
  


  
    
  


  
    Aunque la fragata aparece en el mundo naval bien para la guerra del corso o como simple necesidad de escuadra para la exploración por delante la flota (descubierta), escolta y patrulla, terminará ejerciendo otros muchos roles hasta disputar, con la llegada del vapor (1860) su puesto de preeminencia en las flotas al navío de línea. Tras la Segunda Guerra Mundial, resurgirá de nuevo de forma muy modesta, en labores de escolta a convoyes y ataque antisubmarino, conociendo luego el fulgurante desarrollo que la ha llevado, en nuestros días, a desplazar de su puesto a destructores y cruceros, convirtiéndose en grueso de todas las flotas escoltando portaaviones y buques de asalto anfibio.

Breve historia de las batallas navales de las fragatas es la historia de unos buques que, habiendo nacido humildes, han llegado muy alto a través de su increíble trayectoria. Y, vigentes en la actualidad, aún no sabemos hasta dónde podrán crecer.
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  Prólogo


    Nadie sabe de dónde procede la palabra fragata referida al ámbito naval. Su etimología es un misterio tan grande como el de la construcción de las pirámides de Egipto o el paradero de la tripulación del Mary Celeste. A lo sumo, se llega a decir que procede del italiano fregata, término por el que se conocía a un buque menor que, a modo de galeota y con velas, acompañaba a las galeras, al igual que los pataches y pingues solían escoltar a las naos mancas o galeones. Cabe conjeturar si su procedencia no está en el ámbito zoológico, donde la fragata es ave marina de grandes alas y vuelo ligero; en efecto, se trataba de barcos muy livianos, ágiles y capaces de alcanzar una gran velocidad gracias a su amplio velamen. No llevaban mucho armamento, pero podían escapar de cualquier bajel poderoso que las desafiara; así que la fragata viene al mundo como buque furtivo, pero no en el sentido moderno de esta palabra (“invisible al radar”), sino en el antiguo y auténtico: cuando la cosa se pone fea, pies, para qué os quiero. Una rápida virada de bordo, braceada de escotas, y la fragata en cuestión era vista y no vista, al mando de hábiles y audaces capitanes. De esta forma, la fragata se convierte en un buque apasionante para la mentalidad juvenil y la imaginación: ninguna responsabilidad, sensaciones y diversión a raudales, persecuciones, riesgos y velocidad. El coche deportivo de los mares.


    Con algo más de rigor, podemos definir la fragata por sus rasgos básicos como buque de una sola cubierta con una gran superficie de velamen redondo y muy marinero; aunque, en desventaja, sea débil desde el punto de vista bélico, raso o bajo de borda (es decir, mojado) y muy sensible a bruscos cambios meteorológicos. En otras palabras, más susceptible de naufragar o ser hundido que un navío de línea de alto bordo trufado de cañones y con aparejo contenido para moverse a velocidades por debajo de los diez nudos. Las fragatas de vela superaban con facilidad estos límites, pero no podían obviar la que era y ha sido siempre su principal característica: ser, dentro de las escuadras, unidad secundaria cuyos cometidos principales eran la exploración por delante de la flota, llevar mensajes, patrullar las líneas de navegación, dar golpes de mano en lugares de bajo calado y transportar personajes importantes o mercancías pequeñas pero muy valiosas de forma que el enemigo no pueda hacerse con ellas. Todo ello en la fragata clásica, puesto que este tipo genérico de buque posee, aparte de las antedichas, otra singularidad única. Podemos dividirlas en dos tipos: de vela y de motor. La fragata de vela aparece a mediados del siglo XVII y desaparece a mitad de la centuria decimonónica, doscientos cuarenta años después. Pero, transcurridos setenta años, con la Segunda Guerra Mundial, reaparece como ave fénix, aunque irreconocible. En realidad, lo que sucedió es que, para contrarrestar la amenaza submarina, se desarrolló un buque más grande que la corbeta descendiente del buque pesquero, pero menor que el destructor cargado de cañones de tiro rápido y torpedos. En principio, se pensó llamarlo sloop e incluso aviso, denominaciones sin suerte. Por último, a alguien se le ocurrió desenterrar la denominación fragata y cuajó. Un éxito tan espectacular que la fragata a motor, nacida para ser un buque de guerra sencillo y barato lo más polifacético posible, terminaría ocupando el lugar de cruceros y destructores. A finales del siglo XX, ya formaba el grueso de las flotas, solo superadas por portaaviones, unidades anfibias y submarinos atómicos. En nuestros días, las fragatas son los buques clave de las modernas flotas del siglo XXI: el poderío de una escuadra se mide por el número de fragatas que es capaz de desplegar en un momento dado, en todo tipo de misiones, en cualquier lugar del globo.


    En esta obra vamos a conocer la pequeña historia de las fragatas, buques de nacimiento humilde y controvertido, pero de desarrollo imparable y exponencial. Basta con decir que la armada más poderosa del mundo (la US Navy o Armada de los Estados Unidos) comenzó su andadura en la historia a finales del siglo XVIII con un señalado escuadrón de fragatas; y, cuando España se desplegó en el océano Pacífico a mediados del siglo XIX, lo hizo, asimismo, con una potente flota de fragatas que llegó a desafiar las fortificaciones y cañones del puerto de El Callao. Podríamos terminar esta introducción citando famosas fragatas de vela como la USS Constitution, la United States, la gloriosa Numancia o las británicas Lively, Amazon o Warrior, e incluso la imaginaria Surprise del capitán Jack Aubrey, el celebérrimo personaje de la película Master and Commander. Pero, en este trabajo, preferimos seguir el modesto y humilde espíritu del origen de la fragata, revelando datos desconocidos y llevando al lector a conocer buques y circunstancias anónimas que aquí serán expuestas. De esta forma, empezaremos citando —entre las fragatas a vela— a la española Astrea, cuyo nombre real era Santa Catalina Virgen y Mártir, construida en Cartagena en 1759 según planos de Edward Bryant, carpintero católico reclutado en su día con muchos otros por el célebre capitán de navío Jorge Juan en su país de origen. La Astrea, de treinta y cuatro cañones, inició su carrera haciendo la guerra al corso berberisco en el Mediterráneo. En 1777 viajó de Cádiz a Manila, al otro extremo del mundo, y regresó para participar, en julio de 1784, en el segundo bombardeo de Argel a las órdenes de Barceló. En 1802 navegó hasta Montevideo, y a finales de 1804 doblaba el cabo de Hornos para echar el ancla en Valparaíso. Luego pasó a Lima para volver, acto seguido, a España, haciendo carena en Cádiz, donde sería finalmente desarmada en 1817 tras casi sesenta años de servicio. La Astrea, en realidad, compartía carreras increíblemente extensas con la mayoría de las fragatas españolas de su época, del Imperio de Cádiz a Sudamérica, doblando el cabo de Hornos o navegando vía Buena Esperanza a las islas Filipinas.


    Por otra parte, en la Segunda Guerra Mundial, hubo un buque —primitiva fragata— llamado Starling (“Estornino”) del tipo Black Swan. Estaba al mando de un modesto capitán cuyo nombre era Frederick John Walker. Al mando de su propio grupo de escoltas, riñó día a día, semana tras semana, la batalla del Atlántico ante los feroces submarinos alemanes, que, al mando del almirante Dönitz, depredaban masivamente los convoyes aliados. Con su trabajo incansable, desarrollando nuevos sistemas de combate prácticos sobre el terreno, Walker llegó a destruir o colaborar en la destrucción de unos veintidós submarinos enemigos, dando ejemplo de pundonor y eficacia profesional desde el puente de la sencilla Starling. La lucha fue increíblemente dura: Walker —conocido por sus amigos como Johnnie Walker— perdió a su hijo en los submarinos británicos, y él mismo no llegaría a ver el fin de la contienda, pues falleció de una trombosis cerebral. Sin embargo, lejos de ser un atrevido capitán corsario a la caza de galeones y tesoros, pletórico de riesgos, arengas patrióticas y capturas de unidades francesas, quedaría para la historia como uno de los mejores capitanes de fragata que hayan navegado jamás.


    Víctor San Juan


  Inventario de batallas de las fragatas


    1. Combates de Surat y Goa (1612-1615)
 Galeones y fragatas portugueses contra buques ingleses.


    2. Combate del lago Maracaibo (1669)
 Morgan logra burlar el bloqueo de las fragatas españolas del lago.


    3. Batalla del Trigo (segunda de Texel) (1694)
 Fragatas de Jean Bart represan un convoy a los holandeses.


    4. Captura del navío de línea HMS Ardent (verano de 1779)
 Dos fragatas francesas y un navío español capturan un navío inglés.


    5. Apresamiento del convoy Montray (agosto 1780)
 Cincuenta y uno de los cincuenta y cinco barcos de un convoy británico capturados por la Armada española.


    6. Batalla de las Nueve Fragatas (1794)
 La escuadrilla del comodoro Warren captura tres fragatas del comodoro Desgareux.


    7. Batalla del Cabo Corso (1795)
 Navío británico Berwick capturado por tres fragatas francesas.


    8. Combates de la Sabina (1796-1800)
 La fragata española Sabina libra dos combates de distinta suerte.


    9. Batalla de Audierne (13 de enero de 1797)
 Navío francés Les Droits de l’Homme destruido por tres fragatas británicas.


    10. Combate del San Francisco de Asís (25 de enero de 1797)
 El navío español Asís elude tres fragatas y una corbeta británicas.


    11. Combate de la Résistance (marzo de 1797)
 Fragata pesada francesa capturada por dos fragatas iguales.


    12. Combate de Conil (marzo de 1797)
 Dos fragatas españolas autohundidas por un navío y una fragata británicos.


    13. Combate de la Dorotea (julio 1798)
 Un navío británico captura Dorotea contra cuatro fragatas españolas.


    14. Combate de St. Kitts (febrero de 1799)
 El USS Constellation derrota al francés Insurgente en la Casi Guerra.


    15. Sacrificio de Copenhague (1801)
 División de fragatas de Edward Riou sacrificada en el ataque de Nelson.


    16. Incursión del Leviathan (1802)
 El navío británico Leviathan captura tres fragatas españolas.


    17. Campaña de Trípoli (de octubre de 1803 a febrero de 1804)
 Pugna por la fragata Filadelfia entre norteamericanos y argelinos.


    18. Batalla del cabo Santa María (octubre de 1804)
 Tres fragatas españolas apresadas y una volada por un escuadrón británico.


    19. Incursión del Polyphemus (diciembre de 1804)
 Un navío y una fragata británicos apresan la fragata española Santa Gertrudis.


    20. Batalla de la Reunión (1810)
 Las fragatas de Duperré derrotan a las de Willoughby en isla Mauricio.


    21. Fuga de la USS Constitution (julio de 1812)
 La fragata americana escapa de un navío y de dos fragatas británicas.


    22. Captura de la HMS Guerrière (agosto de 1812)
 La USS Constitution derrota a la fragata británica a doscientas millas al este de Halifax.


    23. Combate de las Canarias (octubre de 1812)
 La fragata HMS Macedonio capturada por la fragata USS United States.


    24. Captura de la HMS Java (diciembre de 1812)
 La fragata HMS Java capturada por la fragata americana USS Constitution.


    25. Combate de Boston (junio de 1813)
 La fragata USS Chesapeake capturada por la fragata HMS Shannon.


    26. Combate de Valparaíso (febrero de 1814)
 La fragata USS Essex capturada por fragata la HMS Phoebe y la HMS Querubin.


    27. Batalla de Sandy Hook (enero de 1815)
 La fragata USS President capturada por tres fragatas británicas.


    28. Combate de Madeira (febrero de 1815)
 La USS Constitution derrota a la HMS Cyane y la HMS Levant.


    29. Batalla de Lissa (1866)
 La fragata acorazada italiana Re D’Italia hundida por una fragata austriaca.


    30. Guerra de las Malvinas (1982)
 Las fragatas HMS Antelope y HMS Ardent hundidas por la aviación argentina.

  


  1

  Las fragatas de Flandes


    INSTRUMENTOS PARA UN PROPÓSITO


    En 1494, se produjo un hecho sorprendente, España y Portugal, con aquiescencia papal, se repartieron el mundo. Para España, sería el oeste y, para Portugal, el sur y este. ¿Qué méritos podían acreditar ambas potencias para esto?


    Veamos. Portugal emerge con los reinados de AlfonsoIV y Pedro I. Durante la guerra de los Cien Años (1337-1453), los ingleses de la casa Plantagenet y de la casa de Lancaster consiguieron una clara ventaja. Fernando, hijo de Pedro I, padecía una enfermedad terminal que llevó a su mujer, Leonor Téllez, a buscar componendas con Castilla casando a su única hija, Beatriz, con el hijo de Enrique de Trastámara, Juan I. Ofrecida así la corona portuguesa en bandeja al rey castellano, se opuso a este designio Juan, maestre de Avis, capitalizando la resistencia portuguesa. La tradicional alianza entre Castilla y Portugal se rompió en 1385 con la batalla de Aljubarrota, no lejos de Lisboa, donde caballeros castellanos fueron derrotados por Juan de Avis, que fundó una nueva dinastía en el trono luso. La flota castellana, que dominaba a placer el estuario del Tajo, no pudo hacer nada al derrumbarse el frente de tierra, lo que arruinó la campaña; habría que esperar dos siglos para que generales y almirantes de Felipe II de España culminaran el designio castellano con éxito. De momento, Castilla, derrotada, se avino a hacer las paces. El vencedor, Juan I de Avis, casó con Felipa de Lancaster, nieta de su aliado Eduardo III Plantagenet. La unión angloportuguesa resultó prolífica y afortunada, pues vinieron al mundo Duarte, heredero al trono, Pedro, Enrique y los más pequeños Isabel, Juan y Fernando, nacidos todos alrededor del año 1400. Portugal, pequeño país atlántico, surgía rebosante de proyectos con tantos destacados caballeros. La aspiración era protagonizar una gesta medieval: Juan proyectó un torneo internacional, pero sus vástagos, más prácticos, le propusieron explorar las costas occidentales de África a partir de Ceuta, cuya toma se preparó en 1415 con una expedición de bajeles fletados en Galicia, Vizcaya, Francia y Alemania. Se reunió en el Tajo una flota de cocas nórdicas y vascas, junto con hulks (“urcas”) de carga alemanas, grandes mercantones del mar del Norte empleados por la Hansa para el comercio lanero. Los carpinteros portugueses de la Ribeira das Naus lisboeta observaron minuciosamente todas aquellas embarcaciones, sus medidas, volúmenes, calados y aparejos, pues pronto, muy pronto, tendrían que reproducirlas para dotar a Portugal de naos de altura. La expedición partió con el rey y los infantes a bordo. Enferma de peste, la propia reina despidió a su familia preguntando, antes de morir, si el viento era favorable. En menos de una semana, la flota llegó a Lagos, en la embocadura del estrecho. Allí se refugió de los temporales perdiendo algunos barcos; no se conseguiría alcanzar Ceuta hasta el 21 de agosto. La ciudad cayó con tan copioso botín que Portugal, sentados sus reales en África, quedaba proyectada hacia el horizonte ultramarino durante más de un siglo. El protagonista de esta empresa sería el infante Enrique, históricamente conocido como Enrique el Navegante, que, en el peñasco de Sagres, fundó un complejo monástico al que llamó Terçanaval, es decir, “arsenal de navíos”, al mismo tiempo astillero, observatorio astronómico, estudio de cartografía y escuela de navegantes. Este lugar único atrajo a los mejores cartógrafos del Mediterráneo (catalanes, mallorquines e italianos), a competentes pilotos venecianos como Cadamosto y a maestros y alumnos pronto capaces de aventurarse con sus naos en el Atlántico para explorar su inmensidad.
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        No es fragata sino bricbarca: el buque escuela Sagres II encarna, en las cruces de sus velas cuadras, la vocación marinera de un país, Portugal, que surge en pleno siglo XV como gran potencia naval comercial, encuadrando en sus escuadras coloniales las primeras fragatas.

      
    


    Oliveira, biógrafo de Enrique, lo describe como «Un peninsular español, afirmativo, duro, terminante, práctico en todo: en la acción, enérgico; en el misticismo, ardiente; en la habilidad, astuto». Maestro de la Orden de Cristo y cenobita, se consagró célibe, uniéndose al elenco de personajes medievales que, privados de goces familiares, volcaban su completa existencia en sus propósitos. Para Enrique, todo fue abrir horizontes para su país enviando navegantes a la mar sin descanso. El marqués de Lozoya dejó escrito de él: «Fue un gran poeta que no escribió, como otros de sus hermanos, poemas de corte, sino que quiso escribir su poema gigantesco con las estelas de sus naves sobre la superficie del mar». Las naves (carabelas y naos) eran para él un imprescindible instrumento en la exploración portuguesa allende la mar. En 1418, Joao Gonçalves Zarco y Tristán Vaz Teixeira navegaron hacia el sudoeste a lo largo de África y descubrieron la isla de Portosanto. Un año más tarde, Madeira fue colonizada por Bartolomé Perestrello. Durante la siguiente década, los navegantes portugueses navegaron mil millas al oeste hasta las Azores, conquistadas por Velho Cabral, Silves y Coelho. En 1433, Gil Eanes, no sin grandes esfuerzos, dobló el cabo Bojador (en el Sahara Occidental) fondeando en la bahía Dos Ruivos, donde halló rastros de caravanas árabes; y en 1436 Alfonso Gonçalves Baldaia llegó a Mauritania septentrional y dio nombre a la Bahía de los Caballos, donde contactó con los nativos.


    Pero en 1433 murió el rey Juan I de Avis; el príncipe Duarte subió al trono, sus hermanos, Enrique el Navegante y el benjamín Fernando (Príncipe Constante), le instaron a perseverar en la conquista africana. No fue buen consejo, el cual fue rechazado por el infante don Pedro; pero Duarte, pacífico y tímido —dominado por su mujer Leonor de Aragón— apoyó el proyecto de Enrique y Fernando. Del papa se obtuvo una bula de cruzada y, en 1436, Portugal reemprendía la aventura utilizando Ceuta como cabeza de puente. Resultó un completo desastre: las murallas de Tánger fueron inasequibles y los portugueses se dejaron sorprender por contingentes africanos, que cortaron su retirada al mar, obligándolos a rendirse. Solo los grandes señores se salvaron pagando exorbitantes rescates. Duarte nunca levantó cabeza de este fracaso y falleció en 1438. Le sucedió el rey niño Alfonso V con don Pedro como regente a pesar de la obstinada reina, que decidió exiliarse en Castilla. Promotor del desaguisado, Enrique el Navegante se apartó de la corte para retirarse en Sagres, de donde nunca debió salir. Peor parado resultó su hermano Fernando, heredero del título de maestre de Avis. El sultán de Fez exigió por su libertad la devolución de Ceuta, a lo que Portugal se negó en redondo. Tuvo así Fernando trágico fin; encarcelado durante cinco años, cuando murió, su cadáver fue colgado de las almenas de Tánger hasta que su sobrino, el rey Alfonso V, pudo darle cristiana sepultura.


    Apartado de la corte y la política, Enrique se consagró a su labor descubridora. A Dinis Fernández, escudero de su hermano, el infante don Juan (que ya empezaba a descollar como futuro rey Juan II), le encargó explorar el tramo de costa mauritano hasta Senegal en 1440. Al año siguiente, Nuno Tristao dobló el cabo Blanco. En 1443, alcanzaba el banco del Arguín y, al año siguiente, Senegal. Este mismo año (1444), Dinis Dias desembarcó en las islas de Cabo Verde. Pero el mayor éxito llegó cuando Anton Gonçalves, internándose en el río del Oro sahariano en 1446, encontró polvo de este mineral precioso, con el que pudo volver a la patria. Los beneficios por el comercio del oro y la venta de esclavos comenzaron a llegar al puerto de Lisboa, pálido presagio de lo que había de venir. Se fundó la Compañía de Lagos y se implantó en África un modelo de conquista de estilo fenicio: no se conquistaba territorio para su Gobierno y evangelización —como haría España posteriormente—, sino que se iban fundando factorías en sitios estratégicos, bien defendidos, desde los que desplegarse al interior del país comerciando con los nativos.


    La exploración portuguesa continuaba: en 1446, Dinis Dias remontó el río Gambia, mientras Álvaro Fernandes, por mar, llegaba a la Guinea portuguesa, hoy Guinea Bisáu. Diez años después, la Compañía de Lagos contrató al propio piloto de Enrique, el veneciano Alvise Cadamosto, el cual, partiendo de Cabo Verde, remató la exploración de Senegal y Gambia estableciendo las correspondientes factorías con Gomes, Usodimare y Abli. Sin embargo, veinte años después del desastre de Tánger, Enrique volvió a las andadas convenciendo a su sobrino, Alfonso V, para emprender la conquista de Alcazarseguir, en África. En 1460, falleció este infante navegante que bien poco navegó, dejando a Portugal uno de los legados marítimos más ricos heredados nunca por pueblo alguno. Su impulso descubridor no decayó; este mismo año, Pedro de Sintra puso pie en Sierra Leona y Liberia. Diez años más tarde, Joao Santarem y Pero Escobar exploraron el golfo de Guinea y Lagos. Fernando Poó llegó más lejos hacia el este, hasta la isla que lleva su nombre en la bahía de Biafra, frente a las actuales Nigeria y Camerún. Gonçalves exploró Gabón (Congo) y, en 1483, Diego Cao descubrió el caudaloso río Congo, en los cinco grados de latitud norte, y Angola, hasta el cabo Santa María. Por último, Bartolomé Dias estableció, con su memorable expedición de 1487 (solo cinco años antes de que Colón descubriera América), el colofón de la primera oleada descubridora lusa del África occidental doblando el cabo Buena Esperanza, extremidad meridional africana.
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        Primitivo galeón de vela y remo; las incesantes expediciones de Portugal hacia Oriente produjeron todo tipo de embarcaciones para el descubrimiento, colonización y vigilancia de los enclaves marítimos y lacustres descubiertos.

      
    


    Subía al trono Juan II de Portugal, conocido como «rey perfecto», pero tan perfecto no sería cuando se permitió rechazar, en 1480, el ofrecimiento de un recalcitrante genovés, Cristóbal Colón, para una expedición hacia el ignoto oeste. Esto permitiría a los reyes de Castilla financiarlo, entrando así España en competencia con Portugal para la conquista de los horizontes atlánticos a finales del siglo XV. Colón ofreció descubrir nuevas tierras camino de la India, Japón y los reinos del Gran Khan si se le facilitaban para ello tres bajeles pertrechados para un año de navegación. Logrado este objetivo, se le nombraría caballero de espuelas doradas y almirante mayor del océano con derecho a la décima parte del beneficio obtenido. Estas desmesuradas pretensiones le hicieron fracasar en la corte portuguesa. Juan II anhelaba establecer una ruta a las islas de la especiería o Molucas a través del cabo de Buena Esperanza, no hacia el sol poniente, como proponía Colón. A pesar de todo, el monarca portugués mandó una carabela para indagar la ruta propuesta. El desdichado buque se aventuró hacia el oeste desde las islas Cabo Verde y encontró vientos desfavorables. Sin fe en su propósito, cuando agotaron las provisiones, aquellos infelices regresaron por las Azores a Lisboa, justificándose en sus muchas penalidades. El rey de Portugal quedó convencido de que la ruta a poniente no ofrecía garantía alguna.


    Colón marchó entonces a Castilla, donde la reina Isabel la Católica, oportunamente aconsejada, decidió apoyar su proyecto. No fue fácil, pero, en conocida odisea que no reiteraremos, el genovés triunfó, alumbrando un nuevo mundo para la Europa de 1492. Cuando volvió a Europa con la carabela Niña recalando en Lisboa, fue requerido por Juan II; el rey de Portugal quería ser el primero en recibir al descubridor. Tras halagarlo y felicitarlo, avisó a Colón de que los nuevos territorios occidentales, según el Tratado de Alcaçovas, serían de su propiedad si quedaban bajo las Canarias, pero, como el genovés había navegado de las Afortunadas hacia el oeste, estaba tranquilo al respecto. Colón replicó que no conocía el tratado y que había navegado según las instrucciones de los reyes de Castilla. Juan lo dejó ir sin prestar oídos a quienes le aconsejaban hacerlo desaparecer sin más. Era un rey católico, mantenía buenas relaciones con Castilla y un crimen semejante habría escandalizado a la cristiandad. Sin embargo, nada más perderse la Niña en el horizonte, Juan II ordenó volver a mandar una expedición hacia poniente. Enterados los espías de los reyes españoles, Fernando e Isabel, Reyes Católicos, enviaron una embajada a Lisboa solicitando una entrevista. JuanII se avino y nombró como árbitro al papa Alejandro VI (español de nacimiento). Se estaba decidiendo el dominio de las rutas del océano Atlántico y el reparto del Nuevo Mundo, cuestión de la máxima importancia. La resolución del contencioso duró dos años (1493-1494) y tuvo varias alternativas, con seis bulas papales y dos complejos tratados, el de Alcaçovas mencionado y el subsiguiente de Tordesillas en 1494. Los portugueses tenían ventaja, pues sucesivos papas (NicolásV, CalixtoIII y Sixto IV) les habían garantizado el absoluto dominio del Atlántico camino de la India, sin especificar que este último fuera por Oriente u Occidente. Siendo la Tierra redonda, realmente daba lo mismo; fueran por el cabo de Buena Esperanza o a través de las tierras descubiertas por Colón, Portugal tenía garantizada ante la Santa Sede la propiedad del mundo sin explorar. Pero un hábil negociador, Fernando el Católico, envió a Colón en un segundo viaje, tras lo que Juan II replicó el viaje con Francisco de Almeida en la misma dirección. Ambos monarcas, evidentemente, pretendían proceder a hechos consumados. Finalmente, intervino el papa Alejandro mediante las bulas Inter Caetera, prefijando una línea de demarcación que dividiera el mundo en dos partes, una para cada monarca, de forma aparentemente salomónica. El papa solo trataba de evitar conflictos fijando en la Inter Caetera que España solo podría apoderarse de tierras que no pertenecieran a otros príncipes cristianos, o sea, a Portugal. La cláusula que concedía la propiedad al que llegara primero evitaba los conflictos que pudiera plantear la línea de demarcación, artificial división del orbe. Finalmente, Juan decidió apostar fuerte. Su primo, el duque de Beja (futuro rey Manuel el Afortunado), estaba casado con la hija de los Reyes Católicos, Isabel, de la que tenía un hijo, Miguel, nieto de Fernando e Isabel. El rey de Portugal amenazó con desheredarle y proclamar heredero a un bastardo si se instauraba la línea de demarcación. Los Reyes Católicos tuvieron que ceder: por el Tratado de Tordesillas, la línea se desplazó hacia el oeste otras 270 leguas; es decir, de adentrarse 300 millas en aguas del Atlántico, pasó a estar a 1110 millas de Azores y Cabo Verde, lo que dejaba una amplia franja de Sudamérica (futuro territorio de Brasil), donde se asentaron los portugueses.


    El primer reparto del mundo se había consumado sobre el papel. Manuel subió al trono a la muerte de Juan II, en 1495, para señalar la época más próspera de Portugal en toda su historia. Solo dos años después, Vasco de Gama llegó a Calicut, en la desembocadura del Ganges, y la despensa de oro de la India y las especias de las Molucas quedaron abiertas de par en par. Durante la primera mitad del siglo siguiente, Portugal se instaló en sus enclaves estratégicos de Ormuz, en el estrecho del mismo nombre; Surat, al norte de la actual Bombay, en la India; Goa, en las costas occidentales hindúes, y, finalmente, Malaca, en el estrecho del mismo nombre. Fue Alfonso de Alburquerque quien tomó Ormuz en 1507, fundó Goa en 1510 y se apoderó de Malaca en 1511. Desde este último puerto, Portugal tenía libre acceso a China por Macao, a las lejanas Molucas (islas de las especias) e incluso al remoto Japón.


    LAS PRIMERAS FRAGATAS


    Mientras esto sucedía en Oriente, España se abría paso a través de todo un continente sin conquistar que le daría acceso al fabuloso mar del Sur u océano Pacífico, descubierto por Vasco Núñez de Balboa en 1513. Pocos años después, Magallanes lograba hallar el estrecho que lleva su nombre y cruzar, en penosísimas condiciones, el océano Pacífico hasta las islas Filipinas, donde fue muerto. Sería Juan Sebastián Elcano el que, llegando subrepticiamente a las Molucas, logró zarpar de allí con la pequeña nao Victoria y, cruzando el océano Índico por derrotas sureñas (para no encontrarse con los buques portugueses) lograba doblar el cabo de Buena Esperanza y completar la primera vuelta al mundo en Sanlúcar en septiembre de 1522. La hazaña marítima sin paliativos galvanizó a la Europa de la época, recibiendo Elcano honores del propio emperador Carlos I de España y V de Alemania, nieto de los Reyes Católicos. Este monarca pugnaba entonces por la hegemonía europea contra el rey de Francia, Francisco I; lucha que se mantuvo en primera instancia hasta la tregua de Cambrai de 1529 y que incluyó terribles episodios como el saco de Roma de 1527. En lo que respecta a la mar, con estas guerras empiezan los ataques de corsarios y piratas de Rouen, La Rochelle, Brest, Dieppe y Saint-Malo a los buques españoles procedentes de América. Cuando Hernán Cortés culminó la conquista del Imperio azteca, decidió enviar a Carlos I el tesoro de Moctezuma, monarca de Technotitlán, a bordo de tres carabelas al mando de Quiñones, Dávila y Domingo Alonso. Un corsario por cuenta de Francia, Jean Fleurin —con cinco naos gruesas y cuatro más pequeñas— los interceptó en las Azores y los apresó. Los piratas bretones quedaron asombrados con el botín, que pasó a las arcas del por entonces cautivo Francisco I. Pero Fleurin pagaría cara su hazaña: en octubre de 1527, fue vencido por la armada de Vizcaya de Martín Pérez de Irízar, que, cargado de cadenas, se lo remitió al rey Carlos, que colgó al pirata de la horca en Colmenares de Arenas.


    Pero la piratería francesa no se detuvo: el corsario Maiguet se hizo con dos galeones procedentes de Santo Domingo. La Armada del general Miguel Perea le iba a los alcances, lo atrapó con sus presas y puso, así, rápido fin a su carrera. También otro francés, un tal Bnabo, quiso piratear en Canarias apresando cuatro naos y montando un asalto contra Santa Cruz de la Palma. Oportunamente, el general Perea le apresó con grandes pérdidas, aunque lograran escapar dos naves. La reacción española contra estos ataques franceses vendría de hombres de mar originarios de la cornisa cantábrica, que hicieron frente a la ofensiva pirata. El más destacado, el asturiano Pedro Menéndez de Avilés, que, tras diversas hazañas derrotando a los piratas hugonotes franceses, fue nombrado adelantado del océano por el rey.


    En 1544, se libra la cuarta guerra entre Carlos V y Francisco I. Luchando en infinitos frentes, Carlos había sufrido en 1541 el desastre de Argel. Francisco no vaciló en aprovechar el momento de debilidad e invadió los Países Bajos al año siguiente mientras se afianzaba la alianza franco-otomana para arrebatar a España el dominio del Mediterráneo. Carlos renovó la alianza inglesa mientras prestaba todo su apoyo para el desembarco de Enrique en Normandía. En respuesta, durante este mismo año, los piratas franceses atacaron, en el Caribe, Santiago de Cuba y Espíritu Santo. 1543 es también el año en que tiene lugar el primer asalto contra Cartagena de Indias, fundada tan solo diez años atrás sobre la isla de Calamarí, en la actual Colombia caribeña. Cuatro naos gruesas y un patache francés con un millar de hombres a bordo entraron en la bahía y desembarcaron al grito de «¡Francia! ¡Guerra a sangre y fuego!».


    La prolongada guerra contra Francia consolidó a los piratas franceses, que atacaban los indefensos enclaves españoles en América. Junto con Cartagena, fue asaltado el asentamiento perlífero de Cubagua, ya en plena decadencia. Por fin terminó el conflicto con la Paz de Crepy, por la que Francisco I renunciaba definitivamente a los Países Bajos españoles y a Nápoles. Pero los piratas franceses siguieron actuando como si nada hubiera pasado. A todo esto se sumó un nuevo conflicto: rebeldes y piratas de ambos lados del canal de la Mancha se precipitaban sobre los buques españoles que emprendían la ruta de Flandes, propiedad de los monarcas españoles.


    Carlos V abdicó en su hijo y heredero FelipeII en 1555. Este no solo heredaba los problemas de España (el crónico enfrentamiento contra Francia y la amenaza por el Levante del Imperio turco), sino también el surgimiento de nuevas potencias marítimas como Inglaterra y Holanda. El mundo ya no podía repartirse entre España y Portugal; antes bien, ambas pioneras del reparto del mundo deberían unirse para hacer frente a una amenaza superlativa. Esto no se produjo hasta 1582 o 1583, cuando, tras una corta guerra, Felipe II, legítimo heredero al trono portugués por vía materna, conquistó el Imperio luso. Pero antes, mucho antes (1566), había estallado la rebelión de los Países Bajos, divididos en varias regiones: Holanda, aislada por sus canales; los Países Bajos flamencos, en el área de influencia de Francia, y los Estados alemanes, en la encrucijada comercial entre Francia, Alemania y el Báltico. Siendo países de gran vocación comercial y calvinistas hasta la médula —en oposición al catolicismo militante y misional de la corte española—, las múltiples desavenencias motivaron que Felipe proclamara que «No quiero ser señor de herejes», a lo que respondieron holandeses y alemanes con una completa insurrección y quema de templos católicos. La represión, a cargo del duque de Alba, fue terrible. Alba derrotó a Luis de Nassau en Jemmingen; pero, en 1568, los rebeldes reaccionaron transformando (con ayuda inglesa) sus naves pesqueras y de comercio en corsarias bajo el nombre de gueux de la mer, (“mendigos del mar”), que se apoderaron de los puertecillos de Brielle y Flesinga (Vlissingen, en la isla de Walcheren) dominando la boca del Escalda. Era el embrión de la futura flota holandesa, multitudinaria en Oriente y destinada a librar numerosas batallas. Su primer líder fue Willem de Lumay, conde de la Marck, que, con apoyo de hugonote y refugio en los puertos ingleses, no dudaría en afirmar aquello de «Liever turks dan paaps», es decir, “antes turcos que papistas”. El Gobierno español en Flandes formó una armada de guarda a cargo de un flamenco, el conde Bossu, que, a lo largo de 1568, logró dispersarlos; mandaba, de forma estricta, la primera escuadra de Flandes. Pero Guillermo de Orange, líder de los rebeldes, fletó inmediatamente más barcos en Inglaterra para reponer pérdidas. La primera campaña naval en los Países Bajos se dio en 1571 entre mendigos y españoles, con incierto resultado y pérdida de varios convoyes católicos. En 1573, los mendigos vencieron a Bossu frente a Enckhuyssen, donde se hundieron varias grandes naos. Todas estas batallas y escaramuzas en los estuarios de ríos, esteros y aguas de escaso brazaje propiciaron que proliferaran pequeñas embarcaciones de diversos tipos, gran agilidad y muy poco calado. Tradicionalmente, los españoles denominaban a estas pequeñas unidades —menores que las carabelas— zabras y pataches, mientras que holandeses e ingleses, que en estas lides trabajaban juntos, las denominaban pingues y pinazas. Los bátavos, además, tenían sus propios pesqueros de fondo plano, los skutjes, con cascos de chalana y orzas de deriva en los costados muy bien adaptados para navegar en barrizales y humedales de poca profundidad. En realidad, unos y otros debían asimilarse más de lo que creemos, conociéndose hoy por el genérico nombre de botes, lanchas y falúas; en este último caso, sí son para uso más protocolario. Embarcaciones, en suma, de quince a veinte metros de eslora, no más de diez toneladas de desplazamiento, propulsadas principalmente a vela y con capacidad para una veintena de hombres que, en caso de necesidad (quedarse sin viento o navegar a contracorriente), podían moverse a remo. Las cubiertas de proa y popa serían casi obligadas, pero no la cubierta del combés, por lo que hablamos de embarcaciones abiertas —como los drakkars vikingos— que no pueden calificarse con rigor como fragatas. Pero su germen, su origen, estaba ahí, en aquellos pequeños barquitos que se movían ágilmente desde el mar del Norte a los cursos de los ríos y que aparecen en todos los grabados de la época.
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        Descendiente de pesqueros arenqueros y diseñado para escenarios lacustres de estuarios y aguas confinadas, las chalanas o skutjes holandeses se utilizan en nuestros días como embarcaciones de paseo, de deporte e, incluso, como viviendas, un añejo resto del pasado.

      
    


    La ofensiva naval inglesa sobre la América hispana comienza por esta época; sus protagonistas se amparan en el libre comercio (que se imponía a poblaciones indefensas bajo amenaza de ser bombardeadas) y en la asociación financiera con la corona británica a la sazón sobre las sienes de Isabel I Tudor, hija bastarda de Enrique VIII y, en su día, candidata a esposa de Felipe II. Las hordas emitidas por Inglaterra son los piratas, que perpetran barbaridades como robos, secuestros, torturas, estupros, genocidios y quemas de enclaves. Se registra una gran batalla en Veracruz en 1568, de la que salen derrotados; la propia Isabel, este mismo año, se apropia de las soldadas del ejército de Felipe en Flandes, procedente de buques españoles refugiados en sus puertos por el mal tiempo. Drake, uno de los participantes en Veracruz, y Cavendish atacan las costas americanas del Pacífico en 1578 y 1586; ambos logran completar la vuelta al mundo más de medio siglo después que Elcano. Ya en 1585, Drake había atacado Vigo y, cruzando el océano Atlántico, destruyó Santo Domingo (donde no dejó piedra sobre piedra) y luego Cartagena de Indias, asaltada por los franceses en 1543. Isabel, mientras tanto, había enviado un ejército inglés en apoyo de los rebeldes de Flandes en 1585 al mando de Leicester. Drake y Borough atacaron Cádiz en 1587 y, como colofón, este mismo año, Drake desembarcó en Sagres —la sagrada sede del Terçanaval de Enrique el Navegante— y lo dejó reducido a pavesas antes de emprender una campaña contra el tráfico español en el cabo de San Vicente. Felipe II no reaccionó a todos estos puyazos ingleses. Se hallaba demasiado ocupado luchando contra los turcos en Lepanto (1571), contra los rebeldes en los Países Bajos y completando la conquista de Portugal en 1586. Afianzada la hegemonía hispánica sobre la península ibérica, todo confluye para la gran respuesta del Imperio español contra rebeldes holandeses y piratas ingleses. La primera se da en la toma de Amberes por parte de Alejandro Farnesio, el mejor general de Felipe II, en 1585. Esta ciudad belga del curso del Escalda se defendió del cerco mediante la flota de buques ligeros de Justino de Nassau, dueño del estuario con ciento sesenta unidades. Pero Farnesio conseguía anularla completamente mediante la construcción de un puente flotante de treinta y dos barcazas y seiscientos setenta metros de largo sobre el río de diecisiete metros de profundidad, levantando sendos estribos de ochenta y doscientos metros, respectivamente, y con ciento cincuenta cañones y un fuerte en cada extremo. A pesar de que esta obra militar fue atacada con brulotes incendiarios y explosivos, los rebeldes no pudieron con ella, y Farnesio logró colapsar el Escalda hasta la rendición de Amberes con su guarnición de mercenarios ingleses. Sin embargo, la respuesta contra Isabel constituyó uno de los mayores desastres navales de todos los tiempos: el conocido con el sobrenombre de Armada Invencible o proyecto de invasión del territorio inglés por el ejército de Farnesio con la cobertura de la Armada española en 1588. Esta armada estaba compuesta de diez diferentes flotas con 136 unidades en total, siendo los más fuertes 23 poderosos galeones que solo sufrieron tres bajas; pero el resto de la escuadra, tras recorrer todo el sur de Inglaterra combatiendo y dispersa en Gravelinas por el acoso inglés, se vio obligada a circunnavegar las islas y sufrió terribles bajas por los temporales frente a las costas irlandesas, donde se perdieron casi la mitad de las naves. La escuadra de zabras y pataches, muy numerosa (20 unidades) resultó muy afectada en campaña tan incierta. La mandó Agustín de Ojeda y sus componentes debieron de dispersarse por las costas del canal de la Mancha y Flandes, con lo que se perdió un número indeterminado de ellas.


    En esta ocasión, la flota de Justino de Nassau, emplazada en un sitio clave como el estuario del Escalda y el puerto de Flesinga, podía interceptar las barcazas del ejército de Farnesio rumbo a las costas de Margate, disuadiendo a este inteligente general de enviar sus tropas a la catástrofe mientras la Armada española no despejara el tránsito. Pero, como esta se vio obligada a huir de Gravelinas por un ataque de brulotes incendiarios, la invasión de Inglaterra no pudo llevarse a cabo. Al fin, la flota de mendigos, operando en combinación con otras fuerzas anticatólicas, había conseguido su objetivo de convertir en determinantes una pléyade de unidades ligeras. Dominaron estas aguas durante una década, hasta que la escuadra de galeras de Federico Spínola basada en Sluys, a fin de siglo, acometió a los mendigos apresando a la capitana de Rotterdam. La guerra de España contra Inglaterra continuó hasta 1604, y contra Holanda hasta 1609, por lo que hubo tremendos episodios como los ataques a La Coruña y Lisboa en 1589, los asaltos a Puerto Rico de 1595 y 1598, o un nuevo y demoledor ataque a Cádiz en 1596, donde quedaron destruidos numerosos galeones supervivientes de la Invencible. Pero España ya tenía otros nuevos con los que ahuyentar a la flota inglesa de las Azores en 1591. Capturaron el galeón que fuera enseña de Drake, Revenge, y la nave de Richard Hawkins (Dainty) en el combate de Atacames (1593). El fracaso de la Invencible (o «Felicísima Armada» según Felipe II) no significó el fin del predominio español sobre las rutas del océano Atlántico, puesto que FelipeII volvería a intentarlo dos veces más, en 1595 y 1597, pero envalentonó tanto a la potente escuadra inglesa —de efectivos similares a la española— como a los mendigos, que iniciaron un espectacular desarrollo y potenciación hasta convertirse en la primera flota comercial del mundo, origen de las futuras escuadras británica y holandesa. Decisiva para esta expansión naval y marítima de ambos países resultó la fundación de la compañía inglesa de oriente en 1600, la de la holandesa por Jan Van Oldenvarnevelt en 1602 (Verenigde Oostindische Compagnie, también conocida como VOC) y, más tardíamente (1621), la West Indische Compagnie bátava o compañía holandesa de las Indias Occidentales (WIC). Buques mercantes ingleses y holandeses, poderosamente armados, se lanzaron a la conquista de las riquezas de América, África y Asia en la estela de españoles y portugueses, iniciando durante el siglo XVII una dinámica expansiva parasitaria en la que, primero, se expulsaba a los ibéricos de sus numerosos enclaves y, después, se negociaba con los naturales nuevos conciertos y tratados comerciales. En 1598, zarparon de Rotterdam dos expediciones, ambas de media docena de buques holandeses, al mando de Jacques Mahu y Simón de Cordis, la primera, y de Oliver Van Noort la segunda. Mahu y Cordis acabaron con sus unidades dispersas en Chile, Tidore (Molucas) y Japón. Van Noort, después de recalar en Valparaíso y librar una dura batalla en Manila con buques españoles (combate de la Fortuna, año 1600) logró escapar con su nao, Mauritius, y llegar hasta Holanda siendo celebrado como primer circunnavegador holandés del globo, casi ochenta años después que Juan Sebastián Elcano. En 1615, durante la llamada Tregua de los Doce Años (1609-1621), Joris Van Spilbergen, con dos galeones y tres buques menores, entró en El Callao en son de guerra hundiendo a la almiranta española Santa Ana en el combate del Cañete, antes de navegar a Filipinas, donde la expedición se disolvió por completo.


    La ofensiva contra los portugueses había empezado antes, en 1590, gracias a un joven asistente holandés del arzobispo de Goa, Jan Huygen Van Linschoten, que publicó en Holanda su diario y un derrotero para navegantes en los que contaba varios años de aventuras en las colonias portuguesas. Todo lo que necesitaban sus paisanos para ponerse en marcha. Aunque los holandeses llegaron primero, pronto desembarcaron también en el cabo de Buena Esperanza los ingleses, iniciando una pugna por el enclave que duraría más de dos siglos. En 1591, James Lancaster, tras haber alcanzado con varios buques de la compañía las costas de Ceylán, regresó a duras penas con uno y apenas ganancias. En 1595, alcanzaba las costas de Java, por la ruta abierta por Vasco de Gama casi un siglo antes, una escuadra holandesa de cuatro naves al mando de Cornelis Houtman, que regresaría a Ámsterdam cargado de especias dos años y medio después. Acto seguido, se enviaron en la misma dirección veintidós mercantes bátavos, de los que volvieron catorce. La tragedia sorprendió a los ingleses en 1596, cuando tres buques de la compañía, al mando de Benjamin Wood, enviados al océano Pacífico a través del estrecho de Magallanes desaparecieron sin dejar rastro.


    Los holandeses se centraron en las Molucas, con el único objetivo de hacerse con las especias, el oro de la época. En 1598, Jacob Van Neck llegaba con ocho naves a Bantam, en las Molucas, y regresó a casa con un beneficio del 400%. En 1601, el ya veterano James Lancaster, al mando del Dragón Rojo y con otros cuatro buques, entró en el puerto indonesio de Achin y luego en Bantam, tras lo que regresó a la patria con quinientas toneladas de pimienta en las bodegas que le valieron un título de caballero otorgado por la ya vieja reina Isabel I. Volvería por la misma ruta en 1604 y 1607. Entretanto, la Compañía holandesa de las Indias Orientales (VOC, por sus siglas en neerlandés) logró permiso para establecerse en Calcuta y, en 1604, esta compañía se apoderó de Amboina, isla sureña de las Molucas, que convirtió en factoría. También los galeones Gelderland, Medemblik, Dordrecht, Amsterdam y West Friesland conquistaron Tidore, pero los portugueses la recuperarían dos años más tarde. En 1605, otra flota bátava llegó a Malaca y atacó la fortaleza, a la que solo salvó la llegada de la flota portuguesa. Dos años después, la isla de Makian, productora de clavo, no cayó en manos holandesas por la oportuna presencia de varios galeones españoles. Pero, por esta época, todo el esfuerzo bélico español —y el interés mundial— estaba centrado en el extenuante asedio de Ostende, donde morirían más de 100 000 personas. En 1605, la mencionada escuadra de ocho galeras de Flandes de Federico Spínola se enfrenta en la Esclusa a la flota de navíos de Justo Le More, heredero de Justino de Nassau. En un encuentro singularmente duro y feroz, se traba combate en torno a la capitana holandesa y perecen setecientos veinte marinos de esta nacionalidad y cuatrocientos catorce españoles, entre ellos Federico, que pierde una mano en la lucha.


    Aparte de estas extenuantes campañas, España debía responder a la avalancha invasiva angloholandesa; en 1603, catorce galeones al mando de Luis Fajardo sorprenden una flota holandesa cargando sal en las salinas de Araya, apresando catorce urcas y degollando a muchos de los tripulantes. De vuelta en la península, en el primer combate del Estrecho, los españoles interceptan un convoy de cuatro grandes buques holandeses y capturan dos, mientras otro vuela por los aires. Sin embargo, en 1607, los marinos bátavos tomarán cumplida revancha en el segundo combate del Estrecho; la flota de Jacob Van Heemskerk, con treinta y cuatro unidades, sorprende a diez galeones de la escuadra de Guarda del Estrecho de Juan Alvarez de Avilés, que decide defenderse fondeado en Gibraltar. Sometido a un durísimo cañoneo, la nave almiranta española, más débil que la capitana de Avilés, se va a pique tras explotar la santabárbara. Van Heemskerk, que perderá la vida en este combate, ataca luego con brulotes incendiarios, destruyendo parte de la flotilla del duque de Medinaceli.


    Felipe III, que había heredado la corona del Imperio español de su padre Felipe II a la muerte de este en 1598, firmará la tregua con los holandeses en 1609. Un poco antes se libra el combate de Playa Honda en Filipinas. Una flota de la VOC holandesa al mando de Verhoeven y Wittert procedente de Java y Molucas entró en la bahía de Manila para bloquear el puerto, fondeando en Playa Honda, donde fueron a buscarla el gobernador español Juan de Silva con el galeón San Juan Bautista, la nao Espíritu Santo, cuatro pataches y dos galeras. Cinco barcos holandeses desprevenidos (cuatro mercantes) son abordados a punta de espada y solo uno pudo escapar. Como sabemos, esta tregua no sería respetada en América, donde Van Spilbergen atacaría en 1615 el puerto de El Callao.


    Entretanto, los mercantes británicos trataban de romper el férreo monopolio portugués en las costas occidentales de la península hindú. En 1612, dos buques comerciales —el galeón Dragón y la pinaza Hosiander— entran en el puerto de Surat, al norte de Bombay, al mando de Thomas Best, amparándose en un acuerdo con el reino de Golconda. El portugués Nuño da Cunha partió de Goa para desalojarles con cuatro galeones y veinticinco navíos pequeños denominados fragatas en la crónica; aparte de lo registrado en los Países Bajos con la flota de Justino de Nassau contra la Armada Invencible, es una de las primeras veces en la historia en que unos buques ligeros y veloces van a entrar en combate con sus mayores. ¿Cómo serían estas fragatas? Todo apunta a pequeñas embarcaciones de remo, galeotas con aparejo de vela. Es muy posible que estas primeras fragatas portuguesas, además, hubieran conocido otra evolución a partir de un ágil buque de procedencia árabe que tendría mucho éxito en las costas españolas: el jabeque.
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        Embarcación de origen árabe por excelencia, antecedente de la fragata. El jabeque fue de las primeras unidades militares mediterráneas en prescindir del remo, encomendándolo todo, como las fragatas, a la velocidad alcanzada con grandes superficies de vela y cascos ágiles muy marineros.

      
    


    El jabeque era una pequeña galera manca, es decir, sin remos. Un buque de vela latina estrecho y muy rápido, con alcázar a modo de carroza y completamente desprovisto de corulla de proa, pues su artillería de pequeño calibre se ubicaba en los costados. Lo utilizaban, en principio, los piratas berberiscos. Aunque era mayor que saetías y pingues (tenía entre cincuenta y cien toneladas de carga útil), el jabeque, de muy poco calado, arbolaba tres palos con trinquete inclinado a proa y mesana en candela. Es razonable pensar que los portugueses ya hubieran asumido este tipo de embarcación en el siglo XVII para labores de escolta y vigilancia costera, suprimiendo el alcázar de popa. El buque obtenido, ligero, ágil, pequeño y muy rápido, tal vez fuera lo que denominaron fragata. Lamentablemente, el combate de Surat demostró su total irrelevancia. Ambos buques ingleses, con artillería y marineros a bordo y la lección de la Invencible bien aprendida, se dedicaron a dar bordos frente a los mayores galeones portugueses, destrozándolos en una escaramuza de varios días. No pudieron hundir ninguno, pero, cuando agotaron las municiones y se fueron a descansar a un fondeadero en el río Tapti donde sus enemigos no podían seguirlos por su calado, contaron un centenar y medio de muertos lusos por solo dos ingleses. Teniendo en cuenta las típicas exageraciones de la época, varias decenas de marinos portugueses debieron de perecer a base de cañonazos sin poder causar daño alguno al enemigo; tampoco las numerosas fragatas se atrevieron a ir en busca de ambos buques extranjeros en sus fondeaderos para abordarlos al arma blanca. El caso es que Best logró escapar a Mahuva sin mayores problemas y los temidos marinos portugueses quedaron desprestigiados ante los hindúes; noticia que pronto corrió como la pólvora hasta llegar a oídos del emperador mongol de la India, Yahangir, que, a diferencia de su padre Akbar, era un ferviente antiportugués que reinó de 1605 a 1627. El aparentemente intrascendente combate de Surat —en el que las fragatas fueron meras espectadoras— tendría como consecuencia la recepción del embajador inglés en la corte de Yahangir en 1615. Auténtico punto de partida para lo que, con el paso de los siglos, sería la formación del Raj británico con la total sumisión del continente hindú, cadenas que solo el talento y la inspiración de un hombre, Gandhi, lograría romper a mediados del siglo XX.


    Pero continuemos con las fragatas. Como represalia contra Yahangir, los portugueses cometieron el error de iniciar una ofensiva contra el tráfico comercial mongol, granjeándose el odio y la antipatía de los locales. Yahangir decidió la guerra contra Portugal, pero los lusos, bien encastillados en las fortalezas, resistieron, con lo que se llegó a un punto muerto. Así que cuando, en 1615, regresaron cuatro naves inglesas de Jacobo I Estuardo al mando de Nicholas Downton cargadas de regalos para Yahangir, los mongoles las recibieron con agrado. Trataron de que les ayudaran contra los portugueses, pero Downton, cuyo rey estaba en buenos términos con Felipe III de España, se negó. Sin embargo, desde el cercano puerto de Goa, el virrey Jerónimo de Azevedo reunió seis galeones con un centenar de piezas de artillería, dos naos, un patache y nada más y nada menos que sesenta fragatas para ir contra la flota invasora de sus dominios. Downton decidió evitar problemas yéndose a fondear a aguas someras donde los galeones lusos no pudieran llegar. Esta vez, Azevedo mandó atacar a las fragatas protegidas por la artillería de sus tres barcos más pequeños. Lograron aproximarse y abordar el mercante inglés Hope, pero luego la masa de pequeños buques fue víctima de la artillería de los otros tres buques ingleses, que se fueron acercando. La batalla se trabó con gran intensidad en la cubierta del Hope, pero finalmente, uno a uno, los tres buques portugueses fueron incendiados a cañonazos, hundiéndose un número indeterminado de las fragatas. El Hope también fue pasto de las llamas y terminó embarrancando con sus enemigos. Pero el sorprendente parte de batalla inglés —sin duda falso, como solía ocurrir con los de la Invencible— arrojó un saldo de cinco muertos ingleses por trescientos cincuenta portugueses. Azevedo, forzado espectador desde sus galeones, desató a continuación un ataque con brulotes incendiarios que, casi con toda seguridad, eran fragatas. Fracasó por falta de puntería y, el 3 de marzo, los tres buques ingleses supervivientes lograron burlar a sus atacantes escapando rumbo a Bantam. Azevedo tuvo que retirarse a Surat, mientras Yahangir celebraba la nueva derrota y un flamante embajador inglés llegaba a la India en 1618.
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        El celentéreo sifonóforo conocido como fragata o carabela portuguesa (Physalia caravella) es en realidad una letal colonia de individuos, cada uno con su función; la vejiga flotante que hace de vela les proporciona movilidad y les permite navegar a veces en escuadras de un kilómetro cuadrado de individuos.

      
    


    El desastre final del dominio marítimo portugués en el Índico fue la pérdida de la fortaleza de Ormuz entre 1620 y 1622, tras la toma de Java en 1619 por los holandeses. La flota de Andrew Shilling burló a la de Ruy Freire y el sha Abbas solicitó apoyo naval, que proporcionaría la flota de John Weddell, para no perder los privilegios comerciales. Weddell bombardeó el fuerte de Qeshm y lo obligó a rendirse, embarcando después al ejército persa que tomaba la ciudad de Ormuz. Luego destruyó a cañonazos dos de los cinco galeones portugueses que defendían el fuerte y hundió a otro con una cañonera que disparó contra la aparadura en marea baja. El 23 de abril, tras barrenar los persas los muros, se rendía la fortaleza, vital punto estratégico del imperio luso en el Índico. Sin embargo, puede que, aún en nuestros días, sea posible tener una remota visión de estas primigenias y poco afortunadas fragatas portuguesas, pues, como es sabido, existe una medusa de veneno letal —en realidad, un cúmulo de animales— que se impulsa con una bellísima vela violeta a ritmo de vientos y corrientes y que es conocida por la gente de mar con este nombre, fragata portuguesa, tal vez émulo de las que un día surcaron, como ellas, los mares por vez primera.


    EL PUERTO DE LAS DUNAS


    La fragata va a ser producto, finalmente, de una singular simbiosis: el pequeño buque de remo bautizado por los portugueses se combinará con las ágiles embarcaciones veleras bregadas en combates y escaramuzas en ríos y esteros de Flandes gracias a la iniciativa, como catalizador, del Imperio español, que lo enriquece aderezándolo con la influencia árabe de barcos ligeros y ágiles como el jabeque. La fragata original emerge cuando carpinteros flamencos y españoles, en un puertecito de Flandes, compatibilicen estos tres elementos dando como fruto las fragatas flamencas, hechas para actuar contra el tráfico marítimo holandés en el canal de la Mancha y el estrecho de Dover durante la primera mitad del siglo XVII. La fragata es, así, invento de dos naciones marítimas por excelencia, Portugal y los Países Bajos, ambas bajo la hegemonía del poder marítimo español. Ni Inglaterra ni Francia, ni siquiera países de honda raigambre marinera como Noruega o Suecia tienen nada que decir en la aparición de este tipo de embarcación. El puerto donde se produce esta especie de milagro es el flamenco Dunkerque, el “puerto de las dunas” en holandés (Dunkirken), hoy municipio francés junto a la frontera belga y que, durante la Segunda Guerra Mundial, sería escenario de una evacuación dramática forzada por la invasión nazi de 1940 que incluso ha sido objeto de una superproducción cinematográfica. En la actualidad, Dunkerque es un impresionante multipuerto que se extiende desde Calais casi hasta las Bray Dunes de la frontera belga; pero queda —como ha estado siempre— a sotamar del banco Breedt y el Dyck Occidental, con sondas de apenas diez metros de profundidad y canales marítimos balizados tanto para llegar a Dunkerque como para el puerto belga de Nieuwpoort, bastante cercano.


    Sin embargo, antiguamente, allí no había nada más que polders (humedales), largas playas y dunas, sobre las que, en el siglo VII, el monje san Eloy fundó un pueblecito dedicado a la pesca y al comercio, en el curso de un cañizal interior. Inevitablemente, hubo que hacer un canal con espigones a través de la playa para que las embarcaciones —a remo— pudieran varar en las riberas o gradus del pueblo, expresión de la que procede el término español grao, asignado a los puertos creados en un río que atraviesa una playa. Aun sin querer reconocerlo, Dunkerque comenzó su trayectoria como grao, asumiendo grandes inconvenientes para las embarcaciones, como la falta de calado, los peligrosos bancos de arena y la desaparición del canalizo cuando un temporal de invierno bate la playa y la dinámica litoral hace de las suyas enterrando los espigones.


    Cuando, en 1662, el rey de Francia Luis XIV adquiere el puerto de Dunkerque a los ingleses, Vauban diseña para él una ingente fortificación; los pequeños castillos de Buena Esperanza (a poniente) y Verde (a levante) señalaban entre ambos la embocadura del canal, a lo largo del que se alzaban, sobre la playa y en la ribera occidental, los fuertes de Risbank, primero, y de Revers, después. Cuando un barco, de entrada, dejaba por estribor este último, ya podía ir preparando la caída a este costado para entrar en el puerto de Dunkerque, con la ciudadela a la derecha y los largos muelles de la villa al otro lado, llenos de embarcaciones, buques y tinglados. Al fondo, la dársena del astillero y, más allá, el arsenal con sus almacenes, murallas e instalaciones militares. Era un puerto muy bien fortificado, auténtico baluarte sobre las dunas cuyo lado de tierra protegía el impresionante castillo de Fort Louis.


    Medio siglo antes, cuando España y el pabellón con aspas rojas de los Austrias campaban en Dunkerque, su aspecto debía de ser más simple y destartalado. Pero la España en tránsito del pacifista Felipe III al crápula Felipe IV volvía a necesitar de una escuadra en Flandes, que tuvo esta vez como impulsor a un veterano de estas campañas, don Baltasar de Zúñiga, que había llegado a consejero real en los últimos tiempos del tercer Austria. Parece que, en el empeño, fue aconsejado por un católico irlandés, William Semple, yerno del secretario del Consejo de Indias y que, desde mucho tiempo atrás, llevaba abogando por emprender una contundente ofensiva naval en el canal de la Mancha contra el tráfico marítimo holandés y sus pesquerías atlánticas, replicando así a la acometividad y violencia parasitaria de los holandeses no solo en América, sino también en África, la India y las lejanas Molucas. Por una vez, no estaría mal que los permanentes y sistemáticos agresores recibieran buenas dosis de su propia medicina.
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        Antiguo plano en planta del puerto de las dunas con toda su fortificación desarrollada. En tiempos de Felipe IV de España y el conde duque de Olivares, era un refugio bastante más modesto, sede de la escuadra corsaria de Flandes compuesta por una docena de fragatas.

      
    


    La escuadra de Flandes de Felipe IV se crea en 1625 mediante ordenanza de la gobernadora de los Países Bajos doña Isabel Clara Eugenia, hija de Felipe II; orden que tendría que esperar a 1636 para ser refrendada por el rey de España, inmerso en su asfixiante burocracia. Se trata de una escuadra oficial española con base en Dunkerque y financiada por contribuyentes castellanos; los jefes y administradores serían españoles con capitanes y tripulaciones flamencas. Y el buque elegido sería la fragata, luego conocida como fragata de Flandes, de tamaño medio-ligero y alejada de los galeones, con sección en ucerrada y ancha para tener poco calado, bajos alcázares de proa y popa, raso de bordas, propulsión a vela y también a remo; de estas existen planos. Un tipo de unidad que, en su esquema longitudinal, recuerda al galeón isabelino, pero que se diferencia radicalmente como barco pensado para operar en aguas someras, mientras que los galeones ingleses eran cada vez más profundos para convertirse en buques oceánicos, con autonomía y gran capacidad de bodegas si querían llegar hasta América a efectuar depredaciones. La fragata de Flandes, nacida en los astilleros de Dunkerque, se configura como buque rápido y ligero, muy maniobrable, capaz de salir a remo para dar golpes sorpresivos en hábiles asaltos a los mercantes holandeses que llegaban cargados de mercancías, y con agilidad característica para, tras actuar, retirarse rápidamente a puerto poniéndose a salvo de las unidades de escolta bátavas. Se trataba, en suma, de un barco ofensivo, veloz y que en ningún caso debía afrontar el combate con otras unidades, sino huir después de asaltar mercantes enemigos.


