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    A la memoria de Venancio Nárdiz,




    por cuyo puerto paseé mi infancia y juventud.




    Y dedicado, sobre todo, a Rosa, mi madre, que se fue




    al cielo antes de que pudiera ver este libro publicado.




    Te queremos mucho, ama.


  




  

    




    


  




  

    


  




  

    
Prólogo






    El lector no encontrará ningún basilisco que mate con la mirada, ni a un Hortentot sin religión ni modales ni lenguaje articulado, ni a ningún chino que sea cortés y tenga profundos conocimientos de ciencia, ni a héroes llenos de virtudes, siempre victoriosos e inmortales, y en caso de que aparezcan cocodrilos, el autor tratará de que no le causen pena cuando devoren sus presas.




    




    De La costa más lejana del mundo




    Patrick O’Brian




    





    Conocí a Javier Yuste (Gernika-Lumo, 1980) hace ya algunos años, a través de los muchos beneficios que nos proporciona la red de redes, le había llamado la atención una de mis novelas de aire naval y se lo agradecí entonces en su blog (El Navegante del Mar de Papel). Inevitable entretenerse alrededor de sus notas y reflexiones, obviamente, era un tipo que sabía de lo que hablaba. Supe que era abogado, aunque supuse que por mero accidente, porque habla y se produce como un marino de raza y tradición. Conocí también entonces sus artículos científicos en las revistas de Marina y me sorprendí, tiempo después, con su primera incursión en la novela histórica de asunto naval: Los últimos años de mi primera guerra, que es una narración que alerta sobre muchas de las cualidades del autor. Su esfuerzo por la documentación –siempre he pensado que una novela sin documentación solvente es menos que nada–, su amplio conocimiento de la guerra del Pacífico y sobre todo ello, su capacidad para ponerse en la piel de un marino norteamericano, eso sí de origen vasco, enrolado en un destructor de la clase Fletcher, constatan como rigor y creatividad literaria casan extraordinariamente cuando confluyen en la narrativa histórica de Javier Yuste.




    En este sentido, Javier se incorpora con pleno derecho a la aún escasa nómina de autores españoles de narrativa naval que, al contrario de lo que ha ocurrido en el mundo anglosajón, ha sido la gran olvidada por nuestras letras, siendo como somos un país eminentemente vinculado a la epopeya de la navegación. Afortunadamente, el extraordinario trabajo de Edward Rosset, compañero de editorial del que suscribe, y Luis Delgado Bañón, junto a notables y recientes incorporaciones como la de Alber Vázquez con su Mediohombre sobre la epopeya de Blas de Lezo, nos hacen abrigar esperanzas, algo que sin duda satisfaría al viejo Nicolás Sartine, mi personal aportación a la empresa.




    Así, parece que las aún recientes conmemoraciones de la batalla de Trafalgar, han tenido la virtud de despertar entre nosotros el viejo gusto por lo marinero. En esto mucho ha tenido que ver la apasionante relectura que este país ha hecho de don Benito Pérez Galdós y su extraordinaria visión de la batalla en sus Episodios Nacionales. El Trafalgar galdosiano, unido al Trafalgar fruto de la pluma ácida y directa de Arturo Pérez-Reverte, parecen haber marcado un camino de recuperación, tanto investigadora como narrativa, de cuyos primeros frutos vamos ya teniendo noticia. De este modo, al binomio Rosset-Delgado Bañón se han ido uniendo nuevos autores como el capitán de fragata Agustín González Morales, con Y en España se puso el sol, Cuba 1898 (Noray, 2010), o la trilogía sobre las aventuras del teniente de navío Javier Serrano de Jorge Villar, de la que se han publicado dos entregas hasta la fecha: La campaña de Cabrera (2007) y El departamento de Cartagena (2008).




    Con todo, queda mucho camino por recorrer todavía si nos comparamos con la intensa producción naval extraordinariamente desarrollada en otros lares. Así, la tradición anglosajona de novelas navales, muchas de ellas centradas en torno a las guerras napoleónicas, es hoy, como se sabe, una de las más visibles glorias británicas. De hecho, los anglosajones se han aplicado con esmero en la tarea de crear un verdadero género dentro del género histórico. Nada extraño por otra parte, ya que la narrativa histórica es per se una verdadera fagocitadora de géneros, en ella cabe lo negro, cabe la aventura, cabe la novela de personaje, la de protagonismo colectivo, la de capa y espada, y todo lo que se le quiera poner detrás, pues, afortunadamente, en una novela histórica cabe casi todo. Así, desde la obra pionera de Frederick Marryat (1792-1848) autor de narraciones tan sugerentes como El buque fantasma, De grumete a almirante o El perro diabólico, podríamos recordar aquí al más conocido de sus sucesores: C. S. Forester (1899-1966), creador del inmortal capitán Hornblower, también llevado al cine, ¿quién no recuerda a aquel hidalgo de los mares encarnado por Gregory Peck? Tras él, cabe citar la obra de Dudley Pope (1925-1997), reputado historiador naval además de novelista, productor de series de novelas de amplia repercusión como las aventuras de Ramage. Sin embargo, pocos pueden presumir del éxito que obtuvo el recientemente fallecido Patrick O’Brian. Su primera obra, Master and commander, se publica en 1970, recibiendo ya entonces el aplauso de la crítica. Sin embargo las ventas de su prolífica creación literaria no se dispararán hasta 1990, fecha en la que las aventuras de Aubrey y el inefable Maturín se empiezan a reimprimir en Gran Bretaña hasta situarse en las doscientas mil copias anuales sólo en Inglaterra. Se calcula que actualmente existen más de seis millones de libros de esta serie impresos en dieciocho idiomas. Un éxito clamoroso que viene a corroborar que cuando se conjugan acertadamente aventura y rigor, la novela histórica cobra toda su razón de ser. De hecho, el director Peter Weir afirmaba en el libro conmemorativo de la película Master and Commander: «Adaptar los libros fue un enorme reto porque tenías que saber cómo eran las telas, los tejidos, hasta los mismos clavos de la proa de un barco para reflejar con total exactitud la atmósfera de aquellos turbulentos tiempos».




