable en el casco, que empezó a hacer agua por los fondos. Las bombas funcioron con buen resultado hasta la  amanecida  del  6  en  que  se  inutilizaron  ambas,  y  como  los medios ideados para sustituirlas no fuesen proporcionados a la cantidad de agua que entraba, ésta había ganado a las diez de la mañana la altura de la cubierta del sollado.

En esta situación, considerando inminente la pérdida del bergantín, se acordó por la junta de oficiales arribar en vuelta del sur, aun a riesgo de embarrancar en punto donde nadie pudiera salvarse; mas puesta en ejecución la empresa, corriendo con el bolso del trinquete, descubrieron felizmente una playa, que era la de Bacuranao, a la una y media.

De poco hubiera servido embarrancar no contando con abrigo para que los botes alcanzaran la tierra, y este abrigo no podía buscarse sino el mismo buque, o sea en su costado. Para lograr-44.  Véase huracán de 1846.
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lo, se orzó en tiempo oportuno y se consiguió en efecto que al varar quedase atravesado, con el costado de estribor a la mar, y los palos, que se habían picado al mismo tiempo, por el babor.

En  tal  disposición  costó  no  poco  echar  al  agua  el  segundo bote, en que fue a tierra un oficial con objeto de dirigir el desembarco y allegar auxilios; pero tuvo la desgracia de zozobrar con la  resaca,  perdiéndose  la  embarcación,  aunque  toda  su  gente cogió la playa. Visto este contratiempo en el bergantín, se construyó una jangada con la madera de respeto, trabajo que deshizo instantáneamente la mar al procurar utilizarlo. Se echó entonces al agua el primer bote, que como el anterior se desfondó en la playa; no obstante, en ambos se había salvado la mayor parte de la gente. El  Cubano  había tumbado en tanto, y en él, sin esperanza alguna, pasaron la noche, asidos al costado de estribor en que rompan constantemente la mar, el comandante y los que quedaban. Al aparecer el nuevo día, calmada algo la reventazón, el práctico y dos marineros se ofrecieron voluntariamente a na-dar hacia tierra, llevando un cordel de corredera, de que pendía la salvación de todos. Sus humanitarios esfuerzos tuvieron éxito cumplido; por el chicote de la corredera llegó a la playa un cabo delgado y otro grueso; éste, asegurado como andarivel, dio paso a todos los náufragos, siendo los últimos en salir de a bordo el guardia marina D. Francisco Javier de la Cuesta y el comandante. Sólo un artillero pereció ahogado.

El bergantín  Cubano no había sido construido para el servicio de la Armada, y la endeblez de sus miembros, insuficientes para soportar el peso de los 20 cañones que se le montaron, fue la causa principal de su pérdida. Sin esta circunstancia y la de la rotura de las bombas, es de creer que se hubiera aguantado a la capa a favor de la acertada preparación marinera en que se le puso.
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El consejo de guerra reunido en La Habana juzgó por unanimidad que el comandante, capitán de fragata D. Ramón Arme-ro, había llenado cumplidamente su deber en este desgraciado acontecimiento, declarándole por lo tanto absuelto de todo cargo.

Acordó también el consejo mención honorífica a la conducta observada por el guardiamarina D. Francisco Javier de la Cuesta.





1846

HURACÁN EN LA ISLA DE CUBA. 

ESTRAGOS QUE CAUSÓ A LOS BUQUES

aCiaGos	fueron para la isla de Cuba los días 10 y 11 de octubre de 1846: reciente aún el recuerdo de los siniestros causados por el huracán del 4 y 5 del mismo mes de 184445; no concluidas las obras de reparación en fincas y edificios, se presentó de nuevo el más terrible de los fenómenos atmosféricos en aquella localidad, destruyendo cuanto se ofreció a su paso, cambiando en ruinas los pueblos y en eriales sus fertilísimos campos.

45.  No se ha hecho mención especial de este huracán, ni de los otros que se citan, a excepción del de 171, por no haber causado daños de consideración en los buques de guerra, objeto de ese libro. Por la misma ra-zón nada se dice del de agosto de 1856; pero la descripción de éste, hecha con toda prolijidad y exactitud por el entonces alférez de navío D. Eugenio Sánchez y Zayas, puede verse en la Crónica Naval de España, tomo 4., pá-

gina 12. La misma publicación, en el tomo II, pág. 57 y tomo 12, pág. 16., contiene una tabla cronológica muy curiosa que comprende 317 huracanes observados en las Indias Occidentales desde 144 a 1856.
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Por los recuerdos de los que presenciaron alguno de los temporales de fines del siglo pasado y por las noticias que se conservan escritas de los de 171, 174, 176 y 1844, se calificó el presente como el más horrible de todos, no sólo por la violencia del viento, sino también por los perjuicios inmensos que causó en la tierra y en la mar.

En su lugar se han estampado las observaciones hechas durante el huracán de agosto de 174, y para que puedan compa-rarse, se expresan a continuación las de 1844 y 1846.

observaCiones	HeCHas	durante	el	HuraCán	de	1844.

 

Horas

baróMetro

 

Medida francesa

Medida inglesa

 

antigua

Octubre  4

2T

27p

10,75

2’75

»

6

27

,60

2’60

»

10

27

7,50

2’45

»

13

27

6,00

2’32

»

16½

27

4,25

2’17

»

18

27

2,00

28’7

»

20

27

0,75

28’82

»

22

27

1,35

28’88

 

5

00

27

4,20

2’07

»

2

27

7,00

2’38

En este temporal que se creyó el mayor de cuantos había sufrido la isla, el viento empezó por el NE. en la noche del 4, rolando  después  por  el  N.  al  NO.,  donde  terminó.  El  termómetro  de Reamur se mantuvo entre 20° y 21,25.
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observaCiones	HeCHas	durante	el	HuraCán	de	1846.

 

Horas

baróMetro

 

Medida inglesa

Octubre  10

11  45

2’25

»

12   »

2’22

»

12  25

2’20

»

13  15

2’15

 

10

14  »

2’10

»

14  35

2’02

»

15  18

28’7

»

16  »

28’4

»

18  »

28’72

»

20  »

28’3

»

20  50

28’16

»

21  10

28’10

»

22  »

27’52  máximo descenso

Estas observaciones fueron hechas con delicadeza por el comandante general del apostadero, teniente general D. José Primo de Rivera. El termómetro se mantuvo entre 20 y 21° Reamur, o sean 7 a 80 Fahrenheit. El huracán empezó por el NE. al ENE.

a las 12 de la noche del 10 y arreciando progresivamente su violencia, llegó al máximo a las 8 de la mañana del 11; roló al SO.

entre 11 y 12 de este día, y terminó por el NO. a las 5 de la tarde, con recios chubascos.

El descenso máximo en los tres años citados, fue: 174

2’50

1844

28’82

1846

27’52
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En el año de 1844 se hallaban en el puerto de La Habana las fragatas  Isabel II  y  Cortes, los vapores  Congreso  y  Bazan, las goletas  Ligera  y  Transporte  y los pontones  Trueno  y  Marte. De estos buques de guerra todos tuvieron averías, siendo mayores las de la goleta  Ligera, que desarboló sus dos palos. La machina cayó sobre un almacén que destrozó.

De los buques mercantes tuvieron grandes averías ocho fragatas, siete bergantines y una goleta; y de menos consideración siete fragatas, siete bergantines y tres goletas.

Por  último,  de  los  de  cabotaje,  se  perdieron  completamente un bergantín y veintisiete goletas, balandras y viveros; se fueron a pique siete de estas últimas clases; vararon y desarbolaron con grandes averías dos bergantines y quince goletas y balandras.

Véanse ahora los siniestros de 1846.

BUQUES DE GUERRA

vaPor	 Bazán, de 200 caballos y 6 cañones, comandante capitán de fragata D. Mariano de Luna. Se hallaba amarrado en el arsenal recorriendo la máquina por lo que no pudo valerse de ella; empezó a garrar a las 5 de la mañana y abordó a la goleta  Habanera, recibiendo algunas averías. A las 8 y ½ un bergantín inglés desamarrado le envistió de través, deshaciéndole la obra muerta y tambor de estribor. Continuó garrando con tres anclas, hasta varar sobre la restinga del almacén de pólvora de la Marina. Fue puesto a flote el día 14.

Vapor  Motezuma (después  Castilla), de 200 caballos y 6 cañones, comandante de navío D. José Morales de los Ríos.

Estaba  listo  para  salir  con  destino  a  Cádiz;  a  las  12  de  la noche encendió los hornos y se hubiera mantenido con el auxi-21

lio de la máquina a no haberle ido encima primero una goleta, después la fragata  Primera de Guatemala,  que desarboló de los cuatro palos en el choque, derribando el de trinquete del vapor, y por último la fragata inglesa   Agnes Jane, que se le atravesó por la proa sobre las cadenas. Partieron éstas, yendo a varar el vapor al ángulo del baluarte de Paula con pérdida del bauprés, tajamar, timón, jardines, tambores y obra muerta. Salió a flote el 18 con auxilio del Bazán.

Vapor  Guadalupe (después  León), de 200 caballos y 4 cañones, comandante capitán de fragata D. Manuel Sivila.

Estaba amarrado en cuatro en el arsenal, y habiendo arrancado los cañones a que estaban fijas las cadenas de tierra se fue sobre el bergantín  Patriota, que le destrozó su tambor y la obra muerta.

Vapor   Satélite,  de  0  caballos  y  un  cañón,  comandante  teniente de navío D. Pío de Pazos.

Encontrábase en el arsenal y se aguantó con auxilio de la má-

quina hasta las 11 de la mañana, hora en que se atravesó por su proa un bergantín que partió las cadenas, bauprés, velacho, tajamar y barraganetes de proa. Embarrancó entonces en la ensenada de Chávez, quedando en dos pies de agua y no pudo sacarse.

Bergantín  Habanero, de 20 cañones, comandante capitán de fragata D. Rafael Tavern.

Se aguantó sobre sus amarras sin novedad hasta las 8 ½ de la mañana del 11; un bergantín inglés se atravesó a esta hora por su proa, desarbolando de los palos, que cayeron dentro del  Habanero haciendo averías. Con ímprobo trabajo se consiguió sacarlo de la proa, pero cruzadas las amarras quedó abarloado, desmintiendo la obra muerta, trancaniles y mesas de guarnición, en tanto se logró que pasara por la popa. Sin este incidente nada hubiera sufrido el  Habanero, pues ninguna de sus anclas tuvo movimiento.
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Bergantín   Patriota,  de  16  cañones,  comandante  capitán  de fragata D. Blas García de Quesada.

Amarrado  en  el  arsenal  se  mantuvo  firme,  sin  embargo  de haberle  abordado  el  vapor   Guadalupe,  ocasionándole  ligeras averías. Tuvo un oficial de mar y un marinero contusos.

Bergantín   Nervión,  de  10  cañones,  comandante  teniente  de navío D. Francisco G. de Quesada.

Se hallaba amarrado en el arsenal y pudo sostenerse, lo mismo que el  Patriota, mediante grandes esfuerzos y multiplicación de las amarras, con averías de poca entidad.

Bergantín  Constitución, comandante teniente de navío D. Enrique Croquer.

Se  hallaba  en  bahía,  sobre  un  muerto  y  tres  anclas.  Abordado  por  una  fragata  extranjera  se  fue  sobre  el  muelle  de  la machina donde le embistió la española  Arispe desarbolándolo y echándolo a pique. La tripulación se salvó en el muelle con sólo tres hombres lastimados. Más adelante se salvó este buque y fue carenado.

Bergantín  G. Laborde, comandante teniente de navío D. José J. Gómez.

Estaba  en  el  arsenal,  se  le  atravesó  por  la  proa  una  goleta mercante que partió las amarras y fue a varar en la playa del castillo  de  Atares,  quedando  en  tal  mal  estado  que  se  dio  por excluido.

Goleta  Criolla, comandante teniente de navío Don Francisco Chacón.

Garró en bahía hasta el muelle de la machina; aquí fue abordada por un bergantín que la desarboló completamente, impulsándola hasta el muelle de los vapores de Regla, donde se fue a pique. Perdió un marinero y tuvo otros lastimados. Este buque fue sacado y carenado después.
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Goleta  Polka, comandante teniente de navío D. Jorge Fuster.

Se aguantó sobre sus amarras hasta las 5 de la mañana que, embestida por una fragata y un bergantín se fue a pique sobre el muelle de la machina. La tripulación se salvó, sufriendo una contusión fuerte en el pecho el alférez de navío D. Federico Lo-batón.

Goleta  Habanera, comandante teniente de navío D. José M.

Viñalet.

Habiéndose conservado en el arsenal sobre sus amarras hasta ser abordada por el Bazán, se fue al garete a las 6 de la ma-

ñana, varando en la playa de Atares donde quedó acostada, perdiendo la zapata y partiendo tres ligazones del pantoque sobre una piedra. Se sacó a flote el 20 y fue carenada.

Goleta  Infanta, comandante teniente de navío Don Juan González.

Se aguantó en el arsenal y tuvo pocas averías.

Pontón  Marte, comandante el teniente de navío D. José Baldasano.

Fue abordado por el bergantín inglés  Minstrel, que le partió el tajamar, serviola, obra muerta y mesa de guarnición. Perdió también los botes.

Pontón  Trueno, comandante teniente de navío Don Francisco Murias.

Garró desde la cuarentena hasta el bajo de Regla, donde quedó desfondado. La tripulación se salvó en la fragata rusa  Victoria. 

Se hallaba también en bahía una escuadrilla francesa mandada por el contralmirante Laplace, compuesta de la: Fragata   Andrómeda,  de  50  cañones,  comandante  M.  Dan-thon.

Se mantuvo sin novedad hasta las  de la mañana, hora en que le faltó una cadena y abordó a la corbeta  Blonde. Perdió los 24

masteleros y varó en el bajo Atocha, sufriendo mucho en los fondos. Pasado el temporal tuvo que dar la quilla para carenarlos.

Corbeta  Blonde, de 20 cañones, comandante monsieur Lebé-

que.

Desarbolada  en  el  abordaje  con  la   Andrómeda,  fue  a  varar sobre Cayo Cruz, quedando en muy mal estado.

Vapor  Tonnerre, comandante M. Delacour.

Perdió los palos y tuvo algunas otra averías, pero se aguantó sobre las amarras.

BUQUES MERCANTES

se	encontraban en el puerto de La Habana el día 10: 5 vapores, 28 fragatas, 54 bergantines y 74 goletas, o sean 161 buques nacionales  y  extranjeros,  no  incluyendo  las  embarcaciones  de tráfico y menores de cabotaje. De estas, ni una sola escapó sin averías de más o menos consideración, según se especifica en el siguiente resumen:

Vapores: 3 se fueron a pique; uno quedó destrozado; uno corta avería.

Fragatas: 4 perdieron por completo; 8 fueron a pique; 2 vararon; 3 tuvieron averías gruesas; 7 de menor importancia.

Bergantines: 4 se perdieron; 10 zozobraron; 2 vararon; 14 desarbolaron; 13 tuvieron grandes averías; 11 de menos importancia.

Goletas: 6 se perdieron; 37 fueron a pique; 22 desarbolaron y 16 vararon.

Puede juzgarse el aspecto que presentaría el puerto en los momentos del huracán y en los que siguieron a su paso, pero la descripción es difícil. Los cables y cadenas de mayores dimensiones 25

se partían como simples hilos, y cada buque desamarrado era ariete infernal que destrozaba a otros, que a su vez embestían a los mejor situados. A los crujidos de los choques, se mezclaba el estridente son de las cadenas, las voces y gritos de los marineros, las rompientes de la mar, dominándolo todo el bramido del viento, que doblaba los palos hasta partirlos o tumbar la nave que  no  evitaba  esta  suerte  con  el  hacha.  Azotaba  la  lluvia  el rostro del hombre de tantos modos combatido, aumentando las apariencias del peligro la oscuridad que lo envolvía.

En la ciudad volaban tejas y aun tejados enteros; hundían-se puertas y ventanas; rechinaban las maderas, anunciando el desprendimiento de los techos, o desprendíanse sin anuncio se-pultando a muchos.

Para que pueda concebirse la extensión de este terrible azote, aunque ajeno de este lugar, incluiremos un ligero resumen de los destrozos que hizo en la ciudad.

Como en los buques, raro fue el edificio que no padeció de sus  resultas.  La  machina,  a  pesar  de  su  inclinación  y  de  las cadenas con que se había reforzado hacia la mar, cayó para la tierra. Cayó también la torre de vigía de la Comandancia General de la Marina, hundiendo parte de las azoteas y de la iglesia del Ángel, que quedó arruinada. El teatro Principal, recién construido, quedó con las paredes; 467 casas fueron completamente arruinadas y 1.320 sufrieron deterioros considerables; 43

personas murieron entre las ruinas, saliendo heridas 16, de que se tenga noticia.

La extensión recorrida por este huracán en la isla de Cuba, puede  calcularse  encerrada  en  la  costa  del  norte  entre  Sierra Morena y Bahía Honda EO., y por la del sur, entre Cienfuegos y Galafre, también EO. En casi todo este territorio, las desgracias de las poblaciones y campos fueron considerables.
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En el surgidero de Batabanó se observaron notables fenómeno: en la noche del 10, al empezar el huracán, las aguas, cuyo movimiento normal es insensible, bajaron progresivamente hasta  dejar  en  seco  los  buques  que  estaban  fondeados  en  7  pies de fondo, y en la mañana siguiente, al cambiar el viento al NO, crecieron repentinamente, inundando la playa, el pueblo, de que no quedó una sola casa, y pasaron el Mégano hasta unirse a la Ciénaga. Los buques, que naturalmente flotaron de nuevo, partieron las amarras y embarrancaron, estrellándose dos goletas sobre el muelle. La de guerra inglesa  Picle  desarboló y el vapor Cubano  perdió la chimenea.

Un islote o cayo de forma circular de 36 a 40 pies de diámetro, fue arrancado por el viento, y flotando con su arbolado de man-gle, vino a parar al bajo fondo, donde quedó como si allí hubiera tenido origen.

Los vagones del ferrocarril, aunque cargados y al abrigo del sobremuelle, corrieron solos por la vía, y salvando el muro y los buques se fueron al agua.

Pasado el huracán, entraron en La Habana buques que dieron noticias de alguno de sus efectos en la mar. La fragata española Iris fondeó el 11 en la boca de Nuevitas, forzada por las malas apariencias del tiempo; pero al día siguiente continuó su derrota y encontró un buque zozobrado.

La fragata  Esmeralda, hallándose el 10 sobre la Anguila, tuvo que picar los palos y corrió hasta el meridiano de Mariel con el viento del NE. al ENE. Encontró tres buques perdidos y uno en bandolas.

La goleta  Carmita  condujo siete marineros y un pasajero de la polacra  Vencedora, buque que había salido de Barcelona el 30 de agosto, y que se perdió en la noche del 11 en Cayo Largo. También condujo a un tripulante de la goleta costera  Villanueva, que 27

dijo haber salido de la Guanaja el 10 con nueve marineros y doce pasajeros, entre ellos una señora; que a las doce de la noche empezaron a sentir el tiempo y lo corrieron a palo seco; que picaron el mayor, yendo a parar a Cayo Pichones a las seis de la tarde del 11, en cuyo momento vio desaparecer a todos sus compañeros, llevados por la mar, salvándose él por haberse enredado en la maniobra del palo, de donde lo sacó en la tarde del 12 el bote de un bergantín de guerra norteamericano que se había perdido también en las inmediaciones.

Ese bergantín era el  Perry, comandante Mr. Blake, que salió de La Habana el día 10, conduciendo al comodoro  Sleat. Naufragó en Cayo Hueso, salvándose la tripulación.

Aunque más vagas, se tuvieron noticias de la pérdida de los buques americanos  Francis Watts, Exchange  y  Safford, y de otros muchos en las inmediaciones de Cayo Hueso, así como de la casi total ruina de esta población; de la desaparición de Cayo Arenas (Sand Key), y por último, de las tres farolas que existían en este y en aquel punto.

Las  pérdidas  sufridas  por  la  marina  de  guerra  fueron  producidas,  según  puede  inferirse  de  lo  que  va  relatado,  por  los buques mercantes, que casi en totalidad se desamarraron: sin ellos, a pesar de la violencia del viento y de la gruesa mar que levantó, los de la Armada se hubieran aguantado sobre sus anclas sin contratiempo.

