MAR IMPLACABLE. EL NAUFRAGIO
DEL CRUCERO REINA REGENTE

Joaquin RUIZ ESCAGEDO
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L 10 de marzo de 1895, el crucero de la Armada Reina

Regente y los 412 hombres de su dotacién desaparecieron
| sin dejar rastro en un furioso temporal durante una corta
travesia entre Tanger y Cédiz. El tragico episodio, con sus
notas mds dramadticas, es bien conocido gracias a diversos
] articulos publicados en los tltimos afos, destacando los

titulados «;Ddnde se encuentra el Reina Regente?», del

entonces teniente coronel de Infanteria de Marina Miguel
Aragon Fontenla (1), y «Cien afios del Reina Regente», escrito por el entonces
capitdn de fragata Luis Molld Ayuso (2).

(1) ARAGON FONTENLA, M.: REVISTA GENERAL DE MARINA, 2001.
(2) MoOLLA AYUSO, L.: REVISTA GENERAL DE MARINA, 1995.
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El Informe sobre las causas probables de la pérdida del crucero Reina
Regente (3), documento de gran profundidad y extraordinario rigor, contiene
los resultados de la investigacién del naufragio. Esta y otras fuentes citan
como causas probables el fuerte temporal, la escasa estabilidad y otros defec-
tos de construccion y (seglin acusacion de algunos) la presunta imprudencia
del comandante, el capitdn de navio Francisco de Paula Sanz de Andino, y de
sus superiores.

Nos falta lo mds bdsico, el testimonio de la desventurada dotacién; pero en
este articulo integraremos la informacion hoy disponible para investigar las
condiciones de mar y viento que el Regente realmente encontr6 en su derrota,
analizar cudles de sus caracteristicas pudieron tener una influencia real en el
naufragio y proponer una explicacion alternativa sobre como pudieron incidir
estos factores en la pérdida del buque.

Las cronicas

El Reina Regente habia sido entregado a la Armada en 1888. Era un cruce-
ro protegido de 4.740 t de desplazamiento normal, 79,3 m de eslora entre
perpendiculares, 15,43 m de manga maxima y 5,90 de calado medio a plena
carga. Sus dos maquinas alternativas, alimentadas por cuatro calderas de
vapor, le daban una potencia mdxima de 12.000 CV y un andar en pruebas de
20,5 nudos con tiro forzado. Iba artillado con cuatro cafiones de 240 mm, seis
de 120 Gonzélez-Hontoria y seis de 57 Nordenfelt.

El 10 de marzo de 1895, sobre las 1030 horas, el Regente levaba de su
fondeadero frente a Tanger, iniciando el regreso a Cadiz de una comisién de
representacion consistente en repatriar a Marruecos la embajada del sultdn,
que venia de negociar con el Gobierno espafol asuntos relacionados con la
tensa situacion en el norte de Africa.

Tras dejar el fondeadero, el buque arrumb6 al NW aunque, segun el consul
de Espafia en Tanger y un amigo suyo (intérprete de la legacion francesa)
testigos de la partida, el crucero se detuvo a unas tres millas de la costa y
creyeron apreciar (jbuenos prismaticos!) que después descolgaban por la aleta
de babor algo parecido a un buzo, suponiendo que el buque habria sufrido
alguna averia en el timdn o las hélices. En cualquier caso, lo que fuera parecid
solventarse, porque poco después el buque continué su marcha con aparente
normalidad. No casa demasiado bien la cronologia que testificaron el cénsul y
su amigo, ya que, segun el francés, «el Reina Regente desaparecid de su vista
a las 1215 horas por efecto de un chubasco», lo que de ser cierto habria
ocurrido a mds de 14 millas de costa (jprismaticos magicos!). Si suponemos,

(3) ViLLaAMIL y CASTELLOTE. Madrid, sucesores de Ribadeneyra, 1896.
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en lugar de ello, que el buque reanudaria la marcha alrededor de las 1130 h,
podemos estimar una razonable velocidad de alrededor de 12 nudos «sobre el
fondo» para el primer tramo de su derrota en demanda de Cadiz.

Durante las horas anteriores a la travesia las cronicas mencionan un rapido
descenso del barémetro, un viento entablado del SW y mar de fondo del
Atlantico, ambos crecientes y anunciando temporal. Sobre las 1230 horas tuvo
lugar el avistamiento més creible del dia: un buque identificado posteriormen-
te por los testigos como el Regente se cruzd de vuelta encontrada y aparente-
mente sin averias con un par de mercantes, los vapores Mayfield y Matheus,
que embocaban el estrecho de Gibraltar por su entrada Oeste. Posteriormente,
dos campesinos del poblado de Bolonia testificaron haber visto desde la costa
un vapor debatiéndose en el temporal frente a la costa gaditana hasta que,
simplemente, desaparecio.

