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RESUMEN

La aparicion de la maquina de vapor habia hecho realidad el suefio de navegar sin depender de las fuerzas de la naturaleza. La carrera
por lograr un vapor comercial eficiente habia comenzado. Con retraso por la Guerra de la Independencia, Espafia se incorpord a
la carrera. Entre los primeros vapores comerciales estaba el vapor «Cid». En 1859, en la Guerra de Africa, ante la necesidad de una
evacuacion regular de bajas se designa al «Cid» como buque hospital, fue la primera vez en el mundo que se usé un vapor hospital.
El Dr. Nicasio Landa fue el responsable de realizar la misién con una organizacién moderna, eficaz y ejemplar. Pronto los vapores
de ruedas perdieron su batalla con los de hélice y el «Cid» quedd obsoleto. Sin embargo, a pesar de su corta vida operativa, poco mas
de quince anos, escribioé una importante pagina en la historia de la navegacién en Espaia.

PALABRAS CLAVE: Evacuacioén sanitaria, Buque hospital, Transporte sanitario naval, Vapor de ruedas.
Paddle steamer “Cid”: pioneer of commercial steam navigation to first hospital steamship

SUMMARY: The advent of the steam engine had achieved to navigate without relying on the forces of nature. The race to get an
efficient commercial had begun. With the delay caused by the Independence War, Spain joined the race. Among the first commercial
steamboats was the «Cid». In 1859, in the African War, the need for regular casualties evacuations made the «Cid» to be designated
as a hospital ship, the first hospital steamship in the world. Dr. Nicasio Landa was responsible for carrying out the mission with a mo-
dern, efficient and exemplary organization. Soon paddle steamers lost their battle against screw steamers and «Cid» became obsolete.
However, despite its short operational life, little more than fifteen years, it wrote an important page in the History of sailing in Spain.
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INTRODUCCION

La navegacion a vapor no habia hecho mas que comenzar.
Los primeros buques comerciales comenzaran a aparecer poco
después de la exitosa demostracion del «Clermont» de Fulton,
en 1807, en la que quedo patente su capacidad para el transpor-
te, que lograria singladuras de duraciones mucho menores al no
depender de las corrientes o vientos para navegar. Asi se inicio la
carrera de la navegacion comercial a vapor.

No llegara, sin embargo, este impulso a Espafa hasta algu-
nas décadas después. Tras algunas experiencias comerciales en
navegacion fluvial en el Guadalquivir, Juan Reynals y su recién
formada “Compainia Catalana de Vapor” comenzara en 1833 la
navegacion maritima de cabotaje en el levante espafiol. Comen-
zara con cuatro vapores importados de Inglaterra para la linea
Marsella a Cadiz y luego encargaran dos vapores mas a los as-
tilleros de Mahon: el “Nuevo Balear”, que se botara en abril de
1847, y el “Cid”, un afio mas tarde. Asi pues, nacio para ser uno
de los pioneros del vapor comercial de cabotaje en Espana, el
segundo de construccion en Espaiia.

Ademas del logro técnico para nuestro comercio, la incorpo-
racion del vapor simbolizd, de alguna manera, el inicio del re-
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surgimiento en medio de la depresidon y decadencia circundante,
tanto moral como econoémica, en nuestro pais. Tras la Guerra de
la Independencia, la penuria econémica, el hambre y las enfer-
medades estaban tan extendidas que apenas quedaba sitio para
algo mas que sobrevivir hasta el dia siguiente. Por supuesto, de
la ciencia y la técnica ni hablar, ya que no habia dinero publico,
ni privado que pudiera sufragar iniciativa alguna. Las empresas
privadas también estaban arruinadas, entre la ausencia de de-
manda interna y el descenso drastico del comercio exterior. Los
campos estaban sin labrar y la juventud que quedaba tampoco
tenia esperanza ni animo para hacerlo. Pues, a pesar de todo ello,
quedaba alguna semilla para germinar, el espiritu emprendedor
de un particular en medio de este paramo, Juan Reynals, le hizo
decidirse a gastar todo su capital y su tiempo en empezar una
dificil aventura: una linea comercial de cabotaje con vapores.
Las guerras, desde mediados del siglo XIX, estaban cam-
biando al aparecer nuevas armas con mas poder destructivo,
alcance y precision. A causa de ello, se fueron modificando las
tacticas en consonancia, cada vez con menos movimiento de
frentes y mas acumulacion de combatientes en poco espacio. Las
consecuencias de esto fueron inmediatas: mas bajas a evacuar y
la aparicion de un nuevo enemigo que a partir de ahora sera el
principal, las epidemias. Para luchar contra estas hubieron de
cambiarse los dispositivos logisticos en los conflictos, especial-
mente los sanitarios. Ahora se necesitaran transportes colectivos
para evacuar el mayor nimero de bajas en el menor tiempo po-
sible hacia posiciones retrasadas donde podian recibir atencidon
sanitaria, evitando asi el acumulo de ellas en el frente, principal
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factor en la aparicion y mantenimiento de las epidemias. El tren
y el barco eran los transportes colectivos por excelencia en estos
momentos por lo que ambos fueron ampliamente usados para
estos cometidos.

La Guerra de Marruecos de 1859-1860 no fue distinta y, a pe-
sar de la precipitacion en su preparacion, se preveia la necesidad
de evacuar muchas victimas en poco tiempo. La condicion de
insularidad determind la necesidad de usar buques en la evacua-
cién y las aguas del Estrecho no son faciles para un velero por lo
que hubo que pensar en la novedosa posibilidad de los vapores
que, con tan buen andar, habian demostrado su fiabilidad en la
navegacion comercial. Asi pues, las Autoridades se decidieron a
usar vapores para la evacuacion de bajas.

No existen estudios especificos sobre la apasionante biografia
de este buque, tan solo escasas referencias indirectas en estudios
focalizados en otros aspectos técnicos o militares. Son exiguos
los datos en los diversos archivos nacionales, civiles ni militares,
autondmicos ni locales, no pudiéndose encontrar ni tan siquiera
un grabado o una imagen del mismo. Triste ostracismo con el
que pretendo acabar con este bien merecido homenaje.

EL ENTORNO Y LAS CIRCUNSTANCIAS

Situacion politica y socioeconomica en Espaiia tras la guerra
de la independencia

Tras la derrota de los ejércitos franceses se firma, en 1813
el Tratado de Valengay, por el que Napoleon I reconoce la in-
dependencia del pueblo espanol y a Fernando VII como rey de
Espafia. Espafia habia dejado atrds una guerra muy cruenta de
cinco anos de duracion de gravisimas consecuencias:

— Enormes pérdidas humanas, hasta 500.000 espanoles si
no solo incluimos la acciéon directa de las armas, lo que
supone la practica desaparicion de una generacion ente-
ra, considerando que la poblacion espafiola en ese mo-
mento era alrededor de doce millones de personas.

— Ruina econoémica total del estado debido a una deuda
econdmica inasumible secundaria a los gastos de la gue-
rra y a la paralizacion de la llegada de productos ameri-
canos.

— Los campos no se cultivaron, lo que supuso casi desapa-
ricion de la agricultura, y la industria se paralizo, lo que
también fue muy conveniente para la poderosa economia
inglesa.

— El comienzo del irreversible proceso de independencia de
los territorios espafioles de América.

La derogacion de la Constitucion de Cadiz en mayo de 1814,
dio paso de nuevo al absolutismo y con ello a la persecucion
de los liberales, motores sociales y morales de la victoria. Este
gobierno dictatorial no haria mas que provocar los continuos
alzamientos del pueblo, sin mas éxito que la represion.

En marzo de 1830 Fernando VII promulgo, ante su progre-
siva mala salud y la ausencia de hijos varones, la Pragmatica
Sancién. Con ella heredaria el trono su hija Isabel, excluyendo
la posibilidad de sucesion del infante Don Carlos Maria Isidro.
Esto seria el desencadenante de otro largo conflicto fratricida
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en Espafia: las Guerras Carlistas. Dado la minoria de edad de
la Reina Isabel II, su madre la Reina Maria Cristina, asumira la
Regencia hasta 1840, fecha en la que se declara mayor de edad
a Isabel. Durante su reinado el Parlamento tomara algo mas de
relevancia, pero se sucederan igualmente los pronunciamientos
en armas de liberales y conservadores, que parece que so6lo cono-
cian esa forma de hacer politica.