El  comandante  general  del  apostadero  elogió  altamente  la conducta  de  los  jefes  y  oficiales  de  la  escuadra,  así  como  sus oportunas y bien combinadas disposiciones, aun en los momentos de mayor peligro.
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1850

MARTÍN ÁLVAREZ

en	derrota desde el puerto de La Coruña al de Santander, la goleta guardacostas  Martín Álvarez, de porte de un cañón en coliza de a 18 y dos pedreros de a 3, mandada por el teniente de navío D. Florencio Montojo, fue sorprendida por un temporal del O. que desfogó en la noche del 6 de mayo, hallándose sobre Ribadesella.

Con intención de reconocer la farola de Santander y tomar este puerto o el fondeadero de El Sardinero en la amanecida, quedó la goleta con sólo el foque, sin boneta, gobernando hacia el SE.; pero arreciando el tiempo, no fue posible reconocer la costa ni el práctico se determinó a acercarse a ella, temiendo el efecto de las corrientes hacia el E., que era de suponer sotaventeasen al buque de dicho puerto. En consecuencia, se orientó el aparejo conveniente para intentar la entrada en cualquiera de los puertos más orientales de Santoña o Pasajes, frustrada también por la cerrazón, que no consentía asegurar la situación del buque. La opinión unánime, en junta de oficiales, fue entonces de capear de la vuelta de fuera, lo que se puso por obra, perdiendo en la maniobra el foque y la canoa, y sosteniéndose dificultuosamente el buque contra la mar arbolada del viento.

Durante la noche del 7 hizo esta averías considerables, llevándose  la  batayola  de  babor,  el  trinquete,  e  inundando  el  buque, cuya tripulación hubo de poner en juego las bombas para aliviarlo. A las 3 de la madrugada una ola enorme rompió sobre el costado, rindiendo la obra muerta y barraganetes de jarcia a jarcia de los palos, llevándose el bote y pescantes de babor y dejando dormida  a  la  goleta;  felizmente,  cuando  se  preparaban  a  picar 2

el palo mayor para salir de situación tan peligrosa, un segundo golpe de mar, chocando en la aleta, la adrizó desaguándola.

La  junta  de  oficiales,  reunida  de  nuevo  por  el  comandante, juzgó, visto el estado del buque y el incremento del temporal, que la continuación de la capa ocasionaría la pérdida segura de la goleta. La arribada, único arbitrio que se presentaba, conducía igualmente al naufragio del buque; mas quedaba la probabilidad de salvar las vidas si, contando con la Providencia, daban con algún punto accesible de la costa.

La alternativa, aunque aflictiva, no podía hacer dudosa la resolución: izóse un foque sin boneta, arriando la mayor, verificando la arribada con felicidad y huyendo de la mar con el bolso del trinquete, voló a su destrucción la Martín Álvarez, envuelta en las tinieblas que habían de velarla.

A las once de la noche del 8 el movimiento del agua y su color indicaron la proximidad de las rompientes, que envolvieron efectivamente  al  buque  poco  después,  desmontado  el  timón  y arrebatando de la cubierta al alférez de navío D. Vicente Vial y Bassoco,  segundo  comandante.  Todos  a  bordo  esperaban  por instantes la misma suerte, aunque para evitarla hacían esfuerzos sobrehumanos asidos a los cabos de maniobra; pero sólo estaba reservada a aquel desgraciado oficial: la misma reventazón que  había  barrido  la  cubierta  levantó  la  goleta,  impulsándola hasta quedar en seco su proa. Picados inmediatamente los palos, disminuyeron las sacudidas, haciéndose sensible la mejora de situación del buque por la vaciante de la marea, circunstancia providencial que acompañó a la varada.

A  las  tres  y  media  de  la  madrugada  se  descubrió  un  gran espacio seco por la proa, que el comandante mandó explorar a varios marineros, para saber si estaban en tierra firme o en al-gún banco aislado, y obrar en consecuencia. Volvieron en breve 300

los comisionados con la satisfactoria noticia de haber cesado el riesgo personal, noticia que confirmaba la primera claridad del día,  a  favor  de  la  que  se  practicó  el  desembarco,  empezándolo por los heridos y enfermos.

La goleta se hallaba en la playa de Moliets, costa de Francia, y en ella se construyeron barracas donde albergar la tripulación y principalmente los heridos, que ascendían a 11, entre ellos el carpintero, procediéndose al salvamente de los pertrechos.

El casco no presentaba averías irremediables, consistiendo la principal en un rumbo bajo la cinta, que se tapó, calafateando otras filtraciones inmediatas a la quilla, con el intento de ponerlo a flote en marea viva. Un nuevo temporal deshizo, sin embargo, los trabajos preparatorios antes de la época en que habían de utilizarse.

El   maire  de  Moliets,  Mr.  Coutier,  cuyo  nombre  consignamos con placer, ofreció al comandante cuantos auxilios estaban a su alcance, llevando su generoso proceder hasta permitir se corta-sen de la finca de su propiedad los pinos y otras maderas que se necesitaban para puntales, picaderos y otros útiles. Proporcionó en el pueblo una casa para habilitarla como enfermería para los heridos; mandó que los vecinos del mismo facilitasen las herra-mientas que pudieran servir al salvamento de la goleta, y asistió a la misa y entierro que se hizo al desgraciado Vial, cuyo cadáver fue arrojado por la mar en las inmediaciones del buque, el 2 de mayo.

La  Martín Álvarez salió a flote en la marea viva de junio, y fue llevada a Pasajes por tres trincaduras de aquel apostadero; pero el presupuesto de su carena era tan elevado, que se dispuso la venta en pública subasta, rematándose en la cantidad de 16.600 rs.

El consejo de guerra declaró absuelto de todo cargo al comandante D. Florencio Montojo.
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1852

MARCIAL

una	fuerte fugada que sorprendió al falucho de segunda clase Marcial  con  todo  aparejo,  en  el  momento  de  aproximarse  a  La Rábita, provincia de Almería, lo zozobró el 16 de junio, ahogándose el segundo capitán, D. Eduardo Camero, el condestable y siete  marineros.  El  capitán,  segundo  piloto  D.  José  Carreras, y 16 individuos de la tripulación se salvaron por la decisión de los matriculados de Albuñol, que acudieron inmediatamente con embarcaciones en su auxilio. El buque no volvió a verse.

Con motivo de esta pérdida se estableció como jurispruden-cia,  por  Real  Orden  de  25  de  agosto,  que  se  reemplacen  a  la gente de mar, contramaestres, maestranza, etc., las prendas de equipos que pierdan irremediablemente en naufragio, incendio u otro accidente desgraciado, siempre que a la petición acompañe sumaria que acredite la causa de la falta.

En el expediente formado sobre este suceso se probó que el capitán, ya en el agua, sin ocuparse de sí mismo, atendió con gran serenidad al salvamento de su gente: fue por lo mismo pro-puesto para recompensa, otorgándole S. M. la graduación de alférez de fragata.

PIZARRO

las	tentativas que para apoderarse de la isla de Cuba se hicieron  por  bandas  piráticas  procedentes  de  los  puertos  de  los Estados Unidos, no habían terminado en este año. Las autori-302

dades  de  aquella  isla  tenían  noticias  de  las  maquinaciones  de sus enemigos, y estaban prevenidas; así que al avistarse desde el Morro el 10 de septiembre una fragata cuyas maniobras eran sospechosas, y que después de fachear sobre la costa se dirigía hacia sotavento, salió de La Habana con objeto de reconocerla el vapor  Pizarro, de 350 caballos y 6 cañones, buque de ruedas que en ocasiones anteriores había probado la excelencia de su marcha.

El   Pizarro  avistó  una  fragata  en  efecto,  y  no  tardó  en  estar a su costado; pero era la española nombrada  Balear, que había también salido de La Habana. Por ella supo que la americana sospechosa  se  había  dirigido  al  puerto  del  Mariel,  rumbo  que inmediatamente  y  a  toda  velocidad  emprendió  el  vapor.  A  las siete de la noche el comandante, capitán de navío D. Francisco Grandallana,  que  se  hallaba  sobre  el  tambor  acompañado  del práctico, llamó la atención de éste sobre la distancia a que navegaba de la costa, que le parecía muy corta; y no satisficiéndole la opinión contraria de éste, que se estimaba a tres millas, mandó parar la máquina y darle todo impulso hacia atrás, determinación que no pudo ya impedir la varada del buque.

Ésta tuvo lugar sin violencia y según después se vio, en el sitio denominado Tango Farango, a unos tres cables del Mariel. La mar estaba picada, y urgía evitar su efecto sobre el buque, que había quedado con 13 pies de agua por la proa y 21 a popa; así fue la primera providencia tender el mayor anclote, pasar a popa la artillería, cadenas y municiones, y vaciar la aguada, mientras pasaba un bote al Mariel a solicitar auxilio del bergantín  Gravina, que allí estaba, y a dar aviso a La Habana de la ocurrencia.

Este llegó, por tierra, en la tarde del 11, y en la misma salió el comandante general del apostadero en el vapor mercante  Habanero, llevando elementos de toda especie que le hacían confiar no 303

tuviera mal resultado la varada: sus cálculos fallaron a pesar de todo, por una circunstancia que puede calcularse de extraordinaria en las costas de aquella isla y más en tal estación, que fue la gruesa mar del O. y NO. que recaló después de varado el vapor y que rompiendo sobre él lo salvaba. El  Habanero  no pudo acercarse al lugar del suceso, que hacía muy peligroso esta misma mar: entró en el Mariel por la noche, donde se hallaba ya una parte de la dotación del  Pizarro, abandonado, como era natural después  de  los  mayores  esfuerzos,  a  que  había  contribuido  la tripulación del  Gravina.

Cuando calmó la mar, se encontró el vapor casi en seco, teniendo  por  la  popa  tan  sólo  3  ½  pies  de  agua;  los  fondos  no habían sufrido, sin embargo, lo que debía esperarse, no apareciendo a la vista ninguna lesión importante. Estaban aventadas las  costuras,  desmentido  el  codaste  y  un  tanto  lastimados  los pantoques; mas aunque debía suponerse mayor avería en la quilla y aparaduras, el reconocimiento interior y exterior verificado, no descubría daño en las ligazones, dando origen a la esperanza de volverlo a flote por grandes y muchas que fueran las dificultades.

Volvió a reinar la actividad en el buque, no menos que en el arsenal y puerto de La Habana, desde donde se preparaban y remitían bombas, cabrias, embarcaciones y anclas de las mayores dimensiones. Apenas la resaca de aquella playa abierta permitía el acceso, sin distinción de noche o día recomenzaban los trabajos de alijo, no limitados a los pesos manejables, sino también a las calderas, cilindros, condensadores, eje y todas esas enormes piezas de maquinaria, cuyo manejo aun en los arsenales es difícil.

Desde  el  30  de  septiembre  al  8  de  octubre  reinaron  fuertes brisotes  del  NE.  y  NNE.  que  impidieron  la  prosecuación  de  los 304

trabajos, continuando la mar en los sucesivos en términos de no poder atracarse al buque más que en las horas de la amanecida.

A pesar de esta nueva contrariedad y de lo que como consecuencia habían padecido los fondos, el vapor no sólo se encontraba a plan barrido, esto es, vacío de todos sus efectos, el 2 de octubre, sino que también estaban terminados los preparativos para la faena que había de ponerlo a flote, arrancándolo del lecho de piedras en que se hallaba. El comandante general del apostadero, D. José María de Bustillo, había presidido todas las maniobras apareciendo frecuentemente en Tango Farango y comunicando a todos su actividad, no menos que el ardiente deseo de salvar un buque por tantos conceptos apreciado en la Marina. El  Pizarro se había distinguido en la persecución de las dos expediciones de filibusteros: había traído a la capital al traidor López; era de sobresaliente andar, como se ha dicho, y era temido por los vapores de Nueva Orleáns, que más de una vez lo habían visto en su  seguimiento  a  menos  distancia  de  la  que  podían  atravesar sus  proyectiles.  Su  situación  en  la  playa  era  tan  desesperada, que el logro de la maniobra que iba a intentarse, había naturalmente de enaltecer la reputación y los timbres de un cuerpo que en tanto estima a los suyos. La entrada del  Pizarro en La Habana sería festejada en la ciudad como un verdadero acontecimiento, muchos, desde el general al marinero, pusieron cuanto cabía en sus facultades para realizarla. Distinguiéronse los que dotaban el vapor, mereciendo en más de una ocasión que el comandante general dijera de ellos «que grandes eran la abnegación y el interés de su comandante, oficiales y tripulación, para hacerse notar en aquellos trabajos en que rivalizaban todos los de la escuadra hasta el punto de no dejarle nada que desear46.

46.  Comunicación núm. 336 de 4 de octubre de 1852.
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Los preparativos de la faena consistían en haber llenado el plan del buque con pipería vacía, de la que tenía también una guirnalda exterior. En el sitio de más agua se habían tendido tres anclas de 70 quintales con 300 brazas de cadena de 22 líneas, cada una engalgada con anclotes de 20 quintales y 50 brazas de calabrote. Sobre las cadenas se habían dado amantes y aparejos de tumbar que iban a parar a un sistema de cabrestantes establecidos en la playa; y por último para no descender a detalles, los vapores  Isabel II  de 500 caballos,  Colón  y  Blasco de Garay  de 350 cada uno, fondearon con 200 brazas de cadena, recibiendo por la popa cables de cáñamo fijos en el  Pizarro. 

A una señal convenida de antemano, estas fuerzas, que bas-taran para mover una masa mayor en muchas veces que el buque embarrancado, obraron simultáneamente con lentitud primero y con todo esfuerzo después. Los cables y las cadenas se partieron como hilos; se dieron otros, se repitió una y otra vez la operación, y el casco, cuyos miembros crujían, no se movió de su sitio. El Pizarro estaba perdido.

No quedaba otra cosa que hacer que aprovechar los materiales, y eso se hizo, procediendo al desguace y salvando las curvas, pernería y herrajes.

Éstos, los pertrechos, artillería, máquina y cuanto podía utilizarse, sirvieron para la construcción en el arsenal de La Carraca de otro vapor de las mismas dimensiones y forma, que con el propio nombre de  Pizarro ha prestado y sigue prestando hoy buenos servicios en el mar de las Antillas.

El consejo de guerra celebrado en La Habana en 4 de diciembre,  declaró  por  unanimidad  absuelto  al  capitán  de  navío  D.

Francisco  Grandallana,  condenando  al  práctico  de  costa  a  la pena de dos años de campaña, en clase de grumete, en los buques de la Armada.
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1856

FERNANDO EL CATÓLICO

el	servicio de Correos entre la Península y las posesiones de América, verificado desde muy antiguo por buques de guerra, y con posterioridad por los de empresas particulares que lo subas-taban, se organizó de nuevo por el Estado en 1851, sustituyendo con magníficos vapores, que salían mensualmente de Cádiz y La Habana, las corbetas de vela encargadas hasta entonces de la conducción de la correspondencia.

Uno de estos nuevos buques era el  Fernando el Católico, especialmente dispuesto para el objeto a que se destinaba, estándolo también para trasformarse fácilmente en buque de combate, montando 16 cañones de a 68. Medía 1.500 toneladas, tenía aparejo de fragata y máquinas de 500 caballos. La belleza notable de sus formas, el lujo y buen servicio de sus cámaras, y más que todo  la  excelencia  de  sus  propiedades,  principalmente  la  velocidad de la marcha, que acreditó en repetidos viajes, haciendo algunos en 15 días, brevedad sin ejemplo hasta entonces, le con-quistaron una buena reputación en la Marina y el favor de los viajeros, que lo preferían a los demás buques de la línea.

El 13 de diciembre de 1855 salió de Cádiz para hacer la última de sus travesías: verificó sin incidente las escalas de Canarias y Puerto Rico, desde donde continuó la derrota a La Habana con 114  pasajeros.  A  la  puesta  del  sol,  el  2  de  enero,  embocado  el canal viejo de Bahamas, se situaron por marcación y distancia estimada a la sierra de Moa, y tomado este como punto de partida para la navegación de la noche, que se presentaba despejada, enmendaron el rumbo a las nueve para buscar el fanal de Ma-307

ternillos. A la una y media de la madrugada, el centinela de la serviola de estribor gritó «rompientes por la proa», voz seguida por el choque en ellas del vapor, con velocidad que pasaba de 10

millas, impulsada por la máquina y el aparejo.

Adoptadas las primeras medidas marineras, se descubrió al amanecer que el buque estaba cercado de arrecifes, la costa baja muy  inmediata,  y  un  bergantín  goleta  varado  también  al  otro lado de la punta de Covarrubias, en que se hallaba el  Fernando.

Mientras se construían en la playa barracas para los pasajeros, se alijaba de carbón y aguada, y continuaban los esfuerzos hechos con la máquina y los anclotes tendidos por la popa, se despachó un bote para pedir auxilio al puerto de Nuevitas, distante 26 millas.

A medida que se elevaba el sol, crecía la fuerza de la brisa y aumentaba la mar, empeorando la situación del buque que empezaba a hacer agua por los fondos.

En  la  amanecida  del  5  se  presentó  el  vapor   Don  Juan  de Austria,  procedente  de  Nuevitas,  con  socorro  de  gente,  anclas y embarcaciones, haciéndolo el 6 el vapor mercante  Pelayo con el comandante de marina, el bergantín  Valdés y nuevo refuerzo de marinería y maestranza. Con estos elementos se procuró un esfuerzo supremo a la hora de la pleamar, funcionando la má-

quina del  Fernando, y la del  Pelayo, a quien se dieron calabrotes de remolque y las anclas tendidas; pero nada se consiguió, determinando, en consecuencia que el  Pelayo llevase a La Habana la correspondencia, pasajeros y algunos efectos de la carga del Fernando.

El tiempo, aunque con brisas frescas, permitió trabajar con alguna esperanza en las horas de las mareas, aunque estas son poco  sensibles  en  las  costas  de  Cuba;  el   Don  Juan  de  Austria sustituyó al  Pelayo, ayudando la máquina del  Fernando, no sólo 308

en las tentativas para salir, sino también para achicar el agua de  los  fondos.  Pronto  faltó  este  poderosos  auxiliar:  el  día  7  la bajada del barómetro y el cariz anunciaron la proximidad de un norte, que en aquella estación azota con furia las costas de la isla. El romper de la mar alternó con las sacudidas del buque en los  escollos,  la  gente  abandonó  su  alojamiento  invadido  por  el agua, y el maquinista participó estar completamente inutilizada la del  Fernando.

Al día siguiente se marcaba en la bodega, como en las playas, el flujo y el reflujo de la mar, lo que no fue obstáculo para continuar la extracción de efectos, que con harto trabajo se conducían a tierra.

En La Habana causó la noticia del siniestro la penosa sensa-ción que correspondía a la estima y aun afecto que se tenía por el  Fernando; no se daba crédito a la pintura de la situación desesperada que hacían los del  Pelayo, ni se perdían las esperanzas de que la inteligencia y los recursos de la Marina lograran salvar el casco y llevarlo, aunque destrozado, al arsenal. Actividad eléc-trica reinó en este establecimiento preparando bombas, máquinas, perchas, efectos de toda especie que se embarcaban simultáneamente en los vapores  Pizarro, León  y  Blasco de Garay. 

Estos buques, con marinería y maestranza, llegaron a Covarrubias el 12 de enero. Cuantos recursos pueden sacarse del arte marinero fueron sucesivamente ensayados con fe e inteligencia, pero inútilmente. Sería largo enumerar las maniobras emprendidas,  con  que  se  logró  mover  el  buque,  después  de  desfondado, con el fin de tapar provisionalmente los rumbos: todas ellas acreditan a los jefes que las dirigieron; baste saber que en junta que éstos tuvieron el día 1 de marzo se reconoció la imposibilidad de conservar a flote el casco, aun cuando saliera de su cama de piedras, quedando decidido el abandono del  Fernando, si bien 30

se siguió, hasta el 25 de abril, sacando piezas de la máquina y arrancando cobre y efectos del vaso.

Los días 22 y 23 de julio se reunió en La Habana el consejo de guerra que según Ordenanza había de juzgar la pérdida del  Fernando el Católico, elevando a la aprobación de S. M. la sentencia acordada por mayoría de votos. El Supremo Tribunal de Guerra y  Marina  hizo  varios  reparos  tanto  sobre  ésta  como  sobre  la propuesta de aprobación del auditor del apostadero que la consideraba dividida en dos partes: ejecutoria la una y pendiente de resolución la otra; y S. M. conformándose con la primera, determinó sufriera el comandante del buque náufrago la pena de dos años de suspensión de empleo a que había sido sentenciado, debiendo calificarlo el Almirantazgo para sus servicios ulteriores, y que el oficial que estaba de guardia en el momento de la varada fuera severamente amonestado por no haber hecho observar las reglas de policía, y calificado igualmente por el Almirantazgo.