En este dltimo punto, el ejercicio de fe tendrd que ser atin mayor que con
los primeros testigos, porque los campesinos, no precisamente observadores
cualificados, creyeron identificar el buque a nada menos que legua y media
(4,5 millas nduticas). Sin embargo, la investigacién posterior dio crédito a su
version, y hoy existen motivos para considerarla verosimil.

El disefio del Regente

En términos generales, el Regente tenia un disefio propio de su tiempo,
avanzado en unos aspectos y desafortunado en otros, pero no muy distinto de
la mayoria de sus contemporaneos en la Marina britdnica, que por entonces
eran los mds avanzados del mundo. En aquella época, en esta Armada los
naufragios por temporal ocurrian con un siniestro promedio de uno cada déca-
da, y més que diferencias fundamentales de disefio (que no lo fueron tanto)
cabe suponer un reparto desigual de fortuna para explicar por qué el Regente
se hundid y otros contemporédneos no lo hicieron.

La historia de su construccion no hacia presagiar un disefio defectuoso,
mads bien todo lo contrario. Fue construido en el astillero escocés James &
John Thomson Co. of Clydebank, en aquel entonces uno de los principales
astilleros britanicos, y habia sido proyectado por Sir John H. Biles, ingeniero
de extraordinario prestigio y profesor de Arquitectura Naval de la Universidad
de Glasgow, actuando como supervisor Sir Nathaniel Barnaby, que no sélo
habfa ocupado el puesto de director de Construccién Naval de la Marina brita-
nica, sino que era entonces uno de los mejores expertos en estabilidad aplica-
da al disefio naval.

El punto de partida del disefio del Regente era un dificil compromiso entre
un casco de tonelaje reducido, poderoso armamento, potente maquinaria y
excepcional autonomia, y el disefiador empefi6 en el crucero algunos de los
conceptos mds avanzados del momento, como la maquina de vapor de triple
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expansion, aunque tam-
bién se adoptaron deci-
siones constructivas
mdés desafortunadas y
de consecuencias im-
previsibles con los
conocimientos de la
época.

La decisién que
resultaria mds pernicio-
sa, muy por encima de
la tan criticada artilleria
principal, fue la de
reducir el francobordo
en castillo y toldilla.
Figura 1.— Secci6n de proa del modelo de arsenal del crucero L8 fuentes citan a
Reina Regente. Pueden apreciarse algunas de sus peculiares menudo como «medio
caracteristicas de diseflo, como la forn_la afilad_a de su seccién gemelos» del Regente
de proa, el escaso francobordo del castillo, la disposicion de la ¢ buques de la Marina
artillerfa principal, lqs reductos'de cafiones Nordenfelt casi a britanica de la clase
ras de agua por debajo de la artilleria principal, la disposicién
muy a proa y a escasa altura del puente de combate (debajo Orlando (4), que eran
del puente de navegaci6n) y la gran cantidad de manguerotes o~ contempordneos y lucian

tubos de ventilacién mirando hacia proa en el castillo y la  yng silueta vagamente
cubierta alta, causa potencial de vias de agua en un temporal. parecida, pero cuyo

(Museo Naval. Madrid). francobordo rondaba los

4,5 m contra los 3,5 m

en el Regente. El resultado del bajo francobordo en el temporal del 10 de

marzo serfa el embarque de grandes masas de agua en el castillo al navegar

proa a la mar y, como consecuencia, la mds que probable inundacién progresi-

va de los compartimentos de proa a través de manguerotes de ventilacion,
escotillas y portas no completamente estancas.

Otra peculiaridad constructiva de los buques de finales del siglo Xix era
sus altas batayolas o bordas, que capturaban gran cantidad de agua en cubierta
con mal tiempo, originando una doble pérdida de estabilidad por el aumento
nada despreciable de pesos altos sumado a un peligroso efecto de superficie
libre por movimiento del agua de banda a banda.

(4) Por error citados en toda la bibliografia espafiola como «clase Australia», en realidad
conocidos por los britdnicos como «clase Orlando», que fue el primero de ellos en entrar en
servicio.
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Figura 2.— Composicién que permite una
clara comparacion de las medidas del franco-
bordo en castillo de tres buques contempora-
neos de disefio britdnico y similar porte (algo
mayor en el Vizcaya). De izquierda a derecha,
el Reina Regente, el HMS Orlando y el Vizca-
ya (abajo) (fotos tomadas de Internet, de auto-
res desconocidos).