No seré hasta esta quinta década del siglo en que apareceran
empresarios en Barcelona, Sevilla, Valencia, Béjar etc., que co-
menzaran a instalar nuevas fabricas. Este inicio de recuperacion
industrial hard que se construyan las primeras lineas férreas y
navieras comerciales, consagrando la llegada definitiva del vapor
para el transporte terrestre y la navegacion.

Las Islas Baleares, y mas concretamente la isla de Menor-
ca donde el «Cid» vio la luz, siempre han tenido gran interés
estratégico en la historia con vistas al control de las atrayentes
rutas comerciales mediterraneas. Asi, aprovechando la Guerra
de Sucesion espaiola, en 1708 los ingleses invaden Menorca.
Esta ocupaciéon durara hasta 1756, en que las tropas francesas
invadiran la isla. Siete afios mas tarde, los ingleses volveran a
ocupar Menorca. En 1782, tras el Pacto de Familia, las tropas
franco-espafiolas retomaran el control, pero so6lo por otros siete
afios, hasta la nueva invasion inglesa en 1789. Tras el tratado
de Amiens, pasara definitivamente a ser espafiola en 1802. Por
todo ello en estas islas siempre ha confluido una gran cantidad
de trafico maritimo, alrededor del cual se ha creado la base de la
economia de la isla y de su caracter cosmopolita.

La Guerra de Independencia no fue tan sangrienta como en
el resto de Espana, aunque si produjo un gran deterioro eco-
nomico. La economia de la isla esta muy influenciada por dos
cosas: el comercio del trigo con el levante espafiol, que la gue-
rra y las leyes proteccionistas de la postguerra interrumpieron,
y por el trafico maritimo. El movimiento de buques descendio
drasticamente dados los escasos intercambios comerciales, que
condicionaron ademas una minima presencia de buques de otras
nacionalidades. La consecuencia también fue la casi desapari-
cion de la construccion naval de Menorca, a pesar de la conocida
habilidad de los artesanos locales, muchos de los cuales hubie-
ron de emigrar, especialmente a Argelia, que tenia una economia
mas pujante tras el reciente dominio francés'. Asi pues, los puer-
tos de Baleares, hasta mediados de siglo, tenian poca actividad y
las gradas de los arsenales permanecian casi vacias?.

Don Ramon Trujillo y Celani lo refiere asi en su informe so-
bre la inspeccion a las instalaciones navales de las Baleares, en
18483

«El Puerto y Arsenal de Mahon merecen varias conside-
raciones pues parece que la Providencia a hecho a los natu-
rales de aquella Isla los seres mds apropiados para la exacti-
tud, elegancia y conocimientos superiores a la construccion y
arte de Mar; porque solo con presentarse en aquel Puerto, tan
ansiado por todas las Naciones Maritimas, se deja conocer
el esmero de aquellos Marineros en los infinitos y preciosos
botes con que trafican.

Alli la construccion Naval ha sido privilegiada, pues en el
historial de Nuestros Buques de Guerra se cuentan escelentes
fragatas construidas en aquel Astillero, y que quede decirse
han servido de modelo para otras que se han construido en los
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demas Arsenales, tanto por sus propiedades Marineras, como
por su sencillez y primor en su construccion.

A pesar del estado de decadencia en que Mahon se en-
cuentra y la extraordinaria emigracion que su poblacion ha
sufrido; quedan algunos restos de aquellos artifices y opera-
rios que con la habilidad que la Providencia los dota, y sin
embargo de los escasisimos jornales viven u llevan con resig-
nacion su desgracia é infortunio, dignos a la verdad de mejor
suerte porque el pais en que viven es el mas arido y escaso que
cuenta la Monarquia Espariola. »

No obstante, quedd algiin maestro de la construccidon naval
con espiritu emprendedor como fue el caso de D. Jeronimo Tu-
duri de la Torre*. Natural de Mahon, nacié en 1808 de una fa-
milia muy relacionada con la mar. Su madre era hija de pilotos
y su padre, Miguel Tuduri Portella, era constructor naval. Desde
niflo aprendio su oficio y en 1838 se hizo cargo del astillero fa-
miliar. En la siguiente década comenzo6 a construir los cascos
de los nuevos vapores que le fueron encargando la Sociedad de
Navegacion e Industria.

El nacimiento de la navegacion a vapor

Con el inicio del siglo XIX nacié oficialmente la navegacion
comercial a vapor. Pocas innovaciones cientificas han tenido tan-
ta importancia para el transporte como la maquina de vapor. El
salto fue brutal, lo que antes era aventura se torno en ciencia, y
ésta en progreso.

Si bien el hombre habia aprendido desde hacia siglos a dirigir
las fuerzas de la naturaleza para navegar, aiin no era capaz de
hacerlo sin ellas, sin su propulsién. Las tormentas, la ausencia
de viento y las corrientes marinas limitaban la maniobra hasta
tal punto que podia hasta impedir la travesia. Ahora, con un
sistema de propulsién auténomo, se podian obviar estas fuerzas
y mantener los rumbos en todo momento, con el consecuente y
enorme acortamiento de las travesias y con la eleccioén de cuando
y hacia donde navegar. Las navegaciones mas cortas, ademas,
permitirian reducir el material y pertrechos necesarios para ellas,
lo que dejaria méas espacio para la carga. Y mas aun, evitaria los
problemas sanitarios derivados de las largas singladuras.

Desde muy antiguo se venia estudiando el vapor y las pro-
piedades de los gases. Incluso desde muy pronto ya se pensd
en usar estas propiedades para la traccion de los barcos. Una
de las primeras experiencias, quiza la primera, fue la de Blasco
de Garay, marino y mecanico espafol, en 1543 en el puerto de
Barcelona’. Se trataba de demostrar a los representantes reales,
en presencia de los cientificos y nobles locales, la posibilidad de
mover barcos sin necesidad de velamen ni remos. Para ello usd
una gran caldera de vapor y la fragata «Trinidad». A pesar de
la admiracion popular, el tesorero Ravago se opuso al proyecto
por costoso y lento, quedando sin financiacién y, por tanto, ol-
vidado (1).

Hasta el siglo XVIII apenas se encuentran datos de experien-
cias en este sentido. Tan sélo Denis Papin, en 1707, consigue un
cierto éxito. Pero no sera hasta el ultimo tercio del siglo, en que
Watt fabrica una maquina de vapor relativamente eficiente y efi-
caz, por lo que se le considera el padre de la maquina moderna.

Fulton no conseguird impresionar a Napoledn con su de-
mostracion en 1803 en Paris por lo que se va a Estados Unidos
y contacta con Watt para usar sus planos en la construccion de
sus proximos ingenios de vapor. Se dirigird a Nueva York, don-
de construyo el «Clermont». En el rio Hudson hara la primera
singladura el 17 de agosto de 1807, en medio de una gran ex-
pectacion popular, desde el puerto de Nueva York a la ciudad
de Clermont, y seguira después hacia Albany. Tras éxito de esta
demostraciéon publica, patentara el invento en 1809 y comenza-
ran a construirse varios buques mas para la navegacion costera y
fluvial. La carrera oficialmente habia comenzado.

No solo Estados Unidos y Gran Bretafia los comienzan a
usar, también Espafia. Serd en Sevilla donde se bota el 30 de
mayo de 1817 el «Real Fernando», conocido como «Betis».
Construido para la Real Compariia del Guadalquivir, entrd en
servicio el 17 de julio de 1817 en la linea de Sevilla — Sanlucar de
Barrameda — Cadiz, convirtiéndose en el primer vapor comercial
de Espaiia y esta linea en la primera linea comercial a vapor. Asi
lo describia la prensa de la época®:

«Sevilla 31 de Mayo. El barco de vapor se boté ayer a las
seis de la tarde al agua con toda pompa y solemnidad, habien-
do precedido por la maiiana el bendecirlo y bautizarlo por el
dignidad tesorero de esta Santa Iglesia Don Juan de Pradas,
uno de los directores de la compariia. Se le puso por nombre
Real Fernando., alias, el Betis: hara su primer viage a Cadiz
probablemente el 20 del entrante con cuantas comodidades
son imaginables, y hasta un fondero con particular contrata
para comodidad de los pasageros: se estableceran precios de
tarifa para que nadie ignore lo que ha de gastar. Se ha consul-
tado mas la comodidad del pasage que la carga, y en la mayor
que pueda llevar solo cala tres pies de aguay.