1854

SOBERANO

el	 navío   Soberano   de  74  cañones,  antes  llamado   San  Pablo, fue uno de los que, llevando precisamente los nombres de los doce  discípulos  escogidos  por  el  Salvador  para  evangelizar  el mundo, se construyeron a la par en las gradas del astillero de El Ferrol y bajaron al agua en 1770. Cambiando su nombre por el de otro navío del mismo porte que se desguazó en el arsenal de  La  Carraca  en  1804,  ya  el  único  de  sus  compañeros,  llegó 310

a serlo también de los buques de su clase, en una nación que tantos ha contado. Su historia es un compendio de la de la Marina española y encierra por lo tanto páginas bien tristes que no es oportunidad de registrar; pasámoslas hasta llegar al año de 1845, que ofreciendo más risueño aspecto a la renaciente Armada, le presentó este buque, notable por más de un concepto, recientemente carenado y armado con un esmero y aun lujo que demostraba la predilección a un venerado objeto, resto y memoria de opulencia pasada.

Navegó  pacíficamente  en  el  mar  de  las  Antillas  y  costas  de la Península, sirviendo de práctica a muchos de nuestros jefes y  oficiales,  sin  perder  en  su  vetusta  edad  la  excelencia  de  sus propiedades marineras ni la rapidez sobresaliente de su marcha, hasta el año de 1854 en que, eclipsado su prestigio por la comparación con otros buques recientemente construidos, y dispuesto el envío de considerables refuerzos al ejército de Cuba, fue designado, con varias fragatas y transportes para este servicio, a cuyo desempeño había de preceder el desembarco de casi toda su artillería.

Rindió  con  felicidad  su  viaje  a  Puerto  Rico  y  La  Habana,  al mando  del  capitán  de  navío  D.  Juan  Bautista  Lazaga,  y  en  el último  puerto  cargó  maderas  de  construcción  para  regresar  a la Peninsula, en virtud de las órdenes del Gobierno. El comandante, que antes de la salida de Cádiz y visto el estado del aforro interior, baos, curvería y considerable quebranto del buque, ha-bía solicitado su reconocimiento, insistió para que se verificase en La Habana, atendiendo a que la estación de los huracanes en que  iba  a  emprender  el  regreso  a  la  Península  hacía  posible  el encuentro de tiempos duros y de las averías consiguientes; mas siendo terminantes las ordenes antedichas, se le comunicó la de salida del puerto, que verificó con 200 hombres de dotación y 300
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licenciados del ejército de transporte el 28 de agosto, escoltándolo, hasta desembocar el canal de Bahamas, el vapor  Pizarro.

El  2  de  septiembre,  franco  del  canal,  tomó  la  vuelta  del  E.

que siguió con vientos del NNE. hasta el 6. Este día se presentó de mal aspecto, con frecuentes chubascos y mar gruesa: el barómetro descendía, anuncio que se tuvo en cuenta para hacer prudentes preparativos con que recibir el mal tiempo, y así, al romper éste al medio día en un furioso chubasco del NE., quedó el navío a la capa, mura a babor, con la gavia en todos los rizos, cangrejo mayor y trinquetilla, el barómetro en 2‘1.

Nada hacía suponer hasta entonces que era huracán el que se presentaba; de otro modo ocurriría al lector, por la entrada del viento, que se hallaba el navío en su segmento NO. y que le convenía  precisamente  la  vuelta  contraria  a  la  que  tomó;  mas encontrándose  el  buque  en  aquel  momento  en  lat. N.  30°  23’  y longitud O. 71° 31’, o sea en la demora de la tierra N. 58° O. distancia 170 millas, una capa corrida, cual tiene que ser la de un huracán, ofrecía de esta vuelta riesgos mayores, con la probabilidad del encuentro de la costa. Tal debió ser el raciocinio del comandante, cuya reputación marinera es conocida.

Siguió arreciando el viento progresivamente y empeorando el cariz; a media noche partió la verga mayor por el tercio del sotavento y se hizo trizas la gavia, que se sustituyó al momento con la mesana de capa. La situación al amanecer era crítica: la mar espantosa,  el  viento  verdadero  huracán.  Sus  efectos  eran  pal-pables en el buque; y no podía extrañarse el movimiento de las tosas y tablones estibados en las baterías a pesar de sus dobles trincas, al ver el de los baos, curvas y cubiertas, que se salían de su sitio. En la bodega había 50 pulgadas de agua, no menos de dos pies en la primera batería, mientras en el sollado y cámaras nadaban los equipajes.
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En  la  amanecida  del  7  disminuyeron  sucesivamente  las  rachas hasta quedar en calma a las ocho de la mañana. Se aprovechó la pausa para reparar con toda actividad las principales averías, asegurar las vergas de trinquete y velacho y el bauprés, cuya carlinga y barbadas habían faltado, y en esta faena, siendo las nueve y media saltó el viento del NO. con más furia que nunca, aunque sin llegar al límite que alcanzó a las once de la noche, señalando el barómetro 27’60 pulgadas.

Difícil es formar idea ni aun aproximada de la situación del navío en aquel momento, como es difícil que pueda concebirse, por simple relación, el movimiento, altura y choque de las olas; la fuerza impetuosa del viento, la desarmonía salvaje de sus so-nidos, el volar del celaje... el huracán, en fin.

Dieu des chrêtiens ¡c’est surtout dans les eaux de l’abime et dans les profondeurs des cieux ue ru as gravé bien forte-ment les trais de la toute-puissance!.47

Una  de  las  rachas  desfondó  el  cangrejo  mayor,  rifó  la  trinquetilla y la mesana, dejando sin vela, o lo que es lo mismo, sin defensa la vieja nave. Crujían horriblemente sus costados, percibiéndose a simple vista el desprendimiento de los baos y el juego de los puntales, cual si todas aquellas piezas, unidas por mano del hombre, se vieran libres de obediencia a las leyes que presi-dieron a su conjunto. El buque conservaba noblemente la mura a la mar; pero ¡qué movimientos, qué balances los suyos! El agua entraba por una y otra banda por encima del alcázar, sin que todas  las  bombas  bastasen  a  evacuarla,  pues  que  volvía  a  la bodega por las costuras y tracaniles. Por momentos se esperaba 47.  Chateaubriand.  Génie du Christianisme 313

el desarbolo  de  los  palos, cuyas  jarcias, así por su  elasticidad como por el movimiento de los cadenotes, aparecían en banda, y en efecto, partieron los estáis del mastelero de gavia, amagando éste venirse de la cubierta. Entonces seis marineros, verdaderos hombres de mar, subieron voluntariamente a picar sus jarcias, y el mastelero cayó al agua llevándose parte de la cofa que sostenía a aquellos valientes.

Un eminente orador sagrado ha descrito esta peligrosa faena y algunas otras situaciones del navío, en la forma siguiente: «El mastelero pierde su equilibrio y es preciso picarlo. Valero-sos marineros suben a la cofa a ejecutar la arriesgada operación con inminente y continuo riesgo de perecer. En medio del violento balancear del buque, no dejando percibir apenas los golpes de  los  operarios  ni  la  voz  de  mando  del  capitán  el  chasquido horrísono  de  las  velas  hechas  pedazos,  el  ruido  estrepitoso  de las olas y el zumbido infernal de los vientos; el palo ya sin apoyo amenaza  caer  sobre  la  muchedumbre  apiñada  en  la  cubierta.

En situación tan angustiosa todos enmudecen sobrecogidos de espanto,  porque  al  caer  precisamente  muchos  perecerán,  y  el barco  franqueará  a  lo  menos  uno  de  sus  costados  a  las  olas embravecidas. La muerte que se ve venir encima por momentos, hiela la sangre en las venas, muda el color, seca y arruga la piel, agarrota  los  nervios,  y  el  viviente  entonces  entre  ser  y  no  ser parece una figura humana sin movimiento; vive y respira aún, y ya es un cadáver. Al desprenderse el palo un balance lo arroja a la mar con la mitad de la cofa donde trabajaban los valientes marineros. Un grito de horror se arranca de los pechos de todos.  ¡Ah!...ah!...  se  salvaron!  Milagro  de  la  Virgen  del  Carmen ¡se salvaron!... quedando asidos y juntos en el resto de la cofa, ¡asomados al precipicio!...
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»Tres días de continua angustia sin tomar alimento apenas, ocupada  la  tripulación,  los  marinos  en  ejecutar  las  difíciles  y peligrosas  maniobras  que  con  serenidad  imperturbable  ordenaba el diestro comandante, y los demás veteranos del ejército que regresaban a la madre patria a descansar de las belicosas fatigas, empleados en achicar el barco del agua que entrando a raudales lo inundaba, dejaron las fuerzas rendidas y los ánimos desfallecidos.  Pero  el  temporal  arrecia  de  nuevo;  reprodúcense las  escenas  anteriores:  los  peligros  aumentan,  porque  la  nave vieja y muy malparada apenas puede ya resistir. La proa se re-siente; el contrafoc se lo lleva la mar, toda la arboladura peligra, y  cuatro  bombas  reales,  y  todos  los  baldes  y  cuantos  objetos cóncavos  hay  en  el  navío,  no  bastan  a  reducir  el  agua  que  lo anega.  Cordones  de  gente  con  ésta  a  la  rodilla  en  la  segunda batería, inundada completamente la bodega, devuelven a la mar sus ondas invasoras. En tanto el timón se entorpece, crúzase el buque presentando un costado a las olas embravecidas, y reclinándose a pesar de sus veinte y ocho pies de altura sobre ellas, deja franca la cubierta que invaden estrepitosas. En un golpe de mar se creyeron todos sumergidos, cuando todavía no empezaban a recobrarse del horroroso encuentro en que todos cayeron, contusos unos, heridos otros y maltratados los más. En aquella terrible situación un infeliz atacado del vómito rendía su alma al  Criador:  triste  y  miserable  despojo  para  aplacar  la  furia  de la mar alborotada. Y para que nada faltase a aquella horrorosa escena de desolación, derrámanse los calderos en que al cabo de tantos días se intentaba preparar un poco de alimento; la grasa se  inflama,  y  ese  nuevo  elemento  amenazando  devorarlo  todo, viene como a conjurarse con las aguas, para apurar las fuerzas de los desdichados navegantes. Segunda vez aparece el incendio en los depósitos de combustible; y nuevas ansias y nuevas 315

congojas.  ¿Será,  Señor,  que  una  agonía  lenta  y  continuamente excitada por nuevos riesgos acabe al fin con esos valientes, contra quienes se conjuran todos los elementos? Ya no quedaba más que media vela; faltando esa, la catástrofe era inevitable. El barco  desencuadernado,  abiertas  sus  curvas,  desplomados  los maderos del fondo, entrando el agua a torrentes, parecía una es-ponja que por todos sus poros la recibe. No era ya nave, era una mar pequeña separada de una mar inmensa por un frágil casco de madera. Las luces de San Telmo, meteoros fatídicos que se dejan ver en los temporales, alumbraban con su triste y pálido reflejo aquella escena de horror y desolación.»48

Esta elegante descripción es exacta. El 8 rolando el viento del SO. al SE. se fijó por este rumbo hacia el medio día, con alguna disminución en su fuerza, que permitió reponer la trinquetilla y mesana de capa, tesar las jarcias mayores y envergar un trinquete, vela que sirvió al día siguiente para correr un nuevo temporal del sur, rabiza del huracán. En esta corrida acaeció el entorpecimiento de los guardines del timón, que dio ocasión a que atravesándose el navío recibiera tres golpes de mar que hubieron de zozobrarlo. Ocurrieron también entonces los dos incendios, procediendo el más serio de combustión espontánea en las car-48.  Sermón que en la solemne función consagrada a María Santísima del Carmen por el comandante del navío  Soberano D. Juan Bautista Lazaga y por los oficiales y tripulación del mismo en cumplimiento de un voto por haberlos librado del naufragio en el huracán que sufrieron desde el 6 al 12

de  septiembre,  predicó  en  la  santa  iglesia  metropolitana  de  Santiago  de Cuba el 26 de octubre de 1854, el Dr. D. Juan Nepomuceno Lobo, dignidad de Tesorero de la misma y Provisor Vicario del Arzobispado, con asistencia del Ilmo. Sr. Arzobispo, del General Gobernador, de los cabildos eclesiásticos y secular, y demás autoridades.- Cuba, 1854, imprenta de D. Miguel Antonio Martinez.
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boneras. Aun después de terminado el temporal sufrió el buque sus consecuencias, quedando tres días encalmado, juguete de la encontrada mar del huracán. En este tiempo se arrojó al agua mucha parte de la tablonería de cedro que iba en las baterías y que, enguacharnada con el agua, había aumentado considerablemente su peso.

Un fenómeno digno de estudio se observó en este buque. Al siguiente día de su salida de La Habana apareció a bordo la fiebre amarilla, de que fallecieron cuatro individuos en poco tiempo. Empezó el huracán habiendo 18 invadidos en la enfermería, y con la excepción de dos, que murieron en los momentos más críticos, curaron todos con el temporal, y pasado éste no volvió a presentarse la epidemia.

El día 13, despejado el tiempo y entablado el viento del NE., se hizo rumbo a la costa de los Estados Unidos, con intención de tomar el puerto de Norfolk; mas habiendo recalado a sotavento y no estando el navío en estado de barloventear, determinó el comandante arribar a la isla de Cua, ocupándose la gente de camino en reparar del mejor modo posible los descalabros sufridos.

La navegación no ofreció otro incidente digno de mención, hasta la entrada en el puerto de Guantánamo que verificó el navío el 8 de octubre, varando en el interior bajo el impulso de una recia turbonada;  pero  salió  a  flote  con  facilidad  y  remolcado  por  el vapor  Pizarro, pasó el 16 a Santiago de Cuba, último puerto que había de visitar el viejo  Soberano.

Algunos días después la ciudad presentaba una escena tier-nísima. La tripulación del navío, cuya serenidad no decayó un instante en la pavorosa situación del buque, marchaba dirigida por los oficiales, con su comandante a la cabeza, en dirección al templo, para cumplir un voto solemne hecho, «no sollozando co-bardes, pero sí llenos de un santo temor ante el poder de Dios y 317

de esperanza en María, estrella del mar, fuerte escudo contra el gigante que tendido bajo la nave, se rebulle al sentirla, se hunde, y deja franco el paso o se revela4». La población toda solemnizó e hizo suya la fiesta celebrada en acción de gracias por los marinos.

La junta de asistencia del apostadero acordó «que el capitán de navío D. Juan Bautista Lazaga llenó sus deberes en el mando del  nombrado   Soberano,  en  las  providencias  que  tomó  antes  y después del huracán y en la arribada, que estaba completamente justificada», cuyo fallo obtuvo la sanción real, y como aquel comandante  hubiera  elogiado  altamente  el  comportamiento  de sus  oficiales,  de  la  tripulación  y  aun  de  los  transportes,  recomendando  con  especialidad  a  los  que  picaron  el  mastelero  de gavia y algunos otros e impetrando la munificencia de S. M. a favor de los que sufrieron fractura de miembros, heridas o contusiones, se dispuso la formación de un sumario para premiar debidamente a los que más se habían distinguido.

Volviendo al navío, una comisión de jefes y peritos nombrada para reconocerlo minuciosamente encontró que todas las piezas principales que constituyen la seguridad y solidez de las embarcaciones se hallaban en éste sin trabazón y desmentidas de su sitio; los pernos y clavazón movidos, siendo la inutilidad en que había quedado el buque tan completa, que sólo examinándolo, podía formarse idea de su estado. La parte de proa, desde el palo trinquete,  presentaba  un  hundimiento  notable;  las  cubiertas, ondulaciones increíbles; todas las curvas fuera de sitio, hallándose además 18 de ellas partidas por la bragada y sin unión los costados, por lo tanto; aventados algunos tablones de los fondos, origen del agua que aún en reposo seguía haciendo el casco: en 4.  Sermón citado.
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una palabra, ni aun la traslación a la capital, remolcado y escoltado por vapores se juzgó prudente.

Quedó, pues, sentenciado el  Soberano, y se sacaron en consecuencia todos sus pertrechos, dejando a bordo un oficial con una sección de marinería para achicar por intervalos el agua.

Ésta fue en aumento progresivo hasta que, no pudiendo contenerla, se varó el buque en el interior del puerto el 4 de junio de 1855, utilizándolo aun así para el servicio de la Sanidad, hasta que un incendio involuntario lo destruyó en octubre de 1855.

En el Museo Naval, salón de ministros, se encuentran con el núm. 783 unas trizas del trinquete y cangrejo mayor, recogidas después del huracán. Los nudos que éste formó, sacudiéndose los restos de aquellas velas, presentan la consistencia de la piedra.
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GALGO

el	falucho de primera clase  Galgo,  perteneciente al apostadero de guardacostas de Barcelona y mandado por el alférez de navío D. Enrique Ponte y Trillo, salió de aquel puerto el 3 de enero con orden para cruzar por 15 días sobre Rosas y cabo Creus. Aunque las instrucciones, al indicar la fecha de salida, dejaban al comandante la posibilidad de suspenderla en caso de mal tiempo, y aunque malo era, en efecto en tal momento, aquel pundoroso oficial creyó que podría interpretarse mal su detención, siendo el viento reinante del SO. favorable para su derrota, haciéndose a la mar, en consecuencia, con poca vela y todas las precauciones del caso.
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La noche fue oscura y tempestuosa, en términos de no distinguirse la costa, que seguían a corta distancia; descargaban con frecuencia fuertes chubascos de viento y agua, que desorienta-ron al práctico, y bajo la presión de uno de ellos el buque embarrancó sin que fuera posible distinguir en dónde.

Aferradas las velas, ninguna otra disposición había que tomar, si se exceptúa la de asegurarse cada cual a los cabos, porque la mar rompía sobre el falucho, arrebatando los objetos de la cubierta. Así pasaron toda la noche, esperando por instantes ver desaparecer bajo los pies el buque, tumbado ya sobre una banda, y deseando con ansia la aparición del día, que vino para mostrarles una playa desierta, de acceso difícil por la resaca.

Perdida la esperanza de auxilio exterior, y reconocido el sitio, que  era  entre  los  ríos  Muga  y  Fluvia,  el  comandante  preguntó si había alguno que voluntariamente quisiera ganar a nado la playa para intentar la tensión de un cabo o andarivel que sirviera para la salvación de todos. Cuatro marineros se arrojaron al agua con tan noble objeto, pero ninguno pudo conservar el cabo en la lucha sostenida con la resaca: a duras penas consiguieron sólo alcanzar la playa, dirigiéndose al pueblo inmediato en demanda de auxilio. En tanto, el  Galgo daba señales de deshacerse por instantes, con los crujidos de sus miembros y los choques repetidos de la mar. Ponte no creyó prudente esperar el regreso de los que tomaron tierra; calculó que podrían no encontrar el auxilio que buscaban y tal vez esperaba para los demás el buen éxito alcanzado por los primeros nadadores; animó, pues, a los que con él estaban y ordenó el abandono del buque, que todos hicieron a excepción de cuatro, que por no saber sostenerse en el agua, quedaron amarrados al palo.

El desgraciado comandante calculó mal sus fuerzas, que lo abandonaron, pereciendo en la resaca con un muchacho de cor-320

ta edad que servía en el falucho. Los demás ganaron la tierra, aunque malheridos y magullados algunos, y llegando por la tarde el ayudante de marina del distrito, el alcalde y cura del pueblo con algunos matriculados y carabineros, se salvaron los cuatro individuos que habían quedado a bordo, y se atendió a las necesidades  de  los  náufragos,  desnudos  y  extenuados.  El  vapor Lepanto los recogió después en Rosas, en número de 48, dejando en el hospital, en estado grave, al practicante y un marinero.

El  Almirantazgo,  con  vista  de  la  sumaria  formada  sobre  el siniestro, juzgó que la pérdida del  Galgo debía conceptuarse irremediable; pero que su salida del puerto de Barcelona fue inoportuna, no pronunciando cargo contra el comandante, porque la pérdida de su vida lo hacía desgraciadamente innecesario.
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SANTA ISABEL. ROSALÍA. SAETA. LOBO

teMPoral	del	7	de	enero.

al	 empezar  este  año,  las  fuerzas  navales  que  al  mando  del teniente  general  D.  José  María  de  Bustillo  compartían  con  el ejército  las  glorias  de  la  campaña  de  África,  se  hallaban  convenientemente distribuidas, y ocupadas en proveer a todas las necesidades de aquél. La parte principal, dirigida por el general en persona, cubría el flanco izquierdo, avanzando por la costa, mientras  que  otras,  con  un  crecido  número  de  transportes  de vapor conducían y organizaban desde los puertos del litoral el 321

material inmenso de boca y guerra exigido por las operaciones.