La estabilidad, una cuestion pendiente en la época

Durante la segunda
mitad del siglo xi1x, el
disefio de los buques de
guerra estuvo dominado
por problemas de esta-
bilidad. Cuando un
buque escora en aguas
tranquilas, el peso (apli-
cado en el centro de
gravedad, G) y el empu-
je por su desplazamien-
to se equilibran mutua-
mente pero no se
encuentran en la misma
vertical como con el
buque adrizado, sino en
verticales separadas una
distancia (GZ) llamada
brazo de adrizamiento,
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Figura 3.— Una vista del detalle de la cubierta alta del Regen-
te con sus altas bordas, una auténtica piscina capaz de atrapar
hasta 500 t de agua en el temporal del 10 de marzo, segin esti-
macién de Villaamil y Castellote, lo que supondria una dismi-
nucién muy notable de su estabilidad transversal.
(Museo Naval. Madrid).
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que es el que actia para devolver al buque su estado de equilibrio. La curva
que une los valores de brazo de adrizamiento en relacién con el dngulo de
escora se denomina curva GZ. En un buque de guerra de finales del siglo XIx
con una estabilidad estdtica decente, el mdximo GZ se producia con una esco-
ra que rondaba los 40°, y después disminuia hasta anularse tedricamente alre-
dedor de los 70°.

La curva GZ es tan sé6lo una aproximacion para el comportamiento de un
buque en un temporal, ya que se traza para un buque estacionario en aguas
tranquilas. En aguas agitadas con grandes balances, en los que la forma de la
carena o parte sumergida es variable, puede decirse que la curva de estabilidad
es una foto fija que cambia en cada instante y, en ciertas condiciones, el buque
puede resultar mucho mds vulnerable que lo que sugiera su curva de estabili-
dad estdtica. Los valores numéricos que certifican que una curva GZ tiene
suficiente margen de seguridad no se establecieron hasta que se completd la
investigacion de la pérdida de tres destructores norteamericanos en medio de
un tifén, en 1944.

El fenomeno del sincronismo de un buque con la ola

Un buque que flota en la mar se comporta como un péndulo con un perio-
do natural de su movimiento de balance y otro de cabezada que dependen de
sus caracteristicas. Para pequefias escoras, existe un punto fijo en el que la
linea de accion del empuje cruza el plano diametral del buque, llamado meta-
centro (M), denomindndose a la separacion entre G y M (GM) altura meta-
céntrica transversal, que tiene relacién con la curva GZ y coincide grafica-
mente con la tangente a ésta para escora cero (ver figura 4). De forma similar,
se establece el GML como altura metacéntrica longitudinal en el movimiento
de cabezada. Pues bien, el periodo natural de balance y el de cabezada son
inversamente proporcionales al GM y al GML, respectivamente.

Villaamil y Castellote calcularon para el Regente un tedrico periodo natural
de balance de cerca de 12 segundos. Si comparamos con otros cruceros prote-
gidos de disefio britdnico (5), el GM del Regente era relativamente bajo y su
inercia mayor, a causa de su caracteristica distribucion de la artillerfa princi-
pal, por lo que parece mas razonable situarlo mds alld de los 12 segundos, y
probablemente mds cerca de los 14.

El célculo del periodo natural es importante porque, cuando es igual al
periodo medio de grandes olas en la mar, puede producirse un fenémeno de
sincronismo al reforzarse el momento escorante (o de cambio de asiento, en
estabilidad longitudinal) en cada embate sucesivo de las olas, hasta producir

(5) K.BrowN, David: Warrior to Dreadnought. Londres, 1997.
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grandes balances (o cabezadas) con peligro para el buque si el sincronismo no
se rompe. En este caso, el relativamente largo periodo natural de balance del
Regente, que seria desfavorable al encontrarse con olas de longitud y periodos
largos, en realidad favorecia al buque en las condiciones de mar del 10 de
marzo, con varios trenes de ola de diferente direccion y relativamente corta
longitud que presentaban periodos pequeiios (que Villaamil y Castellote calcu-
laron de media en ocho segundos), y por tanto alejados del periodo natural del
crucero.

También el periodo de cabezada del Regente, calculado en 5,6 segundos,
estaba lejos del periodo de estas olas, lo que permite rebatir la posibilidad,
apuntada a veces sin aparente fundamento, de que el buque se fue por ojo al
entrar en sincronismo longitudinal.