    Dunkerque se convierte así en nido de corsarios de la corona española, y, para que no pudiera ser bloqueado, se habilitaron también refugios para la escuadra en el cercano Nieuwpoort e incluso en Ostende. Desde allí se llevó a cabo, durante casi treinta años, la guerra al tráfico más eficaz de una armada española a pesar de la superioridad naval y la hegemonía marítima holandesa en el mar del Norte. Este tipo de guerra afectó también, a conveniencia, a buques franceses e ingleses que, junto con Holanda, turcos y berberiscos, fueron los mayores enemigos de España a la sazón. Se pudo mantener, durante todo este período, en Dunkerque y puertos anejos, un mínimo de doce fragatas en pie de guerra, alcanzando la escuadra en sus mejores momentos cifras de cuatro navíos y dieciséis fragatas. La existencia de este peligro naval tan próximo a sus bases obligaría a Holanda a aumentar las dotaciones de sus buques para repeler los ataques, para lo que Francia activó incluso un servicio de guardacostas.
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        Plano de una fragata de Flandes, buque ágil, ligero y de propulsión mixta vela-remo, ideal para audaces incursiones contra los convoyes de buques mercantes holandeses que, cargados de riquezas, embocaban el canal de la Mancha y el estrecho de Dover rumbo a la patria.

      
    


    El primer ciclo de ataques de la escuadra de Flandes se produjo entre 1625 y 1629 como consecuencia de los ataques holandeses en venganza por el tercer combate del estrecho, el 10 de agosto de 1621. Al mando de Fadrique de Toledo, la escuadra de guarda —fuerte en nueve galeones encabezados por la capitana Santa Teresa, tres medianos de quinientas toneladas y tres pequeños más dos pataches— interceptó un convoy holandés de treinta mercantes bátavos procedentes de Venecia que llegaban en dos grupos, uno de veinticuatro unidades y otro con el resto. La escolta de doce galeones formó en vanguardia y don Fadrique, dejándolos pasar, se lanzó luego entre ellos con el Santa Teresa, desbaratando la capitana enemiga con la primera andanada e introduciéndose, acto seguido, entre los demás disparando por ambas bandas y seguido por el Santa Ana de Carlos de Ibarra, que pronto aferró y abordó un igual holandés. Mientras, el Santa Teresa cruzaba la formación enemiga virando por redondo para acometer de nuevo al convoy. Así, desmantelaba a base de artillería otro galeón para aferrar un tercero que, incendiado, tuvo que soltar. Perdido el palo mayor y en llamas también su buque, Fadrique se veía finalmente forzado a retirarse a Algeciras tras haber hundido cinco buques enemigos, cayendo dos más prisioneros de la escuadra. No hubo pérdidas españolas en esta ocasión, aunque veinte barcos holandeses lograron escapar. Lógicamente, este ataque desencadenó una represalia sobre Cádiz de la flota holandesa, contestada esta vez en el canal de la Mancha, donde las fragatas de Flandes, aprovechando una tormenta que desbarató el bloqueo anglo-holandés, cayeron sobre una flota arenquera holandesa al completo, tal y como el almirante puritano inglés Blake haría muchos años después, desmantelándola al completo. En estos primeros años (1627-1634), los corsarios dunkerqueses lograron 269presas legítimas, de los que los holandeses represaron 55buques; yéndose a pique, como consecuencia de los ataques españoles, otras 217 embarcaciones.
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        El arenque, teleósteo clupeido cuyos bancos inmensos siembran, junto con las platijas, los bancos de Dogger en el mar del Norte. Estos constituyen un recurso alimenticio imprescindible de los países ribereños (Holanda, Bélgica, Inglaterra y Dinamarca).

      
    


    La edad de oro de la escuadra de Flandes se produjo entrada la década de 1630, cuando un veterano marino flamenco, Jacques Collaert, se hizo cargo de la escuadra. Collaert era suegro del luego almirante inglés Edward Spragge, comandante en 1672 del navío Loyal London en la batalla de Solebay y fallecido al mando de la escuadra azul en la batalla de Texel (1673), cuando ya contaba sesenta años de edad. Sin duda, en sus tiempos jóvenes, tuvo ocasión de admirar al valeroso padre de su esposa en sus hazañas contra los holandeses, que él no lograría repetir. En efecto, en 1635, Jacques Collaert, al mando de veintiún barcos —la mayor parte fragatas—, zarpó a la caza de la flota arenquera de Flushing, que fue capaz de atracar tras tres días de cacería. En sus manos cayeron ciento sesenta pesqueros y un navío de treinta y nueve cañones, mientras otros setenta y cuatro pesqueros eran echados a pique. En agosto del mismo año, Collaert, al que auxiliaban marinos españoles como Miguel de Horna y Matías Rombau (flamenquizados con los nombres de Michiel Dorne y Matías Romboutsen), salió a la mar hundiendo medio centenar de arenqueros en el banco Dogger, de los que tomó 775 prisioneros; en su persecución fueron 20 navíos al mando de los almirantes holandeses Willem Codde Van der Burch y Phillips Van Dorp, pero el flamenco logró burlarlos entrando felizmente en Dunkerque el 8 de septiembre de 1635. Al año siguiente, sin embargo, cambió la suerte de los corsarios flamencos y Jacques Collaert y Matías Rombau fueron apresados por Johann Evertsen tras un feroz combate de cinco horas de duración frente a Dieppe. Ambos serían posteriormente liberados tras negociar con los españoles; Collaert, enfermo, falleció en La Coruña, pero Rombau tuvo aún fuerzas para participar, de nuevo con la escuadra de Flandes —ahora al mando de Miguel de Horna— en la campaña de las Dunas de 1639.
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        Flota arenquera holandesa. A falta de convoyes de la VOC, el objetivo máximo de la escuadra de Flandes era la captura de una flota arenquera de este país, lo que prácticamente privaba a los bátavos de sus recursos básicos.

      
    


    Tras la captura de Collaert, quedó al mando de la escuadra Miguel de Horna con Salvador Rodríguez, todos bajo la dirección del marqués de Fuentes, gobernador de la plaza. En 1638 realizaron ciento dieciocho capturas, treinta y una de ellas de buques de guerra bátavos. Y al año siguiente, hasta el mes de septiembre (en que la escuadra se unió a la flota española de Antonio de Oquendo para la batalla naval de las Dunas), se hicieron sesenta y cuatro capturas por un valor de 4,5 millones de florines. Cruzando el golfo de Vizcaya, navegaron hasta La Coruña para encontrar la treintena de galeones de la escuadra de Galicia, quedando como Tercera Escuadra de la Gran Armada de Antonio de Oquendo, almirante de la Mar Océana, que se preparaba en Cádiz con otros veinte buques, y secundado por Jerónimo Massibradi con su enseña izada en el galeón Real Santiago de España. Horna y Rombau se incorporaron a esta impresionante Armada española, cincuenta años después de la Invencible, con siete fragatas de Flandes, San José, San Vicente, San Gedeón, San Carlos, San Martín, San Juan Evangelista y Salvador. Conocedor del canal de la Mancha, Horna pasó al Santiago como consejero de Oquendo para llevar el practicaje.


    A mediados de septiembre de 1639, esta flota navegó hasta las costas británicas, donde libraron un indeciso combate frente a Beachy Head contra los galeones del almirante holandés Marteen Tromp, que les duplicaban en número. De resultas de ello y con los bátavos bloqueando la ruta a los Países Bajos a través del estrecho de Dover, Oquendo fue a parar con su armada al fondeadero inglés de los Downs, al sur del Támesis. Allí se fraguó la gran audacia de las siete unidades de la escuadra de Flandes escoltando los dieciocho transportes con cinco mil soldados a bordo que el conde duque de Olivares le enviaba al hermano del rey y gobernador de los Países Bajos, cardenal-infante don Fernando. Para recorrer las escasas treinta millas desde los Downs hasta Mardyk y Dunkerque se esperó una mañana de niebla, que fue la del 27 de septiembre. Zarpó entonces Miguel de Horna con los transportes y, en apenas ocho o diez horas, sus veinticinco barcos lograron cruzar hasta Dunkerque, donde ya esperaban pesqueros y lanchones de poco calado para desembarcar las tropas. La misión se saldó con éxito completo: trescientos años antes de la invención de la fragata de escolta en la Segunda Guerra Mundial, las fragatas flamencas de Flandes actuaron por primera vez como buques de escolta de un convoy de transporte de tropas y lograron llegar sin incidentes a su destino.
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        Jacques Collaert junto con Miguel de Horna (Michiel Dorne para los holandeses), el capitán más destacado de la escuadra de Flandes, que hizo estragos en las flotas arenqueras holandesas los años 1634 y 1635. Por su parte, Horna llevaría esta escuadra a la batalla naval de las Dunas, de la que regresó indemne.

      
    


    Completamente burlados, los holandeses desencadenarían varios ataques en los Downs durante el mes de octubre, con lo que se selló la suerte de los marinos españoles el 22 de octubre de 1639, cuando las flotas de Galicia y Cádiz, atacadas en su fondeadero por brulotes incendiarios, resultaron completamente desmanteladas. Solo se salvaron las siete fragatas de Flandes que escoltaban el galeón de Antonio de Oquendo. Combatiendo ferozmente en una carga en la que Horna resultó herido (perdió un ojo), lograron abrirse paso y llegar a Flandes. A partir de ese momento, esperaban tiempos duros a la escuadra, que aún fue capaz de capturar ciento cincuenta naves holandesas, veinte buques de guerra y ochenta pesqueros. Mil cuatrocientos prisioneros se hacinaban en las mazmorras de Dunkerque, de los que doscientos cincuenta perecieron. Por fin, la escuadra tuvo que abandonar el puerto con la primera caída de Dunkerque en 1646, tras el desastre de la batalla terrestre de las Dunas entre Turenne, por parte francesa, y Juan José de Austria, del lado español. Recuperada la base, el último y tercer ciclo de la escuadra de Flandes tuvo lugar de 1650 a 1658. La Paz de Westfalia de 1648 puso fin a la guerra de los Treinta Años y la guerra contra Holanda, que duraba desde 1566. La escuadra se volvió, entonces, contra la Inglaterra puritana de Oliver Cromwell, que había atacado Santo Domingo y Jamaica en el Caribe y que estaba inmersa en su alucinatorio Western Design, por lo que se apresaron 138 embarcaciones de este país. Pero la flotilla de fragatas acusaba graves problemas presupuestarios y tenía la competencia en Ostende de la escuadra en corso de Adriaan Van der Walle, conocido en España como Vandervalle. Aunque los cronistas difieren, antes de su extinción puede asegurarse que la escuadra de Flandes apresó, en apenas tres décadas, entre 1499 y 1880 buques enemigos, casi todos holandeses, y sufrió, por su parte, unas pérdidas de diez navíos y setenta fragatas flamencas y buques menores, de los que cinco se perdieron embarrancados en accidentes de mar.


    Portugal, que buscaba un lugar bajo el sol y un imperio ultramarino durante el siglo XVI, había sido desahuciada en la siguiente centuria por naciones agresivas como Holanda e Inglaterra. En el proceso, se desarrollaron ágiles buques menores para los combates en la India y la guerra de los Países Bajos. Pero cuando Holanda, poseedora de grandes flotas a través de su boyante comercio, intentó llegar con estas a la metrópoli desde Oriente, encontró que la España de Felipe IV y el conde duque de Olivares le cerraron el paso con la escuadra de Flandes, compuesta de fragatas. Estos buques hispano-flamencos, al ataque de los mercantes holandeses, son una fusión entre las unidades ligeras para navegar en los ríos de Flandes y los ligeros y rápidos barcos mediterráneos portugueses y españoles. Encontramos así el origen de esta simbiosis única conocida como fragata de Flandes, que evolucionará de forma posterior a la fragata genérica: nuevo tipo de nave velera de combate contemporánea del navío de línea que, con origen en el galeón, aparecerá en las escuadras a partir de las tres guerras anglo-holandesas de la segunda mitad del siglo XVII. Nacida en la escuadra de Flandes, fue esta la primera de la historia en realizar con fragatas la escolta de buques de transporte tres siglos antes de la Segunda Guerra Mundial.


  2

  Fragatas en corso y oceánicas


    LAS FRAGATAS PIRATAS


    Si la primera mitad del siglo XVII ve el nacimiento de la fragata y el éxito de las naves flamencas como barcos corsarios, este tipo de buque inicia su auténtica evolución y despegue con la segunda mitad de la centuria, al ser adoptada entre las filas de las mayores escuadras del mundo —Inglaterra, Holanda y Francia—, mientras que España, país clave para su aparición, las mantiene en plena decadencia y se da casi la desaparición de su armada con el cambio de centuria y la guerra de Sucesión hacia el año 1700. Pero la fragata continúa como embarcación particular, o, como nos recuerda Frank Fox, como «unidad anómala», pues, realmente y con criterios de época, no servía para nada: demasiado pequeña como buque mercante por la escasa capacidad de sus bodegas, demasiado débil como barco de guerra por la escasez de artillería en una sola cubierta y pesando en su contra el hecho cierto de que, en batalla, un navío podía hacerla saltar en pedazos de una sola andanada. Sin embargo, las fragatas prosperan, lo que confirma que las opiniones tajantes, blanco o negro, nunca se ven refrendadas por la realidad, llena de matices. Los almirantes encuentran muy útiles las fragatas para llevar órdenes con rapidez a toda la escuadra y, de esta forma, agrandando su aparejo para poder izar largos mensajes de banderas, se transforman en referente imprescindible para las comunicaciones. También encontrarán sitio como buques de patrulla enviados a aguas lejanas: el Caribe, la costa norteamericana, el océano Índico o el Pacífico, donde la famosa ronda había terminado —para algunos galeones ingleses y holandeses— tan mal. En tercer lugar, emulando a los portugueses en Goa, las fragatas (menos valiosas que los galeones y navíos de línea) son óptimas para ser sacrificadas y convertidas en brulotes incendiarios que lanzar contra el enemigo; los torpedos de la época. Pero, realmente, donde la fragata va a encontrar su destino es en un lugar parecido al que encontró el Ford de cinco cilindros durante la década de 1930: si este último era la montura favorita de los gánsteres, la fragata del siglo XVII será el vehículo soñado para los ladrones y saqueadores marítimos por excelencia: los piratas. Además, era muy indicado para corsarios que, bajo patente, llevaban navíos privados o del rey contra el enemigo.


    Vamos a ver cómo llegó la fragata de las disciplinadas filas de la Armada al crudo mundo del hampa. Ni España ni Holanda se molestaron en clasificar estos nuevos barcos que engrosaban sus filas, pero sí lo hizo la ordenada armada del rey Carlos I Estuardo y la subsiguiente Navy del lord protector, el puritano Oliver Cromwell: Quinta Clase (Fifth Rate) que, durante el reinado del restaurado monarca católico Estuardo, Carlos II (de 1660 a 1685) pudo contar con casi sesenta fragatas en sus filas. Un tercio de ellas (veinticuatro unidades) eran buques capturados, mayoritariamente a los holandeses en las tres guerras que enfrentaron ambas naciones en este período. Pero también hubo cinco argelinas, cuatro francesas e incluso dos españolas —Hound y Coventry, esta última, la anterior San Miguel de veintiséis cañones— que, como las holandesas, contaron muy poco en la Navy, pues, según la costumbre de la época, solían venderse a armadores privados para que las utilizaran como buques mercantes que repartieran la recompensa o premio entre las dotaciones que las apresaron.
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        Pintura representando una fragata que remolca un navío averiado. Aunque tuviera su origen en una unidad secundaria, la multitud de roles asumidos por la fragata (exploración, patrulla, descubierta de flota, repetidor de señales, apoyo a las unidades mayores) convirtió pronto a este tipo de buques en un complemento imprescindible.

      
    


    Así que nos centraremos en las restantes. Lo primero que llama la atención es que solo una de ellas, la Sweeptakes de cuarenta y dos cañones, llegó al desguace concluida su vida activa. Los naufragios fueron relativamente pocos; una decena de unidades entre las que se hallaron las Colchester, Norwich, Pembroke, Sorlings, Nightingale, Speedwell o Success, y aún menos las capturas; Falcon y Nonsuch, a manos de los franceses. Pero la inmensa mayoría de las fragatas de Carlos II de Inglaterra concluyeron su existencia quemadas, lo mismo que los transatlánticos del siglo XX. Algunas, desde luego, tuvieron que padecer el incursión del Medway holandés de 1667, cuando los bátavos, tras el catastrófico incendio de Londres, penetraron por el estuario del Támesis y destruyeron cuanto buque inglés encontraban a su paso. Otras serían usadas como brulotes incendiarios, y dos de ellas estallaron volando por los aires en 1669 y 1672, las Oxford y Forester, respectivamente. Pero que veinte fragatas inglesas de quinta clase sucumbieran víctimas de incendios, sin duda alguna, llama poderosamente la atención. Una de ellas, la Phoenix de cuarenta y dos cañones, destacaría en la batalla de Solebay (en mayo de 1672) al ocupar a todo riesgo el lugar en la línea inglesa del navío Cambridge, de setenta cañones, hasta quedar sin municiones. Y la Héctor, exrealista de veintidós cañones, tuvo un glorioso final al ser hundida en combate.


    Puede que otra causa para el alto nivel de siniestralidad de las fragatas fuera que se trataron, en cierta medida, de embarcaciones experimentales. Además de como brulotes incendiarios, sirvieron para que cualquier charlatán de la época experimentara con ellas a costa de las arcas del Estado. El rey prometió una recompensa a dos extranjeros llamados Van Heemskerk y Morelyn que dijeron poder diseñar un buque un 50% más veloz que los demás; la Nonsuch, en efecto, era muy rápida, pero Carlos atribuyó el hecho a la genialidad de su constructor, el célebre sirAnthony Deane, y se negó a pagar. Típico proceder de Carlos, demasiado habituado a estrecheces económicas y bancarrotas. También se forró la obra viva de las fragatas con plomo para evitar las plagas de Teredo navalis que devoraban los cascos; pero el fenómeno de la electrólisis provocaba que el resto del metal sumergido —clavos, machos de los timones, etc.— acabara destrozado.


    El hecho es que la fragata se va configurando en este período como buque de entre trescientas y novecientas toneladas con tres palos machos y una sola cubierta de batería; aunque su evolución puede aparecer errática, lo que no es extraño dados los avatares políticos y las guerras en que se vio inmersa la propia Inglaterra. Construyeron fragatas los mismos asentadores y carpinteros que se lucían ante el rey con navíos de dos y tres puentes de las cuatro primeras categorías: el más destacado fue Anthony Deane, que, al inicio de la segunda guerra angloholandesa (1665-1667), aprovechó —con solo 27 años— un concurso del almirantazgo para el mejor diseño de navío de tercera clase, en el que se impuso su Constant Warwick, que marcaría una época. Sin embargo, también hizo yates para el rey o el duque de York, como los Fanfan, Francis y Roebuck, que le proveyeron de valiosa experiencia para producir fragatas, como la mencionada Nonsuch de 1668 y treinta y seis cañones, la también mencionada Phoenix, o la Sapphire de treinta y dos cañones. A su lado, estaba la familia Pett (Christopher, Phineas III y Peter II), descendientes de Phineas Pett (histórico asentador que creó el Royal Prince, considerado primer navío de línea —men of war— de la historia), del capitán John Taylor y de avezados carpinteros de ribera como Jonas Shish, Manley Callis, John Tippets, Graves, Furzer, Raven, Page, Lawrence y un largo etcétera.


    La primera guerra angloholandesa (1652-1654) se libró entre Inglaterra y Holanda por la supremacía comercial en los mares. El almirante Blake, pese a algún mal paso frente al bátavo Marteen Tromp, terminó imponiéndose a la escuadra holandesa desmantelando, además, convoyes y flotas arenqueras. Pero Oliver Cromwell no fue cruel en la Paz de Westminster, en la que se conformó con una fuerte multa y una indemnización por la matanza de Amboina de 1623. Durante este período, se normalizaron las fragatas de veintiocho a treinta y dos cañones como las Mermaid o Pearl, de entre las que quedó como más grande la Garland de treinta y ocho cañones. Después de la primera guerra, hasta 1658, triunfa el modelo incluso más pequeño, de veintiséis a treinta cañones, pero, a partir de este año, se vuelve a la gran fragata de treinta y seis a cuarenta cañones.


    La segunda guerra angloholandesa, ya bajo el reinado de Carlos II, resultó un completo desastre para la Royal Navy, aliada a la Armeé Royal de Luis XIV de Francia. Tras la derrota en la batalla de los Cuatro Días, tuvo lugar el incendio de Londres de 1666 y, finalmente, Carlos II cometió el error de licenciar las dotaciones de la Navy (no podía pagarlas) antes de concluir las negociaciones de paz, lo que propició el Raid del Medway, que fue una hecatombe de navíos y fragatas ingleses en la que incluso fue apresado por los holandeses el buque insignia británico Royal Charles, que fuera Naseby de la época del lord protector: una humillación total. El desaliento de la posguerra se superó gracias al empuje y talento de Anthony Deane, que con sus excelentes diseños y actuando desde los astilleros de Harwich, primero, y de Porstmouth, después, produjo excelentes navíos como los Rupert, Resolution y Swiftsure, además de las fragatas mencionadas. Y además, llegó a ocupar diversos cargos dentro de la administración católica.


    Pero, mientras esto sucedía en Inglaterra, algunas fragatas comenzaban a operar en el ámbito del Nuevo Mundo y del mar Caribe. Europa fue mudo testigo del frío pragmatismo que monarcas emergentes como LuisXIV o Carlos II empleaban en las Indias en una bestial ofensiva pirata sin conciencia ni freno, un aquelarre de tolerada codicia e impunidad asesina que el paso de los siglos banalizaría y que terminaría por alabar aquellas bárbaras hazañas. El ruido mediático y propagandista no logra apagar, sin embargo, el rumor de quejidos y alaridos de sus víctimas. Los nombres de estos violentos personajes enviados desde Inglaterra, Francia y Holanda son Edward Mansvelt (en español, Mansafar); Laurent De Graaf, Lorencillo; el francés Granmont, tragado por un huracán; el psicópata Jean David Nau, el Olonés; Levasseur y, por supuesto, el peor de todos, Henry Morgan, que devastaría Puerto Príncipe, Portobelo, el Lago de Maracaibo y Panamá, enclaves reducidos todos a pavesas. España, en plena decadencia acelerada tras la Paz de Westfalia de 1648 y el látigo implacable que Luis XIV aplicó a su tío Felipe IV de España a pesar de la Paz de los Pirineos, ni pudo ni supo reaccionar ante esta nueva avalancha sangrienta que se le vino encima y que arreció tras fallecer Felipe IV en 1665. El trono español lo ocuparía el rey niño Carlos II, el Hechizado, con su madre la reina Mariana como regente. Reducido el Gobierno de Madrid a intrigas y componendas, la única reacción contra estos asaltos sorpresivos solo podía venir de las armadillas que los virreinatos fueran capaces de reunir o de divisiones deducidas de la escolta de la flota de Indias para perseguir esta delincuencia completamente organizada.
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        Henry Morgan, canalla pirata asesino que quiso diferenciarse de colegas paranoicos como el Olonés con frío pragmatismo y cuyo fin último era el oro español. Utilizó fragatas en sus correrías y perdió dos de ellas, una por voladura de sus pañoles. Nunca fue gran marino, sino hábil oportunista que a duras penas sujetaba la violencia de su propia gente.

      
    


    En 1669, las fragatas entran en esta crónica estremecedora y que avergüenza no ya por sus autores, sino por la misma raza y conciencia humanas. Hasta entonces, los piratas habían venido merodeando con embarcaciones pequeñas, pataches o pinazas que mejoraban con el tamaño de sus presas, buques mercantes. Pero, a la muerte de Mansvelt en 1667, tomó el mando de su horda pirata Henry Morgan, que, tras un productivo asalto en Portobelo con centenares de víctimas, regresó a la isla de Jamaica (tomada por los puritanos de Cromwell desde 1655 a 1657) con doce barcos y seiscientos pesos de botín por cabeza. La rentabilidad de la empresa sedujo al corrupto gobernador de la isla, Thomas Modyford, cuyo nombre ha de quedar para vergüenza imperecedera en la historia pues, sin él, Morgan no habría pasado de ser un audaz bandido con brillo ocasional y fin catastrófico, como el Olonés. Pero Modyford decidió colaborar con los piratas y repartirse con ellos un botín impregnado de sangre inocente y llevar a la administración del rey Carlos II a ponerse a nivel del lumpen, como ya hizo Isabel I en su día con aventureros criminales como Francis Drake. El momento cumbre de esta colaboración llegó en 1669, cuando Modyford no tuvo empacho en confiar a Henry Morgan la fragata Oxford, construida en 1656 en Deptford por Manley Callis y armada con veintiséis cañones. Con esto, de hecho, un buque de la Royal Navy pasaba a actuar como pirata criminal, es decir, (con el moderno derecho en la mano) pasaba a ser perseguible por cualquier nación soberana; incluida, por supuesto, la Navy, cuyo honor quedaba a ras de sentina. Cuál no sería el asombro de la comunidad pirata cuando, convocada por Morgan en la isla de Vaca (al sur de Haití), entre los quince bregados y ennegrecidos barcos habituales de los delincuentes apareció una deslumbrante fragata de la Armada con Morgan a bordo vestido de encaje y seda, con ayudante y novedosos consejeros fichados para su Estado mayor. El exhibicionismo, la crueldad y llevar la iniciativa eran evidentemente medios para controlar aquella horda caótica e indisciplinada, y la Oxford formaba parte de la perversa escenografía puesta a disposición del jefe criminal. No iba a tardar, sin embargo, en causar baja. Aquella misma noche, Morgan organizó una recepción a bordo para los cabecillas, festejo que, tras la inicial perplejidad, derivaría en el campechano compañerismo y, corriendo las libaciones alcohólicas de proa a popa con prolija generosidad, terminó en el más absoluto desmadre. A cada brindis, los piratas disparaban sus armas al cielo y sobre la cubierta de una embarcación cuyas hermanas, como sabemos, habían demostrado ser más que propicias a los incendios. Inevitablemente, se prendió fuego la Oxford y, alcanzando las llamas el pañol de municiones, voló por los aires en estallido justiciero en el que perecieron al menos doscientos piratas, muchos franceses y algún holandés. Morgan salvó el pellejo y ordenó de inmediato rescatar los cadáveres para quedarse con sus anillos y pendientes. En la mañana de resaca, el jefe pirata tuvo que trasladarse a un pequeño y sucio bergantín de solo catorce cañones, más acorde con su categoría. Privado de fragatas (aunque no por mucho tiempo), Morgan decidió, con los quince barcos y seiscientos piratas supervivientes, seguir adelante con sus planes, poniéndose como objetivo el lago de Maracaibo, ya devastado el año anterior por el Olonés. Sufrió, sin embargo, numerosas deserciones por el camino y llegó a la embocadura del lago tan solo con ocho unidades. Detectada la presencia de los piratas, los escarmentados habitantes protagonizaron una estampida masiva, aunque alguien más sereno enviara aviso a la Armada de Barlovento de Agustín de Bustos, fuerte en dos galeones de más de cincuenta cañones (Soledad y Concepción) y cuatro fragatas: Magdalena, de cuarenta y ocho cañones y al mando de Alonso de Campos; San Luis, de treinta, y las pequeñas Carmen y Marquesa, de veintiséis y veinticuatro cañones respectivamente. Pero esta Armada había sido alcanzada a la altura de Campeche por una turbonada que echó a pique la Carmen, castigando duramente al resto de los bajeles.


    Morgan, sin embargo, tuvo suerte de encontrar las fortificaciones de la barra de entrada al lago desguarnecidas; con lo que pudo dar fondo y esperar pacientemente la marea para entrar con viento favorable, por el mismo lugar donde hoy se levanta el impresionante puente colgante de cuatro apoyos general Rafael Urdaneta, firmado por el célebre arquitecto Ricardo Morandi, cuyo puente de Génova se desplomó en 2018 con casi medio centenar de víctimas. Los piratas estuvieron tres semanas saqueando las humildes poblaciones agrícolas de la ribera del lago mientras se mandaban partidas al interior en busca de habitantes a los que torturar para sacarles lo poco que pudieran haber ocultado. Al fin satisfechos, volvieron a embarcar, pero, al llegar a la barra de salida, encontraron no solo guarnecido el fuerte con ochenta soldados españoles y catorce cañones, sino que, habiendo pasado la barra por su pequeño calado, le aguardaban allí las tres fragatas españolas (Magdalena, San Luis y Marquesa) al mando de Alonso de Campos y Espinosa; cada una de ellas era más potente que el mejor buque de Morgan y podían destrozar la flotilla pirata a base de artillería. Tal vez por ello, Campos, cometiendo el peor error de su vida, se confió en exceso dejando la iniciativa en manos del enemigo. Fue avisado por un mulato de la astucia y habilidad de Morgan, pero, confiando en sus cuatro bazas ganadoras (el fuerte y las tres fragatas), no quiso hacerle caso. Para Morgan, evidentemente, quedar atrapado en la ratonera tuvo que resultar una gran contrariedad, que se dispuso a superar inmediatamente convirtiendo uno de sus ocho buques en un brulote incendiario, cosa que Campos debió de haber supuesto. Cuando el brulote fue lanzado en la noche contra las fragatas españolas, la San Luis, al mando de Mateo Huidobro y con más coraje que acierto, en vez de dispararle para hacerlo volar, le salió al paso para combatir al abordaje. Pero no hubo tal, sino que, estando abarloados ambos buques, se produjo un tremendo estallido y la fragata española y el brulote quedaron envueltos en llamas, con la mala suerte de que se pasó el fuego a la insignia Magdalena, que venía detrás en su apoyo, siendo también presa de un incendio estremecedor. Campos tuvo el tiempo justo de abandonar el buque antes de que su fragata explotara igual que la Oxford y se hundiera en aguas de poco brazaje con un tesoro de 20 000 escudos a bordo que trasladaba a España por cuenta de la Carrera de Indias.


    Dos de los cuatro ases de Campos habían desaparecido de un plumazo, y no tardaría el tercero; los ocho barcos piratas, viendo a la pequeña fragata Marquesa sola, se lanzaron sobre ella al abordaje, tomándola a punta de sable en poco tiempo. Los náufragos españoles, con Campos a la cabeza, tuvieron el tiempo justo de refugiarse en el fuerte, última baza que quedaba por jugar. Pero Morgan no osó desafiarla; instalado en la Marquesa, decidió volver al poblado de Gibraltar mientras iniciaba negociaciones tratando de aprovechar la postración del derrotado Campos. También, con buzos, rescató una parte del tesoro de la Magdalena. Mientras tanto, lejos de luchar contra veteranos soldados españoles, como consta en las crónicas, se entretenía aplicando tormentos espantosos, descritos por Moreno Echeverría, a los inermes habitantes del lago y exprimiendo hasta la última moneda. Por fin, convencido de que Campos era insobornable, aunque inepto, preparó una nueva estratagema con la que llevaría a la barra sus barcos y varias piraguas con las que fingió un desembarco del lado de tierra para tomar el fuerte. Los españoles se apresuraron a llevar sobre este sector los catorce cañones, momento que Morgan aprovechaba para, impunemente, largar trapo y cruzar la barra escapando del lago. Modyford, en Jamaica, le recibió en olor de multitudes, y aquí termina la crónica anglosajona antes de empezar con la tremenda masacre y empresa de Panamá, en la que Morgan, como pésimo marino que era, volvió a naufragar con su buque insignia.


    De lo que pocos hablan es de la reacción española. Con ambos países en paz, la corte española inquirió a la inglesa acerca del asalto a Maracaibo y, como Carlos II —a pesar de la presencia de un buque de la Royal Navy— respondió que no se sentía concernido por los sucesos en Indias, España envió en 1670 desde Cuba una expedición de castigo contra la costa norte de Jamaica, con la que quemó haciendas y tomó prisioneros. Se expidieron en La Habana diferentes patentes de corso a los hermanos Vázquez, Geraldino, Rodríguez y Marcos de Alcalá, sargento mayor de la ciudad, que apresaron numerosos buques mercantes ingleses. Hubo dos escaramuzas contra los piratas en cabo Corrientes y cabo Catoche, en las que los delincuentes resultaron derrotados. Por último, cuando se perpetró la barbaridad de Panamá (con treinta y siete barcos y dos mil doscientos piratas en 1670) y el rey de Inglaterra volvió a hacerse el sueco, el Gobierno español activó una Armada antipirata en Cartagena de Indias y declaró la guerra del corso para todo el ámbito del Caribe, lo que produjo pronto la entrada en La Habana, apresados, de los buques ingleses Mary and Rose, Suzanne, Anne, Corinne, Virginie, Rebecca, Peter, William, Increase, Catron, Biginning, Greyhound, Flyship, Freeship, Openwell, Sewell, Lennox, Coffin, Browne, Walker, Normand, Fox, Dillon y Clarke, veinticuatro embarcaciones piratas a cambio de la Marquesa, que a la horda pirata, desde luego, no le salió gratis. Otra fragata pirata con dieciocho cañones, al mando del pirata Grillo y con tripulación anglofrancesa, fue apresada y todos sus tripulantes colgaron de la horca. La guerra contra los piratas se prolongó hasta 1676, pero ya antes, en 1672, Modyford fue relevado por Vaughan y Morgan detenido para responder por genocidio en Panamá. Pero los tribunales ingleses de esta época eran probablemente los más corruptos de su historia y lograron que el pirata saliera absuelto y regresara a Jamaica nada más y nada menos que como adjunto al gobernador, puesto en el que murió en 1688, ya plenamente integrado en la administración que amparó todos sus crímenes.


    La tercera guerra anglo-holandesa, de dos años de duración, se inició coincidiendo con la llegada de Morgan a la patria en 1672, al atacar una armada británica a un convoy holandés. Carlos II de Inglaterra y Luis XIV de Francia se aliaron para asaltar Holanda, con lo que se libraron batallas desesperadas como la de Solebay —donde el buque insignia inglés Royal James fue destruido con brulotes incendiarios— o la primera batalla de Texel (1673), en la desembocadura del Zuider Zee. El veterano almirante De Ruyter especuló cuanto pudo burlando a la flota aliada y provocando la indignación del príncipe Rupert (comandante en jefe inglés) contra el francés Jean D’Estreés; el informe correspondiente decidió a Carlos II a dejar en la estacada a Luis XIV buscando la paz con Holanda, que permaneció en guerra con Francia hasta 1678 (Paz de Nimega). Lo cierto es que, durante los treinta años que duraron estos tres conflictos y la cruel pero no declarada guerra pirata, la fragata se había desarrollado plenamente como buque auxiliar de los grandes navíos en las flotas, además de como unidad autónoma idónea para la guerra del corso y para operar con independencia en misiones extraoficiales, lo que pronto tendría consecuencias.


    Carlos II Estuardo falleció en 1685, tras lo que ocupó el trono su hermano el duque de York, que fuera almirante de la Armada, con el nombre de Jacobo II. Apenas duró dos años, pues en 1688 los protestantes promovieron la Revolución Gloriosa, que coronaba a Guillermo III de Orange, príncipe holandés y esposo de la reina María. El depuesto Jacobo huyó a Francia, dejándose llevar por los cantos de sirena de Luis XIV, que prometía reponerle en el trono inglés. Se fraguó así la guerra de los Nueve Años, también conocida como de la Liga de Augsburgo, con Inglaterra, Holanda, España, Suecia, Portugal, Saboya, Baviera y Brandenburgo unidas contra la ambición y codicia de Luis XIV de Francia. En 1690, el gran almirante galo Tourville venció a la flota angloholandesa en Beachy-Head, pero dos años más tarde, después de una heroica lucha, la Armeé Royale francesa cosechaba un tremendo desastre en Barfleur-La Hougue —ante las playas de Normandía— y perdió un total de quince grandes navíos, lo que hizo esfumarse cualquier posibilidad de invadir Inglaterra para restaurar a Jacobo en el trono inglés.


    La guerra naval adquirió una tremenda agresividad. En 1693, Tourville y D’Estreés se tomaron la revancha frente a Lagos, embocando el estrecho de Gibraltar, donde sorprendieron al llamado «convoy de Esmirna», compuesto por un centenar de barcos mercantes angloholandeses; solo diecinueve pudieron refugiarse en Cádiz, veintisiete fueron capturados y cuarenta y cinco destruidos, entre ellos cinco que se refugiaron en Málaga. Señoreando el mar Mediterráneo y con saña característica, los franceses destruyeron otros cuatro bajeles aliados entre Vinaroz y los Alfaques. Mientras tanto, la flota de Indias española de ese año lograba llegar sin incidencias a puerto, pero la escuadra de los almirantes Laya y Papachino perdió once unidades en un tremendo temporal, quedando prácticamente aniquilada. En este escenario de guerra naval sin concesiones es cuando va a tener lugar una gran batalla protagonizada por fragatas, la segunda de Texel, en junio de 1694. Los franceses habían hecho un encargo de trigo en los países nórdicos, que, tras partir de Vlecker, fue interceptado por los navíos holandeses del contralmirante De Vries. Luis no podía permitirse perder este convoy y mandó al rescate la armadilla de fragatas basada en Dunkerque, al mando de un bregado marino que pronto sería famoso: Jean Bart.


    Jean Bart era dunkerqués de nacimiento, donde vino al mundo en 1650, cuando la escuadra de Flandes hispano-flamenca todavía sembraba el pánico en aguas del estrecho de Dover. En 1646, Condé había tomado Dunkerque para Francia, pero el conde de Estrades la recuperó en 1652 y Turena llevaba a cabo su reconquista en septiembre de 1658, conquista que entregó a Inglaterra, pero que compró finalmente Luis XIV en 1662; así que Jean Bart podía presumir de haber sido, en un mismo día, «español por la mañana, francés al mediodía e inglés por la tarde» según su biógrafo Roger Vercel. Tras los diferentes conflictos, Dunkerque había quedado destrozada y llena de arena, pero el ministro Vauban la convirtió en plaza fuerte basando allí —tal y como en su día hiciera el Gobierno español— un escuadrón de fragatas. Nadie más adecuado para su mando que Jean Bart, nativo del enclave y humilde hijo de armador corsario que sirvió en ambos bandos, con De Ruyter de joven y luego con Tourville a bordo del Glorieuse de sesenta cañones en la jornada de Lagos, donde se le adjudicaron cinco presas destruidas. En 1693, mandaba una escuadrilla de siete fragatas y una corbeta, las Maure (su buque insignia), Mignon, de monsieur Saint Pol, Fortuné, Comte, Jersey, Benvenue y Portefaix, más la corbeta Biche, que marcharon a la caza del «convoy del trigo» holandés; 120 buques mercantes custodiados por los cinco navíos del almirante De Vries, a bordo del Príncipe de Frisia, con los Statenland, Oudernade, Oostelling-Werf y Princesa Emilia. Jean Bart se reveló como innovador que usaba las fragatas de forma similar a como luego hizo el almirante Karl Dönitz con sus submarinos en la batalla del Atlántico de 1940-1944: las «manadas de lobos» que, agrupándose sobre un objetivo, atacaban logrando superioridad momentánea de fuerzas. Todo era soportar la primera descarga de artillería y, con granadas y aguerridos grupos de abordaje, abrirse camino en las cubiertas enemigas rindiendo el buque.
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        Jean Bart, uno de los mejores marinos de la Armée Royale de Luis XIV que hizo su aprendizaje en las fragatas de Dunkerque y fraguó su fama con un escuadrón de fragatas contra los holandeses en la conocida como batalla del Trigo o segunda de Texel en 1693.

      
    


    En un momento en que el almirante De Ruyter había impuesto las prácticas especulativas —esperar a ver, dividir al enemigo, eludir el abordaje— la contundente táctica de Jean Bart sorprendió por completo a los buques de De Vries, inmediatamente desbordados por embarcaciones teóricamente inferiores, las fragatas. La flota francesa atrapó al convoy no lejos de la isla de Texel, y la Maure de Jean Bart acometió al buque insignia de De Vries, Príncipe de Frisia, mientras la Mignon abordaba al Statenland y la Fortuné al Princesa Emilia, desarbolando al Oostelling-Werf y al Ourdenade, que quedaron fuera de combate. El convoy fue rodeado por la Biche con las corsarias Portefaix y Benvenue, mientras la Jersey y la Comte rechazaban a los buques menores holandeses. En medio de una mar muy agitada, el combate no duró más de una hora, cuando, apresados el buque insignia de De Vriès —donde este y Jean Bart se enfrentaron estoque en mano— el vicealmirante holandés se rindió, exclamando antes de fallecer: «Me consuela haber sido vencido por héroes».
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        Pintura que muestra el decisivo momento de la batalla del Trigo, en que la fragata Maure de Jean Bart acomete el navío Príncipe de Frisia del almirante De Vries, dando ejemplo a las otras seis fragatas de su escuadrón con base en Dunkerque.

      
    


    Lo eran. Las inferiores fragatas de Dunkerque no solo se habían enfrentado al abordaje a cinco navíos mucho más poderosos, sino que represaron el convoy que, conducido a Brest, permitió que toda Francia comiera bollos de manteca, según La Varende. La batalla del Trigo o segunda de Texel resultó reveladora sobre las posibilidades de las grandes fragatas de una sola cubierta empleadas al abordaje, pues, gracias a su mayor agilidad, pudieron lograr la hazaña que nunca llegaron a conseguir los galeones españoles en la Invencible: alcanzar el costado de un enemigo teóricamente superior y tomarlo a punta de sable con granadas explosivas. La Maure (“moro”) sufrió solo tres muertos y veintisiete heridos, frente a las ciento ochenta bajas en el Príncipe de Frisia contra el que combatió, mostrando la contundencia de su ataque. Por su parte, la Fortuné se enfrentó —en diferentes momentos— a cuatro navíos enemigos y capturó a uno, desarboló a dos y ahuyentó al resto.


    Al mando de Jean Bart, la escuadra de fragatas de Dunkerque se había mostrado más que digna heredera de la escuadra de Flandes. En 1696, bloqueado el puerto de las Dunas, Jean Bart cosecharía nuevos laureles evadiéndose con seis fragatas que efectuaron una incursión contra el tráfico mercante enemigo, apresando cuarenta barcos. Pronto tendría imitadores más al sur, al otro lado del saliente de Finisterre francés y la Bretaña, en la desembocadura del río Charente, donde se encuentra el puerto de Rochefort. Por su parte, antes del fin de siglo, el rey francés, Luis XIV, se confirmaría como candidato de pleno derecho a ingresar en la Cofradía de los Hermanos de la Costa, cuando remitió al barón de Pointis con seis navíos y cuatro fragatas (Le Mutin y Le Marín, de cuarenta cañones, la Lacnam, de treinta y la St. Michael, de veintiocho) contra Cartagena de Indias, cruelmente asaltada y saqueada en abril de 1697, pues a la flota oficial francesa —que solo buscaba caudales— la seguían ocho buques piratas, un navío, un bergantín, un pingue y las fragatas La Gracieuse (de veinte cañones), Le Serpent, St. Louis y Le Cerv Volant (de dieciocho), al mando del salvaje Godefray, que, al marcharse Pointis, convertiría Cartagena en un sádico escenario de barbarie y muerte. No insistiremos sobre ello. Solo es preciso destacar, en lo que nos concierne, que, si en las flotas del rey de finales del siglo XVII había casi tantas fragatas como navíos, en las hordas piratas las fragatas eran franca mayoría, lo que confirmaba que, al fin, se habían impuesto como buques piratas por excelencia.


    Otro corsario famoso y especialista en incursiones sería René Duguay-Trouin, de Saint-Malo, que con menos de veinte años estaba al mando de la fragata Danycan, a la que volveremos a encontrar. Parece ser que el nombre de esta fragata procedía de su armador, un tal Anycan, cuyo nombre real era D’Anycan. Con la fragata Diligente fue capturado en la guerra de los Nueve Años y pasó un tiempo en una prisión inglesa; pero, llegada en 1702 la guerra de Sucesión, recibió el mando de un navío de guerra regular, el Railleuse, con el que lograría una larga lista de capturas y dirigiría en 1711 el asalto a Río de Janeiro, plaza portuguesa donde logró un gran botín que al taimado Luis XIV vino en ese momento como caído del cielo. Vemos pues que, en esta época, ser destinado a uno de los puertos donde la Armeé Royale tenía basadas rápidas y potentes fragatas para atacar el tráfico marítimo enemigo era una oportunidad, si se tenían agallas, para lograr rápidamente el mando de un buque y ascender en el escalafón sin pasar por los grandes navíos ni escuadras de combate, reservadas a aristócratas. Era una nueva vía abierta por esos barcos anómalos que fueron las fragatas.


    LAS FRAGATAS DE ROCHEFORT


    En 1708, un alférez español cojo y tuerto fue destinado a la base naval de Rochefort. Había ingresado en la Armeé Royale en 1701 y participado en el combate de Vélez-Málaga de 1704, que enfrentó a la Armada francesa de Tolón al mando de Luis Alejandro, conde de Toulouse, con la británica de George Rooke por la posesión de la Roca de Gibraltar durante la guerra de Sucesión española. La Armada francesa, a pesar de sus esfuerzos, fue rechazada. A bordo del buque insignia Foudroyant (“fulminante”), un joven guardiamarina había resultado amputado de una pierna por un balazo; el propio Luis Alejandro, asombrado del valor del muchacho en la amputación, preguntó su nombre y le dijeron que Blas de Lezo, natural de Pasajes de San Pedro, en el País Vasco español, enclave tradicional de los audaces pescadores que, desde tiempo inmemorial, iban a buscar el bacalao en Terranova. Posteriormente, cuando Eugenio de Saboya atacó Tolón, Blas de Lezo estuvo entre los defensores, quedando tuerto de un trallazo de tierra por metralla. Así que, cuando llegó a orillas del Charente, el tullido Blas de Lezo era un joven de diecinueve años fogueado por la guerra y con prestigio como marino de valiente e indomable entre los galos.


    Rival de los puertos bretones de Saint Malo y Saint Nazaire, Rochefort, situada como Sevilla o Amberes en el meandro de un río, pertenece al departamento de Charente Marítimo, al norte de la legendaria Guyena de los reyes ingleses Plantagenet y Lancaster, cuya base era la Rochelle. Los barcos botados en los astilleros de Rochefort —como el Dauphin Royale (2.º) o la fragata Dédaigneuse— bajaban por el estuario del Charente hasta el golfo de Vizcaya, de cuyas iras protege la isla de Saint Pierre d’Oléron; se trataba, pues, de un adecuado refugio desde el que salir a depredar el tráfico mercante de salida del canal de la Mancha (el de entrada, con buques de vela, recalaba sobre las Scilly, siguiendo la ruta de las Azores), que, una vez montado Ouessant, podía resultar aconchado por los vientos del Oeste en el amplísimo golfo que forma la Bretaña y el cabo Villano gallego. Si las escuadras de Flandes hispano-flamencas y la francesa de fragatas de Dunkerque camparon a sus anchas en el estrecho de Dover, de unas pocas millas de ancho, las fragatas de Rochefort tenían como coto de caza la amplia embocadura del canal de la Mancha, de más de ochenta millas de amplitud. En la época en que llegó allí Blas de Lezo, había basada una pequeña escuadrilla de fragatas de cuarenta cañones, las Amazone, Vestale, Parfaite y Valeur, que, como los corsarios de Dunkerque o los de Saint Malo, efectuaban frecuentes e inesperadas incursiones a la caza de mercantes ingleses u holandeses desprevenidos.
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        Plano del puerto de Rochefort ubicado en el cauce del río Charente y con astilleros de fragatas que en los siglos XVII yXVIII zarpaban del puerto de la Rochelle para depredar las flotas de convoyes enemigos

      
    


    Probablemente, en Rochefort, Blas de Lezo encontró una «cueva de lobos» donde muchos otros ambiciosos oficiales de humilde cuna trataban de abrirse paso hacia el mando de un rápido y ágil navío de ataque al tráfico mercante. Todo parece indicar que, en principio, sus rivales no pudieron con él; el valor de Blas, su carácter y capacidad para manejar hombres y barcos, añadido a un absoluto desprecio del peligro, le granjeó pronto la admiración de los capitanes de estas audaces unidades, que, literalmente, debían rifárselo. Uno de ellos, como premio a su audacia, le concedió el mando de una presa, con la que el teniente Blas de Lezo se permitió el inmenso placer de entrar en su localidad natal, Pasajes, atracando en el viejo puerto.


    Corría el año 1710 y pronto estaría Blas de regreso en Rochefort, donde se le reconocen una decena de presas. Es en este contexto donde llegamos a una famosa imagen relacionada con Blas de Lezo —portada de numerosos libros—: el lienzo al óleo de Ángel Cortellini Sánchez, propiedad del Museo Naval de Madrid (n.º de catálogo 433) ejecutado a finales del siglo XIX, es decir, el pleno desastre de la guerra del 98 de España contra los Estados Unidos, del que se esperaba sirviera para levantar un poco el ánimo de nuestra deprimida y derrotada marina de guerra. Su título es Combate de una fragata española con el navío británico Stanhope. ¿Cuánto hay de verdad en este cuadro? Lo representado realmente es una ágil fragata con el pabellón borbónico —es decir, francesa— cortando la popa para barrerlo por sotavento a un navío británico pronto a sucumbir que iza la Union Jack. Aunque no se especifica, hay acuerdo en que debía de tratarse de un Indiamen, es decir, un buque de la Compañía inglesa de la India o Compañía John británica, el Stanhope del capitán John Combs, que acabó por caer apresado.


    Lo que es más dudoso es que el teniente Lezo estuviera al mando de la fragata; decimos dudoso, pero no imposible. En 1710, Blas de Lezo fue ascendido a capitán de fragata, lo que no hubiera sido posible para un teniente salvo en caso excepcional; es decir, el mando de una fragata lo tenía ahora al alcance de la mano. Sin embargo, hay dos argumentos en contra: por un lado, la abundante competencia de oficiales franceses codiciosos de este mando y, por otro, su juventud y origen español. Es muy dudoso que una marina habitualmente tan nacionalista como la francesa confiara una valiosa fragata a un capitán recién ascendido de poco más de veinte años; normalmente, estos potentes y costosos buques estaban al mando de capitanes de navío, aunque hemos visto excepciones como Jean Bart y Duguay-Trouin. La historia no ha querido dejarnos el nombre de esta fragata, aunque muchos piensan que se trata una de las citadas, con base en Rochefort; una pena que no haya quedado otro indicio para poder investigar.
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        Famoso y polémico cuadro de Cortellini en el que una fragata francesa de Rochefort ataca y captura al mercante indiamen británico Stanhope de John Combs; la polémica histórica se reduce a la discusión de si el entonces capitán de fragata Blas de Lezo pudo estar al mando de la unidad francesa.

      
    


    Profundizar en este episodio permitiría relacionarlo con el inmediato fin de la andadura de Blas de Lezo en la Armeé Royal de Luis XIV. Su baja en la marina francesa se produjo en 1712, para ingresar directamente en la renaciente Real Marina borbónica española, donde obtuvo el mando de un navío, el Campanella, que fue puesto a su llegada a España bajo la advocación de Nuestra Señora de Begoña. Blas de Lezo prefirió así el ascenso y mando de un navío de 70 cañones mejor que una fragata, pasando al servicio del nieto de Luis XIV, el rey de España. Sin embargo, las fragatas permanecerían unidas al destino de este gran marino español, pues su notable carrera naval no había hecho más que empezar.


    LA ARMADA DEL MAR DEL SUR


    La desfallecida Armada española de los Austrias, casi extinta con el desastre de Vigo de 1702, renace sorpresivamente como Real Armada borbónica de Felipe V en 1717, con la teatral toma de Corfú por el genovés marqués de Mary y Baltasar de Guevara. Se compran o construyen once fragatas (Perla, Hermione, Volante, Esperanza, Juno, Águila, Sorpresa, San Isidro, Castilla, Galera y Conde de Tolosa) de entre veinticuatro y cuarenta y seis cañones, aparte de un considerable número de navíos. Esta flota, plagada de mercenarios, solo servía para escolta y jamás habría podido afrontar un combate; no obstante, acabaría haciéndolo tras la conquista de Cerdeña, cuando, en un atrevimiento sin parangón, Felipe V y el cardenal Alberoni (primer ministro) la mandaron a la conquista de Sicilia en 1718. Inmersos ya en la guerra de la Triple Alianza contra España, JorgeI de Inglaterra envió al Mediterráneo una potente flota de veinte navíos de combate, mientras el antiguo soldado de Felipe V, duque de Berwick (vencedor de Almansa) entraba con un ejército por el País Vasco, lugar natal de Blas de Lezo, asolando Hondarribia, Donostia y el Pasajes. Berwick, británico nacionalizado francés, continuó hasta Santander y destruyó también el astillero de Guarnizo, pasto de las llamas.


    La aventura empezaba a transformarse en drama; a primeros de julio de 1718 llegaron a Sicilia medio centenar de transportes con los treinta y cinco mil soldados del ejército de Montemar. Este desembarcó en Términi, cerca de Palermo, y tomó luego esta ciudad y también Trapani mientras el marqués de Lede iniciaba el asedio de Mesina y Siracusa, al este de la isla. Víctor Amadeo, duque de Saboya y señor de la isla, se refugió en Mesina. La flota española cubría el estrecho de Mesina, cuando el 11 de agosto, frente a cabo Passero, fue inesperadamente atacada por la del almirante inglés Byng. No hubo color; los españoles, inferiores cuantitativa y cualitativamente, resultaron prácticamente pasados por las armas. En vanguardia, los Real, Santa Rosa y Santa Isabel soportaron el ataque de seis barcos enemigos, mientras Baltasar de Guevara y otros dos buques lograban escapar. En el centro de la flota, tanto Gaztañeta como Chacón lucharon valerosamente contra cuatro enemigos (Shrewsbury, Kent, Breda y Captain); el San Carlos de Chalay cae prisionero y cuatro de las fragatas son atrapadas y destruidas. Solo se salvaron cuatro de los diez navíos españoles (San Luis, San Fernando, San Pedro y San Juan) que, con tres fragatas (una de ellas, la Hermione de Rodrigo de Torres) escaparon a Malta. Todo concluía así en tremenda tragedia provocada por la imprudencia de los gobernantes españoles (Felipe V, francés, y Alberoni, italiano), que recibieron un durísimo correctivo y se vieron forzados a retirar el ejército de Sicilia y a despedirse de la a duras penas reconstruida escuadra española. Incorregible, Alberoni concibió un plan consistente en apoyar la independencia de Escocia desembarcando en ella el ejército del duque de Ormond; la respuesta de Inglaterra fue atacar Ribadeo, Vigo y Marín. Finalmente, Felipe V decidió prescindir del abate Alberoni y buscar la paz, logrando canjear Córcega por Sicilia. Pero la Armada española tardaría en superar el colapso producido por tanto desatino. Era tiempo de buenos administradores como José Patiño, intendente convencido de la importancia de la marina y en muy buenas relaciones con Blas de Lezo. Por suerte, este veterano guerrero había quedado al margen de los avatares en el Mediterráneo, pues estaba asignado a la protección del tránsito de la Carrera de Indias, comienzo de una nueva etapa para él: la navegación oceánica de altura. Al mando de otro barco, el Llanfranco de sesenta y dos cañones (adquirido en Génova con la advocación de Nuestra Señora del Carmen), tres años antes del desastre de cabo Passero cruzó el Atlántico en la escuadra de Fernando Chacón para traer a España el tesoro rescatado de los galeones de Ubilla naufragados en Florida a causa de un huracán.


    Se planteó a continuación un desafío muy superior a la travesía del Atlántico, pues las incursiones en las costas españolas del Pacífico —hoy Chile, Perú y Ecuador— a cargo de todo tipo de piratas se sucedían con preocupante regularidad. La conocida Ronda del Pacífico, inaugurada por Francis Drake en 1578, seguía abierta para todo tipo de malhechores que quisieran frecuentarla, precisamente por la inexistencia de una flota española consistente en aquellas aguas: la Armada del mar del Sur, que había sido pretensión constante de los reyes de España desde Felipe II, pasando por sus sucesores Felipe III y IV, y que fue una consigna que los virreyes solo lograron cumplir en momentos puntuales. Recordemos las incursiones de Van Noort en 1598 o Van Spielbergen en 1615. Tampoco hubo Armada del mar del Sur para hacer frente, en 1629, a la mucho más peligrosa incursión de L’Hermitte, once bajeles también con intención de desembarcar y establecerse parasitariamente en el puerto de El Callao, como era costumbre. Rechazados en todas partes por fuerzas terrestres, optaron por retirarse, pero, una vez más, se había manifestado la necesidad de una escuadra española basada en el Pacífico para neutralizar en la mar todas estas intentonas. Los asaltos, en 1680 y 1687, de partidas de desaprensivos como Sharp, Coxon y Davis a través del istmo de Panamá, apoderándose en el Pacífico de embarcaciones españolas y que concluyeron con el terrorífico asalto y saqueo de Guayaquil, no hicieron sino confirmar estas tesis.


    
      
        [image: img6]

        Blas de Lezo y Olavarrieta, posiblemente el mejor marino español de todos los tiempos, forjado a sí mismo —con graves deterioros físicos— en la guerra de Sucesión, batalla de Vélez-Málaga, toma de Barcelona, conquista de Orán, Armada del mar del Sur y demostración de Génova, se consagró definitivamente en Cartagena de Indias (1741).

      
    


    El viaje de Blas de Lezo, en el que las fragatas tuvieron gran protagonismo, se fraguaba en plena época de los proyectos disparatados de Alberoni y terminaría como otro intento fallido de reunir una auténtica Armada del mar del Sur. El avezado capitán tenía que saber que se metía en una aventura de la que tal vez no regresara. En realidad, para la Real Armada, asignar un meritorio pionero de pata de palo a semejante destino era como perderlo de vista para siempre. No parece que se le hiciera ningún favor exilándole prácticamente al otro extremo del mundo, una especie de difusa embajada a la corte del Gran Khan, pero mucho más incómoda y trufada de peligros.


    Catorce serían finalmente los años —de 1716 a 1730— que pasó Blas de Lezo en aquel destino. Lo peor de la larga aventura fue que apenas consiguió nada; lo mejor, que de ella regresó un guerrero de la mar formidable, capaz de dar a la Real Armada sus mejores días. De Blas de Lezo podríamos afirmar que el mar de Alborán lo estrenó traumáticamente, el golfo de Vizcaya certificó su rodaje y maduró en el Pacífico austral previa reválida de la completa travesía atlántica, con decenas de combates aliñando cada período. Ningún plan de estudios habría podido estar mejor planificado; a su regreso, sin dudarlo, era el mejor marino de la Armada. Sin embargo, absorbidos los recursos de esta en las invasiones de Corfú y Cerdeña, muy pocos quedaban para el proyecto del mar del Sur. De hecho, se recurrió a un armador y mercenario franco-español, Juan Nicolás Martinet, para que, aportando dos navíos el viejo bajel francés Triomphant (rebautizado en España como Rubí) y el Conquistador fuera germen de la flota del Pacífico, prometiéndole patente de corso al llegar. En Compañía del Llanfranco de Blas de Lezo (que quedó como capitán del mando del jefe de escuadra Bartolomé de Urdinzu) y la fragata La Peregrina, el 16 de diciembre de 1716 zarparon del puerto de Cádiz rumbo a lo desconocido.


    La mar no fue clemente en la travesía atlántica y el Llanfranco tuvo que entrar en Río de La Plata para reparar averías, mientras los tres buques restantes seguían hacia el cabo de Hornos, doblándolo a su debido tiempo. Montevideo no existía aún, así que Blas de Lezo y Urdinzu, constatando que el bajel italiano era incapaz de afrontar una travesía como la que esperaba, lo parchearon en Buenos Aires. Allí el navío de sesenta y dos cañones se topó con la pequeña fragata Danycan de dieciocho cañones —en su día al mando del corsario de Saint Malo Duguay-Trouin, como sabemos— y la obligó a rendirse por ser buque pirata como los que asaltaron Cartagena de Indias y pertenecer a un país de la Triple Alianza, enfrentada entonces a España. Comprobado que el Llanfranco no podría doblar nunca el cabo de Hornos y prescindiendo de un buen número de tripulantes, Urdinzu y Blas de Lezo equiparon la fragata Danycan y zarparon hacia el extremo meridional de Sudamérica. Se abría ante ambos la proeza de doblar el mítico cabo con una fragata, lo que lograrían a su debido tiempo.


    Entretanto, Martinet había llegado a El Callao, como La Peregrina después. Allí, la situación no era muy alentadora: había solo cuatro viejos buques de guerra integrando la paupérrima Armada del mar del Sur: el viejo galeón Jesús, María y José, de cuarenta cañones, prácticamente inutilizado; el pequeño patache Santa Cruz, del que no cabía esperar gran cosa, y, por último, dos curiosos engendros producto de la inventiva y emprendedora iniciativa del general Jose Alzadora en tiempos de Carlos II (1693), que llegarían a cumplir casi medio siglo de singulares servicios y cuyas viejas maderas conocerían a personajes como Blas de Lezo y Jorge Juan: los navíos-fragata Concepcion y Santísimo Sacramento, cortos de eslora —apenas medían lo que una fragata de cuarenta cañones—, de unas ochocientas cincuenta toneladas de desplazamiento, anchos y, lo más sorprendente, con dos cubiertas de batería. Fueron las únicas fragatas de dos baterías que se recuerdan, aunque, en realidad, se las pueda considerar pequeños navíos de cuarta clase. Resultaron decepcionantes; andaban poco y la batería baja jamás se utilizaba porque las portas debían mantenerse cerradas para que la mar no entrara a bordo. Fueron un experimento fallido, y no solo en el aspecto constructivo. Las materializaron las gradas de Guayaquil por suscripción del Consulado del Comercio de Lima —es decir, la Cámara de Comercio española del Pacífico— y costaron casi el triple que un navío similar construido en la península: 300 000 pesos. La llegada de Blas de Lezo supondría su inmersión en la construcción naval —veremos hasta qué punto— situándose, si no al nivel de maestros como Gaztañeta o Jorge Juan, al menos como marino versado en la materia.


    A Martinet, sin embargo, aquellos extraños bajeles no debieron entusiasmarle en absoluto, por lo que gestionó rápidamente con el virrey la prometida licencia de corso. Partieron Rubí y Conquistador a tan lucrativos fines, dejando en El Callao a La Peregrina, que llegó en lamentable estado. La situación, sin embargo, mejoraba considerablemente en septiembre de 1722, cuando Martinet, siguiendo la pista de cinco buques franceses que parecían frecuentar la Ronda del Pacífico, los localizó en Arica y apresó dos de ellos: la fragata Brillante (de bandera francesa aunque construida en Holanda) y el Águila Volante, fragata también de treinta y dos cañones y excelente factura. La primera, puesta bajo la advocación de San Antonio de Padua, no estaba en buenas condiciones y solo aguantó un par de años en servicio; pero el Águila, rebautizada San Francisco Javier, prestaría invaluables servicios. Martinet logró mucho más beneficio por la captura de esta última que por la primera.