Sin atender a los que con este objeto se hallaban diseminados, ni a los dichos transportes, los buques que en la expresada fecha  se  encontraban  a  la  vista  del  teatro  de  la  guerra  eran  los siguientes:

Navío    Reina Isabel

Vapores   Lepanto

Fragata   Princesa de Asturias

»

Santa Isabel

»

Blanca

»

Buenaventura

»

Villa de Bilbao

»

Ceres

Vapores   Isabel II 

»

Rosalía

»

Colón 

»

Álava

»

Vulcano 

Urcas   Antilla 

»

León 

»

Marigalante

»

Alerta

4 faluchos

»

Piles

16 cañoneros

El  7  de  enero,  con  marcados  indicios  de  levante  para  cuyo viento, tempestuoso de ordinario, ningún abrigo ofrece la costa N. de Marruecos, avanzó el ejército sin oposición hasta cerca del cabo Negro. Los buques fondearon en la inmediación con viento al SE. que dificultaba ya el barqueo y que hizo muy penosos el transbordo de granadas y municiones que precipitadamente se sacaron del vapor  Barcino, por haberse declarado fuego en sus carboneras. A mediodía estaban confirmadas las indicaciones de la proximidad del mal tiempo, lo que obligó a disponer la salida para Ceuta de los vapores trasportes, llevándose a remolque los cañoneros, y para Algeciras o Puente Mayorga, de las fragatas y buques grandes. Quedaron en cabo Negro con el general, que arbolaba su insignia en el vapor  Lepanto, los de la misma clase Vulcano, Ceres, León, Buenaventura, Rosalía, Alerta  y transporte 322

 Tharsis, no porque ofreciera seguridad para ellos aquella ingrata costa, sino por la influencia ejercida por su vista en el soldado, para el que la escuadra era no sólo un elemento de fuerza, sino también el almacén de sus provisiones y el lazo de unión con la patria que en medio de las fatigas y penalidades, podía descubrir a través de los celajes. Esta consideración se sobreponía a toda otra en el ánimo del general Bustillo, cuya resolución fue la de permanecer al ancla mientras fuese humanamente posible, si bien con las precauciones marineras del caso, que hizo adoptar a todos los buques, con la orden de imitar sus movimientos si no hubiere lugar a disponerlos por señales.

A las  de la noche, en un chubasco ahuracanado del E., que era precisamente travesía, partió la cadena del vapor  Lepanto e instantáneamente la de la segunda ancla, que se había fondeado. El vapor, a toda máquina, intentó entonces salir avante, disparando un cohete, que fue señal para que los demás largasen las cadenas y lo imitaran. Alguna confusión se originó de aquí, por  el  cuidado  que  todos  ponían  en  salir  sin  abordarse,  cuyo cuidado, la fuerza del temporal y las cadenas que arrastraba el Lepanto, fueron causa de que atravesado, se viese cerca de las rompientes, en inminente riesgo de perderse, por no ser motivo de la pérdida de algún otro. Un abordaje con el vapor  Tharsis le sacó de peligro; pues enderezada la proa a la mar con el choque, aunque desarbolado del bauprés, habiendo largado por mano las cadenas granjeó a barlovento y consiguió tomar el fondeadero de Puente Mayorga el 8 al mediodía, ayudado con los cangrejos.

Los demás buques, según su fuerza y propiedades se dirigieron al mismo fondeadero, a los de Algeciras, Gibraltar y Ceuta, y algunos, desembocando el Estrecho, se guarnecieron en la ensenada de Jeremías, con grandes trabajos y averías, siendo las más considerables las de los vapores  León, Alerta  y  Buenaventura.
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Un  testigo  presencial  describe  de  este  modo  aquel  horrible temporal y la situación del ejército:

«Sopla un furioso sueste y la mar revienta con un ímpetu espantoso sobre las playas en que se encuentran nuestras tropas.

»Todos  los  buques  que  se  hallaban  en  el  puerto  del  sur  de Ceuta se han pasado al puerto del norte.

»Los viejos marinos anuncian un temporal deshecho.

»Los vapores que siguen por la costa la marcha de nuestro ejército, empiezan a presentarse y a pasar por delante de esta agua para buscar un abrigo en la bahía de Algeciras o Gibraltar...

»Algunos  no  juzgan  conveniente  atravesar  el  Estrecho,  y  se guarecen en este puerto, atestado de lanchas cañoneras, de chalanas, de botes, de faluchos y de buques de alto bordo..

»¡Es decir que el ejercito se queda solo y abandonado a cinco leguas de esta plaza, en un arsenal desierto, en un terreno completamente salvaje!

»¡Es decir, que a estas horas aquella bendecida caravana de compatriotas  nuestros  se  encuentra  incomunicada  por  mar  y por tierra con el resto del mundo, sin noticias de la patria, sin serle  dado  recibirlas,  desprovista  de  medios  de  subsistencia  y persuadida de que no pueden llegarle de ningún lado!

»¡Oh, qué situación tan horrible si el temporal continúa! Todo el poder y toda la ciencia de los hombres no bastarían a socorrer por mar a nuestras tropas... Cuantos buques se acercasen a aquellas playas, naufragarían desastrosamente. Fuerza es, por lo tanto, prescindir de todo proyecto de esta naturaleza.

»Y ¿cómo socorrerles por tierra?, ¿y con qué?, ¿y por cuántos días?

»Los verdaderos almacenes están en los buques, y los buques son hoy completamente inaccesibles.
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»Los víveres que puede haber en Ceuta los necesita el cuerpo de ejército del general Echagüe, los necesita la población de la plaza, los necesitan cuatro mil enfermos y heridos que residen en ella, los necesita su guarnición...

»Y bien; todo se sacrificaría a la más urgente, a la más sagrada necesidad: el ejército que está en camino, y que es depositario de la honra de la patria, sería preferido a todo... ¿Pero cómo llegar hasta él? Yo lo creo también imposible.

»Afortunadamente, según noticias de la marina, el ejército incomunicado tiene cinco raciones...

»Esto quiere decir que podrá sostenerse tres días a lo sumo...

»El imprudente soldado no piensa nunca en el día de mañana y malgasta y desperdicia los víveres, cuando no se los come sin orden ni concierto.

»Al declararse hoy el peligro, ¡Dios sabe lo que quedará de las cinco raciones!

»¡Y el temporal amenaza ser de los más terribles! ¡El levante puede durar, ha durado muchas veces 15 días!

»¡Oh!  ¿Y  los  enfermos?  ¿Qué  será  de  los  infelices  a  quienes ataque el cólera en el charco de agua que les sirve de lecho?

»Tendrán que conservarles dentro de las tiendas, al lado de sus camaradas... y cundirá la tristeza, cundirá el horror, cundirá el contagio.

»Además, puede haber combates; tendremos heridos... ¡y ni un barco que los recoja, ni un refugio que los libre de la intemperie!

»Entre  tanto,  se  mojarán  las  armas  y  las  municiones,  y  no tendrán repuestos de ellas sino para pocos días... y...

»¡Esto no se puede pensar!, ¡es horrible!, ¡es horrible!.»50

50.  Diario de un testigo de la guerra de África por D. Pedro Antonio de Alarcón, pág. 75.
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Estas eran precisamente las reflexiones del general Bustillo, más  poderosas  en  él  que  la  prudencia,  con  que  en  cualquiera otra ocasión hubiera puesto a su escuadra a cubierto del inmediato  peligro,  que  menos  que  otro  desconocía.  Que  nada  más pudo hacerse; que correspondió con exceso a la confianza en él depositada y a la que en la Marina tenía aquel ejército, que nada podía  emprender  sin  ella,  lo  justifican  las  líneas  transcritas  y otras que aún se intercalarán del mismo escritor como testimonio de no dudosa imparcialidad.

día	8

«Han pasado veinticuatro horas, y ni el viento, ni el mar, ni la lluvia, han depuesto su irresistible ira.

»Todo el día ha sido igual a la noche.

»Seguimos sin noticias del campamento ni de España.

»Sólo se comprende por los despojos que el mar arroja sobre la muralla de este puerto que deben haber perecido muchos barcos.

»En un momento en que he salido hoy a ver el mar, han pasado ante mis ojos, arrebatados por las olas, los restos de cien naufragios; ora jarcias y velas, ora quillas y mástiles; aquí bue-yes  y  caballos  muertos;  allá  sacos  de  mercancías  o  de  víveres del ejército; por una parte el cadáver de un infeliz marino; por otra tablas, pipas, redes, todo género de vestigios de otras tantas desgracias y ruinas. ¡Es un espectáculo desolador!

»La mar causa espanto, sobre todo hacia el lado del Estrecho.

Su punto de contacto con el cielo, presenta una línea tan desor-denada y rota, que representa una áspera cadena de montañas.

Son las alborotadas olas que se amontonan bramando como ti-tanes  enfurecidos...  El  agua  presenta  un  color  terroso  que  da 326

miedo, y la inmensa nube que entenebrece el espacio acércase tanto  a  la  tierra,  que  parece  que  el  cielo  puede  tocarse  con  la mano.  En  tan  horrendo  panorama,  una  sola  cosa  sonríe  a  la vista, y son las grandes palmas de espuma que saltan al aire por  do  quiera  que  encuentran  un  obstáculo  las  olas.  ¡Oh!,  no sería mayor el tumulto de los elementos el ignorado día en que venciendo  Hércules  a  los  gigantes  Calpe  y  Abila  abrió  paso  al océano y separó para siempre el África de la Europa.»51

Hemos  dejado  a  los  buques  en  pugna  con  este  temporal.  De todos los que quedaron con el general en cabo Negro, la goleta de hélice  Rosalía de 80 caballos y 2 cañones, mandada por el teniente de navío D. Vicente de Seijas, fue la más desgraciada. A las 8 ½

de la noche del 7 había partido la cadena del ancla que tenía en el agua, aunque la máquina trabajaba en su ayuda, y destacándose un tanto de la costa había fondeado la segunda. Ésta faltó igualmente a las  ½ bajo una racha ahuracanada que atravesó el buque a la mar, invadiendo ésta la cubierta. No obstante, forzando la máquina, con auxilio de la trinquetilla y trinquete antagallado, salió avante con proa al ENE., en tanto no se desfondó esta última vela, accidente que hizo arribar la goleta, poniéndola en peligro los golpes de mar, que inundaron el sollado y cámara de la máquina hasta llegar el agua a la rodilla de los fogoneros.

Después  de  medianoche  se  volvió  dar  la  trinquetilla  con  la mesana de capa, que sujetaron un tanto; pero aun con ellas, las cabezadas hacían perder agua a la hélice; el gobierno era difícil, el abatimiento mucho. El faro de Ceuta, que se descubrió por la proa en una clara, hizo patente la crítica situación de la goleta: ensacada sin posibilidad de montar la Almina, era inevitable su 51.  Diario de un testigo de la guerra de África, pág. 78.
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pérdida. Hubo momentos en que se abrigó no obstante la esperanza de salvarla. En el intermedio de las rachas, a pesar de la masa  de  agua  que  incesantemente  se  embarcaba,  la  máquina funcionaba bien y la achicaba; las velas levantaban la proa, que se defendía valientemente de la mar. Pero esto duró poco: uno de los golpes anegó la máquina y apagó los fuegos, y desde ese momento se desvaneció toda esperanza. En efecto, poco tiempo después, habiendo faltado la driza de la trinquetilla, la  Rosalía chocaba en la playa enemiga distante de todo socorro.

La permanencia a bordo era imposible: la mar salvaba el casco tumbado amenazando llevarse a cuantos contenía; pero no era fácil ganar la tierra, tierra desconocida velada por la oscuridad, que  habría  de  alcanzarse  a  nado  encontrando  por  fin,  en  toda probabilidad, alguna cabila de moros más feroces que los elementos... Difícil era la situación de los náufragos, mas ni era tiempo de reflexionar ni los marinos lo hacen por lo general en el peligro: cuatro marineros arrojados se lanzaron al agua con cabos que lograron llevar a la playa, y el segundo comandante D. Luis Fery, el primero y el comandante el último, pasaron por ellos, encontrándose en tierra a las dos de la noche, con excepción del cuarto maquinista y de dos marineros arrollados por la mar.

Aunque por orden y recomendación del comandante se esfor-zaron todos en salvar sus armas, fácilmente se concibe que no lo conseguirían. La revista pasada en el primer momento, hizo ver que contaban con cinco fusiles y otras tantas cartucheras mojadas, con cuyo armamento, sin equipaje, sin víveres, se in-ternaron silenciosos en el monte en la dirección que suponían al ejército, y dieron felizmente con sus avanzadas, sin el menor contratiempo, después de tres horas de marcha.

No habían acabado sin embargo, los sinsabores: un pelotón de gente desnuda presentándose a la primera claridad del día, 328

no era la mejor vista para los vigilantes soldados que a buena distancia se preparaban para un recibimiento poco amistoso.

¿Cómo darse a conocer en aquel traje? El comandante resolvió  el  problema  con  un  «¡viva  la  Reina!»,  que  ruidosamente repetido por sus subordinados, hizo levantar las bocas de los fusiles.

Momentos  después  se  oía  con  interés  en  el  campamento  la relación de las desdichas de aquella pasada noche, y oficiales y soldados,  a  porfía,  agasajaban  a  los  náufragos,  partiendo  con ellos sus víveres y ropas.

La  bahía  de  Algeciras,  al  empezar  el  temporal  el  7,  ofrecía una escena de actividad indescriptible. Los transportes y demás buques salidos anticipadamente de cabo Negro, buscaban fondeadero abrigado tras el Peñón o en Puente Mayorga, mientras los que se hallaban delante de Algeciras aumentaban y reforza-ban sus amarras, preparando a la par vergas y masteleros. A las 11  de  la  noche,  que  recaló  la  mar,  formalizado  ya  el  temporal, se precipitaron las maniobras, indicando el humo denso de los vapores hallarse listos para todo evento.

El  viento  del  SE.  ahuracanado,  con  mucha  mar,  reinó  toda la  noche,  impidiendo  los  auxilios  mutuos  de  los  buques:  cada cual  tenía  que  valerse  de  sus  propios  recursos,  y  los  de  gran porte, que los tenían sobrados, como el navío  Reina, las fragatas Princesa, Blanca y  Villa de Bilbao, desafiaron la furia del tiempo caladas vergas y masteleros y con tres anclas bien tendidas por largo. También lo hicieron los vapores  Isabel II, Colón, Piles y   Álava,  aunque  no  impunemente,  pues  que  los  dos  primeros perdieron un ancla y dos el último; pero los buques de menor porte,  atormentados  por  la  mar  y  recibiendo  abordajes  de  los mercantes que se desamarraban, se vieron en condiciones más desventajosas para resistir.
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El vapor de ruedas  Santa Isabel,  de fuerza de 200 caballos y 4 cañones, que mandaba el teniente de navío D. Adolfo Guerra, había tendido sus dos anclas con 0 y 50 brazas de cadena en 

de fondo, y a las 11 ½ de la noche, no estando aún la máquina en  disposición  de  funcionar,  partió  a  la  cabezada  una  de  las cadenas, haciéndolo tan inmediatamente la otra, que no pudo saberse la que faltó primero. El maquinista, que oyó la orden de  vapor,  arrojó  sebo  a  los  hornos  para  obtenerlo  con  prontitud;  pero  fue  mayor  la  del  viento  en  arrojar  al  buque  sobre los arrecifes, dejándolo atravesado a la mar sin posibilidad de salvación.

El  comandante  procuró  en  seguida  la  de  su  gente,  arriando el bote de sotavento para que la tripulación por voluntarios llevase un andarivel a tierra, empresa que fracasó por haberse destrozado la embarcación en las piedras, si bien salvándose la esquifazón; pero la oscuridad impedía que desde a bordo viesen la desgracia, que hubieron de calcular por el tiempo y la no su-jeción del cabo.

El práctico se brindó a llevarlos a nado sin mejor éxito, pues aun  cuando,  según  se  supo  después,  ganó  la  tierra,  no  pudo conservar  el  chicote  de  sondaleza  que  comprometía  su  propia salvación. No parecía prudente una tercera tentativa, cuando se suponía que habían perecido los que acometieron las anteriores; la junta de oficiales convino en que no restaba hacer otra cosa que esperar el día, cuya venida coincidía con la bajamar, gua-reciéndose todos en tanto en los pasajes menos combatidos por la mar.

A las 6 ½ de la mañana, con la marea baja, viéndose bien la costa, habiéndose preparado dos cabos de espía, otro más delgado y una sondaleza, manifestó el comandante su intención de abandonar el buque, o por mejor decir, sus restos, por medio de 330

un andarivel, siempre que alguno se prestara voluntariamente a llevar a nado el chicote a tierra. Un sólo marinero del Puerto de Santa María, llamado Francisco Prieto, se ofreció generosa-mente a la arriesgada empresa, y aunque en más de una ocasión se temió por su vida, viéndolo desde a bordo luchar desespera-damente, no soltó el extremo de la sondaleza que llevaba, hasta entregarlo  a  los  marineros,  guardias  civiles  y  carabineros  que acompañando al segundo comandante de marina de la provincia, habían acudido a la playa.

Con este auxilio se estableció muy pronto el andarivel, pasando  por  él  la  gente  según  el  orden  designado  a  cada  uno.

Los mejores nadadores se reservaron para acompañar el único bote  servible  que  había  quedado  al  vapor,  en  que  habían  co-locado  los  enfermos,  al  cuidado  del  segundo  comandante.  El comandante fue el último en salir de a bordo, haciéndolo por el andarivel.

No hubo más desgracia personal que la de un marinero muerto por un cañón, que se corrió saliendo de su sitio al tumbar el buque. La documentación, caudales y equipajes, se perdió por completo, sacándose tiempo después alguna parte de la máquina.

La mayor fuerza del temporal en Algeciras duró 40 horas, en cuyo tiempo, el falucho  Saeta, mandado por el teniente de navío D. Francisco González de Quevedo, recibió abordaje de la fragata mercante  Diana, que partió sus cadenas, perdiéndose en consecuencia en el arrecife del ojo del muelle.

El falucho  Lobo, abordado también, se fue a pique sobre sus amarras.

Los cañoneros números 12, 13 y 18, cuyos comandantes eran los tenientes de navío D. Arsenio Sollozo, D. Ramón Martínez y D. Francisco León, partieron todas sus amarras en abordaje de otros buques y embarrancaron en la playa del río de la Miel.
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Perdiéronse  también  cuatro  escampavías  guardacostas,  todas  las  chalanas  y  embarcaciones  menores  preparadas  para las operaciones de la escuadra en la costa de África, sufriendo averías más o menos considerables los demás cañoneros; pero en medio de tanta desgracia, hubo la satisfacción de no contar otra víctima que un soldado de los cañoneros, por la serenidad y acierto con que todos maniobraron.

La marina mercante perdió una fragata, una goleta, dos místicos y tres faluchos en el mismo fondeadero de Algeciras, y en la Tunara naufragaron cinco buques de cruz y el vapor francés San  Juan  Bautista,  que  fletado  por  el  Gobierno  traía  de  Orán maderas para los hospitales del ejército.

No fue menor la furia del tiempo en los demás puertos de la costa,  mas  aunque  en  los  de  Cádiz,  Ceuta,  Málaga  y  Alicante había varios buques de la escuadra, las mejores condiciones de localidad los libraron de accidente.

Con arreglo a ordenanza, se juzgó en el Departamento de Cá-

diz  a  los  comandantes  de  los  buques  perdidos,  recayendo  las sentencias siguientes:

Absuelto  y  libre  de  todo  cargo  el  del  vapor   Santa  Isabel,  D.

Adolfo Guerra.

Libre de todo cargo, sin lugar a formación de causa, el de la goleta  Rosalía, D. Vicente Seijas, declarando la Junta de asistencia que cumplió sus deberes.

Ídem, ídem, los del falucho  Saeta  y cañoneros 12, 13 y 18, D.

Francisco González de Quevedo, D. Arsenio Sollozo, D. Ramón Martínez y D. Francisco León.