La estabilidad del Reina Regente. Criterios de estabilidad transversal

Estd extendida la leyenda de que todos los ex comandantes del Regente se
habian quejado reiteradamente de la poca estabilidad del crucero, y que era
corriente que achacaran tal falta de estabilidad al aumento de calibre de la
artillerfa principal. En realidad, s6lo uno de ellos, el capitan de navio Paredes,
comandante saliente del Regente pocas semanas antes de la tragedia, llegaria a
testificar tal opinién, y el informe oficial fue muy critico con ella.

No conformédndose con las curvas de estabilidad originales para los tres
desplazamientos tipicos del buque, Villaamil y Castellote verificaron la condi-
cién exacta de pesos del Regente de acuerdo con el dltimo estado de vida y
fuerza del buque y el parte del oficial de guardia del 8 de marzo, que permiti-
an estimar a la salida de Tdnger un desplazamiento de 4.950 t (es decir, entre
el normal y el de plena carga), para recalcular la altura desde la quilla al
centro de gravedad (KG) y levantar una curva GZ especifica para aquel 10 de
marzo. En ella puede apreciarse que los parametros de la curva, sin ser impre-
sionantes, podian considerarse razonablemente satisfactorios. Parece de-
mostrado, pues, que Villaamil y Castellote tenian razon en descartar que la
estabilidad del buque fuese insuficiente sobre la base de los datos que aporta-
ron, que hasta la fecha nadie ha rebatido. Las numerosas publicaciones sobre
este naufragio que insisten en una supuesta falta de estabilidad, coinciden
curiosamente en olvidarse de hacer mencién alguna acerca de la curva GZ que
in-cluye el informe Villaamil-Castellote o de aportar una curva alternativa. Entre
los criterios de estabilidad (6) que se aplican hoy a los buques de guerra

(6) Los criterios de estabilidad establecidos originalmente por Sarchin y Goldberg para la
Marina norteamericana estan contenidos en el Design Data Sheet DDS 079-1 de 1975, referen-
cia habitual para el disefio de los buques de guerra modernos.
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(incluidos los de la Armada),
destaca el de viento de través
combinado con balance. Se
toma como intensidad del
viento que debe soportar un
buque ocednico la de 90 nudos
(7), aproximadamente el doble
que el sufrido por el Regente
el dia de su pérdida. Supo-
niendo al buque navegando
con viento de través y en mar
agitada, el brazo escorante del

Figura 4. Caracteristicas de la curva GZ del Reina C .
Regente a la salida de Tanger: GM de 1,025 m, algo  V1€Nto tiene la formgl de una
bajo para los pardmetros actuales en buques de guerra, curva coseno, en funcion de su
amplia superficie comprendida entre la curva y el eje  intensidad y de la vela que
de abscisas (rayada en verde) que denota una buena opone la superficie del buque.

estabilidad global, amplia region de estab@lidad positi- La acci6n de la mar no puede
va (hasta cerca de 90° de escora), amplia escora de
méximo GZ (48°) y valor suficiente del mismo (0,75 m) representarse en forma de
(composicién propia a partir de la curva de estabi- curva, por lo que se supone
lidad trazada por Villaamil y Castellote). que, estando el buque en posi_
cion de equilibrio estdtico con
el viento (escora permanente correspondiente a la interseccion de la curva de
estabilidad con la curva del brazo escorante del viento), experimenta un balan-
ce por efecto de la mar de 25° hacia barlovento (es decir, hacia el semieje
negativo de abscisas), siendo este dngulo una convencién arbitraria pero que
se estima suficiente para la seguridad. La figura 5 muestra que la curva GZ de
Villaamil y Castellote para el Regente a la salida de Tdnger cumple holgada-
mente con este criterio de estabilidad.

Las condiciones meteoroldgicas el dia del naufragio

El Informe Villaamil-Castellote contiene claves interesantes so-bre la
meteorologia del 10 de marzo, pero existe otro meteoroldégico mas completo
realizado poco después del naufragio (8) por el teniente de navio de 1.* clase
Luis Pérez de Vargas. El autor resume las observaciones y predicciones meteo-
roldgicas de los dias 9 y 10 de marzo en un andlisis de superficie (figura 6)
para el dia 10 a las 0800 horas locales.

(7) Tabla II del cap. 19 («Criterios de estabilidad del buque de guerra») del Tomo IV
(«Estabilidad Aplicada» ) del antiguo Manual de Seguridad Interior de la Armada.
(8) PEREZ DE VARGAS: REVISTA GENERAL DE MARINA, 1895.
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El dia 9 de marzo
por la mafana, con el
Re-gente ya en ruta de
Céadiz a Ténger, la
Peninsula se mantenia
entre lineas de presion
media sin el menor atis-
bo de temporal en pers-
pectiva. La hemeroteca
del diario La Vanguar-
dia menciona «viento
del Sur flojo y mareja-
da» como observacion
meteoroldgica del dia 9
a las 1800 horas en el
semaforo de Tarifa.