    Cuando Blas de Lezo y Bartolomé de Urdinzu llegaron con la pequeña Danycan, la Armada del mar del Sur lograba reunir una flotilla de fragatas compuesta por dos en buen estado (Águila y Danycan, de treinta y dos y dieciocho cañones, respectivamente) y otras dos bastante gastadas, Brillante y Peregrina. Hacían mucha falta, pues se tenían noticias (1724) de la irrupción en la Ronda del Pacífico de un pirata inglés, John Clipperton, con una fragata de cuarenta cañones, la Success, y otra más pequeña (la Speedwell, de veinticuatro) al mando de George Shelvocke, que habían hecho presas en la costa chilena y perpetrado diversas correrías dirigiéndose hacia el Perú. Para darles justa réplica, salió a la mar el Águila Volante al mando de Nicolás Geraldino, irlandés al servicio de España, mientras Urdinzu y Blas de Lezo se afanaban en el alistamiento de los Concepción y Sacramento para acompañar a La Peregrina.


    Corría el año 1724 y la cacería, sin dar los frutos deseados —y mostrando las carencias de la Armada del mar del Sur, pues el Success escapó hacia el anchuroso océano Pacífico rumbo a Las Marianas— tampoco fue inútil, puesto que el menor Speedwell, acosado por el Águila Volante y La Peregrina, acabó por refugiarse en las islas Juan Fernández (Más Adentro y Mas Afuera) también conocidas como Robinson Crusoe actualmente, donde naufragó con pérdida del botín. Unos pocos supervivientes compusieron una pinaza a la que llamaron Recovery, navegando hasta Pisco para sorprender algún barco de cabotaje con el que definitivamente desaparecieron.


    Ahuyentado el peligro, Blas de Lezo, que había visto cómo dos pequeños buques piratas eran capaces de poner en solfa los escasos recursos de la Armada del mar del Sur, recabó fondos del virreinato y los comerciantes para reformar y poner en servicio las peculiares fragatas Santísimo Sacramento y Concepción. Ascendido en 1723 a capitán de navío y comandante en jefe de la Armada del mar del Sur, contó en principio con el apoyo del entonces virrey del Perú, don José de Armendáriz marqués de Castilfuerte, navarro de nacimiento y, por tanto, casi paisano de Blas de Lezo, enérgico, justiciero y que durante su mandato (1723-1736) tuvo que hacer frente a la revolución de Paraguay, en la que atrapó al cabecilla licenciado José de Antequera, que cuando marchaba al patíbulo fue abatido de un disparo en un extraño episodio promovido por los franciscanos. Blas de Lezo inició su proyecto mientras se veía obligado a despachar para España al mando de Geraldino y cargado de caudales, el Águila Volante, que se convertiría en el primer buque en navegar de El Callao a Cádiz sin escalas y que llegó oportunamente a este puerto con casi un millón de pesos. Posteriormente, bajo el mando de Liaño, viajaría a La Habana y al Río de La Plata, siempre llevando caudales.


    Entretanto, para Blas de Lezo, promotor de fragatas, el período de 1724 a 1726 (aparte de las obras en los Concepción y Santísimo Sacramento) transcurre con importantes novedades, puesto que el 5 de mayo de 1725 casó con una señorita limeña, doña Josefa Mónica Pacheco Arauso de Solís, de familia terrateniente del valle de Locumba. Al año siguiente, concluidas las obras en ambos navíos, vino al mundo su hijo Blas (luego marqués de Ovieco) al que seguirían Tomás, Josefa, Agustina, Henríquez (Enriqueta) e Ignacia. No marcharon por tan buen camino las fragatas de doble cubierta, a las que la costosa reforma —otros 300 000 pesos, lo mismo que costaron— no consiguió mejorar, sino tan solo prolongar sus vidas y que fueran utilizables. Difícilmente podrían tomar parte en cacería alguna contra las veloces fragatas piratas, comenzando por servicios de patrulla en la ruta de Panamá, donde acudieron a la feria de 1726. En supremo esfuerzo, Blas de Lezo, copiando las formas de la fragata Brillante —finalmente desguazada, como La Peregrina— hizo que los astilleros de Guayaquil construyeran una tercera fragata, San Fermín, que reforzó la Armada compartiendo los decepcionantes defectos de las anteriores.


    Otro corsario, Salaverría, apresó en 1725 el buque holandés San Luis, de cuarenta cañones, añadiendo los buques de Martinet una captura más a los anteriores, La Fidela, puesto bajo la advocación de San Miguel. La situación era extremadamente incómoda para Blas de Lezo: los corsarios franceses, que se habían mofado, arrogantes, de la incapacidad de los españoles para doblar el cabo de Hornos con el Llanfranco, se apuntaban en exclusiva las capturas de merodeadores en la Ronda de Pacífico y obtenían beneficios calculados en casi tres millones de pesos. Mientras tanto, la Armada del mar del Sur se veía impotente para perseguir a los piratas por las malas cualidades de sus fragatas. A Blas de Lezo se le criticaba por haber dilapidado ingentes recursos en buques escasamente útiles para sus misiones. El mando político había tolerado la guerra del corso llevada a cabo por mercenarios franceses mientras resultó productiva, pero cuando se demostró que muchos de ellos congeniaban con sus compatriotas piratas capturados —con grave peligro de una revuelta y represamiento de barcos—, se decidió liquidar cuentas con Martinet y despedirlo de vuelta a España. El corsario, que había hecho fortuna, no puso inconveniente, entregando a su llegada los dos buques a la Real Armada como estaba convenido. Todos estos asuntos provocaron fricciones entre Blas de Lezo y el marqués de Castilfuerte que el primero no debió llevar muy bien, pues le enervaban las inevitables intrigas cortesanas.


    Sin embargo, finalmente, tanto trabajo y dedicación no serían inútiles. La pequeña armadilla de fragatas de Blas de Lezo consigue redimirse con la captura del valioso mercante holandés Flessinga, persiguiendo también una flotilla de cinco barcos ingleses de los que tres fueron apresados. Pero, a su regreso a El Callao, el jefe de la Armada del mar del Sur encontró que el marqués había nombrado cargos dentro de la propia Armada sin consultarle. Su explosión fue inevitable y desencadenó la ruptura definitiva entre Castilfuerte y Blas de Lezo, solicitando el último el relevo. Patiño accedió y, por orden del 13 de febrero de 1728, se ordena el regreso a la patria del capitán de navío, una vez su relevo —Manuel López Pintado— estuvo en el cargo. La singular ejecutoria de Blas de Lezo a cargo de la flotilla de fragatas antipiratas del mar del Sur había concluido; en 1730, la familia Lezo hace las maletas antes de abordar el buque del comercio que les llevará a Panamá y, después, Portobelo, para tomar allí la flota de galeones de la Carrera de Indias. No había sido destino fácil, pues, cuando no padeció falta de efectivos, hubo de cargar con las dificultades de las peculiares fragatas de dos cubiertas. Pero la travesía del cabo de Hornos de la Danycan, el rendimiento del Águila Volante y la construcción del San Fermín debieron dejar huella en la singularísima carrera de Blas de Lezo, que, a partir de entonces, durante la campaña de Orán —en la que capturó la capitana de Argel en Mostagán (1733)— y, sobre todo, con la defensa de Cartagena de Indias contra los británicos en 1739-1741, se preparaba para escribir inolvidables renglones de gloria, muy lejos de aquellas pioneras fragatas del océano Pacífico.


    LA VUELTA AL MUNDO DE UNA FRAGATA


    Louis Antoine de Bougainville no era aristócrata, sino un notable ilustrado de su época (mediados del siglo XVIII). Hijo de notario y una señalada dama, nació en 1729 y se educó en el círculo de madame Hèrault, donde recibía instrucción del célebre matemático D’Alembert, que seguramente inspiró su primer libro sobre cálculo infinitesimal. Sin embargo, el pequeño genio terminó estudiando leyes, aunque, siendo también magnífico espadachín, tampoco los tribunales acabaron captando su atención. Asignado al cuerpo diplomático, en Londres pudo estudiar la reciente expedición (durante la guerra del Asiento) de George Anson por la Ronda del Pacífico, en la que este navegante, con una escuadra de cuatro navíos y dos embarcaciones menores, fue completamente diezmado en el cabo de Hornos lo mismo que la flota de José Pinzón enviada desde España para perseguirle, compuesta por cinco navíos y la fragata San Esteban. De la primera, solo permaneció en su propósito el Centurión, de sesenta cañones, con Anson a bordo, que doblaba el cabo de Hornos en Compañía del Severn, y, de la segunda, el Esperanza montó el Hornos para refugiarse en Valparaíso, mientras que el Asia, de sesenta y siete cañones, entraba de arribada como el Llanfranco en su día a Buenos Aires, muy averiado.
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        Louis Antoine de Bougainville, navegante, diplomático, abogado y soldado, culminó con la fragata Boudeuse una meritoria circunnavegación en la que su pericia y la de su dotación hicieron posible demostrar que un buque ágil, rápido y de amplio velamen podía superar a las clásicas bañeras infectas empleadas por los primeros exploradores.

      
    


    Después de las peripecias habituales, solo el Centurión (tras haber pirateado en costas peruanas y mejicanas) pudo llegar en condiciones paupérrimas a la isla de Tinian, donde estuvo a punto de perderse. Pero, superando lo peor de la crisis y la plaga de escorbuto —que aniquiló dotaciones enteras— Anson logró alcanzar Macao, donde pudo reparar su navío para lanzarse a la caza (en origen) de la Nao de Acapulco española que unía este puerto con Manila, en las Filipinas. La suerte deparó al más pequeño de todos, Nuestra Señora de Covadonga, atacado con métodos de liquidación de oficiales mercantes con tiradores en las cofas el 20 de junio de 1743. Vendida esta captura a los portugueses, Anson pudo emprender el regreso a la patria por Buena Esperanza, poniendo pie en los muelles de Londres con un tesoro de medio millón de libras que le permitiría encubrir la casi completa pérdida de toda su expedición dos siglos y veinte años después que Juan Sebastián Elcano.


    Al inglés admirado por Bougainville le esperaba una exitosa carrera en la Royal Navy, donde participaría en el combate de Finisterre de 1747 y diseñaría el plan de asalto al puerto de La Habana en 1762. En enero de 1746, otro sufrido navegante, don José Pizarro, regresaba con el Asia superviviente cargado con un millón de pesos en caudales procedente de Buenos Aires, aunque no hubiera publicidad al respecto. Anson, nombrado antes de su muerte primer lord del Almirantazgo, dejó escritos sobre las islas Malvinas y su interés estratégico (1744), que el joven francés —nombrado con solo veintisiete años miembro de la Royal Society por su Tratado de cálculo integral— estudió interesado; pero, habiendo estallado la guerra de los Siete Años, Bougainville se incorporó a su regimiento de los mosqueteros negros enviados en 1758 para la defensa, contra los británicos, de Québec, ciudad canadiense defendida por el marqués Louis-Joseph de Montcalm. Montcalm estaba en permanente discrepancia con el marqués de Vaudreuil y el intendente Bigot, pusilánimes e incompetentes regidores de la plaza. En la defensa de la ciudad y del río San Lorenzo (claves para el sostenimiento del Canadá francés) resultaba crucial que el enemigo no pudiera remontarlo desde Louisburg hasta Montreal. El premier británico, William Pitt, envió a aquellas aguas la flota del almirante Boscawen con ciento veinte transportes escoltados por veintidós navíos de línea y quince fragatas, que llevaban a bordo catorce batallones del ejército con artillería bajo el mando del general Amherst y el brigadier Wolfe. Ambos se enfrentaron a Montcalm por el cauce del río, conquistando primero Louisburg en Cap-Breton. Pero, en la primavera de 1759, llegaron los dieciocho buques del almirante De Léry burlando los ocho navíos británicos del almirante Philip Durell en Louisburg y penetrando río arriba. Con De Léry, llegó a Quebec el entonces coronel Louis Antoine Bougainville, de treinta años, el cual, tras diversas incursiones británicas y un ataque a la flota francesa con brulotes incendiarios, fue enviado por Montcalm con mil quinientos soldados para defender la flota río arriba, atacada por Murray con mil doscientos casacas rojas. Pero llegó tarde, cuando Murray ya había incendiado barcos y almacenes en Deschambault.


    En agosto, los británicos decidieron cruzar a la orilla francesa del San Lorenzo para cercar Quebec; el punto elegido fue la llamada Anse du Foulon, donde Bougainville esperaba con su gente. En la noche del 12 de septiembre, el ejército británico cruzó con treinta barcazas a la ribera occidental ante las mismas narices de Bougainville, que no disponía de suficientes tropas para contener el alud que se le vino encima. Cuando los centinelas franceses pidieron el santo y seña, se les respondió en francés y fueron desbordados por los casi cinco mil soldados británicos que acabaron poniendo pie en la ribera occidental. Quebec quedaba así sentenciado. Montcalm trató de contraatacar en la finca llana del piloto Abraham Martin. Los británicos aguardaron y, a unos cuarenta metros, dispararon una descarga cerrada que desmanteló el contraataque, pereciendo los respectivos comandantes, Montcalm y Wolfe. La batalla de las Llanuras de Abraham decidió la suerte del Canadá. Con gran valor, Bougainville intentó atacar de flanco, pero fue rechazado, apresurándose Murray a completar el cerco de la ciudad, que cayó el 17 de septiembre. La rendición de Quebec, seguida de los fuertes Frontenac, Duquesne, Niágara y Ticonderoga, significó el total derrumbamiento y la completa derrota de Francia en Canadá. Los franceses se retiraron a Montreal y, en 1760, trataron de recuperar Quebec, pero, tras la derrota de Quiberon, quedaron aislados y terminaron la guerra por el Tratado de París de 1763. Perdido el Canadá, Bougainville regresó a la patria como veterano guerrero para iniciar, después de sus carreras de matemático, abogado, embajador y soldado, la de marino. Con apoyo del duque de Choiseul —ministro de asuntos exteriores de Luis XV de Francia— propuso una expedición para apoderarse de las Malvinas, por entonces deshabitadas. En 1763 fletó una fragata, Águila, y la corbeta Esfinge, con las que zarpó para llegar a comienzos del año siguiente a las Malvinas, y fundó el puesto ballenero de Puerto Egmont para escándalo de España y Gran Bretaña. Cuando Bougainville retornó a Francia, fue llamado a Versalles por Choiseul para asignarle una nueva misión: desmantelar la base francesa en isla Soledad y entregar la isla a los españoles. Este incidente diplomático iba a ser el germen de la primera vuelta al mundo de una fragata.


    Bougainville ya había enviado de nuevo el Águila al Atlántico Sur al mando de Duclos Guyot para aprovisionar el puesto. A diferencia del resto de los exploradores de la época —que solían usar para exploraciones vueltamundistas barcos mercantes o balleneros de gran capacidad de bodegas— recibió para su misión una fragata, la Boudeuse (cuya traducción franca en castellano es “la cabreada”), de la cual en su libro vueltamundista nos proporciona un resumen fidedigno de cómo era una fragata de la época en vísperas de la Revolución francesa: embarcación estrecha y no demasiado grande (veintiséis cañones) construida en Nantes que, habiendo reposado sobre un banco de arena nada más botarse, se arqueó (contrarrufo) siete pulgadas.


    Excelente físico y geómetra, Bougainville, gracias a la precedente experiencia del Águila, pudo ver enseguida sus defectos, el primero de los cuales (la estabilidad) trató de paliar con cuarenta toneladas de lastre de hierro en la carlinga (base) del palo mayor y colocando una docena de los cañones de doce libras en el cuarto de bombas de la sentina. Pero esto volvió tan dura la escora de la fragata que esta corría peligro de desarbolar con los bandazos, por lo que se vieron obligados Bougainville y su fiel Duclos a desembarcar toda la artillería sustituyéndola por piezas del seis. También le preocupaba el escaso ángulo de los obenques, faltos de manga para tener tiro eficaz, lo que dejaba en banda o falto de ligazón el aparejo con gran peligro de perder palos. En sus propias palabras:


    A pesar de todos estos cambios que me fueron concedidos, no podía disimular que mi barco no era propio para navegar por los mares que rodean el cabo de Hornos […]. Pedí, pues, que se me permitiese devolver La Boudeuse desde las islas Malvinas a Francia, permiso del que, finalmente, no haría uso. [Posteriormente, una mente cartesiana y analítica como la suya se sincera de forma esclarecedora:] En general, los barcos estrechos y largos son en tal modo caprichosos y está sujeta su marcha a un número tan grande de causas frecuentemente imperceptibles, que es difícil descubrir de qué dependen. No se va más que a tanteos, y los más hábiles pueden equivocarse.


    Estas simples curiosidades para el profano revelan, sin embargo, al entendido que Bougainville estaba manejando un pura sangre de cualidades muy similares a los aerodinámicos y ágiles veleros de nuestros días, aun cuando sus prestaciones fueran peores. El francés no reniega de su barco, sino que expone con claridad las dificultades de un casco largo, estrecho y cargado de trapo, que a él y a Duclos proporcionaría grandes quebraderos de cabeza, pero también vigorosa velocidad de la que eran incapaces las clásicas naos, carracas, fustas y bañeras en general de la cabaña vueltamundista que venían empleándose durante siglos, lo que aumentaría exponencialmente el sufrimiento de la gente presa del temible escorbuto; tal como le había pasado a Anson, que perdió casi mil hombres en sus lentos buques, verdaderos y detestables lazaretos flotantes. Bougainville daría la vuelta al mundo en una veloz fragata y, aun con muchas dificultades, apenas sufriría pérdida de vidas.


    Sin embargo, al partir de Nantes en noviembre de 1766 al encuentro de la fragata española Esmeralda y de la goleta La Liebre (que, al mando de Felipe Ruiz Puente, debían recibir las islas en nombre de Carlos III de España), La Boudeuse encontró un temporal que la obligó a capear a palo seco, dando los mástiles tales estrechonazos que Bougainville optó por recalar en Brest tras haber perdido la cofa del palo mayor y los masteleros del mismo palo en una noche de aquelarre. Decidió allí que la arboladura era demasiado alta y el lastre excesivo, acortándose los palos y sustituyendo la artillería como ya se dijo. La Boudeuse quedó veinte toneladas más ligera y con solo cuatro cañones en batería para el disparo: optimizada para un larguísimo viaje como el que esperaba. Tras el cruce del Atlántico sin incidentes, llegaba la fragata francesa a Montevideo a fines de enero de 1767, donde aguardaban los buques españoles antedichos. La Boudeuse era extraordinariamente rápida y, con todo el trapo izado en la desembocadura del río y ya libres de bancos de arena, dejó atrás a las unidades españolas y llegó medio día antes a las islas Malvinas; la Esmeralda había recibido un golpe de mar que, aparte de mover la carga en la bodega, rompió los ventanales de popa y arruinó el gran salón. A primeros de abril, se verificaba el solemne acto de entrega de las Malvinas a España. Bougainville esperaba a la fusta o pequeño mercante L’Etoile (“la estrella”) al mando de Chenard de la Giraudais y con el naturalista Commerson a bordo. El barco debía actuar como auxiliar llevándole los víveres y pertrechos el resto del viaje. Llegado el mes de marzo sin tener noticias de La Estrella, Bougainville decidió navegar a Río de Janeiro para tratar de localizarla.


    Allí estaba fondeada, en efecto, la fusta con tan solo trece meses de víveres, por lo que Bougainville decidió volver al Río de la Plata para aprovisionar. También se hallaba en la maravillosa bahía Guanabara —presidida por el Pan de Azúcar y, en nuestros días, por el Cristo del Corcovado— el navío español de tercera clase (setenta y cuatro cañones) Diligente, del capitán Medina, con una vía de agua que no podía reparar al mostrarse el gobernador de la plaza hostil por hallarse en aquellos días españoles y portugueses enredados en la disputada Colonia Sacramento. El luso recibió con los brazos abiertos a los franceses, pero, cuando Bougainville pasó al Diligente todos sus carpinteros y calafates, reaccionó haciendo la vida imposible a la Boudeuse y La Estrella. Les prohibió alojamiento y leña, llegó a expulsar a Bougainville y Duclos de palacio y, en el colmo de la hostilidad, tomó represalias con aquellos que les vendieran algo. En tal mal momento tuvo que ser el Diligente quien, de sus provisiones y maderas, auxiliara a los buques franceses.


    A mediados de julio, zarparon ambos de Río rumbo a Montevideo, observando un eclipse que deleitaba a los astrónomos. Antes del fin de mes, estaban de nuevo en el Río de La Plata, donde pudieron alojarse cómodamente en espera del verano austral para doblar el cabo de Hornos. Se entretuvieron reparando La Estrella de una vía de agua y tomó su mando Bougainville después de que, en plena noche, el mercante San Fernando, del Real Tránsito de Caudales, se le viniera encima rompiéndole el bauprés y averiando la roda. Compitiendo con los pícaros pilotos locales, el francés llevó la fusta a Buenos Aires, donde encontró de nuevo a las Esmeralda y Liebre en compañía de la fragata Venus, de veintiséis cañones, la misma talla de la Boudeuse. Reparados y reaprovisionados ambos barcos franceses con ayuda española (como después sucedería con otro explorador galo, La Pérouse, en Filipinas), tres marineros se ahogaron en el río al echar la fragata a pique su propia chalupa. Superando la desgracia y con hambre de otros horizontes que no fueran las oleosas aguas del estuario, a mediados de noviembre de 1767 aparejaban la Bodeuse y La Estrella de Montevideo.


    Bougainville ya había explorado anteriormente la embocadura del estrecho de Magallanes con la fragata Águila y localizaron fácilmente el cabo de las Mil Vírgenes a primeros de diciembre no sin padecer difíciles condiciones meteorológicas, por lo que la fragata volvió a capear a palo seco y le costó largo tiempo e innumerables bordadas regresar. La travesía del estrecho de Magallanes fue toda una gesta para la Boudeuse y La Estrella: cincuenta y dos días empleados en incontables maniobras y fondeos frecuentes (algunas veces, tranquilos, y otras, desesperados), sumados a una lucha continua contra las corrientes generadas por mareas que, en flujo, vierten al Atlántico y, en reflujo, al Pacífico. Cruzando los tres difíciles brazos o subcanales en que se divide el estrecho —el primero penetrando hacia el oeste, el segundo rumbo al sur, y, por último, el largo tramo final entre islas orientado al noroeste, que desemboca en el cabo Pilar y los islotes Evangelistas—, ambos buques franceses sufrieron, en pleno verano austral, los bruscos cambios de tiempo, chubascos y turbonadas que convierten de pronto en desapacible jornada de invierno un día de aquellas latitudes, con un frío espantoso.


    Como orientación, Bougainville dispuso, aparte de las crónicas históricas y generalistas de Magallanes y Drake, las más recientes de John Narborough (que cruzó el estrecho por orden de Carlos II en 1670), de Jacques Gouin de Beauchesne en 1700 y del caballero Marcant, que lo atravesó con la tartana Santa Bárbara en 1713. Además, también dispuso las observaciones de la costa chilena realizadas por Jorge Juan y Antonio de Ulloa en su viaje científico de entre 1734 y 1745. El marino francés no encontró en la Boudeuse el mejor instrumento para atravesar casi a tientas semejante laberinto: «Cuando haya que navegar en medio de corrientes se experimentarán muchas dificultades en maniobrar con barcos tan largos como nuestras fragatas». Por supuesto, tuvieron lugar los habituales contactos con los patagones, sin consecuencias.


    Empezaba la travesía occidental del mar del Sur en busca de las delirantes islas de David señaladas por piratas tras sus órdagos delincuentes y pésimas navegaciones astronómicas, la isla de Pascua, la de Juan Fernández o la mucho más prometedora de Terra Australis Incógnita (Australia) avistada por Luis Váez de Torres en 1606 y confirmada por los holandeses Hartog, en 1615, y Houtman, en 1618. También la había encontrado Abel Tasman a mediados de este siglo. La Boudeuse y La Estrella pescaron mucho en este tramo de meteorología variable en el que cayó por la borda un hombre, que no pudieron recuperar. Ignoraban Bougainville y los suyos que, precediéndoles ligeramente en el tiempo, se hallaban también sobre su derrota los exploradores británicos Samuel Wallis, con el Delfín, y Philip Carteret, que mandaba el Swallow, ambos en la ruta vueltamundista más ceñida al ecuador. Así fue como Bougainville, tras internarse de forma ciertamente peligrosa en los no descritos y letales atolones de las Tuamotú, terminó por dar con la isla de Tahití, la soñada Nueva Cíteres para este gran navegante, con todas sus virtudes y defectos como símbolo imperecedero del Pacífico tropical, y, también, de una Francia ilustrada y soñadora que, sin que nadie pudiera suponerlo, se encaminaba poco a poco, pero inexorablemente, al demencial y sangriento abismo de la Revolución francesa.


    No sin dificultades, la Boudeuse y La Estrella fondearon en la rada de Papeete en abril de 1768. Los cuatrocientos franceses que iban a bordo de ambos buques deleitaron la vista con el paisaje paradisíaco de aquellas islas cuyos nativos, tan normales y atractivos como pudiera parecer un occidental, lejos de demostrar hostilidad les recibían con alegría y las mujeres ofrecían cualquier prenda privada que pudiera cubrir su belleza sin par. Era demasiado bueno para ser verdad. Bougainville no reaccionó como luego haría el severo capitán Blight (de la famosa y cinematográfica Bounty), sino que permitió a sus hombres hacer, reconociendo —con humildad reveladora— que él mismo no era indiferente a las maravillas (todas naturales) que se le ofrecían. El peso de la púrpura, sin embargo, se puso pronto de manifiesto cuando cuatro tahitianos, en medio del desbarajuste generalizado, resultaron muertos bárbaramente; Bougainville se veía obligado a contemporizar con el jefe polinesio Ereti, mientras el sueño del Edén era perturbado por una Boudeuse imposible de fondear de forma segura en aquel pésimo tenedero con la única ayuda de La Estrella y la destreza de su capitán para sacarla de los peores aprietos, como así sucedió. Si perdían la fragata, los franceses se verían obligados a quedarse casi todos en Tahití para embarcarse solo unos pocos de regreso a la patria en La Estrella. No parece que este panorama horrorizara, ni mucho menos, a aquellos cuatro centenares de marinos galos.
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        Seductora pintura de A. Brenet que muestra la fragata Boudeuse internándose en el paraíso tahitiano, donde el inquisitivo carácter ilustrado europeo no tuvo más remedio que afrontar las realidades de un mundo y civilización incomparable, la polinesia desarrollada en el otro extremo del globo.

      
    


    Una vez más, La Boudeuse escapó por los pelos a un trágico destino, pasando, literalmente, del cielo al infierno en muy corto plazo; pues conforme la fragata y la fusta, navegando unos 15 grados bajo el ecuador, fueron internándose sin cartografía ni apenas información en el mar del Coral septentrional, lidiando con el piélago isleño de las Salomón, luego las Nuevas Hébridas y, finalmente, Nueva Guinea (costeada con grandes dificultades por su extremo oriental y rechazando internarse en el estrecho de Torres), la vuelta al mundo se transformó en un calvario. La navegación era una temeraria ruleta rusa con mareas, vientos imprevisibles y corrientes poniendo en riesgo los buques cada nuevo día; los isleños que se iban encontrando se mostraban más hostiles según avanzaban hasta terminar atacándoles abiertamente; los víveres mermaron hasta hacerse incomestibles y apareció a bordo el escorbuto y otras enfermedades, que afectaron a medio centenar de expedicionarios. Fue toda una prueba titánica en la que la fragata se veía impotente para demostrar sus cualidades; las únicas compensaciones de tanto sufrimiento fueron imponer a dos islas Salomón (descubiertas por el español Mendaña) los nombres de Choiseul y Boungainville, que han permanecido hasta nuestros días. Pero el francés, a buen seguro, no conservó buen recuerdo del prolongado suplicio que terminó por llevarse la vida de su mejor contramaestre, Denys, fallecido por escorbuto. Finalmente, fragata y fusta lograron abrirse paso hasta las Molucas y llegaron a la isla de Buru (al oeste y muy cercana a Amboina) en septiembre de 1768. Se hallaban en los dominios de la todavía poderosa compañía holandesa de las Indias Orientales (VOC) y el gobernador holandés Hendrik Houtman no quiso recibirles hasta que Bougainville firmó una declaración afirmando que entraban en puerto como último recurso en busca de víveres, famélicos como el perro de un ciego. Conformado el documento, los dominios de la VOC se abrieron de par en par con lujo y generosidad para ambos barcos franceses; pero, transcurrida una semana y reaprovisionados los buques, se les presentó una factura que Bougainville, diplomáticamente, calificó como «muy elevada». Siendo, como eran, lentejas —o las tomas o las dejas— y habiendo llegado los expedicionarios en el estado en que llegaron, resulta instructivo comprobar que el proceder abusivo de las estaciones de servicio en carretera de nuestros días ya se practicaba por la benéfica compañía hace más de dos siglos en un perdido rincón del Pacífico.


    Repuestos los víveres y aligerada la cartera, en veinte días de septiembre de 1768, la expedición siguió adelante para salir por el estrecho de Button al mar de Flores, cruzando luego el mar de Java rumbo a Batavia. Se detuvieron dos semanas largas en esta ciudad, enclave estratégico y capital de la VOC, desde la que esta compañía implantada de forma parasitaria controlaba de forma intolerante y detestable el tráfico de especias mundial y permitía el cultivo de las plantas en pequeñas islas bien fortificadas y arrasaba el resto para que no pudieran hacer competencia o exportarlas, sin consideraciones al hambre o bienestar de la población indonesia y musulmana. Bougainville analizó con fino instinto este cruel monopolio y pronosticó que no había de durar mucho, como, en efecto, así sucedería. Calló, sin embargo, lo que importó la factura de Batavia para sus dos buques, con lo que volvió, tal vez, a sus orígenes diplomáticos en esta cuestión. A estas alturas, las arcas de la expedición no debían estar boyantes. Cuando, al fin, la Boudeuse y La Estrella lograron cruzar el estrecho de Sonda para surcar las anchas inmensidades del océano Índico con el monzón del sureste, abandonando para siempre la pesadilla del cabotaje sin cartografía, Bougainville no pudo apretar el acelerador de la fragata por miedo a romper el palo mayor, cuyo macho estaba tocado bajo los arraigos de la jarcia, por lo que se vio obligado a prescindir de los masteleros y a llevar la gavia rizada. Aun así, la Boudeuse, separada de la fusta, hizo la travesía hasta la isla de Francia (Mauricio) en solo veintiún días, uno menos que La Estrella. Pero la vida a bordo, con la disentería contraída por los mosquitos de Java produciendo muchos convalecientes, convirtió esta solvente travesía en un triste viaje al fallecer a bordo un carpintero, un guardiamarina y el oficial Du Bouchage, muerto en brazos del propio Bougainville.


    En Mauricio, la fragata se puso en manos del piloto local, que estuvo a punto de hacerla naufragar en un banco de arena. Perdió quince metros de la falsa quilla; necesitaba urgente carenado y reparaciones, que se llevaron a cabo con facilidad y diligencia al poner el gobernador francés (el intendente Poivré) todos los recursos de la isla a disposición de los expedicionarios. Bougainville, por su parte, dejó en Mauricio medicamentos, ferretería, veintitrés soldados para la guarnición, al naturalista Commerçon con su novia Jeanne Baré (que se había hecho pasar por un marinero) y al astrónomo Verron para observar el paso de Venus. Descargada así la fragata, arboló un nuevo palo mayor rellenando víveres y la aguada para el resto del viaje. Se había propuesto Bougainville atrapar a alguno de los expedicionarios británicos que le habían precedido. Wallis, con el Delfín, le llevaba casi un año de ventaja, pero no así Carteret con el Swallow, que había pasado mil calamidades en las Molucas. Dejando la fusta en Mauricio y con solo la Boudeuse —el caballo de carreras— renovada tras un mes de reparaciones, los doscientos veinte miembros de la dotación se prepararon para hacer rendir la fragata al límite de sus posibilidades durante el resto del viaje.


    Partieron el 12 de diciembre de 1768 rumbo al cabo de Buena Esperanza por la ruta del banco de las Agujas. Costeando lograron, tras una noche a la capa en alta mar, entrar en Ciudad el Cabo, donde se detuvieron apenas ocho días pues Bougainville fue informado de que Carteret había zarpado solo tres días antes de que él llegara. La ventaja del expedicionario británico era, pues, únicamente de once singladuras. Zarpó incansable la Boudeuse y, mostrando sus magníficas cualidades, el día 4de febrero entraba en la rada de la isla Ascensión, habiéndole cobrado nada menos que seis días de su ventaja a Carteret, como se pudo comprobar por la botella que dejaba cada barco con un mensaje como testimonio de su paso. Tras pescar cincuenta tortugas y tensar la arboladura, abandonó Ascensión la fragata y cruzaba el ecuador el 11 de febrero para, finalmente, dar alcance el día 25 al Swallow (“golondrina”) al norte de Cabo Verde. Bougainville mandó un oficial para cumplimentar a Carteret ignorando este que se hallaran en casi idéntica ruta vueltamundista. El inglés, que había descubierto la isla Pitcairn y precedido a los franceses en Tahití, estuvo receloso con el enviado y, tras pasarle correspondencia para Francia y un pequeño regalo para Bougainville, casi lo echó de su barco. Recuperado el oficial, la Boudeuse daba vela y los franceses pudieron resarcirse con la diferencia de utilizar un deportivo en vez de un utilitario: «Su navío era muy pequeño —dice el francés hablando de Carteret— y marchaba muy mal; cuando nos despedimos le dejamos como anclado. ¡Cuánto ha debido de sufrir en una embarcación tal mala!».


    La gran aventura vueltamundista se aproximaba a su fin. El 4 de marzo ya estaban en Azores y el 14, en Ouessant, donde un fuerte temporal del oeste sacudió de nuevo a la Boudeuse rompiendo la vela mayor y la verga de mesana. Bougainville volvió a ponerse a la capa y los balanceos del barco dejaron el palo de mesana en tal estado que se resolvió terminar el periplo en Saint Malo antes que en el puerto de Brest, donde estaba previsto. Allí rendía viaje la Boudeuse el 16 de marzo de 1769 tras una memorable circunnavegación de dos años y cuatro meses en la que se puso nombre a las Luisíadas, Choiseul y Bougainville y los ojos de Francia se abrieron al inmenso océano Pacífico, los placeres de Tahití y el impresionante despliegue holandés en las Molucas. Pero tal vez el mejor fruto del viaje fuera el espléndido libro que Bougainville escribió a continuación; en nuestros días, es uno de los clásicos imprescindibles de la mar de todos los tiempos digno de figurar junto a Moby Dick, Capitanes valientes, Rebelión a bordo, El largo viaje o La vuelta al mundo en la Numancia.


    En lo que concierne a este trabajo, Bougainville demostró que las óptimas cualidades de una fragata (velocidad, navegabilidad y excelentes promedios) podían resultar aprovechables e incluso vitales en una navegación oceánica de larga distancia como la que se había efectuado, aunque hubiera que cargar con defectos como la escasa maniobrabilidad en espacios confinados y el continuo ajuste del aparejo que la Boudeuse necesitó. De hecho, si la fragata no fue arrastrada por las corrientes del estrecho de Magallanes o se dejó el casco en un arrecife de coral del Pacífico fue por la demostrada pericia náutica de Bougainville y sus oficiales, además de por su absoluto dominio de las técnicas de fondeo con varias anclas, que de nada habrían servido sin una excelente y diestra tripulación dirigida por hábiles contramaestres. De esta forma, el pequeño buque nacido en Flandes, de la fusión entre pequeños esquifes holandeses y los veleros de origen árabe portugueses y españoles, alcanzaba, a través de un siglo de desarrollo en Francia, la categoría de buque oceánico con todas sus virtudes y defectos.


    Bougainville, por su parte, continuó con su ajetreada carrera. Quiso organizar una expedición a las latitudes polares, pero fracasó en el intento. En abril de 1782, trece años después de la vuelta al mundo, al mando del navío Auguste condujo una sección de ocho unidades fuera del desastre de Las Santas, señalada derrota francesa administrada por el almirante británico Rodney al francés De Grasse en el tramo final de la guerra de las Trece Colonias o de Independencia de los Estados Unidos. Ya ennoblecido, logró sobrevivir al holocausto de la Revolución francesa. Por último, en 1806, formaba parte del consejo de guerra que absolvió a los mandos franceses que dejaron en la estacada a Villeneuve en Trafalgar. Puede que, como epílogo a su protagonismo en esta historia, le hubiera gustado la traducción de los nombres de sus buques, Boudeuse y Etoile (“cabreada” y “estrella”), al idioma tahitiano de su buen amigo Aotourou, que las hubiera denominado Eriri y Evetu. Aotourou era hermano menor de Ereti, soberano de Tahití, y acompañó por voluntad propia a Bougainville a Europa, lo que causó sensación en París. Bougainville había prometido devolverlo a casa y gastó una fortuna en ello, pero su amigo, desgraciadamente, falleció en el viaje. Fue, sin duda, el primer polinesio universal.


  3

  Fragatas contra fragatas


    SE LEVANTA LA VEDA


    Después de la guerra de los Siete Años (1756-1762) se impone el modelo de fragata francesa de entre veintiséis y treinta y dos cañones. Un diseño muy evolucionado y probado, no solo en combate, sino también en navegación oceánica, como había demostrado La Boudeuse. De las tres armadas más importantes del mundo, solo Francia pareció darse cuenta de la importancia futura de las fragatas dentro de las flotas de combate; los británicos no creyeron en ellas hasta bien entrada la segunda mitad del siglo XVIII, y los españoles (terceros en importancia) fueron a remolque de los franceses, aprovechando sus fragatas cuando se pudo, como sucedió en la Armada del mar del Sur. Aunque durante el período de gestión de las construcciones navales del capitán de navío don Jorge Juan y Santacilia, España construyó una veintena de fragatas de veintiséis a cuarenta y cuatro cañones, fue con la llegada de Francois Gautier y el reinado de Carlos III cuando los astilleros españoles se decantan por el modelo francés de treinta y cuatro a cuarenta cañones, del que cabe citar excelentes ejemplares como las Santa Sabina, Santa Teresa, Santa Dorotea, Nuestra Señora del Pilar, Santa María de la Cabeza, Minerva, Ceres, Anfítitre, Cantabria, Florida o Espaciosa, estas dos últimas apresadas al enemigo. Todas estas fragatas francesas, británicas y españolas iban a enfrentarse entre sí en las diferentes guerras —Siete Años, Trece Colonias, Revolucionarias y Napoleónicas— que asolaron Europa y el mundo hasta finales de siglo XVIII en infinidad de duelos y singulares episodios que, ya en época decimonónica, hallarían continuidad con las fragatas norteamericanas, las cuales, paradójicamente, parecen haber sido las únicas que han pasado a la historia, ocultas las europeas por los mucho más trascendentes duelos de navíos de línea en batallas como la de Lagos, Quiberon, Glorioso Primero de Junio, Aboukir, Camperdown, Copenhague, Finisterre o Trafalgar.


    El modelo de arranque de fragata francesa (de la que luego se nutrirían las filas de la Royal Navy con casi medio centenar de capturas y apresamientos) era el de veintiséis a veintiocho cañones, con un casco de unos cuarenta metros de eslora, manga de diez y alteroso aparejo cuyo palo mayor quedaba ligeramente retrasado sobre la sección media del buque para una superficie vélica total cercana al acre (1). Ejemplo característico de esta época es la fragata La Dédaigneuse (“la desdeñosa”) construida el año 1766 en Burdeos por Guignard y armada con veintiséis piezas del doce y seis del seis; los primeros podían disparar balas de cinco kilos y medio a kilómetro y medio de distancia y, los segundos, de casi tres kilos a un kilómetro. Después de haber participado en la campaña de Santo Domingo de 1767, La Dédaigneuse, al mando del capitán Kéroulas de Cohars, se encontraba en septiembre de 1778 en compañía de la fragata La Charmante (“la encantadora”) de treinta y ocho cañones, cuyo capitán era Macnémara. Ambas escoltaban un convoy de Port au Prince al cabo Francés, en las Pequeñas Antillas, cuando fueron avistadas por la fragata británica Active, de veintiocho cañones, al mando de William Williams, que decidió atacar desde barlovento aprovechando que La Charmante estaba al otro lado del convoy. La víctima debía ser La Dédaigneuse, pero esta se defendió en solitario con tal coraje —podía disparar dieciséis cañones por un costado frente a los catorce de su adversaria— que en dos andanadas ya había desarbolado de sus tres palos al buque inglés, obligándolo a arriar su pabellón antes de que La Charmante llegase dando bordadas. El propio Nelson afirmaría luego que, en aquellas condiciones, Williams estaba muerto antes de empezar. Había corrido un riesgo excesivo, rasgo que, como sabemos, era característico de los comandantes de fragatas.


    Los británicos tuvieron, con este tipo de buque, una evolución difícil. En el período del reinado de la reina Ana (de 1702 a 1714), la Royal Navy había ido reponiendo bajas manteniendo una cuarentena de fragatas en servicio; sin embargo, con la llegada al trono del rey Jorge I, el número comenzó a descender de treinta unidades en 1721 a veintisiete en 1727 y, con Jorge II, se toca fondo: veinticinco fragatas en listas en 1730 y solo veintidós en 1742, coincidiendo con el desastre sufrido por Vernon en Cartagena de Indias. Cinco años después, las escasas fragatas británicas serían gravemente cuestionadas en el célebre episodio del Glorioso, navío español que, al mando de Pedro Mesía de La Cerda, se dirigía de La Habana a Cádiz con cuatro millones de pesos en plata; con un total de setenta cañones, este buque de línea llevaba piezas de veinticuatro libras en la batería principal, dieciocho en la secundaria y ocho en cubierta. Enterados de su llegada, los británicos destacaron para interceptarlo una agrupación de un navío y una fragata en Azores, otro navío con dos fragatas en Finisterre y una flotilla completa de cuatro fragatas (la Royal Family, al mando del comodoro Walker) en cabo San Vicente.
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        Fragata británica del siglo XVIII. Durante toda la centuria, la marina británica mantuvo una difícil relación con las fragatas, que tuvo su mínimo en 1742 con poco más de una veintena en listas y su máximo en 1778, con centenar y medio de fragatas a su disposición. Su presencia y evolución coincidió con la de doctrinas y uso táctico de estas unidades.

      
    


    Pero el Glorioso resultaría inesperadamente duro de pelar. Al paso por Azores desmanteló el navío Warwick, de sesenta cañones, y hundió la fragata Lark, de cuarenta. En Finisterre, el Oxford fue rechazado tras tres horas de combate y las fragatas Falcon y Soreham fueron incapaces de evitar que el navío español, averiado, entrara en el puerto de Corcubión, donde descargaba su tesoro. Por último, cuando, renqueante y vacío, se dirigía el Glorioso a Cádiz, las cuatro fragatas de Walker —de unos treinta cañones cada una— cayeron sobre él, resultando desarbolada la King George, que solo pudo evitar el hundimiento con la oportuna ayuda de las Duke y Prince Frederick; en su auxilio, acudió también presuroso el navío Dartmouth de cuarta clase, que puso a prueba la batería principal del navío español, que, con un tiro afortunado en la santabárbara, hizo volar por los aires a su homólogo británico con los trescientos hombres de su dotación. Pero había dado tiempo a que llegara el navío de segunda clase Russel de ochenta cañones, que, en unión con las tres fragatas de Walker aún operativas, logró al fin apresar el destrozado Glorioso con treinta y tres muertos y ciento treinta heridos a bordo. No es de extrañar que, tras episodios como este, las fragatas no gozaran de mucho crédito en la Royal Navy.


    A pesar de todo, posiblemente como refuerzo para la guerra del Asiento, se inició de nuevo la construcción de fragatas en Inglaterra hasta la paz de Aquisgrán en 1748; llegaron a constar en listas cuarenta y dos. El hecho que tal vez influyó más fue la captura, en 1746 y 1747, de las fragatas francesas denominadas en la Navy Embuscade y Renommée, de cuarenta y cuatro metros de eslora y doce de manga, armadas con treinta y ocho cañones de doce libras y algunos de seis. Los marinos británicos se asombraron de las cualidades de navegación de estos buques, su velocidad en la mar y, sobre todo, la estabilidad de buques tan pequeños comparados con los navíos, pues, con brisas normales, eran capaces de mantener las baterías a 2,6metros sobre el nivel del mar. A su imagen y semejanza construyeron la Southampton de 1757, con veintiséis cañones en batería y media docena en el alcázar de popa, es decir, treinta y dos cañones (tamaño normalizado).


    Las consecuencias no llegaron inmediatamente, pues el número de fragatas británicas no crece con la llegada de la paz. Cuando se declara la guerra de los Siete Años en 1756, se había mantenido en treinta y nueve unidades y en treinta y dos —incluyendo pérdidas de combate— en 1760. A partir de 1762, la Royal Navy conoce uno de los peores períodos de su gestión, que se prolonga hasta 1776; pero, de forma paradójica, el reinado de Jorge III (el Rey Loco) es para la Navy el éxito de las fragatas, pues los constructores británicos se habían puesto manos a la obra con los prototipos Palas y Brilliant, de 1757, con 42 metros de eslora y 11,6 de manga. El despegue definitivo se produce en la década de 1770, cuando las fragatas británicas en listas aumentan de cuarenta a setenta y tres en 1775, llegando a contabilizarse ochenta y tres tres años después, y la deslumbrante cifra de ciento cuarenta y cuatro fragatas durante el desarrollo de la guerra de las Trece Colonias, que exigiría un gran número de estas unidades veloces, aptas para la escolta de convoyes y guerra del corso que neutralizaran la actividad de corsarios franceses y españoles en el Caribe y la Costa este norteamericana.


    En realidad, el modelo estandarizado de entre treinta y dos y treinta y cuatro cañones no era tal, sino simple evolución de la fragata de veintiséis cañones. Pero los británicos, obsesionados siempre con la potencia artillera, tratarán de incorporar lo antes posible el cañón standard de dieciocho libras (capaz de enviar un proyectil de ocho kilos a dos kilómetros de distancia) en estos buques en lugar de la artillería clásica de doce pulgadas, aparte de cierto número de carronadas (cañones de boca ancha de las forjas Carron que disparaban una masa de metralla sobre la cubierta enemiga que facilitaba el abordaje) en sus fragatas, que aumentaron de treinta y ocho a cuarenta cañones y, después, al tamaño estandarizado cuarenta y cuatro cañones. Justo al revés, como se puede comprobar, de lo que se cuenta en la película Master and Commander, donde el barco protagonista, Surprise, es una vieja fragata francesa con artillería del doce manejada por heroicos británicos, siendo la malvada Acheron también fragata gala armada con cuarenta y cuatro piezas de a dieciocho a la que cuesta hincar el diente. Lo cierto es que las fragatas británicas incorporaron la artillería pesada antes que franceses y españoles y, aunque los primeros trataron de ponerse al día, los españoles se encontraron numerosas veces en completa inferioridad de calibre.


    La veda para los combates entre fragatas se levantó con la mencionada guerra de las Trece Colonias o de Independencia de los Estados Unidos, de 1778 a 1782. Al mando del comandante Beaumont, La Junon era una fragata francesa de la clase La Charmante que, en septiembre de 1778 (inicio del conflicto colonial), apresó la fragata HMS Fox de lord Windsor. Al año siguiente y con Bernard Marigny como capitán, se unía al despliegue de la flota franco-española en el canal de la Mancha al mando del almirante D’Orvilliers, encargado de poner en práctica la estrategia de lograr el dominio de aguas británicas para pasar a la invasión de las islas, frustrada para Felipe II de España en 1588, Luis XIV de Francia en 1692 y Luis XV durante la guerra de los Siete Años. En los dos últimos casos, los almirantes Tourville y Conflans se quedaron compuestos y sin novia aguardando la aparición de la flota procedente de Tolón, en el Mediterráneo, que nunca acudió a la cita. Para esta vez (verano de 1779), los buques mediterráneos serían sustituidos por la escuadra española de cuarenta navíos al mando de los almirantes Córdoba y Arce. El pánico se desató ante este impresionante despliegue en puertos y costas del sur de Inglaterra, que vieron reproducirse el espectro de la mal llamada Armada Invencible. Para hacer frente al desafío, el almirante Hardy apenas pudo reunir treinta y seis barcos, con los que se dispuso a combatir un enemigo invasor que casi le doblaba en número. Los sesenta y seis navíos aliados aparecieron ante Plymouth, donde pretendía refugiarse la flotilla del comodoro Evans con los navíos Marlborough, Stratford y Ardent. De forma insólita, se mandó contra estos buques las fragatas francesas La Junon y La Gentile, seguidas del navío español Princesa. Evans emprendió la huida con los dos buques mayores, pero el Ardent del capitán Boteler, completamente rodeado, no pudo eludir el cerco y tuvo que rendirse. Cuando Boteler subió a bordo del Santísima Trinidad (insignia del almirante Córdoba) para entregar su sable, se maravilló de las dimensiones del coloso; pero lo cierto es que, de forma reveladora, las fragatas se habían mostrado capaces no solo de actuar como ojos de la flota y auxiliares del mando, sino como auténticos perros de presa de los navíos que venían detrás al apresar un buque de rango superior. Por suerte para los británicos, nunca llegaron a enfrentarse ambas flotas. El último día de agosto se cruzaban algunas salvas, pero, interpuesto un socorrido convoy holandés, los británicos lograron escapar. La ocasión no se repetiría, pues septiembre trajo vientos contrarios y se declaraban epidemias de escorbuto y fiebre amarilla en los buques franceses, lo que los obligó a regresar a Brest mientras Córdoba emprendía regreso a Cádiz vía Ferrol para reparar sus barcos, dar descanso a las dotaciones, hacer aguada y reponer bajas, provisiones y pertrechos.


    Otra fragata francesa singular fue La Concorde, del rango normalizado treinta y dos cañones, construida en Rochefort en 1777 como sus gemelas Hermione (perdida en accidente de mar) y Courageuse, hundida en Tolón en 1793. Empezó la guerra de las Trece Colonias al mando de Legardeur Tilly como parte de la escuadra del conde de Barras, que lograba entrar en la bahía de Chesapeake gracias a una astuta finta del conde De Grasse. Llevaba a bordo seis millones de libras para los rebeldes de Washington a Yorktown. Pero su momento de gloria llegaría en agosto, cuando se enfrentó en combate singular a la fragata Minerva de John Scott, cerca del cabo Francés Viejo, al este de Santo Domingo, donde apresó a su enemiga. Antes de cesar las hostilidades, sin embargo, La Concorde caería apresada por un adversario superior, los navíos Magnificient y St. Albans del comodoro Robert Linzee, auxiliados por el balandro Prudent. En menos de un cuarto de hora, La Concorde tuvo que arriar bandera para no ser destruida y fue conducida al puerto de Saint John, Antigua.


    Las fragatas francesas lograron más victorias notables. En costas norteamericanas, La Engageante (“la insinuante”) del caballero Gras-Préville, armada con treinta piezas, se enfrentó y derrotó a la anticuada británica de veintiséis cañones, Rose, del capitán Duneau, en un extenuante duelo de ocho horas. Por su parte, la fragata de treinta y dos cañones Iphigénie, construida en Lorient y al mando del capitán De Kersaint, apresaba frente a Brest la corbeta británica Lively, de veinte cañones, rumbo a Santa Lucía, en el Caribe, durante este mes de julio de 1779. También las fragatas españolas se vieron envueltas en combates al comienzo de la guerra de las Trece Colonias; dos fragatas similares pero de historia diametralmente opuesta fueron las Santa María Magdalena y Santa Margarita, ambas del rango de los treinta y cuatro cañones y construidas en Ferrol en los años 1773 y 1774 respectivamente. Llevaban, no obstante, débil artillería para la época: veintiséis cañones de ocho libras y ocho de seis libras. El primero de estos buques, fogueado durante la guerra al corso argelino, emprendió una exitosa campaña contra el tráfico marítimo británico en la que capturó ocho buques en total, entre ellos una fragata mercante con treinta y seis cañones a bordo y un londro armado con catorce piezas de artillería, como inicio de una larga carrera en la Armada hasta su fin, por naufragio, en costas cántabras durante 1810. Por el contrario, la Santa Margarita, con tan solo cinco años de servicio, topó el 12 de noviembre de 1779 con la fragata británica HMS Tartar (armada con veintiocho cañones y carronadas) frente al cabo Finisterre y fue apresada tras valerosa resistencia. Rebautizada Santa Margaretta, los británicos la rearmaron con veintiséis cañones de doce libras, diez de seis libras y ocho carronadas, tras lo que prestó medio siglo de servicios en la Royal Navy. En 1799, estando al mando del comandante Parker, disputó una enconada regata apostando un tonel de vino de Madeira contra la flamante fragata norteamericana Constitution, al mando del capitán Nicholson en el puesto de Jamaica, y resultó estrepitosamente derrotada.


    Una interesante fragata española fue también la Santa Bárbara de treinta y cuatro cañones construida en Guarnizo (Santander) en 1768 por Juan Bautista Doneveste. Uno de sus primeros éxitos fue capturar, durante su crucero a las Malvinas de 1770, la corbeta inglesa Favourite. Durante la guerra de las Trece Colonias se puso al mando del capitán Ignacio María de Álava (posteriormente destacado brigadier y almirante de la Armada a cargo de la escuadra de las Filipinas de 1796 con la que dio la vuelta al mundo que completaron el navío Montañés y las fragatas Santa Lucía, Fama y Nuestra Señora del Pilar) para emprender campaña del corso contra el tráfico marítimo británico durante el asedio de Gibraltar, que llevaban a cabo las fuerzas terrestres del general Martín Álvarez de Sotomayor. Este asedio se saldaría en la mar con tres batallas navales: la de la Luz de Luna (enero de 1780), en la que el británico Rodney sorprendió con completa superioridad la escuadra de Guarda del Estrecho de Lángara derrotándola; la batalla de los Empalletados en septiembre de 1782, cuando ocho baterías flotantes españolas atacaron la Roca, fracasando en el intento, y la batalla del cabo Espartel, cuando los almirantes Luis de Córdoba y la Motte-Picket intentaron atrapar la escuadra de lord Howe, que rehuyó el combate el 20 de octubre del mismo año.


    Estrechamente relacionados con los anteriores sucesos estuvieron los tres exitosos abastecimientos del Peñón a cargo de los almirantes británicos Rodney, Darby y Howe. En este difícil escenario operó durante varios meses la Santa Bárbara al mando de Álava, que el 27 de septiembre de 1780 lograba un gran éxito apresando la fragata inglesa Nancy y un bergantín con destino a Gibraltar. En 1781, la escuadrilla formada por las fragatas Santa Bárbara y Nuestra Señora de la Asunción (construida en 1772 en Ferrol, es decir, de la misma serie que las Magdalena y Margarita) y las balandras Santa Natalia y Bizarra persiguió y apresó cinco buques corsarios ingleses (Segundo, Colector, Resolution y Speedwell), además de los buques mercantes Neptune y Olive Branate. Terminada la guerra, ambas fragatas (Bárbara y Asunción) marcharon al Río de la Plata, llevando antes a cabo la Asunción un meritorio viaje a Filipinas, al mando de un todavía desconocido Alejandro Malaspina, en 1783. Ya viejas, se perdieron ambas por naufragio, la Santa Bárbara en las islas Juan Fernández (Robinson Crusoe) en 1794 y la Asunción en el banco inglés del Río de la Plata el año 1806, con trescientas seis víctimas.


    Pero el gran suceso de este conflicto en que intervinieron fragatas fue la caza y captura del convoy Montray, durante el verano de 1780. En una operación de inteligencia trazada desde el almirantazgo español, el primer ministro Floridablanca ordenaba al almirante Luis de Córdoba unirse con su escuadra a los nueve navíos franceses de monsieur De Beausset (treinta y seis unidades entre navíos y fragatas en total) para proceder a la persecución de un gran convoy conjunto de las compañías de las Indias Orientales y Occidentales. Fue una fragata aliada la que detectaba esta gigantesca masa de barcos de blancas velas a la una de la madrugada del 9 de agosto, unas 300 millas al oeste del cabo San Vicente. Sin perder un minuto, Córdoba y De Beausset izaron banderas dando orden de «caza general», dedicándose durante una intensa jornada la totalidad de la flota a la caza y captura de mercantes británicos, puesto que la escolta de tres buques de guerra al mando de John Montray puso pies en polvorosa. Al final de la misma, se habían apresado cincuenta y una naves del convoy, que fueron conducidas a Cádiz. En conjunto, una de las mejores presas hechas jamás por escuadra alguna que los cronistas británicos tienden siempre a olvidar. Se impidió la llegada al frente de Norteamérica de 3144 soldados, además de ingente cantidad de munición y material de guerra valorado en 140 millones de reales o millón y medio de libras esterlinas, casi el doble de lo conseguido por los británicos en el asalto a La Habana logrado de un solo golpe sin sufrir baja alguna ni causársela al enemigo. Todo un éxito para el septuagenario almirante que, en otra marina, habría merecido mejores laureles llevando sobre sus espaldas la responsabilidad de la Armada española durante la guerra de las Trece Colonias. La copiosa captura permitió a la marina española disponer de una escuadrilla entera de fragatas —Santa Balbina, Royal George, Santa Paula (antigua Geoffrey), Santa Bibiana (antigua Monstraut) y Colón—, las cuales, armadas a partir de robustos Indiamen de las Indias Orientales con treinta y cuatro cañones, engrosaron las filas de la Armada prestando largos años de servicio metropolitano y en ultramar junto con las también capturadas fragatas Cantabria, Santa Justa, San Juan y las corbetas Arlequina y San Fermín, de entre veintidós y veinticuatro cañones.


    Sin embargo, la guerra de las Trece Colonias no concluiría sin un amargo disgusto para las fragatas españolas: el 16 de marzo de 1782, durante el cuarto o Gran Asedio de Gibraltar, la Santa Catalina de treinta cañones, construida en Guarnizo (Santander) quince años atrás, se enfrentó en cabo Espartel a una gran fragata británica, la Success de cuarenta cañones, que contaba con el apoyo del transporte Vernon, de veintidós. El buque español era todo un veterano del Atlántico y contaba con una campaña de las Malvinas (1770), el desastre de Argel de 1775 —que veremos en el capítulo siguiente—, la disputa por la Colonia del Sacramento en 1776 y operaciones en Guinea (Fernando Poo) dos años más tarde. No pudo evitar, sin embargo, verse superado por ambas unidades inglesas, armadas con el doble de artillería —sesenta cañones frente a treinta— ante lo cual su comandante, lejos de entregar el buque, prefirió incendiarlo para que no pudieran apoderarse de él, siendo la dotación salvada por los británicos.


    LA GRAN CACERÍA


    Con la Revolución francesa de 1789, la habitual rivalidad naval de Gran Bretaña contra Francia y España iba a alterarse radicalmente, situándose las fragatas francesas al margen de todo y de todos, explotando al máximo su agresividad y dotes corsarias espoleadas por los ideales revolucionarios y convirtiéndose en enemigas de cualquiera que se moviera sobre las aguas. Durante tres años, desde que el rey Luis XVI sube al cadalso (1793) hasta la firma de la Paz de Basilea y el subsiguiente Tratado de San Ildefonso (1796), buques británicos y españoles se unen para contrarrestar con sus escuadras y agrupaciones la acometividad de los revolucionarios galos. Se forman, por consiguiente, flotillas de fragatas para cazar y sorprender otras semejantes o incautos navíos que naveguen en solitario, en un período de guerra sobre los mares repleto de enfrentamientos de fragatas que hemos denominado la Gran Cacería y que, tras la abyecta paz de la España monárquica de Carlos IV de Borbón y Manuel Godoy con la República francesa, se prolongará prácticamente hasta el final del siglo, cuando Napoleón se proclama primer cónsul del Imperio francés y se inician las guerras napoleónicas.


    Durante la Gran Cacería, flotas de fragatas británicas y francesas se enfrentarán ferozmente con las españolas del lado británico hasta 1796 y reintegradas al habitual bando francés hasta la llegada de Napoleón. Tras la victoria revolucionaria en Valmy en 1792 sobre los prusianos y la proclamación de la República, miles de franceses fueron enviados a la guillotina por el Comité de Salvación Pública sin más motivo que haber sido designados traidores a la República. Durante estos días, la mencionada fragata Iphigénie de veintidós cañones, que apresó como sabemos la corbeta Lively frente a Brest en 1779, fue sorprendida por la escuadra de Juan de Lángara frente a Cerdeña y capturada, mientras la agrupación de Francisco de Borja rendía la Elena de treinta y cuatro cañones. Hasta su pérdida en Campeche (Yucatán) en 1818, la españolizada Efigenia prestaría largos y útiles servicios tanto en Filipinas como en el Caribe; mientras que la Elena, en compañía de la Ninfa, libraría un desesperado combate en 1797 en el resguardo de Conil (Málaga).


    Al año siguiente (1794), cuando el golpe de Estado del 9 Termidor terminó con la pesadilla del Terror, Robespierre y el Comité de Salvación Pública, la división de cinco fragatas al mando del comodoro John Warren (formada por las Arethusa y la Nymphe de treinta y ocho cañones, Flora y Melampus, de treinta y seis y la conocida fragata exfrancesa La Concorde, de treinta y dos cañones al mando de Richard Strachan) el 23 de abril de 1794 libró una gran batalla contra la escuadrilla de tres iguales revolucionarias del comodoro francés Desgareux, Pomone (treinta y ocho), Engageante (treinta y seis) y Résolue (treinta y seis), unidas al más pequeño bergantín Babet (veinticuatro). La Flora británica, en cabeza, sufrió graves daños, pero Strachan, con La Concorde, derrotó bravamente a la Engageante después de poco más de hora y media de lucha con la que solo había sufrido solo un muerto y doce heridos. Las Pomone y el Babet cayeron también víctimas del resto de la escuadrilla y logró escapar solo la Résolue. El capitán Strachan alcanzó gran crédito en esta victoriosa escaramuza, promocionando mientras La Concorde ingresaba en la escuadrilla de sir Edward Pellew bajo el mando de un nuevo comandante, Anthony Caza. Con su nuevo capitán, La Concorde capturaba, en compañía de las Amazon e Incansable, la Virginie de Jacques Bergeret. En el 1799, durante la guerra contra España, apresó los mercantes San Miguel, Prudente y San José. El último episodio guerrero de su agitada vida tuvo lugar en 1801, cuando la escuadra de Ganteaume quiso represarla. Pero La Concorde, hecha ya a la Union Jack, rechazó a la superior Bravoure, de cuarenta cañones, y logró escapar. Las singladuras de esta fragata singular terminaron con su naufragio tras un combate frente a Barfleur, en 1811, sin duda ignorando que el primer avión supersónico de pasajeros francés recibiría su nombre y también el primer crucero de diversión naufragado en aguas italianas, Costa Concordia.