    Con esto siempre he estado de acuerdo, nada carga más la narración histórica que la fantasía injustificada, plagada de errores causados por la falta de documentación, cuando no de tipos grotescos con nombres extraños y anatomías imposibles. Sobre esto, siempre me gusta citar el párrafo de la nota del autor que presentó nuestro Patrick O’Brian, en el frontis de su novela La costa más lejana del mundo, que figura al inicio de este prólogo. Desde luego viene al pelo porque allí avisaba con claridad meridiana que su propuesta literaria narraba una historia imaginaria, pero en ningún caso pretendía presentar un asunto estrafalariamente fantástico. Confieso que no he encontrado en ninguna parte una más clara propuesta de intenciones. El camino del rigor unido al entretenimiento siempre resultará atractivo a los amantes de la historia y la literatura, tal vez por ahí deberemos progresar hacia la divulgación de nuestra extraordinaria historia naval.




    Hoy, un hombre ya bragado en la batalla de la escritura, nos apunta un paso más en su carrera, contándonos con extraordinaria sensibilidad las muchas singladuras de un navío mítico, el crucero de primera clase Reina Mercedes, que comenzó siendo español y terminó estadounidense, arrumado como buque-prisión-mansión del comandante en los muelles de Annapolis, por efecto de aquella romántica y calamitosa guerra cubana de 1898. La tarea de divulgación histórica no es fácil, si se acumulan cientos, miles, de datos eruditos, el lector no lo soportará; si por el contrario se narra alegremente y sin fundamento, nadie tomará en serio al autor. El secreto del éxito es equilibrio difícil, como reza el adagio del juego de las siete y media: «malo si te quedas, pero ¡ay si te pasas!, si te pasas es peor». Pues bien, comprobará el lector hasta qué punto Yuste alcanza la ansiada armonía entre lo uno y lo otro, ofreciéndonos una obra redonda, cuidada, plena de documentación y anécdotas y tan cierta, entretenida y vivida como una novela. Siendo así, auguro al autor una fecunda vida de escritor, que la disfrute y nosotros que la veamos con salud.




    Juan Granados




    Escritor e historiador


  




  

    


  




  

    
Presentación de este trabajo






    Se extinguían los rescoldos de la Tercera Guerra Carlista y la de los Diez Años. La Restauración monárquica ya era una realidad palpable. Alfonso XII el Pacificador quería ser un rey constitucional y liberal para su pueblo. Sin embargo, las carencias políticas eran más que notorias y alarmantes en materia social y colonial. Los postulados de igualdad sólo comenzaron a aplicarse a duras penas ya entrada la década de 1890, y, bajo la premisa de que la libertad abocaba al individuo a una especie de desigualdad natural. El Estado, lejos de trabajar para que la sociedad prosperase con los mejores medios a su alcance y, especialmente, para las clases más desfavorecidas, se valía únicamente, al parecer, de la beneficencia, algo que hoy en día no se ha dejado atrás del todo.




    Los problemas sociales y económicos eran más notorios que nunca en el ultramar español. La tardía abolición de la esclavitud y una ilógica postura al considerar dichos territorios como parte del Reino de España, como peones en aras del principio de indisolubilidad nacional, sin reconocimiento de una identidad propia, no ayudaba lo más mínimo. No se quería dotar de legislación y de una identidad legal a las colonias en relación a la Península. Cuando los políticos se dieron cuenta de todo esto, no pudieron llegar a tiempo para accionar los mecanismos necesarios para que el Reformismo preconizado por la Corona en su momento diera sus frutos en ultramar. La fractura en el seno de nuestra nación era irreparable y los movimientos separatistas, sin olvidar los problemas nacionalistas internos, se sirvieron de un caldo de cultivo más rico aún si cabe.




    La política colonial no llega a ser inexistente, como podría aventurar algún que otro entendido, sino que, más bien, fue una auténtica catástrofe, consecuencia lógica de la niebla que cubría los ojos de aquellos que gobernaron los designios de nuestro país.




    Durante los primeros años de la Restauración, con unas arcas exhaustas, las necesidades de defensa del territorio metropolitano y de ultramar continuaban siendo acuciantes tras repetidos conflictos, con el palpable problema cubano, la necesidad de un mayor control en las posesiones de Filipinas y las eternas tensiones en el norte de África.




    Con el conocimiento de todas estas circunstancias se procedió a la aprobación y creación de la clase María Cristina, que contaría con tres unidades plagadas de contradicciones técnicas y que nacieron retrasadas, algo por lo que no se mordió la lengua Joaquín Bustamante, el cual dudaba seriamente de que pudiera denominarlos como buques de guerra.




    Uno de esos tres cruceros de primera clase sería bautizado Reina Mercedes, y es sobre la vida, peripecias y desventuras de este precioso navío sobre lo que versa el libro que tiene entre las manos. Trataremos de llevarle, con mano firme, desde los años de la década de 1880, desde la aprobación del proyecto y su tardía entrada en servicio, hasta aquel día 6 de noviembre de 1957 en el que la Marina de Guerra de los Estados Unidos realiza la ceremonia de arriado de bandera, detallando su último servicio para España y su recuperación por parte del ingeniero y oficial Hobson.




    Hemos querido que este tratado sea lo más completo posible, salpimentándolo con datos y referencias fruto de una ardua labor de investigación que, en no pocas ocasiones, ha tenido que enfrentarse a la escasez de información sobre algunos aspectos. Pero este es nuestro sentido homenaje al crucero llamado como una reina amada por su pueblo.




    Únase a nosotros en este viaje hacia nuestro pasado.




    


  




  

    
Características técnicas del Reina Mercedes para la Marina de Guerra española






     




    Crucero de primera clase. Proyecto dirigido por Tomás de Tallerie, brigadier ingeniero.