En el andlisis de la
situacién meteoroldgica
realizado por el Institu-
to Central Meteoroldgi-
co de Madrid «a media
mafana» (este dato es
crucial) del dia 10 se
menciona una «borrasca
muy importante» al SW
de Lisboa, con siete
is6baras cerradas y por
tanto vientos tempes-
tuosos, que (;sorpren-
dentemente?) no generd
aviso de temporal al-
guno.

En el Real Observa-
torio de San Fernando,
estacion de observacion
(que no prediccidn)
meteoroldgica, a las
0800 horas se registra-
ban 752 mm y un viento
del SSE de... sélo 11
nudos. Es decir, un
descenso del barémetro
notable y un viento
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Figura 5.— Criterio moderno de estabilidad aplicado a la
curva de estabilidad estdtica transversal del Reina Regente. La
curva azul representa el brazo escorante correspondiente a un
viento de 90 nudos. El drea A corresponde a un balance de
25° hacia barlovento desde el dngulo de equilibrio estdtico
(escora permanente por el viento). El criterio dicta que A,
debe multiplicar como minimo 1,4 veces A, y en un célculo
grafico aproximado se aprecia que lo hace casi cinco veces.
(Composicion propia a partir de la curva de estabilidad trazada
por Villaamil y Castellote para el buque a la salida de Tdnger).

Figura 6.— Andlisis de superficie a las 0800 del dia 10 de
marzo. Dibujo del teniente de navio de 1.” clase Luis Pérez
de Vargas. (Museo Naval. Madrid).
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engafiosamente flojo que, segtin Pérez de Vargas, «no hacfan facil predecir en
Cadiz la rapidisima invasion y gran intensidad del mal tiempo que se avecina-
ba». A las 1500 horas, el barémetro se habia despefiado hasta los 741 mm,
nada menos que siete milimetros en tres horas, y seguia bajando (llegaria a su
minimo de 738 mm por la tarde), y el viento fue arreciando hasta las 1630,
cuando se registré la maxima intensidad del dia, 45 nudos. Pérez de Vargas
calcularia que, en el momento de mayor velocidad de traslacién (sobre las
1500), la tormenta se movia a unos vertiginosos 58 nudos.

El «servicio de prediccion meteorolégica» de la época

Pérez de Vargas explica que la «red» meteoroldgica nacional constaba de
unas estaciones de observacion distribuidas por la Peninsula, y del Instituto
Central Meteorologico que centralizaba las observaciones de las estaciones y
«era el Unico que realizaba predicciones» en Espafa. Ni estaciones de obser-
vacion ni Instituto Central tenfan guardia permanente. Las observaciones se
llevaban a cabo alrededor de las 0900 horas, y después se remitian «sin anali-
zar por telégrafo al Instituto Central, que las analizaba, y emitia una predic-
cién vélida dnicamente para el dia siguiente».

El dia 8, cuando el comandante recibio la orden de salir la mafiana del
9, no existian indicios de temporal. Aun en el caso de que se hubiese gene-
rado un aviso en la mafiana del dia 9 (para el dia 10), no habria llegado a
Cédiz con tiempo para ser comunicado al crucero antes de su salida hacia
Ténger, momento a partir del cual el buque no podia recibir mensajes de
tierra, puesto que ningin buque de la Armada disponia ain de radiotele-
graffa.

El fatidico dia 10, sélo la estacién meteorolégica de Lisboa llegé a ser
consciente de la envergadura del temporal desde primera hora de la mafiana
(en palabras de Pérez de Vargas, «percibe claramente su violencia porque a las
0520 horas [del dia 10] emite el primer aviso de mal tiempo a causa de muy
rapido descenso barométrico y del viento SE duro que soplaba», pero a media
maiana, cuando se emitid la primera prediccion en Espafia, el Regente era ya
un buque condenado.

En definitiva, cuando su comandante cumpli6 la orden de hacerse a la mar
desde Cddiz aquel dia 9, la suerte de su buque ya estaba echada, pero era
materialmente imposible que él lo supiera. No puede calificarse mas que de
infundio injustificado atribuir a supuesta imprudencia, negligencia, interés
propio o ciega obediencia del comandante o de sus superiores la precipitada
salida de Tanger. Cuando el mal tiempo origina una tragedia en la mar, siem-
pre hay quien cede a la tentacion de culpar al comandante antes de investigar-
la. Claro que quienes asi obran suelen haber pisado poca cubierta, ocultan
otros intereses, o ambas cosas.
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La derrota tentativa y el temporal que se encontré el buque en la mar