    En 1795, con España todavía del lado inglés, se registra un combate sorprendente y significativo frente a cabo Corso, extremidad septentrional de la isla de Córcega, en el Mediterráneo. El navío de setenta y cuatro cañones Berwick del capitán Littlejohn se encontró con tres fragatas revolucionarias (Alceste, Minerve y Vestale), que, vista su superioridad numérica y con el acostumbrado arrojo revolucionario, atacaron el buque de línea británico dispuestas a batirlo. El combate duró solo un cuarto de hora, el que necesitaron los artilleros franceses para quitar la vida a Littlejohn de un cañonazo afortunado, tomando el mando el primer oficial Nesbit Palmer que no dudaba en arriar pabellón, rindiendo el buque a los revolucionarios. Aunque de tiempo atrás se venía barruntando, lo increíble acababa de suceder e iniciaba la edad de oro de la Gran Cacería: ¡un gran navío de combate había caído apresado por un escuadrón de fragatas! Los capitanes de estas unidades, siempre ansiosos de recompensas, no volverían a tener respeto por los grandes navíos de línea que navegaban en solitario, como el Glorioso. Pero las agrupaciones de fragatas continuaron enfrentándose. Como hemos dicho, la Paz de Basilea y el subsiguiente Tratado de San Ildefonso de sumisión de España a la Francia republicana significó que los buques británicos, antes aliados, iniciarían la inmediata ofensiva sobre cualquier barco español que encontraran. En este nuevo período bélico, tiene lugar otro porfiado combate naval entre fragatas británicas y españolas que resultó verdaderamente único por las circunstancias concurrentes y el auténtico elenco de celebridades participantes en él. En efecto, a finales del año 1796, el comodoro Horacio Nelson, con su enseña a bordo de la fragata Minerva del comandante George Cockburn, penetró en aguas del Mare Nostrum en compañía de la también fragata Blanche rumbo a Porto Ferraio, en la isla de Elba, plaza que estaba encargado de evacuar. La Minerva era una gran fragata británica de casi mil toneladas de desplazamiento construida en Woolwich dieciséis años antes y armada con treinta y ocho cañones, la mayor parte de ellos de dieciocho libras, además de casi una decena de carronadas. A bordo navegaba también, como oficial, Thomas Masterman Hardy, futuro e inseparable capitán de bandera de Nelson en las muchas y gloriosas jornadas que a este esperaban. Pero el 19 de diciembre no sería una de ellas, aunque pareciera lo contrario. Por su parte, la Blanche era una fragata normal de treinta y dos cañones que desplazaba unas setecientas toneladas. Navegando frente a Cartagena, ambos buques británicos toparon con dos fragatas similares, una grande y otra de treinta y cuatro cañones, que vigilaban los accesos al puerto español más importante del Mediterráneo occidental; casi se diría que los británicos buscaron el encuentro, pues ¿qué otra cosa podían esperar encontrar en esas aguas? Aunque los cronistas británicos (Southey) nos dicen que el encuentro se produjo en ruta.


    Los barcos españoles eran la Santa Matilde, con el jefe de división Miguel Gastón de Iriarte a bordo, y la formidable Santa Sabina, de cuarenta cañones, moderna fragata española construida en Ferrol en 1781 y con el casco forrado de cobre; mientras que la Matilde, construida en La Habana tres años antes y veterana de las escuadras de Bernardo de Gálvez en la guerra de las Trece Colonias, era una unidad normal y corriente. La Sabina, además, estaba al mando de don Jacobo Estuardo, auténtico y aristocrático representante de la reciente Historia europea como nieto del duque de Berwick, el vencedor de la batalla de Almansa en la guerra de Sucesión española y su posible amante Catalina Colón de Portugal, descendiente del descubridor de América. Así que, en el comandante de la Sabina, se aunaban la herencia colombina, la de los reyes católicos Estuardos ingleses (Berwick era fruto de los amores de Arabella Churchill con el rey James II Stuart, derrocado por Guillermo III de Orange) y, además, la de un gran marino español. Su padre era Pedro Fitzjames Stuart y Colón de Portugal, nombrado jefe de escuadra en 1751 por el marqués de la Ensenada, debido al mérito contraído en el combate que mantuvo ese año, al mando del navío español Dragón y en compañía del América de Luis de Córdoba (al que ya conocemos), contra dos grandes navíos argelinos veinte leguas al OSO del cabo San Vicente durante casi una semana; porfiada lucha que condujo al hundimiento de uno de los barcos africanos y a la fuga del otro.


    Casi medio siglo después y bajo el peso del incomparable linaje gravitando sobre sus espaldas, don Jacobo Estuardo iba a tener ocasión de demostrar de qué estaba verdaderamente hecho en un duelo contra uno de los mejores guerreros de los mares a la sazón. Porque la potente Sabina, asumiendo la responsabilidad del desafío, se aproximó a la Minerva para iniciar el combate mientras la Matilde, como tocaba, forzó vela perseguida por la Blanche para dar la alarma en Cartagena y obtener el auxilio de otros buques, lo que pronto conseguiría sin descuidar el combate con la Blanche. Por su parte, la Sabina y la Minerva se enzarzaron en duelo artillero; la fragata española, con artillería de menor calibre, disparó al casco de su oponente causándole siete muertos y más de treinta heridos, mientras que la Minerva prefirió disparar contra el aparejo de la Sabina para dejarla inmovilizada, produciendo dos muertos y casi medio centenar de heridos españoles.
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        Combate de fragatas entre británicos y españoles. Con el cambio de siglo y las guerras revolucionarias se recrudecieron los enfrentamientos entre este tipo de buques, que, formando en escuadrillas, atacaban cualquier tipo de navío que se pusiera a su alcance.

      
    


    Después de tres horas de combate y con las municiones de ambos buques muy mermadas, el combate quedó decidido cuando cayó el palo de mesana de la fragata española; estando mayor y trinquete también muy tocados, Estuardo juzgó que, cuando cayeran, la Sabina podría ser machacada a placer por la artillería de la Minerva, y, a falta del jefe de división, decidió rendir su buque. No puede decirse que lo hiciera sin honor (la alternativa era una resistencia sangrienta y numantina), pero tampoco pasaría don Jacobo —marino español, no lo olvidemos— a la historia por la decidida y hábil defensa de su buque. Una tripulación de presa británica pasó a bordo al mando del joven Hardy, en Trafalgar comandante del HMS Victory, y fue seguramente la Santa Sabina, fragata española, el primer buque en el que mandó, pero no por mucho tiempo. Porque la Santa Matilde, haciendo un auténtico alarde de destreza marinera, burló a la Blanche en el atardecer y, tras dar la alarma en Cartagena, partió rauda en la noche en socorro de su compañera. De resultas del aviso, salieron inmediatamente del puerto español las fragatas Ceres y Perla y el poderoso navío español de ciento doce cañones Príncipe de Asturias.


    Las particularidades de este combate confunden por completo al cronista Southey, que nos dice que los buques británicos se enfrentaron a las fragatas españolas Sabina y Ceres y que derrotaron a la primera. En realidad, Nelson, Cockburn, Hardy y la Blanche se enfrentaban a las Matilde, Ceres, Perla y al Príncipe de Asturias en plena noche; es decir, se habían metido en un lío más que regular por trazar la derrota demasiado cercana a la principal base enemiga.


    La primera en acometer a la bregada Minerva —que llevaba a la Sabina a remolque— fue la Matilde, que, tras un indeciso combate de madrugada, resultó rechazada. Pero mantuvo la beligerancia el tiempo suficiente para que, con la amanecida, llegaran las fragatas y el navío español, incorporándose solo la Blanche por parte inglesa. Las Ceres y Perla (alias Almudena y Santa Mónica) eran fragatas nuevas (menos de cinco años cada una) y poderosas (cuarenta y treinta y cuatro cañones respectivamente) que prestarían largos y útiles servicios en la Armada española y habrían podido capturar primero a la Minerva y luego a la Blanche; así que Nelson y Cockburn, con dolor en el corazón, tuvieron que largar el remolque de la Sabina y dejar a Hardy y sus hombres a su suerte, mientras se le pasaba por señales a la Blanche instrucciones para escapar a todo trance.


    En su persecución fueron las Ceres y Perla, mientras la Matilde y el Príncipe de Asturias represaban la Santa Sabina, de nuevo bajo pabellón español. Pero a bordo no encontraron a Estuardo, sino a Hardy con su dotación. El aristócrata capitán de la casa de Alba fue retenido a bordo de la Minerva como prisionero y tratado con todos los honores por Nelson. Al devolverlo en el correspondiente intercambio de prisioneros, lo hizo con una carta para su jefe, Gastón, en la que reconocía su valor.


    ¿Quién ganó este combate? Los españoles dicen que fue una victoria sobre Nelson, puesto que este tuvo que poner pies en polvorosa y renunciar a su presa, mientras que los británicos, con objetividad sui generis, dicen haber ganado puesto que capturaron y destruyeron una fragata sin sufrir ellos más que algunos daños y que causaron ciento sesenta y cuatro bajas a los españoles, cifra que triplica la realidad. Lo cierto es que la Santa Sabina no fue destruida, ni mucho menos; esta gran fragata se reintegró al servicio tras ser reparada y nunca vería su buena estrella declinar. En 1800, escoltando una flota del Azogue con las también fragatas Florentina (de treinta y cuatro cañones) y Carmen, fueron atacadas por dos navíos de línea y una fragata del contralmirante Duckworth, que destruyeron el convoy y apresaron la Florentina y la Carmen; pero la Sabina pudo escapar y participó luego en el desastroso combate de Punta Carnero (1801), como insignia del brigadier Moreno, y en la escolta de convoyes a La Habana y Veracruz. En 1821, se la rebautizó Constitución y terminó sus días en la capital cubana cinco años después por falta de fondos. La Santa Matilde, sin embargo, no tendría la misma fortuna, pues en noviembre de 1804 fue capturada por el navío británico Donegal y la gran fragata Medusa. Por su parte, la Florentina permanecería en la Royal Navy hasta 1802, cuando se vendió para desguace. Así pues, de dos grandes fragatas españolas (Sabina y Ceres) y tres normales (Matilde, Perla y Carmen), participantes en las escaramuzas de la Gran Cacería, las tres mejores completaron con normalidad sus días en la Armada española.


    Prosigamos con este período de la forma más cronológica posible. Entra el año 1797, en el que la Cacería se transforma en un auténtico combate múltiple entre fragatas y solitarios navíos franceses, españoles y británicos. El navío revolucionario francés de setenta y cuatro cañones Les Droits de L’Homme (“los derechos del hombre”) al mando de Jean Baptiste Raymond de Lacrosse, navegaba el 13 de enero de regreso a Brest tras su participación en la fracasada rebelión de Irlanda cuando fue interceptado por cinco unidades británicas en la bahía de Audierne, entre las puntas del Raz y Penmarch. La hora de la revancha por lo sucedido con el Berwick de Littlejohn en cabo Corso había sonado frente a las costas bretonas. El escuadrón del comodoro Pellew (favorito del primer ministro Pitt) se componía de la Indefatigable, que más que fragata era en realidad navío de cuarta clase con cuarenta y ocho cañones y piezas de veinticuatro libras en la batería principal; de la Amazon de treinta y seis cañones y de un buque legendario de origen francés, la fragata Revolutionaire de treinta y ocho cañones (de la clase Sena) apresada casi nueva en octubre de 1794 frente a Ouessant por la Artois, resultando su capitán, Thévenard, muerto. Puesta al mando de Francis Cole, había participado en la batalla de la isla de Groix represando el viejo navío Alexander. El escuadrón contaba también con los buques menores Concord y Argo. En su ofensiva contra el tráfico mercante galo, la Revolutionaire se demostró depredador de primera clase: había apresado una decena de mercantes, entre los que estuvieron los Nouvelle, Aimable Justine, Favorite Sultana, Providence, Four Marys y Union.


    El 12 de abril de 1796, la Revolutionaire se enfrentó a la fragata francesa Unité, de cuarenta cañones, al mando de Durand de Linois. Tal como era habitual, Durand trató de abatir los aparejos de la Revolutionaire, ocasión que Cole aprovechó para disparar al casco de su adversaria, causándole nueve muertos y logrando que Durand arriara el pabellón. En octubre de 1796, la Revolutionaire, con las Indefatigable, Phoebe y Amazon apresaron el Delena María; pero, al mes siguiente, la fragata francesa Sémillante conseguía escapar de la Revolutionaire cerca de Tory Island. Fue entrando este nuevo año 1797 cuando los buques de Pellew lograban acorralar al Les Droits de L’Homme. Incapaz este de librarse del acoso que le empujaba contra la costa, se desarrolló un combate de dramático final donde ambos adversarios apuraron tanto que terminarían embarrancando el navío francés y la Amazon, la cual pagaría caro el implacable cerco. La dotación de la Amazon solo sufrió seis muertos, pero del Droits de L’Homme se perdió casi toda la dotación. Apenas habían pasado doce días de este feroz enfrentamiento cuando de nuevo un navío solitario se vio presa de una flora de fragatas; en este caso, se trató del buque de línea español de setenta y cuatro cañones San Francisco de Asís, construido en 1767 en Guarnizo (Santander) al mando de Alonso Torres Guerra. Este buque estaba fondeado con sus compañeros San Juan Nepomuceno y San Agustín frente a Cádiz cuando, en pleno temporal invernal, perdió los fondeos y tuvo que hacerse en solitario a la mar con el fuerte viento de levante, que lo mandó a más de diez leguas de tierra. Aguantando a la capa para emprender lo antes posible el regreso, con la amanecida del 25 de enero lo que apareció sobre el horizonte fue un escuadrón de tres fragatas británicas y una corbeta; debían de ser los buques del comodoro George Stewart, las fragatas de cuarenta cañones Lively y Níger, la Meleager de treinta y cuatro y la corbeta Fortune, de veintiocho. Sin complejo alguno, se lanzaron en pos del San Francisco de Asís, viéndose este obligado a emprender la huida. El estado de la mar entre Cádiz y cabo San Vicente debió de permitir que el navío, con su desplazamiento superior, mantuviera buena velocidad hasta después del mediodía. Pero hacia la una de la tarde las mayores fragatas británicas ya estaban a tiro de cañón, así que el buque español tuvo que prepararse para combatir. Sobre las británicas, tenía mar abierto para correr, además de la ventaja de una batería principal de veinticuatro libras y secundaria de dieciocho frente a piezas de este último calibre y carronadas de veinticuatro libras de las fragatas perseguidoras. El Asís pudo hostilizarlas manteniendo fuego continuo con los cuatro cañones guardatimones del 18 que llevaba en el espejo de popa, orzando ocasionalmente sobre la fragata que más se aproximaba —a una y otra banda— para descargarle una andanada de veinticuatro. Los británicos solo podían disparar contra el navío español con sus piezas de proa, puesto que si orzaban para emplear sus baterías quedarían inevitablemente retrasadas. Y los cañones de proa, sufriendo continuas arfadas de las olas, carecerían de puntería y efectividad. El caso es que el Asís, a diferencia del Berwick y el Droits de L’Homme, pudo defenderse bien y en ningún momento se vio cercado ni acosado como para luchar a la desesperada. A las cuatro de la tarde, los británicos se agruparon para decidir si proseguían la cacería o daban al buque español por imposible. Pero, tras un intento no muy convincente, una hora después se retiraron para reincorporarse a la flota de Jervis; momento que aprovechaba el San Francisco de Asís para contraatacar con energía, poniéndolas definitivamente en fuga, no sin antes desarbolar a una del mastelero de velacho. Durante la escaramuza se produjeron a bordo del navío de línea catorce bajas, dos de ellas por muerte. Se desconocen las sufridas por los británicos —que, por cierto, nunca han reconocido este combate— hasta el punto de que no se sabe con certeza de qué buques se trataba; pero la autenticidad del episodio está fuera de toda duda. Los navíos españoles, desde luego, nunca fueron peritas en dulce para las audaces y temerarias manadas de fragatas. Volveremos a encontrar alguna de ellas, pero valga decir que el comandante del navío español (Torres Guerra), tras la batalla del cabo San Vicente el 14 de febrero de 1797, sería recompensado con la encomienda de la Orden de Alcántara, mientras que el heroico San Francisco de Asís, después de casi cuarenta años de servicios, sobrevivió a la batalla de Trafalgar en octubre de 1805 al mando de Luis Flores, mas no al tremendo temporal posterior en el que se estrelló contra la costa.


    En marzo, los enfrentamientos de fragatas prosiguieron; dos fragatas británicas, la Nymphe de treinta y ocho cañones y la San Fiorenzo de treinta y seis, se encontraron cerca de Brest con la francesa Résistance, de cuarenta, a la que acompañaba la corbeta Constance, de veintidós. La San Fiorenzo tenía una historia similar a La Concorde, construida en Tolón en 1782 con el nombre de Minerve. Durante el período revolucionario, fue apresada por los británicos en el golfo de St. Florent, Córcega, recibiendo el nombre del lugar de su captura, ya que existía una HMS Minerva, como sabemos, en la Royal Navy. La San Fiorenzo estaba al mando de John Cooke, que, en la batalla de Trafalgar, mandaría el célebre navío Bellerophon, y lograba sus primeros laureles derrotando, primero, y capturando, después, a la Résistance; posteriormente apresaría varios buques corsarios. En 1808, al mando de George Hardinge, la San Fiorenzo se enfrentaría a la célebre fragata francesa Piédmontaise de treinta y ocho cañones, un barco al que los británicos tenían en su lista particular, pues, cuando capturó al mercante Indiamen Warren Hastings, al abordarlo, el capitán Larkins fue alevosamente apuñalado. Pero la Piédmontaise resultó dura de pelar y, antes de arriar bandera, produjo a la San Fiorenzo medio centenar de bajas, entre ellos Hardinge, que perdió la vida. Este era el precio que podía pagarse por lanzarse audazmente contra una fragata enemiga dispuesta a todo.


    También en marzo de 1797, el navío británico de setenta y cuatro cañones Irresistible y la fragata HMS Emerald de treinta y seis cañones lograron acorralar en Conil, con superioridad apabullante, a las fragatas españolas Ninfa, de treinta y cuatro cañones y solo dos años de antigüedad, y Santa Elena, construida en Ferrol en 1783. Sus tripulantes tuvieron que echar ambos buques a pique para evitar que el enemigo se apoderara de ellas; pero no es fácil hundir un buque nuevo, con las maderas aún estancas y verdes, y los británicos lograron reflotar la Ninfa (alias Nuestra Señora del Rosario) rebautizándola HMS Hamadriad, aunque se perdería muy pronto en el transcurso de un temporal.
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        Grabado de una poderosa y moderna fragata de cuarenta a cuarenta y cuatro cañones, la Bellona. Este tipo de unidades, última evolución de la fragata clásica antes de las superfragatas americanas, con su batería de cañones de dieciocho libras, evidenciaría su total superioridad sobre unidades de treinta y seis y treinta y dos cañones armadas con artillería de seis y doce libras.

      
    


    La crónica agotadora de la Gran Cacería no cesa con el fin de siglo, pero, antes, se dio el singularísimo caso de la fragata británica HMS Hermione, buena muestra de la violenta espiral psicópata que se había apoderado no solo de las fragatas, sino de muchas unidades de la Royal Navy, y que llevaría este mismo año (1797) a los multitudinarios motines del Nore y Spithead, reflejados por Herman Melville en su excelente novela Billy Budd, Marinero. La Hermione resultó peculiar, pues, al no estar los españoles (en principio) directamente implicados en el asunto, terminarían pagando todos los platos rotos de unos comandantes ingleses que, llevados a la máxima exigencia, terminaron con su equilibrio mental seriamente perjudicado.


    Se trataba de una fragata de setecientas veinticinco toneladas y treinta y ocho cañones construida en 1780, que, en verano de 1797, estaba al mando de Henry Pigott y destacada en el canal de la Mona (entre las islas de Santo Domingo y Puerto Rico) como exploradora de la escuadra británica del Caribe de sir Hyde Parker. Sin embargo, el verdadero problema de la Hermione no estaba fuera, sino en su interior.


    En efecto, se retrata a Pigott como un tirano al estilo del capitán Blight, en versión casi diabólica. En una arriada de velas apurada, tres gavieros resultaron muertos en accidente, y Pigott, imperturbable, ordenó tirar los cadáveres por la borda como si fueran basura y dispuso azotes para otra media docena. La dotación, tras siete meses de villanías de este estilo, no pudo soportarlo: se produjo en cubierta un tumulto en el que Pigott resultó apuñalado y muerto. ¿Qué hacer ahora? Todos los buques de la Navy perseguirían implacablemente a la Hermione para que la dotación que había asesinado a su comandante fuera colgada al completo.


    Como única salida, estos desesperados marineros decidieron entregar la fragata al enemigo en el puerto de La Guaira y escapar. Las autoridades españolas acogieron bien a estos desertores, que durante nueve años serían perseguidos por tierra, mar y aire por sus compañeros en vendetta más propia del hampa que de una armada honorable, celosa de su decencia y decoro.


    Pero lo más increíble fue lo que sucedió con el propio buque, mudo e inocente testigo del lamentable suceso, sobre el que algunos se fijaron como objetivo a batir. El 23 de diciembre de 1797, con el nombre de Santa Cecilia, la fragata Hermione era incorporada a la escuadra española del Caribe de Gabriel de Aristizábal al mando del comandante Ramón Echalaz, veterano de la toma de Mahón durante la guerra de las Trece Colonias y el desastre de Argel de 1785. Entretanto, Hyde Parker encargó a Edward Hamilton, conocido por su arrojo temerario y comandante de la fragata Surprise de veintiocho cañones, localizar la Hermione al precio que fuera y exterminar su dotación al completo. Resulta decepcionante comprobar que la Surprise, legendaria fragata del capitán Jack Aubrey en las archiconocidas novelas Capitán de mar y guerra (Master and Commander), en las que recorre todos los mares capturando media armada francesa, se trató en realidad de un barco sicario y violento, solo famoso por un oscuro y lamentable episodio que lavó los trapos sucios de la Navy. Pues la venganza británica, en vez de caer, como debía, sobre su dotación traidora y asesina de origen británico, iba a cebarse con la Santa Cecilia y con unos españoles a bordo que no tenían nada que ver salvo que estaban en guerra contra Gran Bretaña. Extraño y trágico episodio, como puede verse, este de la Hermione, y absolutamente injustificable por parte británica al volverlo del revés, lo que nos lleva a preguntarnos qué hubiera pasado si los perseguidos hubieran sido ellos. En efecto, Hamilton conocía a Echalaz (en el Caribe, a estas alturas, se conocía todo el mundo) y sabía que, en combate en alta mar, tal vez le saldría el tiro por la culata con una fragata de veintiocho contra otra de treinta y ocho cañones; por lo que decidió sorprenderla de noche, fondeado y cuando la antigua Hermione no tuviera posibilidades de reaccionar.


    El asalto se produjo en la noche del 24 al 25 de octubre de 1799 en Puerto Cabello, Venezuela. La dotación de la Surprise, al arma blanca y a bordo de media docena de botes, asaltó la Santa Cecilia cuando la dotación española dormía, lo que produjo una auténtica masacre de ciento diecinueve muertos y cincuenta y siete heridos arrojados también por la borda sin escrúpulo alguno. Los británicos, sin embargo, solo sufrieron doce heridos leves. Tras el espantoso crimen, que debería haber cubierto de vergüenza a la Navy británica durante un siglo y haber enviado directamente al consejo de guerra a sir Hyde Parker y a Edward Hamilton, la Santa Cecilia, reintegrada al pabellón británico fue renombrada como Retaliation y, luego, como HMS Retribution. Como esto no podía quedar impune, Echalaz, horrorizado testigo superviviente, quiso denunciarlo y defenderse, pero se encontró con que lo habían expulsado de la Armada y tardó largos años en recuperar el empleo y el sueldo.


    La Gran Cacería, provocada por los excesos revolucionarios entre flotillas de fragatas y a la que se respondió con una escalada desproporcionadamente violenta por parte británica, concluía con clara victoria de los marinos de Albión, que, por métodos más que discutibles, lograron finalmente arrinconar a sus enemigos franceses y españoles. Resulta, sin embargo, un alivio comprobar que, en uno de los últimos episodios de este período, la importantísima cacería de primer nivel falló. Cuando las tropas de Napoleón conquistaron Venecia en 1797, encontraron en el arsenal de la República cinco buques de guerra en construcción, tres navíos de línea y dos hermosas fragatas, estas últimas de cuarenta cañones con batería principal de dieciocho libras. Ambas se terminaron para la Armée Royale con los nombres de La Muiron y La Carrère por expreso designio de Bonaparte, que cambiaba también —al puro estilo revolucionario— el clásico Le de este tipo de unidades francesas por el La, en femenino. La primera recibió su nombre en honor al coronel Muiron, que, en la batalla de Lodi, sobre el puente de Arcola del río Adigio, había cubierto al primer cónsul con su cuerpo evitando que Napoleón sufriera daño alguno. El Gran Corso no olvidó que le debía la vida y, de alguna forma, La Muiron se convertiría en su salvavidas particular al ser, como nos recuerda el cronista Jacques Mordal, una «pequeña fragata para un gran destino». La historia de La Muiron está relacionada con la aventura egipcia de Napoleón; incorporada en Tolón a la escuadra de Oriente del almirante Brueys D’Aigaliers, llegó con el resto de la flota a Egipto a primeros de julio de 1798 al mando de Charles-Julien Delarue de la Gréardière, con lo que se libró de la tremenda derrota y catástrofe de Aboukir (en la que serían destruidas, entre otros, las fragatas Sérieuse y Artemise) por encontrarse escoltando unos mercantes en Alejandría. A partir de este momento y perdida toda la flota francesa salvo los navíos Guillaume Tell y Généreux, que huyeron bajo el mando de Pierre Charles Villeneuve, quedaron como único auxilio del aislado Napoleón las fragatas Muiron, Carrère, Diane y Justice con los avisos Revanche e Independant. El sultán de Turquía, aliado de los rusos, declaró la guerra a Francia y el ejército de Achmed Bajá se puso en marcha contra los franceses desde Siria. La ciudad de El Cairo se amotinó contra los revolucionarios.


    En semejante situación, Napoleón tomó la gran decisión de conquistar el imperio turco iniciando una peregrinación por el desierto. En la toma de Jaffa, ordenó ejecutar a 3000 turcos prisioneros para demostrar a los orientales de lo que podía ser capaz. Tras asediar SanJuan de Acre, planeó conquistar Damasco y Alepo, y, con destino final, Constantinopla. Realmente, Bonaparte vivía mortificado por las infidelidades de Josefina y otras preocupantes noticias procedentes de Francia, donde se echaba en falta a alguien que restableciera el orden consolidando los avances de la Revolución. Cuando el asedio fracasó, tuvo que retirarse a El Cairo con un tropel de enfermos y heridos. Los turcos le persiguieron, pero Napoleón los venció cerca de Aboukir. A continuación, recibió terribles noticias: los ejércitos del Directorio habían sido completamente derrotados en Italia y Centroeuropa.


    Bonaparte no pudo aguantar más. Aprovechando el respiro de su precaria victoria, decidió regresar a Francia con La Muiron y la escolta de La Carrère, ambas al mando del vicealmirante Ganteaume, con lo que quedaron en El Cairo los restos del ejército del Nilo al mando de Kléber. A bordo de la Muiron embarcaron junto al Gran Corso los generales Berthier y Andressy, los ayudantes de campo Bessière, Duroc, Boharnais y La Valette, sus secretarios Joubert y Bourrières y los científicos del Instituto de París, Bertholet y Monge. Bonaparte, no sin cierta sorna, encargó a este último la voladura del polvorín de La Muiron en caso de que llegaran a hallarse en inminente peligro de captura. Monge lo tomó en serio y la fragata habría volado por los aires si hubiese llegado a estar perdida.


    A través de sus espías turcos en Alejandría, sir Sydney Smith, sustituto del laureado Nelson al mando de la flota británica del Mediterráneo, conoció las intenciones de Napoleón y estableció un férreo bloqueo a lo largo de toda la ruta a Francia para que de ninguna forma consiguiera La Muiron arribar felizmente a la costa francesa. Los navíos Tigre y Theseus se dispusieron en las proximidades de Alejandría, mientras que los buques vencedores de Nelson, con las fragatas exploradoras Emerald, Terpsichore, Flora y Caroline, se concentraron entre Nápoles y Malta para impedir el paso del canal de Sicilia. Pero, el 19 de agosto de 1799, sir Sydney se retiró a Chipre a fin de hacer aguada, momento que Ganteaume aprovechaba para zarpar en plena noche en dirección al golfo de Sirte, atravesando el mar de Levante de los antiguos romanos y griegos. Siete semanas le llevaría finalmente a La Muiron efectuar su increíble travesía, con anécdotas como las noches de encalmada en que Napoleón, jugando a las cartas, aprovechaba el nerviosismo de sus compañeros para hacerles trampas; los momentos críticos en los que se eludía el bloqueo inglés al doblar el punto estratégico del cabo Bon y, finalmente, el avistamiento por ambas fragatas de las costas de Córcega, por levante, llegando a Ajaccio, donde Bonaparte fue recibido por su nodriza Camila, que le dijo aquello de «Figlio, caro figlio».


    Pero el héroe no podía detenerse; se enteró de que toda Italia, su gran conquista, se había perdido y de que Massena había escapado a través de Suiza. Debía alcanzar Francia y recuperar el mando, pero, para ello, había que cruzar el mar de Liguria, que estaba plagado de unidades inglesas de todos los tamaños que bloqueaban los puertos franceses buscando febrilmente a La Muiron y La Carrère. Bonaparte no pestañeó, regresó a bordo y, en menos de dos días, la fragata se hallaba frente a la Costa Azul para intentar forzar de noche la entrada en el puerto de Niza a pesar de los buques británicos. Como alternativa, aunque imposible, está la de dirigirse hacia poniente a Saint Raphael, con el pequeño puertecito de Fréjus oculto tras los arrecifes. Sin embargo, allí también apareció la silueta de varios barcos ingleses, y Ganteaume ordenó virar para perderse mar adentro. Fue entonces cuando, por primera vez, Napoleón tomó el mando de la fragata y de su destino ordenando: «¡Adelante!». Pero se enfrentaba el peligro que suponían los arrecifes, así que habría que navegar hasta Tolón. De eso nada; la orden se repitió, y La Muiron, pasando literalmente junto a un barco británico que no la reconoció, rendía viaje felizmente en Fréjus al 9 de octubre de 1799. Una audaz fragata acababa de permitir a Napoleón poner el pie en Europa para cambiar su destino y, con él, el de la historia y la humanidad, a pesar de los esfuerzos realizados por los británicos para evitarlo con sus navíos de combate y flotas de fragatas pasadas de testosterona. De regreso en París, como colofón a la gran aventura, el 18 brumario (9 de noviembre de 1799), Bonaparte, ayudado por su hermano Luciano, retuvo al Consejo de los Quinientos en el palacio de Saint Cloud para dar el golpe de Estado que le proclamaba primer cónsul. Acababan de ponerse los cimientos del Imperio francés napoleónico en los albores del siglo XIX.


    INSTINTO DEPREDADOR


    Con los cruciales episodios del Berwick, Les Droits de L’Homme, el San Francisco de Asís, la Hermione y la Muiron, termina la Gran Cacería, aunque la fragata, como unidad de combate, estaba aún muy lejos de haber mostrado todas sus posibilidades. La completa derrota en todos los frentes de los navíos y fragatas franceses (de los que llegaron a contabilizarse casi medio centenar apresados en las listas de la Royal Navy) y de los españoles tras la debacle de San Vicente (1797) situó a las unidades británicas como hegemónicas sobre los mares. Estas barrieron a sus adversarios en las batallas de Camperdown, Aboukir, Copenhague, Finisterre y la definitiva de Trafalgar, lo que significaba, a nivel práctico, que los marinos británicos habían pasado de ser de rivales y contendientes a convertirse en auténticos depredadores de unidades adversarias al inicio del nuevo siglo.


    Pero esto no significaba que sus adversarios no siguieran intentándolo. Las fragatas españolas, siempre cortas con el calibre de su artillería (de seis y doce libras frente a las frecuentes dieciocho libras de sus homólogas francesas y británicas) y absorbidas por sus responsabilidades oceánicas, empezaron a organizar flotillas desde Cartagena para proteger las costas españolas y el tráfico de cabotaje costero. En el verano de 1798, cuatro fragatas españolas de treinta y cuatro cañones (la flamante Proserpina, con apenas un año; la Pomona, recientemente construida en Ferrol para un glorioso destino siete años después; la Santa Casilda de 1784, y la Santa Dorotea de 1775) navegaban frente a Alicante, tras un temporal que había desarbolado a la última del mastelero de velacho, cuando fueron acometidas por el navío británico Lion de sesenta cañones y con una batería principal de piezas de veinticuatro libras. ¿Cómo hacer frente a semejante adversario con cañoncitos del doce? Las fragatas españolas se desbandaron como una manada de gacelas; la vieja Dorotea, incapacitada para huir, tuvo que rendirse para no ser destruida.


    Pero que las fragatas británicas hubieran alcanzado gran nivel no significaba que no tuvieran que sufrir; su auténtico vía crucis llegaría con la batalla de Copenhague de 1801. Cuando Napoleón logró la formación de la Liga de Neutralidad con Rusia, Suecia, Dinamarca y Prusia, estos países cerraron el paso al Báltico para la navegación inglesa, lo que afectó gravemente a la Royal Navy. De este mercado, obtenía materiales imprescindibles, maderas, lino, cáñamo, cordajes y cabuyería que necesitaban todas sus unidades. El Parlamento decidió abrir por la fuerza los estrechos del Báltico (Skagerrak y Kattegat) y envió una flota de diecinueve navíos de línea con una escuadrilla de cinco fragatas, además de bombardas y cañoneras, al mando del conocido sir Hyde Parker (apodado Old Vinegar, “viejo avinagrado”) y con Horacio Nelson, el almirante de moda vencedor de San Vicente y Aboukir, como segundo. Cuando la escuadra llegó al estrecho de Oresund (entre la isla de Selandia y Suecia) el 26 de marzo de 1801, solo hacía dos días que el zar Pablo I había sido asesinado, tras lo que subió al trono Alejandro, que detestaba a Napoleón y pensaba disolver la Liga. La misión de Parker y Nelson resultaba ya innecesaria, pero la batalla de Copenhague se produjo de todas maneras cuando los británicos decidieron atacar la flota danesa emplazada frente a Copenhague (a resguardo de sus baterías costeras) con los navíos de línea y el escuadrón de fragatas al mando de Edward Riou (Alcmene, Amazon, Blanche, Dart y Desirée). La ciudad estaba prevenida y se encontraba al mando del príncipe heredero Federico. Fue defendida por la flota de tres navíos de setenta y cuatro cañones y siete de cuarto orden fondeados frente a ella.


    No existía la posibilidad de repetir el plan de ataque de Aboukir, pues el espacio entre la costa y los buques daneses se hallaba ocupado por numerosas embarcaciones de guerra pequeñas y no había calado. El banco del Middle Ground solo permitía dos accesos a la ciudad: el Canal del Rey, por el norte (cubierto por el fuerte Trekronen y seis navíos de línea daneses), y el Hollands Diep, donde solo podían navegar buques de setenta y cuatro cañones a lo sumo. Nelson planeó penetrar con doce navíos por el Hollands Diep, de dos en dos, cubriendo el que entraba al que avanzaba un puesto, a cubierto del fuego enemigo. Bautizó el sistema como «salto en escalón», muy celebrado por sus hagiógrafos, que suelen ocultar sus fallos: del temible fuerte Trekronen y sus baterías —con el navío Hjaelperen solidario— solo podrían ocuparse las cinco fragatas de Riou, lo cual, aparte de ser una barbaridad doctrinal (se sobreentendía que las fragatas no podían afrontar a un navío de combate, mucho menos a un fuerte terrestre) era un destino escasamente escrupuloso para Riou y sus hombres, que estaban prácticamente condenados a la destrucción. La barbarie imperante en la Royal Navy decimonónica se había vuelto, definitivamente, contra sus propias fragatas.


    Al amanecer del 2 de abril de 1801, avanzó Nelson con doce navíos de línea y cinco fragatas hacia el Hollands Diep. Todo empezó mal porque tres navíos británicos vararon en los límites del Middle Ground, quedando fuera de combate. Parker envió otros tres para sustituirlos, por lo que, durante cuatro horas, fueron nueve buques británicos contra ocho daneses; duelo bastante igualado. Parker, viendo que Nelson no resolvía nada, izó la señal de retirada. Entonces, fue claramente desobedecido por su subordinado, que hizo como que no lo veía y bromeó al respecto. Esta flagrante desobediencia le costó la vida a Edward Riou, comandante de las fragatas —despedazado por un trozo de metralla cuando se quiso retirar— y a otros 249 marinos ingleses de estos buques, impunemente destrozados por la artillería danesa aguantando lo inaguantable. Tras causar a los daneses un millar de muertos e inutilizar varios de sus navíos, Nelson, con la bandera de tregua, ofreció rendición a Federico bajo amenazas y este claudicó, con lo que terminó la batalla. El británico había vuelto a desmantelar una formación adversaria a base de artillería, haciendo una finta sobre el punto fuerte enemigo con una fuerza débil (las fragatas) para descargar el golpe principal sobre el otro (el centro de la flota danesa) y doblegarlo. Pero, si los daneses, saliendo de su pasividad, hubieran aniquilado las fragatas de Riou para involucrarse luego con sus mejores unidades en el centro de la flota, Nelson podía haber sido acorralado, mientras que Parker —al margen con sus dos mastodontes de noventa y ocho cañones— habría sido un simple espectador del desastre.


    Hyde Parker, que en su día encargó la implacable fechoría de la Hermione en el Caribe, se decidió ahora por la magnanimidad y pasó por alto la desobediencia de su subordinado. Tampoco Nelson resultó ser ejemplo de coherencia: procedente de las tripulaciones británicas, con las que hizo sus primeros laureles, y habiendo invocado a sus queridas fragatas durante la campaña de Aboukir («Si muriera, la palabra fragata se encontraría escrita en mi corazón»), no tuvo escrúpulo en sacrificar este tipo de unidades en Copenhague de forma heterodoxa y suicida para su comandante, que no sobrevivió al combate. Y es que, para entonces, el ego de Nelson, aun sin anular su destreza táctica, ya eclipsaba la humanidad del almirante más combativo de la Armada más violenta y hegemónica del mundo.


    A continuación (en julio de 1801), tuvo lugar, antes de la Paz de Amiens (una simple tregua), el combate de Algeciras, en el que intervinieron, por parte española, la conocida fragata Santa Sabina y, por parte francesa, las Liberté, Indienne y La Muiron. La última, al mando de Francois de Martineng, logró sobrevivir al ataque de los navíos del almirante Saumarez al abrigo de la isla Verde y de las baterías de su pequeño fuerte. Ninguna tuvo un papel fundamental en los combates (Algeciras y Punta Carnero) y todas salieron bien libradas rumbo a Cádiz antes de tomarse un respiro en la inminente tregua.


    Pero el instinto depredador de los británicos se había mantenido y se mantendría durante largos años, con muy malas consecuencias para los españoles. A instancias de Napoleón, Godoy fue repuesto en el cargo de valido o primer ministro español del rey Carlos IV en octubre del año 1800; fue entonces cuando, de forma fatua, llevó a cabo la guerra de las Naranjas para la conquista de Portugal, que, por su tendencia filobritánica, había permitido victorias como la de San Vicente a los británicos poniendo Lisboa de base naval a su disposición. La victoria de Nelson en Aboukir llevaba a la ocupación de Malta por la Royal Navy, con lo que se establecía el eje mediterráneo Gibraltar-Menorca-Malta-Alejandría, aunque los británicos fracasaron ante Ferrol y Cádiz este mismo año (1800) por la ineptitud de los mandos que llevaron a cabo estas expediciones.


    Hubo, sin embargo, un navío británico en este período con base en Gibraltar, el HMS Leviathan (cuyo comandante era Williams), que ocasionó numerosos problemas a las fragatas españolas. En febrero de 1799 y en compañía de la fragata Argo, de cuarenta y cuatro cañones, se había topado con las fragatas españolas Proserpina, que ya vimos escapar del HMS Lion, y Santa Teresa, también de treinta y cuatro cañones, que fue apresada. Aún haría más daño, incorporado a la escuadra del vicealmirante Duckworth, en abril de 1800, penetró en el saco de Cádiz para atacar un convoy que escoltaban la conocida Santa Sabina, de cuarenta cañones, y las fragatas de treinta y cuatro cañones Nuestra Señora del Carmen y Santa Florentina. La veterana Carmen, construida en 1780, tenía un buen historial, habiendo apresado durante la guerra de las Trece Colonias las fragatas británicas Surprise y Rockingham con ayuda de la Santa Perpetua. Pero, ahora, aquellos días quedaban muy atrás: la Carmen y la Florentina fueron capturadas, el convoy destruido, y solo la Sabina, eterna superviviente como sabemos, logró escapar. Ninguna de estas pequeñas y anticuadas fragatas —Teresa, Carmen y Florentina— aprovechó a sus captores británicos, que en 1802 ya las habían borrado de las listas vendiéndolas como mercantes o enviándolas al desguace.


    La Paz de Amiens (27 de marzo de 1802) permitió a España recuperar Menorca, pero no la ominosa roca de Gibraltar. La falta de hostilidades oficiales no privó a los marinos británicos de su tradicional instinto, mientras se enredaban contra Francia en un nuevo conflicto desde mayo de 1803. En enero de 1804, la fragata HMS Eolus, incapaz de reprimirse, cayó en aguas de Santo Domingo sobre la corbeta española Urquijo de Fernández Trelles, causándole quince muertos, incluido su comandante. El buque fue puesto en libertad, ya que España y Gran Bretaña no se encontraban oficialmente en guerra, pero, con un prepotencia inaceptable, los británicos no aceptaron ningún tipo de reclamación. Su actitud hostil era evidente y se incrementó en verano de 1804, cuando Napoleón exigió a Godoy (que le debía el cargo) una veintena de navíos de combate para llevar a cabo la invasión de Inglaterra.
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        Maqueta de la fragata española Diana, por Félix Sorli. Las fragatas españolas, que llevaron el peso de las comunicaciones vueltamundistas con el imperio de ultramar y el Pacífico, se encontraron a su regreso a Europa con que no podían enfrentarse con las mucho más potentes y agresivas fragatas británicas.

      
    


    El ministro español se evadió como pudo, imponiéndole el ya emperador Bonaparte la obligación de pagar a Francia dieciocho millones de reales al mes si no quería ser invadido; acuerdo rubricado por el vergonzante Convenio de Neutralidad, que significaba, de hecho, la financiación de la causa napoleónica y, por tanto, la guerra de España contra la Gran Bretaña. El almirante lord Cochrane bloqueó Ferrol (donde se hallaba surta una pequeña escuadra francesa) y, aprovechando una rebelión en Bilbao para la que se ordenó salir a los navíos españoles —la llamada Zamacolada—, aseguró al almirantazgo inglés que los franceses irían camuflados entre ellos. Esto era (como todo en Cochrane) una conclusión temeraria y desvariada que demostró ser falsa después; pero, unida al Convenio de Neutralidad, bastó para que los lores ingleses decidieran «con refinamiento inmoral», en palabras de Fernández Duro, enviar contra las flotas españolas procedentes de América un grupo de fragatas británicas, la de peores y más agresivos ejemplares —que conocemos bien—, al mando de Graham Moore, entre las que estaba la Indefatigable, que fuera del comodoro Pellew y que participó en la cacería del Les Droits de L’Homme. En realidad, era un buque de línea encubierto con cuarenta y seis cañones, batería de veinticuatro libras y carronadas del cuarenta y dos. La potente Medusa (con el comandante Gore al mando) llevaba cincuenta cañones y carronadas, como sus hermanas, y la Lively —que el imaginativo O’Brian de Master and Commander coloca al mando del inexistente Jack Aubrey en sus novelas—, en realidad, iba al mando de Hamond, con cuarenta y dos piezas de artillería; pero fue la Amphion de cuarenta y seis cañones (del capitán Sutton) la que resultaría el funesto demonio de esta persecución de buques hispanos no beligerantes y que, por tanto, se empleaban como unidades civiles sin preparar para el combate. Contra ellos, en felonía sin par, se enviaron las mayores depredadoras de la Royal Navy con la intención de matar y robar. Instinto depredador puro y duro.


    ¿Qué buques españoles eran estos de la Flota de Indias? En 1803, se hallaban en el remoto puerto de El Callao (Perú), preparadas para zarpar rumbo al otro extremo del mundo, las fragatas Nuestra Señora de la Asunción, Nuestra Señora de Las Mercedes y Santa Clara (Asunción, Mercedes y Clara), todas de treinta y cuatro cañones y al mando del jefe de escuadra Tomás de Ugarte. Construidas en Ferrol, eran bastante antiguas: la Asunción tenía veintidós años; la Clara, veinte, y la Mercedes, dieciocho. A pesar de ello, el Real Tránsito de Caudales las empleaba por sus buenas cualidades de navegación y sencilla maniobra. Debían trasladar a España la plata de las minas de Potosí, que llenaba sus bodegas con un cuarto de millón de pesos fuertes acuñados por el tesoro real a bordo de cada fragata. Se trataba de un tráfico de caudales estratégico para el tesoro español y en el que, a pesar de la Paz de Amiens, ya habían puesto su atención todos los espías del almirantazgo británico.


    En su largo periplo desde El Callao hasta Montevideo a través del cabo de Hornos, estas fragatas sufrieron varios temporales y se prolongó hasta dos meses el viaje. Finalmente, arribaron a la hoy capital uruguaya, donde el gobernador militar, José de Bustamante, se tuvo que hacer cargo de la situación. Ugarte llegó muy enfermo y fallecería en septiembre. Como veterano marino, y dada la importancia del cargamento, Bustamante (que mandó la corbeta Atrevida de la expedición Malaspina) se vio obligado a dar de baja la Asunción, dañada en el cabo de Hornos. Muchas personas deseaban trasladarse a España antes de que empezara la guerra y llevarse con ellos sus ahorros, auténtica fortuna que incluso superaba el tesoro real: dos millones de plata en pesos fuertes y casi un millón en monedas de oro. Sumando a ello, también se llevarían la recaudación de impuestos de la hacienda local, con lo que el importe del tesoro que viajaría a España ascendió a cuatro millones trescientos mil pesos fuertes, de modo que las Clara y Mercedes resultaban insuficientes para transportar semejante fortuna.


    Por suerte para Bustamante —y para desgracia del tesoro español— llegó por aquellas fechas a Montevideo la fragata Fama, construida en 1795 en Cartagena y que venía de una increíble epopeya oceánica alrededor del mundo comparable a la Boudeuse de Bougainville. Esta formaba parte de la escuadra del general Ignacio María de Álava, de la que tuvo que separarse en el océano Índico por una inoportuna vía de agua reparada en Mauricio. Más reciente que las Clara y Mercedes, la Fama venía muy baqueteada por los azares de aquella escuadra en Filipinas, donde dos tifones habían desmantelado los barcos. Como las tres fragatas, de treinta y cuatro cañones cada una, reunidas no se podrían defender de cualquier fragata moderna o navío más poderoso, Bustamante decidió agregar al convoy su propio buque de apostadero, la formidable Medea de cuarenta y cuatro cañones construida cinco años antes en Ferrol y que estaba a cargo del capitán Piédrola y Verdugo. La Fama estaba bajo la dirección de un marino hecho a sí mismo, Miguel Zapiain, y las Mercedes y Clara seguían con sus comandantes titulares, Goicoa y Alesón, respectivamente. Dada la importancia del cargamento, Bustamante, como brigadier de la Real Armada, tomó el mando de la agrupación izando su enseña en la fragata Medea.


    Transportando caudales, pasajeros, víveres, aguada y pertrechos, las cuatro fragatas iban repletas hasta los trancaniles. La más potente, Medea, habría debido quedar más ligera y desembarazada para tener libre evolución y combatir, pero, confiada al tiempo de paz, acabó trayendo millón y medio de pesos en plata y medio millón en oro, aparte de casi dos mil lingotes de estaño y cobre y nueve mil pieles de lobo marino. Por si esto fuera poco, no pudo completar la dotación, así que el mejor barco de Bustamante navegó lleno hasta los topes, repleto de pasajeros y con la gente poco o nada entrenada. La Fama cargó seiscientos mil pesos en plata y casi doscientos cuarenta mil en oro, además de la friolera de quince mil pieles; y la Clara, medio millón de pesos y un cuarto de millón en plata. Pero fue la Mercedes la que tuvo una carga más homogénea, con ochocientos mil pesos fuertes en plata.


    El atrayente tesoro flotante, acompañado por decenas de pasajeros inocentes, zarpó de Montevideo a principios de agosto de 1804, arribando al saco de Cádiz después de cincuenta y siete días de mar. Bustamante se fue informando, por los buques encontrados en ruta, de la situación política en Europa. El 30 de septiembre, dos bergantines ingleses le informaron de la proclamación de Napoleón como emperador, de modo que Cádiz podía estar bloqueada; pero, a continuación, un bergantín danés neutral aseguró la normalidad en la ruta. Sin tomar ninguna precaución razonable —como recalar sobre la costa africana, en vez de sobre los cabos San Vicente o Santa María, como era costumbre—, la madrugada del 5de octubre de 1804, con viento flojo del noroeste, avistaron las fragatas la sierra de Monchique y, muy poco después (a las 7:00 horas), los mástiles y velas de buques merodeadores a barlovento que solo podían ser británicos. Bustamante, consciente del cargamento que llevaba en las bodegas, ordenó a las 08:00 el zafarrancho de combate y formó la línea de batalla con la Fama en cabeza, seguida por las Medea, Mercedes y Clara. Sobre esta línea llegaron, como rapaces, los buques de Moore con la Medusa guiándolos, seguida por las Indefatigable, Amphion y Lively, que se fueron situando «a tiro de pistola», aunque mejor habría sido decir «a tiro de carronada», para barrer las cubiertas enemigas con metralla si se ofrecía resistencia. El precario tesoro se balanceaba en aquel momento en el alero de la manera más insegura; aunque, de forma absolutamente increíble, aproximadamente el 30% lograría llegar a las arcas españolas. Veamos cómo.


    Con el desahogo y prepotencia que era habitual en la Navy, la Medusa ordenó en portugués a la Fama fachear y detenerse; Zapiain respondió que no sin orden superior de la Medea. La orden se repitió tres veces y, como fue ignorada, la Indefatigable, aproximándose a la Medea, disparó un cañonazo con bala que hizo fachear a Bustamante para detener su buque. La Mercedes, que la seguía, se tuvo que salir de la línea para no abordarla, pero tras ella fue la Amphion, dispuesta a que nadie escapara; la Lively cubrió a la Clara mientras un parlamentario iba en bote de la Indefatigable a la Medea. Este mensajero llevaba a Bustamante órdenes del comodoro Moore: seguir sus aguas hasta Gibraltar o se abriría fuego. El brigadier comprendió que no quedaba otra que la «honra sin barcos» y, no sin sentir un profundo desasosiego por sus pasajeros —hombres, mujeres y niños—, mandó izar la señal de «hay peligro» para las otras fragatas. Convencido Moore de que no iba a someterle por las buenas ni con amenazas, sobre las 9:00 ordenó abrir fuego sobre buques prácticamente indefensos, llenos de pasajeros, sobre los que tenía neta superioridad y con los que no estaba en guerra. Un bonito asunto para ganar una medalla que iba a costar a Gran Bretaña la precaria neutralidad de España por este auténtico crimen luego conocido como combate de cabo Santa María, que, en realidad, fue una ejecución sumaria.


    Barriendo las cubiertas con metralla, las carronadas británicas ocasionaron siete muertos a la Clara y dos a la Medea, mientras la Fama, audazmente, lograba deshacerse de la Medusa emprendiendo la fuga. El espanto, sin embargo, llegó por sotavento de ambas líneas, donde la Amphion, disparando ferozmente sobre la Mercedes, ocasionó la voladura de los pañoles de municiones de esta fragata, que explotó yéndose a pique en la trágica mañana y llevándose al fondo doscientos cuarenta y nueve muertos, además del cargamento completo de ochocientos mil pesos fuertes de plata. Solo cincuenta náufragos pudieron ser rescatados del naufragio que don Diego de Alvear, con su mujer, siete hijos y un sobrino embarcados en la Mercedes, contempló horrorizado desde el alcázar de la Medea.


    Este buque pudo ser, así, rodeado por la Amphion a un costado y la Indefatigable al otro. Cuarenta bisoños artilleros corrieron a refugiarse en la enfermería, dejando desierta la batería de la Medea en pleno combate, lo que comprometió su resistencia. José de Bustamante, comprendiendo que no había mucho que hacer, impresionado por la tragedia de Alvear y de acuerdo con el comandante Piédrola, decidió arriar bandera; ya se había rendido la Clara a la Lively, y Moore, haciéndose cargo de esta fragata, mandó a Hamond en persecución de la Fama. Zapiain casi había conseguido poner su buque a salvo cuando cayó el palo de mesana, lo que dejó la fragata sin gobierno y mermada de velocidad. Fue la que mejor combatió (con solo once muertos), pero tuvo que acabar rindiéndose a la Lively.


    Transformada en una terrible masacre como la de la Hermione, la perversa trampa del almirantazgo inglés había terminado cerrándose sobre la flota del Real Tránsito de Caudales de 1804. El premio para aquel nuevo crimen de la Royal Navy consistió en tres millones de pesos fuertes en plata y oro, además de tres fragatas que los británicos nunca devolvieron. Las Clara y Fama, viejas y castigadas, apenas servirían unos pocos años, pero la Medea fue todo un regalo para la Navy, que la utilizó largo tiempo con el nombre de HMS Imperieuse; al mando del recalcitrante lord Cochrane, participó en el combate de Basque Roads y fue el terror de las cañoneras enemigas, pues hundió tres en Cartagena y cuatro en Nápoles, donde, además, capturó media docena. También operó en las Landas y, finalmente convertida en buque hospital, no se daría de baja hasta 1818.


    Por lo que respecta al tesoro, tras muchas presiones diplomáticas España logró la devolución de 240 000 pesos correspondientes a las soldadas que iban a bordo; pero Gran Bretaña, para su eterna vergüenza, ni pidió disculpas a los pasajeros ni indemnizó a las víctimas. Puede que lo más increíble de este combate de cabo Santa María fue que el Gobierno español lograría, ya en el siglo XXI, recuperar el tesoro hundido de la fragata Mercedes, expoliado ilegalmente y con engaños —con la colaboración de Gibraltar— por la empresa norteamericana Odyssey Explorer. Pero los jueces norteamericanos se mostraron implacables con estos saqueadores, de forma que, en 2013, dos aviones Hércules C-130 del Ejército del Aire español volaron de Torrejón (Madrid) a Florida para traer de vuelta a España 574 553 pesos de plata y 212 escudos de oro de la Mercedes, que, para tranquilidad de la memoria de Ugarte y Bustamante, quedaron depositados en el Museo Arqueológico Nacional. Así que, al menos, la cuarta parte del tesoro de las fragatas de 1804 llegó a su destino. Por otra parte, cabe recordar que Diego Alvear, prisionero en Inglaterra, casó allí con la señorita Ward, con la que rehízo su vida y tuvo varios hijos.


    Pero, a pesar de este espantoso suceso de cabo Santa María, las fragatas británicas no habían tenido suficiente; su instinto depredador estaba aún sin saciar. Días después de la tragedia, una de sus protagonistas, la fragata Medusa de Gore en compañía del navío Donegal, acorralaron con engaños —en tiempo de paz— a las fragatas Santa Matilde, superviviente del combate de Cartagena, y Anfítitre, de cuarenta cañones, y apresó a ambas sin contemplaciones. Además, en diciembre de 1804, la fragata Lively, en compañía del navío de setenta y cuatro cañones Polyphemus, atrapaba a otra veterana fragata española, la Santa Gertrudis de treinta y cuatro cañones construida en 1768, que tenía en su currículum un jabeque argelino apresado, la expedición a Mallorca del duque de Crillón y un largo etcétera. Era demasiado. Para inmensa alegría de Napoleón, la continua afrenta llevó a la España de Godoy a declarar la guerra a Inglaterra, con lo que ambas naciones emprendieron, unidas, el nefasto camino que conduciría a las batallas de Finisterre y Trafalgar (1805). En esta última batalla las fragatas, incapaces de permanecer en línea de combate con las baterías de treinta y seis y cuarenta y dos libras de los grandes navíos, que podían volatilizarlas en un santiamén, tuvieron que limitarse a servicios de exploración, correo, repetidor de señales o remolque de navíos averiados en combate. En este sentido, hay que hacer elogio de la fragata francesa Thémis, que remolcó y salvó primero al navío español Príncipe de Asturias y después al Santa Ana.


    Dos notas finales para terminar este largo y agotador capítulo en que numerosas fragatas de tres armadas se enfrentaron como enloquecidas todas contra todas con el cambio de siglo, lo que causó un saldo de centenares de muertos, decenas de buques capturados y un triunfador que ensució su honra y pabellón con métodos réprobos. La Anfítitre, excelente fragata construida en 1796 en La Habana, recibió en la Royal Navy el nombre de HMS Blanche. Esta, con la dotación inglesa, venció y apresó, cerca de las islas Feroe, a la fragata francesa Guerrière, que volveremos a encontrar. Por otra parte, resulta injusto que la historia recuerde a las fragatas tesoreras Medea, Clara, Fama y Mercedes, de las que se han hecho libros y novelas (alguna aprovechando la tragedia de los Alvear) y no tenga para nada en cuenta la gesta de la Pomona, una fragata de treinta y cuatro cañones construida en Ferrol en 1795, que ya vimos escapar del navío Lion. En 1806, esta fragata, que con su nombre honraba a la diosa de los frutos y la fertilidad, llevaba caudales a Cuba cuando fue sorprendida por las muy superiores fragatas británicas Arethusa (de cuarenta y ocho cañones) y Anson (de cuarenta y cuatro). Sin amilanarse y muy bien mandada, la Pomona entró en la ensenada de Cojímar, descargó todo el tesoro y, acoderada, se preparó para el combate contra un enemigo muy superior, que le causó veinte muertos. Pero esta vez, los depredadores no se llevaron nada salvo la propia y maltrecha Pomona, rebautizada en la Navy como HMS Cuba.
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  La campaña de Trípoli


    SUPERFRAGATAS PARA LA CASI GUERRA


    El 27 de marzo de 1794, el Congreso de los Estados Unidos, contando con la aprobación del Senado, aprobó la creación de la Armada de este joven —casi imberbe— país habilitando 700 000 dólares para la construcción de seis fragatas (cuatro grandes y dos pequeñas) que deberían constituir la génesis de la US Navy o Armada de los Estados Unidos. La justificación era sencilla: casi un centenar de buques mercantes norteamericanos entraban al año en el mar Mediterráneo para comerciar con trigo, arroz y pescado en salazón, y sufrían el azote de los piratas que partían de los puertos de Argel, Túnez y Trípoli. Había que enviar buques de guerra para protegerlos. Los estados marítimos europeos fueron soslayando este incómodo asunto de diferente manera: Gran Bretaña, el más poderoso, aunque atacó Túnez en 1654 terminó pagando un tributo de 200 000 dólares al año, igual que Francia, a los sultanes piratas de la «Costa Bárbara» del norte de África.


    Para España se trató siempre de un grave problema crónico desde tiempos del emperador Carlos V y, para evitarlo, conquistó Túnez en 1535. Más recientemente, en 1732, Felipe V había ordenado la toma de Orán, llevada a cabo por la flota de Francisco Javier Cornejo y Vallejo, que estaba compuesta por cincuenta fragatas, ciento sesenta y una tartanas, ciento nueve mercantes, noventa y siete saetías, cuarenta y ocho pingues, veinte balandras y otros hasta completar, entre todos, seiscientas once velas con veintisiete mil soldados a bordo, escoltadas por el navío de ochenta cañones San Felipe. El segundo en el mando era Blas de Lezo, a bordo del Santiago, junto con los Real Familia, Hércules, San Fernando, Santa Ana, San Isidro, Conquistador y Rubí Segundo, además de siete galeras y dos galeotas. Cuarenta años después (en el verano de 1775), la flota del teniente general Pedro Castejón, con doce fragatas, siete navíos de línea y otras unidades menores (escolta de trescientos ochenta y cuatro transportes con el ejército de O’Reilly a bordo), cosechó un desastre en Argel parecido —aunque con menos bajas— al que padeció el propio Carlos V en 1541, cuando un temporal hundió ciento sesenta barcos desbaratando una operación de castigo en la que figuró el conquistador de México, Hernán Cortés.


    En el verano de 1783, otro excelente marino, el mallorquín Antonio Barceló, condujo a Argel una flota encabezada por el Terrible, con otros tres navíos de línea, cuatro fragatas, nueve jabeques, tres bergantines, veinte bombardas, diecinueve lanchas cañoneras y trece transportes. Tal flota llevó a cabo un intenso bombardeo en ocho diferentes ataques y dejó la ciudad en llamas y la flota pirata (de veintidós barcos) destruida. Los españoles perdieron una cañonera y tuvieron cuarenta y cuatro bajas; la mitad, muertos. A pesar de este castigo, los argelinos no cesaron en la actividad pirática y reconstruyeron la fortaleza de Argel; así que, en 1784, Carlos III de España ordenaba a Floridablanca una nueva operación de represalia, que de nuevo llevó a cabo Barceló con su insignia a bordo del navío de cien cañones Rayo acompañado por cuatro fragatas, tres bergantines, doce jabeques y medio centenar entre cañoneras y bombardas. El primer bombardeo tuvo lugar el 12 de julio y duró ocho horas; se rechazaron las setenta cañoneras locales, de las cuales cuatro fueron hundidas. Después de una semana de castigo, Argel quedó devastado y los españoles sufrieron poco más de un centenar de bajas. Agotadas las municiones, Barceló regresó con sus buques a la patria, y en 1785 daba fondo en Argel la escuadra de José de Mazarredo con dos navíos y dos fragatas con los que el bey se avino a negociar. Se firmaron en 1791 tratados de amistad con Argel, Trípoli y Túnez, extensivos luego a Nápoles, Portugal y Cerdeña. Pero Marruecos continuó en guerra y esto fue causa de que, en 1792, se formara una escuadra para hostilizar sus costas compuesta por las fragatas Santa Rosalía y Santa Perpetua, los jabeques San Leandro, San Blas, África y casi medio centenar de cañoneras, al mando del veterano Antonio Barceló. Pero la muerte del sultán Yazid, y los más trascendentes sucesos en la corte (el relevo de Floridablanca por el conde de Aranda) y en Europa a la sazón (la proclamación de la República francesa tras ser depuesto Luis XVI) dejaron este intento en agua de borrajas.