    Numeral nacional: 15




    Identificación internacional: GRTH




    Tripulación: 380 hombres. Capitán de navío, alrededor de 15 oficiales, 8 guardiasmarinas y suboficiales, marinería e infantes de Marina.




    Eslora: 84,80 m




    Manga: 13,20 m




    Puntal: 7,83 m




    Calado: 5 m




    Desplazamiento: 3.090 t




    Casco: con doble casco desde la línea de flotación hasta abajo y callejones de combate.




    Planta propulsora: 4.800 caballos, construida por Penn e Hijos, de Greenwich, de 10 calderas cilíndricas de llama de retorno, de 3,7 m de diámetro generadoras de vapor, que trabajarían a un régimen de 70 libras por pulgada cuadrada o 4,9 kg/cm2, moviendo una única hélice. Estas serían construidas en acero Siemens-Martín. Máquina Compound tipo Penn de tronco, con 3 cilindros, 1 de alta y 2 de baja.




    Carbón: 400 t




    Radio de acción de 4.714 millas




    Velocidad: 16,7 nudos




    Aparejo: Bricbarca de 3 palos




    Superficie bélica de 1.725 m2




    Armamento:




    

      	
• 6 cañones González Hontoria de 16 cm, modelo 83, en los reductos




      	
• 3 ametralladoras de tiro rápido Hotchkiss de 57 mm en la toldilla y otras 4 del mismo sistema en el puente




      	
• 5 tubos lanzatorpedos Schwartzkopf: 2 a proa, 1 a popa, y los otros 2 en las aletas




      	
• Para las embarcaciones menores:


    




    -Para los botes de 11,5 m: 2 cañones de tiro rápido sistema Nordenfelt de 42 mm




    -Para los botes de 9,5 m: 2 cañones revólveres sistema Hotchkiss de 37 mm




    -Para los botes de desembarco de 8,5 m: 2 cañones sistema González Hontoria, de 7 cm




    -Para los botes de vapor: 2 ametralladoras sistema Nordenfelt de 11 mm (estas últimas disparan cartuchos del fusil Remington reglamentario del Ejército español y la Armada).




    Cuenta con 2 proyectores de 60 cm ordinarios y a distancia, del sistema Breguet.


  




  

    
Cronología del crucero Reina Mercedes






    
Como crucero de primera clase para la Armada española:






    




    1880




    Se declara la necesidad de potenciar el Ejército y la Armada con destino a las posesiones de ultramar.




    14 de octubre de 1880




    Autorización para la construcción del crucero Reina Cristina.




    12 de agosto de 1881




    Colocación de las quillas de los cruceros Alfonso XII y Reina Cristina.




    2 de julio de 1881




    Se le coloca la quilla al Reina Mercedes en Cartagena.




    2 de mayo de 1886




    Botadura del crucero Reina Cristina.




    21 de agosto de 1887




    Botadura del crucero Alfonso XII.




    12 de septiembre de 1887




    Botadura del crucero Reina Mercedes.




    Principios de 1888




    Llegada de la bandera de combate del Reina Mercedes a Cartagena.




    Junio-julio de 1891




    Activación del armamento del crucero Reina Mercedes.




    10 de febrero de 1893




    El crucero acorazado Vizcaya figurará armado y formará parte de la escuadra de instrucción, junto con los cruceros Pelayo, Infanta María Teresa, Reina Regente, Alfonso XII, Reina Mercedes y Conde de Venadito.




    Agosto de 1893




    Incorporación del crucero Reina Mercedes a la escuadra de instrucción.




    30 de septiembre de 1893




    Se le da de alta en la Lista Oficial de Buques de la Armada (LOBA) al crucero Reina Mercedes.




    Octubre-noviembre de 1893




    Primera misión de guerra del crucero Reina Mercedes que traerá desde Alemania 10.000 máuseres y cartuchería.




    20 de noviembre de 1893




    Llegan al fin los máuseres a la plaza de Melilla.




    Enero de 1895




    Traslado de la embajada del imperio de Marruecos a la Península.




    Febrero de 1895




    Desaparición del crucero Reina Regente y rumbo al apostadero de La Habana.




    1897




    Incidente del Valencia.




    11 de abril de 1898




    El Reina Mercedes fondea acorado entre cayo Smith y la Socapa, blindada con cadenas su amura de estribor.




    3 de junio de 1898




    Acción del carbonero Merrimac.




    6 de junio de 1898




    Ataque sobre el crucero Reina Mercedes que cuesta la vida del capitán de fragata Acosta. Los tabloides americanos llegarán a asegurar sin fundamento que el crucero fue echado a pique.




    4 de julio de 1898




    El crucero es echado a pique no muy lejos de los restos del Merrimac por Venancio Nárdiz, alférez de navío y comandante de la Socapa.




    Agosto de 1898




    Repatriado el alférez de navío Nárdiz a bordo del crucero Isla de Luzón, junto a su compañero Manuel Bruquetas.




    23 de agosto de 1898




    Fondea en La Coruña el vapor Alicante, con más tropas repatriadas. Entre aquellos hombres tenemos al alférez de navío Pina de la dotación del crucero Reina Mercedes.




    Septiembre de 1898




    Noticia de que el comandante del crucero Reina Mercedes, el capitán de navío Rafael Micón y Louplá, se encuentra en Bilbao.




    Noviembre de 1898




    El crucero gemelo, el Reina Cristina, tras ser reflotado por los americanos, y en viaje a las costas de China, sufre una explosión en las calderas y se pierde. Iba a ser otro trofeo.




    13 de diciembre de 1898




    Baja definitiva en la LOBA del crucero Reina Mercedes.




    




    
Como USS Reina Mercedes:






    4-5 de julio de 1898




    A medianoche el crucero Reina Mercedes es descubierto por el USS Massachusetts que, junto al USS Texas, abren fuego sobre él y lo hunden.