La costa al sur de Cadiz estd jalonada de peligros hasta el conjunto de ba-
jios conocido como bajos de Trafalgar. Ya el Derrotero de las costas de Espa-
fia escrito a finales del siglo xvin por Tofifio hacia la clara recomendacion,
cuando hubiese mar de fondo, de navegar por fuera de todos los bajos «porque
la mar arbola mucho». Aunque el calado del Regente le permitiria transitar a
través de los bajos de mds afuera con buena mar, aquel dia cualquier marino
minimamente prudente les daria un buen resguardo, por lo que una derrota
razonable desde Téanger se trazaria aproximadamente a rumbo 295 «sobre el
fondo» para dejar el peligro de mds afuera (el bajo del Hoyo) por estribor, y
después caer a una derrota directa al norte hasta estar tanto avante con Cédiz.
El punto 12 millas al NW de cabo Espartel, donde el capitan del Mayfield
testificé haber avistado al Regente, estd a unas 17 millas del fondeadero de
Ténger y precisamente en demora 295, lo que confirmaria que el crucero
seguia una derrota conservadora en demanda de Cédiz.

En este contexto, lo mds probable es que el buque amaneciera en Tanger
con una mar de fondo incémoda, aunque seguramente menor de dos metros,
por el poco tiempo de «vida» de la borrasca que la habia generado, y también
porque seria raro que el comandante hubiese desembarcado una embajada
extranjera en embarcaciones menores con olas de mds envergadura. A esa
hora se registraria viento del sur (de acuerdo con el mapa de Pérez de Vargas)
flojo aunque creciente, ademds de experimentarse un descenso barométrico
notable pero no extraordinario en las ultimas horas. Es significativo que, en
ese mapa, Tanger se encontraba a las 0800 sobre la is6bara de 756 mm, lo que
desacredita la declaracion del intérprete francés testigo de la partida del
buque, que posteriormente afirmaria que «a la hora en que perdié de vista al
buque, la altura de su barémetro marcaba 720 mm». Es decir, que de la mera
observacion de las variables meteoroldgicas en Tédnger, ni la dotacién del
buque, ni el consul (que supuestamente llegé a recomendar al comandante no
hacerse a la mar), ni su colega francés con su barémetro «predictivo», podian
haber pronosticado el temporal que se avecinaba de forma tan fulgurante.

Tomando como referencia las observaciones en San Fernando, al salir a
mar abierta desde el fondeadero de Tanger, el Regente debié encontrar viento
del SW y unos 23 nudos (fuerza 6), y mar de fondo del NW probablemente de
hasta unos 3,5 m de altura de ola, correspondiente a una longitud media
(distancia horizontal entre dos crestas consecutivas) de unos 70 m, que se tras-
ladaria a 20 nudos de velocidad, estimaciones que hace el Informe Villaamil-
Castellote. Segtn el registro de San Fernando, el viento apenas tenia persis-
tencia, por lo que no podia generar una mar plenamente desarrollada, que no
superaria unos escasos 1,5 m de altura de ola del SW, superpuesta a la mar de
fondo del NW, es decir, ambas mares de direcciones abiertas unos 90° y
permitiendo algunos sincronismos o «picos» por coincidencia de crestas de
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Figura 7.— Detalle de la probable inundacién parcial de la
seccién de proa a través de ventilaciones, escotilla del castillo,
gateras y portas poco estancas. La linea L indica la flotacion
normal, y L’ la nueva flotacién con la seccién de proa inunda-
da. Se colorean como inundados el paifiol del contramaestre
(marcado con el nimero 1), las carboneras de proa (3), los
reductos de cafiones Nordenfelt de proa (2) y, a través de una
escotilla con estos tltimos, la cdmara de torpedos de proa (5).
(Dibujo de Villaamil y Castellote incluido en su Informe).
Bajo los compartimentos inundados se ven coloreados en gris
los tanques de lastre de trimado, que se asumen llenos a la
salida de Tanger para equilibrar el asiento a popa.

cinco m de altura signi-
ficativa de ola (las mads
altas superarfan los 5,5 m),
correspondiente en la
escala de Douglas a un
estado de la mar 6
(muy gruesa).

A las 1230, hora del
probable avistamiento
del crucero por parte del
Mayfield, el viento
debia haber rolado al
sur y arreciado a unos
33 nudos (entre fuerza 7
y 8), lo que levantaria
en las siguientes horas
cerca de dos metros de
ola significativa (las
mas altas, de tres), ya
francamente confusa
con la mar de fondo
direcciones

(tenian
divergentes entre 90° y
135°). Desde el punto de vista del oficial de guardia en el puente del Regente,
habria una mar de fondo de proa, con largas olas de 3,5 m, y una mar de vien-
to de la aleta, abierta mas de 90° hacia babor de la mar de fondo, con olas
cortas de dos metros, y algunas de tres metros.