    La siguiente escuadra que llegó al Mediterráneo para tomar represalias contra los piratas de Trípoli fue, en 1801, la flamante flota norteamericana del comodoro Richard Dale, compuesta por la fragata President de cuarenta y cuatro cañones; la Filadelfia, de treinta y seis; la Essex, de treinta y dos, y el balandro Enterprise. Ni que decir tiene que se ignoró (o al menos sus cronistas no lo citan) la intensa labor previa llevada a cabo por la marina española y se atribuyeron todos los méritos antipiratas habidos y por haber. Pero, antes de seguir con su historia, hemos de repasar cómo se gestaron los buques norteamericanos y la «casi guerra» en la que se foguearon contra la Francia del Directorio.


    Sabemos que, en 1794, el Congreso aprobaba construir media docena de fragatas grandes como embrión de la US Navy. En nuestros días, se trata de la flota más poderosa del mundo, pero en aquellos en que la nación estaba aún formándose a partir de las trece colonias, que ya sumaban dieciséis estados con Vermont, Kentucky y Carolina del Norte, de todos los heroicos buques adquiridos o transformados para la guerra de Independencia no quedaba nada salvo leña. En Norteamérica no existía ni infraestructura ni capacidad logística para construir grandes navíos de línea; tampoco había diseñadores navales capaces de asumir semejante desafío. Por el momento, construir seis fragatas ya sería bastante. Para ello, se reclutó a un maestro carpintero de Pensilvania, Joshua Humphreys, y a un experto constructor de origen inglés, Joshia Fox; el primero había trabajado con el célebre Penrose en Filadelfia y el segundo, en los astilleros de Plymouth, base del inefable sir Francis Drake, navegante, pirata, cortesano, comerciante y mercader de esclavos preferido de la reina Isabel I. Aunque se llevaban como el perro y el gato, estos fueron los mimbres de los que surgiría la US Navy a través de un tipo muy concreto de buque: las fragatas, que los norteamericanos supieron llevar a su máxima expresión (superfragatas), siempre a falta de navíos de combate. Se decidió que Humphreys construiría en Filadelfia una fragata grande, la United States, y, en Nueva York, otro afamado carpintero, Forman Cheeseman, se encargaría de la President, del mismo tamaño. Boston inscribiría su nombre en la historia al materializar el coronel George Claghorne la Constitution; y, en Baltimore, David Stodder hizo realidad la Constellation, primera de las medianas de treinta y ocho cañones. Por su parte, Joshia Fox incordió lo suyo para que la última de las grandes, la Chesapeake contratada por John Morgan en Gosport (Virginia), se convirtiera en una mediana de treinta y ocho cañones. Y solo queda por citar la oveja negra de la familia, la Congress, construida por James Hackett en Portsmouth (New Hampshire) de oscura carrera.


    ¿En qué se diferenciaban estas unidades de las fragatas clásicas de veintiséis, treinta y ocho y cuarenta y dos cañones que habían construido y estandarizado los franceses, británicos y españoles durante toda la segunda parte del siglo XVIII? Realmente, puede que no fueran navíos, pues tenían una sola cubierta de batería, pero su porte era el mismo que el de un buque de línea de setenta y cuatro cañones, de sesenta y dos metros de eslora, trece de manga y dos mil doscientas toneladas de desplazamiento; es decir, el de una unidad de tercera clase. Sus costados, que desde la línea de flotación hasta la cubierta iban recurvando hacia dentro para lograr el máximo par adrizante, se construyeron de roble durísimo, casi acorazado, capaz de aguantar impactos de pequeño calibre sin inmutarse. Su artillería principal, de treinta cañones de veinticuatro libras, se podía equiparar con la de un navío como el Glorioso, y su robusto aparejo, pensado para impulsar todo su desplazamiento a alta velocidad, no tenía nada que envidiar al de un navío de combate.


    Así pues, no se dejen engañar: los norteamericanos no crearon un híbrido de buque de guerra entre el navío y la fragata con virtudes y defectos de ambos como afirman algunos; lo que hicieron es mejorar abiertamente el navío de tercera clase rasanteando su casco (de tipo Razee), suprimieron el peso del alcázar de popa y quitaron la segunda batería, que —como ya comprobó Blas de Lezo en la Armada del mar del Sur— no era otra cosa que un estorbo inútil. El tipo de unidad militar resultante, brillante desde el punto de vista de la ingeniería naval al suprimir pesos altos y extremos mejorando estabilidad y velocidad con una potencia de fuego similar, era toda una evolución positiva del buque de línea de setenta y cuatro cañones, cuya autoría hay que adjudicar, sin discusión alguna, a los diseñadores norteamericanos. Pero, como de lejos (por su única batería) parecía una fragata, recibió tal nombre. En realidad, lo más correcto, ya que no encajaba en clasificación convencional alguna, sería llamarlo superfragata, lo que solo haremos nosotros.
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        Grabado que muestra la fragata Filadelfia en construcción. En la última década del siglo XVIII, varios maestros carpinteros de la Costa este se congregaron para construir, con roble de Georgia y Carolina del Sur, media docena de grandes fragatas que fueran embrión de la US Navy, la Armada de los Estados Unidos de América.

      
    


    Por diversas circunstancias que iremos examinando, las seis superfragatas originales no fueron tales; hubo una primera serie de tres pioneras y las restantes se mezclaron con las cuatro unidades de segunda serie (Filadelfia, Essex, New York y John Adams), que componían, en realidad, un grupo de diez a principios de la centuria decimonónica. El roble para estas grandes naves procedería de los bosques de Georgia y Carolina del Sur. Se tuvieron que llevar trabajosamente tres mil árboles al norte en carros, por caminos embarrados, o en buques, por mar, donde sufrieron avatares y naufragios. La fiebre amarilla diezmó a los leñadores, aniquilando a veces a cuadrillas enteras, como sucedería en Gosport con la Chesapeake. Aparte, estaban los eternos desacuerdos entre unos constructores y otros, y entre los capitanes de quilla respectivos de cada buque con el constructor, que se resolvieron concediendo a cada cual suficiente libertad de acción. Esto no impediría que un auténtico torrente de correspondencia se vertiera al respecto sobre la mesa del atribulado secretario de guerra antes de que Ben Stoddert fuera nombrado, en 1798, primer secretario de la Armada (ministro de la Marina) de los Estados Unidos. Pero, de una forma u otra, las diversas construcciones fueron avanzando, con lo que los carpinteros norteamericanos demostraron ser tan decididos y aguerridos como luego fueron en combate los marinos.


    La política, sin embargo, estuvo a punto de dar al traste con la US Navy antes de nacer. En marzo de 1796, el Senado ratificó un acuerdo de paz con el rey de Argel mediante el cual el pachá Hassan recibiría más de medio millón de dólares por la liberación de prisioneros americanos y el cese de la actividad pirata, con lo que Estados Unidos se comprometía al pago de un tributo de veintiún mil seiscientos dólares anuales al estilo de Francia o Gran Bretaña. Así pues, la construcción de buques ya no tenía sentido, puesto que el dinero para barcos se gastaba en sobornar a delincuentes. Sin embargo, el presidente George Washington, con su buen juicio habitual, presionó al Congreso para que, al menos, se terminaran las tres superfragatas United States, Constitution y Constellation; es decir, dos grandes y una mediana, que recibirían los apodos, respectivamente, de Vagón viejo, Vieja costados de hierro y Caballo de carreras de Baltimore. Las tres tendrían una larga vida y habrían sobrevivido si no fuera porque la United States, cuando ya era solo una vieja gloria, se quemó en 1861 en Norfolk para que no fuera capturada por los confederados. También la Constellation fue desguazada. El buen resultado de estos buques hizo posible autorizar fondos para los siete restantes, que se terminaron en diferentes plazos.


    Los Estados Unidos nacieron divididos y de la división. Por un lado, estaban los federalistas conservadores, aristócratas probritánicos a pesar de que Gran Bretaña, escocida por la derrota en la guerra de las Trece Colonias, les tenía comercialmente rodeados por Canadá y con la ubicua Royal Navy por mar deteniendo civilizadamente tantos o más buques mercantes americanos que los piratas de la costa bárbara con todo tipo de excusas. Por otro, los demócratas republicanos, que estarían eternamente agradecidos a Francia por haberles ayudado en la independencia y eran arrobados admiradores de la Revolución francesa (cuyas salpicaduras de sangre habrían podido cruzar el océano), se declaraban por el progresismo filofrancés. En el fondo, era la vieja pugna de siempre entre carcas y progres lo que producía las tensiones correspondientes. Sin embargo, al término de la magistratura del presidente Washington, el federalista John Adams pudo disfrutar de una clara corriente antifrancesa gracias a los continuos y arrogantes errores cometidos por los dirigentes revolucionarios franceses y luego del corrupto Directorio que tomó el poder en Francia a la caída de los jacobinos, que habían pasado por la guillotina a casi toda la aristocracia francesa del Antiguo Régimen.


    Los norteamericanos se indignaron cuando los enviados del ministro de Exteriores francés, el cojo Talleyrand, pidieron a los embajadores norteamericanos un cuantioso soborno por dejar en paz a los buques americanos. Los revolucionarios de diversa condición que se fueron relevando desde 1789 hasta 1799 en el Gobierno de Francia se dedicaban, con una agresividad injustificada, a utilizar fragatas que fueran de la Armée Royale del guillotinado Luis XVI como piratas y corsarios, para atacar el tráfico mercante en el Caribe y en aguas europeas. Llegaron incluso a la desfachatez de enviar un embajador, Edmond Genet, a los Estados Unidos para sublevar a los norteamericanos contra británicos y españoles. Genet contrató buques para actuar contra ambas naciones con las que Norteamérica se encontraba en buenos términos gracias a los tratados (firmados en su día) de Jay y Pickney. A Washington le pareció demasiado y decidió la expulsión de Genet; pero, como pasaría por la guillotina si regresaba a Francia, se le permitió quedarse si cesaba en sus actividades.


    La marina francesa, sin embargo, no cesó en las suyas. Cuando el nuevo presidente Adams (investido en marzo de 1797) envió embajadores a Francia, el Directorio se negó a recibirlos. Pero Adams resolvió que, si se declaraba la guerra, tendrían que ser los franceses quienes lo hicieran. Las tres nuevas superfragatas recibieron orden de armarse y salir a la mar para librar esta «casi guerra» que, como la Guerra Fría del siglo XX, ninguno de los adversarios quería declarar. Al mando de John Barry, la United States zarpó en verano de 1798 y recorrió la Costa este antes de pasar a las Indias Occidentales. Al mismo tiempo, la Constitution, con Samuel Nicholson al mando, dejó Boston para patrullar la costa del cabo Henry hasta Florida a la caza de buques franceses, y la Constellation de Thomas Truxtun escoltaba un convoy por las costas de Virginia, porque los ataques contra los buques mercantes proseguían con toda intensidad.
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        Aliados durante la independencia, enemigos en la revolución. La casi guerra de 1798 se saldó con un combate en el que la fragata norteamericana Constellation, al mando de Truxtun, vapuleó a La Insurgente francesa del capitán Barreaut y la obligó a rendirse.

      
    


    La pequeña goleta norteamericana Retaliation, al mando de William Bainbridge, fue detenida y apresada por las fragatas francesas La Insurgente y La Volontaire, ambas de treinta y ocho cañones. Sin embargo, el 9 de febrero de 1799, la Constellation de Truxtun avistó a La Insurgente del capitán Barreaut cerca de la isla de Nevis, al sur de Saint Kitts, en las Pequeñas Antillas, próximo Puerto Rico, por el nornoroeste. Ambos adversarios se acercaron como atraídos por un imán con viento fresco y, a las tres de la tarde, estaban a un centenar de metros; ninguno de los dos tenía duda de que aquel desafío iba a terminar a cañonazo limpio a pesar de no haber declaración de guerra. Fue Truxtun el que ordenó romper el fuego con sus cañones de veinticuatro libras, a los que el francés solo podía oponer piezas de dieciocho; Barreaut intentó dañar el aparejo del buque americano para cruzar su proa, pero la Constellation, más rápida gracias al viento, arribó sobre La Insurgente cortando su proa para barrerla con una andanada de los cañones de estribor. Estaban los franceses todavía rehaciéndose del golpe cuando Truxtun ordenó virar por avante y, con la batería de babor inédita hasta entonces, disparó en rumbo paralelo a La Insurgente, que ya solo lograba responder espasmódicamente, con graves daños en el palo de mesana y la gavia. El Constellation había recibido un cañonazo del dieciocho en el palo trinquete, rápidamente reparado por un joven marinero de diecinueve años llamado David Porter. La fragata norteamericana arribó y cruzó de nuevo la proa de La Insurgente barriéndola de proa a popa por segunda vez. La situación a bordo del buque francés se tornó crítica con estos nuevos destrozos, que aumentaron las bajas a setenta entre heridos y muertos. Truxtun explotó el momento de debilidad y, ordenando una tercera virada, amenazó con barrer la popa de La Insurgente; no hubo para más. Barreaut, comprendiendo que una nueva barrida sentenciaría su buque con los cuatrocientos hombres de dotación, mandó arriar la tricolor republicana y se rindió. Al pasar a la Constellation para entregar su sable, reprochó a Truxtun que le hubiera disparado primero; protesta que quedaba así anotada en el informe a Stoddert: «El capitán francés me comenta que he causado una guerra con Francia; y si es así me alegro de ello, porque detesto que las cosas se dejen por la mitad». ¡Qué fácil era dar rienda suelta a la bravuconería cuando no se temían los misiles balísticos con cabezas nucleares!


    En realidad, de la actitud rapaz y pirática francesa nadie podía dudar, así que puede decirse que La Insurgente recibió su merecido. Y la guerra no se declaró por este combate, ni por los que vendrían más tarde. Poco tiempo después, la Constellation encontró otro rival de talla en las proximidades de la isla Guadalupe, el navío francés de cuarta clase Vengeance, con cincuenta y dos cañones, y se enzarzó en cinco horas de feroz combate. El aparejo de la fragata norteamericana sufrió mucho, contabilizándose esta vez casi cuarenta bajas a bordo. Truxtun no logró llevar su buque a distancia de abordaje y, finalmente, el Vengeance prefirió retirarse a Curaçao dando la partida por perdida.


    Durante este mismo año, mientras Napoleón Bonaparte derrocaba el Directorio en Francia haciéndose con el poder, fue botada la fragata Congress y, el 1 de abril de 1800, la mejor y más rápida de todas las superfragatas, la President de Nueva York, armada con cuarenta y cuatro cañones. Hubo un último incidente en mayo, cuando la Constitution, que operaba en las costas del norte de Santo Domingo con el balandro Sally, capturó el paquebote británico Sándwich, apresado por los franceses en Puerto Plata. Pero la violación de las aguas españolas no sentó bien en la Secretaría de Marina (pues se violaba el tratado de Pinckney) y obligó al comodoro Silas Talbot a devolver ambos buques a España y a pagar una indemnización. Talbot le escribió una carta al secretario Stoddert alabando a sus hombres, pero este dio carpetazo al asunto cuando Bonaparte terminó con la casi guerra mostrándose dispuesto a negociar. Tal vez se preguntara si no había exceso de testosterona en algunos de sus marinos. Pronto tendría ocasión de comprobarlo.


    FRAGATA PERDIDA


    En 1801, Yusef Karamanli, bey de Trípoli en las costas de la actual Libia, al sur de Sicilia, decidió que si los norteamericanos le pagaban a su homólogo de Argel un tributo de 21 600 dólares, a él se le debería abonar otro tanto. Y, como el cónsul norteamericano Cathcart hizo oídos sordos, en mayo abatió el mástil del consulado americano en Trípoli con su bandera ondeando, lo que era una forma de declarar la guerra. Gobernaba a la sazón el primer presidente demócrata, Thomas Jefferson, que rechazó de plano la extorsión y pidió permiso al Congreso para declarar las hostilidades mientras, como sabemos, el comodoro Dale, con las fragatas President, Filadelfia, Essex y la goleta Enterprise, llegaba frente a Trípoli a finales de julio y establecía el bloqueo del puerto africano. La Enterprise, enviada a Malta a por agua, se topó con el barco berberisco Trípoli de catorce cañones al mando de Mohamed Rous, al que apresó tras tres horas de feroz escaramuza.


    Esta pequeña victoria animó al Congreso norteamericano a declarar la guerra, a pesar de las reticencias de Jefferson, un pacifista convencido. El bloqueo se fue prorrogando indefinidamente y, en abril de 1802, cuando terminó el período de reclutamiento de las dotaciones de las President y Essex, ambas fragatas, con el comodoro Dale a bordo, regresaron a la patria. Fue designada para relevarlas la Chesapeake del bregado Thomas Truxtun, pero este —orgulloso como un pavo— exigió un capitán de bandera para su buque, quedando él como mando supremo. A alguien (Jefferson) debieron fastidiar estos humos, puesto que inmediatamente fue relevado, y se nombró en su lugar a un incompetente consumado, Richard V. Morris, de padre y hermano senadores que, aparte de no tener experiencia, carecía de la capacidad para abordar el difícil problema de las negociaciones y represalias con los berberiscos. Creyó que se trataba de una misión diplomática con toda la parafernalia de recepciones, fiestas y grandes salones e incluso se llevó a su familia. Tardó un largo año (de mayo de 1802 a mayo de 1803) en llegar a la costa africana, utilizando la USS Chesapeake como yate de crucero en puertos de España e Italia, incluyendo Gibraltar y Malta, donde alternó con los británicos. Pero sus actuaciones contra los berberiscos fueron decepcionantes: en Túnez, se dejó apresar por el bey y costó 34 000 dólares libertarlo, lección que no le sirvió para nada, puesto que, llegado a Trípoli, desembarcó también echando la mano a la cartera en cuanto apareció el pachá. Convencido de tratar con un idiota, este le exigió 200 000 dólares y una indemnización por todos los daños causados por las unidades de bloqueo. Enterado Jefferson del curso de las negociaciones, destituyó fulminantemente a Morris, llamó a la Chesapeake a casa y envió al Mediterráneo, en su lugar, a la Constitution de cuarenta y cuatro cañones con todo un veterano de la marina mercante a bordo, el comodoro Edward Preble, que, por su temperamento y experiencia, recuerda en cierto modo al almirante puritano inglés Robert Blake. Nacido en Portland (Maine) en 1761, el buque en que servía Preble fue capturado durante la guerra de las Trece Colonias, lo que, para el joven oficial, significó un largo tiempo recluido en un inmundo barco y prisión británico en la bahía de Brooklyn. Probablemente adquirió allí el severo temple que lo caracterizaría el resto de su vida. Ordenancista, disciplinario y austero marino, Preble era todo lo contrario que la mayor parte de los mandos que, tras la defenestración de Morris, habían quedado al albur con sus unidades frente a Trípoli: la fragata Filadelfia, los bergantines Argus y Siren y las goletas Nautilus, Vixen y Enterprise. ¿Se les podía reprochar? Muchos de ellos se inspiraban en el célebre patrón de la Armada norteamericana, el marino de origen escocés John Paul Jones, nacido en 1747 y que, durante la guerra de las Trece Colonias, al mando de un mercante, le había dado tal paliza a un carpintero que este acabó muriendo. Para evitar responder de su crimen, Jones se pasó a las nacientes fuerzas navales de los Estados Unidos, donde aceptaban todo personal de aluvión que llegara si tenía la suficiente experiencia. A Jones no dudaron en entregarle el mando de la fragata Alfred, de treinta cañones, con la que se hizo muy popular en la guerra del corso entre el tráfico mercante inglés. Puso de moda el célebre pabellón corsario de la serpiente con el lema «si me pisas, lo pagas», que tuvimos la ocasión de encontrar personalmente en el superportaaviones Forrestal, cuando este atracó en Valencia y lo visitamos. Se trata de una bandera corsaria que está en el mástil de uno de los buques más poderosos del mundo, insignia de la Sexta Flota del Mediterráneo norteamericana.


    Pero estábamos con John Paul Jones, predecesor de los audaces «muchachos de Preble». Tras su éxito con la Alfred, le dieron el mando de la fragata Indiana, que se construía en Holanda. Partió el escocés para hacerse cargo de ella con el pequeño balandro Ranger y comprobó decepcionado, cuando llegó, que los holandeses, intimidados por los británicos, no le entregarían en ningún caso la Indiana. Ni corto ni perezoso y ciego de ira, penetró con el Ranger en el puerto de Carrickfergus (Irlanda del Norte), donde, tras incendiar varios buques mercantes, capturó la balandra Drake de la Royal Navy en plena regata dominical y se la llevó al puerto francés de Brest. Allí los marinos galos recibieron con brazos abiertos al pequeño y violento escocés, a cuya cabeza habían puesto precio los británicos; se mostraron dispuestos a admitirle en una de sus jaurías de fragatas con un buque que se bautizaría, en honor del embajador estadounidense Benjamin Franklin, Bonhomme Richard (su apodo). Pero, con fino y pedante humor aristocrático francés, le entregaron al «diamante en bruto», un viejo y bregado mercante francés, el Duras, armado con cuarenta cañones. En su flotilla de fragatas, las líderes eran la Alliance, del comandante Landais, y la Pallas, de Kottineau. Ambas tenían treinta y seis cañones y acompañaban a otras cuatro unidades menores. Tal vez con cierta sorna, todos izaron, en honor a Jones y al Bonhomme, la inédita bandera de las barras y estrellas. Había nacido una nueva armada que reinaría en los mares: una flotilla de fragatas.
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        De forma sorprendente, el estreno de la novel Armada norteamericana se produjo contra los corsarios argelinos de Trípoli, contra cuyos barcos y puertos operó la flota del comodoro Edward Preble en 1803, al mando de toda una generación de futuros héroes de la marina norteamericana.

      
    


    Estos balbuceos primarios de la luego mastodóntica US Navy terminarían abruptamente en un mítico y porfiado combate, a la espera de la ya conocida casi guerra que, veinte años después, enfrentaría a los Estados Unidos con la Francia revolucionaria. Sirvieron para electrizar a unos cuantos muchachos que, leyendo las hazañas de John Paul Jones, terminarían muy poco tiempo después mandando en los mejores buques estadounidenses. En los estrechos daneses, la flota franco-americana se encontró con un convoy británico protegido por la fragata británica Sérapis, a la que Jones atacó de inmediato con su vieja bañera, y consiguió llegar casi penol a penol. No obstante, con su poderosa artillería, la Sérapis destrozó al Bonhomme Richard e incluso provocó la explosión parcial del pañol de municiones. Estaba el buque hundiéndose cuando llegaron en auxilio de Jones la Alliance y la Pallas, que, en el colmo del desacierto, dieron con sus disparos al buque de bandera estadounidense. Viéndole perdido, el comandante de la fragata británica le ofreció rendirse; pero John Paul Jones, reanimado con la llegada de sus compañeras, rechazó semejante posibilidad. A las once de la noche, el comandante de la Sérapis, rodeada de enemigos, pasó al Bonhomme para entregar su sable y rendirse a Jones; pero este le dijo que tenían que volver a su fragata, ahora americana, puesto que su heroico barco ya se hundía bajo los pies de ambos comandantes. Después de un combate así ¿qué marino joven no fantasearía con este héroe?


    Los muchachos de Preble podían ser también una cuadrilla peligrosa; al menos, en parte. El comandante del Argus, Stephen Decatur, era un duelista empedernido; Andrew Sterrett, que mandaba el Enterprise, se reveló un inconsciente muy violento; Richard Somers, a cargo de la Nautilus, un camorrista pendenciero. Edward Preble no dudó en colocar a todos estos gallitos en su lugar, incluso quitándoles el mando y poniéndolos a la orden de otros cuando fue necesario. Redactó unas normas y protocolos con ciento seis artículos para su propia fragata que todos los demás hubieron de acatar y que repasaban desde la higiene de las dotaciones hasta la manera de usar la artillería y disparar los cañones. Afortunadamente, Preble también contó con marinos juiciosos y veteranos: Charles Stewart, que era un prometedor comandante de goleta, e Isaac Hull, avezado y sensato marino al que entregó el barco de Decatur. Pero posiblemente el más veterano comandante de Preble era William Bainbridge, que había tenido que rendir su pequeño barco a los franceses en la casi guerra. Procedente de la marina mercante, fue contramaestre largos años antes de llegar al mando de un buque. Ahora, tenía a su cargo la fragata Filadelfia, que, el último día de octubre de 1803, se hallaba en un puesto de máxima responsabilidad en el bloqueo de la bocana de Trípoli.


    La fragata norteamericana avistó dos barcos berberiscos que intentaban burlar el bloqueo. Hizo por ellos y, de la forma más desgraciada, la Filadelfia tocó fondo en un bajo que no estaba en las cartas de navegación. Dirigidos por Karamanli, bey de Trípoli, las fuerzas berberiscas se dieron cuenta inmediatamente de lo que sucedía. El buque norteamericano quedó tan malamente varado que, con la escora, sus cañones no se podían usar; cualquier resistencia desesperada sería inútil. Rodearon a la Filadelfia decenas de embarcaciones con hombres armados hasta los dientes y con artillería en condiciones de ser empleada. Bainbridge optó por rendirse para evitar una masacre. Trescientos norteamericanos cayeron prisioneros y los berberiscos lograron sacar a la fragata del atolladero. Se la llevaron al interior del puerto, en un lugar donde podía disparar sobre la bocana con dieciocho cañones. La situación para la escuadra norteamericana del Mediterráneo que operaba contra la costa bárbara se había complicado exponencialmente; pero para eso estaban allí los muchachos de Preble.


    FRAGATA INCENDIADA


    Por medio de un mensaje secreto, Bainbridge, desde la prisión, le pidió a Preble que destruyera la Filadelfia. No sin motivos y ardiendo de indignación, Preble debió de preguntarse por qué no la había destruido él. Pero, como sabemos por el capítulo anterior, en los combates de fragatas las circunstancias pueden venir muy mal dadas; en muchas ocasiones no quedaba otra solución que arriar la bandera antes de que la artillería enemiga te hiciera pedazos. Fue lo que sucedió, sin ir más lejos, en cabo Santa María a las Medea, Clara y Fama, también a las Anfítitre y Santa Matilde, o las Efigenia y Dorotea. Casos como el de la Ninfa y Elena en Conil, que pudieron autodestruirse, o el del Bonhomme Richard de John Paul Jones, capaz de derrotar a una fragata británica después de que le estallara el pañol de municiones, eran francamente excepcionales.


    Era el momento oportuno para que los gallitos de la escuadra norteamericana arreglaran el desaguisado. Así fue cómo el degradado Decatur recibió el siguiente mensaje de Preble: «Se os ordena haceros con el mando del queche Intrepid. Mi orden es que procedáis a Trípoli, entréis en el puerto por la noche, abordéis el Filadelfia, lo queméis y os aseguréis la retirada». Pero, al mismo tiempo que mandaba un comandante temerario para el objetivo principal, encargó a Charles Stewart —con los botes del Siren— cubrir las espaldas de Decatur y sus hombres. Si había resistencia, el mensaje terminaba ordenando pasar por la espada a quien apareciera. Era el tipo de órdenes que recibía un capitán de fragata decimonónico.
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        Reproducción de la fragata USS Constellation, auténtica pionera de las fragatas norteamericanas que mostró el camino que seguir en la casi guerra al mando de Truxtun, pero que, bloqueada en el río Elizabeth (Norfolk) durante la guerra contra Inglaterra de 1812, terminaría sus días desguazada en la guerra de Secesión.

      
    


    La Filadelfia se hallaba en Trípoli atracada por estribor, con la proa hacia la bocana y toda la batería de babor dispuesta para abrir fuego. La oscura noche del 16 de febrero de 1804, se aproximó a ella el Intrepid con setenta y cinco hombres a bordo armados hasta los dientes con armas blancas, uno de los cuales hablaba árabe con soltura. Cuando pasó junto a la fragata afirmó, a grito pelado, estar sin fondeos y necesitar atraque; los cándidos tripolitanos picaron. Le lanzaron un cabo, y de él se sirvió Decatur para abarloarse a la Filadelfia, aferrar los cadenotes y trepar a bordo con sus hombres. No resultó ser un abordaje sangriento como el de la Hermione en Puerto Cabello; parte de la dotación berberisca saltó por la borda, otros se rindieron o exhalaron el último suspiro con un duro acero norteamericano en las entrañas.


    Decatur, tan amante de los duelos, el riesgo y la iniciativa propia para jugarse la vida, demostró entonces lo mismo que el contralmirante Moore en la batalla de Heligoland. En palabras de Winston Churchill, «Cualquier imbécil puede obedecer órdenes al pie de la letra». Con lo eficiente y limpio que había resultado el abordaje y con setenta y cinco hombres a su disposición, el patrón norteamericano pudo perfectamente haber largado amarras e, izando velas, aprovechar el remolque del Intrepid y los botes de Stewart para sacar la Filadelfia de Trípoli y devolverla al pabellón de las barras y estrellas. Pero no hizo esto, sino que cumplió al pie de la letra las instrucciones de Preble auspiciadas por Bainbridge. Se repartió material combustible por todos los rincones de la fragata, aparejos y velas, y se le prendió fuego, tras lo que Decatur la abandonó el último, como correspondía. Si la hubiera salvado, incluso tal vez le hubieran dado su mando. Este episodio demuestra, en el fondo, el ceñido dogal con el que Edward Preble había sabido atar a sus hombres, incluso a los más independientes y heterodoxos. Preble y Churchill, desde luego, no se parecían en absoluto.


    Ardiendo en pompa, la Filadelfia largó sus amarras y derivó iluminando la rada mientras sus cañones se disparaban por doquier sin blanco preciso. Fue a embarrancar bajo el fuerte del pachá, donde volaba el pañol de municiones causando numerosos daños, mientras el Intrepid y los botes de Stewart escapaban prácticamente sin un rasguño. De forma inevitable, Stephen Decatur obtuvo por esta operación el título de capitán con solo veinticinco años de edad, posiblemente el capitán más joven del mundo; y el Congreso le regaló una espada grabada de setenta y tres centímetros que aún se conserva. Pero las operaciones no habían terminado. Quedaban trescientos prisioneros norteamericanos, de la Filadelfia, esperando a que alguien los rescatara. Realmente, la batalla de Trípoli empezó cuando los marinos de Preble consiguieron seis lanchas cañoneras y dos bombardas en Nápoles para enfrentarse a las once unidades del mismo tipo que defendían el puerto; cifras verdaderamente irrisorias si las comparamos con los medios puestos en juego por españoles y berberiscos en Argel solo veinte años atrás. Sin embargo, los cronistas americanos las valoran mucho, puesto que, atacando el puerto berberisco, las cañoneras iban tripuladas por los muchachos de Preble, y eso no resiste comparación, evidentemente. Los Decatur y compañía tuvieron ocasión de divertirse jugándose la vida al ataque de las cañoneras berberiscas: el día 3 de agosto de 1804, tres lanchas americanas entraron en puerto, capturaron dos cañoneras tripolitanas y ahuyentaron al resto; hicieron una verdadera carnicería —al arma blanca— entre sus enemigos, pero pagaron su precio cuando un capitán berberisco, después de rendirse, disparó a James Decatur (hermano de Stephen) por la espalda, dejándolo muerto en el acto.


    En apoyo de estas escaramuzas, Preble llevó la fragata Constitution al alcance de las baterías de Trípoli para disparar cincuenta andanadas contra ellas y hundir varios mercantes surtos en el puerto. Una bala de treinta y dos libras pasó junto al comodoro, pero no llegó a alcanzarlo. A pesar de todas estas operaciones de castigo, los berberiscos se negaron a liberar a los prisioneros, así que Preble y sus muchachos planearon una nueva operación de ablandamiento para el 4 de septiembre preparando el pequeño Intrepid como brulote explosivo con cien barriles de pólvora a bordo, que debían de llevar contra las baterías enemigas trece hombres al mando de Richard Somers. En páginas que recuerdan el cerco de Amberes por los españoles en 1585, el Intrepid penetró en puerto y, acribillado por la artillería tripolitana, explotó con toda su dotación. William Bainbridge fue obligado por el bey a contemplar los restos despedazados de sus compañeros.
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        La superfragata USS Constitution, pura tradición y gloria de la US Navy, que, en la campaña de Trípoli, fue insignia del comodoro Preble a la espera de cosechar sus mejores triunfos durante la guerra contra Gran Bretaña de 1812-1814.

      
    


    Al final, lo que conseguiría la liberación del comandante de la Filadelfia y sus compañeros fue la llegada a Trípoli de la superfragata President, las medianas Constellation y Congress, de treinta y ocho cañones, y la nueva Essex de ochocientas sesenta toneladas, construida en Salem y armada con cuarenta y dos piezas de artillería; todas estas naves al mando del comodoro Samuel Barron, que relevó a Edward Preble. Los tripolitanos tardaron tres meses más en ceder al cerrado bloqueo de hambre impuesto por estos buques y Karamanli terminó por liberar a Bainbridge y su gente a cambio de 60 000 dólares y promesas siempre incumplidas. Preble, con la Constitution, que con sus muchachos soportó los peores momentos de esta aventura, debería haberse puesto a las órdenes de Barron, pero eligió el regreso a casa tras un crucero por Italia y España. El papa afirmó que había hecho más por el cristianismo que otras naciones mucho más poderosas en siglos; debió de tratarse de un pontífice experto en teología pero lego en historia, puesto que, como se acaba de demostrar, los esfuerzos de Estados Unidos fueron casi juegos florales comparados con la reiterada ofensiva española contra los piratas de la costa bárbara. Posteriormente, el primer comodoro norteamericano que dirigió una agrupación en campaña lejos de sus costas con una fragata como buque insignia llevó al Essex al Pacífico. Se trataba del primer buque de guerra de su nacionalidad en este océano y falleció en 1807.


  5

  La campaña de Reunión


    ISLAS EN LA RUTA


    La campaña de Reunión, disputada en el océano Índico durante el tramo final de las guerras napoleónicas, tuvo la particularidad de librarse casi exclusivamente con fragatas como unidades de combate, por lo que no puede faltar en este trabajo. Aunque algunos mercantes y viejos navíos de línea también tomaron parte en ella, su relevancia fue prácticamente residual y cedieron por completo el protagonismo a varias flotillas de fragatas británicas y francesas que lucharon duramente por las islas Mascareñas (Reunión y Mauricio), así denominadas porque, aunque el portugués Diego Dias descubrió el año 1500 la contigua y mucho más grande Madagascar —a la que llamó San Lorenzo—, fue su compatriota Pedro Mascareñas el que llegó a otra isla emplazada en la ruta a la India en 1528 y puso a Reunión en el mapa hasta que los franceses aparecieron en 1699 y la denominaron isla Borbón. En 1793, a consecuencia del casi paranoico cambio de nombres de todo engendrado por la Revolución francesa, recibía el definitivo de isla Reunión. Es una gran montaña con vértice en el volcán Piton des Neiges, de 3000 metros y con tres circos principales; pero las poblaciones (Saint Paul, Saint Denis, Sainte Suzanne y Saint Pièrre) están todas en la costa y son puertos de acceso fundamentales.


    Al noreste de Reunión se halla Mauricio, formada por dos volcanes (Neiges y Fournaise) con una planicie de cadenas montañosas, como son Papayas, el Piton de la Decouverté o la Savanne. Un ceñido arrecife de coral ciñe la isla, dejando estrechos y difíciles pasos en puertos principales como Port Louis (la capital), la Grand Baie o el Gran Puerto con la isla de Passe, escenario de la gran batalla de esta campaña. Curepipe y Quatre Bornes están en el interior y son escenario, a su vez, de famosas y recientes películas. Los portugueses llegaron a Mauricio en 1507, tras sufrir en el siglo XII el inevitable parasitismo holandés que los desalojó de la isla, la cual recibía el nombre del estatúder Mauricio de Orange. En 1715, desembarcaba la Compañía francesa de las Indias, que, celosa de este enclave por el que pasaba la ruta directa a las riquezas de Oriente, le cambió el nombre a isla de Francia y convirtió este paraíso en un penal para trabajos forzados, además de refugio con Reunión para los buques corsarios (fragatas y corbetas) que asaltaban a los mercantes británicos Indiamen de la compañía de las Indias Orientales o Compañía John en viaje a la India. Esta campaña que nos ocupa llevaría la isla a manos inglesas, con lo que recuperó su nombre holandés.


    En el año 1810, el Grand Empire (“gran imperio”) napoleónico vivía sus mejores días. A través de su diplomacia y rotundos éxitos militares, Napoleón había seguido ampliando sus dominios hacia el este y había derrotado completamente a los austríacos en Wagram el año 1809, lo que le permitió contraer matrimonio con la archiduquesa María Luisa, que le afianzaba como emperador. Pero, en esta batalla, su aliado, el zar ruso, le dejó en la estacada al renunciar atacar a los austríacos. Mientras tanto, los británicos abrieron un nuevo y peligroso frente en la península ibérica cuando, en 1808, los españoles se levantaron contra la ocupación francesa y el general Dupont fue derrotado por las tropas de Castaños y Reading en los campos de Bailén. Era la primera debacle de las huestes napoleónicas, que los británicos aprovecharon inmediatamente para desembarcar el ejército del general Wellington en Lisboa; este avanzó cauteloso hasta Salamanca, donde en 1812 conseguiría la decisiva victoria de los Arapiles. Pero antes Napoleón visitó España para consolidar en el trono a su hermano José, con lo que buscaba una victoria definitiva. No hubo suerte, pues los éxitos de Somosierra y Ocaña no aplastaron la insurrección. España se convirtió así en un horno que consumía grandes recursos del Imperio junto con las vidas y haciendas de miles de españoles. Inglaterra decide entonces abrir el nuevo frente del océano Índico, pues los corsarios franceses de Reunión y Mauricio, emplazados en un lugar estratégico, habían venido hostigando el tráfico marítimo británico desde el canal de Madagascar hasta las islas Nicobar. Los grandes protagonistas de esta ofensiva fueron algunos capitanes franceses como L’Hermitte o Epron, y conocidas fragatas como las Piédmontaise, Egiptiénne o La Franchise. Sin embargo la auténtica estrella de este universo corsario isleño fue un marino bretón de Saint-Malo, Robert Surcouf, que, primero con la bricbarca Emilie y después con las corbetas Clarisse y Confiance —en su apogeo al mando de las fragatas Sémillante y Renard—, se convirtió en el verdadero azote de la Compañía inglesa de las Indias Orientales. Brillaba con luz propia cuando apresó el gigantesco navío Kent con la pequeña Confiance en octubre de 1800. Se retiraría finalmente a Francia con un botín que alcanzó los ocho millones de francos.
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        Grandes fragatas francesas como esta reproducción de la Hermione, con base en Mauricio y Reunión, atacaban los convoyes británicos de la India provocando así, en 1810, la campaña expugnatoria de estos refugios de corsarios durante las guerras napoleónicas.

      
    


    En 1810, el almirante Albemarle Bertie, jefe de la escuadra de Ciudad del Cabo con su insignia en el navío Raisonable, recibió la orden de terminar con este nido de corsarios con ayuda de las tres fragatas del comodoro Nesbit Willoughby, tipo excéntrico y peculiar que mandaba en la Néréide (de treinta y ocho cañones), la Iphigenia y la veterana Sirius. Pronto fueron cuatro al incorporarse otra fragata exfrancesa, la Magiciènne, junto al vetusto navío Leopard y los bergantines Staunch y Otter. Se reunió así un escuadrón de cuatro fragatas apoyadas por dos navíos de línea que deberían enfrentarse a todo buque francés presente en las Mascareñas. En Reunión, el comodoro Hamelin tenía a su cargo las fragatas Caroline, Vénus y Manche, mientras que en Mauricio la flotilla de Guy Victor Duperré contaba con dos grandes unidades, La Bellone y La Cannonière. Los franceses podían disponer así de cinco unidades de combate más modernas que los británicos (todas de cuarenta cañones) cuyo único punto débil era su dispersión entre ambas islas. Apercibidos de ello, Bertie y Willoughby decidieron atacarlos por secciones; primero Reunión, luego Mauricio. Otro punto a su favor fue que, cuando llegaron, en verano de 1810, La Cannonière estaba fuera de servicio realizando obras de importancia, por lo que se igualaron las fuerzas en presencia.


    Reunión estaba defendida por 3000 hombres del general Desbrusleys entre Saint Paul y Saint Denis. En el puerto de Saint Paul estaba la fragata Caroline, que acababa de llegar con dos capturas, los Indiamen Europe y Stratham, cuando atacaron las Néréide y Sirius, cada una con ochocientos soldados a bordo embarcados en isla Rodríguez; el navío Raisonable, con la enseña de Willoughby, y el pequeño Otter. Los soldados desembarcaron mientras ambas fragatas y el navío británico cercaban la Caroline y la obligaban a rendirse. Pero los victoriosos británicos no conocían la presencia de la Vénus y la Manche del comodoro Hamelin, que, realizando una productiva incursión, apresó otros dos Indiamen, los Ceylon y Windham, además de una fragata portuguesa de cincuenta y dos cañones, la Minerva (aliada de los británicos), que aún a estas alturas surcaba la ruta abierta por los galeones de Vasco de Gama en el siglo XV, además de un pequeño brig británico, el Victor. Estas presas compensaban de sobra lo perdido en Reunión y la situación de los franceses mejoró considerablemente con la llegada a Mauricio de la fragata Astrèe, quedando ahora un potente escuadrón de cinco fragatas (Vènus, Manche, Astrèe, Bellone y Minerva) que se dividieron en dos secciones: las tres primeras con Hamelin y las dos últimas (unidas a los Indiamen y al Victor) con Duperré, que izaba su enseña en la Bellone.


    Para apoderarse también de Mauricio, Willoughby debía neutralizar todas estas fragatas francesas en un segundo y definitivo asalto. Sus cinco fragatas (Néréide, Sirius, Iphigenia, Caroline y Magiciènne) recibirían, además, el refuerzo de otras dos (Africaine y Boadicea) para el ataque definitivo. Willoughby incurrió, sin embargo, en el típico y prepotente error británico al pensar que solo con cuatro de ellas podía apoderarse del Gran Puerto de Mauricio (Port South East), donde se refugiaban las naves de Guy Victor Duperré con las grandes fragatas Bellone y Minerva como unidades principales. El 23 de agosto de 1810, la Néréide de Willoughby y la Sirius forzaron este puerto a todo riesgo y conquistaron la fortaleza de Île de Passe, donde se acoderó Willoughby con la Néréide fondeada como la Pomona en Cojímar cuatro años atrás, mientras la Sirius y el bergantín Staunch bloqueaban Port Louis.


    UNA ESTREPITOSA DERROTA


    En cuanto Duperré, a bordo de la Bellona, supo de la intrusión británica, navegó con su fragata, la Minerva, y los también capturados Ceylon, Windham y Victor hacia el Gran Puerto de Mauricio. Logró sorprender a Willoughby, que, en solitario con la Néréide bajo la fortaleza, tendría que defenderse a sangre y fuego de forma desesperada. El pequeño Victor encabezó los buques franceses, cañoneó la fortaleza y la puso en llamas a cambio de numerosos daños. Siguiendo cuidadosamente la entrada de la canal en zigzag para esquivar el peligroso banco Horseshoe, entraron la Minerva, la Bellone y los buques Indiamen, terminando por acorralar a la solitaria Néréide de Willoughby tal y como este había hecho en Reunión con la Caroline. Duperré puso la Bellone penol a penol con la fragata británica y se libró un feroz combate de varias horas entre ambos buques fondeados. Llegó entonces, muy oportunamente, la Sirius, seguida por las Iphigenia y Magiciènne.


    Considerando el puerto un peligroso avispero, la Sirius propuso a la Néréide por banderas que intentara salir mientras ella la apoyaba desde el canal. Al fin ambas fragatas, cuando llegó el viento y con muchas dificultades por los daños en los aparejos, comenzaron a cruzar de salida el difícil paso entre los bancos Nodd y Three Brothers y abrieron distancias con sus enemigos, que no pudieron impedirlo por hallarse destrozada la Bellone. Ya parecía que lograrían escapar cuando la Sirius embarrancó estrepitosamente en el arrecife coralino. El heroico Willoughby la esperaba con la maltrecha Néréide, aguardando la subida de la marea para remolcar a su compañera, cuando llegaron en su auxilio las Iphigenia y Magiciènne. Willoughby pudo haberse retirado para reparar sus dos maltrechas fragatas, pero, consciente de su momentánea superioridad sobre Duperré (cuatro fragatas frente a dos), en mala hora quiso volver a entrar en puerto para aniquilar a la Bellone y represar, si podía, la Minerva y ambos mercantes Indiamen. Dado el estado del aparejo de sus fragatas, el cansancio de las dotaciones tras una jornada de combates y la complicación del canal de entrada al Gran Puerto, fue una tentación que su prudencia debió descartar. Se trataba, sin embargo, de un mando atrevido y ambicioso, cuyo carácter debe respetarse; no así su acierto ni su ambiciosa iniciativa, que terminaría por conducirle al desastre.


    La intención de Willoughby era atacar la Bellone con las Néréide y Sirius, y a la Minerva con las Iphigenia y Magiciénne. Pero, en el canal de entrada, la Sirius se salió del canal dragado para ocupar lo antes posible su lugar de ataque, embarrancando malamente en un banco de arena y convirtiéndose en blanco de todos los buques franceses. Existe un bonito cuadro en el que se ve a la dotación de la Sirius abandonando el buque mientras los mercantes le disparan con sus cañones de dieciocho libras y, a lo lejos, la Néréide, solo con el palo de trinquete, se aleja maltrecha del combate. Al atardecer, en efecto, la Sirius, que no tenía salvación, fue evacuada y entregada a las llamas. No sería la única desgracia: cuando ya casi había superado el canal balizado, la Magiciènne también tocó fondo y no pudo ocupar su lugar. Quedó así la Néréide sola contra la Bellone mientras la Iphigenia y la Minerva se enzarzaban a cañonazos.
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        Pintura de la batalla naval del Gran Puerto de Mauricio entre cuatro fragatas británicas y dos francesas ayudadas por dos mercantes y un bergantín. Las varadas y difíciles maniobras perjudicaron mucho a los británicos, que, tras perder todas sus fragatas, resultaron completamente derrotados.

      
    


    Al ver aparecer esta última fragata británica, con la que no contaban, la dotación de presa del mercante Ceylon se rindió a la Iphigenia; pero, cuando esta mandaba sus botes, largó amarras y trató de escapar, abordando de mala manera la Bellone de Duperré. La Minerva, también en pánico, abordó a ambos buques y los tres abarloados se fueron a embarrancar en la costa. Paradójicamente, el aparente desastre favorecía a Duperré, que pudo contar a su disposición con la gente de la Minerva y el Ceylon a bordo de la Bellone, arrojándose todos, en último esfuerzo, contra la exhausta Néréide, que recibía también cañonazos desde la costa. Inevitablemente, Willoughby tuvo que acabar arriando bandera, rindiéndose a la Bellone. Perdido el combate por completo por las fragatas británicas —de las que se habían perdido tres—, la Iphigenia salió del nefasto puerto intentando un último auxilio a la Sirius y, después, a la Magiciènne. Los franceses concentraron el fuego sobre ella y la obligaron a huir con hombres rescatados de sus tres compañeras a bordo. Duperré quiso perseguirla, pero en el estado en que se hallaban sus buques y con el desorden de las dotaciones a bordo, tuvo que renunciar. Sin embargo, las emociones no habían concluido para la Iphigenia: en alta mar, se encontró con los buques de Hamelin (Vénus, Manche y Astrèe), que lograron acorralarla. No le quedó otra solución al comandante británico que volver al abrigo de la fortaleza, pero, ante la completa superioridad enemiga, tuvo que terminar arriando bandera, lo que significó el completo desastre de la escuadrilla de fragatas invasoras de Willoughby en la batalla de Port South East y la victoria naval más brillante de las fragatas de los comodoros Duperré y Hamelin. Como guinda al pastel, Hamelin llegaba con un tercer Indiamen capturado, el Bombay. Y días después, la Astrèe e Iphigenia, ambas bajo el pabellón tricolor, represaron la fragata británica Africaine, redondeando una catástrofe británica —muy poco conocida en las crónicas— que supuso la pérdida sin paliativos de cinco fragatas en un solo combate, dos de ellas destruidas.
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        Efigie del marino francés Guy Víctor Duperré, que al mando de dos fragatas (Bellone y Minerva) y otras unidades menores, logró hacerse fuerte en el Gran Puerto.

      
    


    Sin embargo, para una armada como la Royal Navy, la pérdida de esos efectivos podía ser humillante, pero, a nivel numérico, era solo anecdótico. Los británicos no iban a ceder ni un milímetro en su propósito de apoderarse de Mauricio a pesar de la ominosa derrota de Port South East. El 23 de septiembre de 1810, en el combate de Cap Malheureux, los marinos británicos represaron la Africaine tras derrotar a la Vénus de Hamelin. Reforzados con el moderno navío de línea de setenta y cuatro cañones Illustrious, se llevaba a cabo el desembarco en Port Louis e isla Flat, donde las fragatas francesas Bellone, Minerva e Iphigenia —todas en reparación tras el durísimo combate— cayeron prisioneras. Las dos supervivientes (Manche y Astrée) tuvieron que huir a duras penas de la apisonadora enemiga, que, con sus operaciones anfibias, había logrado neutralizar por completo las victorias francesas en la mar.


    Por último, el 6 de diciembre de 1810, el general Decaens, dudando de la fidelidad de sus contingentes de soldados irlandeses, tuvo que rendirse al almirante Bertie entregando Mauricio bajo honrosas condiciones. Los marinos franceses se habían quedado sin refugio para la guerra del corso y fueron desalojados, pero no sin antes luchar con honra y según la mejor tradición de unas fragatas francesas que nunca más volverían a reinar sobre los mares, como habían hecho desde la guerra de los Siete Años, el periplo vueltamundista de la pequeña Boudeuse de Bougainville medio siglo atrás y al endosarle a los confiados británicos una de peores derrotas navales de su historia. Y estos continuaron perdiendo fragatas, como veremos en el capítulo siguiente.


  6

  Las fragatas norteamericanas


    LA ACCIÓN


    Si la campaña de Trípoli significó para la joven Armada de los Estados Unidos reunir y foguear un joven grupo de jabatos temerarios, la guerra anglonorteamericana de 1812-1814 permitiría distinguirse a algunos de estos, que terminaron convirtiéndose en grandes héroes. Este conflicto, típicamente decimonónico, estalló por la costumbre británica de conducirse en todas partes con soberbia y prepotencia, pisando los oportunos callos como para que algunos, por débiles que parecieran, protestaran enérgicamente dispuestos a hacer valer sus derechos. Y, aunque nunca ha sido seguro levantar la voz ante el poderoso, si consigues arrugarle la nariz sueles lograr su respeto; pero fanfarronear puede costar la pérdida de centenares de vidas y la propiedad de unos cuantos barcos de combate.


    Durante la primera década del siglo XIX, las guerras napoleónicas estaban en todo su apogeo; se combatió en Europa, Asia, América y el océano Índico, lo que constituía en realidad, tras la guerra de los Siete Años, una segunda guerra mundial. En 1805 tuvo lugar la batalla de Trafalgar, que significó el desalojo de las fuerzas francesas y de sus aliados de los grandes océanos, y, en 1808, las mejores tropas británicas iniciaban la guerra de España. Napoleón respondió a este desafío que incendiaba la península ibérica. A pesar de su alejamiento del escenario, los Estados Unidos se vieron atrapados en el conflicto, puesto que los demócratas progres eran abiertamente profranceses, mientras que los carcas republicanos no querían conocer otro ejemplo que la ominosa Gran Bretaña. A efectos prácticos, el comercio norteamericano con Europa fue prácticamente destruido y el presidente republicano Madison se vio obligado a mantener una doble política que propició la negociación con Gran Bretaña mientras procuraba no desairar a Napoleón.


    El desequilibrio para esta inestable situación se produjo en la mar y fue provocado de la forma más torpe posible por la marina inglesa. A la sazón, era esta una multitudinaria congregación de barcos de todas las clases y tamaños; entre 800 y 900 unidades, en 1806, con 151 500 hombres y 27 000 cañones a bordo. No era fácil encontrar gente para dotar esta gigantesca Armada, por lo que los comandantes británicos decidieron tomarla de los buques americanos considerando que todos los nacidos allí antes de 1783 (fecha de la independencia de los Estados Unidos) eran ciudadanos británicos y, por tanto, reclutables. Los Estados Unidos discreparon abiertamente de esta espantosa arbitrariedad (una más procedente de Albión), pero, con solo diecisiete buques, cuatrocientos cuarenta y dos cañones y cinco mil hombres en la US Navy, podían darse por ignorados.


    Así fue. En 1807, la fragata norteamericana USS Chesapeake fue detenida por el viejo navío británico de cuarta clase Léopard, de cincuenta cañones, que rompió el fuego sobre la fragata cuando su capitán, James Barron, se negó a entregarle cuatro hombres de su dotación. Finalmente, tuvo que rendirse ante la superioridad enemiga, con tres muertos y dieciocho heridos a bordo. El incidente, que habría debido bastar para declarar la guerra, no fue suficiente, pues Madison se encontraba en plena negociación con el Gobierno británico. De los marinos secuestrados, uno fue ejecutado por desertor, otro murió y dos más terminaron libres por gestión expresa de Jefferson. Barron, que había exculpado a Bainbridge por el ya conocido affaire Filadelfia, fue privado de cinco años de empleo y sueldo. Se considera que Stephen Decatur fue su principal acusador.


    De esta forma, cuando el 1 de mayo de 1911 la fragata británica HMS Guerrière (capturada a los franceses por la HMS Blanche, antigua Anfítitre española, en las Feroe) detuvo en Sandy Hook el bergantín Spitfire apresando un indio americano que iba a bordo, los ánimos del pueblo americano se irritaron y clamaron venganza. Estaba lista para zarpar la superfragata USS President, que, al mando del capitán Rodgers, partió en pos de la Guerrière. Pero con quien fue a darse, no lejos del cabo Charles, fue con el balandro británico Little Belt, de solo dieciocho cañones, al que pegó una buena tunda artillera causándole treinta y dos bajas, once de ellos muertos. El balandro británico pudo escapar y Gran Bretaña tampoco quiso declarar la guerra; pero, este mismo año, de muchos otros barcos americanos se llegaron a reclutar por la fuerza casi 6000 marineros. Era demasiado. En una escalada inevitablemente hostil, en marzo de 1811 Estados Unidos ya había prohibido el comercio con los británicos, a lo que estos respondieron tomando medidas restrictivas contra los buques norteamericanos. En junio de 1812, el Congreso votó por setenta y nueve votos contra cuarenta y nueve la guerra contra Gran Bretaña, a pesar de que esta, para evitar el conflicto, había decretado el levantamiento de las restricciones dos días antes. Ahora era un hecho que ambos países tenían que afrontar.


    Territorialmente, los Estados Unidos de entonces no se parecían ni por asomo a los de nuestros días. Se podría decir que solo eran la Costa Este, puesto que la gran expansión hacia el Lejano Oeste y las posesiones españolas más allá del río Mississippi todavía no se habían producido. El frente de guerra quedaba así establecido en los 1600 kilómetros desde Nueva Escocia hasta Indiana, en la frontera con el Canadá británico y, por supuesto, en la mar. Pero esta línea separadora era más que difusa, puesto que toda Nueva Inglaterra tenía tendencia abiertamente probritánica y no deseaba en modo alguno una guerra contra Gran Bretaña. En una serie de fiascos incalificables, ineptos generales americanos cedieron ante los competentes británicos Brock y Proctor mientras se cercaba y conquistaba la ciudad de Detroit. Pero, en la mar, el espíritu de los muchachos de Preble se revelaría más consistente.


    Unos de los comandantes de Trípoli, Isaac Hull, había recibido el mando de la USS Constitution, surta en el puerto de Boston. Su tío William, gobernador de Michigan, no había estado muy brillante, pues era responsable de la pérdida de Detroit. Pero Isaac, marino consciente y avezado, ordenó limpiar fondos y aligerar la Old Ironsides sustituyendo sus carronadas pesadas por otras de menor calibre. En principio, los políticos americanos no querían que su flota (cuyo núcleo eran las tres superfragatas President, United States y Constitution, las tres fragatas Congress, Constellation y Chesapeake, la fragata pequeña Essex de treinta y dos cañones, las corbetas Adams y John Adams y los balandros Hornet, Wasp, Argus, Siren, Nautilus, Enterprise, Vixen y Viper) saliera a la mar a hacer frente a un enemigo tan superior. Las circunstancias les dieron la razón, pues cayeron prisioneros de buques de línea británicos los balandros Wasp y Nautilus, mientras el Vixen era apresado por la fragata HMS Southampton, de cuarenta y ocho cañones. Pero también el Hornet (al mando de James Lawrence) hundió en Guayana el HMS Peacock; el nuevo Wasp apresó el Reindeer y echó a pique el Avon antes de desaparecer misteriosamente, y la Essex capturó el HMS Alert. Como representante de la Navy, William Bainbridge fue a ver a Madison y le convenció de que las fragatas americanas eran más grandes y veloces que las británicas, tenían cañones de grueso calibre con miras para apuntarlos y cartuchos de pólvora enlatados en vez de las peligrosas cargas de seda inglesas. Además, los americanos eran mejores tiradores con armas largas y su espíritu ya se había demostrado en otras ocasiones. El presidente permitió que, con las debidas precauciones, las fragatas de la US Navy se hicieran a la mar. De esta forma, el 23 de junio de 1812 el comodoro Rodgers partió al mando de una agrupación con las fragatas President (su insignia), United States (al mando de Decatur) y Congress (con los balandros Hornet y Argus). Su misión era atrapar un convoy enemigo que se dirigía a la isla de Jamaica. Pero a quien encontraron fue a la fragata Belvidera del capitán Byron, con treinta y seis cañones, que escapó perseguida por la veloz President. Ambas fragatas iniciaron un cañoneo saldado con nueve bajas inglesas y dieciséis muertos estadounidenses al explotar un cañón, que dejó a Rogers con la pierna rota. Aun así, persistió en su propósito, mostrando periódicamente su costado a la Belvidera para dispararle con media batería; gracias a ello, la fragata británica pudo ir abriendo distancias y alejarse rumbo a Halifax. Resultó así un combate parecido al del San Francisco de Asís, con el mayor buque persiguiendo y el menor huyendo; es decir, al revés.


    Finalmente, la flotilla americana no encontró el convoy de Jamaica y, tras sesenta y nueve días de mar, regresó a la patria. Era el turno de Isaac Hull, que, en julio del mismo año, sacó la Constitution a la mar desde Boston para encontrarse también con la ubicua Belvidera en compañía de la fragata de treinta y ocho cañones Shannon, del comandante Philip Bowes Vere Broke, y del navío Eolus, de sesenta y cuatro cañones a lo largo de las costas de New Jersey. No había viento y Hull, para librarse de sus perseguidores (que acababan de capturar al Nautilus) echó los botes al agua y empezó a remolcar con ellos la pesada Constitution a golpe de brazo, siendo rápidamente imitado por los británicos. Se inició así una curiosa regata entre la potente superfragata y la única enemiga capaz de aguantar el pulso, la Shannon de Broke, cuya dotación estaba muy bien adiestrada y hambrienta de caza. Pero, a última hora, saltó un poco de brisa. Hull, un perro viejo, había mandado mojar las velas y, gracias a ello, logró un pequeño plus de propulsión que le permitía distanciarse. Al día siguiente, sin embargo, estaban igual. A los norteamericanos se les ocurrió echar el ancla bien lejos, por la proa, en cuarenta metros de fondo, y cobrar de ella para abrir distancias. También tiraron por la borda todos los toneles de agua potable y mantuvieron las distancias con la Shannon, que hizo lo mismo. Estuvieron así casi un día, hasta que Hull, viendo entrar un chubasco, ordenó recoger velas, siendo por tercera vez imitado por sus enemigos. Largó entonces todo el trapo, lo que permitió, definitivamente, a la Constitution librarse de sus enemigos mediante este ardid. Alcanzando los once nudos con la brisa en aumento, fue perseguido por la Shannon toda la noche, pero, viendo que la distancia aumentaba y nunca llegaría a distancia de tiro, Broke abandonó la caza llegado el nuevo día, pero no la partida. Incorporada la conocida HMS Guerrière a la escuadra, Broke la mandó de vuelta a Halifax a por agua y provisiones para todos los buques. Navegaba así el antiguo buque francés en la estela del Constitution casi una semana más tarde.


    Entretanto, Hull había entrado en Boston y tras reaprovisionar la superfragata, el 2 de agosto volvió a la mar. Dos largas semanas después, navegaba a doscientas millas de Halifax cuando, a las dos de la tarde, los vigías norteamericanos avistaron las velas de la Guerrière, de treinta y ocho cañones, al mando del aristócrata James Richard Dacres, que había rotulado las gavias con el mensaje «Este no es el Little Belt», en alusión al balandro apalizado por el President antes de las hostilidades. Ambos buques de guerra se aproximaron y, a las 15:30, la Guerrière, según la costumbre de la época, arrió gavias para esperar a su enemigo; ambos en zafarrancho de combate y con el dedo en el gatillo. Pero Hull se lo tomó con calma: hasta dos horas y media después, cuando Dacres y los suyos ya debían estar fritos de esperar, no se dignó el americano a aceptar la lucha, para la que ajustó con habilidad su embarcación para que entrara en combate en las mejores condiciones posibles. En total desventaja, acercó la Constitution de proa a la Guerrière y, al llegar a la distancia oportuna (veinticinco metros), con las velas de trinquete hechas un colador por los disparos británicos, viró de bordo y le descerrajó a su enemiga una andanada completa con veinte cañones de veinticuatro libras. Hull fue tan vehemente dando la orden que se descosió el pantalón por detrás, quedando literalmente con el culo al aire.