    17 de julio de 1898




    Capitulación oficial de Santiago de Cuba, momento en el que se capturan los restos del crucero Reina Mercedes.




    2 de enero de 1899




    Comienzan realmente las labores de reflote.




    1 de marzo de 1899




    Es reflotado.




    25 de agosto de 1900




    Arribada a Portsmouth Naval Shipyard (Kittery, Maine).




    Mayo de 1905




    Remolcado a Newport, donde se lo amarra junto al portaaviones USS Constellation.




    1908




    Visita del crucero Reina Mercedes a Boston y Nueva York.




    1912




    Remolcado a Norfolk. Se convierte en station ship en Annapolis.




    1916




    Abandona Annapolis para reparaciones de mantenimiento.




    17 de julio de 1920




    Se le designa como buque inclasificado IX-25.




    Octubre de 1920




    Visita del crucero Alfonso XIII.




    1927




    Abandona Annapolis para reparaciones de mantenimiento.




    1932




    Abandona Annapolis para reparaciones de mantenimiento.




    1939




    Abandona Annapolis para reparaciones de mantenimiento.




    Hasta 1940




    Prisión para guardiamarinas (dos meses de castigo).




    Después de 1940




    Se convierte en dependencias y aposentos para reclutas de la Academia Naval y para el comandante de la estación naval (y su familia). Se convierte en el único buque de los EE. UU. en el que está permitido vivir.




    1951




    Abandona Annapolis para reparaciones de mantenimiento.




    15 de octubre de 1954




    El huracán Hazel toca tierra en los Estados Unidos.




    6 de noviembre de 1957




    Es dado de baja el crucero Reina Mercedes en una ceremonia, tras ser adquirido por la Boston Metals Co. de Baltimore, para su desguace.
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Los años bajo pabellón español






    




    


  




  

    
Introducción






    
María de las Mercedes de Orleáns y Borbón, la bella y gentil reina de las baladas infantiles






    




    La «dulcísima esposa» del rey Alfonso XII, reina madrileña, querida por el pueblo y primer y apasionado amor de un monarca que representa la Restauración monárquica.




    María de las Mercedes vino al mundo para protagonizar una vida a caballo entre el cuento de hadas y una desgracia impía, un día como el 24 de junio de 1860, en el Palacio Real de Madrid, siendo la quinta hija del duque de Montpensier, hijo del rey de Francia, y de una infanta de España, Luisa Fernanda de Borbón y Borbón, única hermana de Isabel II.




    Recibió las aguas bautismales al día siguiente de su nacimiento, en la capilla del palacio y, a los pocos días, fue presentada ante la patrona de la Corte, Nuestra Señora de Atocha. Será su primera salida de la real residencia, pero no vivirá su infancia allí, ya que se trasladará a Sevilla, y durante el exilio que impuso la proclamación de la Primera República, vivirá en Lisboa y en París, donde nacerá el amor que desbordó la imaginación de varias generaciones de españoles por su primo Alfonso.




    Con la Restauración, los duques de Montpensier regresan al palacio de San Telmo de Sevilla a pesar de las objeciones de Isabel II. El padre de Mercedes no era muy querido por su irritante gusto por conspirar contra la monarca derrocada.




    Mercedes está enamorada y su amor es correspondido. A pesar de las fricciones y la completa oposición de su madre, Alfonso consigue los permisos necesarios para contraer matrimonio con su querida María de las Mercedes. El 23 de enero de 1878, entre el apoyo y simpatías del pueblo de Madrid, ambos salen como marido y mujer de la Real Basílica de Atocha.




    





    [image: 01.1.tif]




    

      Retrato de S. M. María de las Mercedes de Orleans y Borbón. Fuente: http://dinastias.forogratis.es/antepasados-de-los-borbones-ii-t2361-24.html.


    




    Sin embargo, este cuento tiene un triste y trágico final. La joven reina, a la tierna edad de dieciocho años, es llamada a la presencia del Señor el 26 de junio de 1878, destrozando el corazón de Alfonso XII y el de la nación entera. Muerte que fue el epitafio de una corta vida marcada por la enfermedad y el dolor.




    Al fallecer sin descendencia, María de las Mercedes no podía descansar en el Panteón Real de El Escorial, por lo que sus restos fueron depositados en una capilla de este mismo templo. La catedral de la Virgen de la Almudena, por decisión real, acogería su eterno descanso, hecho que se produjo el 8 de noviembre de 2000, tras la consagración del templo por el papa Juan Pablo II.




    Alfonso nunca olvidó a su reina. Su primera hija recibió el nombre de María de las Mercedes, pero no pudo verla crecer, como tampoco ver cumplir su misión al crucero que centra estas páginas, ya que falleció el 25 de noviembre de 1885, acrecentando su leyenda de rey «muerto de amor».
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De un alumbramiento demasiado largo






    […] de escasa o ninguna prenda,




    que sólo amarguras y sinsabores dieron a España,




    nacieron ya totalmente desfasados de época debido a su larguísima permanencia en las gradas,




    aparte de otros defectos técnicos y de propio concepto.




    




    La construcción naval militar española




    Manuel Ramírez Gabarrús




    Pequeñas tazas de humeante café recién hecho reposaban en mesas de hierro forjado. Un mar de periódicos manoseados de la última edición o ya desfasados por el mero hecho del paso del mediodía. Arrugados papeles que se veían desbordados por olas de información recogida en mentideros, comisarías y a pie de Parlamento. Escasos párrafos perdidos entre las últimas y apretadas columnas. Así es como comenzó a tenerse conocimiento del interés del Gobierno y del Ministerio de Marina por nutrir a la débil y anticuada Armada con tres nuevos cruceros. Se tenían ya los planos del proyecto en estudio, pero ningún reporter conocía su entidad ni su alcance, por lo cual jugaban con una baraja de naipes formada por posibilidades infundadas. Era mediados de 1880.