La misma Junta propuso para ser recompensados con la cruz de la Marina al comandante y segundo de la goleta  Rosalía, y para la pensionada de María Isabel Luisa, a los marineros que en  este  buque  y  el   Santa Isabel  expusieron  su  vida  por  las  de 332

sus compañeros, distinguiendo con mayor pensión a Francisco Reyes y José Ruiz Allende, de la goleta, porque no sólo fueron los primeros que llevaron a la playa el andarivel de salvación, sino que después volvieron a arrojarse al agua para sacar las banderas nacionales y trajeron con ellas la caja de caudales, acción digna de todo encomio.

Resta decir los efectos que el temporal y la forzosa marcha de los buques produjeron en el ejército que en tan crítica situación quedaba sin ellos.

Atento el general Bustillo a la mudanza del tiempo, no bien notó aminorada la fuerza del SE., sin esperar la calma de la mar, que reventando en la costa brava de cabo Negro, había de hacer imposible  la  comunicación;  pensando  sólo  en  la  ansiedad  con que los buques debían ser esperados y en la alegría del soldado al verlos, trasladó su insignia al vapor  Isabel II  en la mañana del 10, se dirigió a Ceuta, desde donde hizo salir a los transportes, almacenes y hospitales, y con ellos y los buques de guerra alcanzó el antiguo fondeadero de cabo Negro, descubriendo sobre Torre Cuadrada los restos de la  Rosalía. 

Como había calculado, la reventazón de la playa impedía enviar inmediatos auxilios a tierra, y aun la simple comunicación era tan difícil que zozobró el primer bote en que la intentaba el alférez de navío don Pedro Pastor. El general pudo, sin embargo, desembarcar también algo más tarde, imponiéndose por sí mismo de las necesidades de las tropas, y aquella misma tarde proveyó a las más urgentes, desembarcando 150 pacas de heno por medio de andariveles, con los que igualmente llegó a la playa la cebada y otros artículos envasados previamente en barriles con el trabajo que puede calcularse.

El escritor antes citado, pinta del modo siguiente la situación del ejército a la llegada del general Bustillo: 333

«—Debéis haber sufrido mucho...

»—¡Lo que no es decible! Con todo, el soldado no ha perdido ni un instante su alegría. Sólo echaba de menos el tabaco, y era delicioso oírle cuando se acordaba de él. Nuestro verdadero apuro era por los caballos y las acémilas, que se comían recíproca-mente el pelo y las monturas. Ya verás esos arenales sembrados de caballerías muertas.

»—Pero ¿y vosotros?

»—Nosotros hemos comido galleta mojada en agua caliente, y mariscos, que abundan en la costa. ¡De algo nos había de servir el temporal! La mar ha arrojado millones de almejas sobre estas playas. No obstante, el negocio se iba poniendo tan feo, que ayer de mañana estuvo ya a caballo el general Prim a la cabeza de una división para ir por víveres a Ceuta.

»—¿Y qué?

»—¡Ah! No es para contado... ¡Has debido verlo!

»La situación se comprende fácilmente, y ya la habrás adivi-nado desde Ceuta.

»Éramos veinte mil hombres atascados en un lodazal, azota-dos de día y de noche por el viento y por la lluvia, sitiados a la izquierda por un mar encolerizado en que no se veía un solo buque hacía cuatro días, y amenazados a la derecha por el ejército enemigo,  que  esperaba  la  primera  hora  de  bonanza  para  caer sobre nosotros.

»Ni  podíamos  avanzar  ni  retroceder,  y  el  hambre  dejaba  ya sentir su aguijón envenenado. Los enfermos se morían dentro de sus tiendas... Los heridos, pues hemos sostenido dos combates en esta situación, pasaban la calentura consiguiente a su estado, liados en una manta hecha una sopa...

»¡Pero mejor es no acordarse!
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»Ahora bien: figúrate el momento supremo en que iba a partir el convoy en busca de víveres. Aquella expedición ¿iba a mejorar nuestra suerte o a empeorarla? ¿Saldrían los moros al encuentro de la columna volante? ¿Nos quedaríamos sin acémilas? ¿Permitiría el temporal ir y volver por esos montes a nuestros vale-rosos compañeros? Todas las mulas servibles estaban preparadas;  los  soldados,  formados;  los  brigaderos,  decididos  a  morir defendiendo  el  orden  de  marcha.  El  resto  del  ejército  rodeaba los  expedicionarios,  como  despidiéndoles,  como  envidiándoles, como agradeciéndoles de antemano su sacrificio... La mar aparecía revuelta, pardusca y solitaria, tenuemente esclarecida por las primera luces de la mañana.

»En esto una voz grita:

»—¡Vapor! ¡Vapor!

»—¿Hacia que lado?

»—¡Dobla la punta de Ceuta!...

»Todo el mundo mira.

»En efecto: se percibe un punto negro y un poco de humo.

» El día aclara entretanto...

»¡Es un vapor, no hay duda! Los que tienen anteojos distinguen nuestra bandera...

»¡Nos hemos salvado!

»Entonces, y sólo entonces, echamos de ver que no corre viento alguno. ¡Las nubes se entreabren!...

»En  las  regiones  altas  de  la  atmósfera  parece  que  sopla  el sur... ¡Se acabó el levante!... ¡Huyó al fin nuestro terrible enemigo!...

»¡La misma mar ha cedido un poco!... ¡Alto la expedición! ¡Viva la marina española! Generales, jefes, oficiales, soldados... todo el mundo se encuentra sobre la playa. No hay corazón que no levante al cielo una acción de gracias intima y silenciosa.
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»¡Hurra  tres  veces  al  denodado  barco!  Era  el   Duero,  cuyo nombre vivirá siempre en nuestra memoria... ¡Qué titánica lucha  sostenía  con  la  marejada!  ¡Y  qué  arrogante  venía,  y  qué orgullosa  y  contenta  debía  estar  en  aquel  instante  su  heroica tripulación!

»En cuanto a nosotros, experimentamos aquel inefable regoci-jo que debieron de sentir el viejo Noé y su familia al ver regresar al Arca la mística paloma mensajera de paz y bonanza.

»Entretanto  empezaban  a  aparecer  otros  muchos  buques, y  algunas  horas  después  fondeaban  ya  en  frente  de  nosotros esos  almacenes  flotantes,  en  cuyos  costados  se  leen  las  con-soladoras palabras de:  harina, arroz, hospital de heridos, heno, cebada, hospital de enfermos, tabaco, tocino  y tantas otras cosas como empezábamos a ver en sueños, pero nunca al alcance de la mano.»52

Así fue llamado aquel lugar por los soldados  campamento del hambre. 

EUROPE

aunque,	según indica el nombre, no era español este buque, su naufragio acaecido en la isla Tritón, cuando transportaba una parte de las fuerzas de mar y tierra que tan gloriosamente llevaron nuestro pabellón a Cochinchina, ofreció nueva ocasión a la Marina de mostrar su valor. Así lo acredita el siguiente parte detallado del suceso, que remitió el comandante general del apostadero de Filipinas:

52.  Diario de un testigo de la guerra de África, pág. 85.
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Excmo. Sr.: El teniente de navío D. Lázaro Antonio Araquistáin, comandante de la falúa  Soledad  destinada en Cochinchina, a su llegada a esta capital a bordo de la fragata francesa  Marne, me ha dirigido el parte que a la letra copio: «En 2 de marzo recibí orden de Mr. Licoat, jefe francés en el río de Turón, a cuyas órdenes operaba con la falúa y un bote francés, que según oficio del jefe superior podría abandonar el punto de defensa y retirarme del río recogiendo antes toda la artillería y municiones del fuerte del O. perteneciente al ejército nuestro.

En cumplimiento de dicha orden trasporté a Turón la artillería y municiones, verificando la entrega a la sección de artillería y procediendo en seguida a la del bote francés, del que recogí la bandera, armamento y varios efectos de esta falúa.

En Turón, con arreglo a las instrucciones del señor comandante del Jorge Juan, me presenté al capitán de navío M. Tou-yon, jefe superior en dicho puerto, y de acuerdo con él preparé la falúa de un modo conveniente, tomé una guindaleza de ocho pulgadas  para  remolque  y  embarqué  la  dotación,  armamento, pertrechos, víveres y todos los efectos en el clíper francés  Europe, buque destinado a transporte parte de las fuerzas españolas a esta capital.

El 7 al amanecer, con la falúa de remolque, salimos del puerto remolcados  por  una  cañonera,  y  ya  en  franquía  dimos  la  vela con viento al ENE. fresquito, y mar gruesa del N.

Aunque el capitán no me comunicó ni aun confidencialmente ninguna de sus ideas en todo el viaje, la derrota que tomó fue remontar las costas sur de Haynan a pasar por el norte de las Paracelas; pero las muchas calmas y los vientos flojos del NE. al E. con corrientes al SO. hizo que en 17 días de viaje no pudimos remontar más que hasta la latitud N. 18° 10’, y longitud O. 116°

28’, que es el meridiano de punta León Soy; por lo que el 24 se 337

decidió el capitán en mi concepto a pasar por el S. de las Paracelas, y en efecto, del 25 al 27 con vientos flojos del E. navegando al SSE. a todo ceñir constantemente, cuando en la noche del 27 al 28, a las dos y minutos de la mañana, embestimos de modo que el buque quedó clavado de proa sin movimiento alguno.

Acto continuo subí sobre cubierta, y vi que estábamos varados con la proa al SE. 5 ° E., descubriéndose perfectamente a distancia de 20 a 30 brazas un arrecife prolongado por babor y estribor con rompiente constante, a pesar de las circunstancias de  mar  llana  y  viento  bonancible  del  ENE.  La  noche  aunque sin luna estaba bastante clara, y el horizonte de buen cariz. El aparejo largo era el de mayores, gavias, juanetes y dos foques.

Al  momento  procedieron  a  cargarlo  poniéndolo  por  delante,  y como  el  buque  empezó  a  hacer  agua  de  proa  se  pusieron  en juego las bombas. A proa se sondaban de 6 a 8 pies de agua, y a popa 12 brazas; la posición del buque con la proa remangada y su inmovilidad me hacía creer que la varada era muy grave.

La gente de transporte, a pesar de ascender a 272 individuos de todas armas, inclusos jefes y oficiales, y de ser la situación tan  imponente,  conservó  mucho  orden  y  silencio,  cooperando ya en las bombas, ya en maniobras, etc., con todo esfuerzo a las órdenes del capitán. Cargadas las mayores, quedó el buque completamente adrizado, y con las gavias y juanetes en contra, se  intentó  flotar,  pero  inútilmente  pues  seguía  inmóvil  como una roca.

Al amanecer se descubrió a poco más de media milla por la proa, una isla rasa de arena que reconocí por la de Tritón. Esta isla,  según  Horsbourgh  y  mi  propia  observación,  está  situada en latitud N. 15° 45’, y longitud O. 116° 28’; se extiende dirección NO. al SE., es toda de arena sin ningún arbusto ni vegetación, de una extensión de dos a tres millas en su longitud, y como de 338

una a una y media en dirección NE. al SO.: hacia el N. Tiene una pequeña eminencia de 12 a 15 pies de elevación, y hacia el S. es tan baja, que en la pleamar cubre la marea una parte, dividiéndola en dos. Está rodeada de un banco de cuatro a cinco pies de agua de poco más de media milla, terminando el banco en unas rompientes  de  tan  poco  fondo,  que  apenas  se  encuentra  paso para botes más que en la pleamar con algún riesgo; la rompiente  es  muy  acantilada,  y  hacia  fuera  no  se  encuentran  fondo: toda esta observación se refiere de NO. al S., que es el espacio recorrido por mí. La dirección de la varada fue ONO. del centro de la isla. A las seis y media de la mañana fui a recorrer la proa, y vi que estaba en cinco o seis pies de agua, y por primera vez me dirigí al capitán diciéndole: el buque no sale y no conviene que salga, porque aumenta mucho el agua y nos iríamos a pique en seguida o tendríamos que volver a varar; por consiguiente no veo otro remedio que sostener el buque aligerando de proa y con las bombas el mayor tiempo posible, desembarcar provisiones en  la  isla,  y  mandar  una  o  dos  embarcaciones  a  todo  evento a  Saigón  a  pedir  auxilio,  pues  no  hay  salvación  posible  si  no viene un vapor. En seguida se cargó el aparejo, se dio fondo a las dos anclas, y se empezó a arrojar al agua toda la carga de proa donde iban las cajas de municiones; se echaron los botes al  agua  y  por  mi  parte  mandé  a  la  marinería  de  la  falúa  que embarcase lo más preciso, como remos, ancla, timón, palo, etc., y se preparase a recibir todo lo que el capitán le ordenase para conducir a la playa.

Todo el día 28 se ocupó la gente sin excepción de personas en las bombas, y no cesó ni un momento en llevar galleta y agua a la isla, y algunos otros efectos, como arroz, mongos, velas, palos, etc.; en desmontar la máquina o alambique de dulcificar el agua del  mar;  en  formar  una  balsa  con  la  madera  de  respeto  para 33

desembarcarla y en aligerar la proa de carga. A pesar de tanto esfuerzo, el resultado era poco satisfactorio por la poca agua en las rompientes, que no permitía cargar mucho los botes, y por la demora de todos en volver de la isla. La falúa, después de un gran rodeo hacia el S., pudo dar con un estrecho para entrar en el banco, pero al bajar la marea faltó agua, y la circunstancia de no haber más que una sola de aquellas cada 24 horas, hizo que no pudiese hacer más que un viaje. Por la tarde me consultaron el capitán y el coronel de las fuerzas sobre la toldilla ante varios oficiales, si me determinaba a salir al día siguiente en un bote para Saigón a pedir auxilio: les contesté que estaba dispuesto a todo lo que deseasen de mí en materia de salvación; pero les advertí que en un bote abierto de tingladillo y de tan pequeñas dimensiones como los del buque, era fácil que me quedase en el camino, y se malograse el aviso, sin contar que no podía navegar con  mucha  amplitud  y  decisión  con  tan  malas  condiciones,  lo que perjudicaría a la brevedad en un asunto de toda importancia para ellos como para mí: que hasta Saigón había 160 leguas, 60 de mar y 100 de costa enemiga; que lo pensasen bien, y me arrojaría a lo que resolvieran. Atendidas estas razones, nada decidieron por el momento.

La noche del 28 al 2 no se trabajó más que dentro del buque en las bombas, en rellenar los barriles de agua dulce, etc. Refrescó un poco el viento, y la poca marejada que levantó hacía trabajar bastante al buque, lo que hizo nuestra situación muy angustiosa; y sin embargo, la gente esperó el día con la ansiedad consiguiente, pero con mucho orden y sufrimiento.

La fragata era un clíper de 2.000 toneladas, nuevo, aparejado y  surtido  de  todo  con  lujo  y  con  la  feliz  circunstancia  de  estar distribuido en tres secciones en toda su manga, lo que hizo que hasta la madrugada del 2 no hiciera agua de popa. Esta-340

ba completamente cargada, la mayor parte por los franceses, y un resto con el campamento, hospital, almacenes y municiones, equipajes y demás efectos de nuestro ejército. El número total de individuos que salimos de Turón sobre el  Europe  era de 317, de las clases siguientes:

dotaCión

Capitán .   .   .   .   .   .   .   .   1

Pilotos   .   .   .   .   .   .   .   .   2

Marinería europea .   .   .   . 42

transPortes

Jefes      .   .   .   .   .   .   .   .   3

Oficiales de todas armas    . 20

Marinería  .   .   .   .   .   .   . 44

Artillería    .   .   .   .   .   .   . 75

Infantería  .   .   .   .   .   .    102

Administración  .   .   .   .   . 20

Criados particulares  .   .   .   2

Niños cochinchinos   .   .   .   6

__________________________

 

Total .   .   .   .317

El 2 se principio a trabajar como el día anterior, esto es, a desembarcar provisiones; pero por falta de agua en la rompiente  no  pudieron  mandarse  los  primeros  botes  hasta  las  siete, que se despidió también la balsa con la máquina del agua a la espía de una anclita tendida al intento. A las ocho las bombas no  podían  dominar  el  agua  que  hacía  el  buque,  y  desde  este momento hubo algún terror, se abandonaron los trabajos y no se  pensó  más  que  en  salvar  la  gente.  A  pesar  de  todo,  en  el desembarque hubo el orden debido, pues desembarcaron en los 341

botes que iban llegando de la playa, primero los individuos de clase inferior, y por último los oficiales, jefes y capitán, abandonando el buque completamente hacia las nueve que nos dirigimos a la playa, En la isla se empezó desde luego a formar tiendas  con  velas  para  almacén,  enfermería,  alojamientos  de oficiales y gente; se vio con dolor que se había salvado bastante cantidad  de  víveres,  pero  muy  poco  agua,  habiendo  sólo  para cinco o seis días por falta de existencia a bordo y de vasijería, pues en el buque se servía diariamente el agua producida por la máquina, la que si bien se había salvado, faltaba el montarla y saber si podía producir agua de nuevo. Al poco rato, esto es, a la media hora de haber abandonado el buque, se fue a pique, quedando  descubierto  de  proa  y  sumergido  de  popa  hasta  la cofa de mesana. Estaban atracados a ella la falúa y un bote, los que tuvieron la precaución de desatracarse a tiempo, y trajeron algunos efectos. La circunstancia de venir todos los equipajes en bodega, y la abnegación de no pensar más que en salvar los artículos de indispensable necesidad, hizo que se perdieran todos aquellos, los libros, dinero, papeles y efectos de propiedad particular, con insignificantes excepciones de pequeños restos; pues ya por el gran número de individuos, como por la poca ca-pacidad de los botes, que no permitía cargar de mucha gente por causa de la rompiente, los individuos sobre sí tampoco pudieron salvar nada.

Una vez en la playa, recogidos los efectos, salvados y hechas las primeras tiendas, se dio algún descanso; la fuerza del calor por la refracción del sol en la arena, nos dio una sed abrasadora, y  la  gente  hizo  varios  agujeros  en  diversos  puntos  de  la  playa en busca de agua: en uno de los pozos se encontró, pero muy salobre, de la que todos nos vimos obligados a beber. A las cuatro se dio por ración de aquel día una galleta para cada cuatro 342

hombres  y  medio  litro  de  agua;  por  la  noche  se  establecieron centinelas y se retiró la gente a descansar; hubo el sentimiento de que falleciera un soldado enfermo.

El 30 desde el amanecer, se principiaron los trabajos, se concluyó de montar la máquina del agua, y puesta en acción se vio que  producía  un  resultado  satisfactorio,  lo  que  alivió  nuestra situación;  se  destinó  una  sección  a  pescar,  otra  para  recoger leña y los demás en recoger y arreglar los efectos salvados. Por la mañana me llamaron el capitán y el coronel y me preguntaron de nuevo si me decidía a ir con la falúa a Saigón: les contesté que lo mismo antes que ahora estaba dispuesto a lo que me pi-diesen; a quedarme en la playa, a ir a Saigón, y en fin, a todo lo que determinasen, pues en ningún caso quería que sospechasen en mi interés personal de ningún género, sino una abnegación completa para la salvación general. En el acto me suplicaron que me preparase para el viaje y que me facilitarían todo lo necesario con arreglo a las circunstancias.

El desaliento de los náufragos en la playa era terrible, pues todo  cuanto  hacíamos  sólo  conducía  a  prolongar  más  nuestra agonía;  conocían  la  falta  de  una  medida  atrevida  y  salvadora que infundiera siquiera una esperanza de salvación; sentían que se hubiese perdido tanto tiempo sin mandar un aviso, porque ya todos comprendían que no había otro medio de salir de aquella terrible situación.

En  el  momento  me  puse  en  acción  para  preparar  la  falúa.

Ésta  no  salvó  del  naufragio  más  que  20  remos,  un  ancla  con cadena, el palo trinquete y la vela que se hallaba en estado de exclusión.

De los restos del  Europe  me facilitaron un botalón de foque, un palo mayor hecho en la playa, un foque, una mayor triangu-lar envergada al mismo palo que no llegaba ni a una mitad de la 343

que correspondía a la falúa; una aguja de bitácora, otra de marcar y una pieza de jarcia de dos y media pulgadas. De víveres me dieron dos sacos de galletas, dos barrilones de agua, ocho latas de carne y un barrilito de aguardiente. Todos los preparativos se concluyeron ya de noche, y por falta de marea había que esperar al día siguiente para salir. Como se ve, las condiciones de la falúa eran muy pobres, sobre todo de velas y de timón; la única vela hábil, esto es, el trinquete, estaba en mal estado a pesar de haberlo compuesto con muchos remiendos, y el timón sólo tenía el macho de abajo, pues arriba le faltaban macho y hembra, y hubo que salir así porque las circunstancias no permitían otra cosa.