Tras la depresién economica de la posguerra, las escasas
fundiciones que existian en Espafia no tenian capacidad técnica
para la construccién de maquinas de vapor. Sin embargo, seran
las nuevas fundiciones las que comenzaran a introducirse en el
vapor. Asi en la década de los 30 de este siglo nacera la Fundicion
Bonaplata, en Barcelona, y poco después los Talleres Nuevo Vul-
cano en 1834, también en Barcelona. En un primer momento tan
solo repararan maquinaria extranjera pero pronto comenzaran
a construir maquinas propias.

En 1830, el empresario Juan Reynals solicita autorizacion
para importar un buque de vapor inglés, que se construira en
Liverpool. Era consciente del gran beneficio del vapor para el
comercio creciente de la costa mediterranea hispanofrancesa.
De hecho, en invierno, un velero podia tardar hasta dos sema-
nas en llegar a Palma desde Barcelona, lo que un vapor reduce
a apenas 30 horas, y la travesia hasta Marsella podia pasar de
ocho dias a menos de 24 horas. Ante esta evidencia se lanzd
a la compra, pero el gran desembolso que suponia le obligd a
buscar aliados y se asocio al genovés Ignacio Villavecchia y a
la firma comercial Campi y Brocca, cuyo gerente era Francisco
Brocca, para formar la Compaiiia Catalana de Vapor’, en 1833.
Esta compaiiia terminara la compra y recibira el buque en Bar-
celona en los primeros dias de 1834. Lo nombrara «Balear» y
ya el 18 de enero de este afio, hara su viaje inaugural a Palma.
En febrero lo matricula en Barcelona y comenzara la linea re-
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gular a Palma, logrando unas travesias admirables de alrededor
de 20 horas.

El empresario vio en seguida que el negocio era ampliar la
linea a las costas mediterraneas de Francia e incluso Italia. Para
ello necesitaba mas capital y contactdé con Joaquin Castafier
Mollet, que se incorpora a la empresa y compran dos vapores
mas en 1836: el «Delfin», que se incorpora a la linea Barcelona-
Tarragona, y el «Mercurio», que acompafiard al «Balear» a la
linea Marsella-Cadiz. Las leyes proteccionistas de la época obli-
garon a la empresa a reconvertirse en una naviera de caracter na-
cional, momento en el cual se asocid a un selecto nimero de em-
presarios catalanes y alguno de Madrid para formar una nueva
sociedad: Navegacion e Industria’, el padre de nuestra criatura.
Los nuevos buques que compraran, para hacer un total de cinco,
seran el «Villa de Madrid», en 1843, y el «Barcino», en 1845. Asi
pues, tenemos los hermanos mayores de nuestro «Cid».

PRIMERA ETAPA (1848-1859)
El nacimiento del pionero

La Sociedad de Navegacion e Industria, en 1846, ante la cre-
ciente demanda de cabotaje entre los puertos del Mediterraneo
de Espaiia, Francia e Italia, encarga a los astilleros de Mahon la
construccion de dos buques que luego habrian de ser trasladados
a Barcelona para instalar la maquina de vapor. El adjudicatario
del encargo fue el maestro Jeronimo Tuduri de la Torre, que era
uno de los mas reputados a pesar su juventud.

El primero en nacer se denomind «Nuevo Balear». Era un
buque de 144 pies de eslora (casi 44 metros) y 19,2 de manga (5,9
metros), con un desplazamiento de 204 t. A pesar de su reducido
tamano y del espacio que era necesario para la maquina y el
combustible, estaba destinado a permitir hasta 118 t de carga®.
En medio de gran expectacion llega al puerto de Barcelona el 27
de abril, remolcado para montar la maquina.

El vapor de ruedas «Cid» fue botado el 27 de agosto de 1848
en los mismos astilleros de manos del mismo constructor y, por
qué no, artista: Jeronimo Tuduri. El trabajo fue incluso mejor
que el anterior. Tan es asi que apenas botado, el Alcalde-Corre-
gidor de la ciudad se dirigio por carta al artesano para expresarle
su enhorabuena y alabar su habilidad y talento®. Fueron muchas
las alabanzas recogidas en la prensa’. El «Cid» media 187 pies de
eslora (unos 56 metros), 26 de manga (unos 8 metros) y desplaza-
ba 212 t. Construido de roble italiano, empernado y forrado de
cobre, rivalizaba con los mejores vapores ingleses de la época’.

El dia 28 del corriente parte desde Barcelona el vapor «Barci-
no», con 300 pasajeros turistas, atraidos en parte por el hecho de
volver remolcando al mercante mas moderno hasta el momen-
to!. El dos de septiembre estaba en el puerto de Barcelona para
la instalacién de la maquina. Tras las pruebas de mar corres-
pondientes, el 16 de noviembre se hace el ultimo viaje de prue-
ba, mas que nada de presentacidn, al que se invita a numerosas
autoridades y en el que se ofrece un convite a bordo. El recorrido
iba desde Barcelona a Mongat y regreso. Su primer Capitan fue
D. Miguel Carafi, bajo cuyo mando realizd ya su primer viaje
comercial, que fue a Palma de Mallorca el 29 de noviembre del
mismo afio!l.
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El servicio como mercante a vapor

El «Cid» nacié como un buque de transporte mixto, de pa-
saje y carga, que se destind desde el inicio a la linea Marsella-
Barcelona-Cadiz, con vistas a hacer un viaje redondo al mes. La
carrera constaba de unas escalas fijas y otras opcionales, segiin
las necesidades. Entre las fijas estaba Marsella (Ciotat, a pocos
kilometros de esta), Barcelona, Valencia, Alicante, Cartagena,
Almeria, Malaga, Algeciras y Cadiz. Entre las potestativas pode-
mos referir las plazas italianas (Civitavecchia, Génova y Napo-
les) y Gibraltar, principalmente. Durante la vida util en la linea
la puntualidad fue la norma, siendo excepcional la necesidad de
retrasar las salidas o entradas en los diferentes puertos.

Los mas ilustres capitanes mercantes fueron trabajadores de
la Sociedad de Navegacion e Industria y, sin duda, es menester
referirse a aquellos que comandaron nuestro vapor. El primero
de ellos fue D. Miguel Carafi, hasta el afio 1850. A partir de
ese afo paso a ser el Capitan D. José Casals, hasta mediados de
1855, el periodo mas largo de mando en nuestro buque. En julio
de 1855 fue nombrado Capitan D. Juan Casamiglia, permane-
ciendo en el puesto hasta finales de 1858. Su relevo fue D. Pablo
Zanne, al cual le correspondio6 el mando del periodo en el que fue
transporte de tropas para el gobierno francés y su época como
primer buque hospital en el mundo.

Tan sélo en ocasiones puntuales hubieron de ser sustituidos,
como en la travesia de julio de 1851 en el que ejercié de Capitan
D. Rafael Netto.

A lo largo de estos diez afios predomindé la normalidad, aun-
que no faltaron algunos acontecimientos que interrumpieron la
rutina y que merecen ser resefiados, ya sea por motivos sociales
como por motivos mas marineros.