En esta situacion, hacia las 1230 el castillo de un buque de la eslora del
Regente debia experimentar movimientos verticales de cerca de dos metros de
media, por el efecto combinado de la cabezada y la traslacion vertical del
buque en el seno de la ola. Contra una mar de proa cuya altura significativa ya
igualaba el francobordo, este movimiento dejaria hasta la batayola bajo las
olas mds altas y debia mantener el castillo casi permanentemente sumergido,
siendo mds que probable (como propone el Informe Villaamil-Castellote) que
el agua se abriese camino hacia los compartimentos bajo la cubierta del casti-
llo, que sumaban una capacidad de hasta 654 m® de agua y cuya inundacién
total dejarfa tedricamente el francobordo en castillo en algo mds de 1,5 m, en
aguas tranquilas.

Villaamil y Castellote calcularon una nueva curva GZ para estas condicio-
nes (figura 8), que dejaba la estabilidad transversal en una quinta parte de la
del buque intacto, reducida doblemente por la inundacién interior, y por las
toneladas de agua en cubierta, que provocarian una escora permanente de 18°
por GM negativo, aumentada hasta los 21° por el viento. Sin embargo, en pura
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teoria, el buque podria
aguantarse atravesado a
la mar indefinidamente
porque retendria un GZ
suficiente a lo largo de
una todavia amplia
region de estabilidad.
Otra cosa seria la
apreciacién a bordo,
donde no cabe duda de
que el peligro se perci-
biria con terrorifica
claridad, aunque la
nueva curva era un peor
caso posible y habria
que «suavizarla» para
una situacién més
realista (inundacién sélo
parcial en proa, y agua
sobre cubierta desa-
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Figura 8.— Curva de estabilidad trazada por Villaamil y
Castellote a partir de las condiciones a la salida de Ténger,
modificada para inundacién completa de los compartimentos
de proa e inundacion de 500 t de agua en cubierta (Superpues-
ta en verde, la curva de estabilidad a la salida de Tanger para
buque intacto, de una superficie pricticamente cinco veces
mayor). En pura teorfa, el buque podria aguantarse indefinida-
mente atravesado a la mar porque atn retendria un GZ maxi-
mo de 0,25 m, y mantendria una tedrica capacidad de adriza-

miento desde los 21° hasta los 75°, en una mar que, segtin
calcularon los investigadores, no le produciria balances supe-
riores a los 53°.

guando parcialmente en
los balances). Con el
castillo navegando
sumergido, las sucesivas novedades de inundacidn progresiva en proa preocu-
parian extraordinariamente al comandante, que observaria balances cada vez
mds pronunciados con una tendencia del buque a dormirse en los extremos a
medida que iba perdiendo parte de su estabilidad. Una pequeiia regiéon de GM
negativo, aunque produzca una escora permanente de pocos grados, causa un
efecto sumamente inquietante en un buque, porque a lo largo de esos grados el
brazo del buque es escorante en vez de adrizante, y en aguas agitadas el balan-
ce pasa bruscamente de una banda a otra hasta alcanzar el punto de equilibrio
dindmico a cada lado. Para el personal de navegacion, recluido por necesidad
dentro del pequefio puente de combate bajo el de gobierno, a unos 10 m sobre
la linea de flotacién y una visibilidad muy reducida, la sensacion de navegar
casi constantemente «bajo la mar» debi6 ser angustiosa.

La dificil eleccion de rumbo para capear el temporal

El Informe Villaamil-Castellote en el andlisis de la estabilidad transversal
se pone en el caso critico de buque atravesado a la mar, con mar y viento
actuando perpendicularmente al costado del buque. Sin embargo, no se
menciona un efecto que podia llevar a la estabilidad transversal de un buque a
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una situacién atin peor, pero que en aquella época se ignoraba por la imposibi-
lidad préctica de su cdlculo sin apoyo informdtico. Cuando un buque navega
popa a la mar en aguas agitadas, la forma de su carena varia constantemente a
medida que la ola se desplaza a lo largo de su eslora, produciéndose disminu-
ciones notables de toda la curva GZ, con el momento mas desfavorable cuan-
do la cresta de la ola se encuentra bajo la seccién central del buque (esta
seccion queda mds sumergida y su centro de carena «local» asciende acercan-
dose al plano diametral, lo que recorta el GZ de la seccién). En este momento,
proa y popa estdn sobre el seno de la ola y, aunque su centro de carena
desciende, las formas finas hacen que también se acerque al plano diametral y
el GZ de proa y popa tiende a desaparecer.