    Frente a los arañazos de la artillería inglesa (que había causado dos muertos), el efecto de la descarga norteamericana resultó demoledor. El costado de la Guerrière fue destrozado en astillas y el buque se estremeció con el golpe. Los artilleros americanos siguieron disparando y derribaron el palo mayor de la fragata enemiga, luego el palo de mesana; lo destrozaban de tal forma que Hull, sujetando la tela trasera del pantalón, exclamó: «¡Ese barco es nuestro!». Lo era. La Guerrière había sufrido ciento una bajas de los trescientos hombres de la dotación, con lo que quedó prácticamente desmantelada. Inmersa en el duelo artillero, la Constitution quedó aproada al viento con las velas a la contra, yéndose contra la proa de la fragata británica de tal forma que el bauprés y el botalón quedaron sobre Hull. De haber existido, la vela cebadera habría tapado el inoportuno striptease del comandante americano. Los infantes norteamericanos, tocando el mascarón de la Guerrière, preguntaron si la abordaban, puesto que Dacres se preparaba, sable en mano, a saltar a la Constitution. No se puede, sin embargo, abordar sin haber aferrado bien. Ambas fragatas se separaron y el palo trinquete (el único que quedaba en pie) de la Guerrière se vino abajo estrepitosamente. Todo había terminado en menos de media hora. Hull, recomponiendo su atuendo, tuvo que exigir la rendición a Dacres, que, herido, replicó: «En conjunto se podría decir que hemos arriado nuestra bandera». En tales condiciones, evidentemente, no tenía sentido alguno proseguir el combate. La fragata británica, aparte de haber perdido un tercio de su dotación, estaba desarbolada y con la cubierta llena de sangre, varios cañones desmontados y parte de la gente, perdida autoridad y autoestima, había forzado el pañol del alcohol comenzando a emborracharse como hooligans del siglo XXI. Hull decidió rescatar su gente y barrenar la Guerrière, puesto que, con un costado destrozado, la consideró irrecuperable. Luego se dirigió de regreso a Boston, donde esta vez la Constitution fue aclamada por una multitud enfervorecida. Sin embargo, Hull, después de recibir los honores correspondientes, pidió el relevo por problemas familiares y fue sustituido en el mando por William Bainbridge, el mismo que perdiera la Retaliation en la casi guerra y la Filadelfia en Trípoli. Mas, con la superfragata, su suerte cambiaría de forma diametral.
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        Auténtica protagonista y revelación de la guerra anglo-norteamericana de 1812-1814, la USS Constitution encarnó el lado más activo y positivo para los Estados Unidos con tres claras victorias sobre sus adversarios británicos al mando de diferentes comandantes. Había sido construida en Boston por el coronel George Claghorne en 1797.

      
    


    Entretanto, el comodoro Rogers, llegado el mes de agosto de 1812, había dejado separarse al inquieto Decatur, formando este una pequeña división con el Vagón Viejo construido en Filadelfia (la quebrantada pero sólida United States) y el balandro Argus, al que pronto concedió libertad de acción. La lenta superfragata norteamericana se internó en solitario en las soledades del Atlántico, merodeando en las proximidades de Azores, luego Madeira y, finalmente, las islas Canarias. El 25 de agosto, unas quinientas millas al oeste de las Afortunadas, la United States avistaba la fragata británica Macedonian, de treinta y ocho cañones, al mando de John Surman Carden, que andaba a la caza de la pequeña fragata americana Essex de David Porter, del que hablaremos después. Decatur y Carden se conocían de antes de la guerra y habían discutido largamente sobre qué calibre era mejor, si el de dieciocho libras británico o el de veinticuatro americano. Ahora el especialista en duelos y el polemista impenitente iban a entregarse a la lucha sin pensarlo dos veces para dilucidar la cuestión. En realidad, como sabemos, no era esa la clave, sino la tremenda superioridad de un navío de setenta y cuatro cañones recortado a una cubierta (la United States) sobre una fragata estándar de flota como la Macedonian.


    De hecho, Stephen Decatur no necesitó dos horas de preparación ni romperse los pantalones para iniciar la batalla, como hizo Isaac Hull en la Constitution. Ambas fragatas, dejándose llevar por el viento y abriendo el rumbo a su favor, establecieron rumbos convergentes y, al llegar a distancia de tiro, abrieron fuego. Los proyectiles británicos cayeron por delante de la proa de la United States, pero los de mayor calibre norteamericanos acertaron de lleno en la Macedonian, con lo que mataron a varios hombres y a la cabra de a bordo. Para su desencanto, Carden comprobó que, en el tiempo en que sus artilleros disparaban una vez, los norteamericanos lo hacían dos. Con la paliza que estaba recibiendo su fragata, el combate estaba perdido, así que solo quedaba una alternativa: pasar al abordaje. Intentando sorprender, la Macedonian orzó para interponerse en la ruta, pero Decatur ya lo había previsto y, al llegar a distancia oportuna, disparó sobre ella sus carronadas de cuarenta y dos libras y arrasó la cubierta. Tras hora y media de combate, la fragata británica estaba destrozada y el duelo, prácticamente decidido. Así lo entendió Decatur, que, siempre caballeroso, decidió apartarse de su enemigo y concederle un pequeño respiro para digerir la derrota.


    Se celebró, en efecto, un consejo de guerra en el devastado alcázar británico de tal forma que, al regresar la United States una hora después, el pabellón se arriaba con presteza a bordo de una Macedonian rendida ante su oponente. Decatur envió al teniente Nicholson para tomar el mando del buque británico y vino de vuelta el comandante Carden para entregar su sable. A bordo del Vagón Viejo, el inglés encontró una escena casi campestre: el comandante Decatur ataviado con un viejo traje de paisano y un sombrero de paja entre carteles de clara inspiración británica, como «Victory» o «Nelson». El sable no le fue aceptado y ambos capitanes fueron al camarote para continuar sus amigables e interminables disputas. Pero, a bordo de la Macedonian, un centenar de hombres de la dotación estaban muertos o heridos entre los escombros, por lo que la tarea de Nicholson no sería fácil. Para máxima humillación de Carden, la United States apenas tenía daños y solo había contabilizado siete muertos causados por la artillería británica. Navegando ambas fragatas en conserva, se celebraron los funerales por los muertos de ambas naciones, se reparó provisionalmente la Macedonian y el comandante Decatur repartió el botín entre su gente, que tocaba a unos doscientos dólares por cabeza. La orquesta de la fragata británica, de nacionalidad francesa, pasó a ser durante treinta años orquesta del United States; es decir, cuando Herman Melville (autor de Moby Dick) navegó en esta fragata en 1844 —tras lo que escribió el magnífico libro Chaqueta Blanca, de 1850— alguno de los músicos franceses aún debía estar allí.


    La apoteosis de la United States y del capitán Decatur llegó el 1 de enero de 1813, cuando la superfragata norteamericana entró en el puerto de Nueva York con la capturada Macedonian en su estela. El pabellón de la fragata británica se llevó a Washington, donde el presidente Madison, sumido en las tenebrosas adversidades de la guerra y conseguida la reelección (el 2 de diciembre), tal vez se alegró de haber prestado oídos a William Bainbridge, el viejo contramaestre, en su día. El estado de ánimo británico quedó reflejado en el diario Times de Londres, que informaba el 7 de diciembre diciendo: «La pérdida de la Guerrière provocó un grado de lobreguez por toda la ciudad que resultaba doloroso de ver. Hay un informe de que otra fragata inglesa, la Macedonian, ha sido capturada por un barco americano. Sería un gran retroceso creer en una repetición de tal desgracia nacional». En realidad, lo que sucedió —para desgracia británica— es que dos superfragatas americanas habían pasado como apisonadoras sobre dos fragatas convencionales británicas. Y la cosa no había terminado, porque ya dice el refrán que no hay dos sin tres.


    En efecto, pocos días antes de que la United States llegara a Nueva York con su presa, la Constitution, al mando de Bainbridge y en compañía del balandro Hornet (de otro recalcitrante duelista de la escuela de Decatur, James Lawrence), navegó hasta las costas de Brasil y encontró en la bahía de Todos los Santos el balandro británico Bonne Citoyenne (de veinte cañones), que, en lucha singular, había derrotado a la fragata francesa Furieuse (de treinta y seis cañones). Lawrence decidió retarle a un duelo entre el Hornet y el Bonne Citoyenne (“buena ciudadana”), mientras Bainbridge, con la Constitution, proseguía hacia el cabo Frío. El 29 de diciembre de 1812, la superfragata norteamericana se topaba con la fragata británica Java, de treinta y ocho cañones de dieciocho libras y al mando del capitán Henry Lambert, navegando del lado de la costa. El barco enemigo se dirigió inmediatamente hacia la Constitution, desviándose de su ruta hacia la India con el gobernador de Bombay a bordo; acababa de capturar al mercante americano William, que se hallaba en las proximidades.


    La mar estaba en calma y corría una brisa ligera sobre la superficie. Bainbridge arrumbó al sudeste para apartar la Java de Brasil, siendo perseguido sin complejo alguno. A las dos de la tarde, ambas fragatas navegaban hacia levante en zafarrancho de combate y, a novecientos metros de distancia, la Constitution inició el fuego por babor, tras lo que fue correspondida por la Java. La fragata británica, más veloz, adelantó a la norteamericana, con lo que Lambert trataba de cortarle la proa para barrerla de proa a popa con sus cañones. Pero Bainbridge giró para seguir la evolución de Lambert, con su costado hacia él, hasta virar por redondo y quedar ambos navegando a poniente; entraba en fuego la batería inédita hasta el momento. La Java intentó de nuevo ganar la proa enemiga, pero Bainbridge lo impidió. Para entonces, los cañonazos de veinticuatro libras ya empezaban a hacer estragos en el buque británico, especialmente en su cubierta de batería, donde murieron muchos artilleros, lo que hizo que su fuego se volviese espasmódico e ineficaz. Un proyectil, sin embargo, dio en el timón de la Constitution, dejándolo momentáneamente averiado. Lambert quiso aprovechar virando por avante para barrer la popa del buque americano, pero, con el aparejo maltrecho, se quedó proa al viento. La Constitution, recuperado el gobierno, viró a su vez para disparar dos tremendas andanadas, destrozando el bauprés y los foques de la fragata británica, que perdía así su direccionalidad a vela y quedaba a merced de su adversaria a muy corta distancia. A Lambert, como a Carden en su día, solo le restaba un recurso: el abordaje. Tocaron las cornetas y, sable en mano, el comandante británico encabezaba su grupo de abordaje cuando cayó gravemente herido por un tirador norteamericano. Inmediatamente después, el palo de trinquete de la Java se derrumbaba sobre la cubierta; pero la dotación, al mando del primer oficial Chads, seguía combatiendo heroicamente. Sin embargo, al desplomarse el palo de mesana, una chispa de los cañones prendió en sus velas, apoderándose de la popa británica un tremendo incendio. Eran las cuatro de la tarde y, tras dos horas de combate, Bainbridge —como antes Hull y también Decatur— ordenó caballerosamente el alto el fuego y dejó de disparar sobre un buque perdido y presa de las llamas. La Constitution también tenía muchos daños y había que repararlos con cierta tranquilidad. Cuando, media hora después, regresó, la HMS Java arriaba sumisa sus colores. Prolongar la resistencia solo habría aumentado las bajas, que ya alcanzaban la cuarta parte de la dotación, incluido el comandante, muerto días después. La fragata británica transportaba materiales estratégicos de la Royal Navy (cobre) a Bombay, pero Bainbridge decidió echarla a pique y llevar los prisioneros y heridos a Bahía, donde el Hornet seguía esperando inútilmente. De allí puso rumbo a Boston, donde entró el 27 de febrero de 1813 para delirio de la población. El capitán Bainbridge al fin había quedado exonerado por la pérdida del Retaliation y la Filadelfia. La acción, primer acto de la guerra naval anglo-norteamericana de 1812, se cerraba así con tres brillantes victorias de las superfragatas norteamericanas. Pero, como impone la física, a toda acción le sigue la inevitable reacción.


    LA REACCIÓN


    La contienda en tierra no seguía, ni de lejos, por los mismos derroteros. Napoleón cometió el error de su vida metiéndose con su gran Armada en Rusia, donde se quedaba literalmente sin fuerzas ni ejército solvente. Desaparecido este enemigo, Gran Bretaña pudo dedicar recursos a la guerra en los Estados Unidos y, demostrando para qué sirve el dominio del mar, los almirantes británicos entraron con sus escuadras en las bahías de Chesapeake y Delaware. Se estableció un bloqueo cerrado, seguido del desembarco en Benedict, Maryland, en agosto de 1814. Tras una porfiada lucha y la eterna vergüenza americana, las tropas del general británico Ross entraron en Washington, capital norteamericana, de donde Madison escapó a uña de caballo dejando la ciudad entregada a las llamas. Como la residencia presidencial quedó bastante chamuscada, cuando los británicos se retiraron se ordenó pintarla de blanco reluciente y, así, tomó su famoso nombre, Casa Blanca, a consecuencia de esta guerra de fragatas desconocida.


    Las cosas no marcharon tan mal en los Grandes Lagos, donde los marinos lograron detener la acometida británica: el comodoro Oliver Hazard Perry, con diez pequeños bergantines, derrotó a los buques ingleses en el lago Eire y, después, en el lago Champlain, Thomas MacDonough hizo lo mismo, por lo que recibió la medalla de oro del Congreso. El año 1813 fue desastroso para los americanos, pero, a pesar de la alianza anglo-India, vencieron en la batalla del Thames, en la que murió Tecumseh (octubre de 1813), y en Horseshoe Bend (marzo 1814) contra los indios creek. Luego detuvieron a los británicos en Lundy’s Lane (Niágara, julio de 1814) y Baltimore, donde el fuerte Mac Henry resistió a todo trance un terrible bombardeo (septiembre de 1814). Las tropas británicas abandonaron la bahía de Chesapeake y se iniciaron las conversaciones de paz.


    Para entonces, hacía mucho tiempo que la reacción británica en la mar se había producido y que la espuma del entusiasmo por las victorias de las superfragatas bajaba. Dejamos a James Lawrence, procedente de la audaz muchachada de Preble, en las afueras del puerto de la bahía de Todos los Santos, esperando inútilmente la salida del balandro Bonne Citoyenne. Finalmente convencido de que el británico no saldría, Lawrence, con el Hornet, tomó el camino de regreso a la patria y capturó un mercante británico con 20 000 dólares en plata a bordo (un galeón del siglo XIX) y, después, derrotó al bergantín de dieciocho cañones HMS Peacock, con lo que se cubrió de gloria. Lawrence, temerario y pendenciero como cualquier marino de su época, era también un oficial consciente, sensato y realista en cuanto a sus posibilidades. Era un joven muy apuesto de treinta y un años en el que se daba la típica combinación de cualidades de la época; el protohéroe romántico capaz de emocionar a generaciones de marinos, algo que conseguiría pagando la factura más elevada, es decir, su propia vida.
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        Si Hull, Bainbridge y Decatur representaron lo mejor de la US Navy en combate, no menor fue la representación de James Lawrence, que había derrotado al Peacock con el Hornet. No tendría suerte, sin embargo, con la Chesapeake, construida en Virginia en 1799 por Joshia Fox, que fue derrotada por la HMS Shannon de Philip Broke.

      
    


    A su llegada a Boston, era el hombre de moda. Pidió el mando de la Constitution como antigua mano derecha de Hull y Decatur, pero, en mayo de 1813, le asignaron la fragata Chesapeake, de treinta y seis cañones y de potencia mucho menor que las tres victoriosas superfragatas de la Armada norteamericana. A Lawrence no le gustó su nuevo barco; a pesar de estar bien construido en los astilleros de Gosport (Virginia), había perdido todo su prestigio con sus actuaciones, primero, en Trípoli y, luego, al mando de Barron contra el Leopard. Su dotación estaba desmoralizada y, cuando Lawrence quiso levantar ánimos con una arenga, le respondieron reclamando pagas atrasadas. El nuevo comandante de la Chesapeake comprendió que solo un duro trabajo convertiría su fragata en una unidad de combate. Pero sus problemas no estaban solo dentro, sino también fuera: en la bocana del puerto de Boston aguardaba, sedienta de sangre, una de las más eficientes fragatas británicas, la HMS Shannon del capitán Broke. Se le había escapado la Constitution del capitán Hull cuando creía tenerla en sus garras, pero esto no volvería a suceder. Solo un combate a muerte saciaría esta fragata hecha y entrenada en las más bélicas y violentas tradiciones de la Royal Navy decimonónica, que ya conocemos por el capítulo tres.


    Lawrence podía y debía haber rechazado la tentación de salir a medirse con ella, pero, entre los capitanes de su época, educados en la escuela del duelista Decatur, rechazar un desafío era una cobardía imperdonable. Aun queriendo, e imponiendo sensatez por encima del ardor guerrero, no se podía rechazar semejante reto sin quedar desacreditado ante la dotación y el mando. Lawrence, el héroe americano, fue en realidad víctima de una emboscada cruel en la que se le otorgó un barco mal preparado para ir a luchar contra el mejor enemigo, sin opción de desistir, pues habría ocasionado un irreparable menoscabo a su honra y prestigio personales, tan duramente conseguidos desde Trípoli a la bahía de Todos los Santos en largos años de servicio.


    El 1 de julio de 1813, la Chesapeake comenzó a salir de Boston con la intención de burlar a la Shannon alcanzando el océano Atlántico. Broke reunió a su gente y les dijo: «Hoy les haréis saber que a bordo del Shannon hay ingleses que aún saben combatir». La fragata inglesa se transformaba así, motu proprio, en vengadora de las Guerrière, Macedonian y Java. En realidad, el bárbaro combate apenas duró un cuarto de hora; ambas fragatas, de similar porte y características, se fueron aproximando y, a las seis de la tarde, hallándose a medio centenar de metros, comenzaron a destrozarse a cañonazos. La Shannon recibió más daños y se quedó con un cañón desmontado, y parecía que la USS Chesapeake, más veloz, escaparía desventando a su adversario cuando Lawrence, incapaz de abandonar el campo, quiso virar por avante para barrer la popa de la Shannon. Pero un disparo acertó al timonel americano en plena maniobra; la fragata de Lawrence quedó aproada al viento mostrando la popa a los cañones ingleses, que la barrieron con varias andanadas mientras iba reculando y su aleta de babor vino a engancharse con el ancla de estribor británica. Ambos buques se aferraron y Broke pasó al abordaje. Sin embargo, recibió un tremendo sablazo en la cabeza que casi le abre el cráneo cuando pisó la cubierta de la Chesapeake. Por su parte, Lawrence había sido blanco de un disparo en el abdomen, que le hizo pasar atroces dolores hasta su muerte, días después, a causa de una peritonitis. Sin embargo, al caer, exclamó: «¡No abandonéis el barco!», y esta frase, repetida por él mismo agonizando, se convirtió en el lema de la marina norteamericana, que procede, así, del héroe más romántico y de peor suerte que jamás hubo en sus filas.


    El resto de la historia no es tan brillante: Broke, gravemente herido después de abatir de un disparo al capellán norteamericano (que había matado varios marinos británicos), quedó incapacitado, y tuvo que ser el oficial Wallis quien se hiciera cargo de la situación cuando los infantes y marineros británicos despejaron la cubierta de la Chesapeake y arriaron el pabellón de las barras y estrellas para izar el suyo. La Shannon lo había conseguido, había lavado el honor de la Marina Real a un coste de treinta y cuatro muertos y cuarenta y tres heridos por cincuenta y seis muertos y ochenta y cinco heridos norteamericanos, lo que da una idea de la ferocidad de la lucha en tan corto espacio de tiempo: una verdadera carnicería. La apresada Chesapeake fue llevada a Halifax y luego, como trofeo, a Portsmouth, en Inglaterra. En 1820, sería desguazada y se aprovecharía su magnífico roble para construir un molino panadero en Wickham, donde aún permanece, a tan solo siete millas de la base naval inglesa. Lawrence ingresó en el Olimpo de los dioses y Philip Broke quedó con sus facultades afectadas; nunca más pudo mandar un barco, aunque fue nombrado caballero y falleció en 1841, veintisiete años después de su hazaña. Ante el duque de Wellington, reciente vencedor de la guerra de España (guerra de la Independencia en este país), alguien murmuró que tuvo suerte de enfrentarse a la Chesapeake en vez de a la Constitution. Puede, pero lo cierto es que los británicos ya se habían dado cuenta de que los americanos, con sus setenta y cuatro cañones recortados (razees), las superfragatas, les estaban haciendo trampa en el combate entre este tipo de buques, por lo que encargaron a sus astilleros que comenzaran a construir unidades similares.


    La siguiente fragata norteamericana víctima de los británicos era notablemente inferior a la Chesapeake. Se trataba de la pequeña Essex, que, al mando del capitán David Porter, había salido de Nueva York con el inicio de la guerra para un largo crucero contra el tráfico mercante enemigo en los océanos Atlántico y Pacífico. Hijo de marinos, Porter era un veterano que había estado a las órdenes de Truxtun en la casi guerra; de Sterret, en el Enterprise, y de Bainbridge, en la Filadelfia, con la que estuvo recluido casi dos años en Trípoli, tiempo que aprovechó para prepararse a ser futuro oficial. Después de un turbulento regreso a la patria —en el que mató a un navajero que quiso atracarle y contrajo matrimonio en contra de la opinión de la familia de la novia—, decidió adoptar a un joven muchacho, David Glasgow Farragut, de remota ascendencia isleña (Baleares) y futuro primer almirante de los Estados Unidos. Lo mismo que Lawrence, a Porter no le agradó el buque que le dieron, una pequeña fragata armada con veinticuatro carronadas de treinta y dos libras y media docena de cañoncitos de doce libras, es decir, solo apta para combatir a muy corta distancia, casi pegada a su enemigo, con lo que corría el riesgo de ser impunemente batida a mayor distancia. Esto era fruto de las obtusas ideas de un comandante precedente de la Essex, a lo que el almirantazgo norteamericano, en vez de aportar soluciones, hizo oídos sordos, como hizo con las protestas de James Lawrence.


    El almirantazgo en Washington encargó a Porter localizar un convoy británico en aguas de Florida. Lo halló al fin, tras una larga búsqueda, en las Bermudas, pero con la escolta de la veterana fragata Minerva (de treinta y ocho cañones), que dieciséis años atrás había derrotado, como sabemos, a la española Sabina de Jacobo Stuart fragata que sería luego represada. Aunque Porter era un marino tan valiente y atrevido como cualquier muchacho de Preble, el tiempo demostró que carecía del sentido común y la racionalidad de Lawrence o Bainbridge, pues tendía a la equivocación cuando los éxitos se le subían a la cabeza. Con la Essex no podía, bajo ningún concepto, desafiar a la Minerva, que lo habría pulverizado con sus cañones de dieciocho libras sin darle opción alguna, así que tuvo que conformarse con seguir el rastro del convoy como una alimaña y enviar botes a asaltar, de noche, a un mercante del que se llevó 14 000 dólares. Pocos días después, capturó su primera presa, el bergantín Leander, y, pronto, seis más en la ruta de vuelta a Europa, de los cuales quemó dos. El 13 de agosto de 1812, atrajo al balandro británico de veinte cañones Alert haciéndose pasar por un mercante; cuando estuvo encima, Porter ordenó sacar todas sus carronadas, y al comandante Laugharne no le quedó otra que arriar el pabellón tras ocho minutos de inútil resistencia.


    No marchaba mal el crucero corsario del Essex, que en pocas semanas había apresado ocho barcos. Porter decidió reaprovisionarse eludiendo el bloqueo en la bahía de Delaware; solicitó entonces de nuevo el cambio de barco, pero Washington le ordenó zarpar inmediatamente al encuentro de la división de Bainbridge, con la Constitution y el Hornet, en aguas de Cabo Verde, Fernando Noronha o Brasil. En ninguno de estos puntos localizó a Bainbridge o a Lawrence —que, como sabemos, derrotaron a la Java y al Peacock a su debido tiempo—, así que, en una iniciativa que solo tenía precedente en la anterior expedición del comodoro Edward Preble con su barco, el Essex, en aguas del Pacífico antes de la guerra, decidió pasar a este océano para depredar el tráfico mercante británico con Chile, Perú y México. Casi no lo consigue. En cabo de Hornos, navegando en contra del sentido de los cuarenta bramadores (vientos terribles del oeste) durante el mes de febrero de 1813, la pequeña fragata fue vapuleada por la mar y puesta de costado por las olas, que se llevaron de su cubierta todos los botes. Porter, en shock, tuvo que ser retirado al camarote y solo los valientes contramaestres de la Essex lograron entrarla de nuevo en viento mientras se achicaba agua a destajo.


    
      [image: img23]

      
        A pesar de su atrevimiento, temeridad y buena fortuna inicial, David Porter resultó ser el peor enemigo de sí mismo por su complejo napoleónico e insensatez; después de haber devastado la flota ballenera británica en Galápagos, aceptó un combate en desventaja que perfectamente pudo haber evitado.

      
    


    Una vez en el Pacífico, la maltrecha fragata norteamericana se dirigió a Valparaíso, donde fue recibida con todos los honores y reaprovisionada en un Chile agitado por la guerra de la Independencia contra España, que no concluiría hasta 1818. Desde allí, Porter zarpó con su buque para atrapar y derrotar al corsario peruano Nereida, al que, al llevar la bandera española, se le suponía aliado a Gran Bretaña, lo que lo convertía en su objetivo. Pero, luego, se arrepintió por el conflicto diplomático que podía causar y se limitó al saqueo de toda su munición arrojando sus cañones por la borda, lo que dejaba al Nereida incapacitado.


    A partir de aquel momento, rumbo a las islas Galápagos, Porter inició una campaña sin concesiones contra la flota ballenera británica que operaba en aquellas aguas y capturó catorce unidades, de las que tres (Atlantic, Georgiana y Barclay) fueron convertidas a su vez en corsarios con unas decenas de cañones cada uno y que lograron sus propias presas en diversas correrías. Demostrando ser un auténtico cabeza de chorlito, el comandante norteamericano nombró capitán de presa del Barclay a su hijastro David Farragut, prácticamente un niño de doce años, que hubo de correr gravísimos peligros para someter su propia dotación y la ruda tripulación ballenera británica; pero lo consiguió, con lo que demostró a Porter que él también podía ser un tipo de cuidado. El excelente Atlantic se transformó en el Essex Junior, que, al mando del teniente Downes, sería el auxiliar inseparable del Essex. Luego, la fragata americana puso rumbo a Nuku Hiva, en las islas Marquesas, donde carenó su barco con la ayuda de los isleños y, en supuesto agradecimiento, los convirtió en ciudadanos de los Estados Unidos, acto que el propio presidente Madison desautorizó acusando a Porter de imperialista. En realidad, no era tal cosa, sino más bien un valiente insensato.


    La última y garrafal equivocación de Porter le llevaría a perder su barco y la vida de cincuenta y ocho hombres de su dotación, pues, tras conseguir presas en el océano Atlántico, haber desmantelado la flota ballenera británica en el Pacífico y apropiarse por iniciativa personal de una isla de las Marquesas, David Porter decidió que había llegado el momento de buscar el combate en las costas de Chile, donde, con toda seguridad, las unidades de la Royal Navy le estarían buscando ansiosamente. Por su correspondencia, cabe deducir que estaba celoso de los éxitos de Hull, Decatur y Bainbridge con las superfragatas. Había leído las hazañas de Anson (otro propagandista nato) y, como don Quijote, no soñaba más que con emular hechos bélicos insuperables. Pero la Essex, como es bien sabido, no solo no era una superfragata, sino que, por su porte y defectos, estaría en clara inferioridad contra cualquier fragata convencional de la Armada británica. No obstante, llevado de su desvariada ensoñación, Porter se dirigió a Valparaíso con los Essex y Essex Junior, decidido a probar suerte. Dicen que Dios confunde a aquellos que quiere perder.


    Como elegido aposta, el hombre al que se encomendó la caza de Porter y la Essex era su antítesis: el capitán James Hillyar, veterano de las guerras napoleónicas, comandante de la fragata de treinta y seis cañones Phoebe y comodoro de una agrupación enviada a las costas chilenas compuesta por la Phoebe y los balandros Querubín, de veintiocho cañones, y Raccoon, de veintidós. Hillyar no tenía pájaros en la cabeza, estaba decidido a llevar a cabo su misión y, modestamente, confiaba en Dios para ello. Llegó con su fragata y el Querubín a Valparaíso el 8 de febrero de 1814, dirigiéndose tan directamente hacia la Essex que Porter ordenó zafarrancho de combate. Pero el británico solo pretendía saludar a su adversario haciéndole saber su propósito; eran, desde luego, otros tiempos, pues ambos comandantes se reunieron acto seguido en tierra a ver si podían llegar a algún tipo de acuerdo no para evitar el combate, sino para establecer unas reglas de fair play. Porter pretendió que la Essex y la Phoebe combatieran normalmente, pero el Querubín debía dejar en paz al Essex Junior, pues era la unidad más poderosa. Hillyar rechazó de plano una proposición semejante, que habría dejado operativo en el Pacífico a un corsario norteamericano, por débil que fuese. Justo lo que él había venido a evitar.


    Todo quedó, así, listo para el acto final. Porter, dándose cuenta al fin de la ratonera en la que se había metido por su afán de grandeza, demostró ahora mediocridad tratando de escaparse mediante alguna vulgar estratagema. Hillyar había situado la Phoebe y el Querubín tapándole la salida; los americanos quisieron engañarle sacando dos de los balleneros prisioneros para quemarlos fuera como cobertura para una audaz escapada de la Essex. Fue inútil. Ambos barcos británicos se mantuvieron pendientes de la fragata americana ignorando a los balleneros; cuando la Essex intentó salir, unos cuantos cañonazos la convencieron de volver a su sitio. Porter tal vez pensó en mantener la tensión para desgastar a su adversario, pero no hubo lugar para ello: el 28 de marzo, uno de los tremendos vendavales que asolan la rada de Valparaíso hizo que la Essex garreara y perdiera una de las anclas. Sin poderse aguantar fondeado, Porter ordenó izar velas y salir, y fue inmediatamente seguido por los británicos. Inevitablemente, mandó largar tanto trapo que una poderosa racha, en vez de romper las velas, le tronzó de cuajo el mastelero mayor, que se fue por la borda, incluidos cuatro gavieros. Con el aparejo destrozado y dos lebreles implacables en la estela, la fragata peor armada de los Estados Unidos estaba perdida.


    No obstante, Porter y los suyos quisieron que fuera un fin glorioso, lleno de coraje y pundonor. Maniobrando a duras penas, la Essex montó Punta Ángeles y se refugió en la cala siguiente, disponiéndose para el combate. Viéndola privada de maniobrabilidad, Hillyar no le concedió margen alguno: situó su fragata y el Querubín por los ángulos muertos de la Essex y comenzó a machacarla a cañonazos. La Phoebe barrió a su oponente varias veces por su popa con sus cañones de doce libras; pero, de alguna forma, Porter logró acoderar con el cable del ancla y darse la vuelta para enseñar el costado, descolocando al Querubín de la proa y causándole algunos daños. Pero, en apenas dos horas, la fragata norteamericana no era otra cosa que un pecio inútil y destrozado con cincuenta y ocho muertos y sesenta y cinco heridos a bordo, de los doscientos cincuenta y cinco hombres de la dotación. Por su parte, logró causar solo cinco muertos y diez heridos a los británicos. A las seis de la tarde, Porter, con su anhelado combate al fin en el currículum, tuvo que arriar bandera para evitar la completa masacre de su gente.


    Hillyar, cumplida su misión, le trató bien. Tanto Porter como Farragut habían resultado indemnes. Tras desarmar el Essex Junior y otorgarles un salvoconducto, les dejó en libertad para regresar a la patria; nos preguntamos qué opinaría de la magnanimidad de Hillyar el armador británico propietario del Atlantic (que luego sería Essex Junior). El caso es que, para Porter, las aventuras no habían terminado ni terminarían jamás. En poco menos de dos años fue capaz de regresar a Nueva York, donde el navío británico de setenta y cuatro cañones Saturn, al mando del capitán Nash, no le dejó entrar a pesar del salvoconducto. Ni corto ni perezoso, Porter saltó a una de las balleneras del Essex Junior e, izando las velas, recorrió las sesenta millas que le separaban de Long Island sin que el enemigo pudiera echarle el guante. Allí fue recibido como un auténtico héroe tras haber dejado atrás al Essex Junior y su gente apresados por Nash; pero fueron liberados al poco tiempo. Porter logró su día de gloria en Filadelfia con un desfile, fue invitado a la Casa Blanca y permaneció en la marina hasta 1824, cuando en otra de sus iniciativas desembarcó en la isla de Puerto Rico para arrebatársela a los españoles. El almirantazgo decidió entonces quitarse de encima a este revoltoso impenitente mandándole de embajador a Constantinopla, donde fallecería de un ataque cardíaco.


    EL FINAL


    No hay, en efecto, dos sin tres: el día negro de este conflicto llegaba para la US Navy con la pérdida de una superfragata víctima de la Royal Navy como fruto final de la reacción británica. La Constellation, encerrada en el meandro del río Elizabeth, cerca de Norfolk, estuvo a punto de caer en manos del coronel Beckwith en su ataque a Hampton, pero se salvó al ser este rechazado en el último momento. Por su parte, la President de Rogers regresó en otoño de 1813 con mucha menos fanfarria que la Essex después de un crucero contra el tráfico marítimo británico en el que hizo veinte presas, mientras el balandro Argus capturaba otras tantas antes de ser apresado por el HMS Pelican. La Constitution también se hizo a la mar, pero solo logró hacer cuatro capturas. Los esfuerzos de paz no avanzaban porque los británicos querían hacer pagar territorialmente a los Estados Unidos su traición, es decir, haberles declarado la guerra cuando ellos estaban ocupados cortándole las patitas a Napoleón. Los negociadores confeccionaron un borrador (Tratado de Gante) en el que todo volvía a su estado anterior a la guerra, sin pérdidas para ninguna de las dos naciones, pero Gran Bretaña se negaba a firmar, aunque cedería finalmente en Navidad de 1814.


    La noticia tardó en llegar a los Estados Unidos, así que la guerra proseguía. El 8 de enero de 1815, 3000 británicos de Pakenham se arrojaron contra las trincheras defendidas por 4500 hombres de Jackson en New Orleans; combate en el que los primeros fueron completamente derrotados. Pocos días después (el 14 de enero) la President zarpó de Nueva York al mando de Decatur en medio de un temporal desatado que no le permitió eludir el bloqueo; al día siguiente, se encontró rodeado por cuatro buques de guerra británicos de la escuadra del comodoro Hayes. La HMS Endimion, fragata de treinta y ocho cañones del comandante Hope, atacó la aleta de estribor del buque norteamericano; Decatur trató de sorprenderla virando para el abordaje, pero la Endimion se apartó. La President puso entonces rumbo al sur para escapar a todo trance, pero la Endimion siguió hostilizándola a pesar de tener daños terribles en el aparejo y sufrir once muertos. Para entonces, Decatur y sus hombres también estaban tocados y esperaban la llegada de la noche para deshacerse de sus enemigos. Pero, como relevo de la Endimion, llegaron la HMS Pomona y HMS Tenedos, ambas de treinta y ocho cañones, con el navío Majestic, de cincuenta y seis cañones, en la estela del President. No había escapatoria. Reconcomiéndose por dentro, el impenitente duelista que era Decatur tuvo que escuchar cómo salía de su boca la orden más detestada: arriar la bandera. Los británicos, a pesar de sus daños, estallaron en gritos de júbilo ante este nuevo éxito que cerraba, de hecho, la reacción británica cuando ya había acabado la guerra; pero los hechos de armas continuaron. Para los americanos, la pérdida de la Président, construida en Nueva York, fue un golpe tan duro como la quema de la Casa Blanca cuatro meses antes.


    Como Bainbridge y Porter, el gran Decatur había conocido al fin momentos difíciles. Pero fueron superados con rapidez: el almirantazgo, lejos de reproches, le premió con una nueva fragata, la flamante Guerrière de cuarenta y cuatro cañones, superfragata construida con roble americano y bautizada en honor del buque destruido por la Constitution de Hull en su día. Con Gran Bretaña y Estados Unidos ya en paz, se le envió otra vez a la costa bárbara para dar una lección al bey de Argel, lo que logró eficazmente en muy pocos meses venciendo en combate naval en aguas del estrecho a la fragata Mashuda y al bergantín que la acompañaba. Con este nuevo triunfo, Decatur regresó a Washington, donde construyó la residencia para él y su esposa, frente a la Casa Blanca. Pero los fantasmas del pasado le perseguían: Samuel Barron, que en su día humilló a la Chesapeake frente al HMS Leopard y fue desautorizado por Decatur, se enredó con él en una disputa burocrática que, de forma absurda, terminó en un desafío a duelo. Bainbridge fue padrino de semejante desatino. Barron resultó herido, pero Decatur, alcanzado en la cavidad abdominal, murió por este duelo sin sentido. No puede decirse que terminara sus días haciendo lo que más detestaba.
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        Tras la guerra anglo-norteamericana de 1812-1814, que acabó casi en tablas, la gran fragata de cuarenta y cuatro cañones quedó revalorizada respecto a su papel secundario del siglo XVIII y lista para incorporarse, en época decimonónica, al grueso de las escuadras de combate.

      
    


    A esta guerra terminada de 1812-1814 le quedaba un singular colofón. El comandante de la Constellation, Charles Stewart, era otro de los muchachos de Preble que había mandado en el balandro Siren en Trípoli. Sin poder sacar su buque a la mar en este conflicto, pidió el mando de la Constitution, el cual le dieron después de que Bainbridge la dejara. Solo una semana antes de que se firmara la paz, esta superfragata, cargada de laureles, logró burlar el bloqueo del puerto de Boston y salir a la mar. Cerca de las Bermudas, apresó a un mercante británico y prosiguió hacia Madeira. El 20 de febrero, saliendo de un denso banco de niebla, se encontró con dos buques británicos inferiores, los balandros Cyane y Levant, ambos del rango de los veinte cañones. Con la típica temeridad empleada en combates contra franceses y españoles, intentaron hincar el diente a la Constitution, hueso demasiado duro de roer. En un alarde de destreza, Stewart llevaba, a intervalos de un cuarto de hora, los costados de la superfragata primero contra el Levant, luego contra el Cyane (que trató de ganar su popa), luego de nuevo contra el primero (al que consiguió barrer de proa a popa) y finalmente para aplastar al Cyane, al que obligó a arriar bandera. Fue una completa derrota para los británicos por asumir riesgos inaceptables.


    Algunos cronistas americanos consideran este hábil combate, en el que perecieron treinta y cinco ingleses y cuatro americanos, como un desempate entre la acción (tres fragatas británicas derrotadas) y la reacción (tres fragatas americanas capturadas); mas lo cierto es que fue enormemente desigual y, a pesar de la demostrada pericia de Stewart, los británicos podían alegar que se había librado dos meses fuera de tiempo límite, es decir, de firmar la paz. Esta guerra de 1812-1814 terminaba, así, casi en tablas, pero consolidando la superfragata americana y revalorizando las fragatas, en general, como buques imprescindibles y cruciales en las flotas. Tal vez su final más entrañable fueran los paseos en Roma cogidos del brazo de los ancianos comandantes Dacres y Hull, recordando detalles del combate entre la Guerrière y la Constitution, conservada en Boston hasta nuestros días.


  7

  Las últimas fragatas de vela


    METAMORFOSIS


    En la década de 1820, la fragata francesa de entre veintiocho y treinta y dos cañones, tan popular más de medio siglo atrás, había quedado completamente anticuada. No solo es que las fragatas europeas hubieran crecido al tamaño de entre treinta y ocho y cuarenta cañones, sino que también pasaron de los cañones de doce libras a los de dieciocho como armamento estándar y, finalmente, con el cambio de siglo, las grandes fragatas británicas —equiparables a los navíos de cuarto rango— montaban ya cañones de veinticuatro libras en la batería principal, aparte de un cierto número de carronadas para facilitar el abordaje o despejar las cubiertas enemigas a corta distancia. La última evolución, con el cambio de centuria, fueron las superfragatas americanas, que, aparte de aumentar considerablemente su desplazamiento con respecto a las fragatas de treinta y ocho y cuarenta cañones europeas, llevaron cuarenta y cuatro cañones de veinticuatro libras en la batería principal, con los resultados que hemos visto en el capítulo anterior. Eran, en realidad, navíos de setenta y cuatro cañones recortados a una sola cubierta de batería (razees), lo que les permitió mejorar el equilibrio general en las características de estos últimos, con mayor ligereza, capacidad de maniobra, centrado de pesos en torno al centro de gravedad (optimizando así la estabilidad transversal) y reducción de momentos de inercia longitudinales, todo lo cual redundaba en una notable mejora de las cualidades de navegación.


    La fragata había crecido. Desde el pequeño buque de remos y vela que los portugueses empleaban como complemento de los galeones, pasando por las ágiles unidades que sirvieron para explorar, llevar mensajes, repetir órdenes y remolcar navíos averiados en batalla durante el siglo XVIII, este tipo de unidad ágil y desenvuelta había logrado al fin un formato que le permitía afrontar la línea de batalla, incluso la lucha contra navíos de línea de tercer y cuarto rango con batería no superior a las veinticuatro libras. Una superfragata americana decimonónica hubiera podido enfrentarse, con veintidós piezas de este calibre por banda, a un buque de línea con veinte cañones del mismo calibre y dieciocho del doce mostrándole el costado, y el resultado hubiera dependido de la pericia de los comandantes, la bravura de la dotación y la agilidad de cada oponente; punto, este último, en el que incluso las superfragatas tenían ventaja. Su aparición sentenciaba así, inevitablemente, al navío de línea de tercer rango y hacía que la construcción naval militar tendiese al gigantismo de los navíos de combate (con diez o más cañones a bordo) durante la primera mitad del siglo XIX.


    Sin embargo, sería inútil, puesto que la fragata, durante este mismo período de tiempo, demostró una capacidad evolutiva verdaderamente deslumbrante; auténtico shock del futuro que la llevaría, tras sentenciar a los navíos medios, a mandar al desguace también a los mayores a partir de la década de 1860. Sin embargo, el desmedido crecimiento de la fragata uniformemente acelerado también significó ir dejando atrás una especie de cola, como un cometa que pierde, cual resto estelar, algunas de sus mejores cualidades: ligereza y posibilidad de exploración por delante de la flota (que heredarían las corbetas, auténticas hermanas menores) y la capacidad de patrulla y descubierta, que asumió un nuevo tipo de buque nacido precisamente con la llegada de la máquina de vapor y la guerra de Secesión norteamericana: el crucero.


    La fragata no quiso ser menos e incorporó también la propulsión a vapor y la nueva artillería de gran calibre, con lo que se transformaba en una fragata de hélice que podemos considerar la máxima expresión de estas unidades, con una propulsión mixta vela-máquina de vapor. Por último, haciendo un esfuerzo supremo, incorporaría la coraza. Cuando se miró al espejo, resultó que no era capaz de reconocerse a sí misma; no tuvo más que perder el velamen hacia la década de 1860 para transformarse, definitivamente, en un nuevo tipo de buque: el acorazado, que hizo desaparecer la fragata velera de todas las armadas de combate como un simple recuerdo del pasado. Iniciada con la Revolución Industrial y el siglo XIX, la metamorfosis de gusano a mariposa condenaría a las fragatas de vela, finalmente, a la extinción. Sin embargo, aún lograron sobrevivir en la marina mercante (con los increíbles clíperes norteamericanos, que eran fragatas desarmadas) y en los buques escuela de diferentes marinas, en los que el aparejo de fragata lograría llegar al siglo XX e incluso hasta nuestros días.


    Vamos a seguir brevemente esta evolución enloquecida y tan confusa en la que es fácil que los cronistas, obviando el cuadro general, se pierdan en algún momento llamando crucero a la fragata, acorazado a una fragata acorazada y fragata a lo que es realmente corbeta o bricbarca. Lo haremos de forma histórica, examinando someramente los especímenes navales que el siglo XIX fue ofreciendo. No es extraño que Europa y Norteamérica estuvieran ansiosas de nuevas unidades, pues durante las guerras napoleónicas, Gran Bretaña perdió diecisiete navíos de línea, cuarenta y seis fragatas y otras doscientas tres unidades menores, mientras que Francia, en una masacre naval sin parangón, sufrió la pérdida de treinta y nueve buques de línea, sesenta y cuatro fragatas y noventa y cuatro barcos de diversos tipos. En lo que nos concierne, ciento diez fragatas (toda la vieja guardia de buques de origen francés) habían pasado a mejor vida, lo que lo hacía el tipo de barco con las mayores cifras de pérdidas debido no solo a su debilidad y empleo intensivo, sino seguramente también a los altos riesgos que corrían y a la temeridad y falta de coherencia de muchos de los comandantes que las mandaron, algunos por inexperiencia, otros por impericia y la mayor parte por desaforado, violento y apasionado sentido del honor y del deber. Al final, la abrumadora potencia y poder de la mar pasaba por alto —o más bien por encima— a las supervivientes y destruía fragatas por doquier en temporales, embarrancadas o accidentes.


    La nueva fragata que aparece en la década de 1820 es una afinada simbiosis entre el buque europeo de cuarta clase y la superfragata norteamericana; la encontramos en la batalla de Navarino, librada el 20 de octubre de 1827 en la costa sudoccidental griega, al sur del golfo de Patrás y Lepanto. Mientras la escuadra rusa presentó cuatro navíos de setenta y cuatro cañones (Alexander Nevsky, Ezequiel, Azof y Garconte) y los franceses uno (Tridente), los británicos solo contaban con dos navíos grandes (Albion y Genoa) y tres superfragatas (Glasgow, de cincuenta cañones, Cambrian, de cuarenta y ocho, y Dartmouth, de cuarenta y dos), además de, como vestigio del pasado, la pequeña Talbot, de veintiocho cañones. Muy interesantes son también las superfragatas francesas Siréne, de sesenta cañones, y Armide, de cuarenta y cuatro; esta última era un verdadero calco de las norteamericanas. Los turcos, con siete navíos clásicos de línea y ocho fragatas antiguas, no tuvieron nada que hacer ante los modernos buques occidentales con potente artillería y fueron aniquilados. En una nueva vuelta de tuerca, el año 1822, el coronel francés Paixhans, en su obra Nouvelle Force Maritime, había resuelto el problema de cómo disparar, con cañones, bombas de proyectiles huecos en vez de balas sólidas de metal o piedra, diferenciando la propia carga explosiva de la granada de la llamada «carga de proyección» que utilizaba la pieza en sí para disparar contra el enemigo, como había hecho siempre. Este tipo de munición no se empleó en Navarino, pero, a mediados de siglo, estaba generalizada en todas las flotas de combate.


    La marina española, en plena decadencia, aún pudo tener alguna fragata moderna como consecuencia de la compra en 1817 de una flotilla de barcos rusos por parte del Gobierno de Fernando VII de Borbón; auténtico fiasco, pues la mayor parte de las unidades estaban en mal estado. Entre ellas, llegaron a Cádiz la Ligera, de 44 cañones y 1950 toneladas de desplazamiento, y la Reina María Isabel, de 50 cañones, junto a la clásica Viva, de 36 cañones y 1294 toneladas. Después, la Armada española cae en profunda crisis hasta mediados de siglo, cuando resurgen las fragatas de la mano de ministros como Roca de Togores, marqués de Molíns, al incorporar máquinas de vapor Penn de cilindros oscilantes aplicadas a una hélice. En 1850, se aprueba un crédito de treinta millones de reales para construir tres fragatas de treinta y siete cañones, recibiendo los nombres de Blanca, Berenguela y Petronila, todas soberanas medievales. Quedarían listas entre 1857 y 1859 y desplazarían dos mil seiscientas toneladas con una máquina de trescientos sesenta caballos para una velocidad de ocho nudos. Se construyeron en Cartagena y Ferrol y contaban cada una con baterías de once cañones de veinte centímetros de ancho de boca (calibre) o sesenta y ocho libras y con veintiséis de dieciséis centímetros o treinta y dos libras. Como se ve, se trata de una notable evolución para las superfragatas; aparte de casi mil toneladas más pesadas y de incorporar una máquina de vapor, estas unidades tenían una artillería mucho más poderosa y sus proyectiles, a diferencia de los antiguos, estallaban.


    Pocos años después, se aprobó un nuevo programa de ciento noventa y siete millones de reales, que significaba la construcción en Cartagena y La Carraca de seis fragatas de hélice: Princesa de Asturias, Nuestra Señora de Carmen, Purísima Concepción, Nuestra Señora del Triunfo, Resolución y Lealtad, de trescientas toneladas y quinientos caballos de potencia armadas con cuarenta y un cañones (veinte de sesenta y ocho libras, ocho de treinta y dos libras, seis de dieciséis libras y dos de doce libras). Estos buques, tanto por sus dimensiones de setenta metros de eslora y catorce de manga como por su velocidad (doce nudos) y potencia de fuego, resultaban auténticos buques de línea. Se botaron en la década de 1860 y, salvo la Triunfo (perdida en accidente), prestaron largos años de servicio en aguas peninsulares, americanas o filipinas y formaron parte, algunas de ellas, de la expedición de Prim a México de 1861 y de la escuadra del Pacífico de 1862-1866. La última serie de fragatas de hélice españolas sin blindar fue la mejor: cuatro fragatas (Villa de Madrid, Navas de Tolosa, Gerona y Almansa) de cuatro mil quinientas toneladas, cada una con cincuenta cañones (treinta de sesenta y ocho libras, catorce de dieciséis, cuatro menores y dos obuses de quince centímetros) y dos máquinas que entregaban ochocientos caballos para alcanzar quince nudos. Con estas trece fragatas, la marina española reingresó por derecho propio entre las mejores del mundo.


    FRAGATAS ACORAZADAS


    Sin embargo, aunque el liderazgo en construcción naval por esta época (1860-1870) lo tuviera Francia, seguida por Gran Bretaña, serían los Estados Unidos quienes aportaran de nuevo ingenio a las fragatas: cuando, en 1862, los confederados irrumpieron en los astilleros de Norfolk, encontraron una en construcción, la Merrimac, a la que cortaron el casco a la altura de la flotación e instalaron luego un motor de vapor. Además, levantaron sobre él un casetón acorazado de raíles de ferrocarril de diez centímetros de espesor (la única fundición posible en el sur) en cuyo interior, se montaron doce cañones de gran calibre. El engendro resultante tenía ochenta y cuatro metros de eslora y unas cuatro mil quinientas toneladas de desplazamiento; un prodigio de ingenio casero. No cabe calificarlo de fragata, pero tampoco de acorazado, como han hecho algunos. Se trataba más bien de un ariete blindado experimental, que permitió dar un buen susto a los yanquis cuando descendió por el río James hundiendo a espolonazos en su fondeadero las fragatas convencionales Cumberland y Congress. Volvía al día siguiente para hacer lo mismo con la Minnesota cuando los yanquis le opusieron un invento aún mayor, el Monitor del ingeniero sueco Ericcson, cuya denominación resulta imposible, pues él mismo sería origen de un nombre genérico, el monitor. Tras un reñido combate frente a Hampton Roads en el que ninguno logró destruir al otro —aunque sí causarse algunos daños—, ambos experimentos tuvieron que retirarse, dejando a los expertos el sacar conclusiones. Fue el primer combate entre buques acorazados que registra la historia.


    Mientras tanto, en Francia, Charles Stanislas Dupuy de Lôme, director de construcciones navales y creador del navío de línea de propulsión a vapor Napoleón, basándose en el proyecto de una fragata acorazada de alta mar elaborado por varios veteranos de la guerra de Crimea, concibió una unidad del porte del Napoleón protegido por dos fajas de hierro de doce centímetros de espesor que abarcaba la obra muerta hasta un metro por debajo de la línea de flotación y sobre la batería, en los costados. La única forma para montar sobre el casco del Napoleón estas pesadas corazas y la máquina de vapor fue eliminar los tradicionales castillo, alcázar y la segunda batería. Quedó así un navío raso (razee) con una única batería ligeramente más grande que el Napoleón, máquina de vapor de dos mil quinientos caballos para trece nudos de velocidad y aparejo de vela de cuatro palos en bergantín-goleta. Su armamento consistía en treinta y dos cañones obuses de ciento sesenta milímetros. El buque resultante, de cinco mil seiscientas toneladas, solo podía calificarse como fragata acorazada. Pero, aunque la Gloire (como se le bautizó) fuera fragata, podía afrontar sin temor el combate contra un navío de línea de primera clase, al que destrozaría impunemente rodeándolo con su motor de vapor mientras lo machacaba con obuses explosivos. El buque clásico estaba indefenso ante una unidad como esta, que lo convertía en presa segura. En su progreso y evolución imparable, la fragata al final había conseguido lo impensable medio siglo antes: convertirse en reina de los mares. La Gloire lo era, como sus hermanas (pronto puestas en grada) Normandie, Invincible y Couronne, mientras la Royal Navy replicaba con las enormes fragatas acorazadas Warrior, Black Prince y Northumberland, llenas de inventos, y España encargaba en gradas de Tolón su propia fragata acorazada, la Numancia, la primera en dar la Vuelta al Mundo.
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        La fragata acorazada española Vitoria construida en Inglaterra. La coraza en los costados, la máquina de vapor y la artillería de retrocarga con proyectiles explosivos convirtió a la fragata decimonónica en una unidad formidable capaz de pulverizar un navío clásico de combate.

      
    


    La Gloire presentaba además otras ventajas, pues, al estar sólidamente acorazada, era prácticamente invulnerable al fuego de artillería de los cañones clásicos y, con su proa en espolón y al impulso de los caballos de vapor, podía liquidar rápida y brutalmente —al abordaje— cualquier buque que no cediera al fuego de artillería. Esto abrió todo un mundo de posibilidades técnicas y tácticas que aún estaba por ver. Pero, una vez más, los americanos no siguieron este camino, sino que, como antecedentes del famoso almirante británico Fisher —promotor del acorazado Dreadnought a comienzos del siglo XX— concibieron sus nuevas fragatas de vapor, descendientes de las superfragatas, bajo el principio de que «La velocidad es coraza», por lo que prescindieron por completo de esta última. Las siete fragatas de tipo Wampanoag, terminadas tras la guerra de Secesión y contemporáneas de la Gloire, siguieron este esquema: unidades de tres mil doscientas toneladas (como la fragata de hélice española Princesa de Asturias) con magníficas máquinas de vapor capaces de hacerles alcanzar velocidades de nada más y nada menos que dieciocho nudos y dieciséis monstruosos cañones de doscientos cincuenta y cuatro milímetros de calibre como armamento, cuyos proyectiles pesaban más de cincuenta kilos. Este tipo de fragata sin acorazar sería antecedente directo de los nuevos cruceros de cuatro órdenes, que asumieron misiones clásicas de la fragata, como la patrulla y la guerra del corso contra el tráfico mercante enemigo, que se había revelado letal durante la guerra de Secesión con famosas unidades como los Alabama o Nashville.


    En Europa, sin embargo, la evolución de la fragata acorazada sería completamente diferente. Como campo de pruebas, se produjeron dos batallas casi simultáneas (mayo y julio de 1866): el combate de El Callao y la batalla de Lissa, también complementarias, pues en la primera se demostraría, de forma estática, la capacidad de resistencia de las nuevas fragatas a los impactos de artillería. Mientras tanto, en la de Lissa, austríacos e italianos experimentaron sobre la forma de combatir con ellas, su movilidad y sus posibilidades ofensivas. La fragata blindada de mediados del siglo XIX resultó así probada en todos sus extremos con resultados contradictorios.


    El combate de El Callao fue el acto final de la presencia de la escuadra española del Pacífico en su campaña por el litoral peruano y chileno de 1862 a 1866. Seis grandes fragatas españolas, cinco de ellas de hélice (Blanca, Berenguela, Resolución y las magníficas Villa de Madrid y Almansa) y una acorazada de construcción francesa (Numancia), armadas con diferentes baterías de cañones Rivera de veinte centímetros de calibre, se enfrentaron a distancias de aproximadamente un kilómetro a las defensas costeras del puerto peruano, compuestas por medio centenar largo de piezas de diversos calibres, entre los que destacaban doce modernos Blakely y Armstrong de doscientos ochenta y doscientos cincuenta y cuatro milímetros de calibre respectivamente. Los primeros eran capaces de enviar un proyectil de quinientas libras de peso a tres kilómetros y medio y los segundos, un proyectil de trescientas libras a cuatro kilómetros. Podría pensarse que exponer las fragatas de hélice —sin protección alguna— a semejante artillería fue una temeridad del comandante español, brigadier Casto Méndez Núñez, y seguramente es cierto. Pero había en juego deudas de honor y agravios en una época en la que, recordemos, un gran marino norteamericano como Decatur había muerto en duelo por una discusión sobre dónde se ponía un sello.


    Las ofensas a España cometidas por los Gobiernos chileno y peruano y la penosa diplomacia española propiciaron el inevitable desatino. El caso es que, con profundo respeto por las víctimas de ambos combates (que superaron las dos mil personas), para las fragatas lo importante en El Callao era verificar el resultado de seis horas de cañoneo entre la escuadra y los fuertes de tierra. Increíblemente, ninguna fue hundida; las de hélice sufrieron una media de dos impactos de grueso calibre con una decena de muertos por buque. Dos de ellas (Villa de Madrid y Berenguela) fueron gravemente averiadas, y la Almansa sufrió un incendio que casi alcanza la santabárbara, con lo que corrió el grave riesgo de saltar por los aires. Pero tanto la Blanca como la Resolución agotaron tranquilamente las municiones y terminaron por disparar con balas sólidas, como en Trafalgar.
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        Grabado de la fragata acorazada española Numancia con la arboladura reducida. El clásico navío velero ágil y rápido del siglo XVIII se había convertido, medio siglo después, en un ceñudo monstruo acorazado aparatoso, torpe de maniobra y de temible espolón.

      
    


    La que obtuvo un notable fue la Numancia, buque insignia de la flota, que, habiendo recibido medio centenar de impactos —seis de ellos de grueso calibre— solo tuvo tres heridos, incluido Méndez Núñez, y sufrió como avería más grave una vía de agua que se arregló con cemento. Disparó más de un millar de veces y la Almansa, dos mil. Reivindicada la fragata con coraza de este modo, España no volvería a construir bellas pero indefensas fragatas de hélice; solo construiría acorazados de primera generación, que fueron las Vitoria, Tetuán, Arapiles, Sagunto y Méndez Núñez, siendo esta última una reforma de la Resolución acorazada. De esta forma, el combate de El Callao significó para la Armada española una de las más asiduas constructoras y usuarias de fragatas de vela en la historia naval, la despedida definitiva de este tipo de unidad —con o sin hélice— de sus filas. Pocas decenas de años después de El Callao, habían sido sustituidas por cruceros; es decir, España siguió la atrevida política de construcción marcada por los norteamericanos para sufrir, en 1898, los desastrosos resultados de la guerra entre ambos países por Cuba, Filipinas, Puerto Rico y Guam.


    Antes de comenzar la batalla de Lissa, Wilhelm Von Tegetthoff, comandante de la flota austríaca, dijo a sus hombres: «Espero que se comporten ustedes como Méndez Núñez y los suyos en El Callao». Lo hicieron, pero lo cierto es que la batalla, lejos de enfrentar a una escuadra con fuertes de tierra, se convirtió en un terrible enfrentamiento con melée incluida entre dos escuadras. La italiana del conde Carlo Peion di Persano estaba compuesta por siete fragatas acorazadas (Re di Italia, Re di Portogallo, Ancona, Castellfidardo, San Martino, Principe de Carignano y Regina María Pía), cuatro corbetas también con coraza (Palestro, Formidabile, Terrible y Varese) denominados cañoneros, y un buque exótico, el ariete Affondatore, de cuatro mil quinientas toneladas armado con dos cañones de diez pulgadas y construido en los astilleros de Londres. Por su parte, los austríacos alineaban otras siete fragatas de construcción croata (Ferdinand Max, Habsburg, Salamander, Kaiser Max, Don Juan de Austria, Drache y Prinz Eugen), mucho más homogéneas, aunque de peor artillería que los italianos, y un veterano navío de línea clásica propulsado por máquina de vapor, el Káiser, más dos fragatas clásicas de hélice al mando del comodoro Von Petz.


    La debilidad artillera austríaca tuvo como causa que Tegetthoff, habiendo sorprendido a Persano con sus buques dispersos frente a la isla de Lissa, en el Adriático, decidiera atacar al espolón embistiendo con sus buques al abordaje. Mientras, Persano llamó a los suyos para formar una línea de batalla con las fragatas del almirante Vacca por la proa de su buque insignia Re di Italia y las de Riboty, por detrás. Pero, cuando casi tenía formada la escuadra, no se le ocurrió otra cosa que transbordar al Affondatore, con lo que creó un hueco en la línea italiana por donde penetraron, a toda máquina, las fragatas austríacas, y propiciaron varios enfrentamientos parciales a encontronazos de los que saldrían maltrechos algunos buques de ambos bandos; en especial, el veterano Káiser, cuyos aparejo y amuras resultaron hechos trizas y que estuvo a punto de ser echado a pique por el Affondatore, el cual, inexplicablemente, le perdonó la vida. Finalmente, el que fuera insignia italiana, la fragata Re di Italia —construida en los astilleros Webb de Nueva York— quedó frente a la Ferdinand Max de Tegetthoff, que la echó a pique tras un tremendo espolonazo en el que perecieron trescientos ochenta y un marinos italianos. Luego, voló el cañonero Palestro y el almirante austríaco ordenó el reagrupamiento; una breve tregua que aprovechó Persano para emprender la retirada.


    Las conclusiones de Lissa fueron muchas y paradójicas. A pesar de los errores garrafales de Persano, los cronistas observaron alborozados cómo los nuevos buques de vapor reivindicaban viejas tácticas de abordaje al espolón de los trirremes griegos y romanos en un anacrónico retroceso. Esto no era del todo cierto; más bien se podría afirmar que Tegetthoff, consciente de que la escuadra italiana era superior en artillería si le mostraba el costado, se atuvo al decidido expediente de acometerla a espolonazos, con lo que se llevó la victoria frente a un Persano irresoluto. En realidad, las fragatas acorazadas demostraron estar poco maduras, especialmente a nivel artillero. Tendrían que esperar hasta que los cañones fueran capaces de destrozar los buques enemigos a distancias medias, impidiendo el abordaje al espolón; pero el buque que pudiera llevar este tipo de artillería (enormes cañones Blakely o Armstrong de quince y doce toneladas de peso, respectivamente) ya no tendría nada que ver con ellas y se convertiría en nuevo tipo de unidad de guerra: el acorazado, que no empezó a reconocerse a sí mismo hasta librarse del estorbo del aparejo de vela característico de las fragatas de vela.


    De forma ciertamente única y paradójica, la fragata de vela, incorporando primero la propulsión a vapor y luego la coraza, no había hecho otra cosa que evolucionar a tal velocidad que terminó por esfumarse en su propio torbellino. A ninguna otra clase de buque de guerra le sucedió algo semejante: las galeras fueron sentenciadas por las naos, estas por los galeones y la liquidación de estos últimos vino representada por los navíos de línea, a los que ahora ponía fin el acorazado tras el breve —brevísimo— interregno de las fragatas acorazadas, primera generación de blindados que apenas pudo aguantar el cetro de los mares una decena de años. Para la fragata, buque impredecible, ágil y atrevido, hacerse con el trono de Neptuno resultó una receta fatal; sin embargo, como vamos a ver en las páginas siguientes, no fue un punto y final, sino un punto y seguido, o tal vez unos puntos suspensivos, puesto que el espíritu y aparejo de la fragata, latentes, consiguieron sobrevivir hasta que una nueva estirpe pudo devolverlos a la vida.