Ante las magnificas calidades del nuevo buque, fueron fre-
cuentes los importantes personajes de la vida social, politica e
incluso religiosa, que tomaron al «Cid» como medio de trans-
porte. Asi cabe mencionar el primer viaje comercial, a Palma,
en el cual embarcé el Alcalde-Corregidor de Barcelona D. Do-
mingo Portefaix, ya cesante en el cargo al ser designado Gober-
nador de Huelva, en noviembre de 1848!'. Del modo, en julio
de 1849 embarca la Infanta Luisa Fernanda, la hija menor de
Fernando VII, con su familia en su viaje a Gibraltar'?. A final de
este mismo afio llega a Cadiz a bordo del «Cid» el Gobernador
del Campo de Gibraltar, tras ser designado para el Congreso!?.
Igualmente, el nuevo gobernador de Cadiz, D. José Maria Cam-
pos, llegard a bordo en julio de 1850, Pocos meses después, en
enero de 1851, embarca en Barcelona para ir a Valencia, el Mi-
nistro Plenipotenciario Belga, el Baron du Jardin'>. También el
Marqués de Molins, figura esencial en la modernizacion de la
Armada y Ministro de Marina hasta en siete ocasiones, viajara
de Malaga a Almeria en el «Cid», en junio de 1851

Entre todos estos acontecimientos sociales hubo también he-
chos remarcables de caracter puramente marinero en este perio-
do. Asi, al poco de entrar en servicio, el 15 de febrero de 1849, se
relata la caida de un marinero al agua y que no se pudo rescatar a
pesar de la pronta accidn de las lanchas del buque!’. A punto de
cumplir un lustro de vida, el 29 de mayo de 1854, el vapor «Cid»
tuvo el mayor accidente de su trayectoria, al encallar en la losa
del puerto de Cartagena durante la maniobra de aproximacion.
El incidente produjo grandes dafios que hubo que reparar en el
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arsenal de la ciudad, no sin las grandes dificultades derivadas de
la no preparacion del arsenal de Cartagena en este tipo de obras.
El «Cid» volvera a navegar de nuevo el uno de julio de ese afio,
un mes mas tarde's. Ademas de desventuras, también tuvieron
lugar acciones encomiables como el auxilio al quechemarin «San
Antonio y Animas» el dia 4 de enero de 1856, que habia roto
el bauprés y el tajamar, y al que remolcé al puerto de Cadiz®.
La misma faena que realiz6 en agosto de 1856 en auxilio de un
falucho en las inmediaciones del puerto de Barcelona, que habia
quedado al pairo®.

En la primavera siguiente entrara en los Talleres Nuevo Vul-
cano para cambiar la maquina, a cargo del ingeniero D. Antonio
Serrallado y su mecéanico D. Venancio Ibanez. Saldra de nuevo
a la mar en un mes, el tres de abril de 1857, dando un agape a
bordo a ilustres invitados?!.

Sera en mayo de 1859, cuando es alquilado por el gobier-
no francés para el transporte de tropas desde el sur de Francia
hasta las costas italianas, la ruta que mejor conocia, por 30.000
francos al mes, distrayéndolo puntualmente de su ruta regular.
Para la misma mision alquilan también otros dos vapores de la
compaiiia: el «Barcino», y el «América»?.

SEGUNDA ETAPA: BUQUE HOSPITAL A VAPOR (1859-
1860)

La guerra de Marruecos (1859 - 1860)

El conflicto

Las plazas del Norte de Africa han sido Espafia desde fina-
les del siglo XV, antes de la existencia de Marruecos. Melilla es
parte de Espana de forma ininterrumpida desde que los Reyes
Catolicos la tomaran incruentamente en 1497. No asi Ceuta, que
fue conquistada por Juan I de Portugal en 1415. No se incorpord
ala Corona espanola hasta 1581, cuando Felipe II fue proclama-
do rey de Portugal. Tras la independencia de Portugal, durante el
reinado de Felipe I'V, en 1640, se devolvieron a este pais todas sus
posesiones de Ultramar. Sin embargo, los nobles ceuties pidieron
al monarca seguir perteneciendo a la Corona espafiola, cosa que
se confirmaria en el Tratado de 1668, entre ambos paises. No
solo eran parte de Espaia, sino que sus ciudadanos fueron, a
diferencia de lo que ocurria en las colonias inglesas o francesas,
ciudadanos espafioles de pleno derecho.

Durante todo este periodo de tiempo los territorios africanos
de Espafia no han estado exentos de conflictos debido al interés
estratégico y comercial de las plazas, especialmente en los siglos
XIX y XX, siendo esenciales en el delicado equilibrio local de
intereses entre Gran Bretana, Francia y Espafia. Hay que recor-
dar que Francia comienza la colonizacion de Argelia en 1830 y
que Gran Bretafia poseia Gibraltar desde 1713. Asi mismo los
ingleses apoyaron permanentemente al reino de Marruecos, con
dinero y armas, con objeto de debilitar la influencia de Espana
y Francia en estos territorios, ya que eran sus principales rivales
comerciales.

Desde principios del siglo XIX los territorios de Ceuta y Me-
lilla sufrieron un constante hostigamiento por parte de los in-
digenas de las cabilas circundantes, espoleados por los ingleses;
que cometian sabotajes, pillajes y ataques contra los intereses

economicos espafioles. La gota que colmo el vaso fue en 1845 el
secuestro y posterior asesinato del Consul espafiol en Mazagan.
A pesar de ello pudo mas el miedo al conflicto y la indecision del
Gobierno de Narvaez. El Gobierno espafiol dio un ultimatum
al marroqui, que acabd aceptando un acuerdo ridiculo de paz,
el Tratado de Larache, que fue el sonrojo para los paises occi-
dentales al dejar las acciones sin castigo®. Este hecho es por lo
que no pararon los atentados, y la reaccién popular en Espafa
fue creciendo y haciéndose unanime, como se refleja en toda la
prensa de la época y que tan graficamente describe Pérez Galdos,
en Aita Tettauen®:

«Los sefiores mayores, las damas de viso, hombres y mu-
Jjeres de clases inferiores, procedian y hablaban, poco mas o
menos, como los chiquillos que esgrimen espadas de caria en
medio de la calle y se agrandan la estatura con morriones de
papel. Guerra clamaban las verduleras, venganza y guerra los
obispos. No habia espariiol ni espariola que no sintiera en su
alma el ultraje, y en su propio rostro la bofetada que a Esparia
dio la cabila de Anyera [ ... ]».

En agosto de 1859 la situacion llegé al limite tras atacar los
cabilenos el Fuerte de Santa Clara, en Ceuta, y los puntos fron-
terizos locales. Asi, el Presidente O'Donnell declaré la Guerra
al Imperio Marroqui el 22 de octubre de 1859, en las Cortes Es-
pafiolas, en medio de un gran alborozo popular. Habia motivos
para el optimismo: la gran superioridad econdémica y militar, y la
unidad de criterio de todas las fuerzas politicas. Ademas, la gen-
te se unié por primera vez en pos de un solo objetivo, cosa casi
inaudita en Espana, especialmente en este convulso siglo XIX.
Ahora el pueblo tenia un enemigo comun, fuera del territorio
patrio y de diferente raza y religion, ideal para el olvido de las
penurias locales.

La guerra terminé tras la victoria espafiola en la batalla de
Wad-Ras, el 23 de marzo de 1860, que obligd al enemigo a la
rendicion y firma del Tratado del mismo nombre el 26 de abril
de 1860.

En esta campaiia la prensa fue esencial y tomo un papel des-
tacado a semejanza de las guerras que estaban ocurriendo en
estos momentos, como la de Crimea. No sélo nos dio una gran
abundancia de cronicas de guerra o sociales que hoy nos permi-
ten seguir el conflicto, sino también particip6 decisivamente en la
creacion de opinion en el pueblo. De entre los grandes relatores
de la época destacan Emilio Castelar, Gaspar Nufez de Arce,
Pedro Antonio de Alarcon, Juan Antonio Viedma, Joaquin
Mola y Martinez, Emilio Lafuente Alcantara, Carlos Navarro y
Rodrigo, etc. Estos trabajaron para publicaciones tan importan-
tes como La Espafia (Madrid 1848), La Iberia (Madrid 1854),
El Clamor Publico, La Discusion (Madrid 1856) o La Epoca
(Madrid 1849).

La campana fue mas punitiva que de conquista, y como tal se
realiz6 de forma muy rapida, sin apenas preparacion. La impro-
visacion y, quiza la prepotencia, fue lo que llevo a pensar en una
superioridad total y en una victoria rapida e indolora, cosa que
no ocurrio. Durante la operacion se cometieron muchos errores
de planificacion, tanto en la direccion de las operaciones como
en la inteligencia y en la logistica®. A pesar del deficiente apo-
yo logistico y la mala disposicion de las unidades durante las
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operaciones, la superioridad humana y técnica permitidé que se
obtuviera una gran victoria, aunque dolorosa, lo que casi ahogd
toda critica.