    Habría quien, al descubrir que el rumor acabaría saltando de las páginas de los periódicos a una realidad ubicada en los astilleros de El Ferrol y Cartagena, se reconfortaría con el calor de la alegría ante tal noticia.
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      Fotografía del brigadier ingeniero Tomás de Tallerie. Fuente: http://vidamaritima.com/2009/08/el-castilla-y-d-tomas-de-tallerie/.


    




    Pero la diosa Fortuna debió de contemplar a esos tres buques con aire despectivo, como si supiera muy bien cuál sería su sino. Quizás una sonrisa cruel se dibujara en sus labios cuando se cruzó con un brigadier de ingenieros, don Tomás de Tallerie, cargado con los planos por los que se había desvelado durante los últimos meses. Él sólo quería, con honestidad, volver a poner su intelecto al servicio de la Marina.




    Serían unos bellos cruceros que verían la luz tras un tedioso y largo parto. Sus rostros serían ya ancianos en el mismo día de su botadura.




    La quilla del crucero de primera clase Reina Mercedes fue colocada un 23 de julio de 1881 en el arsenal del departamento de Cartagena, siendo este el primer barco de hierro cuya construcción se llevaría allí. Sus otros dos gemelos, María Cristina, que sería el prototipo, y Alfonso XII, algo mayor que las demás unidades, se alzaban en la grada de El Ferrol.




    
De problemas económicos y de urgentes necesidades






    El discurso del monarca solicitaba, defendía y abogaba por la reforma en el Ejército, la pacificación de la isla de Cuba para la prosperidad de la nación, el éxito satisfactorio de las conferencias sobre Marruecos que dieron repercusión mundial a España, la adquisición de buques y material para hacer respetable el pabellón en los mares del archipiélago de Filipinas; reformas en la legislación judicial que se irían gestando con la aprobación de textos, algunos aún vigentes a día de hoy, así como el desarrollo de los intereses materiales del Reino.




    No era tarea fácil la encomienda. Se iba cumpliendo con los escasos medios de los que se disponía. Por desgracia, los Gobiernos no llevaron a cabo una política adecuada a los intereses de la nación por una clara falta de visión en el ámbito social y de ultramar.




    La Marina de Guerra española era más bien testimonial, dependiendo en demasía de los astilleros ubicados en países extranjeros, sobre todo en Inglaterra. En 1881, en la fecha en que se le puso la quilla al crucero Reina Mercedes, se llevaba a cabo en aquellas islas la construcción de varios buques y máquinas, además de machinas, para los arsenales de Cartagena, El Ferrol y La Habana, con contratos que pendían de un hilo muy fino y frágil.




    Por si fuera poco, la situación por la que pasaba el Tesoro no era la más halagüeña para la potenciación de la Armada. Por el momento no se cubrían las necesidades en cuanto a construcciones navales para un país de vertiente oceánica. A pesar de las reformas y modernización de los arsenales, no faltaba quien solicitase el aumento del poder de la flota mediante buques financiados mediante suscripción nacional.




    Se continuaba hablando de la urgencia de dotar con más navíos la escuadra de Filipinas. En concreto, con dos cruceros, un aviso y cuatro cañoneros, cuya contratación aún no se había dispuesto, siendo voluntad del entonces ministro de Marina, Francisco de Paula Pavía, que su construcción se realizara íntegramente en territorio peninsular para así atajar, en gran parte, el desangrado demográfico que sufría el país con la emigración a las repúblicas nacidas de la ya casi inexistente España americana. Se pretendía destinar el trabajo a los arsenales, talleres y maestranzas nacionales para el fomento del comercio, la industria y el trabajo.




    Voluntad del ministro también fue la construcción de la clase Reina Cristina, dictando para ello la Real Orden de 17 de febrero de 1881, que aporta un nuevo enfoque e interés al fomento de la Marina de Guerra española, dotándola con materiales y mano de obra nacional y de base metálica. Además, se exigía una urgente respuesta a la desbordante y amenazante carrera naval que llevaban a cabo las potentes naciones europeas y los Estados Unidos de América. La Armada se encontraba bastante maltrecha y desfasada, y bajo ninguna circunstancia había que permitir que se fuera quedando atrás en un mundo en el que la industrialización era feroz, y en el que los nuevos inventos y métodos se daban a conocer casi a diario. Nuestros buques, por aquel entonces, no eran demasiado viejos, sólo que se ajustaban a un modo de ver la guerra naval propio de la década de 1860. Se contaba con «ancianos venerables por su gloriosa vida» como eran las fragatas Numancia, Zaragoza, Vitoria y Sagunto.




    
Cartagena






    La elección del arsenal de Cartagena para la construcción del crucero Reina Mercedes no fue mero azar o casualidad. Su concesión, siendo el primer buque de hierro construido en aquel departamento, era todo un hito para la ciudad, aunque el acto en el que se le colocó la quilla obtuvo una escasa repercusión en los medios y una pobre presencia de autoridades públicas. Huelga mentar que esto último causó cierto malestar entre los cartageneros.




    Durante el reinado de Isabel II se dio un momento clave en la historia de España, en el que se aupó de nuevo hasta el primer nivel mundial como potencia. También fueron tiempos de prosperidad económica que se vería afectada por el punto de inflexión que algunos identifican con la guerra del Pacífico y los conflictos bélicos internos. Durante aquellos años el arsenal de Cartagena, así como la comarca entera, fue objeto de grandes inversiones de capital público, a lo que había que sumar la explotación de yacimientos mineros en la sierra. El 4 de febrero de 1857, la ciudad dejaría atrás su posición de comandancia y pasaría a ser capitanía general, lo que la dotaba de una mayor relevancia.




    Mientras las instalaciones del arsenal se modernizaban con un esperado y merecido lavado de cara, se le concede la construcción de una gran cantidad de navíos. Sin embargo, la industria y la tecnología extranjeras cabalgaban a un ritmo superior al que se podía habituar la construcción naval nacional. En astilleros, arsenales y maestranzas reinaban las irregularidades administrativas y la sombra de la quiebra. Enseguida quedaron en el olvido los mástiles, más por nostalgia que por otros motivos, y pronto se impusieron en su totalidad las máquinas, razón por la cual, y enlazando con las circunstancias ya mencionadas, hubo que acudir a astilleros extranjeros.