    CLÍPERES Y BUQUES ESCUELA


    Cuando una fragata acorazada llegaba a puerto y calaba masteleros para pasar el invierno, resultaba francamente difícil reconocer en aquella especie de monstruo, de voluminosa y amenazante proa, costados blindados, máquina de vapor y chimenea, con un pesado aspecto de guerrero con armadura, algo del auténtico espíritu de las antiguas fragatas; el casco liviano y esbelto, los enormes aparejos, las grandes velocidades y emociones ¿dónde habían quedado? De forma increíble, como si fuera un cuento de hadas, cuando la fragata evolucionó desnaturalizándose grotescamente, su aparejo y espíritu pasaron a la construcción privada, a la marina mercante e incluso, desde allí, de forma casi subrepticia y poco llamativa, volvió para introducirse en las escuadras militares por algún portillo secreto. Este increíble prodigio, casi de prestidigitación, llevado a cabo por las fragatas, tiene dos nombres que lo distinguen llegando a confundirse entre sí: los clíperes y los buques escuela de vela.


    El origen de la palabra clíper es tan evanescente como la etimología de fragata. Unos dicen que clip proviene del inglés cortar, mientras que otros afirman que significa algo «que marcha a buen paso». Sea como fuere, a mediados del siglo XIX, justo en el momento en que la fragata acorazada está aún en el horno esperando el catalizador de la guerra de Crimea, surgen en la Costa este de Estados Unidos, y en concreto en las gradas de los astilleros de Nueva York, unos buques increíbles que iban a revolucionar con sus récords y travesías oceánicas a vela el mundo de la navegación, dejando tras de sí una leyenda imborrable para todos aquellos que aman la mar y los barcos veleros. Estos mercantes, largos y muy afilados de casco, ligeros y con aparejo de fragata, en una flota del siglo  XVIII hubieran sido inmediatamente clasificados como tales, pero como iban casi completamente desarmados —aunque se pintaran sobre sus costados falsas troneras para disuadir a los piratas— y eran buques mercantes, en el XIX recibieron el característico y definitorio nombre de clíperes. Sin embargo, en rigor, se trataba de fragatas muy rápidas y ligeras que, solo por el crecimiento de estas unidades antes del advenimiento de los buques acorazados y por el cambio de rango de los que lo seguían en categoría, en las armadas serían considerados como corbetas. Resumiendo, una fragata mercante rápida era conocida como clíper y, si ingresaba en la escuadra para usos militares, se convertía en corbeta. Sorpresas que te da la vida.


    La gestación de los clíperes es una bonita historia marinera. En la década de 1830, poco después de la batalla de Navarino, existía en Baltimore un bellísimo y muy rápido buque de quinientas toneladas, propiedad de un comerciante, el Ann McKim, de excelentes dotes de navegación, aunque, debido a su estrecho casco, transportaba la mitad de carga que un mercante de su eslora —alrededor de los cuarenta y cinco metros— infinitamente más lento y torpón. El señor Isaac McKim lo mantenía en servicio porque le gustaba, y bien que hizo, porque también gustó y enamoró a otros muchos, entre ellos un soñador llamado John Willis Griffiths, empleado del astillero Smith & Dimon de Nueva York. Vaya por delante que el Ann McKim no era un clíper, pero Griffiths se inspiró en él para dibujar un buque mayor, en el que se daba prioridad al largo de la quilla, el afinado de las secciones de proa y las grandes superficies vélicas —con cinco y seis vergas por palo en vez de las tres de las fragatas clásicas—, cuya finalidad sería traer los cargamentos de té de la China en menos de cien días.


    Con su brutal política colonialista, la Royal Navy había derrotado en 1841 a los juncos de combate chinos en la batalla del Río de las Perlas, imponiéndose en la primera guerra del Opio (1838), derrota que obligó al emperador del Imperio celeste a firmar el Tratado de Nankín, por el que se abrían al comercio internacional los puertos de Foochow, Shangai, Ningshien y Amory, y quedaba en poder de los británicos Hong Kong, frente al único puerto previo a la guerra, que era Cantón. Esta apertura anunciaba un productivo comercio del té, ligero y fácil de transportar, para los buques occidentales, que se prepararon a llevarlo a Norteamérica e Inglaterra a cambio de generosos beneficios.


    Griffiths fue el primero en ver que este nuevo tráfico necesitaría otro tipo de buque para ser verdaderamente rentable, pues las hojas de té se enmohecían de aburrimiento en las bodegas de los mercantones clásicos. Un día ganado en la travesía se convertía en una sorprendente ganancia de dinero. En 1841, presentó su modelo y la naviera William Howland & William Aspinwall (conocida luego simplemente como Aspinwall), habitual del comercio con Cantón, firmó con Smith & Dimon la construcción de una fragata para transportar té de la China, según los planos de Griffiths, que recibió el nombre de Rainbow (“arco iris”). Pero los señores Howland y Aspinwall estaban influenciados por la crítica mediática, que se llevó las manos a la cabeza cuando vio los planos, el casco y el gigantesco aparejo del Rainbow. Así que la construcción del Rainbow se ralentizó, lo que permitió que un veterano de las rutas trasatlánticas, el legendario capitán Nathaniel Palmer, que poseía el mercante del té Paul Jones y que era consejero del magnate naviero Edward Knight Collins (promotor de los nuevos y grandes buques de vapor), encargó a William Low, del astillero Low & Brothers, la construcción del Houqua, dibujado a bordo del Paul Jones y que iba en la misma línea del Rainbow y del Ann Mckim. Esta fragata tampoco era un clíper, pero se le parecía mucho. En la primavera de 1844, adelantándose al Rainbow, hizo la travesía de Nueva York a Cantón en noventa y cinco días, rebajando en dieciséis la mejor marca del Paul Jones. Además, regresó en noventa días, veintitrés menos de lo que tardaba aquel. Palmer pudo felicitarse por estos excelentes resultados y quedó el Houqua como verdadero pionero de los clíperes.


    El que pudo serlo, Aspinwall, al fin se decidió a terminar el Rainbow, botado en febrero de 1845. Puesto al mando del capitán John Land, esta fragata rompió los mastelerillos al principio de la travesía; pero, efectuadas las reparaciones correspondientes, se plantó en Hong Kong con una marca de noventa y nueve días a la ida y ochenta y cuatro en el regreso, lo que convenció a Aspinwall de su rentabilidad. Griffiths fue de nuevo contratado y se puso manos a la obra para producir a continuación su obra maestra, el clíper Sea Witch (“hechicera del mar”), de cincuenta y siete metros de eslora y once de manga; dimensiones que recuerdan singularmente a las de las fragatas clásicas de treinta y ocho cañones, pero sin artillería de dieciocho libras. No resulta extraño que tuviera un aparejo completamente similar a una de estas unidades militares. Griffiths, en realidad, no había inventado nada, sino que, inspirándose en el Ann McKim y afinando el casco de una fragata, quitó el peso de los treinta y ocho cañones y reprodujo su aparejo bélico y su robusta arboladura mejorando sustancialmente el diseño de la fragata para el transporte de té. De esta forma, la fragata genérica no se extinguiría con la acorazada, sino que, simplemente, su espíritu había migrado a un mercante camuflándose bajo el nombre de clíper. Pero quien denomina al Sea Witch fragata en vez de clíper lo hace tal vez con más conocimiento de causa y lógica marinera.


    Cuando quedó listo el nuevo clíper, era el orgullo de la Aspinwall; el propio capitán Nat Palmer, promotor del Houqua, otorgó su aprobación reconociendo que sería muy rápido. Tomó su mando otro veterano que llevaba desde los veintiún años en la ruta de China, el capitán Robert Waterman, protagonista de un regreso desde Cantón a Nueva York con el paquebote Natchez en setenta y ocho días. El flamante Sea Witch zarpó de Nueva York en diciembre de 1846 y llegó a China en ciento cuatro días en su viaje inaugural. Regresó con una marca de ochenta y un días, con lo que había batido al Rainbow y al Houqua, así que solo le quedaba a Waterman su propio récord con el Natchez. En el segundo viaje a Hong Kong, tardó ciento cinco días, pero consiguió volver en solo setenta y siete días, con lo que el Sea Witch revelaba por fin de qué estaba hecho.


    Waterman aprovechó, entre viaje y viaje, para mejorar e incrementar la superficie del aparejo, añadiendo a las gavias y juanetes arrastraderas laterales y, sobre ellas, velas de sobrejuanete y sosobres; con todo este trapo, el clíper de Aspinwall superaba la superficie de trapo no ya de una superfragata, sino también de un navío de setenta y cuatro cañones. Los resultados no tardaron en llegar: a finales de 1848, salió de Nueva York para llegar a Hong Kong vía cabo de Hornos, trayecto que hizo en ciento veintiún días. En enero del año siguiente, zarpaba para completar su particular vuelta al mundo. En ocasiones, logró singladuras de entre doscientas y trescientas millas, es decir, «hizo los deberes», como dicen los marinos de competición. El 25 de marzo de 1849, llegaba al puerto de Nueva York con una marca mítica de setenta y cuatro días y catorce horas que ningún clíper pudo superar. En 1850, uno de la competencia, el magnífico Oriental, unió Nueva York con Hong Kong en ochenta días y diez horas al mando de un familiar de Palmer, y el Mandarin navegaba de Nueva York a Melbourne (Australia) en sesenta y nueve días y catorce horas entre 1855 y 1856.
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        Tal vez el más legendario y conocido de los clíperes sea el escocés Cutty Sark, pequeña y muy rápida fragata de construcción mixta que, con un historial náutico memorable en su haber, permanece en su dique de Greenwich, donde ha sufrido diferentes vicisitudes.

      
    


    Estos y otros clíperes imitadores a los que se añadieron los de las islas británicas fueron consolidando la carrera de China (de Hong Kong o Macao a Nueva York) y la carrera del té, cubierta por clíperes ingleses de Londres a Foochow. El imperio victoriano decimonónico, a pesar de seguir con su marina militar las evoluciones de la fragata acorazada, no descuidó los deslumbrantes logros de los clíperes en la mercante. Estas hermosas fragatas veleras se fueron configurando con esloras en la flotación de ochenta a cien metros, desplazamientos de ochocientas a dos mil quinientas toneladas, tres o cuatro palos de unos sesenta metros de altura con cuatro o cinco velas cada uno y unos cinco mil metros cuadrados totales de trapo para velocidades máximas en torno a los veinte nudos y sostenidas con vientos favorables de dieciséis y dieciocho nudos cuando se navegaba a vela. La carrera del té británica se consolidó entre 1860 y 1870, período en el que se organizaron auténticas regatas entre los diferentes armadores que apostaban por que sus clíperes serían los primeros en llegar a los muelles de Londres y venderían sus fardos de té al precio más elevado. En 1866, hubo dieciséis participantes en la carrera del té británica, ganada por el Taeping en noventa y nueve días; al año siguiente, resultó vencedor el Sir Lancelot con una marca de ochenta y nueve días, y, en 1868, el eterno segundón, Ariel, logró al fin la victoria con noventa y siete días. Este último clíper desaparecería de la forma más enigmática en el mar de la China. En 1869, fue el Thermopylae del capitán Kemball el que se llevó la carrera del té con una marca increíble de noventa y un días de Foochow a Londres.


    Pero, mientras tanto, una nueva carrera para veleros se había consolidado en el enorme circuito de fragatas en que se habían convertido los grandes océanos del globo. Todo iba a cambiar, en efecto, cuando en enero de 1848 James Marshall, jefe del aserradero del empresario mormón John Augustus Sutter, haciendo una zanja en el río americano de Sierra Nevada de la California recién arrebatada a México, descubrió una pepita de oro, luego otra y, luego, otra más. Los hallazgos siguieron de tal forma que, en marzo, el periódico Californian publicaba: «Se encontró una mina de oro». Esto fue un auténtico pistoletazo de salida para que, de repente, en la Costa este y Nueva York, miles de personas sintieran la imperiosa necesidad de dirigirse al oeste, a la costa del Pacífico, donde la antigua misión española de Yerbabuena, con apenas quinientos habitantes, iba a transformarse en tan solo un año en la populosa San Francisco, de más de 25 000 almas.


    Solo existían tres formas de viajar a San Francisco: una era cruzar todo el continente norteamericano y las Montañas Rocosas en una incómoda carreta, otra, navegar a bordo de uno de los nuevos buques de vapor que Aspinwall puso pronto en servicio en dos líneas (de Nueva York a Panamá y de aquí a San Francisco), cruzando el istmo centroamericano con carretas. Por último, los valientes clíperes podían afrontar las 13 000 millas de travesía desde Nueva York a San Francisco round Cape Horn, es decir, doblando el cabo de Hornos a vela, lo que implicaba arrostrar avatares de mar a infinitas penalidades. Bien pronto, casi medio millar de embarcaciones yacieron abandonadas en el puerto de San Francisco, pues hasta la tripulación prefería arrojarse a los montes con picos, tamices y palas antes que emprender el regreso a Nueva York.
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        Recogiendo el testigo de lo mejor del espíritu de las fragatas veleras y los clíperes pioneros que navegaron a China, el Flying Cloud, una gran fragata velera construida para la carrera del oro de California por el mago de los clíperes, Donald Mackay. Pulverizó todos los récords uniendo en 1851 Nueva York con San Francisco en menos de noventa días.

      
    


    En esta época, apenas había una docena de clíperes ocupados en el comercio con China, pero los armadores no se durmieron y los pasaron rápidamente a la carrera del oro, en la que cualquier mercancía transportada adquiría, nada más llegar a la bahía de San Francisco, el triple o cuádruple de su valor y generaba fabulosas ganancias. Hubo barcos cuya construcción se rentabilizó con solo uno o dos viajes. El primero fue el Memnon, que en verano de 1849 viajó de Nueva York a San Francisco en ciento veintidós días de navegación. Menos de un año después, el Samuel Russell, cargado con 1200 toneladas de mercancías variadas, rebajó la marca a 109 singladuras, con un beneficio increíble. De forma inevitable, el Sea Witch también entró al trapo y llegó a su destino en noventa y siete días al mando de George Fraser. Su cargamento de 85 000 dólares se vendió por 275 000 en San Francisco, con lo que pagó el precio que había costado construir el barco —y eso que un clíper del té no era el ideal para este tráfico, pues su escasa capacidad de bodegas habría debido convertirlo en un medio de transporte poco rentable—. La adaptación, sin embargo, ya estaba en marcha de la mano de un discípulo de Griffiths, Donald McKay, original de Nueva Escocia que, nacido en 1810, había pasado en su juventud por todos los astilleros norteamericanos de la Costa este y se había convertido en maestro carpintero y constructor de clíperes de primera línea. La excelencia alcanzada en su oficio construyendo grandes fragatas veleras para el transporte de mercancías fue tan grande que muchos cronistas le consideran el único constructor de clíperes reseñable, marginando a Griffiths y Palmer. Convertido en un prometedor profesional, McKay fue contratado por el empresario Enoch Train, que le construyó su propio astillero en Boston, Massachussetts, donde culminaba en 1850 su primer clíper, el Stag Hound, que en el primer viaje logró cifras similares al Sea Witch. Esto fue la causa de que, sobre la misma grada, no tardaran en arbolarse cuadernas de un nuevo barco que resultaría legendario, de setenta y seis metros de largo, casi catorce de manga y mil ochocientas toneladas de desplazamiento, bautizado con el bellísimo nombre —como casi todos los clíperes— de Flying Cloud (“nube voladora”).


    Cuenta la leyenda que, cuando el Flying Cloud estuvo terminado, un magnate de Nueva York, Moses Grinnell, preguntó a Train cuánto quería por él. Seguro de que nunca pagaría una cifra semejante, el armador le pidió 90 000 dólares y Grinnell, sin rechistar, respondió: «Me lo quedo». Train tendría tiempo de arrepentirse de una venta semejante, porque la nueva fragata mercante, al mando de Josiah Perkins Cressy, pulverizó en 1851 el récord vigente de Nueva York a San Francisco del Surprise (en noventa y seis días) y lo dejó establecido en ochenta y nueve días y veintiuna horas, marca sensacional hasta que el Comet del capitán Gardner lo mejoró en 1854 rebajándolo a setenta y seis días y siete horas. McKay, incansable, construyó también otro gigante, el Sovereign of the Seas de 1852 con 80 metros de eslora y 2421 toneladas, que en un día sostuvo los diecinueve nudos de marcha y fue capaz de unir ambas orillas del Atlántico (de Nueva York a Liverpool) en menos de catorce días, navegando luego de Londres a Melbourne en setenta y siete singladuras y estando de regreso en solo sesenta y ocho días.


    Si alguno de los armadores ingleses tenía alguna duda, forzosamente se disipó con esta marca al encargar en los astilleros McKay de Boston los clíperes Lightning, Champion of the Seas, James Baines y Donald McKay, en honor este último a su creador. El James Baines, de dos mil trescientas toneladas, podía sostener los dieciocho nudos, como un vapor, realizando cruces del Atlántico en apenas doce días y viajes a Australia en sesenta y tres, mientras que el Lightning, perteneciente a la Black Ball, al mando del capitán Forbes, suscribió singladuras de cuatrocientas treinta y seis millas (ochocientos kilómetros recorridos en veinticuatro horas a vela) e hizo viajes a Australia de setenta y seis días, de donde regresaba en solo sesenta y cuatro. Pero Forbes, igual que Waterman (excapitán del Sea Witch), comandantes ambos excesivamente estresados, terminarían mal: el primero embarrancó el Schomberg en la costa australiana y Waterman fue procesado tras un oscuro incidente en el Challenge. No era, pues, oro todo lo que relucía en las carreras de fragatas a China, California y Australia, aunque se tratara de combates deportivos entre este tipo de buques teóricamente incruentos (exceptuando accidentes). Por eso y por su brillantez, hemos creído oportuno reseñarlos en estas páginas. Mas lo cierto es que su verdadera y completa historia merecería uno o varios volúmenes que, en tan poco espacio, es imposible abordar.


    La carrera del oro de 1852-1853 se transformó en una auténtica regata sin limitaciones por superar el récord de ochenta y nueve días del Flying Cloud. Participaron tres clíperes: el John Gilpin, de Justin Doane; el Flying Fish, de Edward Nickels, y el Wild Pigeon, de George Putnam. Después de una emocionantísima carrera, vencía el Flying Fish con un tiempo de noventa y dos días y cuatro horas. Le siguió el John Gilpin con noventa y tres días y veinte horas, y cerró la tabla el Wild Pigeon (que equivocó las opciones meteorológicas en el tránsito de las calmas ecuatoriales) al tardar ciento dieciocho días en llegar a San Francisco. Sin embargo, el récord no fue batido, por lo que, posteriormente, lo intentó el Swordfish con noventa días y el Andrew Jackson, que revalidó los ochenta y nueve con algunas horas más. En esta competición, resultó especialmente interesante la influencia del primer routier de la historia, Matthew Fountaine Maury, oficial virginiano de la marina norteamericana que, destinado en el Depósito Cartográfico antes del Servicio Hidrográfico de la US Navy, en vez de rumiar frustrado en su cómodo puesto, se dedicó, durante años, a recopilar datos y cuadernos de bitácora de veleros oceánicos para confeccionar con ellos mapamundi mundiales de vientos predominantes que permitieran a los capitanes optimizar las travesías. Estos documentos secretos, antecedentes de las famosas pilot charts del siglo XX, resultaron claves para la navegación de los clíperes y elevaron el nivel del pilotaje a vela por los océanos como jamás se había hecho; especialmente si, después de cada travesía, se analizaban meticulosamente las actuaciones de cada embarcación.


    En estos deslumbrantes avances, no faltaban más que pronósticos meteorológicos solventes y medios de análisis y presentación informáticos para convertirse en nuestros actuales modelos de predicción con los que navegar en regatas oceánicas. Realmente, a mediados del siglo XIX, la fragata genérica —deshaciéndose del peso muerto de los cañones y de la tradición nelsoniana— llegó a su punto máximo como buque mercante exclusivamente para navegar a vela; y este cénit se alcanzó con los clíperes, unas fragatas memorables. Sin embargo, a pesar de su gran difusión en los Estados Unidos e Inglaterra —en este país hubo compañías con flotas enteras de clíperes, como la mencionada Black Ball o la Loch Line de Glasgow, cuyo famoso Loch Ness competía en velocidad con los vapores ya en el siglo XX—, este tipo de veleros sufrió un durísimo golpe con dos sucesos de gran repercusión marítima en la década de 1860: la guerra de Secesión norteamericana, que, aparte de provocar la destrucción de catorce clíperes produjo la crisis correspondiente y el hundimiento de los fletes y la apertura del canal de Suez en 1869, vía inutilizable para veleros pero muy rentable para vapores que ahorraban miles de millas en su ruta a la India.


    También influyó, lógicamente, la aparición durante estos años de magníficos vapores en la estela del gigantesco Great Eastner de Isambard Kingdom Brunel y en la ya mencionada del buque acorazado en Francia. Los veleros comenzaron a entrar en decadencia, pasados de moda, y los armadores dejaron de invertir en su construcción. Además, las catástrofes parecieron cebarse con ellos; el Great Republic, construido en 1853, era la obra cumbre de Donald McKay. Una magnífica embarcación de 4 palos con 110 metros de eslora y 4555 toneladas de desplazamiento, el doble que cualquier clíper en servicio. Pero, estando amarrado en el East River de Nueva York cargado de grano, un incendio en una panadería cercana hizo que las chispas, llevadas por el viento, prendieran en las velas recogidas del velero mercante y pasaron las llamas a la cubierta. No quedó otro remedio que sacar el clíper incendiado al centro del río, donde se fue a pique; la carga de grano se hinchó y destrozó el casco. Desmoralizado, McKay se limitó a cobrar el seguro, pero el viejo Nat Palmer —aún en la brecha— lo reconstruyó para Low & Brothers recortándolo ligeramente de aparejo, configuración con la que navegaría casi veinte años y lograría hacer la carrera del oro en noventa y dos días.


    El Memnon, pionero de esta ruta, embarrancó en los mares malayos y fue saqueado por los piratas; prescindir de los cañones también tenía desventajas. Otro magnífico barco, el Sovereign of the Seas, se incendió en Sydney (Australia) en un siniestro que se sospechó provocado, lo mismo que el Lighning, al que se le quemó la lana que llevaba y, con ella, el buque entero. El Indian Queen chocó contra un iceberg y, abandonado por su capitán y oficiales —de los que nunca más se supo—, la tripulación restante logró llevarlo a duras penas a Valparaíso. La historia de desastres es interminable y se contagió a los clíperes británicos cuando estos tomaron el relevo de los norteamericanos, aunque eran más pequeños (sobre las mil toneladas) y tenían una construcción mixta, una estructura de metal y un fuerte forro doble o triple de madera; es decir, con ellos sí cabía hablar de corbetas. Solo coincidieron en la carrera a China con veleros como los Stornoway y Chrisolyte antes de dedicarse a la ruta de la lana australiana, donde también se hicieron marcas memorables y tuvo lugar el famoso duelo entre el Thermopylae y el Cutty Sark, que ha sobrevivido hasta nuestros días en su dique de Greenwich a pesar del catastrófico incendio que casi lo destruye en 2008. Posiblemente sea, con el Queen Mary, uno de los cinco barcos más importantes de la historia que se han conservado.
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        El autor a bordo del buque escuela civil ruso Sedov, que inicialmente fue el windjammer (“velero de casco de acero”) alemán Magdalena Vinnen. Esta enorme nave de 6000 toneladas es una de las mayores fragatas que siguen navegando.

      
    


    También hubo otros clíperes que marcaron una época. Joshua Slocum, primer marino que dio la vuelta al mundo en solitario, mandó y fue copropietario del Northern Star, un magnífico clíper. Conforme se fue aproximando el fin de siglo, y a pesar de la decadencia de estos buques, se construyeron aún grandes cargueros de madera con aparejo de fragata, como los Down-eastners americanos, o de casco de hierro y acero, llamados Windjammers, que iban a recoger trigo a Australia o nitrato a Chile para abonos agrícolas desde Europa. Famosas navieras como la de Gustaf Erikson, finlandés de las islas Aland, llegó a reunir diecisiete veleros de carga en épocas tan tardías como 1935, o la familia Laeisz (padre Erich Ferdinand, hijo Carl), que fundó la Flying-P y, de 1860 a 1890, manejó una decena de grandes fragatas-barca, entre las cuales destacaron buques magníficos. Algunos de ellos fueron el Potosí de 6000 toneladas, el Preussen de 134,5 metros de eslora y 5162 toneladas de desplazamiento, que, en apenas sesenta días (dos meses) era capaz de unir las costas inglesas con las chilenas y que se perdió en un lamentable incidente con abordaje y embarrancada en el canal de La Mancha, o, también, el Pamir, una preciosa fragata de noventa y seis metros de manga construida en 1905 que naufragó en 1957 por corrimiento de carga en dramáticas circunstancias. El Passat, sin embargo, se conserva como museo en Travemünde, lo mismo que el Peking (también de la Flying-P), en los muelles de Nueva York, o el Pommern, de Erikson, en Marieham.


    España participó, modesta pero señaladamente, en este lento declive de los clíperes. Justo mientras se estaban cociendo, en los muelles de Nueva York, los primeros de estos buques, nacía en 1845 en Serantes, municipio de Castropol (Asturias), Fernando Villaamil, que sentó plaza como guardiamarina de la Armada española en 1862. Tras una azarosa carrera naval en Filipinas y Cuba, retornó a la península en la década de 1880 y encargó en astilleros escoceses de Clydebank un buque de su invención, el contratorpedero Destructor, que trajo a Muros en 1887. En 1992, viajó de nuevo a Inglaterra para adquirir allí diverso material a bordo de la fragata Carrick Castle, construida en 1866 en Glasgow. Era un hermoso clíper británico de construcción mixta (hierro y madera), cincuenta y nueve metros de eslora y mil setecientas toneladas de desplazamiento, que, transferido a la Armada, tomó el nombre de Nautilus.
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        La fragata civil holandesa Stadt Amsterdam, construida con los parámetros del Cutty Sark a finales del siglo XX; auténtico tesoro naval que pocos países e instituciones pueden mantener en perfectas condiciones de servicio.

      
    


    Al mando del capitán de fragata Villaamil, coincidiendo con el aniversario por los cuatrocientos años del descubrimiento del Nuevo Mundo, partía la fragata Nautilus de Ferrol a fines de noviembre de 1892, en un periplo circunnavegador que la llevaría —exclusivamente a vela— primero a Brasil, luego a Ciudad del Cabo, a continuación a Australia, Nueva Zelanda, Chile, Montevideo, Nueva York y Plymouth, rematando el memorable viaje en San Sebastián en julio de 1894, donde la reina regente en persona recibió a Villaamil y a sus trescientos compañeros de navegación, marineros de clíper. La Nautilus, como cualquier participante de la carrera del oro, del té o de China, se había paseado veinte meses por el mundo mostrando el pabellón de una marina que, en su día, construyó tantas fragatas veleras como las mejores y, a comienzos del siglo XX, ya solo tenía una, la Nautilus, la última fragata velera española retirada del servicio en 1925. Fue, ciertamente, humilde pero brillante final.


    Quedan aún, no obstante, algunas fragatas veleras convertidas en buques-escuela. Durante un tiempo navegaron —hoy convertidas en museo— las pequeñas Danmark (danesa) y Sorlandet (noruega), así como la Meiji Maru (japonesa), la Presidente Sarmiento (argentina), la Santo André (portuguesa) o la Dar Pomorza (polaca). Esta última fragata es la antigua Prinzzess Eitel Friedrich alemana de 1909 de noventa y un metros capaz de alcanzar los diecisiete nudos y cuyo nombre significa “regalo de pomerania”. También existen conservadas otras fragatas que nunca fueron escuelas, como el ballenero Charles W. Morgan y la Joseph Conrad (ambas en el museo de Mystic, en el estado estadounidense de Connecticut), la Balclutha y la Moshulu, también en Norteamérica, o las Alf Chapman, Najaden y Jarramas (las tres en Suecia).


    Pero las que más atraen son, indudablemente, las fragatas veleras que siguen navegando en pleno siglo XXI, como la Amerigo Vespucci de la Marina italiana, mimetizada a modo de navío de línea del siglo XVIII, la polaca Dar Mlodziezy (“regalo de juventud”) construida en Gdansk en 1982, la argentina Libertad de 1956 y casi 4000 toneladas, o la pequeña danesa Georg Stage, de 1935 y 300 toneladas. El récord, sin duda alguna, se lo llevan las academias navales rusas, que tuvieron la fragata Dunay (antigua Cristoforo Colombo italiana, ya retirada, que es gemela del Vespucci) o el Kruzenshtern, que no es otro que el Padua de 1926 y 5725 toneladas construido en Alemania para la Flying-P; esta nave ostenta el récord de navegar de Alemania a Australia en sesenta y siete días a pesar de haber sido completamente desarbolada por un temporal en su día en el cabo de Hornos. Los soviéticos se lo arrebataron a Alemania como compensación tras la Segunda Guerra Mundial, lo mismo que el impresionante Commodore Johnson (antigua Magdalena Vinnen de 6000 toneladas), construido en Kiel en 1921 y transformado, bajo la bandera roja y hoy rusa, en el Sedov. Tuve la ocasión de visitar este último buque en los años noventa en el puerto de Barcelona y resultó ser un auténtico placer pasear por su cubierta, perderse en la altura de los palos o husmear por los interiores ordenados; tenía un pequeño museo y estaba en perfectas condiciones de revista. También fue maravilloso contemplar, desde el muelle, el robusto casco de acero con la «operación de cesárea» en la aleta de babor que, en su día, reemplazaba el motor.


    ¿Es imposible navegar en nuestros días en una fragata velera? No es fácil, pero, a través de un gran amigo, hace unos años pude hacerlo en aguas de Valencia, donde atracó la fragata mercante holandesa Stadt Amsterdam en el puerto Juan Carlos I tras la celebración de la Copa América de 2006. La maniobra para salir del puerto era una calculada faena de precisión con el motor de a bordo, pero, una vez en aguas libres, los hombres y mujeres de la tripulación —apenas un puñado— largaron con toda facilidad gavias y juanetes, todo el trapo, y dejaron que este moderno clíper (de parecidas dimensiones al famosísimo Cutty Sark) se animara comenzando a surcar el Mediterráneo con apenas una leve brisa de verano. Fue todo un privilegio, en pleno siglo XXI, navegar en una auténtica fragata de última generación, en un pequeño clíper de aparejo redondo del siglo XXI, sin sospechar que, algún día, encontraría sitio en un trabajo como este.


  8

  Renacer guerrero


    ESFUERZO DE GUERRA


    Cuando, en 1940, la Alemania nazi lanzó su flota submarina en pos de la flota mercante aliada para asfixiar a Gran Bretaña (como estuvo a punto de suceder en 1917), el esfuerzo armamentístico aliado ya estaba a pleno rendimiento, en Inglaterra y Estados Unidos, para contrarrestar esta temible amenaza. Como primera providencia, los americanos, que aún tenían almacenados unos ciento sesenta destructores del tipo Flush Deck o Cuatro Chimeneas, prepararon medio centenar para cedérselos a la Royal Navy a cambio de una base en Bermudas. Los británicos no quedaron deslumbrados, pues eran barcos de la Primera Guerra Mundial y años veinte, pero sus urgentes necesidades para escoltar decenas de convoyes eran tales que los aceptaron sin rechistar; con el tiempo se terminarían deshaciendo de algunos que fueron a parar a Canadá y la Unión Soviética, aparte de las pérdidas en combate. En general, los destructores viejos, pensados para el ataque y contraataque torpedero, con poca autonomía, una estabilidad comprometida según consumo de combustible y maltratando a sus dotaciones con mala mar, en esta nueva función, demostraron más limitaciones que versatilidad. Mejores resultados dieron los destructores modernos, de la década de 1930, con superiores características, autonomía y tenida en la mar. Pero era una pena condenar barcos tan buenos a esta función de escolta en la que apenas explotaban sus mejores cualidades.


    De hecho, los británicos, dentro de su producción de guerra, ya estaban construyendo masivamente unidades cuya única finalidad era la escolta. Las corbetas de tipo Flower fueron las más célebres; diseñadas a partir de buques mercantes de tipo Southern Pride de novecientas treinta toneladas para la caza de ballenas, estas corbetas, con una robustísima planta motriz de dos calderas de fuel, un motor de triple expansión y cuatro cilindros para una autonomía de 3500 millas, apenas podían soñar con una velocidad de dieciséis nudos, justita para superar los quince que se consideraban mínimos para poder lanzar una carga de profundidad a un submarino y no resultar alcanzado por la explosión. Estaban armadas con un cañón, ametralladoras antiaéreas y un varadero a popa para lanzar cien cargas de profundidad. Se trataba de buques básicos, de casi la mínima expresión requerida para acompañar a un mercante y defenderlo de un submarino. Pero, pese a su raquitismo, la Royal Navy no dudó en construir doscientos sesenta y seis de ellos con nombre de flor para su marina y la aliada canadiense; buena muestra de la seriedad con que se tomó la amenaza submarina. En los primeros meses de guerra, Alemania apenas fue capaz de desplegar una veintena de U-Boote (sumergibles) contra la navegación mercante aliada. Contra ellos, los escoltas ligeros o corbetas formaban grupos dirigidos por un destructor, cuyo comandante actuaba como líder con tres o cuatro Flower a su cargo; el acompañamiento básico e imprescindible de todo convoy.
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        Fragata de la Segunda Guerra Mundial. Superior a las elementales corbetas e inferior al destructor en velocidad y armamento, la fragata resurge en Gran Bretaña y Estados Unidos como escolta rápida antisubmarina ante la temible ofensiva de los U-Boote del Tercer Reich.

      
    


    Las Flower eran prácticas y robustas, pero tanto Gran Bretaña como Estados Unidos podían hacerlo mejor. Después de ellas, llegarían barcos óptimos para escolta antisubmarina de clase River y Captain, que, gracias a la inestimable ayuda de los neutrales Estados Unidos, significó durante 1941 la incorporación de otros doscientos buques de escolta a las marinas británica y canadiense. Las River, de las que se construyeron sesenta y cuatro en total, tenían mil trescientas setenta toneladas de desplazamiento, navegaban a una velocidad de veinte nudos y podían contar con dos cañones pequeños, varaderos para lanzar cargas de profundidad y morteros Hedgehog capaces de hacer largos lanzamientos de forma que el buque no necesitara encontrarse sobre el submarino para destruirlo; esta panoplia se combinaba con el sonar o ASDIC (siglas del Comité Aliado de Investigación para la Detección de Submarinos), un transmisor-receptor colocado en un domo bajo el casco que se basaba en el principio de la emisión de ondas sonoras bajo el agua emitidas por un cristal oscilante de cuarzo al hacer pasar por él una corriente eléctrica; si tropezaban con algo —por ejemplo, un submarino—, las ondas rebotaban en él regresando al barco y, por el tiempo empleado, se podía calcular la distancia a la que estaba el sumergible, con lo que se regulaban las cargas de profundidad para destruirlo. El célebre ping de la onda emitida por el ASDIC era el sonido más odiado para cualquier submarinista, y representa la banda sonora de cualquier película de submarinos.


    Por su parte, las de tipo Captain eran un producto netamente americano; tenían dos variantes, propulsadas ambas por motores eléctricos y desplazaban entre 1000 y 1300 toneladas. La electricidad se podía producir con turbinas de petróleo, gracias a lo que el buque alcanzaba los veintiséis nudos, o con motores diésel, con los que se quedaban en los veinte nudos. El armamento artillero consistía en cañones antibuque y antiaéreos, varaderos de cargas y morteros Hedgehog. Si bien las River, como escoltas mayores, habrían podido confundirse con destructores ligeros, las Captain marcaban una clara línea separadora. ¿Cómo llamar a esta clase de barco? Parecían destructores devaluados, con menos artillería, sin torpedos y baja velocidad, pero armados hasta los dientes contra los U-Boote alemanes. Al principio, se les conoció como destructores de escolta o sloops, pero finalmente la ancestral costumbre jerárquica de la Royal Navy se impuso: si eran más grandes y poderosos que una corbeta, pero menores y más débiles que un destructor, solo podían ser fragatas.


    Así fue cómo la fragata, desaparecida a finales de la década de 1860 de las flotas de combate, reingresaba en ellas ochenta años después. Lo hacía tímidamente y prácticamente irreconocible desde su configuración clásica, pero en forma masiva, puesto que el esfuerzo de la guerra obligaba a escoltar seis convoyes al mes y, teniendo en cuenta los relevos, las bajas y las unidades en reparación, los aliados debían mantener —solo en el Atlántico Norte— ochenta destructores y ciento cincuenta fragatas y corbetas navegando simultáneamente. Semejante esfuerzo produjo, inevitablemente, la rápida consolidación de las fragatas en todas las armadas del mundo, empezando por las aliadas y, luego, pasando a las demás. Pero de las antiguas cualidades de altas velocidades a vela, riesgos y avatares, nada de nada; lo único en que se parecían las modernas fragatas a sus ancestros era en el fuego de sus cañones, con el que, una vez más, quedaban dotadas. La fragata, en suma, se daba un verdadero baño de humildad pasando de funciones de corso, patrulla y audaces ataques a la monótona, rutinaria y aburrida escolta. Porque si la fragata velera encarnaba a un osado guerrero, la de motor era una simple currante, hecha para aguantar.


    Por el esfuerzo de la guerra, se produjeron también naves del tipo Bay y Loch, que crecieron en tamaño hasta las 1500 toneladas y estaban dotadas con varaderos y morteros lanzacargas Hedgehog y Squid. Además, ambas alcanzaban velocidades en torno a los veinte nudos. El capitán de fragata Donald MacIntyre, que, durante la Segunda Guerra Mundial, mandó grupos de antisubmarinos cazador-matador —primero con un destructor y corbetas, y luego con fragatas del tipo Captain—, asegura que por el sistema de bloques prefabricados se podía construir una fragata completa en menos de dos meses, y, comparadas con su leal destructor, estas nuevas unidades tampoco gustaron a los marinos británicos: el puente abierto, el ASDIC, los morteros y los varaderos eran de procedencia inglesa, pero las fragatas, debido a su estrecho diseño de casco, hacían con el oleaje un balanceo violento y muy desagradable para las dotaciones, que terminaban agotadas. Además, los cañones eran malos y la planta motriz, aunque fiable, no infundía el respeto de la de los modernos destructores. Sin embargo, cumplieron con su misión y mejoraron durante el conflicto con las lecciones de combate; hacia el final del mismo, el último proyecto de fragata aliado fueron las veintidós fragatas de tipo 15, grandes buques de guerra de 2300 toneladas armados con cuatro cañones, morteros antisubmarinos Limbo y lanzatorpedos buscadores antisubmarinos, con fantásticas velocidades de treinta y seis nudos. En otras palabras, casi un destructor.


    FRAGATAS CONTRA SUBMARINOS


    Queda por completo fuera de nuestras posibilidades describir pormenorizadamente la larga campaña que se libró en todos los mares del mundo (pero fundamentalmente en el Atlántico) durante la Segunda Guerra Mundial entre submarinos alemanes, por un lado, y convoyes, buques de escolta y aviones aliados, por otro. Fue una lucha porfiada, difícil y, sobre todo, muy sangrienta. Las condiciones en las que combatieron los marinos a bordo de los sumergibles, los mercantes y las unidades de escolta resultaron, además de terroríficas, enormemente incómodas y desagradables, repletas de sinsabores y cubiertas con una tenebrosa pátina gris de anonimato; el único premio que podían recibir era destruir al adversario al precio que fuera, tal vez solo para vivir unos minutos, horas o días más antes de que un nuevo enemigo te mandara al infierno con un torpedo, una carga de profundidad o un cañonazo a quemarropa. Películas como Duelo en el Atlántico, porfiado mano a mano entre un sumergible alemán y una unidad de escolta norteamericana, muestran de forma fidedigna cómo se desarrolló esta contienda entre fragatas y submarinos durante la guerra. Fue la llamada batalla del Atlántico, que duró varios años (de 1940 a 1944) y tuvo varias alternativas hasta el definitivo aplastamiento del bando alemán.


    Inicialmente, mientras los aliados completaban sus grupos de escolta y organizaban sus convoyes, los submarinos alemanes pudieron campar a sus anchas haciendo numerosos destrozos; pero pronto se vio que no eran suficientes para causar un daño significativo. Alemania empezó la guerra con apenas medio centenar de submarinos, pero la mayor parte eran pequeños minadores o costeros, sin utilidad en las grandes extensiones oceánicas que empezaban a revelarse como verdaderos campos de batalla. Al inicio de las hostilidades, la Kriegsmarine o Marina del Tercer Reich solo podía contar con veintidós verdaderos submarinos de altura, de los que solo media docena estaba operando simultáneamente. Pronto se implementó un plan naval para la construcción masiva de submarinos de ataque, pero llevaría un tiempo construirlos, ponerlos en condiciones operativas y entrenar a las tripulaciones, así como afinar toda la maquinaria de precisión (aparatos de navegación y puntería, torpedos, equipos detectores y transmisores de comunicaciones) que convertía un sumergible en un arma eficiente.


    Sin embargo, durante el año 1940, la clásica eficacia y ductilidad alemana en cuestiones bélicas fue ganando terreno. Aparte de hundirle a la Royal Navy poderosos buques, como el acorazado Royal Oak o el portaaviones Courageous, los U-Boote torpedearon otras poderosas naves y sembraron el pánico entre los convoyes que cruzaban el Atlántico hasta tal punto que los alemanes llamaron a la época de verano el «tiempo feliz», pues se logró hundir a cincuenta y ocho buques mercantes en junio; treinta y ocho en julio; cincuenta y seis en agosto; cincuenta y nueve en septiembre, y sesenta y tres en octubre. Si los alemanes lograban echar a pique medio centenar de barcos aliados al mes (seiscientos al año), la línea abastecedora de Estados Unidos a Gran Bretaña quedaría prácticamente desmantelada —como a punto estuvo de suceder en la Gran Guerra— y los nazis tendrían una seria posibilidad de obligar a los británicos a rendirse y ganar la Segunda Guerra Mundial. Por eso, el pulso entre buques hundidos y submarinos destruidos es el marcador tradicionalmente empleado por los cronistas de la batalla del Atlántico, lo que margina otro no menos importante: los barcos de escolta aliados y los submarinos alemanes construidos en el mismo período, cifra en la que las fragatas llevaron el peso y el esfuerzo de la guerra se revelaría vital.


    En este contexto, se suele afirmar que la batalla del Atlántico se comenzó a decidir en 1942, año decisivo en el que la victoria estuvo en el alero y se inclinó del bando aliado en 1943, cuando el marcador, por razones que expondremos casi telegráficamente, ya era claramente desfavorable para Alemania y los U-Boote. Pero no es menos cierto que, si el «tiempo feliz» del año 1940 se hubiera prolongado hasta la primavera de 1941, seguramente otro gallo hubiera cantado. Pero, como equipo de fútbol que marca varios goles demasiado pronto, los alemanes aflojaron con la llegada del invierno debido a varios factores: el clima infernal, que redundaba en la operatividad de los submarinos, pues perdían por completo la visibilidad y difícilmente lograban una posición de tiro navegando entre gigantescas olas; la mencionada cesión de cincuenta Cuatro Chimeneas americanos, que paliaron las necesidades más urgentes en los convoyes; la coordinación y correcta organización de la defensa de los convoyes bajo el control directo del almirantazgo, que coordinaba esfuerzos con el auxilio de un aparatito menos famoso que el radar y el ASDIC, el Huff-Duff o marcador de demoras radiogoniométricas de larga distancia, que permitía localizar un submarino cuando quería comunicarse con la base y enviaba contra él medios (barcos o aviones) para destruirlo; y la mejora del radar para utilizarlo también de noche, cuando un submarino, con su vela o torreta detectable por encima de la superficie pretendía acercarse para atacar a un convoy.


    Por el contrario, los alemanes, aunque veían cómo sus filas se engrosaban con nuevos y flamantes submarinos del tipo VII y IX, no se organizaron bien. El comandante de los submarinos alemanes, Karl Dönitz (veterano submarinista de la Gran Guerra), estaba convencido de que los ataques serían mucho más eficaces si actuaban en grupo los submarinos con ayuda de la aviación alemana. A este sistema, profesionalmente mejorado durante la contienda, se le ha conocido para la galería como técnica de las «manadas de lobos», cuando, de hecho, si hubieran sido desde el principio (en plena era aeronaval) técnicas modernas de submarinos y aviones atacando masivamente en «manadas de lobos y águilas», el «tiempo feliz» habría durado mucho más. Pero hubo dos grandes inconvenientes. Por un lado, para coordinarse entre sí, los submarinos tenían que contactar con la base (el magnífico centro de operaciones que Dönitz montaría en Francia) poniéndose a tiro del Huff-Duff, lo que hizo que ciertos veteranos comandantes de sumergible fueran ciertamente reacios a la comunicación, conscientes de que enchufar la radio era llevarse un bombazo o que les tiraran una carga de profundidad en un plazo sorprendentemente breve. Por otro, el jefe de la aviación alemana era un tipo abominable y prepotente llamado Hermann Goering, más pendiente de la política que de lo que tenía que estar, que se negaba siempre en redondo a colaborar con la Kriegsmarine. Cuando querían superar este baldón, tanto el jefe de la marina, Raeder, como Dönitz tenían que pedir audiencia a Hitler, lo que complicaba todo el sistema de mando. Mientras tanto, el almirantazgo británico, con todos los poderes marítimos y aéreos centralizados en la sala de operaciones de los subterráneos de Londres, podía coordinar la ruta de los convoyes y utilizar sus medios de escolta contra los U-Boote las veinticuatro horas del día de la forma más adecuada y sin pedir permiso a nadie. Una gran diferencia.


    No es de extrañar, pues, que en noviembre solo fueran hundidos treinta y dos barcos y, llegado diciembre —combinado con las navidades y las necesarias reparaciones—, la cifra empeoró. El año 1941 se planteaba decisivo para la guerra; los U-Boote salieron a la mar con energías renovadas, pero solo cayeron veintiún mercantes en enero y treinta y nueve en febrero. Cuatro meses sin cumplir objetivos eran ya muchos, y probablemente ahí fue donde los submarinos empezaron a perder la guerra, especialmente cuando una nueva oleada aliada se preparaba para intervenir en la batalla del Atlántico, encabezada por las fragatas y seguida por los portaaviones de escolta para cubrir los air gap o “huecos” a los que los aviones aliados de largo alcance no podían llegar por falta de autonomía. Dönitz tuvo que resignarse, además, a enviar submarinos a otros escenarios como las costas sudafricanas o el mar Mediterráneo, ratonera en la que los U-Boote podían entrar, pero no salir, debido a las corrientes de marea y los medios desplegados en Gibraltar. Para colmo, en primavera cayeron tres de los grandes ases submarinistas alemanes: Prien, Schepke y Kretschmer, los dos primeros al mando de sus buques.
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        El capitán Walker en el puente de su fragata en plena acción, coordinando la captura de un submarino alemán. Desarrolló lo conocido e inventó nuevos y eficaces métodos de inusitada eficacia, con lo que logró un gran número de aciertos; pero terminó sucumbiendo al esfuerzo de la guerra por exceso de trabajo.

      
    


    Sin embargo, en mayo de 1941 y gracias a la combatividad, distribución y perfeccionamiento de las manadas de lobos, los U-Boote lograron echar a pique cincuenta y ocho mercantes, cifra que mejoró hasta alcanzar en junio los sesenta y uno. De nuevo los aliados parecían comprometidos, pero solo se perdieron veintidós mercantes en julio y veintitrés en agosto, lo que señalaba otro desfallecimiento del impulso alemán. En septiembre se produjo una batalla al sur de Islandia en torno al convoy SC-42 de sesenta y cuatro barcos escoltados por un destructor y cinco corbetas; el convoy fue atacado por ocho submarinos en manada, lo que tuvo como consecuencia once mercantes hundidos y dos submarinos destruidos. Tras otras escaramuzas menores, este mes concluyó con cincuenta y tres bajas aliadas y se reivindicaba de nuevo a los sumergibles. Pero la batalla no había concluido; el esfuerzo dejó apenas quince U-Boote en el Atlántico y doce en el área de Gibraltar y las Azores, es decir, apenas veintisiete combatientes para afrontar el invierno. En diciembre, solo caerían nueve mercantes, pero este mes tuvo lugar otra señalada batalla, la primera de las fragatas, en torno al convoy HG-76, escoltado por dos nuevos y auténticos peligros antisubmarinos: por un lado, el portaaviones de escolta Audacity, construido a partir de la motonave alemana Hannover apresada al comienzo de la guerra, y, por otro, el grupo de escoltas al mando del capitán Frederick John Walker, con su enseña en la fragata Stork, que tenía a sus órdenes otra fragata, tres destructores y siete corbetas. En la batalla subsiguiente, atacaron nueve submarinos alemanes y resultaron hundidos dos mercantes, el Audacity y el destructor Stanley, pero a cambio de cinco U-Boote, entre ellos el U-567 del as alemán Endrass y el U-547, cazado por la Stork. Fue un diciembre negro para los alemanes, que no solo perdían en números, sino también sobre la superficie del mar. Todo, no lo olvidemos, con la llegada de las fragatas a los grupos de escolta.


    El mismo esperanzador diciembre para los convoyes trajo, además, la entrada en la guerra de los Estados Unidos, que este mismo año ya habían tenido sus tensiones con los U-Boote cuando algunos Cuatro Chimeneas con la bandera de las barras y estrellas fueron blanco de torpedos escoltando a convoyes. Para 1942, la influencia norteamericana volcada masivamente en la batalla del Atlántico debía resultar decisiva; pero, antes, Dönitz, ganando al gigante por la mano, le envió a sus desprevenidas costas cinco submarinos a fin de año, operación denominada Sauhenschlag (“toque de timbal”). Fue una pequeña masacre que a los alemanes les recordó el «tiempo feliz» y la bautizaron «estación de tiro americano». Los yanquis navegaban con los barcos iluminados, manteniendo luces de costa, balizas, etc., y operando con la radio en claro (es decir, sin cifrar los mensajes). Eran presa fácil, y los lobos de acero hambrientos no se hicieron de rogar. Un total de sesenta y dos buques cayeron en un nuevo vuelco de la campaña a favor de los alemanes en enero de 1942.


    Dönitz tenía sus sumergibles basados en los impresionantes refugios antiaéreos K-1, K-2 y K-3, que aún se alzan, silenciosos y vacíos, en el puerto francés de Lorient. Son unas impresionantes megaestructuras con muros y techos de seis metros de espesor que ni siquiera las bombas Tallboy aliadas de varias toneladas podían penetrar. Por su parte, las fuerzas de escolta británicas se desplegaban desde las bases en los llamados accesos occidentales, que eran Liverpool, el río Clyde y Londonderry, en Irlanda del Norte. Seriamente escarmentados por el desastre, los norteamericanos incorporaron en sus costas el sistema de convoyes, ordenando a su industria armamentística la construcción de decenas de nuevos buques de escolta y centenares de aviones antisubmarinos. Se repartieron zonas de responsabilidad entre los Estados Unidos, Canadá y el almirantazgo británico, e incluso se construyeron, por primera vez, submarinos antisubmarinos para tratar de cazar a los alemanes a la salida de sus bases en las costas de Francia.


    Después de su victoria en la Costa Este, Dönitz había decidido atacar también con sus sumergibles todo el ámbito del Caribe y golfo de Méjico y retornar también a las aguas sudafricanas del océano Índico. De forma increíble, quinientos ochenta y cinco buques mercantes aliados serían hundidos en los seis primeros meses de 1942; cifras que, un año antes, habrían puesto a Gran Bretaña contra las cuerdas. Pero ahora, el año de retraso había hecho entrar a un coloso en el conflicto, por lo que hacía falta hundir muchos más para derrotarlo por completo. La tarea de los U-Boote alemanes, que de nuevo habían conseguido poner los números a su favor, era ya virtualmente inalcanzable en 1942. Aparte, los escoltas aliados iban mejorando, los grupos de escolta se engrosaban con uno o varios portaaviones de escolta construidos en los Estados Unidos y el número de submarinos perdidos en combate se hacía, cada vez, inevitablemente mayor.


    Pero los U-Boote no se darían por vencidos. En 1942, se alzó el telón sobre un nuevo escenario, el océano Glaciar Ártico, por el que los aliados enviaban suministros a Rusia. En julio se produjo la célebre batalla del convoy PQ-17, en la que los alemanes, por primera vez, fueron capaces de hacer entrar en acción de forma coordinada a sus aviones, buques de superficie y submarinos contra los treinta y tres mercantes, la escolta directa británica de destructores y corbetas y los grandes buques de la Royal Navy mezclados por primera vez con los norteamericanos. Ante la posibilidad de que estos últimos se vieran enfrentados al acorazado alemán Tirpitz, el almirantazgo dispersó el convoy, con pérdida (a manos de submarinos y aviones alemanes) de la mayor parte de sus barcos que llevaban doscientos aviones y cuatrocientos carros de combate a bordo. Los aliados, siempre tan bien organizados, habían recibido una auténtica lección por parte de quien, habitualmente desorganizado y en decadencia, esta vez logró hacerlo mejor.
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        Fragata Starling, posiblemente la más famosa de este tipo de unidades en la Segunda Guerra Mundial e insignia del segundo grupo de escoltas al mando del capitán Frederick John Walker, conocido como Johnnie Walker y encarnizado enemigo de los sumergibles alemanes.

      
    


    Pero, en noviembre, los submarinos alemanes, cebados con el convoy SL-125, perdieron por completo el premio gordo, es decir, los convoyes americanos de la operación Torch, que se dirigían a invadir el norte de África y no fueron molestados. Tampoco localizaron nunca a los trasatlánticos Queen Mary y Queen Elizabeth, con auténticos ejércitos a bordo. A pesar de todo, las cifras de los sumergibles —de los que se mantenían cuatrocientos en servicio, la mitad de ellos operativos, con alrededor de cincuenta actuando en el Atlántico— fueron espectaculares: noventa y seis mercantes hundidos en julio de 1942, ciento ocho en agosto, noventa y ocho en septiembre, noventa y cuatro en octubre, ciento nueve en noviembre y sesenta en diciembre. Atrás habían quedado los tiempos de las pájaras ocasionales; pero ahora, según Dönitz, para ganar había que hundir no menos de cien barcos mensuales, es decir, seiscientas mil toneladas.


    Febrilmente, los aliados se pusieron a construir cuatrocientos nuevos buques de escolta para el desenlace definitivo de la batalla del Atlántico, que tendría lugar durante la primera mitad de 1943. En todo este escenario multitudinario, las fragatas nunca fueron protagonistas, pues ocuparon con modestia su lugar entre el maremágnum de buques de escolta de todo tipo que los aliados enviaban para la escolta de convoyes. Sí formaron parte, sin embargo, de un nuevo tipo de agrupaciones antisubmarinas, los llamados Support-Groups o “grupos de apoyo” que, lejos de esperar a los U-Boote en el entorno de los convoyes, con avanzados medios de detección y posicionamiento radiogoniométrico y contando con toda la inteligencia recolectada en la sala de operaciones del almirantazgo británico, actuaban directamente contra las manadas de lobos en sus zonas de reunión u operaciones y en la proximidad de los air gaps o huecos dejados por la aviación, que eran puntos de cita seguros entre los adversarios para luchar a muerte sin convoyes de por medio. Por su actuación a lo largo de la guerra en estos y otros grupos, el capitán Frederick Walker llegaría a destacar ahora a bordo de su nueva corbeta, la Starling, insignia del segundo grupo de escoltas. En diversas actuaciones, casi siempre con la colaboración de todo su equipo, se calcula que logró destruir veintidós submarinos enemigos, aunque otros cronistas le adjudican dieciséis U-Boote propios y otros nueve en colaboración. En total, ochenta y nueve sumergibles alemanes fueron destruidos durante el año 1942, la mayor parte con toda su dotación a bordo.


    Todos sabían que 1943 sería el año decisivo. Los submarinos alemanes, con sus prestaciones mejoradas con mayor capacidad de petróleo para aumentar su autonomía, armamento antiaéreo y torpedos acústicos FAT que no necesitaban ser apuntados, empezaron muy fuertes y tuvieron varios éxitos resonantes: en enero atraparon junto a Trinidad a un convoy de nueve petroleros, de los que siete resultaron hundidos. Acto seguido, Dönitz hizo converger veinte U-Boote sobre el convoy HX-224 de sesenta y tres barcos con una docena de escoltas, destructores, fragatas y corbetas. Hubo una batalla tremenda que evidenció la inexperiencia de las nuevas fragatas, con lo que solo los destructores (más veteranos) lograron hacer frente a la amenaza. Trece cargueros se fueron a pique a cambio de tres submarinos destruidos. Los centros de inteligencia, ante nuevos combates y desafíos, tuvieron como objetivo los convoyes HX-227 y SC-122 de cincuenta y dos barcos. La batalla definitiva llegó en marzo con el convoy HX-229. La escolta de dos destructores, cinco corbetas y una fragata se vio haciendo frente a un ataque masivo de veinticinco submarinos de las líneas de patrulla Raubgraf, Sturmer y Dranger. El resultado final fue que veintiún mercantes acabaron hundidos a cambio de un solo submarino, lo que se interpretó como una gran victoria de los U-Boote alemanes y el almirante Dönitz. Pero fue la última. En la conferencia de Casablanca de enero de 1943, se había decidido dar prioridad a la batalla del Atlántico por encima de otros frentes de combate y, en el mes de abril, este océano empezó a ser señoreado por aviones de gran autonomía capaces de cerrar el air gap y, sobre todo, por nuevos portaaviones de escolta más modernos que el Audacity que, librando sendas batallas en torno a los convoyes HX-233, ONS-5, SC-130 y otros, provocaron cuantiosas bajas en las filas de los U-Boote sin que estos apenas lograran ningún resultado. No iban a ser, finalmente, las fragatas ni los nuevos buques de escolta, sino los aviones con base en tierra y los portaviones los que vencieron a las manadas de lobos alemanas, poniéndolas definitivamente en fuga. El reconocimiento tácito de la derrota llegó el 24 de mayo de 1943, cuando el almirante Dönitz, juzgando inaceptables las pérdidas de submarinos, les ordenó retirarse provisionalmente del ataque a los convoyes. Fue, sin duda alguna, el gran día de las sufridas flotillas de escolta que habían llevado desde el principio el peso de esta sórdida campaña.


    LA AMENAZA ROJA


    El almirante alemán llegó incluso a pensar en retirar definitivamente a los U-Boote del Atlántico si no contaban con avances técnicos suficientes para contrarrestar los que se habían puesto en juego por los aliados. No tenía sentido sacrificar a submarinistas inútilmente. Pero, si los submarinos no presionaban en el océano, los aliados tendrían expedito el camino para sus líneas de suministros y transportes de ejércitos, aplastando a Alemania como ya sucediera en la Primera Guerra Mundial. Volvieron, pues, a la carga con nuevos inventos como el snorkel, que permitía al submarino permanecer en inmersión para recargar baterías, purificar el aire y expulsar el humo de los motores diésel; se desarrollaron sistemas antirradar no muy eficientes; el ASDIC se quiso contrarrestar con el Bold, burbujas generadas por un producto químico que reflejaba las ondas y confundía al detector; y un nuevo torpedo acústico, el Zaunkönig, entraba en servicio. Solo existía, sin embargo, una verdadera esperanza para la victoria del arma submarina germana: el nuevo submarino de casco hidrodinámico de tipo XXI, capaz de velocidades del orden de los dieciocho nudos bajo el agua y de permanecer constantemente en inmersión, junto con nuevos combustibles como el peróxido de hidrógeno, de espectacular rendimiento. Esta clase de unidades se empezaron a construir en 1943.


    Mientras tanto, los primeros enfrentamientos contra convoyes mostraron que los avances proporcionaban algún margen de seguridad a los sumergibles clásicos, pero los éxitos de otros tiempos quedaban lejos y el regreso a casa a través del golfo de Vizcaya era cada vez más peligroso por los aviones y grupos de apoyo. Dönitz optó entonces por una vieja táctica: enviar U-Bootes a las Azores, a la costa norteamericana, a África, a Madagascar e incluso al golfo Pérsico y al mar Rojo, donde hundieron cincuenta y siete barcos. Fue el último éxito. Al regreso a las líneas del tráfico del Atlántico, los aviones, destructores y fragatas ya habían alcanzado un nivel capaz de derrotarles por completo. En el convoy ONS-18, la fragata Lagan fue alcanzada por un torpedo acústico, pero diecinueve submarinos solo hundieron seis mercantes y fueron alcanzados seis U-Boote, de los que la mitad se perdieron. En octubre, la defensa del ON-206 ocasionó cuatro sumergibles destruidos, mientras que una fragata que formaba parte del ONS-20 echó a pique el U-841. No había nada que hacer con los viejos submarinos, pero Dönitz insistía. Cuatro convoyes cruzaron el Atlántico sin una sola pérdida, mientras Walker y su grupo de escoltas, habiendo perfeccionado un sistema de trabajo de dos fragatas —una frente a la otra— para acorralar con los ASDIC el submarino detectado, combinado con el lanzador de cargas Hedgehog, sembraba el pánico entre las filas alemanas, que, en septiembre y octubre de 1943, registraron veinticinco bajas. No hubo descanso para los submarinistas: en noviembre, dos fragatas del grupo de Walker hundieron el U-600 y averiaron el U-618 en las Azores. Dönitz tuvo que renunciar también a este escenario y, tras una postrera ofensiva en los accesos occidentales a comienzos de 1944 (donde la Starling hundió el U-592 en enero y el U-734 el mes siguiente), no quedaba sino renunciar. Walker culminó su ejecutoria destruyendo ese mismo febrero el U-264, el primero de los submarinos alemanes dotado con snorkel, aunque poco después los U-Boote se vengaron hundiendo con un torpedo acústico la fragata Woodpecker.


    Ante semejante desastre, Dönitz urgió a Hitler acelerar el programa del tipo XXI y, el 22 de marzo, tras varias apuradas supervivencias de algunos submarinos tenazmente perseguidos por los grupos de escolta y aviones, llamó de nuevo a todos sus submarinistas a casa. En solo tres meses, los aliados habían hundido treinta y seis sumergibles alemanes; una auténtica hecatombe. También decidió retirarlos de aguas lejanas y reservar solo los mejores para el siguiente e irresistible desafío, la invasión de Europa el 6 de junio de 1944. Medio centenar de U-Boote con o sin snorkel fueron desplegados en el masivo desembarco y el U-767 hundió una fragata cerca de Land’s End, el extremo suroccidental de Inglaterra; pero los escoltas destruyeron a cambio siete submarinos, que alcanzaron muy pocos éxitos, doce mercantes y cinco unidades de escolta, que fueron echados a pique. Sin embargo, se demostró que, gracias al snorkel, los U-Boote eran indetectables para los radares de los aviones, de modo que solo quedaban limitados por las penosas velocidades de inmersión (entre cinco y siete nudos). En el tipo XXI estaba cifrada la última posibilidad del arma submarina germana; pero, entrado el año 1945, solo una veintena de estos buques revolucionarios y del tipo XXIII estaban listos para el combate. Era una cantidad insuficiente para evitar el colapso de Alemania en la primavera, pues se habían perdido en toda la guerra 784 submarinos con 28 000 marinos alemanes a bordo, que cumplieron con su deber echando a pique 2603 mercantes de los aliados, un saldo aterrador.