El balance oficial para nuestro pais fue de 9.034 bajas que se
distribuyeron en 1.152 muertos por heridas de guerra, 2.888 por
enfermedad, y 4.994 enfermos o heridos?. Otros autores, como
Ameller?, calculan unas 16.000 bajas, 9.000 de ellas por enfer-
medad. Como se aprecia en todos los calculos, las muertes por
enfermedad fueron muchas mas que las causadas por las armas.
De esto fue responsable principal el colera, cuyos primeros casos
se dieron nada mas llegar las tropas, en el acuartelamiento de
Serrallo el 21 de noviembre de 1859%, favorecido por las malas
condiciones higiénico-sanitarias de los campamentos?’, en con-
sonancia con los errores logisticos mencionados. El célera mato
mas de 2.000 soldados sélo en diciembre de 1859, los cuales ya
previamente estaban mal alimentados, mal alojados y mal ves-
tidos.

Alarcon lo describe de una forma muy dura pero muy gra-
fica:

« El coleral... [El colera, agostando en flor tantas vidas,
haciendo mas victimas en los dias de paz que las balas en
los dias de fuego, postrando el dnimo del que se metié son-
riendo entre una lluvia de encendido plomo, llevandose hoy
al entendido jefe, maniana al intrépido soldado; privando de
gloria y recompensa al que todo lo abandond por alcanzarlas;
reteniendo en lobrego hospital al que sofiaba con defender la
honra espariola, distrayendo una atencion, una fuerza y unos
recursos que pudieran emplearse contra el enemigo, exigien-
do, en fin, mas resignacion, valor y entusiasmo de los que fue-
ran menester para alcanzar cien victorias o sufrir mil reveses
de la fortuna!

« Es horrible! ;Es horrible! jHay que verlo para imagi-
narlo! jHay que observar todas las marnianas las hileras de
camillas que salen del Campamento; hay que recorrer uno y
otro hospital atestado de lividas cabezas, marchitadas por la
peste; hay que mirar cémo se reducen poco a poco las compa-
fiias, como clarean los regimientos, como desaparece el amigo,
como falta de su lugar el jefe [ ... ]».

Logistica sanitaria

El gran nimero de bajas hizo que fuera necesario un trans-
porte fluido de ellas a la peninsula, por via maritima, que evitara
hacinamiento de los enfermos y heridos en los diferentes esca-
lones sanitarios del territorio de operaciones, y el consiguiente
agotamiento material y moral del contingente espafiol. Igual que
los demas aspectos de logistica, el sistema de evacuacion no se
preparé adecuadamente, en cuanto a organizacion y provision
de medios, ya que no se hicieron los calculos de bajas correcta-
mente, al presuponer una manifiesta superioridad®. A pesar de
ello, las evacuaciones se realizaron con gran frecuencia, y de for-
ma continuada durante toda la operacion, hacia los puertos de
Cadiz, Malaga y Algeciras. En las cercanias de ellos se ampliaron
las camas de los hospitales e incluso se habilitaron otros de for-
ma extraordinaria. Diariamente el Jefe de Sanidad de cada una
de las plazas se encargaba de gestionar las camas y de organizar
los transportes necesarios en tierra para llevar a los evacuados
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hasta el destino final en una cama de los hospitales de referencia.
Los hospitales usados fueron los de Cadiz, San Fernando, San-
lucar, El Puerto de Santa Maria, Algeciras, Los Barrios, Jerez de
la Frontera, Tarifa, San Roque, Malaga, e incluso Sevilla.

Las caracteristicas de las singladuras y la probada eficiencia
de los buques de vapor hicieron decantarse al mando por ellos
para la mision. Al no disponerse de ningun transporte sanitario
naval permanente, se opté por usar buques mercantes mixtos,
de pasaje y carga, en régimen de alquiler y muy someramente
adaptados®, probablemente mas pensando en la vuelta a su ser-
vicio que en esta mision, presumiblemente fugaz. Estos buques
se encargaron de realizar un servicio mas o menos regular de
evacuaciones entre la zona de operaciones y la peninsula, ade-
mas sirvieron como enfermeria flotante de apoyo a las operacio-
nes en tierra mientras se llenaban lo suficiente para proceder a
la evacuacion.

El principal buque hospital designado para la operacion fue
el vapor «Cid». Este buque, alquilado por el Estado a la Socie-
dad de Navegacion e Industria, fue apoyado por otros cuatro
mercantes, contratados a diversos armadores para tal efecto: el
«Barcelona», el «Torino», el «Catalufia», y el «Ville de Lyon»®.
La mision de estos buques como transporte sanitario no fue ex-
clusiva en ninguno de los casos, sino que la compartian con la
de transportes ordinarios, aunque en el caso de estos vapores, la
funcidn sanitaria se consideraba la principal.

Por otro lado, los cabilefios no disponian de ningun tipo de
embarcacion con lo que la superioridad naval era absoluta y no
precisaban, por tanto, de armamento ni escolta para realizar su
mision con total seguridad?. Conviene igualmente recordar que
aun no existia el concepto de Derecho Humanitario que con-
sagrase la condicion de neutralidad en la legalidad espafiola ni
internacional, por lo que no era un problema compatibilizar la
funcion de transporte sanitario con la de transporte ordinario de
tropas o de material.

El vapor “Cid” como buque Hospital

La necesidad de evacuacién de las bajas en combate era co-
nocida desde antiguo, la necesidad de que esta fuera rapida, a
retaguardia y, si es posible, colectiva para evitar las epidemias
era una dura leccion que se habia aprendido recientemente. Asi
pues, no se cuestionaba la necesidad de un sistema de evacuacion
colectivo de bajas que, dada la extrapeninsularidad de la zona
de operaciones, solo podia ser por via maritima. La navegacion
a vapor estaba empezando y, como refiere Landa?, atn existian
voces a favor de la vela en los buques hospital debido a los incon-
venientes de estos barcos (las vibraciones, el menor espacio para
heridos por ocupar la mayoria la maquina y el carbon, y a la
toxicidad de los humos), las ventajas se acabarian imponiendo,
especialmente la gran maniobrabilidad, la autonomia respecto
las condiciones climaticas y la rapidez. En la mente de la Sani-
dad Militar espafiola estaba en la eleccion de un vapor de ruedas
o de los de hélice, que se estaban imponiendo en el transporte.
La eleccion del de ruedas fue motivada por las menores vibra-
ciones y a que los ejércitos veian ya menos util para el combate
los de palas y preferian usarlos en otras tareas. Acabarian impo-
niéndose las hélices a las palas y, de hecho, s6lo nuestro Cid fue
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un vapor de palas en esta ocasion. Landa, cinco afios mas tarde
describe muy bien la controversia®:

«Aun entre los buques de vapor se presentan dos clases en-
tre las cuales elegir, segiin que su propulsor sea de ruedas 6 de
hélice. El Dr. Suarez prefiere los primeros, «pues aun cuando
los de hélice tengan mas capacidad en los sollados, son menos
a proposito para este servicio, en atencion a la menor estabi-
lidad y trepidacion mucho mas sensible que en los de ruedas,
siendo por consiguiente menos temibles en estos las sacudidas
que pueden experimentar las heridas, principalmente las que
resultan de amputaciones, ¢ las complicadas con fractura, da
lo menos cuando son recientes.

« Esta misma conviccion me ha dado la practica en la
camparia de Marruecos, pues aun cuando todos los buques-
hospitales eran de tornillo, también he llevado heridos a bordo
de un vapor de ruedas, el Cid, observando que la trepidacion
convulsiva que determina el hélice, es mucho mds molesta que
el movimiento uniforme producido por las ruedas, por lo que
el mareo es menos sensible en estos buques , consideracion
muy digna de tenerse en cuenta, habiendo de transportar per-
sonas no habituadas al mar. Sin embargo, como son superio-
res las condiciones marineras de los buques de hélice a los de
ruedas, ya no se construyen de estos, y solo hemos indicado
estas ventajas por si alguna vez se encuentra el Médico mili-
tar en situacion de elegir entre unos y otros.»