De la gente de la falúa se me presentaron voluntarios para tripularla  el  subteniente  D.  Pedro  Mayobre  y  el  patrón  Tomás de  la  Cruz,  y  di  orden  para  que  de  los  restantes  se  eligieran 16 hombres, los más robustos y animosos; una vez nombrados, ninguno presentó la menor objeción.

En la playa falleció otro soldado también enfermo, quien como el anterior, pereció por haber bebido el agua salobre del pozo, se-gún opinión del facultativo.

El 31, tan pronto como tuve agua para salir, como a las diez de la mañana, me despedí de todos los compañeros de infortunio, sin distinción de personas; me acompañaron hasta la playa, y  en  medio  de  una  bendición  y  un  aplauso  general  di  la  vela, dirigiéndome en demanda del paso para salir del banco, lo que conseguí a las doce y media, que di todas las velas, gobernando al SO. con viento ESE. bonacible. Mi derrota era en demanda del cabo Varela, derrota directa y conducente a la aproximación de la costa: todo el día 31 y el 1 de abril navegué con bastante suerte y buenas circunstancias; del 1 al 2 experimenté calmas y vientos flojos del SSO.; el 2 a las tres de la tarde reconocí la costa, y por 344

la estima y la latitud observada, deduje hallarme al N. del cabo expresado. Después de aproximarme a una distancia de 12 millas navegué al S. a longo de costa; a las cinco por marcaciones pude asegurarme de la situación. Anocheció en calma, cielo claro y horizonte cargado por el N.; su cariz me hacía creer que iba a soplar el viento de aquella dirección, y en el momento reforcé el palo trinquete, cerré la cubierta con tablas y paneles, cubriendo todo con un toldo que recogí de la playa, el que clavé todo alrededor para que el viento no pudiera levantarlo y mover los paneles; en los costados y centro puse pasamanos en todos sentidos, formando una especie de obra muerta; pasé al timón un barrón nuevo por un barreno hecho al intento en la playa, y en el ojo de la cubierta se puso un anillo de cabo para sujetar la cabeza. Ya el viento a las ocho entabló por el N. y sucesivamente fue refrescando; recogí vela hasta quedar con el trinquete sin bonete, con el que navegamos siete millas y media a rumbo. Hasta las diez todo iba bien; pero el mal cariz, el viento y la mar que arrecia-ban cada vez más, me hacían temer una noche cruel; en efecto, a las doce ya la mar era muy gruesa y reventaba por todos lados; sólo la fuerza de la vela podía librarme de los golpes de mar, y desgraciadamente aquella empezó a rifarse por el segundo puño de la mura, cuyo puño tuve que cargarlo por no perder la vela; la mar, sólo con el bolso del puño de la escota, me batía mucho; previne a la gente que se asegurase bien al pie de los palos; al timonel entre pasamanos, que en ningún caso me abandonase la caña; así corrimos toda la noche del 2 al 3, noche terrible; pero no había más recurso que arrostrar el peligro de frente, pues la situación de los náufragos en la isla, la circunstancia de ser costa enemiga y cruel, y por último, la importancia de mi llegada a Saigón, me obligaban a hacerme a la mar en lugar de acogerme a tierra, donde a más de no poder esperar una suerte mejor, ya 345

por los habitantes, como por la escasez de víveres, perdía el viaje; mientras que en la mar si tenía la suerte de poder aguantar el tiempo, me aseguraba un resultado pronto y feliz.

Amaneció el día 3 acelajado, viento N. frescachón, a rachas duras, mar gruesa de él, a regular distancia de la costa, navegando al S. a longo de ella; al medio día me situé EO. con punta Davaich, distancia 8 a 10 millas; a las cinco doblé el cabo Pa-darán, y ya aquí el viento tomó la dirección de la costa, esto es, roló al NE., disminuyendo mucho la mar; a esta hora salió del cabo un barco cochinchino navegando en mi demanda; goberné un poco afuera, largando el puño de la mura y el foque con el botalón al través; distribuí las armas, que se reducían a una es-copeta, dos pistolas, cinco sables y doce cuchillos, que fue todo lo que me facilitaron en la playa: el champán me daba caza, pero confiaba librarme con la noche, y en efecto, tan pronto como oscureció goberné al NO., todo derecho a tierra y tuvimos la suerte de no verlo más. Todo el resto del viaje navegué a longo de costa con el viento al NE., fresco y mar tendida de él; el día 4 a las dos de la tarde, al doblar el cabo Santiago, avistamos varios buques fondeados en la boca del río de Saigón; poco después atracamos a  la  fragata  francesa   Didon,  habiendo  rendido  nuestro  viaje  a salvamento en cuatro días y tres horas. La gente, como es consiguiente,  ya  por  falta  de  sueño,  como  por  no  haber  probado nada caliente, llegó extenuada y cayó uno enfermo; pero todos, sin excepción, demostraron en el viaje un gran sufrimiento y un valor a toda prueba.

En  la   Didon   me  manifestó  el  comandante  que  desgraciadamente no había ningún vapor abajo, y que mandaría un bote si yo no me decidía a subir hasta Saigón. En cuanto comió la gente continuamos a Saigón, acompañados de un oficial que hacía de práctico; al cabo de veintidós horas, la mayor parte contra co-346

rriente y casi siempre al remo, el día 5 a las cuatro de la tarde entramos en Saigón, atracando al vapor de la insignia  Prunogue, donde vi al capitán de navío y jefe superior francés, Mr. Daris.

Le di cuenta del naufragio y de la situación de los náufragos; en el acto mandó llamar al comandante de la  Marne, Mr. Fregenet, y dispuso que el vapor  Norzagaray  se alistase para salir en seguida, y el  Kien Chau  con Mr. Fregenet, para salir a la mañana siguiente a la isla Tritón a recoger los náufragos y traerlos a uno de los puertos más próximos, Xoau-Day, a donde saldría repuesto conveniente el gran transporte la  Marne; y una vez recogidos todos, trasladarlos a Manila.

Los dos vapores, el  Norzagaray  y el  Kien-Chau, aunque chicos, eran los más veloces que había en Saigón.

Me manifestó dicho jefe que sería conveniente que fuese yo en uno de los vapores; le contesté que estaba dispuesto a ello, y más cuando me lo habían suplicado así todos los náufragos; le hice presente que, puesto que la falúa quedaba en Saigón, necesitaba volver con otros 27 marineros de la dotación que quedaban en la isla, y me dijo que siguiera tranquilo en la  Marne  a Manila, pues se encargaba de la falúa y su gente, la que después de atendida en Saigón, sería remitida a Manila en primera proporción, que no tardaría mucho, porque tenía que mandar fuerzas españolas a aquella capital.

El mismo día 5 a media noche salimos en el  Norzagaray, y aunque en el viaje tuvimos bastante mar de proa, el 11 a las diez de la mañana llegamos a la isla Tritón con gran satisfacción de los náufragos. En la playa, con el N. que saltó el día 2, tuvieron la suerte de que se destruyese el  Europe, y que la mar arrojase a la playa gran cantidad de pipas de vino, aceite, carne salada y madera, con cuyos auxilios calculaban poder sostenerse en la isla cinco o seis meses. A las cuatro de la tarde ya todos los náu-347

fragos se hallaban embarcados en el  Norzagaray, y en seguida, abandonando todos los efectos, nos dirigimos al puerto de Xoau-Day, donde fondeamos a las seis de la tarde del día 12; en Xoau-Day había que esperar el  Kien-Chau  y la  Marne; el primero llegó el 16 después de reconocer a Tritón, y el 17 con mucho atraso por la mar que experimentaron en la travesía, llegaron los transportes la  Marne y la  Saone; en seguida pasamos todos los náufragos a bordo del primero, a excepción de la dotación del  Europe, que quedó en el  Norzagaray  para ser conducidos a Saigón y salimos con rumbo a este puerto, donde hemos fondeado hoy sin ningún accidente en el viaje.

Por todo lo que llevo escrito podrá formar V. S. conocimiento de las vicisitudes del naufragio; naufragio terrible, sí, pero con mucha suerte, porque ha sido una pérdida total sobre la playa sin  ningún  recurso  a  160  leguas  del  continente,  con  317  hombres, y sin embargo no se ha perdido gente.

Adjuntas remito a V. S. una relación de los individuos que me acompañaron en la falúa, y otra de los que vienen a bordo.

En cumplimiento de mi deber no puedo menos de recomendar a la consideración de V. S. a los que tripularon la falúa en el viaje a Saigón, en especial a los voluntarios, el subteniente D.

Pedro Mayobre, quien no atendió más que a lo que su honor le dictaba, y el patrón Tomás de la Cruz, quien ha demostrado un valor a toda prueba, un celo incansable y una inteligencia marinera poco común.- Dios guarde a V. S. muchos años. A bordo de la fragata mixta de guerra francesa la  Marne en la bahía de Manila, a 24 de abril de 1860. Lázaro A. Araquistáin.

En vista del contenido del anterior parte, dispuse que en día de ayer se reuniese bajo mi presidencia la Junta facultativa de que  habla  el  art.  31,  tratado  2°,  tit.  2°  de  las  Ordenanzas  generales de la Armada, asistiendo como vocales el señor mayor 348

general del apostadero, el comandante subinspector del arsenal de Cavite, y haciendo de secretario el de la Comandancia general.

Todo bien examinado, unánimes y conformes, acordamos el calificar este servicio como de los más distinguidos de mar, considerando a los tripulantes de la falúa  Soledad acreedores a la Real munificencia, pudiendo ser recompensados el teniente de navío D. Lázaro Antonio Araquistáin con el empleo inmediato, el  subteniente  de  infantería  de  marina  D.  Pedro  Mayobre,  que espontáneamente se brindó a seguir a Araquistáin en la expedición, con el empleo de teniente, y la cruz de mayor pensión de María Isabel Luisa para el patrón y marineros que se expresa en la adjunta relación.

Todo lo que tengo la honra de decir a V. E. para su superior conocimiento, y por si se sirve elevarlo al de S. M. la Reina Nuestra Señora para la resolución que estime oportuna. Dios guarde a V.

E. muchos años. Cavite, 30 de abril de 1860.- Excmo. Sr. Antonio Osorio.- Excmo. Sr, Ministro de Marina.
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1863

PETRONILA

no	todos los naufragios están acompañados de horribles incidentes cuales se han descrito en esta narración, y como en mayor abundancia registra la historia de otras marinas extranjeras: los hay, por fortuna, como también se ha visto en este escrito, en que a favor de la Providencia; por el saber del jefe de la nave; por el orden y disciplina que en ella reina, se vencen todos los obstáculos, y al perecer el frágil vaso destinado a flotar, sálvanse los que en él tenían vivienda, para animar otro nuevo y dirigirlo allá donde los intereses del pabellón que arbola reclaman su presencia.

En este caso se halla el de la  Petronila. 

Mas si la pérdida de este hermoso buque no ofrece escenas conmovientes,  es  un  ejemplo  más  de  la  abnegación,  energía  e inmejorables condiciones que caracterizan a nuestros marinos, «porque en las situaciones difíciles que suelen presentarse en la carrera de la mar, es donde se evidencian las dotes del marinero y la organización que auna sus esfuerzos y decisión»53.

La fragata de hélice  Petronila de 37 cañones y 300 caballos, salió del puerto de La Habana, al mando del capitán de navío D.

Romualdo Martinez Viñalet, el 2 de agosto de 1863, con objeto de cruzar por un mes entre los meridianos de cabo San Antonio y Matanzas, zona concurrida y no siempre respetada por los beli-gerantes de los Estados Unidos.

53.  Orden del día del apostadero de La Habana de 24 de agosto de 1863.-

El mismo concepto encierra esta sentencia del Crisólogo:  Gubernatoris peri-tiam nom probat temperies serena sed proceilosa tempestas.
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El día 8, con marcadas apariencias de mal tiempo, la fragata se  dirigió  al  puerto  de  Mariel,  según  estaba  prevenido  en  las instrucciones, en precaución debida a la estación de los huracanes. El puerto, que aunque de no fácil entrada, era conocido del  comandante,  por  haberlo  visitado  muchas  veces  con  toda especie de buques; así que la contrariedad de no salir práctico al aproximarse a la boca, no le hizo disuadir de su propósito de tomarlo. Tenía el último plano publicado sobre el puente, el oficial de derrota en la cruz del trinquete para advertir de cualquier error en la dirección; los timoneles con el escandallo en la mano, indicando la sonda; con tales precauciones, la mar buena y andar moderado, ¿qué podía temerse? La  Petronila avanzó, pues, lentamente en dirección al Cayuelo, hasta que el aviso simultá-

neo del oficial y marinero de tope, confirmando la observación del comandante, descubrieron que la fragata caía sensiblemente hacia la punta de sotavento. Se la obligó a retroceder entonces; se verificó ciaboga, dirigiendo otra vez el rumbo al interior del puerto, si bien corrigiéndolo del desvío anteriormente observado, que era de suponer debido a una revesa de corriente.

Esta segunda vez se notó igualmente su efecto, que abatía el buque hacia la punta de sotavento, mas no tan pronto que permitiera repetir la salida hacia atrás, varando en consecuencia por el tercio de popa, y poco después completamente. Daban en aquel momento las 3 y media de la tarde. Sin esperar el efecto de la máquina que trabajaba hacia atrás, se arriaron instantáneamente los botes y se sondó con ellos en todas direcciones a la par que se preparaban anclas y anclotes y se calaban vergas y masteleros  de  juanete.  El  reconocimiento  indicaba  para  la  fragata una situación difícil, mas no peligrosa, pues alijada de aguada y otros pesos, debía esperarse sacarla con ayuda de la máquina, de las anclas y de la calma de la noche. Eran tales la actividad 351

y el orden de los trabajos, que a las 12 estaban abajo vergas y masteleros, tendida en ancla por la mura, un anclote por la popa y lista la artillería para echarla al agua, esperando la hora de la pleamar, que debía verificarse a las 4 de la madrugada, para halar de las amarras.

A las 12 y tres cuartos se paró repentinamente la máquina por  sí  sola,  a  causa,  sin  duda,  de  haber  chocado  la  hélice  en alguna piedra, pues cuantos esfuerzos se hicieron para suspenderla fueron inútiles. Empezó a crecer el agua en la bodega, apa-gando los hornos, invadiendo los pañoles, sin que las bombas pudieran contenerla. Se alijaron las anclas con parte de la artillería sin mejor éxito, tanto que a las 4 de la madrugada del , hora de la pleamar en que se había creído saldría el buque, tumbó éste hacia sotavento, llegando el agua al sollado y chocando el pantoque en las piedras con tanta violencia, que se hubieran destrozado en pocos momentos a no haber picado los palos mayor y trinquete, que trabajaban y hacían trabajar el casco con sus sacudidas.

Esta operación se llevó a cabo con una actividad y precisión, que sin otras pruebas hubiese bastado para acreditar el estado de disciplina de la tripulación. Las coces de los palos se echaron fuera de la batayola con gatos y aparejos, echando también siete cañones mas de sotavento.

Todo  esto  estaba  hecho  a  las    de  la  mañana,  hora  en  que apareció  el  vapor   Isabel  la  Católica,  ofreciendo  sus  auxilios,  y como la gente de la  Petronila llevaba muchas horas sin descanso ni alimento, relevó una parte con la suya, regresando a La Habana para dar cuenta de la situación en que se hallaba.

A las 5 de la tarde dio la vuelta este vapor acompañado del Venadito, trayendo ambos bombas y otros recursos. Los buzos reconocieron prolijamente los fondos hallando partidos los dos 352

codastes, redoblada la quilla en todo el tercio de popa, hacia babor, partido el pie de roda, aventados los tablones de popa muy lastimada esta parte y torcida la hélice y su eje. No se consideró, sin embargo, desesperada la salvación de la fragata, mientras la mar no causara nuevas averías, y siempre que pudieran allegar-se recursos poderosos y aquí empezó una nueva serie de trabajos gigantescos; acometidos con fe, así por la extenuada tripulación de la Petronila, que no quería abandonarlos un momento como por las de los otros buques auxiliares. Sería prolijo enumerar las faenas que se emprendieron y que duraron hasta el 20 de agosto, faenas de gran mérito, auxiliadas con todos los recursos de la mecánica moderna, a que el comandante general del apostadero, D.  Segundo  Díaz  Herrera,  que  presenció  algunas,  hizo  debida justicia elogiándolas cual merecían.

El palo mesana que se había conservado, sirvió para armar abanicos y cabrias con que se metieron a bordo las calderas y máquinas que debían achicar el agua. Con grandes dificultades y  trabajos,  llegaron  a  montarse  una  bomba  centrífuga  movida por máquina de seis caballos; otra con máquina de cuatro; seis bombas de mano de doble émbolo, las tres reales de la fragata y diez bombillos. Se calculó que todas ellas extraían 500 pipas de agua por hora, y que la fragata, después de haber tapado los buzos las principales vías, hacía 400 en el mismo intervalo, de modo que en 24 horas de trabajo constante podían achicarse las 2.500, o sean mil y pico de toneladas que contenía la bodega.

Hechos  varios  ensayos  parciales,  el  día  17  se  preparó  todo para la gran prueba: pusiéronse en movimiento las máquinas de vapor, impeliendo los marineros las de mano con esfuerzo que rivalizaba  con  el  de  aquel  poderoso  agente:  el  agua  disminuía visiblemente. A las 7 y media de la tarde, descubierto el eje de la hélice se desconectó esta y se cargaban y encendían los hornos 353

a medida que el agua los desalojaba. El entusiasmo era general.

Logrado el movimiento de la máquina de la fragata, funcionando las bombas de aire de aquélla, era el éxito seguro. Con este convencimiento, volaban los cigüeñales sin interrupción, mientras los fogoneros activaban los fuegos, hasta la combustión completa de cinco hornos, con los que se obtuvo vapor a las 10 y media de la noche; mas como el agua tocaba en la superficie inferior de los cilindros, se condensaba aquél sin mover el émbolo. Con todo, el agua disminuía siempre, suspendiendo el buque a las 11

de la noche. Sólo el timón descansaba en las piedras: diez minutos más y la  Petronila salía a flote...

En tan solemne instante la caldera de la centrífuga se abrió y dejó de funcionar ésta: volvió el agua a crecer en la bodega; volvió la fragata a recostarse en su lecho de piedras. Conjurándose en  su  contra  la  mar,  que  por  tantos  días  había  permanecido tranquila, recaló en la noche misma, sacudiendo violentamente al desgraciado buque. Inútilmente se repitieron los intentos para achicarla, remediada que fue la centrífuga; las vías de agua se habían multiplicado en proporción mayor que la de los recursos con que se contaba.

El  día  21,  en  junta  presidida  por  el  segundo  jefe  del  apostadero,  a  que  asistieron  los  comandantes  de  los  buques,  el  de ingenieros del arsenal, los maestros y maquinistas, se reconoció unánimemente que era inútil la prosecución de los trabajos. La Petronila era perdida.

Limitóse entonces la atención a los efectos y pertrechos, que ordenadamente  se  almacenaron  en  el  Mariel,  embarcando  los de gran peso, como anclas y artillería, en la urca  Niña, que los transportó a La Habana. El celo del comandante continuó ejercitándose en estas faenas de menor importancia, pero de no menos molestia que las anteriores, pues que se ejecutaban sin res-354

guardo para aquel sol abrasador ni para la marejada constante en aquel sitio. No sólo los cargos y armamento ya mencionado se salvaron; la curvería, herrajes y aun el forro de cobre fueron extraídos,  quedando  sólo  en  la  costa  los  fragmentos  del  vaso, desmenuzados por los temporales del norte. La máquina y las calderas, que por esta circunstancia se sacaron también, fueron trasportadas  al  arsenal  de  El  Ferrol,  en  cuyos  talleres  se  han reparado para aplicarlas a la corbeta  Doña María de Molina, que se construye en La Carraca.

El parte en que el capitán de navío Martínez Viñalet notició al comandante general del apostadero el naufragio del buque de su mando y las faenas emprendidas para su salvamento, es un documento notable en que brillan, con la modestia del verdadero mérito, la resignación del cristiano y la delicadeza del caballero.

Su mucha extensión nos priva del placer de reproducirlo, pero lo hacemos sí de la sentida frase con que termina: Después de re-alzar el comportamiento de sus subordinados, congratulándose de no tener que lamentar desgracias personales, dice: «V. E. me permitirá no concluya este parte sin dejar consignado, aunque de una manera imperfecta, el apoyo, decisión y consuelo infinitos que en mi situación me han prestado el Excmo.