    Entre 1865 y 1881 Cartagena sólo se dedicó a la construcción menor y se quiso dar solución a esta desagradable situación con la construcción de cruceros de destino colonial como el Reina Mercedes, pero también con el Castilla, Lezo, Don Juan de Austria, Conde de Venadito y Lepanto. Conviene anticipar que todos estos buques no alcanzaron los resultados esperados.




    
Reformas y retrasos en el crucero






    El crucero Reina Mercedes sufrió los mismos problemas que sus gemelos: una serie de retrasos calculados y otros inesperados que provocaron una ralentización exasperante en su construcción, aunque en algún que otro sitio se pudiera leer que se avanzaba mucho. La falta de materiales y de decisión sobre su armamento capitalizaron las razones para esta demora generalizada.




    En septiembre de 1882, el ministro de Marina recibe una autorización para adquirir, sin formalidades de subasta, los materiales de hierro necesarios para la construcción del crucero en Cartagena; pero no es hasta verano de 1884 cuando se comienza a hablar de la compra de madera; y, en enero de 1885, es cuando apreciamos claramente los problemas que sufrían nuestros talleres a la hora de ponerse al día con los avances técnicos, debiendo llenar el vacío acudiendo al extranjero, en especial a Inglaterra, donde contrataban la fabricación de máquinas.




    Por si esto fuera poco, el Reina Mercedes fue objeto de una serie de reformas que hicieron que, aunque se mantuvieran los gálibos del prototipo Reina Cristina, sus dimensiones serían inferiores. En dichas modificaciones participó don José María Castellote, por entonces ingeniero segundo de la Marina de Guerra española, quien demostraría sus amplios conocimientos en construcción naval. Este ilustrado marino, en años posteriores, participaría en la adquisición de los destructores Terror y Furor, además del Nautilus1 (el «último comandante» del Reina Mercedes2 formaría parte del rol de este barco en su primer viaje alrededor del mundo) y llegó a encargarse personalmente de los proyectos de los acorazados clase Princesa de Asturias, entre otros muchos cometidos al servicio de la nación.




    
Insostenibilidad






    Sin haber llegado todavía la fecha de la botadura del Reina Mercedes, la situación de nuestra Marina se hace ya insostenible. Se dice que los cruceros de la clase Reina Cristina, junto al Velasco, son los únicos buques de la Armada nacional que se pueden incluir en sus listas con algo de dignidad y esto se comenta a principios de 1886, poco menos de cuatro meses antes de que el Reina Cristina acariciara las aguas por primera vez el 2 de mayo.




    A las pocas jornadas de celebrarse tan fastuoso evento, el general José María Beránger y Ruiz de Apodaca, ministro de Marina, resuelve rebajar el presupuesto de Marina a la cifra que alcanzaba en esos momentos del año, es decir, 44 millones de pesetas que se destinarían de la siguiente manera: 6 millones para el plazo del Pelayo; 4 millones para el crucero Reina Regente; 2 para el Isla de Luzón; y otros 2 para el Destructor; con lo que quedaban 6 para los buques como el Reina Isabel o el Reina Mercedes, entre otros muchos.




    En estos momentos, el mayor problema en la construcción del Reina Mercedes era la falta del codaste que, en un principio, se creyó que podría forjarse en El Ferrol, pero se tuvo que volver a requerir los servicios de los magníficos talleres británicos. Bien parecía que era el último escollo para finalizar esta fase, y se esperaba que en el mes de octubre pudiera estar en disposición de ser recibido por el mar.




    Estas esperanzas eran bastante descabelladas debido a la dramática situación que se cebaba con los cruceros de esta clase, que tardaron tanto en ser armados y entregados que, para cuando se terminaron, ya no se les podía calificar de buques de guerra por su obsolescencia.




    
Algún día asistiremos a su botadura






    A finales de 1886 parecía verse el final del túnel. La duquesa de Montpensier se ofrece a bordar la bandera de combate del crucero como tributo a la memoria de su malograda hija, haciendo llegar su deseo al capitán de fragata Ramón Auñón y Villalón3, jefe de una de las direcciones del Ministerio de Marina. Este se responsabilizaría de la comisión para la fabricación de la insignia, que debía ser de seda y encargada expresamente a las fábricas nacionales. Para realizar tan delicado trabajo, la famosa casa Hijos de V. Marín se presentó ante el marino y se ofreció a confeccionarla de una sola pieza, a pesar de que tendría unas dimensiones de siete metros de ancho y diez de largo. Proponen una labor única que no se encontrará en ningún otro lugar, mucho menos en el extranjero. Se confecciona en los talleres catalanes, manteniendo su proporción y su factura originales, de acuerdo con los deseos de la duquesa.




    El 12 de enero de 1887 se aprueba la Ley de Construcción de la Escuadra en la que, por fin, parece que se aprecia la voluntad y firme determinación de crear una fuerza naval respetable para España; pero nos topamos con una bicefalia dentro de la Marina y con un incumplimiento enfermizo por parte de los Gobiernos de turno. Bien podría creerse que triunfó la corriente defensora de la Jeune École, la cual preconizaba la creación de una flota compuesta por cruceros que lucharan contra las vías comerciales y de torpederos para la defensa litoral; pero aún se mantenía otra vía que exigía la construcción de una fuerza de acorazados para combates en línea. De todos modos, la aplicación práctica de una «tercera vía fantasma» en nuestro país, sobre el «campo de batalla» marítimo, fue muy desafortunada tal y como se demostró en la guerra que prácticamente aniquiló las escuadras del Pacífico y de las Antillas.