Todas estas consideraciones también fueron la causa de que
hasta el momento ningtin vapor hubiese sido usado como buque
de evacuacion de heridos en el mundo, siendo éste, por tanto, no
solo el primer buque hospital moderno en cuanto a concepcion y
organizacion, sino también el primero con esta propulsion®!, an-
terior en dos afios al «Red Rover», vapor de ruedas usado en la
Guerra de Civil Americana (1862), que es considerado para los
autores anglosajones como el primero® y en un afio a los vapo-
res «Mauritius» y «Melbourne», veleros con maquina de vapor
auxiliar, considerados por los estudiosos ingleses como el primer
uso bélico de un vapor como hospital flotante, que sirvieron en
1860, durante la campafia de China*.

Ademas de ser el primero en habilitarse como tal, fue también
el buque hospital principal de la campafia, ocupandose en la eva-
cuacion de enfermos y heridos desde Tetuan y Ceuta a la Penin-
sula®, entre noviembre de 1859 y abril de 1860. Si bien las evacua-
ciones en el «Cid» nunca fueron selectivas en cuanto a patologia,
si se intento evitar el embarque de coléricos, aunque hubo algunos
casos que debutaron a bordo*. El camino de ida, para incorpo-
rarse al servicio durante la preparacion de la campana a finales
de octubre de 1859, lo hizo como transporte ordinario®, tanto de
tropas como de material, pertrechos e, incluso, caballos y mulas.

La modificacion estructural del vapor «Cid» para la misién
fue muy escasa debido al poco tiempo que se dispuso para pre-
pararla, a las cortas travesias de evacuacién, y a la prevision
de ser una mision de poco tiempo. De hecho, tan s6lo consis-
tié en la eliminacion de mamparos no esenciales para hacer las
bodegas mas diafanas y que asi se pudieran convertir en salas
adecuadas para los ingresados, es decir salas de hospitalizacion,
mas accesibles y ventilables. En ellas situaron las literas, para
acomodar las bajas, de dos alturas como maximo. La entrada en

el buque y la distribucién de los heridos la describe nuestro Jefe
de Sanidad asi**:

«Inmediatamente me trasladé a Céuta, a donde ya se es-
taba organizando la salida de enfermos y heridos, hasta el
numero de 160, pero el estado del mar no nos permitié embar-
carnos hasta las cuatro de la tarde. A esa hora, y provisto por
la Administracion militar de las raciones en crudo para mis
enfermos, me trasladé con estos en grandes chalanas al vapor
mercante Cid, digno nombre del buque que iba a llevar los he-
ridos del dia 25. Los oficiales heridos, entre los cuales se con-
taba mi amigo el Teniente Torres, de Cazadores de Madrid,
se acomodaron en los camarotes destinados a los pasajeros, y
la tropa ocupé la cubierta, protejida por un toldo, después de
llenar la segunda camara con aquellos cuyo estado de salud
era mdas delicado, aunque debo advertir que todos se habian
escojido entre los convalecientes 6 heridos poco graves.»

Sin duda fue excesiva la capacidad de transporte de bajas que
se asigno a los buques hospital para que pudieran ser atendidas
adecuadamente, confiando demasiado en la brevedad del viaje y,
por tanto, del ingreso, como cuenta Nicasio Landa, mientras es-
taba destinado, desde enero de 1860 en el «Barcelona»*, buque
hospital que apoyo en la misma campana:

«Se habia aprovechado la capacidad todo lo posible, hasta
el punto de que si hubiéramos llevado entonces uno de estos
buques al Golfo de Guinea, y topado con algiin crucero inglés,
el Tribunal mixto de Sierra Leona, al ver la disposicion del
sollado, nos hubiera condenado por negreros, con arreglo a
los tratados».

La dotacién de material si fue mas completa, incluso abun-
dante en algunos casos. Se equipé cada litera con un colchén,
dos sabanas, un cabecero, dos mantas y un arcon para los ob-
jetos personales y ropa del enfermo, cosa que hasta ahora no se
habia visto para el transporte de enfermos y heridos. También se
contaba con un amplio botiquin de medicamentos y material de
curas en cada sala, provenientes tanto del Parque de Farmacia
como de las donaciones?.

«El material sanitario de todos estos hospitales era igual al del
Barcelona, y consistia en un botiquin de farmacia, algunos cajones
de hilas y vendajes, procedentes de donativos, y 10 camillas ordi-
narias; después se recibieron del parque de Ceuta cuatro grandes
botiquines, que constituian una completa oficina farmacéutica, y
una caja excelente de amputaciones».

La dotacion de personal sanitario para cada buque constaba
de uno o dos Médicos, cinco practicantes de medicina, un far-
macéutico o un practicante de farmacia, y varios enfermeros y
sanitarios de diferente origen (2). Para las labores administrativas
hubo en cada barco un «Contralor», lo que hoy se conoce como
Habilitado, y un «Administrador», el Interventor de hoy en dia.

La imprevision hizo que también se olvidaran algunos deta-
lles esenciales en la navegacion, como son las caracteristicas de
los puertos de atraque para embarque y desembarco. El puerto
logistico principal de la operacion, el de Cadiz, no disponia de
los amarres necesarios para los vapores hospital que se usaron,
dado el escaso calado del mismo para los buques. De hecho, el
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«Cid» no evacu6 sobre Cadiz enfermos y heridos por esa causa,
sino siempre sobre Malaga. En los casos en que ocurria esto,
tras la singladura a la peninsula, que en muchos casos habia sido
larga y penosa a causa de los temporales del Estrecho, al evacua-
do atin le quedaba una estacion mas de su via crucis particular:
el desembarco por medio de barcazas desde el lugar de fondeo
hasta el muelle, donde les esperaban los transportes rodados que
los llevarian al hospital. Sin embargo, lo penoso no fue tanto
por el tiempo extra de transporte o por el proceso que aquejaba
el paciente, sino por la necesidad de ser arriados de la cubierta a
la barcaza del puerto por medio de gruas tipo «pluma», y luego
subidos de igual forma desde esta embarcacion al muelle.
Landa describe de esta forma la maniobra®:

«[...] que habia dado fondo en Puntales, y alli estuve pre-
senciando la larga y penosa operacion de izar uno por uno a
los heridos por la escotilla, para transbordarlos a un vapor,
que por su calado pudiera atracar al muelle, cosa que no po-
dia hacer el Barcelona.

«La mitad de los heridos fue al hospital del Puerto de
Santa Maria, y la otra mitad, con todos los oficiales, a los de

Cadiz [... ]».

Ademas, Landa, ahondando mas en la cuestion en su poste-
rior estudio acerca del transporte de enfermos y heridos, consi-
deraria este aspecto esencial®:

«Otra consideracion mas hay que atender en la eleccion
de estos buques, y es la de su porte ¢ dimensiones. No estamos
por los buques grandes, que son los que generalmente se pre-
fieren, antes por el contrario encontramos muchas ventajas en
que no exceda de mil toneladas (medida total). Asi se evita,
en primer lugar, el acumulo de enfermos en un buque donde
tan expuesta es la propagacion de cualquier epidemia, de la
gangrena o del tifus. Asi se puede mds pronto ver lleno un bu-
que y se detiene menos la salida de los dolientes que anhelan
ser trasladados pronto a su patria, y ven con dolorosa impa-
ciencia en un buque de mil camas los dias que pasan aguar-
dando a que, completo el cargamento por una nueva batalla,
pueda el bugue emprender su viaje. Asi, por ultimo, podrad el
buque-hospital atracar a la mayor parte de los muelles y per-
mitir que los enfermos pasen directamente por una tabla da la
tierra, mientras que si es grande sucede que en muchos puer-
tos habra de quedar fuera de bahia, y en tal caso se requiere
para la traslacion de los enfermos otro buque de menor calado
que los deje en el muelle, una vez que hasta para los botes y
chalanas es a veces el trayecto demasiado largo.