Sr. segundo jefe y los comandantes de dichos vapores, ya con la acertada dirección del primero, como con los oportunos consejos de todos, y ya, en fin, facilitándome cuantos auxilios privados han podido, para reanimar y consolar mi espíritu en los momentos que lo he necesitado. V. E., como ellos, después de Dios, me han dado el valor que necesitaba para esperar tranquilo el fallo del consejo de guerra que debe juzgar mi conducta.»
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Otro documento, citado ya, trascribiremos también, así por su índole, como porque sin él pudiera suponerse aventurada la opinión que sobre el primero y sobre su autor hemos consignado, no siendo realmente juez de competencia. Helo aquí: «orden	del	día	del	14	de	aGosto	de	1863	a	la esCuadra	del	aPostadero	de	la	Habana.

»Angustiado con la desgracia ocurrida a la fragata  Petronila, en medio del triste estado en que se encuentra, me ha sido muy satisfactorio, al llegar al sitio del siniestro, la disciplina, orden y  distribución  de  los  trabajos,  que  presentan  una  regularidad y  armonía  de  que  difícilmente  puede  darse  idea.  Tumbada  la fragata  hasta  presentar  sus  cubiertas  una  inclinación  que  no permitía sostenerse sin el auxilio de andariveles; inundadas bodega, despensa y sollado con pérdida de los víveres, equipajes y  objetos  todos  de  pertenencia  privada;  sin  alimento  y  sin  reposo desde el comandante al último grumete han estado en su puesto noche y día ejecutando maniobras de la mayor dificultad, trabajo y riesgo, entre ellas la de picar los palos y echar al agua la artillería, que por efecto de la serenidad e inteligencia que las han presidido, se han llevado a cabo sin que haya que lamentar  desgracias  personales  como  si  se  tratara  de  un  ejercicio. El resultado de este orden es, en una palabra, que en el intervalo de cuatro días, sin perjuicio del trabajo incesante de las bombas y en tan difíciles circunstancias, se han almacenado en tierra cuantos efectos y pertrechos eran susceptibles de traslación, quedando sólo el casco, preparado para un supremo esfuerzo en que reside la esperanza de salvar el buque. En las situaciones difíciles que suelen presentarse en la carrera de la mar, es donde se evidencian las dotes del marino, en particular, 356

y la organización, en general, que aúna sus esfuerzos y decisión.

En la presente, la  Petronila  ha demostrado estar brillantemente organizada, y aunque la prueba haya sido de las más tristes, el proceder del Excmo. Sr. segundo jefe del apostadero, comandante, oficiales, guardias marinas e individuos todos de la dotación, es digno del mayor elogio y me complazco en hacerlo público en la  escuadra  para  satisfacción  de  los  interesados  y  para  la  del cuerpo en general, reservándome ponerlo en noticia del Gobierno de S. M.- Segundo Díaz Herrera.»

No fueron sólo marineras las operaciones dirigidas por el comandante  de  la  fragata.  Su  imaginación,  aunque  preocupada por el siniestro, no admitía la posibilidad de error en el cálculo del efecto de abatimiento y corrientes que le había servido para dirigir el rumbo a la entrada del puerto. Tampoco podía existir en las enfilaciones tomadas cuidadosamente y seguidas hasta el momento de la varada, y sin embargo, allí yacía la  Petronila en sitio donde hubiera debido flotar libremente. ¿A qué atribuir el siniestro?

Una idea cruzó por su mente, con la repetición de tales reflexiones: ¿habría inexactitud en el plano que le había servido de guía? Este plano, uno de los que forman el portulano de las Antillas, fue levantado en 180 y corregido en 1818, desde cuya última fecha no se ha rectificado. Situó en él la fragata y aparecía libre de todo riesgo: estaba, pues desvanecida la duda. Comisionó entonces oficiales para levantar otro, que comparado con el del portulano descubrió un error de cerca de un cable en la situación de la punta de sotavento, donde varó la fragata.

El comandante general del apostadero, a petición del fiscal de la causa formada al capitán de navío Martínez Viñalet, ordenó posteriormente que una comisión provista de los instrumentos 357

necesarios pasase a Mariel a verificar una tercera rectificación en su plano, que concordó perfectamente con la que habían hecho  los  oficiales  de  la   Petronila,  justificando  plenamente  a  su comandante.

El día 7 de diciembre se celebró en La Habana el consejo de guerra que había de juzgarle, y que por unanimidad lo declaró absuelto «sin nota que le perjudique en su carrera».

La  Petronila  ofrecía la particularidad de ser el primer buque de hélice que se construyó en el arsenal de Cartagena en 1857.

ÁLAVA

entre	los buques que, a consecuencia de la sublevación de la isla  de  Santo  Domingo,  se  comisionaron  para  llevar  refuerzos a su guarnición, fue uno el vapor transporte, de hélice,  General Álava  de 280 caballos de fuerza. Salió de La Coruña, al mando del teniente de navío D. Gabriel Pita da Veiga, el 5 de noviembre,  conduciendo  805  individuos  de  tropa,  2.500  fusiles,  2.000

tiendas, sacos y otros efectos militares. Haciendo derrota a pasar entre las islas Madeira y Canarias, la navegación no ofreció ningún incidente notable hasta el día  en la tarde, que se observó salida de gases de la carbonera del centro, intacta todavía.

Abriéndola para reconocer el combustible, que en número de 500

toneladas contenía, se vio que no estaba en combustión, mas sí en fermentación de las capas más profundas, cuya temperatura era  mucho  más  elevada  que  en  la  superficie.  A  este  reconocimiento siguieron las precauciones oportunas para evitar la combustión  espontánea  –contándose  la  de  tapar  herméticamente con mantas de lana las bocas de la carbonera, sin dejar abierta más que la puerta de la cámara de la máquina–, con la actividad 358

que se despliega en los buques en momentos de peligro, aumentada en éste por el número de brazos de que podía disponer con la tropa de transporte que con la mejor voluntad trabajaba. La extracción se suspendió a las ocho de la noche, porque lejos de alcanzar con ella el centro de fermentación, el vacío causado con el  trasiego,  unido  al  calor  de  la  caldera  contigua,  ocasionaron una corriente de aire que hacía muy peligrosa la continuación.

El buque se encontraba en latitud N. 2° 36’ y longitud O. 11° 37’

y desde este punto se dirigió el rumbo a la isla de La Palma, una de las Canarias, como la tierra más próxima, fondeando en el puerto de Santa Cruz a las siete y media de la mañana siguiente; y aunque dicho puerto no tiene de tal más que el nombre, asegurado el desembarco de la tropa en caso necesario y tranquilizada ésta por la inmediación de la playa, objeto que tuvo a la vista el comandante para la arribada, se procedió con nuevo brío a combatir el peligro creciente en que estaba el buque.

Apagados los hornos, se recomenzó la faena de extraer carbón, continuándola sin interrupción hasta las once de la noche, a  cuya  hora  se  habían  sacado  200  toneladas,  o  sean  los  dos quintos del total; pero el gas deletéreo que se desprendía hacía muy dificultosa la respiración, y hubo que suspender otra vez el trabajo, llevando a cubierta algunos marineros asfixiados en él.

Como los medios empleados para impedir el incendio no daban resultado, reunida la junta de oficiales, con consulta de los maquinistas, se decidió adoptar otro, que consistía en poner en comunicación  el  tubo  del  pito  con  el  interior  de  la  carbonera, para inyectar vapor. Los preparativos duraron hasta las cinco de la madrugada del 12, haciéndose en tanto otros de embarcaciones del país para auxiliar el desembarco de la tropa, que se efectuó a esta hora con el mayor orden y sin accidente, quedando todos en tierra con sus equipajes a las nueve y media.
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Listo  el  tubo  de  comunicación  y  encendida  una  caldera,  se inyectó vapor en la carbonera por espacio de dos horas, con una presión de ocho libras, sin embargo de lo que fue creciendo el calor de las paredes exteriores hasta marcar en el termómetro de Fahrenheit 230°. El carbón en las inmediaciones del tubo de inyección estaba en completa combustión, como se reconoció por todos  los  oficiales  del  buque,  que  en  junta  y  conformes  con  el parecer de los maquinistas, no hallaron otro recurso que el de abrir las válvulas para anegar el casco.

Tratóse entonces de hacerlo de modo que fuera posible volver a  ponerlo  a  flote,  eligiendo  un  sitio  de  fondo  limpio,  con  cinco brazas  de  agua,  inmediato  a  la  playa  y  a  una  milla  escasa  al sur de la población. Asegurado el vapor con la proa a la mar, se abrieron las válvulas a tiempo que la combustión tomaba mayor incremento, embarcando en los botes del buque y los del país los caudales de la Hacienda, la documentación, víveres y efectos, y la tripulación a las cinco y media de la tarde, después de sumergido el buque.

Las malas condiciones de aquel puerto hicieron ineficaces las precauciones tomadas para la salvación del  Álava: la mar que recalaba del NE. lo sacudía con fuera, destrozándolo por completo en pocos días. Mientras se conservó unido el casco, la tripulación que acogida en el bergantín mercante  Amparo se había fondeado en su inmediación, trabajó sin descanso en el salvamento de efectos, no obstante el sacudimiento de los palos y chimeneas que amenazaban venirse abajo, como en efecto sucedió, aunque sin causar desgracias.

Así que la noticia del siniestro llegó a Santa Cruz de Tenerife, se enviaron dos goletas con auxilios, saliendo de Cádiz con el mismo objeto la  Concordia. El vapor de guerra ingles  Speedwell salió también de Tenerife por ofrecimiento espontáneo de su co-360

mandante Mr. Cottam y recogió 685 individuos de tropa, haciéndolo del resto las goletas  Gravina y  Prim.

Los trabajos de salvamento continuaron por buzos, con poco resultado por la mar gruesa que constantemente reinaba, y porque  habiéndose  ahogado  uno  de  aquellos,  bajaban  los  demás con recelo. Extrajéronse sin embargo la mayor parte de las cajas de fusiles, la artillería y otros efectos menudos.

La  tripulación  llegó  a  Cádiz  en  la  goleta   Concordia  el  27  de diciembre, y procediéndose a la formación de procesos se celebró el consejo de guerra el 14 de marzo, resultando absuelto de todo cargo el comandante. Se reconoció también que todos los individuos de la dotación se habían hecho dignos de elogio por su comportamiento.

Por último, deseando el Gobierno dar a Mr. Jorge F. Cottam, comandante del vapor inglés  Speedwell,  un testimonio de gra-titud por su servicio de auxilio, le hizo presente de un sable de honor, con buena hoja toledana.

Los restos del  Álava  se remataron en abril de 1865 por la cantidad de 6.400 rs.





1864

TRIUNFO

son	de todos conocidos los acontecimientos del Perú que mo-tivaron  la  toma  de  las  islas  de  Chincha  por  nuestras  fuerzas navales del Pacífico, compuestas a la sazón de dos fragatas y una goleta. Este acto, torcidamente interpretado, no sólo por la 361

República interesada, sino también por la de aquella parte del continente americano, a pesar de las declaraciones del jefe de la escuadra y de las más solemnes del Gobierno, colocó a los buques españoles en hostilidad con toda la costa del Pacífico, sin un puerto amigo y sin más recursos que los propios. Impa-sibles ante los denuestos de la prensa desbordada de aquellos países,  presenciando  la  construcción  de  monitores,  torpedos y  otras  máquinas  con  que  diariamente  se  les  amenazaba,  se mantuvieron, sin embargo, en actitud pasiva, aunque preparados para recibir dignamente la visita anunciada de la marina peruana, y supieron conservar el depósito de la isla hasta recibir refuerzos y hasta que un honroso tratado puso fin a las diferencias entre ambas naciones, venciendo entretanto todos los obstáculos, no poco aumentados con el siniestro que vamos a referir.

La fragata  Resolución, que arbolaba la insignia del jefe de escuadra D. Luis H. Pinzón, con el  Triunfo y las goletas  Vencedora y  Covadonga, se hallaban fondeadas en la bahía de Pisco el 25 de noviembre, preparándose a la distribución de los efectos traídos de  Valparaíso  por  el  transporte   Tampico.  Como  entre  aquéllos viniesen  varias  latas  de  aguarrás  destinadas  a  la  preparación de pintura para la  Triunfo, su comandante, que había pasado a bordo del buque de la insignia, ordenó se recogiesen y almacena-sen. Así lo dispuso el oficial de guardia, recomendando a uno de los  condestables  que  presenciase  la  operación,  observando  las precauciones de costumbre con este líquido inflamable, aunque sus  envases  de  lata,  perfectamente  estañada  por  todos  lados, inspirasen confianza.

A las cuatro y media de la tarde, hora de la comida de los oficiales, se hizo oír la campana de la  Triunfo con la señal de fuego.

Ausente, como se ha dicho, el comandante, acudió instantánea-362

mente al lugar incendiado el segundo, teniente de navío D. Evaristo Casariego, en tanto que, con la misma rapidez, ocupaban todos los del buque el puesto asignado para tales casos.

Ardía el pañol de pinturas a consecuencia de la inflamación del aguarrás de que se ha hecho mérito. El pañolero que conducía las latas a su depósito, había caído reventando una de ellas, y como al mismo tiempo rompiese el farol con que se alumbraba, se incendió el líquido, corriendo por aquel reducido local en que tantas materias combustibles se encierran.

No habían trascurrido dos minutos y estaban ya abocadas a la escotilla del pañol las mangueras de todas las bombas y bombillos del buque, obrando a más sobre las llamas, colchonetas y mantas mojadas y cuantos elementos podían emplearse para sofocar el fuego. El comandante se presentó poco después esti-mulando con el ejemplo las comenzadas operaciones, que merecieron su aprobación. Dispuso otras a medida que el incremento de las llamas lo exigía, y jamás otro buque ofreció ejemplo de mayor orden ni prontitud en ejecutarlas.

El caso era apurado: los pertrechos alquitranados que com-ponen  el  repuesto  del  contramaestre  ofrecían  fácil  alimento  al fuego,  en  lugar  contiguo  a  la  entrada  del  depósito  de  pólvora, sin que lo reducido del espacio permitiese desarrollar los recursos de que podía disponerse para combatirlo. El humo sofocante obligaba a relevar a cada momento a los trabajadores, que eran sacados sin vista o sin sentido.

Abierto el grifo del pañol de pólvora y anegado éste, alejando por el momento el peligro de explosión, se procedió a deshacer la cubierta del sollado para mayor acceso del agua, a cerrar la ventilación de las portas de proa, y aprovechando después los auxilios venidos de los otros buques, a sacar la pólvora y granadas de los pañoles de popa.
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Hubo un momento en que las llamas parecieron extinguidas, como merecido resultado de tamaños esfuerzos, pero fue de corta duración: el humo, cada vez más intenso, hacía insostenible la lucha en que fue ganando terreno el incendio.

El general presenció los trabajos de aquella animosa tripulación, y antes de salir de la fragata ordenó largar la cadena para recibir el viento por la popa, y que las goletas  Covadonga y  Vencedora la remolcasen para vararla. Con su anuencia se abrieron las válvulas de los fondos, último recurso que debió surtir efecto, inundando  las  bodegas,  mas  no  corriendo  el  agua  hacia  la  de proa,  aunque  se  inclinó  llevando  a  aquella  parte  la  artillería, nada se consiguió.

Cuando el incremento del fuego hizo desvanecer toda esperanza, se dispuso el embarco de la gente en los botes con orden admirable, pero con no poco trabajo persuasivo de los oficiales, pues  no  había  un  solo  individuo  que  quisiera  salir  del  buque mientras aquéllos y su comandante no lo hiciesen.

Quedaron a bordo con la oficialidad 30 marineros, ocupados en embarcar el armamento portátil, cronómetros, instrumentos y  cartas  del  Estado,  en  cuya  operación  faltó  el  remolque  de  la Vencedora, habiendo sucedido antes lo mismo con el de la Covadonga.  Eran  aproximadamente  las  nueve  de  la  noche,  y  ya las  llamas  invadían  al  cubierta  y  el  aparejo:  el  comandante  y cuantos le acompañaban tuvieron que descolgarse por la popa, derramando honrosas lagrimas al separarse del volcán en que veían convertido tan hermoso buque.

La precaución de haber inutilizado oportunamente las cargas de la artillería, permitió no abandonar la fragata hasta el último momento, contribuyendo con las demás disposiciones, no menos acertadas, a que no resultase desgracia personal ni en este buque ni en los que le auxiliaban.
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El  juicio  que  mereció  al  general  Pinzón  el  comportamiento de los tripulantes de la  Triunfo, está consignado en la siguiente comunicación dirigida al Gobierno con el núm. 424: «La fragata  Triunfo, que desde su incorporación a esta escuadra,  ha  sido  modelo  de  buque  de  guerra,  y  que  como  tal  era citada por los jefes de las marinas extranjeras que la visitaron, ha dado, al terminar su existencia de manera tan desastrosa, ejemplo elocuente de lo que puede la perfecta organización de un bajel de guerra. Tan en orden funcionaba todo en ella respecto al lance en que se hallaba su dotación en aquel trance, como si se tratase de la ejecución de una de las comunes faenas de un buque. A disposición de todo el mundo se hallaron sobre cubierta las maletas, que al desocupar el sollado de efectos para privar de alimento al fuego, se habían echado arriba en los primeros momentos: sin embargo, ni un solo soldado, ni un solo marinero, al salir de la Triunfo tenía un cigarro que poder fumar, sabiendo que muchos individuos tenían en ellas guardadas cantidades de consideración para un mero soldado, para un simple marinero.

Para ninguno de ellos hubo tentación alguna, a pesar de convi-darles la oscuridad de la noche a saciarla. Sólo hubo para todos el deseo de salvar a la  Tiunfo, para lo cual ni uno dejó de sobre-pujarse. Y crea V. E. que si fuese posible conceder el logro de esos deseos al valor de los esfuerzos, la  Triunfo figuraría aún entre nuestros buques de guerra. Los vigilantes de tropa, que por la distribución  para  caso  de  incendio,  se  hallaban  en  la  batería, hubo que ordenarles individualmente que se retirasen; el humo que los iba envolviendo no era bastante para hacerles abandonar el puesto que cada uno tenía designado. Al embarcarse la guarnición, con su oficial a la cabeza, uno de los soldados no tenía su carabina porque el cumplimiento de una orden le había 365

hecho dejarla a proa, sobre cubierta, no permitió salir del portalón hasta encontrarla. En cuanto a los títulos que el comandante de la  Triunfo tenía el cariño de sus subordinados, he presenciado las lágrimas, que después del suceso, derramaban sus oficiales, contramaestres, etc., al presentarse ya a bordo de la  Resolución, al jefe que los había mandado. Prueba evidentísima de los lazos, que un mando atinado y paternal, tenían estrechado a aquel jefe con sus subordinados.»

Formado el proceso en la escuadra del Pacífico, se amplió después en San Fernando, viéndose en consejo de guerra el 2 de junio de 1865. Por votación unánime declaró éste «no resultar cargo ni responsabilidad al capitán de navío y comandante que fue de la fragata  Triunfo, D. Enrique Croquer, por el incendio de dicho buque, así como que cumplió con su deber en las providencias que adoptó tan luego como llegó a bordo y también para el abandono del buque, y que por lo tanto debe ser absuelto sin que le sirva de nota para los adelantos de su carrera. Que tampoco resulta cargo ni responsabilidad al teniente de navío y segundo comandante que fue del mismo buque D. Evaristo Casariego, ni al alférez de navío y oficial que estaba de guardia cuando el referido incendio, D. Camilo Arana, y por lo tanto deben ser absueltos, sin que les sirva de nota para los adelantos de su carrera».

Por  pluralidad  de  votos,  acordó  también  que  el  primer  condestable resultaba omiso y negligente en el cumplimiento de sus obligaciones como oficial de cargo, y debía sufrir la corrección de seis meses de arresto en el arsenal, y que el pañolero, convicto y confeso de haber encendido el farol que ocasionó el incendio, sin orden del oficial de guardia ni conocimiento del cabo de luces, debía ser condenado a la pena de tres años de recargo en el servicio.
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La  Triunfo, construida en el arsenal de La Carraca en 1861, montaba 42 cañones y máquinas de 480 caballos.