    Se construyeron siete grandes cruceros que consumieron la mayor parte del presupuesto, algunos de los cuales no estuvieron listos para la masacre de 1898, siendo el mejor, a pesar de carecer de armamento principal, el Cristóbal Colón, buque sobre el que centrarían sus miradas los americanos para reflotarlo y darlo de alta en su Marina.




    A pesar de la buena voluntad para potenciar la construcción nacional, se notaba demasiado que las mejores unidades eran las adquiridas en el extranjero.




    La publicación periódica La Época, del 14 de enero, tras el acontecimiento de la aprobación de una ley que trataría de dar independencia, honor y mayor grandeza a la patria, señalaría que:




    Después de tantos años invertidos en conservar una llamada escuadra o conjunto de fuerzas navales, que para nada o para muy poco servía ante el aumento e incontrastable fuerza de las escuadras de otras naciones, se presenta la halagüeña perspectiva de una fuerza real, y no imaginaria, que se va a crear, merced a los esfuerzos de todos, y que es de suponer responda a los sacrificios que para crearla se imponen a la nación.




    El Correo Militar, del 14 de enero, nos ofrece una labor de síntesis de la ley recién aprobada que bien merece una lectura. Así, sabemos que la escuadra que había de construirse constaría de:




    […] 11 cruceros de acero con velocidad de 21 millas con tiro forzado y 19 con tiro natural; 6 cruceros torpederos de segunda clase con artillería de 16 a 18 centímetros al centro y velocidad natural de 21 millas y 23 con tiro forzado; 4 cruceros torpederos de segunda clase con artillería de 14 a 16 y velocidad máxima de 18 a 21 millas; 96 torpederos de primera clase, de 1.500 o más millas de radio de acción y 24 o más de velocidad máxima; 42 torpederos de segunda clase, de 60 a 70 toneladas y un transporte de 3.000 toneladas preparado con arsenal flotante. Estos buques son para servicios de guerra.




    Para servicios especiales se debían construir 12 cañoneros torpederos de acero con velocidad de 16 a 18 millas; 16 cañoneros de acero de 200 a 250 toneladas y velocidad de 14 a 16 millas, y 20 lanchas de vapor de acero, sistema salvavidas, de 30 a 35 toneladas y 12 a 14 millas de marcha, máquinas de triple expansión, tres compartimentos estancos.




    El total del costo de estos y de los anteriores buques asciende a 189.900.000 pesetas.




    Los buques que se hallan en construcción al momento de aprobación son: acorazado Pelayo, crucero Reina Regente, cruceros-torpederos Cuba y Luzón, ídem Destructor, cuatro torpederos de primera clase: Alfonso XII, Reina Cristina4, Reina Mercedes, Conde de Venadito, Infanta Isabel, Don Juan de Austria, Isabel II, Colón y Ulloa.




    La cantidad que se necesita para terminarlos asciende a 22.600.000 pesetas.




    Para fomento de los arsenales y adquisición de defensas submarinas, se consignan 12.500.000 pesetas.




    En resumen: la escuadra de primera clase se compondrá de un acorazado, 12 cruceros de primera clase, 13 de segunda, 100 torpederos de primera clase, 50 de segunda, un transporte arsenal, 32 cañoneros torpederos y 20 lanchas de vapor.




    La escuadra de segunda clase existente, se compone de 2 acorazados (el Victoria y el Numancia); 6 cruceros de primera clase, que son: Aragón, Navarra, Castilla, Alfonso XII, Reina Cristina y Reina Mercedes; 16 buques de segunda y tercera clase, y 37 buques menores.




    
¡Por fin! El Reina Mercedes es echado a la mar






    Para el 21 de agosto de 1887, el crucero Alfonso XII y el cañonero de 2.ª clase Mac-Mahón son lanzados al mar. Ya poco quedaba para que se viviera el gran día del Reina Mercedes. ¡Por fin se lo podría ver sobre las aguas! Pero ya llegaba tarde a la carrera. Su armamento, su protección, sus sistemas y su diseño estaban harto obsoletos.




    El día 12 de septiembre de 1887, en el arsenal de Cartagena, el Reina Mercedes recibe las aguas, bendecido bajo la advocación de santa Teresa de Jesús. Para los corresponsales de la publicación La Época, este nuevo crucero «viene a reforzar nuestra naciente Marina de Guerra, será uno de los que figurarán en primera línea por sus condiciones, tanto militares como marineras, y al mismo tiempo honrará a los jefes que lo han dirigido y la inteligente maestranza que ha tomado parte en la construcción, por la perfección y solidez con que han sido ejecutadas todas las obras».




    El solemne acto fue presidido por el capitán general, jefes y oficiales del departamento, el gobernador civil de la provincia, autoridades civiles y militares de la plaza, además de representantes de la prensa y un gran número de curiosos. Como se puede apreciar, no se repite la falta de interés que mereció la puesta de quilla del primer buque de hierro de la historia del arsenal de Cartagena.
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      Grabado del crucero de primera clase Reina Mercedes realizado por el artista Aserta, publicado en Ilustración Ibérica de 24 de noviembre de 1888.


    




    Muchos paisanos se apretaban en torno al varadero de Santa Rosalía, mientras el Sexto Tercio de la Infantería de Marina, al mando el teniente coronel Franco, con bandera y música, hacía los honores de ordenanza.




    Hacia las tres y media de la tarde, el vicealmirante Valcárcel dio un «¡Viva el Rey!», que fue respondido por cientos y cientos de personas, momento en el que la banda del Sexto Tercio de la Infantería de Marina comienza a entonar el himno nacional y el buque a deslizarse hacia el mar.




    La operación de botadura concluyó a la perfección gracias a la dirección del ingeniero Baldasano, el inventor, y de sus asistentes Estrada, Erro y otros que no llega el representante de la prensa a identificar.