«Este grave inconveniente he podido observar en todos
nuestros buques hospitales de Africa, pues aun el Barcelona,
que estaba a mi cargo y era el menor de todos, no podia atra-
car nunca al muelle de Cadiz, [ ... ]»

Este doloroso periplo qued6 también reflejado en muchos
otros escritos, entre los que destacan las palabras de Poblacion y
Fernandez en su Historia médica de la guerra de Africa’:

«[...] los buques-transportes distaban mucho de prestar
mas utilidad que la de su propio nombre, toda vez que los en-
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fermos, tendidos sobre cubierta, sufrian grandes trastornos
antes de entrar en los hospitales o exhalaban su ultimo alien-
to cuando se veian proximos a respirar el benéfico aire de su
Patriaf ... ]»

Gaspar Nuifiez de Arce fue uno de los periodistas que, en sus
cronicas y cartas a La Iberia, relataron la guerra casi en directo.
En algunas de sus frases de sus Recuerdos de la Camparia de Afri-
ca deja claro también el suplicio del paciente a bordo del buque
hospital®®:

«Divisabanse a lo lejos verdaderos montes de espuma que
se acercaban tronando hasta la costa para saltar por algunos
lados las fuertes murallas que resguardan a Ceuta por el mar.
jQué no pasarian en aquellos tremendos dias los pobres con-
valecientes, recogidos en los barcos-hospitales y expuestos al
agitado movimiento de las olas que levantaban y hundian las
mds poderosas naves como débiles aristas el airel...»

Durante este periodo de actividad del «Cid», el capitan del
buque fue D. Pablo Zanne, a las érdenes del mando operativo co-
rrespondiente del Ejército de Tierra. El mando sanitario corres-
pondi6 al Ayudante Médico D. Nicasio Landa y Alvarez del Car-
ballo, esencial en la organizacion y en el desarrollo de la mision.

En este corto espacio de tiempo la actividad fue incesante
desde el primer momento, como hace mencién Landa cuando
nos refiere que antes de empezar la mision a bordo ya tenia 160
bajas preparadas para embarcar. Aunque las travesias fueron
cortas no estuvieron exentas de dificultades. Para empezar, la es-
casez de personal que, como nos relata su protagonista, le obli-
gaba a asumir las misiones sanitarias y de administracion®, cosa
que ya no ocurriria cuando embarcé en el «Barcelonay.

Ya en su primera singladura tuvo que lidiar con la epidemia
de colera que, dadas las reducidas dimensiones de un buque, era
una batalla mayor. Al primer caso que se planted a bordo, Lan-
da lo aislé en un camarote femenino, que el Capitan le dejo, y
lo tratd con infusiones de cloroformo para mitigar los dolores
abdominales y los vomitos. Asi consiguidé que llegara con vida el
soldado y pudiera ser llevado al Lazareto para su tratamiento,
evitando ademas que se enterase el resto de los enfermos y que el
panico pudiera ocasionar peores males**:

«Cuando la aurora arrebolaba el cielo, estaba yo sobre cu-
bierta contemplando aquel bello espectaculo y el de las costas
de Esparia, que no habia presumido volver & ver tan presto:
pero al mirar a mis enfermos que descansaban tranquilamente
vi que uno de ellos se quejaba de grande malestar; sus faccio-
nes estaban algo desencajadas, el pulso apenas si pude perci-
birle, la piel glacial, la punta de su lengua también fria como
el marmol, joh, era indudable, el cdlera estaba a bordo!

«No trataré de describir la honda amargura en que se
sumié mi espiritu a tan ligubre descubrimiento, al ver a tan
horrible enemigo, pronto a arrebatarme aquellas 160 vidas de
que yo era entonces responsable; dolores son estos reservados
al médico y que solo él comprende en toda su estension. Solo
yo conocia el peligro, y era urgente que no se revelara d los ojos
de nadie; que el triste espectdaculo que iba a representarse no
pudiera herir la imaginacion débil de los heridos y enfermos,
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porque sus consecuencias hubieran sido funestas. Pedi, pues, al
Capitan del buque una habitacion, d donde pudiera retirar un
herido que se agravaba. Tal vez él sospeché la verdad, pero no
me la pregunté: todo el buque estaba ocupado, solo quedaba
disponible un gabinete dedicado d las sefioras, y alli me encerré
con mi enfermo, ordenando que me dejaran solo con él.

«[...] y mientras yo contemplaba satisfecho cémo mis
pobres heridos sentian la delicia de pisar el patrio suelo entre
musicas y vitores, y como el pueblo malaguerio, con lagrimas
de entusiasmo y compasion, se disputaba el honor de llevar
sus camillas, veia también otra lancha cubierta, que solitaria
se deslizaba por las ondas. Era el desgraciado colérico que
transportaban al lazareto, acompariado por un practicante de
sanidad militar, que voluntariamente iba a encerrarse con él.»

El «Cid» se incorporo a su servicio en campana el 22 de no-
viembre de 1859 llevando efectos militares a Ceuta®. La primera
evacuacion sanitaria la realizara el dia 25 de noviembre®, para
llegar a Malaga en la madrugada del 27, con 160 enfermos y
heridos a bordo, tres de ellos oficiales*!. El dia 29 del mismo mes
saldra para Ceuta de nuevo. El dia 1 de diciembre volvera a Ma-
laga desde Ceuta aunque so6lo se informa de que traia un Jefe
del Ejército expedicionario®?. Saldra del mismo puerto, llevando
tropas a Ceuta, el 4 de diciembre®, para volver a Malaga el dia
13 de diciembre en lastre, y luego se ordena la partida a Carta-
gena, donde entra en dia 19 con 249 penados. Completara hasta
300 con los del penal de la ciudad y volvera a Ceuta el dia 20 de
diciembre de 18594.

El 28 de diciembre entrara de nuevo en Malaga evacuando
216 enfermos y heridos desde Ceuta®. El mismo 1 de enero de
1860 navegara de vuelta, pasando primero por Algeciras donde
llevara camillas y material sanitario para el Hospital de la Cari-
dad de esa plaza, para dirigirse después a Ceuta, con material y
pertrechos para el Ejército de Africa®.

El 20 de enero de 1860 entrara de nuevo en Malaga cargado
con 157 enfermos y heridos procedentes de Boca del Rio, Te-
tuan, dos de ellos Oficiales. Saldra nuevamente el 22 de enero
con efectos y material para Ceuta®’.

El 10 de abril de 1860 cesara oficialmente en el servicio. El
19 entra en Malaga, proveniente de Ceuta, para hacer carbon y
seguir, al dia siguiente, su ruta de final de servicio hacia su punto
de origen, Barcelona, con 12 soldados y tres Jefes y Oficiales y
habiendo desembarcado su material y raciones*.

El primer Jefe de Sanidad: Nicasio Landa

No se puede dejar este periodo de vida de nuestro «Cid» sin
hacer un homenaje a su artifice principal, el Jefe de Sanidad del
primer buque hospital a vapor del mundo: Nicasio Landa y Al-
varez de Carvallo®.

Nicasio Landa nacié en Pamplona en 1830. Su padre fue mé-
dico rural en Navarra y luego profesor de Anatomia en el Real
Colegio de Medicina, Cirugia y Farmacia de Pamplona. Esto se-
guro marco su vocacion y cursaria sus estudios de Medicina en
la Facultad de Medicina y Cirugia de Madrid, licenciandose en
1854. Dos afos mas tarde obtendria el titulo de Doctor por la
misma Universidad. Toma contacto con la epidemiologia al ser

Médico oficial en la epidemia de colera de Navarra en 1854-1855,
lo que le hizo tomar conciencia de la importancia de la higiene y
del sufrimiento de la gente mas desfavorecida en las catastrofes®.

Entre 1855 y 1856 entra como médico civil auxiliar en el
Primer Batallon del Regimiento Extremadura n® 15. Tras esta
experiencia se decidio a ingresar de forma profesional en el Ejér-
cito como Médico Militar, lo que lograria en diciembre de 1856.
Pasé por diversos destinos en los que va a participar tanto de la
Medicina hospitalaria, en el Hospital Militar de Navarra, como
de la Medicina de Guerra, en la Guerra de Africa de 1859. En
esta ultima pudo convivir con el sufrimiento de los soldados en
combate en un medio hostil y con higiene deficiente. Fue ahora
designado Jefe de Sanidad del Vapor hospital «Cid», lo que le
llevaria a ser el pionero en estas lides. En su funcion estaba en-
cargado del area asistencial y ademds de organizar y distribuir
las funciones y los espacios a bordo, con tal maestria que sera
felicitado y posteriormente designado también Jefe de Sanidad
del vapor Barcelona, con las mismas misiones encargadas.