    Los escoltas, sin embargo, estaban lejos de haberse quedado sin enemigo. Solo un mes después de la victoria, Stalin declaraba que «El pueblo soviético quiere ver cómo su flota se torna cada vez más fuerte y poderosa», sin pedir al pueblo ruso opinión alguna. La consigna era clara: la URSS estaba dispuesta a seguir el camino de la Alemania nazi para lograr la hegemonía sobre los océanos. Para ello, se apoderó en los astilleros de Gdansk de varios submarinos tipo XXI y, confiscando toda la tecnología alemana e implantándola en los astilleros Sormovo, de Gorki, y Sudomech, de Leningrado y Severodvinsk, produjo en la década de 1950 una terrorífica y multitudinaria flota submarina, basándose fundamentalmente en tres modelos: el tipo Whiskey —según denominación occidental—, con el que los soviéticos clonaron el tipo XXI en sumergibles de mil toneladas de desplazamiento, con motores diésel y eléctricos apareados y cuatro tubos lanzatorpedos a proa y popa, capaces de velocidades de dieciocho nudos en superficie y de catorce en inmersión; y los tipo Zulu y Foxtrot, oceánicos de dos mil toneladas, con tres motores diésel y otros tantos eléctricos, con diez tubos lanzatorpedos y velocidades de dieciocho y dieciséis nudos, respectivamente. La espeluznante amenaza roja quedó articulada con doscientos seis ejemplares construidos de los primeros (aparte de treinta y uno para China, seis para Egipto, cuatro para Polonia y un largo etc.) y noventa de los segundos, de los que aproximadamente un centenar podían lanzarse a través del estrecho de Dinamarca y el mar de Noruega en cualquier momento de la Guerra Fría y paralizar la navegación comercial del mundo libre.
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        Fragata de tipo Leander destruida en maniobras tras ser retirada del servicio. La idea de revalorizar la primitiva fragata de la Segunda Guerra Mundial convirtiéndola en buque de escuadra cuajó en todas las flotas de la Commonwealth o Mancomunidad de Naciones, en alguno de cuyos países las Leander aún prestan servicio.

      
    


    Se hacía indispensable no solo preservar los anteriores y experimentados barcos de escolta occidentales, sino poner a flote una nueva generación de destructores, fragatas y corbetas capaces de hacer frente a la amenaza. El 4 de abril de 1949, doce países firmaron en Washington el Tratado de Alianza del Atlántico Norte (OTAN) y se fueron creando, hasta 1955, las instituciones de defensa común. El mando supremo de fuerzas del Atlántico (SACLANT) se haría cargo de la nueva generación de grupos de escolta, formando parte integrante de ella las nuevas fragatas, que deberían ser más rápidas que las bizarras del período bélico, contar con medios de detección perfeccionados como el sonar de profundidad variable (remolcado por la popa) y un potente armamento antisubmarino del tipo lanzacargas Limbo o los nuevos torpedos buscadores antisubmarinos. Fue, pues, la amenaza submarina soviética la que configuró la nueva generación de buques de escolta de mediados de siglo XX, los cuales, lejos de entrar en decadencia tras la guerra, recibirían los mejores avances y las más cuantiosas inversiones, además de ocupar los astilleros de vanguardia europeos y americanos.


    Directamente implicada, la Royal Navy orientó en esta dirección sus buques de posguerra con las doce fragatas de tipo 14 (de mil cien toneladas y veinticuatro nudos de velocidad), también las ocho de tipo 41 y 61 (de mil ochocientas toneladas y veinticinco nudos) o las veinte de tipo 12 y 81, que ya alcanzaban las dos mil trescientas toneladas y los veintiocho nudos. Esta copiosa serie de cuarenta unidades fue el prototipo para la que es considerada la mejor fragata de mediados de siglo, la británica Leander o de tipo 12 mejorado, de las que se construyeron veintiséis unidades de larga vida y mejor resultado, que llegaban casi a las dos mil quinientas toneladas y los treinta nudos de velocidad con turbinas clásicas de vapor. La autonomía a doce nudos era de cuatro mil quinientas millas, con lo que se evitaban los continuos repostajes de los escoltas durante la guerra. A diferencia de sus antepasadas, tenían muy buenas cualidades marineras, el casco enteramente soldado y una estructura de acero de alta resistencia, con amuras sobreelevadas, puente y superestructuras contenidas de aleación ligera y popa en escalón para el pozo de los morteros Limbo. Aparte de su notable resultado, las Leander, en su día (años sesenta y setenta), pudieron acomodar a bordo notables e importantísimas innovaciones para los buques de escolta, como un pequeño helicóptero Wasp para la detección y el ataque antisubmarino e incluso misiles antiaéreos para defensa de punto Seacat.


    Sudáfrica, Australia, Nueva Zelanda, India y Chile se contaron entre los países que incorporaron en sus filas fragatas de tipo Leander casi hasta el siglo XXI. Francia, por su parte, desarrolló sus propias fragatas con características ligeramente inferiores, así como la República Federal de Alemania, incorporada a la OTAN, que botó la limitada serie de las Köln ya casi en 1960 con tres mil toneladas, un potente armamento y treinta nudos de velocidad proporcionados por innovadoras plantas motrices de motores diésel y turbinas de gas. Por su parte, los soviéticos no descuidaron las fragatas contra los submarinos occidentales y construyeron las de clase Riga en grandes cantidades para su marina y las anexas del Pacto de Varsovia, más de medio centenar de fragatas-minadoras netamente inferiores a las Leander. Por su parte, Estados Unidos tardó en desarrollar escoltas antisubmarinos convencionales, inmerso con todos sus recursos en la doctrina de la Guerra Fría y en la construcción de buques con propulsión y armamento nuclear. Para hacer frente a la amenaza roja, siempre prefirió los aviones, los cruceros, los destructores y los submarinos caza-submarinos. Tarde o temprano, sin embargo, hasta los norteamericanos —primera flota del mundo— se verían obligados a construir fragatas.


  9

  El buque polivalente


    LA FRAGATA A MOTOR CRECE


    Cuando terminó la guerra, la fragata era uno más de los componentes de un grupo de escolta antisubmarino mejor dotado que las corbetas, pero menos que los destructores; ocupaba su puesto con un cometido específico, la escolta y caza de submarinos, pero a nadie se le habría ocurrido hacerle hueco en la escuadra, papel para el que no estaba dotada por su falta de velocidad y escasa potencia de fuego. En la posguerra, sin embargo, la fragata fue creciendo y aumentando sus posibilidades hasta llegar a las Leander, que marcaron un antes y un después. La Leander representa la puesta de largo de la fragata a motor, que por fin se viste de uniforme para regresar a la escuadra junto a cruceros y destructores. Mientras las mejores armadas dedicaban el mayor porcentaje de sus presupuestos a la construcción de grandes buques para la nueva guerra aeronaval y nuclear (superportaviones, submarinos atómicos, cruceros lanzamisiles y destructores de 4000 toneladas) la fragata encontró acomodo en flotas de tamaño medio con grandes responsabilidades marítimas, pues se veía en ella un buque de guerra posible de construir en astilleros nacionales, capaz de escoltar a los barcos mercantes, pero con potencia suficiente para hacer frente al desafío aéreo, submarino o incluso de superficie limitado.
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        Fueron los italianos los que dieron un paso adelante desarrollando, en el último tercio del siglo XX, la fragata polivalente de clase Lupo. Todas sus fragatas posteriores (como la Comandante Foscari, en la fotografía) son el desarrollo de este exitoso modelo, que pasó a integrar escuadras como la venezolana y fue imitado por franceses y holandeses.

      
    


    La fragata cambia así de rol y pasa a convertirse, en la década entre 1970 y 1980, en buque polivalente —antisubmarino, antiaéreo y antibuque— de potencia limitada e inferior a un destructor, aunque capaz de ejercer todo tipo de misiones de dominio marítimo sin complejo alguno. Para esta su enésima transformación (la fragata es buque camaleónico, no lo olvidemos), tuvo que introducir algunos cambios, mejoras que le permitieran llegar allí donde incluso las avanzadas Leander nunca pudieron. Manteniendo el excelente diseño hidrodinámico de las Leander, se debía optimizar la planta propulsora: aparte de grandes autonomías, puntualmente se exigieron altas velocidades para perseguir submarinos o trasladarse de escenario naval. La solución fueron máquinas combinadas, es decir, motores diésel para cruceros de gran alcance y turbinas de gas para altos regímenes ocasionales. Así llegó a las fragatas la propulsión combinada diésel-gas (CODAG) o gas-gas (COGAG), con velocidades de crucero de entre dieciséis y dieciocho nudos y máximos puntuales superiores a los treinta. Por su parte, la panoplia armamentística debía modernizarse y diversificarse: a los clásicos cañones de muy rápida cadencia de tiro se sumaron pequeños sistemas antiaéreos de defensa de punto, junto con poderosos misiles de superficie de tipo Harpoon, Exocet o Teseo. Desaparecieron los viejos morteros lanzacargas de profundidad y llegaron los tubos lanzatorpedos antisubmarinos, combinados con nuevos helicópteros de gran rendimiento como el Westland Lynx o el Augusta AB-212, que ya tenían a bordo su propio hangar para defenderse de las inclemencias del tiempo y poder efectuar tareas de mantenimiento y repostaje. Por último, se modernizaron todos los sistemas de armas y detección, con lo que la fragata resultante era un buque de guerra formidable.
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        La interpretación de la fragata polivalente norteamericana fue la tipo Knox, muy potente con sus misiles de largo alcance y antisubmarinos ASROC, además del helicóptero en la pista y el hangar de popa, clásico esquema al que no se ha renunciado hasta nuestros días.

      
    


    Los modelos más notables de esta generación polivalente fueron el italiano de clase Lupo, el holandés Kortenaer, las fragatas Krivak soviéticas y las americanas de tipo Knox y sus sucesoras, las Oliver Hazard Perry. Francia siguió un camino paralelo con los destructores de tipo Aconit y Georges Leygues (que, en realidad, eran fragatas distintas de los destructores Suffren y Tourville) mientras el resto de naciones se limitaba a modernizar las multitudinarias Leander o a imitar modelos norteamericanos. Era increíble el barco de guerra que los italianos fueron capaces de meter en las dos mil quinientas toneladas de las Lupo, que, como las Leander, gozaron de gran éxito comercial. Tenían artillería pesada y ligera, ocho misiles antibuques, misiles antiaéreos Sea Sparrow, seis tubos lanzatorpedos antisubmarinos y uno o dos helicópteros. Su planta propulsora de cincuenta mil caballos les permitía patrullar a dieciséis nudos con diésel o navegar a treinta y cinco con las turbinas FIAT de gas. Las holandesas eran barcos más grandes, con máquinas todo-gas (veinte y treinta nudos), cuatro misiles antibuques, el omnipresente Sea Sparrow, cañones de setenta y seis milímetros, cuatro tubos lanzatorpedos y dos helicópteros con un gran hangar. Mientras las Lupo eran fragatas mediterráneas, las Kortenaer —que terminaron casi todas en la Armada griega— estaban concebidas para grandes espacios oceánicos.
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        Las primeras fragatas polivalentes españolas fueron las Baleares (aquí la cabeza de serie), un refrito entre las Broke y las Knox americanas muy superiores a recocidos anteriores de la época franquista, como los famosos Biscúters, los mediocres Oquendo o los algo mejores cañoneros Sarmiento de Gamboa, fallidos proyectos de la Bazán de Ferrol.

      
    


    Los rusos, por su parte, optaron por una fragata todo-gas muy rápida y potente (setenta y dos mil caballos y treinta y dos nudos) literalmente cuajada de armamento variado y con cuatro cañones pesados, misiles antibuque y antiaéreos y ocho tubos lanzatorpedos. Entrada la década de 1960, también los norteamericanos tuvieron la necesidad de fabricar fragatas antiaéreas con misiles de largo alcance Tartar para complementar el armamento antisubmarino; pero las Broke eran muy caras y fueron reemplazadas por un modelo básico, las García, que —como las Flower británicas de la guerra— resultaron paupérrimas. Entonces, se desarrolló un tipo de fragata de tres mil quinientas toneladas y veintisiete nudos de velocidad con turbinas clásicas: las Knox, armadas con un cañón pesado, unos antiaéreos Sea Sparrow, cuatro tubos lanzatorpedos antisubmarinos, un helicóptero y la gran sensación, cohetes ASROC con los que se lanzaban torpedos contra el sumergible que dos potentes sonares —uno en el bulbo de proa y otro de profundidad variable en popa— localizaban previamente. Las Knox eran muy potentes; podían pasar por polivalentes aunque, en realidad, eran netamente antisubmarinas y su gran defecto consistía en el único eje de una hélice, que, averiada o alcanzada, dejaría el buque al garete.


    No obstante, cuando, al finalizar la dictadura franquista, España quiso reconstruir su escuadra con unidades modernas, Gran Bretaña, con calculada prepotencia y presionada por los laboristas, le negó la transferencia técnica para construir las Leander. Fue una suerte, porque, ante las nuevas fragatas europeas, las británicas eran rotundas antiguallas. La Royal Navy a la sazón fracasó completamente en la construcción de las modernas Tribal y Amazon, diseñadas por sus propios astilleros y no por la armada. La marina española se dirigió entonces a Estados Unidos y estos, captando al régimen contra el comunismo, estuvieron dispuestos a transferir tecnología y diseño de las Broke y Knox para una clase polivalente, las españolas Baleares, con lanzamisiles Tartar y cohetes ASROC, un cañón pesado, seis tubos lanzatorpedos y misiles antibuques Harpoon. Las seis Baleares —en su época, fragatas potentes de largo brazo— podían presumir de polivalentes, pero, en realidad, eran un refrito aseado dadas las circunstancias y no lograron ocultar sus tres grandes defectos: una maquinaria clásica, un solo eje propulsor y la total carencia de helicópteros, lo que en 1970 era un anacronismo solo practicado por los soviéticos. Podemos pensar que, como la Armada española operaba un portahelicópteros, este último inconveniente se pasaba por alto.


    Una sustancial mejora de las Knox fueron las posteriores fragatas norteamericanas de tipo FFG u Oliver Hazard Perry, de las que se construyeron casi medio centenar de unidades aparte de ser tomadas como modelo en otras armadas como Australia y Canadá. Sobre un casco muy marinero y estable de tres mil quinientas toneladas y ciento treinta y seis metros de largo, estas fragatas gas-gas llevaban un lanzamisil antiaéreo Standard, cuatro Harpoon antibuques, seis tubos lanzatorpedos antisubmarinos y capacidad para dos helicópteros Seahawk, los mejores del momento. Los astilleros españoles de Ferrol, que adquirieron una experiencia invaluable, construyeron seis de estas fragatas (Santa María, Reina Sofía, Victoria, Numancia, Navarra y Canarias), que, junto con las Baleares, formaron en el cambio de siglo el espinazo de una armada que, en pleno siglo XXI, volvía, como en el XVIII y el XIX, a tener la fragata como unidad principal de su flota.


    FRAGATAS EN APUROS


    Fue verdadera mala suerte que las únicas fragatas puestas a prueba en los años ochenta en combate real fueran las peores de todas, las británicas, que, aparte de su bajo nivel, confundían sus papeles con los de unos pésimos buques, los destructores de tipo 42. El 2 de abril de 1982, desembarcaron tropas argentinas en las islas Malvinas dentro del llamado Operación Rosario; tomaron la casa del gobernador y el aeropuerto de Goose Green. El Gobierno británico de la señora Thatcher, reaccionando enseguida, decidió mandar, a 13 000 kilómetros de Gran Bretaña, una flota aeronaval con ejército a bordo para recuperar el estratégico enclave. Tras declarar la guerra, abrieron camino cuatro submarinos nucleares (Valiant, Conqueror, Spartan y Splendid) y uno convencional, el Onyx; detrás de ellos, zarpaba una gigantesca flota de ciento trece buques de guerra (dos portaviones, ocho destructores, quince fragatas, ocho unidades de asalto anfibio y logístico, cuarenta y cinco mercantes, etc.) designado Task Group 317.8, que se reunió en setenta y dos horas bajo el mando del antiguo submarinista contralmirante John Sandy Woodward. A esta fuerza, los argentinos solo podían oponer un grupo aeronaval compuesto por el portaaviones de origen británico 25 de Mayo, el destructor de tipo 42 D29 Santísima Trinidad de proyecto inglés y otras cuatro escoltas para controlar el norte de las islas, mientras el vetusto crucero General Belgrano (antiguo USS Phoenix de la Segunda Guerra Mundial), con los destructores D26 Bouchard y D29 Piedra Buena, ocuparían la zona sur por fuera de la zona de exclusión (ZET) de doscientas millas en la que los británicos habían avisado que destruirían todo buque que encontraran. Esto situaba al Belgrano en aguas abiertas completamente expuestas a submarinos, lejos de bases aéreas que pudieran prestarle apoyo. Por otra parte, el 25 de Mayo no servía para nada, pues carecía de potencia de máquinas para que sus aviones Skyhawk pudieran remontar el vuelo con gasolina y armamento. Las catapultas de vapor no tenían fuerza suficiente; la única solución para el despegue con aparatos desarmados y bajos de esencia era aproar el portaaviones con un viento superior a treinta nudos.
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        Las fragatas polivalentes británicas de tipo 21 o Amazon trataron de desempeñar su papel en las Malvinas mejor que los destructores, pero fracasaron por falta de potencia y recursos de defensa electrónica. La Armada brasileña heredó posteriormente casi todas, mientras la Royal Navy se dotaba de modelos mejores.

      
    


    Mientras, en el norte, se mascaba la impotencia, en el sur el submarino nuclear de ataque Conqueror (al mando del capitán Wreford) localizó el 2 de mayo al Belgrano fuera de la zona de exclusión y le disparó tres torpedos por orden expresa de la señora Thatcher. Dos alcanzaron al crucero en las máquinas y la proa, con lo que el buque se hundió tras una hora de agonía con trescientos veintitrés muertos a bordo. Retirado el 25 de Mayo y hundido el Belgrano, Argentina cedió a Gran Bretaña el dominio del mar. Como escolta del crucero portaaeronaves HMS Invincible, fueron a las Malvinas cuatro destructores de tipo 42 (Exeter, Coventry, Glasgow y Sheffield), otro destructor antiguo, el Glamorgan, la fragata Yarmouth de tipo Leander, la de tipo 22 Broadsworth y tres de tipo 21 (Ambuscade, Alacrity y Arrow). Otras diez fragatas y tres destructores estaban encargados de proteger la gran flota de desembarco con buques importantes, como el trasatlántico Canberra o el Queen Elizabeth II.


    Las hostilidades se habían iniciado el 1 de mayo con el bombardeo del aeródromo de Port Stanley por la aviación británica; al día siguiente, fue hundido el General Belgrano, pero, el 4 de mayo, tres reactores Super Etendard argentinos salidos de la base de Río Grande dispararon un misil francés Exocet de ochocientos cincuenta kilos y setenta kilómetros de alcance contra el destructor de tipo 42 Sheffield, que efectuaba una vigilancia antiaérea lejana con su radar. Aunque el proyectil no explotó, veinte marinos murieron y el buque fue presa de un incendio y abandonado; se fue a pique al día siguiente. El ataque obligó a los portaaviones Invincible y Hermes a operar al este de las Malvinas y a mantener las islas dentro del radio de cien millas de los aviones Harrier de despegue vertical, pero lejos del alcance de los Exocet de los Super Étendard argentinos, de fabricación francesa.


    La fragata Alacrity hundió el buque logístico argentino Isla de los Estados el día 11 y, el 12, estando el destructor Glasgow y la fragata Brilliant en pleno bombardeo de Port Stanley, fueron atacados por cuatro Skyhawks argentinos, de los que tres fueron derribados con misiles Sea Wolf. Veinte minutos después, otros cuatro Skyhawks atacaron, los Sea Dart del Glasgow no salieron y el montaje Sea Wolf de la Brilliant tampoco funcionó, así que una bomba de cuatrocientos cincuenta y cuatro kilos acertó de lleno en la sala de máquinas del destructor de tipo 42 sin explotar, lo que produjo graves averías. El Glasgow era el segundo destructor de esta clase alcanzado en una semana, pero no sería el último.


    El desembarco británico para reconquistar las islas se inició el 19 de mayo en el estrecho de San Carlos (entre ambas Malvinas), donde la flota anfibia quedaba encajonada en el conocido como «callejón de las bombas». Los escoltas debían hacer frente a feroces ataques aéreos argentinos, que hicieron blanco dos veces en el destructor Antrim y las fragatas Broadsworth (con el helicóptero y el hangar destruidos), en la Argonaut y en la Ardent. A la última —de nombre maldito, como sabemos— le alcanzaron nueve bombas y se fue a pique tras un pavoroso incendio; a cambio, trece aviones argentinos fueron derribados. El 23 de mayo, cayó la fragata Antelope al estallar a bordo una bomba que estaba siendo desactivada y que partió el buque por la mitad. La Armada de la República Argentina (ARA) celebró el 25 de mayo hundiendo otro destructor de tipo 42, el Coventry, con tres bombas de cuatrocientos cincuenta y cuatro kilos. Dos reactores Super Etendard lanzaron a la vez misiles Exocet contra el Hermes, pero la fragata Ambuscade logró desviarlos con tan mala suerte que fueron a estrellarse contra el navío de transporte Atlantic Conveyor, cargado de helicópteros que se fueron al fondo con el buque. Pero, a pesar de las graves pérdidas británicas, la guerra estaba perdida para Argentina, pues en tierra sus tropas fueron derrotadas. Sin embargo, sus aviadores no dieron la partida por perdida y el 30de mayo atacaron conjuntamente con aviones Skyhawk y Super Étendard reabastecidos en vuelo a las unidades británicas al este de las Malvinas. Cuatro de los primeros y dos de los segundos lograron disparar sobre el crucero-portaviones Invincible a costa de dos derribos; aunque se desconoce, hasta el día de hoy, si el importante buque británico fue alcanzado y cuáles fueron los daños.
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        Otra vista de una fragata tipo 21 o Amazon de construcción británica. En las Malvinas, pasaron graves apuros y una resultó hundida. La capacidad armamentística y naval de los isleños quedó gravemente cuestionada. Pero las lecciones fueron aprendidas y los defectos corregidos en la medida de lo posible.

      
    


    Argentina perdería en este breve conflicto setenta y cinco aviones y veintiséis helicópteros, hundiendo dos destructores (Sheffield y Coventry), dos fragatas (Antelope y Ardent), el buque de desembarco Sir Galahad y el portacontenedores Atlantic Conveyor. Pero lo cierto es que las fragatas polivalentes sucesoras de las Leander demostraron su vulnerabilidad: se perdieron dos unidades y otras tantas resultaron averiadas, es decir, un tercio de las fragatas fueron alcanzadas en reiterados ataques de un puñado de aviones. ¿Qué habría sucedido con auténticos ataques aéreos de saturación con diez o veinte aparatos lanzando bombas y misiles simultáneamente? Pero, tal vez, el peor informe sobre las fragatas británicas en las Malvinas lo diera el propio almirante Woodward en sus Memorias:


    Estamos al límite de nuestras posibilidades, con solo tres barcos —Hermes, Yarmouth y Exeter— sin mayores defectos. De la fuerza de destructores y fragatas, el 45% está reducido a capacidad cero de operar: el Sea Wolf de la Andrómeda está inutilizado; todos los sistemas de la Brilliant padecen gran variedad de defectos; la Broadsworth tiene sistema y medio de armas, pero uno de sus ejes propulsores dañados. Ninguna de las tipo 21 está en condiciones: la Avenger, descompuesta, la Arrow, rota, con una de sus turbinas inutilizada… y muchas cosas más. Todos están cayéndose a pedazos.


    Con unidades así a 13 000 kilómetros de la base, es comprensible la preocupación del contralmirante.


    Las fragatas británicas no fueron las únicas que se vieron en apuros a finales del siglo XX. Noruega, un joven país nacido con la emancipación de Suecia en 1905, quedó con la Guerra Fría situado en plena boca de salida de la masiva flota soviética de submarinos convencionales y nucleares al Atlántico, en el margen occidental del mar de Noruega, como centinela imprescindible de la OTAN. Por ello, en 1960, el Gobierno norteamericano llegó a un acuerdo con el noruego para financiar al 50% la construcción de una serie de cinco fragatas antisubmarinas en los astilleros Marinens Hovedverf de Horten. Tendrían asistencia técnica norteamericana y se haría a partir de una modificación específica de los destructores de tipo Dealey. En realidad, estas construcciones escandinavas se inspiraron en las fragatas de más éxito del momento, las Leander, aunque las cinco fragatas de tipo Oslo —como fueron denominadas— eran de menor tamaño y su desplazamiento sobrepasaba escasamente las dos mil toneladas. A pesar de ello, su calado de cinco metros y medio se revelaría crítico en las difíciles aguas noruegas. Estos cinco buques (Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger y Narvik), construidos entre 1963 y 1965, se convirtieron de hecho en la columna vertebral de la pequeña Armada noruega, la Kongelige Norske Marine (KNM), y habrían debido ser un nuevo peligro potencial para los copiosos sumergibles soviéticos en sus salidas al océano. Dentro del clásico esquema polivalente, tenían, como armamento antisubmarino, cohetes Konsberg y seis tubos lanzatorpedos Stingray; prescindiendo, sorprendentemente, del magnífico ASROC normalizado en la OTAN y el helicóptero, pero contaban con los sistemas antiaéreos Sea Sparrow y Penguin y con una abundante panoplia de siete piezas de artillería, dos de ellas pesadas. No estaban optimizadas para su cometido en absoluto, como si, en vez de a sumergibles, fueran a enfrentarse a aviones rusos y unidades navales de superficie. El aparato motor era mediocre, las turbinas de vapor alcanzaban solo veinticinco nudos de velocidad y tenían una sorprendente e innecesaria autonomía de siete mil millas. Realmente, parecía como si los noruegos prefirieran adaptar estas unidades convirtiéndolas en grandes patrulleros-cañoneros para recorrer su larguísimo litoral en vez de auténticos escoltas que cribaran las manadas de submarinos de la URSS en su acceso al gran océano. La fragata específica antisubmarina cedía, así, ante la moda del buque polivalente.


    Durante tres décadas, cumplieron bien su cometido de patrulla sirviendo como escuela para varias promociones de marinos nórdicos de ambos sexos (la marina noruega presume de tener un 50% de profesionales masculinos y femeninos a bordo de sus unidades), pero, llegado el cambio de siglo, algunas tuvieron graves problemas. El 24 de agosto de 1994, navegando frente a la isla de Marstein, la cabeza de clase Oslo de tipo F-300 sufrió una grave avería en las máquinas que la dejó al garete con un muerto; antes de que pudiera recibir auxilio, se fue contra la costa, donde embarrancó catastróficamente. Llegados los remolcadores, lograron sacarla del atolladero, pero el casco tenía daños tan graves que la Oslo se fue a pique cerca de Steilneset. Parecía que el incidente quedaría en una anécdota aislada, pero, el 17 de marzo de 2006, la 302 Trondheim tocó fondo al norte de la costa noruega, en Sor-Trondelag, tras participar en el ejercicio OTAN Cold Response. No hubo víctimas y la fragata, con dos compartimentos de proa inundados, se pudo remolcar a Bergen escoltada por el guardacostas Tromso. Tal vez estos incidentes fueron causa de que la F303 Stavanger se diera de baja en 1998 y se empleara su casco como blanco en ejercicios de tiro. Solo quedaron, pues, la Bergen (retirada en 2005) y la Narvik —que, en 2007, pasaría a ejercer como buque histórico aneja al Real Museo Naval de Horten— de una serie de fragatas polivalentes que no debieron ser tal, aunque sí fueron desafortunadas. La KNM quedaba, de esta forma, necesitada de una nueva serie de fragatas, la cual se apresuró a buscar en astilleros españoles, ignorando, tal vez, el viejo refrán de que no hay dos sin tres.
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        Fragata de origen norteamericano de tipo FFG u Oliver Hazard Perry. Siendo una sustancial mejora de las Knox, fueron adoptadas por algunas armadas occidentales como las de España y Australia, pero los americanos terminaron abandonándolas para construir grandes y poderosos destructores de tipo Spruance, Kidd o Arleigh Burke.

      
    


    FRAGATAS CONTRA DESTRUCTORES


    Las lecciones de fin de siglo demostraron que la fragata era un buque con posibilidades, pero no había que andarse con medias tintas. Para que una fragata fuera eficaz, tenía que ser poderosa sin renunciar a la polivalencia, algo a lo que las marinas occidentales, conservadoras y siempre cortas de presupuesto, nunca habían querido enfrentarse. Puede que también porque, de forma similar a lo que sucedió a mediados del siglo XIX, la fragata, en crecimiento, se estaba comiendo a otros buques de la flota y, si en su caso fueran los viejos navíos de línea, a finales del siglo XX la fragata amenazaba con dejar a un lado a todo un clásico de las escuadras: el destructor. A estas alturas y desaparecido el crucero salvo en grandes escuadras como la US Navy o la flota rusa, lo único que diferenciaba al destructor de la fragata era el desplazamiento y la superior potencia del arsenal del primero sobre la segunda. La frontera estaba en las 4500 o 5000 toneladas de desplazamiento del destructor, cuyo enemigo directo tal vez no fueran las fragatas, sino el presupuesto para defensa. Pero la mayor parte de los cronistas están de acuerdo en que la diferencia entre fragata y destructor, en la segunda década del siglo XXI, era puramente semántica.


    No obstante, hubo armadas que siguieron apostando inequívocamente por el destructor. La US Navy que, cuando se vio en la necesidad de sustituir una multitud de grandes cruceros y destructores de la década de 1960 y 1970, decidió homogeneizar su variopinta flota con un gran destructor AEGIS denominado DX o de clase Arleigh Burke por el cabeza de serie; en él se fusionaban proyectos de los cruceros lanzamisiles CG de tipo Ticonderoga y los grandes destructores de clase Kidd y Spruance. El resultado fue un barco de impresionante potencia de fuego, noventa celdas de disparo (los Ticonderoga llevan ciento veintidós) para disparar misiles balísticos estratégicos Tomahawk, un antibuque Harpoon, antiaéreos y antimisil de varios tipos (Sea Sparrow, Standard y Aster) y el imprescindible antisubmarino ASROC. Los sesenta y tres buques de esta serie alcanzaron las nueve mil toneladas propulsados por cuatro turbinas de gas y añadieron la novedad al mercado militar del concepto furtivo reduciendo la firma al radar con formas especiales en superestructuras y mástiles. Aunque pueden recibir helicópteros, no llevan hangar, por lo que estos aparatos deben dirigirse al portaaviones en busca de «cuidados especiales».
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        Fragata de origen y construcción rusa; las unidades de este tipo son temibles por su armamento completo y la redundancia de sistemas, aunque sus medios de detección, rapidez de respuesta y configuración de los sistemas de combate dejen siempre algo que desear.

      
    


    La finalidad de estos buques —de mil millones de dólares cada uno— es escoltar los grupos de grandes portaaviones y fuerzas anfibias, aunque, realmente, se integran como simples vectores del sistema de defensa global antimisil de la OTAN basados en diferentes lugares estratégicos como Rota, en Cádiz, donde siempre hay tres o cuatro. De esta forma, si la primera escuadra del mundo ha apostado por el destructor renunciando a las fragatas, las demás deberían seguir su ejemplo. Esto sucedió con las Fuerzas de Autodefensa del Japón, que, bajo este nombre —asignado en su día por la hegemonía en plan virreinato de los Estados Unidos tras la explosión de dos bombas atómicas en su territorio—, terminado el siglo XX tenían una impresionante flota de cuarenta destructores de las clases Hatsuyuki, Asagiri, Tachikaze, Takanami, Haruna, Shirane, Murasame, Hatakaze, Kongo y Atago, alineando solo una decena de fragatas de tipo Yubari, Ishikari y Abukuma y teniendo en cartera otras veinte de clase DEX costeras para sus flotillas de distrito, es decir, con un claro perfil patrullero. En realidad, la flota japonesa se debate entre añejas imposiciones de posguerra, la influencia norteamericana y la hostilidad de la cercana y masiva flota china en el mar del Japón, circunstancias que la obligan a configurar sus unidades de forma particularísima con grandes destructores que realmente son cruceros portaaeronaves y corbetas a las que llama fragatas.


    Sin embargo, aunque parezca que el destructor se consolide como un gran navío de combate, el resto de escuadras poderosas prefieren una combinación de flotas con pocos destructores y un mayor número de fragatas. Así sucede con China, que alinea treinta destructores y cuarenta y siete fragatas polivalentes de los tipos Jiangwey, Jianghu y Maanshan, con Francia e Italia (destructores Forbin y fragatas de tipo Horizon) combinando unos pocos destructores con mayoría de fragatas. Gran Bretaña, que, después de enmendar el yerro de Malvinas retirando los destructores de tipo 42 ha mejorado las fragatas de tipo 22 y 23, siendo su gran inversión los destructores de tipo 45 de los que ha construido media docena (Daring, Dauntless, Diamond, Dragon, Defender y Duncan) con el sistema PAAMS en vez de AEGIS. También la India, auténtico muestrario de anticuadas Leander de diferentes tipos —Godavari, Himgiri y Brahmaputra— a partes iguales con las Talwar de diseño ruso. Otro caso peculiar es la marina de Taiwán, periódicamente señalada por el coloso chino; ha fortalecido su escuadra recibiendo varias remesas de viejos destructores norteamericanos, incluidos cuatro grandes lanzamisiles de la clase Kidd (Kidd, Scott, Callaghan y Chandler) que ahora se llaman Tongteh, Chiteh, Mingteh y Wuteh. Sin embargo, al mismo tiempo, esta marina alineaba veintidós fragatas: ocho vetustas Knox, ocho de tipo FFG y seis La Fayette de diseño francés. Las diez fragatas de Tailandia son una verdadera miscelánea de productos chinos, americanos e incluso británicos. Estas armadas optan así por heterogéneas soluciones de compromiso, sin riesgos, en espera de ver qué traerá el futuro.


    Parece que la fragata seguirá siendo de uso exclusivo para armadas de tamaño mediano y pequeño. Rusia ha abandonado el destructor a pesar del excelente Udaloy, y en sus filas predominan las fragatas del exitoso tipo Krivak en diferentes versiones: Neustrashimy y Novik. Un caso singular es un país que está desarrollando su construcción naval en los astilleros Daewoo: Corea del Sur, que tiene una delicada situación internacional, pues tiene al gigante chino cerniéndose sobre sus costas, a Corea del Norte fronteriza y a Japón a la espalda, todos con intereses claramente expansionistas. Actualmente, posee una numerosa flota de producción propia con una veintena de escoltas, mitad destructores, mitad fragatas. En realidad, tanto los destructores KDX-I como los mejores KDX-II son fragatas polivalentes de 4000 y 5000 toneladas de desplazamiento respectivamente. El sistema AEGIS no llegó a Corea hasta que llegaron los KDX-III de 9000 toneladas, con parámetros que los asimilan a los Arleigh Burke. Así pues, podría decirse que, cuando una escuadra va potenciando las fragatas hasta adquirir un tamaño y potencia notable, empieza a construir destructores, con lo que —al menos sobre el papel— la fragata no podrá nunca desbancar al destructor desde el punto de vista semántico, puesto que este siempre quedará por encima. Pero esto es solo teoría: nadie puede predecir los condicionantes tácticos, estratégicos, constructivos y presupuestarios que están por venir.
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  Las fragatas del futuro


    FRAGATAS DEL SIGLO XXI


    Después de la fragata de escuadra Leander, concebida en aguas del Atlántico, y la fragata polivalente mediterránea Lupo, el tercer y decisivo avance de la fragata de motor vendría con el siglo XXI en un marco atlántico-mediterráneo, la península ibérica, donde los astilleros de Ferrol sentarían los criterios de la nueva fragata AEGIS con una serie conocida como fragatas F-100 o de clase Álvaro de Bazán. Si, en el marco de la guerra y posguerra, los buques embarcaban el armamento (cañones, ametralladoras y cargas de profundidad) y, después, los sistemas de armas (medios de detección y guía, sistemas de disparo de misiles y sistemas defensivos antimisil), para el nuevo siglo quedaba claro que los sistemas de armas, detección y guía integrados iban a adquirir una mayor importancia que el propio buque en sí, y, por tanto, se trataba de configurar en torno al más potente sistema de armas el buque donde ponerlo a flote; en este caso, una fragata. El desarrollo y materialización del proyecto lo llevó a cabo Navantia Ferrol con una inversión combinada de los ministerios de Defensa e Industria españoles; es decir, con dinero del contribuyente, que se iba a rentabilizar en una sólida I+D, razonable cartera de pedidos y reconocida aceptación en el mercado internacional.
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        Fragata de tipo F-100 AEGIS Cristóbal Colón, que toma de modelo los Arleigh Burke. Navantia desarrolló en Ferrol este tipo de potentísimas fragatas que dejaron atrás a las polivalentes aun cuando muchas escuadras continúan adquiriéndolas. En pleno siglo XXI, España ha logrado colocarse a la cabeza del diseño naval mundial.

      
    


    No fue casualidad, puesto que el astillero hispano, tras la construcción de la serie de fragatas FFG, tenía experiencia la necesaria para que la transferencia tecnológica norteamericana de la empresa Lockheed Martin fuera embarcada de forma razonable en las Álvaro de Bazán. Mientras el resto del mundo seguía construyendo fragatas polivalentes más o menos desarrolladas, España (apoyada por Estados Unidos) apostó por revolucionar el concepto de fragata tomando como modelo el proyecto del Arleigh Burke. No se trató de algo habitual y, de hecho, la tecnología hispana, siempre coartada por la falta de presupuestos y la equívoca política internacional, no repetiría el éxito. Los enemigos y rivales eran muchos y conspiraban por el inmenso pastel de las fragatas del siglo XXI, demasiado sabroso como para que un país de segundo orden carente de relevancia internacional pudiera llevarse la mejor parte. Pero se intentó y con las F-100 se consiguió. Eso es lo importante, aunque proyectos posteriores hayan caído en descrédito tal y como le sucediera en su día a Gran Bretaña después del éxito con las Leander.


    Cuando la Armada española tuvo que sustituir las cinco fragatas de clase Baleares, buscó, en principio, colaboración internacional con el fracasado proyecto de fragata NFR-90. Al quedar sola la industria española, lo modificó incorporando el sistema de combate de radar tridimensional contra ataques aéreos masivos norteamericano AEGIS, y nació el proyecto F-100. Se diseñó una superfragata de casi seis mil toneladas de desplazamiento a plena carga (el tamaño de un destructor) con ciento cuarenta y siete metros de eslora y planta propulsora CODOG, es decir, diésel-gas, para una velocidad punta de veintiocho nudos y una velocidad económica de dieciocho y medio. Frente al perfil básico, fiable y polivalente de las FFG, las F-100, sin renunciar a la bondad de la plataforma, gracias a su moderno sistema de combate se transformaban en potentes fragatas antiaéreas para la escolta de grupos oceánicos de portaaviones y contaban con seis módulos de ocho celdas cada uno para el lanzamiento simultáneo o en salvas de cuarenta y ocho misiles que permitieran un mínimo tiempo de reacción ante un peligro masivo; estos misiles pueden ser contra aviones Standard o antisubmarinos ASROC, pero nunca los balísticos Tomahawk que las celdas no admiten. Aun así, el salto cualitativo era muy notable: una F-100, como un destructor DX americano, habría podido neutralizar cualquier ataque de aviones argentinos en Malvinas, por ejemplo; asignatura que quedó pendiente para la Royal Navy. Cada una vendría a costar seiscientos millones de dólares, poco más de la mitad que un destructor de tipo Arleigh Burke.


    
      [image: img47]

      
        Silos de misiles en una gran unidad oceánica. La posibilidad de integrar sistemas de combate de detección y localización muy potentes con armamento de rápido disparo simultáneo y largo alcance permite establecer cortinas de protección eficaces y prácticamente impenetrables ante las clásicas amenazas aéreas y submarinas.

      
    


    Dándose cuenta de lo que los españoles iban a poner a flote, los americanos exigieron aprovechar las fragatas AEGIS para la escolta ocasional de sus portaaviones y para cooperar en la OTAN, lo que sucedería por primera vez en 2005 para escándalo de la prensa pacifista española, que reprochó el seguidismo gubernamental. Mientras tanto, el éxito de Navantia era cuidadosamente observado por países necesitados de fragatas como Noruega o Australia. La Armada española recibía para su operación el prototipo F-101 Álvaro de Bazán, que realizó una famosa vuelta al mundo en 2007 en un crucero denominado «Luis Váez de Torres» cuyo objetivo era la comercialización en Australia. Entre 2002 y 2012, se construyeron cinco unidades: F-101 Alvaro de Bazán, F-102 Almirante Juan de Borbón, F-103 Blas de Lezo, F-105 Méndez Núñez y F-105 Cristóbal Colón.


    Como artillería, estas fragatas disponen de un cañón de ciento veinticinco milímetros y dos de veinte, además de montajes cuádruples apareados del misil superficie-superficie Harpoon; su notable potencia antiaérea queda complementada con cuatro tubos lanzatorpedos antisubmarinos, mientras que el helicóptero Seahawk, con su detector SRQ4, está conectado a la fragata de procedencia mediante el sonar SQQ-28 para la búsqueda y detección de sumergibles. La electrónica se configura en torno al sistema AEGIS de antena tridimensional que dispone del radar multifunción SPY-1D y del de superficie SPS-67. El sonar de casco es el Raytheon DE 1130 LF y, como contramedidas —conocidas—, están cuatro señuelos SRBOC y los acústicos Nixie e Indra Aldebarán. Con poco margen de duda, en maniobras conjuntas, las F-100 demostraron que España disponía de las mejores fragatas del mundo en su categoría, solo superadas por los destructores estadounidenses y por delante de las polivalentes británicas, alemanas, holandesas, chinas y coreanas.


    La primera consecuencia de las F-100 fue que, en el año 2000, se impusieron en el concurso internacional convocado por la KNM, la Armada noruega, para la construcción de cinco fragatas AEGIS de 2006 a 2009 por un importe superior a los 2000 millones de euros. Las Fridtjof Nansen debían ser un tercio más pequeñas que las F-100, estar armadas solo con un módulo de ocho celdas de misiles (y preinstalación de otro), un cañón de setenta y seis milímetros, torpedos Stingray antisubmarinos y Sea Sparrow antiaéreos, además de un hangar para un helicóptero NH-90. Bien aprendida la lección de las Oslo, estas fragatas se contrataron con especialización antisubmarina, a pesar de que la URSS y su masiva flota submarina ya era recuerdo del pasado. Sin embargo, seguían muy presentes para los marinos noruegos los difíciles calados de sus intrincados fiordos, que exigían que apenas superara los 5 metros. Inevitablemente, las fragatas, de 5300 toneladas a plena carga, recibieron el apodo de «mini-AEGIS».


    Se trataba, no obstante, de barcos superiores a cualquier fragata polivalente y dotados de un sistema propulsor diésel-gas con equipo reductor que permitía acoplar motores y una turbina de gas a la vez a dos hélices para alcanzar los veintiséis nudos de velocidad máxima y los dieciocho de patrulla económica. En su construcción, se concedió mucha importancia a la resistencia a daños, la protección balística, la antinuclear, las averías y —esta última, muy importante— la resistencia al choque. Las Nansen están dotadas de doce mamparos estancos transversales, tres de ellos resistentes a explosiones internas, lo que garantiza la propulsión aun con tres compartimentos inundados. Interiormente, las cinco fragatas tienen una ciudadela protegida con sobrepresión con el control de averías y la cámara de mando principal. A esta moderna compartimentación —homologada por los mejores estándares para buques de guerra— se añadía la furtividad del buque en firmas radar, acústica y térmica y se suprimían las esquinas en mástiles y superestructuras, con apoyos elásticos que redujeran el sonido de los motores y la firma térmica en chimeneas y exhaustaciones.


    En suma, unos barcos estupendos, que fueron los F-310 Fridtjof Nansen, F-311 Roald Amundsen, F-312 Otto Sverdrup, F-313 Helge Ingstad y F-314 Thor Heyerdhal, nombres de modernos exploradores, historiógrafos o aventureros escandinavos; estaban garantizados por Navantia durante un año, salvo la prototipo Nansen, que, como iba a ser sometida a todo tipo de pruebas (incluidas las de choque con estallido de una mina próxima y de disparo e integración de sistemas en los Estados Unidos) se garantizó por dos. Todo fue bien y, salvo alguna reclamación inicial por la pintura de las fragatas y su adaptación al clima nórdico, no hubo más que resaltar. La nueva Armada noruega del siglo XXI quedaba integrada por una serie de fragatas construidas en España con los mejores conceptos del mundo.


    La F-313 Helge Ingstad honraba al historiador que, con su mujer, Ana Stine, demostró que las migraciones nórdicas a Groenlandia y Terranova habían sido previas al descubrimiento colombino. De ahí a que la prensa noruega lo convirtiera en que los vikingos descubrieron América solo hubo un paso, y el investigador labró fama tanto en el aspecto académico como mediático, lo que nunca está mal. La fragata estuvo casi diez años (2009-2018) prestando servicio sin incidentes, y el 8 de noviembre de 2018 regresaba a su base en Haakonsvern, cerca de Bergen y sus campos petrolíferos, entrando de madrugada (04:00 de la mañana) en el complicado fiordo de Hjelte, entre las islas de Radöy y Asköy, a diecisiete nudos de velocidad tras un mes agotador de maniobras OTAN en el ejercicio Trident Junture, con ciento treinta y siete personas a bordo y siete en el puente de mando, incluido un marino norteamericano, con el sistema de identificación automática (AIS) recibiendo, pero sin emitir señal, como si quisiera pasar desapercibida.


    El comandante Ottesen dormía beatíficamente en su camarote, y cabe preguntarse si, en las embarcaciones militares nórdicas, no es costumbre, como en los buques mercantes y deportivos, que el máximo responsable sea despertado cuando el buque deja de estar libre de puntas. Esta vez no lo fue y resulta sorprendente que la guardia de puente, a pesar del AIS, los radares de superficie de la fragata y los monitores con presentación horizontal del puente, no detectara la próxima presencia de un enorme barco, el petrolero maltés Sola TS, de 112 000 toneladas, que acababa de cargar crudo en la cercana terminal de Sture, de donde salía a la prudente velocidad de siete nudos. Parece ser que, desde el puente de la Helge Ingstad, se confundieron visualmente las luces de cubierta del petrolero con las de la terminal (¿para qué sirven los aparatos?) y, navegando a tan imprudente velocidad, a pesar de que el petrolero les avisó de que maniobraran según la regla 14 del Reglamento de abordajes —caer a estribor cuando se encuentre un buque de vuelta encontrada— y estar también bajo control del empleado del cercano sistema de tráfico de barcos (VTS), cuando se quiso acordar, la fragata se encontró con que no podía pasar babor con babor por existir tierra por esa banda y decidió, de forma intempestiva, ejecutar la clásica maniobra tipo Andrea Doria, es decir, pasar por la proa del otro barco a todo riesgo cuando no queda otra.


    De todo este lío resultó un catastrófico abordaje, pues la Helge Ingstad, en su caída a babor, fue atrapada por el bulbo del Sola TS, que, como un ariete, penetró a la altura del hangar del helicóptero, haciendo una tremenda brecha que se prolongó cuarenta y cinco metros por la aleta de estribor. Ocho miembros de la dotación de la fragata resultaron heridos, aunque por suerte no hubo muertos. Pero, cuando Ottesen llegó al puente, se encontró con un feo panorama: siete compartimentos inundados y el buque al garete por las averías en las máquinas. Se pidió socorro a la base Haakonsvern y la cercana Bergen, de donde llegaron remolcadores; a pesar de lo cual, una hora después de la colisión (05:15) el comandante del buque ya lo daba por perdido, buen indicativo de cómo debía de marchar la inundación con una brecha de casi un tercio de la eslora. No se tomaron, pues, medidas de estanqueidad severas, pues en las fotos mientras el buque es empujado por los remolcadores en la amanecida, se ven puertas y portillos abiertos.


    Por fin los diligentes remolcadores lograron llevar el buque a tierra para embarrancarlo y evitar que se fuera a pique. Fue inútil, puesto que, con la precipitación del momento, se le amarró con cables en vez de cadenas. La inundación siguió aumentando y la costa no ofrecía buen asiento. Finalmente, la Helge Ingstad se hundió y quedando solo por encima del agua, como señal del naufragio, la moderna antena del sistema AEGIS. Dentro iba la joya de a bordo, el helicóptero NH-90, que, en el hangar, ahora hacía de submarino. La primera actuación administrativa fue el informe preliminar del Despacho de Investigación de Accidentes de Noruega (AIBN), con la sospecha de que la fragata se hubiera hundido por un fallo de diseño, lo que obligaba a tomar medidas en el resto de la serie. Esta aventurada afirmación iba seguida de tal cantidad de salvedades («El accidente fue complejo, involucrando a varias personas, tripulaciones, un VTS y la interacción entre ellos») que surge la pregunta de si, distanciándose con sensatez, quien redactó semejante bodrio no se debería haber abstenido de decir nada hasta poder contar con argumentos de peso. Pero ya era tarde, el informe llegó a Navantia y la indignación por lo que parecía un vergonzoso acto de quitarse el muerto de encima por parte de una inepta dotación escandinava tronaba en la prensa internacional.
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        Así terminó todo para la F-313 después de un incidente que culminó en un abordaje en el que todos los detalles fundamentales están por aclarar. Se trata de buques AEGIS realizados con todos los estándares internacionales, muy eficaces para su tamaño y que revalorizan la KNM siempre y cuando sepan mantenerse apartadas de la ruta de los petroleros.

      
    


    De cualquier forma, las aguas tendrán que seguir su cauce, puesto que la lista de imprudencias cometidas y el accidente es tan claro como para que no puedan derivarse responsabilidades. Se conoce, además, cómo fueron construidas las fragatas, los estándares, exigencias, pruebas y homologaciones que superaron y todo lo que podían resistir. Si la Helge Ingstad se hundió fue porque tuvo un accidente al que muchos otros buques no hubieran sobrevivido, partiéndose por la mitad (dado el lugar del impacto) o hundiéndose inmediatamente arrollados por el petrolero. Tal vez lo que los ciento treinta y siete hombres y mujeres que iban a bordo tuvieran que agradecer es poder incurrir en semejantes errores con un buque como la F-313. En días venideros, unos buceadores sacaron los torpedos Stingray de sus tubos, las municiones de los pañoles y los combustibles de los tanques de la fragata. Finalmente, en febrero de 2019, dos grandes grúas lograron, tras achicar el agua, extraer del fondo la F-313, trasladada a la cercana base de Haakonsvern. Allí se verá si es reparable, y Navantia, que ha mantenido una prudente actitud esperando informes definitivos, podrá examinar su creación. Pero lo cierto es que, con el paso del siglo XX alXXI, un pequeño país, Noruega, ha sufrido accidentes en tiempo de paz con tres fragatas: Oslo, Trondheim y Helge Ingstad.


    APUESTA POR LA FRAGATA


    Otro nuevo desafío espera a Navantia para el futuro: cómo reemplazar las seis fragatas FFG de la Armada española que, en 2020, superarán las tres décadas en servicio. Para ello, se ha aprobado en el Consejo de Ministros el Programa F-110 de nuevas fragatas AEGIS con capacidad de crecimiento pero recortadas para ir asumiendo diferentes misiones. Se ha optado por un perfil multipropósito, con un casco un poco más grande que las F-100, pero casi un tercio mayor que el de las FFG de ciento cuarenta y seis metros de eslora y dieciocho de manga. Lo más innovador respecto a sus predecesoras es la planta propulsora con sistema CODELAG (Combined Diesel Electric and Gas Turbine), es decir, movidas por motores eléctricos a dos ejes cuya energía será suministrada por cuatro grupos generadores diésel encapsulados, con una turbina de gas para acoplarse a los eléctricos y con lo que alcanzará una velocidad máxima de veintiséis nudos.
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        La fragata F-110 según la interpretación de Navantia. En ella, se da un desarrollo modernizado de las F-100 aun cuando se recorte su potencia de fuego y representan el futuro para una armada que, desde mediados del siglo XIX, ha hecho de la fragata un imprescindible caballo de batalla para todo tipo de misiones de defensa del litoral y ultramarinas.

      
    


    Frente a la propulsión de todo gas de las FFG y diésel-gas de las F-100, esto presenta indudables ventajas por la reducida firma acústica y el gasto a velocidad económica; pero también inconvenientes a causa de la complejidad de un triple sistema que ocupa mucho sitio y, al final, solo sirve para obtener una velocidad máxima discreta. Esta elección será sin duda el eterno debate con estas fragatas, aunque, dados los términos en que se plantea, parezca razonable: si sustituyes un todo gas con otro igual, no avanzas y, si no incorporas motores eléctricos directamente al eje, dejas de estar al ritmo de los tiempos en lo referente a la construcción naval y, por lo tanto, quedas fuera del mercado. El armamento para estas fragatas, sin incorporar nada nuevo, deja atrás a las FFG, pues se prevén tres módulos lanzadores de misiles con ocho celdas para antisubmarinos y dieciséis de misiles antiaéreos regidas por el sistema de combate SCOMBA con el nuevo AEGIS Control Loop o IAFCL. Desde el punto de vista antisubmarino, redundan el sonar doble de las FFG: uno de casco de media frecuencia y otro remolcado activo-pasivo.


    Como todo buque del siglo XXI, las F-110 dispondrán de un espacio multimisión que puede configurarse de diecisiete formas distintas, aun cuando lo habitual sea ejercer de almacén para las prácticas embarcaciones semirrígidas. Lo más espectacular es que actúe como plataforma para vehículos no tripulados de tipo UAV, de forma que se libera el hangar de helicópteros de este papel. Una razonable previsión es que, en la rutinaria vida doméstica de la fragata, estos caros artefactos se usan tan poco que terminan arrumbados en el pañol de contramaestre, esperando para brillar en ejercicios y demostraciones navales. Las F-110 corrigen ventajosamente los defectos de las FFG tanto en redundancia como al contar con dos ejes propulsores; su capacidad de detección para respuesta antiaérea y contra buques de superficie es más contundente y, en el aspecto antisubmarino, sonares y helicóptero igualan o mejoran con equipos más modernos las capacidades de una FFG.
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        Fragata ítalo-francesa de tipo Horizon. Ambos países, tradicionalmente enfrentados desde el punto de vista naval, finalmente se han unido para producir excelentes fragatas como esta (Bretagne), perfectamente equiparables con las F-100 y sin perder el perfil polivalente.

      
    


    Siendo grandes escoltas, F-100 y F-110 comparten unas dimensiones parecidas. Las diez utilizarán el mismo sistema de combate SCOMBA con AEGIS y operarán idénticos helicópteros y las mismas armas, tanto la panoplia de misiles antiaéreos y antisuperficie como torpedos antisubmarinos. Desde el punto de vista logístico, todas utilizan los mismos tipos de combustible (gasóleo y gas), dispondrán de las mismas bases (Rota y Ferrol) y serán reparadas en el mismo astillero que las construyó. Las únicas diferencias son los motores eléctricos de las nuevas unidades, que exigirán especialistas que las antiguas no necesitaban. Por lo demás, cabe suponer que las F-110 serán buenas compañeras de las F-100 y que constituirán un núcleo de flota homogéneo y cohesionado, capaz de mantenerse en despliegues con el 60% o 70% de los efectivos en caso de necesidad mientras el resto realizan períodos de descanso o reparaciones. Sin embargo, seguramente no lleguen a alcanzar el éxito internacional de las F-100, que fue un hecho aislado.


    La industria e ingeniería naval alemana y holandesa han venido apostando por la fragata desde hace muchas décadas, atreviéndose con tecnología propia a emprender caminos independientes de los americanos y soviéticos tanto en los barcos como en armamento y sistemas de combate. Casi se puede tener la seguridad de que cualquier armada de fragatas que no cuenta con venerables derivadas de las Leander o de origen norteamericano posee las alemanas del tipo MEKO o las holandesas de clase Kortenaer u otra variante. Son fragatas polivalentes, seguras, bien construidas, longevas y con capacidad de crecimiento aceptable. Las MEKO 200 equipan, entre otras, las armadas de Australia (ocho de clase Anzac), Sudáfrica (cuatro de clase Amatola), Nueva Zelanda (dos, denominadas Te Kaha y Te Mana), Portugal (tres de clase Vasco de Gama), Turquía (ocho unidades de clase Yavuz), Malasia (seis unidades) y Grecia (cuatro unidades). Argentina opera seis fragatas del modelo MEKO 140, y Colombia, cuatro del tipo FS 1500, mientras que los buques más destacados de Chile, Emiratos Atabes Unidos e Indonesia son fragatas construidas en Holanda de diversas series. Se trata de buques polivalentes de distintas generaciones que siguen evolucionando y continuarán abasteciendo el mercado con nuevos modelos a requerimiento del cliente. De esta forma, Europa, con seis países dotados de astilleros capaces de construir fragatas (Francia, Gran Bretaña, Alemania, Holanda, Italia y España), es posiblemente el continente que más fuerte apuesta por este tipo de unidades, seguido muy de cerca por Asia (China, Japón, Corea del Sur y Rusia).
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        Fragata británica Somerset. Indudablemente mejores que las que actuaron en Malvinas, las unidades británicas siguen aquejadas por la falta de presupuestos para ponerse al nivel puntero internacional. Su esfuerzo de defensa futuro tendrá sin duda que incrementarse.

      
    


    FRAGATAS FUTURAS


    Puede que la verdadera revolución del mundo de las fragatas, y de los escoltas en general, no esté llegando por arriba (es decir, los grandes destructores y superfragatas), sino por abajo: los «pesos ligeros», donde una vez más la industria norteamericana, en combinación con la US Navy, está aportando la tecnología, el I+D y la experiencia en operación real necesaria para crear nuevos modelos. Este nuevo tipo de embarcación, ciertamente revolucionaria, se llama Litoral Combat Ship (LCS, por sus siglas en inglés) o buque de combate del litoral, optimizado para desplegarse contra amenazas próximas a la costa donde las grandes flotas de fragatas y destructores con seis metros de calado no pueden llegar. Para eso, los gigantes de la defensa norteamericana Lockheed Martin y General Dynamics han desarrollado cada uno una clase de LCS; el primero, sobre la base de un monocasco planeador propulsado por waterjets (reactores de agua, como las motos playeras), y el segundo, un trimarán con portón y dique de popa también propulsado a reacción. Ambos buques comparten una amplísima cubierta de vuelo y capacidad para dos o tres helicópteros, una velocidad máxima muy alta (próxima a los cincuenta nudos) y la panoplia completa de armamento ligero, cañones de pequeño calibre y gran cadencia de tiro, misiles antiaéreos y torpedos antisubmarinos. Apenas llevan medio centenar de personas a bordo, aunque los medios tecnológicos que se despliegan en diferentes configuraciones son ciertamente abundantes y asombrosos.


    Los LCS no son escoltas de origen, sino unidades de carácter ofensivo pensadas para neutralizar cualquier amenaza asimétrica y penetrar en territorio enemigo. En cierto modo, suponen la resurrección de los drakkars vikingos, buques estratégicos que no podían enfrentarse entre ellos por su debilidad, pero capaces de penetrar profundamente el territorio enemigo a través de los ríos hasta encontrar puntos débiles donde golpear de forma contundente y decisiva. El monocasco de Lockheed Martin ha sido concebido con tecnología Fincantieri de grandes yates ultrarrápidos, mientras que el trimarán de General Dinamics se basa en la tecnología aplicada al ferri de Fred Olsen Benchijigua, que opera con pasajeros en las islas Canarias y que fue construido por Austal. La velocidad económica de uno y otro es de veinte y dieciocho nudos, siendo las máximas declaradas de cincuenta y cuarenta y cuatro nudos, respectivamente. Muy crítica resultará, sin duda alguna, la navegación a alta velocidad en litorales sucios, plagados de arrecifes, obstáculos, obras marítimas, artes de pesca y otras embarcaciones, por lo que la labor del oficial de derrota de estos buques será parecida a la de cualquier piloto de aviación y exigirá profesionales de experiencia consolidada en simuladores.


    El prototipo de monocasco planeador ha recibido el nombre de Freedom, mientras que el trimarán se ha denominado Independence y de ambos se han construidos al menos una veintena con nombres como Fort Worth, Milwaukee, Detroit, Coronado, Omaha y otros. La pregunta es si buques como estos, polivalentes y de desplazamiento cercano a las 3000 toneladas, podrán asumir misiones de escolta a pesar de las suyas propias, momento en que pasarán a ser unidades apócrifas de tipo fragata o corbeta; puede que más lo primero que lo segundo con el coste unitario de sesenta millones de euros cada uno, el mismo de una fragata convencional a la que no se parecen en nada, aunque sus roles finales puedan ser similares. De momento, las conservadoras marinas occidentales, apegadas a la fragata y corbeta, contemplan este tipo de unidad con cierto distanciamiento, en especial a la vista del presupuesto. ¿Qué político pacifista se arriesgaría a gastarse en una unidad netamente ofensiva el presupuesto de defensa necesario para varias unidades de tipo patrullero o similar, que son las que hacen furor por su bajo coste y perfil aséptico?


    La guerra real, sin embargo, exigirá buques hasta ahora nunca vistos, y la Armada que los posea, sin duda, llevará la mejor parte en las operaciones navales. Las fragatas de motor, con el tiempo transcurrido desde su resurgimiento, se han consolidado como auténticos caballos de batalla de la flota, mientras que los destructores son los grandes navíos de combate. En la actualidad, y a excepción de la US Navy (que tiene barcos mejores), puede decirse que cualquier Armada sin fragatas carece de carácter oceánico, lo que la deja por completo fuera de los mares a nivel estratégico. Tener fragatas en el siglo XXI puede ser caro, pero permite pertenecer a grandes organizaciones internacionales de defensa (OTAN), que tus costas estén protegidas, que los mercantes de tu bandera circulen con normalidad y que los pesqueros faenen sin que nadie se meta con ellos. La piratería somalí no se ha resuelto con documentales ni comisiones de investigación, sino con fragatas de la comunidad internacional interviniendo de forma metódica y con protocolos. Tener fragatas, en nuestros tiempos, aun siendo una potencia de segundo rango, es ser alguien dentro del concierto internacional; no tenerlas ni construirlas te convierte en una nación sencillamente irrelevante.
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