De propósito hemos simplificado todo lo posible esta relación, absteniéndonos de los comentarios a que se presta, porque mejor que estos, servirá para juzgar a los que dotaron la Triunfo una  ligera  descripción  de  otro  siniestro  de  la  misma  especie, ocurrido casi al mismo tiempo y calificado por la prensa inglesa de «nueva gloria añadida a los gloriosos anales de la marina de su nación»54.

El navío inglés  Bombay, en que arbolaba su insignia el con-traalmirante Alliot, jefe de la estación de Montevideo, dio la vela de esta rada el 14 de diciembre de 1864, con objeto de ejercitarse en la mar en el tiro al blanco. A las 3,35 de la tarde, verificando disparos con los cañones de proa de la primera batería, se descubrió  fuego  en  los  pañoles  de  popa  y  se  ordenó  que  cada cual ocupase su puesto y que se inundase inmediatamente la santabárbara. El humo era sofocante y el calor considerable en el  sollado,  de  lo  que  se  cercioró  el  comandante  por  sí  mismo, disponiendo a las 3,52 que se echasen al agua todas las embarcaciones, mientras se seguía arrojándola con todas las bombas a la bodega de popa. Por mucho que se activó aquella operación, las llamas invadieron la cubierta y el aparejo antes de terminarla, quemándose en su sitio uno de los botes lanchas. La gente llenó los otros, y se arrojó al agua cuantos objetos flotantes pudo haber a la mano, pues el incremento del fuego podrá tenerse idea con  sólo  decir  que  a  los  40  minutos  de  haber  empezado,  caía por la banda el palo mayor, incendiando por completo el casco 54.  Another glorious page has been added to the glorious annals of the English Navy-that navy which is at the same time the pride of Britons and the envy of the world.  United service magazine, núm. 436, Marzo de 1865.-

Véase la introducción.
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a  excepción  del  bauprés,  donde  muchos  marineros  se  habían refugiado.

Los  buques  fondeados  en  Montevideo  enviaron  sus  embarcaciones  en  auxilio  del   Bombay,  cuya  proximidad  era  ya  muy peligrosa, porque no habiéndose inundado el pañol de pólvora de proa era de esperar por momentos la explosión, y mientras tanto,  los  cañones,  que  habían  quedado  cargados,  se  disparaban por sí solos, así como las granadas de los pañoles y baterías.

No obstante, se recogió mucha gente de la que estaba en la proa o en el agua, pereciendo en total 4 hombres de los 61 que componían la tripulación. La explosión se verificó a las 8,25.

«Recordando decían los periódicos de Londres, el incendio de los navíos  Boyne, Royal George  y  Conqueror; el del  Queen Charlotte  de 100 cañones y de la insignia de Lord Keith, que se quemó a tres o cuatro leguas de Liorna, y en el que, a pesar de los auxilios de tierra y de otros buques sólo se salvaron 167 personas de las 840 que lo tripulaban, contándose el comandante y 36 oficiales entre los que perecieron; el del navío  Ajax de 74 cañones, que concluyó en los Dardanelos, inmediato a tierra, en medio de la escuadra, quemándose 250 de sus 633 tripulantes, es aparente que si por desgracia hay que lamentar el desastre del  Bombay, la habilidad y prontitud con que se adoptaron por sus oficiales las medidas más propias, y el orden y disciplina desplegados por la tripulación, no han sido nunca sobrepujados55».

Tal fue la opinión del consejo de guerra celebrado en Ports-mouth a bordo del navío  Victory bajo la presidencia del vicealmirante Dacres. No habiendo podido investigar las causas que originaron el fuego, ni aun el lugar de su origen, aunque se supone 55.  The nautical magazine. Vol. 34, núm. 3, for March, 1865.- Defensa del capitán Campbell, comandante del  Bombay. 
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que fue el depósito del ron, el citado consejo, tras cinco sesiones, acordó:

«Que no resultaba cargo contra ninguno de los que dotaron el Bombay,  debiendo ser absueltos el comandante, oficiales y cuantos sobrevivieron al accidente. Que las disposiciones adoptadas para combatir el incendio fueron las más acertadas. Que el buque no fue abandonado hasta no quedar esperanza de salvarlo, siendo  forzados  por  las  llamas.  Que  la  serenidad  y  disciplina desplegadas y mantenidas en tan críticas circunstancias acreditan altamente al comandante, oficiales y dotación. Por último: que la conservación de tantas vidas se debió principalmente a la previsión con que se hicieron los preparativos y a la prontitud con que éstos fueron ejecutados.»

Después de esto nos parecen inútiles los comentarios.
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D. José Rus .   .   .   .   .   .   Bergantín Galgo  .   .   .   .   . 1783

Francisco Roldán .   .   .   .   Balandra Vencejo .   .   .   .   . 1786

Guillermo Sobriedo  .   .   .   »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Matías Menaya .   .   .   .   .   »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

José Albanel    .   .   .   .   .    »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Gregorio Lanzatrelles   .   .    »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

José Gutiérrez .   .   .   .   .   Fragata Maria  .   .   .   .   .   . 177

Francisco Villarnovo    .   .    »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

José de Soto .   .   .   .   .   .   »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Elías Martínez     .   .   .   .    Fragata Guadalupe  .   .   .   . 17

Francisco Villarcoa  .   .   .   Fragata Leocadia .   .   .   .   . 1800

Juan Ilardoy    .   .   .   .   .    »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Pedro Ruiz Ruiseño .   .   .   Fragata Juno   .   .   .   .   .   . 1802
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Juan Crisóstomo González  »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Francisco Causino   .   .   .    Fragata Asunción .   .   .   .   . 1805

Luis Leal .   .   .   .   .   .   .   Fragata Magdalena  .   .   .   . 1810

José Bernardo Pérez .   .   .   Fragata Magdalena  .   .   .   . 1810

Leandro Saralegui   .   .   .    Bergantín Palomo    .   .   .   . 1810

José Andreu .   .   .   .   .   .   »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Matías de la Fuente .   .   .   »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

José Navarrete .   .   .   .   .   Corbeta Fidelidad .   .   .   .   . 1821

Carlos Mela .   .   .   .   .   .   »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Leocadio Reyes .   .   .   .   .   »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

Eduardo Camero .   .   .   .   Falucha Marcial  .   .   .   .   . 1852

Contadores

D. Pedro Santestillano .   .   Navío San Pedro Alcántara  . 1786

Domingo Valledor.   .   .   .    Balandra Vencejo .   .   .   .   . 1786

José Gayoso .   .   .   .   .   .   Fragata María  .   .   .   .   .   . 177

Manuel Valderrama .   .   .   Fragata Guadalupe  .   .   .   . 17

José María Falomir  .   .   .   Fragata Juno   .   .   .   .   .   . 1802

Sebastián Vanc-Blá .   .   .   Fragata Asunción .   .   .   .   . 1805

Antonio Alonso López  .   .    Fragata Magdalena  .   .   .   . 1810

José Rodríguez Flores  .   .   Navío San Telmo  .   .   .   .   . 181

Médicos

D. Faustino Ortiz .   .   .   .   Balandra Vencejo .   .   .   .   . 1786

Magín Wals .   .   .   .   .   .   Fragata Loreto .   .   .   .   .   . 172

José Bermejo   .   .   .   .   .    Fragata Maria  .   .   .   .   .   . 177

Diego Sánchez .   .   .   .   .   Fragata Guadalupe  .   .   .   . 17

Mauricio Roa   .   .   .   .   .    Fragata Leocadia .   .   .   .   . 1800

José González García   .   .    Fragata Juno   .   .   .   .   .   . 1802

Juan Lozela .   .   .   .   .   .   Fragata Asunción .   .   .   .   . 1805

Manuel Jiménez   .   .   .   .    Fragata Magdalena  .   .   .   . 1810

Juan Romero   .   .   .   .   .    Bergantín Palomo    .   .   .   . 1810

Gabriel González .   .   .   .   Corbeta Fidelidad .   .   .   .   . 1821
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 Capellanes

D. Manuel Vázquez  .   .   .    Balandro Vencejo .   .   .   .   . 1786

Juan Báez   .   .   .   .   .   .    Fragata María  .   .   .   .   .   . 177

Pedro Ibáñez    .   .   .   .   .    Fragata Asunción .   .   .   .   . 1805

Domingo del Castillo   .   .    »  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . »

José Medina .   .   .   .   .   .   Navío San Telmo  .   .   .   .   . 181

No se incluyen las planas mayores de los bergantines  Cazador, San Antonio, Descubridor, Consulado y místico  San Ignacio,  cuyos estados de salida de puerto no se han encontrado.
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NOTICIAS DE ALGUNOS NAUFRAGIOS

OCURRIDOS DESDE AL AÑO 1700,

CUYOS PORMENORES NO CONSTAN EN

EL ARCHIVO DEL MINISTERIO DE MARINA

años

Clases

noMbres

Cañones	 luGar	y	CirCunstanCias

 

del	naufraGio

1702   Navío  .  . Carmen    .  .  .  .  .  .60  .  Costa de Portugal 1716   Ídem.  .  . Peibo  .  .  .  .  .  .  .  .60  .  Buenos Aires 1716   Ídem   .  . N. S. de las Viñas.   .60  .  Sicilia 1717   Fragata  . Reina Sta. Isabel  .  .22  .  Veracruz 1718   Navío  .  . El Real  .  .  .  .  .  .  .60  .  Sicilia 1718   Ídem.  .  . Pembroh  .  .  .  .  .  .60  .  Río de la Plata 1718   Ídem.  .  . San Pedro   .  .  .  .  .60  .  Sicilia 171   Ídem   .  . S. J. Bautista    .  .  .60  .  Seno mejicano 171   Ídem   .  . Sta. Rosalía   .  .  .  .60  .  Sicilia 171  Fragata  . Salerais   .  .  .  .  .  .30  .  Ídem.

171   Ídem   .  . San Miguel  .  .  .  .  .24  .  En el N. de Alemania.

171   Ídem   .  . Galgo .  .  .  .  .  .  .  .24  .  Se quemó en Ribadeo 171   Corbeta  . Castilla    .  .  .  .  .  .12   .  Sicilia 171   Ídem   .  . N.S. de la Esperanza  18   .  Ídem.

1720   Navío  .  . San Luis  .  .  .  .  .  .60  .  Indias 1720   Fragata  . San Andrés    .  .  .  .30  .  América 1721   Corbeta  . Flecha   .  .  .  .  .  .  .18   .  Tarifa 1722   Navío  .  . Tolosa   .  .  .  .  .  .  .58  .  América 1724  Ídem.  .  . Guadalupe  .  .  .  .  .58  .  Samaná 1725  Ídem   .  . Cambi   .  .  .  .  .  .  .66  .  Se quemó en el seno 

 

.   .    mejicano

1726   Ídem.  .  . Princesa   .  .  .  .  .  .80  .  Costa Firme.

1727   Ídem.  .  . Primer Rubí .  .  .  .  .50  .  Sur de Cuba 376

172   Fragata  . Victoria    .  .  .  .  .  .40  .  Naufragó en cabo Peñas 

 

en su primer viaje

1730   Navío  .  . Constante   .  .  .  .  .60  .  Seno mejicano 1732   Fragata  . Concepción  .  .  .  .  .30  .  Veracruz 1733   Navío  .  . Segundo Rubi   .  .  .60  .  Canal de Bahamas.

1733   Ídem.  .  . Gallo Indiano    .  .  .58  .  Ídem.

1733   Ídem   .  . Infante  .  .  .  .  .  .  .60  .  Ídem.

1733   Corbeta  . Pópulo  .  .  .  .  .  .  .14   .  Canal de Bahamas 1736   Navío  .  . Sta. Rosa .  .  .  .  .  .56  .  Veracruz 1738   Ídem.  .  . Victoria .  .  .  .  .  .  .50  .  Isla Anegada 1738   Fragata  . San Cayetano   .  .  .24  .  Florida 173   Navío  .  . Incendio   .  .  .  .  .  .58  .  Veracruz 173   Ídem   .  . Lamfranco  .  .  .  .  .62  .  Ídem 1740   Ídem   .  . Andalucia .  .  .  .  .  .62  .  Canal Viejo de 

 

Bahamas.

1740   Ídem   .  . Genovesa  .  .  .  .  .  .54  .  Bajo de la Vibora 1741   Ídem.  .  . Guipúzcoa  .  .  .  .  .64  .  Brasil 1742   Ídem.  .  . San Isidro   .  .  .  .  .62  .  Se quemó en Córcega 1742   Ídem   .  . Primer Invencible .  .70  .  Lo incendió un rayo 

 

en Veracruz.

1745   Fragata  . Águila   .  .  .  .  .  .  .28  .  N. de Almeria.

1747   Navío  .  . Glorioso   .  .  .  .  .  .70  .  Portugal 1750   Ídem   .  . Segundo Invencible  70  .  Se incendió en El 

 

Ferrol

1750   Ídem   .  . Vencedor  .  .  .  .  .  .74   .  Ídem.

1750   Fragata  . Galga .  .  .  .  .  .  .  .56  .  Naufragó en Virginia 1762   Ídem   .  . Victoria    .  .  .  .  .  .26  .  Isla del Farallón 1776   Ídem   .  . Clara  .  .  .  .  .  .  .  .30  .  Montevideo 1780   Navío  .  . San José  .  .  .  .  .  .74   .  Naufragó saliendo 

 

de Brest

1781   Fragata  . Sta. Rosa  .  .  .  .  .  .22  .  Ídem 377

1784   Navío  .  . San Fco. de Paula   .74   .  Se incendió en la 

 

Carraca

170   Ídem   .  . Brillante  .  .  .  .  .  .74   .  Se incendió en 

 

Cartagena

1801   Fragata  . Perla  .  .  .  .  .  .  .  .24  .  Se fue a pique en 

 

Berbería

1807   Ídem.  .  . Sirena   .  .  .  .  .  .  .34  .  Campeche 1807   Corbeta  . Atrevida   .  .  .  .  .  .20  .  Se quemó en 

 

Montevideo.

1808   Bergantín Ardilla  .  .  .  .  .  .  .18   .  Zozobró en el 

 

seno mejicano

relaCion	de	los	navíos	y	fraGatas	que	se	Han	ido	a	Pique	o desGuazado	en	los	arsenales	Por	falta	de	Carena,	y	de	los Perdidos	Por	otras	Causas.

Se echaron a pique a la boca del puerto de La Habana para cerrarlos a los ingleses.

Navío  .   .   .   .   .Europa    .   .   .   .   .   .  74

Ídem   .   .   .   .   .Asia    .   .   .   .   .   .   . 74

Ídem   .   .   .   .   .Neptuno  .   .   .   .   .   .  74

Fueron quemados en la isla de Trinidad para que no cayesen en poder de los ingleses en 1787.

Ídem   .   .   .   .   . San Vicente .   .   .   .   .   80

Ídem   .   .   .   .   . San Dámaso   .   .   .   .   74

Ídem   .   .   .   .   . Arrogante   .   .   .   .   .  74

Ídem   .   .   .   .   . Gallardo  .   .   .   .   .   .   74

Fragata   .   .   .   . Santa Cecilia  .   .   .   .   34
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Se fueron a pique en La Carraca por falta de carena en los años que se expresan.

Ídem   .   .   San Gabriel  .   .   .   .   . 74  1808

Ídem   .   .   San Juan Bautista   .   . 74  180

Ídem   .   .   Algeciras  .   .   .   .   .   . 74   1818

Ídem   .   .   Venus   .   .   .   .   .   .   .34   180

Ídem   .   .   Astrea  .   .   .   .   .   .   .34   1818

Se fueron a pique en La Habana por falta de carena en los años que se expresan.

Navío  .   .   Santa Ana    .   .   .   .  112   1816

Ídem   .   .   San Leandro .   .   .   .   .64  1813

Ídem   .   .   San Fulgencio  .   .   .   .64   1814

Ídem   .   .   Príncipe de Asturias .   112   1814

Se fueron a pique en Cavite por la misma causa en 1801.

Ídem   .   .   .   .   . San Pedro Apóstol   .   .   74

Ídem   .   .   .   .   . Europa   .   .   .   .   .   .   74

Fragata   .   .   .   . Sta. María de la Cabeza  34

Corbeta   .   .   .   . Luconia  .   .   .   .   .   .   20

Se deshicieron en el arsenal de La Carraca por falta de recursos con que carenarlos en los años que se expresan.

Navío  .   .   Conde de Regla     .   .   112  1818

Ídem   .   .   África   .   .   .   .   .   .   . 74   180

Ídem   .   .   Galicia  .   .   .   .   .   .   . 74   177

Ídem   .   .   San Eugenio     .   .   .   . 74  1804

Ídem   .   .   San Fermin  .   .   .   .   . 74   1808

37

Ídem   .   .   Ángel    .   .   .   .   .   .   . 74   1810

Ídem   .   .   Terrible .   .   .   .   .   .   . 74   1811

Ídem   .   .   América    .   .   .   .   .   .68   1823

Ídem   .   .   San Julián   .   .   .   .   .58  1830

Ídem   .   .   Miño    .   .   .   .   .   .   .54   1813

Ídem   .   .   Firme   .   .   .   .   .   .   . 74  1808

Ídem   .   .   Soberano  .   .   .   .   .   . 74  1804

Ídem   .   .   Plutón  .   .   .   .   .   .   . 74  1816

Fragata   .   Colón   .   .   .   .   .   .   .34  1801

Ídem   .   .   Liebre   .   .   .   .   .   .   .34   1804

Ídem   .   .   Sta. Balbina .   .   .   .   .34   174

Ídem   .   .   Sta. Cecilia   .   .   .   .   .34   1823

Ídem   .   .   Sta. Rosalía  .   .   .   .   .34   1803

Ídem   .   .   Sta. Rufina   .   .   .   .   .34   1816

Ídem   .   .   Soledad    .   .   .   .   .   .34   1821

Ídem   .   .   Escolástica   .   .   .   .   .34   1800

Ídem   .   .   Proserpina   .   .   .   .   .34   1816

Ídem   .   .   Iberia   .   .   .   .   .   .   .50   1830

Deshechos en el arsenal de Ferrol por la misma causa en los años que se expresan.

Navío  .   .   Mejicano   .   .   .   .   .   112   1813

Ídem   .   .   San Fernando  .   .   .   .4   1813

Ídem   .   .   Oriente     .   .   .   .   .   . 74   1806

Ídem   .   .   Serio .   .   .   .   .   .   .   . 74   1803

Ídem   .   .   Glorioso    .   .   .   .   .   . 74   1818

Ídem   .   .   Atlas    .   .   .   .   .   .   . 74   1817

Fragata   .   Pilar     .   .   .   .   .   .   .34   1808

Ídem   .   .   Sta. Casilda  .   .   .   .   .34   1821

Ídem   .   .   Ceres    .   .   .   .   .   .   .44   1801

Íd. íd. en el de Cartagena.
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Navío  .   .   San Carlos   .   .   .   .   .4   182

Ídem   .   .   San Joaquín .   .   .   .   . 74   1817

Ídem   .   .   San Justo     .   .   .   .   . 74   1828

Ídem   .   .   San Pascual     .   .   .   . 74  177

Ídem   .   .   San Fco. de Paula     .   . 74  1820

Ídem   .   .   Velasco .   .   .   .   .   .   . 74  177

Ídem   .   .   Sto. Domingo   .   .   .   .68  1807

Ídem   .   .   Astuto  .   .   .   .   .   .   .58  1810

Ídem   .   .   Neptuno   .   .   .   .   .   . 74  1820

Fragata   .   Santa Rosa   .   .   .   .   .34   1807

Ídem   .   .   Santa Catalina     .   .   .34  181

Ídem   .   .   Santa Perpetua    .   .   .34  1808

Ídem   .   .   Diana   .   .   .   .   .   .   .34  1833

Ídem   .   .   Sirena  .   .   .   .   .   .   .34  1807

Íd. íd. en el arsenal de La Habana.

Navío  .   .   Sta. Isabel    .   .   .   .   . 74   1803

Ídem   .   .   San Lorenzo     .   .   .   . 74  1815

Fragata   .   Sabina  .   .   .   .   .   .   .40  1828

Ídem   .   .   Gloria   .   .   .   .   .   .   .44  1804

Ídem   .   .   Minerva    .   .   .   .   .   .44  1808

Ídem   .   .   Aretusa    .   .   .   .   .   .40  182

Ídem   .   .   Cornelia   .   .   .   .   .   .40  1814

Íd. íd. Vigo en 180.

Navío  .   .   España    .   .   .   .   .   .68

Íd. íd. en Montevideo en 1812.

Fragata   .   Flora    .   .   .   .   .   .   .44
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