Pero no fue sélo la fortuna de ser el primero lo que le hizo
ser uno de los Médicos contemporaneos espaioles mas impor-
tantes. Como se menciona fue ejemplar la organizacion y funcio-
namiento, moderno y eficaz, del servicio que logra en el buque
hospital. Mas aun, constantemente estaba preocupandose por
el sufrimiento en los soldados, intentando la mejor forma de
transportarlos y tratarlos, asi como por la proteccion de aque-
llos destinados a atenderlos. Tal experiencia le hace reflexionar y
por ello ya en sus Memorias sobre este conflicto no solo trata la
patologia presentada, sino también refleja sus inquietudes acerca
de la problematica de la atencion y la evacuacion de heridos y
enfermos. Asi pues, se impregno del pensamiento humanitario al
tiempo que Henry Dunant, si no antes (3), y en poco tiempo sera
cofundador de la Cruz Roja Espafola, en 1864.

Ademas de las experiencias en las epidemias de fiebre amarilla
de Santa Cruz de Tenerife y en la guerra, en sus ideas influyeron
también los intercambios de opiniones en las multiples reunio-
nes internacionales en las que participd por cuenta del Ejército
y en las que se analizaron episodios tan graves como la Batalla
de Solferino y la Guerra de Crimea. Fue el «enviado» espaifiol
a la Conferencia Internacional de Ginebra de 1863, base para
el I Convenio de Ginebra de 1864. Asi mismo fue el encargado
de la adaptacion y traduccion al espaifiol de las Resoluciones de
1868 de la «Asociacion Internacional de Socorros a los Militares
Heridos en Campanay. Participara ademas en representacion de
Espaiia en el «bautismo de fuego» de la Cruz Roja Internacional
en la Guerra Franco-Prusiana de 1870 y también en la primera
actuacion de la Cruz Roja Espafiola, en las guerras Carlistas,
concretamente en la Batalla de Oroquieta en 18725'.

Es, por tanto, uno de los responsables de la formacion de
los conceptos del Derecho Humanitario Internacional acerca de
la proteccion y auxilio de las victimas de los conflictos bélicos.
Merece la pena extraer unas frases del propio Landa que definen
claramente este espiritu:

«Mi fin principal era establecer la neutralidad del herido,
aun en la guerra civil, y he logrado la dicha de alcanzarlo. Al
efecto, busqué desde los primeros dias a los heridos insurgen-
tes, los cuidé asegurdandoles toda mi proteccion. Después de
haber tratado asi a los heridos carlistas en el valle de Gorii y
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en Abarzuza, los carlistas entraron en Arizala, en donde se
encontraban un oficial y siete soldados del ejército y aquellos
portaronse con éstos de la manera mas humana, ofreciéndoles
sus servicios o dejandoles libres de hacerse transportar al cuar-
tel general de Estella. El General Moriones me ha facilitado la
mision, haciéndome recoger después de la batalla de Oroquie-
ta los heridos insurrectos, los cuales fueron colocados por mi
en el hospital provisional, confundidos con los nuestros [ ... ]».

A su vez hace importantes aportaciones acerca del transpor-
te de heridos por vias férreas y navegables, tanto en el aspecto
tedrico como en el practico, disefiando trenes hospital e incluso
anclajes para las camillas®.

ULTIMA ETAPA (1860-1864)

Esta fue una etapa corta, se habia convertido, a pesar de solo
tener doce anos de vida, en un vapor anticuado. La nueva tec-
nologia de propulsion a vapor con hélice demostré enseguida su
superioridad en prestaciones y en maniobrabilidad, ademas de
en coste de construcciéon y en mantenimiento, relegando a los
hermosos vapores de palas en muy poco tiempo. La distribu-
cién de la carga era también mucho mas facil. Por todas estas
sazones, las armadas de todos los paises occidentales, después de
experimentar en un primer momento con los vapores de palas,
optaron por los de hélice, que ademas eran blanco menos senci-
llo, por su maniobrabilidad y por su silueta, para una artilleria
que mejoraba dia a dia. En consecuencia, los astilleros se vieron
abocados a perfeccionarse en la nueva técnica, siendo cada vez
mas rara la botadura de un vapor de palas.

El «Cidy, por tanto, llegd a Barcelona tras finalizar el servicio
el 24 de abril de 1860 y, menos de una semana mas tarde, el 30, se
incorporara a su linea en direccion a Cadiz y carrera>. Continua-
ra en esta misma hasta terminar su vida util en 1863. A principios
de 1861, D. Pablo Zanne sera sustituido por el Gltimo capitan de
este buque: D. Nicolas Vallspinosa. Durante este periodo apenas
hubo acciones fuera de la rutina, tan solo resenar el auxilio que
realizé al bergantin-goleta «Aquila», el 15 de diciembre de 1862,
remolcandolo al puerto mas cercano, el de Palamds™.

Con solo quince afios, en septiembre de 1863, la naviera lo
cesa definitivamente en el servicio. Tras reunirse los accionistas,
se decide en febrero de 1864, la convocatoria de la venta en su-
basta publica de los vapores «América», «Barcino» y «Cid». Se
determina que sea en la fecha de 31 de marzo de 1864. Ante la
ausencia de pujas, se convoca una nueva subasta para el 30 de
mayo del mismo afio. Sin embargo, tampoco hubo pujas y se
decide insertar en la prensa anuncios que convocan a sus oficinas
de Barcelona a todo interesado en el lote o por separado™®. No se
tienen mas noticias acerca de la venta ni de ninguna singladura
del «Cid», por lo que se supone que no se logré6 comprador y
termino sus dias en el desguace.

CONSIDERACIONES FINALES

El «Cid» fue uno de los buques que podemos considerar
pioneros en la navegacion comercial a vapor en Espaia, sobre-
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poniéndose a la depresién econémica y moral resultante de la
cruel Guerra de la Independencia. Es por ello por lo que, para el
observador, pudiera reflejar el espiritu de supervivencia y el re-
nacer de las peores adversidades que el pueblo espafiol ha debido
afrontar en muchas ocasiones en nuestra historia.

El «Cid» fue un pionero del vapor, siendo el segundo vapor
construido en Espana, para el servicio de cabotaje de levante,
cumpliendo con excelencia su misiéon y recibiendo numerosas
muestras de admiracion.

Si bien, como vapor de ruedas, pronto perdi6 la batalla del
transporte comercial frente a los vapores de hélice, eso no fue
Obice para pasar a la historia como primer buque hospital a va-
por en Espafia, ademas de en el mundo, adelantandose a su uso
por las principales potencias econdmicas y lideres tecnologicos
del transporte de mediados del siglo XIX. Esta labor la desarro-
116 igualmente de una forma encomiable, sobreponiéndose a las
dificultades secundarias a la imprevision logistica de la campana,
motivada por la excesiva superioridad supuesta por el mando.

La labor organizativa, administrativa y sanitaria de D. Nica-
sio Landa y Alvarez del Carballo en el vapor «Cid» fue modelo
de eficacia por lo que mas tarde seria objeto de estudio y ejemplo
para posteriores misiones. Asi mismo, este servicio impactaria
definitivamente en el espiritu de esta figura de la Medicina es-
pafiola, llevandole a estudiar a fondo el transporte sanitario de
bajas y a reflexionar y tomar iniciativas para la proteccion de
enfermos y heridos en campaiia, siendo germen del pensamiento
humanitario internacional.

La ausencia de estudios y las escasas referencias a este buque,
demuestran el injusto olvido al que se ha relegado al «Cid», que
a pesar de su corta vida util fue un pionero constante, digno de
remembranza.

Notas:

(1) Enla introduccion del libro de Fernandez Navarrete (1825), se
reproduce la carta de Tomas Gonzalez, Archivero Real de Si-
mancas, que le remite a ¢l con la noticia de la existencia de do-
cumentacion de la prueba, con fecha de 17 de agosto de 1825.
Sin embargo, esta es una referencia de la que no se ha encon-
trado en documento original en el Archivo de Simancas, razoén
por la cual algtin historiador, como Preble, la puso en duda.

(2) Landa hace también referencia al uso de sanitarios prove-
nientes del reclutamiento en la bahia de Algeciras para el va-
por «Barcelona», asi como el uso de presidiarios de la carcel
de Ceuta para el «Torino».

(3) Su libro La campafia de Marruecos. Memorias de un Mé¢-
dico Militar, se publico dos afos antes que el de Dunant (4
memory of Solferino), que fue en 1862.
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