    Este año de 1887 termina con el crucero Reina Mercedes armándose, según las noticias que recoge La Ilustración, aunque las obras continúan, así como los problemas para terminar definitivamente la construcción. Aunque ya había sido botado, sufre de deficiencias y retrasos como el resto de los buques de su clase y los demás de guerra que abarrotaban los astilleros españoles.
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En acción






    
Cruceros Reina Cristina y Alfonso XII






    Estos dos cruceros también fueron muestra de un proyecto retrasado e inadecuado para la Marina española. El prototipo Reina Cristina tuvo puesta su quilla el 2 de mayo de 1881 y fue botado el 2 de mayo de 1886. Poco más de un año después, el Alfonso XII seguiría el mismo camino.




    A estos dos cruceros no se los veía muy capaces de salir airosos en un encuentro contra un adversario de mediana potencia de fuego y, por aquel entonces, se los consideraba más apropiados como transporte, aunque su participación bélica fue notoria en las agresiones de 1893 contra Melilla. En cuanto al Alfonso XII y al gemelo sobre el que se centra este trabajo llegaron a compartir mucho más.




    En 1891, el crucero Reina Cristina se hace a la mar, con rumbo al Pacífico, donde su área sería el archipiélago de Filipinas. Fue el buque capitán de una escuadra formada por el Castilla, Isla de Luzón, Isla de Cuba, Velasco, Ulloa, Don Juan de Austria, Marqués del Duero y pequeños cañoneros. Siete años después conformarían la diana perfecta para Dewey y sus muchachos, sobre todo el crucero insignia (cuyo capitán de navío era Luis Cadarso y Rey) que, al contrario que los demás de la flota, aún conservaba su obra muerta pintada de blanco, a excepción de sus reductos. Era bien fácil centrar la mira sobre él y acertar. Y así fue, pues se cebaron y al final quedó convertido en un triste espectáculo del que apenas quedaban la proa y las chimeneas.




    Hay que destacar que con anterioridad a tan infausto día, este crucero intervino en la crisis de las Carolinas con Alemania y encalló en Ilo-Ilo el 5 de enero de 1895.




    Con el ánimo de emular a la Marina japonesa, Estados Unidos dirigió sus esfuerzos a tratar de recuperar el mayor número posible de buques enemigos que se habían hundido o habían quedado seriamente dañados en las batallas de Cavite y Santiago. El crucero Reina Cristina sería uno de ellos y el ingeniero Hobson, personaje al que dedicaremos no pocas páginas en la presente obra, lo hizo reflotar con éxito, aunque el trofeo nunca sería admirado.




    Al parecer se consiguieron arreglar completamente sus máquinas y fue dotado de la suficiente tripulación para hacerlo llegar a San Francisco por expreso deseo de Dewey: «Mi triunfo se completará el día que mis conciudadanos vean este trofeo de la guerra». Pero cuando llevaba cinco días de navegación, los problemas y averías empezaron a acumularse e impidieron la marcha adecuada del buque, por lo que se debió tomar la decisión de alcanzar la costa china para remolcarlo después hasta Hong Kong.




    A pocas horas de la costa, la máquina reventó y el Reina Cristina sufrió una explosión interna que lo condenó para siempre. El agua entró a raudales y el crucero desapareció bajo la superficie a una velocidad asombrosa.




    Por su parte, el Alfonso XII fue destinado a La Habana donde fue testigo de variopintos hechos. Acabó como pontón-depósito debido a serios problemas en sus calderas, verían saltar saltar por los aires al Maine y sería el primero en socorrer a los supervivientes. No estaba a más de medio cable del crucero americano.




    Una vez finalizada la guerra, al Alfonso XII, solo y sin sus hermanos, no le esperaba otra cosa que la baja que se hizo efectiva en 1900.




    
Tensión ante Melilla






    El alistamiento urgente de nuevos buques se hace necesario ante un clima de beligerancia con un vecino: el Imperio de Marruecos. Las constantes tensiones provocadas por bandidos y montaraces rifeños alertan a los estamentos del Reino sobre la vulnerabilidad de los intereses económicos y territoriales en el norte de África, con lo que se hace primordial la estructuración de una línea de defensa preventiva. Tales desmanes y falta de control se dan tras la muerte del sultán, cuando muchas cabilas quedaron en una situación favorable a la rebeldía.




    Se considera ya una realidad la futura escuadra por parte del ministerio y del Gobierno. Las sesiones del Consejo se enlazan una tras otra. La senda marcada por Beránger queda atrás. Por un lado no se afronta realmente la construcción de grandes acorazados, pero sí la de grandes cruceros. El contralmirante Romero propone un plan que se acaba aprobando y que compondría una escuadra como la siguiente:




    

      	
• Un acorazado, el Pelayo, que está en proceso de construcción.




      	
• Seis buques de combate de cubierta protegida y faja blindada, con desplazamiento de 6.500 a 7.000 toneladas.




      	
• Tres cruceros de 4.800 toneladas: el Reina Regente (en proceso de construcción en Inglaterra), el Alfonso XIII (en proceso de construcción en El Ferrol) y el Lepanto (en proceso de construcción en Cartagena).




      	
• Tres de 3.100 toneladas: el Alfonso XII (también en proceso de construcción en El Ferrol) y el Reina Cristina y el Reina Mercedes (ya botados).




      	
• Nueve de 1.600 toneladas: el Ensenada (en proceso de construcción en Carraca), el Isla de Cuba (en Inglaterra), el Isla de Luzón (también en Inglaterra), el Conde de Venadito, el Infanta Isabel (ya armado), el Don Juan de Austria, el Isabel II, el Cristóbal Colón y el Antonio de Ulloa.




      	
• Veinticinco cazatorpederos del tipo Destructor.





      	
• Treinta torpederos de primera y segunda y transporte arsenal para servicio de estos.




      	
• Una corbeta escuela de guardiamarinas.




      	
• Doce cañoneros torpederos de 300 toneladas, tipo Tallerie.




      	
• Veinte lanchas de vapor y los cañoneros torpederos, tipo Composite, que sean indispensables para las atenciones del archipiélago filipino.
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