Modernamente se ha demostrado que, navegando popa a un temporal, un
buque puede perder momentdneamente entre un 30 y un 70 por 100 del GZ
que tenia en aguas tranquilas, y esa pérdida es maxima para buques con poco
francobordo, formas finas de las secciones de proa y popa, y que navegan con
olas de longitud préxima a la eslora del buque: precisamente tres circunstan-
cias que concurrian en el Regente aquel 10 de marzo.

Otro efecto poco conocido, relacionado con el anterior, es que los buques
con un GM pequefio (mds bien el caso del Regente) sufren los mayores balan-
ces con mar de aleta o popa, mientras que aquellos que tienen un GM alto
experimentan mayores balances con mar a proa del través.

Es decir, que al filo del mediodia el comandante del Regente, sin ser cons-
ciente de ello, estaba a punto de tomar la decisiéon mas dificil de su vida y para
hacerlo se enfrentaba a una auténtica «alternativa del diablo». Si ponia proa o
amura al temporal, reduciria el balance y mejoraria la estabilidad aumentando
los brazos de adrizamiento, pero al precio de sumergir bajo toneladas de agua
el castillo, el puente de gobierno e incluso la cubierta alta, sufrir una inunda-
cidén progresiva que amenazaba extenderse a todo el buque, dafiar los elemen-
tos de cubierta y perder la visibilidad al tener que recluirse en el puente de
combate.

Alternativamente, si presentaba la popa o aleta a la mar para buscar el refu-
gio mds cercano en Algeciras, la toldilla navegaria inundada y, aunque en
principio el barco navegaria mas adrizado, esporddicamente experimentaria
balances atn mayores que atravesado a la mar (todo un misterio inexplicable
en aquella época), arriesgandose en cada uno de ellos a pérdidas de estabili-
dad transversal momentdneas pero potencialmente letales y que podian hacer-
le zozobrar. El vapor Carpio, al que debemos suponer el reducido GM y fran-
cobordo habituales en los mercantes de pequeiio porte de la época, zozobrd
durante el mismo temporal en un transito entre Huelva y Cadiz, cuando, preci-
samente, navegaba con mar de popa.

La tercera opcién era capear y abatir atravesado a la mar, lo que intuitiva-
mente le pareceria la peor eleccién al someter al buque a una importante esco-
ra permanente (por efecto del viento y de la region de GM negativo) y a gran-
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des balances por efecto de la mar y, por afiadidura, le harfa abatir con rapidez
sobre la costa y los Bajos de Trafalgar sin posibilidad de encontrar resguardo.
Una eleccion dificil para un buque intacto, y probablemente irresoluble en las
condiciones en que debia de encontrarse el Regente a las pocas horas de nave-
gacion.

El dltimo tramo de navegacion del Reina Regente

Llegados a este punto, los lectores tienen ya datos para aventurar cudl serfa
la eleccion de aquel comandante y cémo se produciria el naufragio del Reina
Regente.

Villaamil y Castellote nos dieron su veredicto hace mas de 100 afios. Con
el conocimiento de la época, el barco «no se les hundia» atravesidndolo a la
mar e inunddndole la proa y la cubierta, por lo que no vieron otra posibilidad
que considerar que la inundacién progresiva se extendia después, una a una, a
todas las carboneras a lo largo del buque, lo que suponia aumentar el despla-
zamiento en otras 962 t de agua y, sumdndole otras 500 t por la inundacién
exterior en cubierta, sumergia la curva de estabilidad bajo la curva escorante
por viento, zozobrando el buque sin remedio. Sin el sobrepeso del agua en
cubierta, para «hundirlo» era necesario inundar también las cdmaras de
maquinas y las de calderas, con lo que se alcanzaria un desplazamiento de
8.423 ty el barco quedaria sin reserva de flotabilidad.

Por supuesto, ambos sucesos son técnicamente posibles, y también algunos
estadios intermedios. El problema es que para justificarlos hace falta «retor-
cer» la realidad. En primer lugar, suele presuponerse que el buque quedé sin
propulsién o sin gobier-
no, porque de no ser asi
parece improbable que
el comandante le dejara
atravesarse a la mar. Sin
embargo, no hay cono-
cimiento de que la
propulsion o el sistema
de gobierno arrastrasen
averias recientes, y debe
recordarse que los
elementos principales
de ambos sistemas
presentaban redundan-
cias que dificultarian o

‘ Figura 9.— Una vista de aleta del Reina Regente en la que se
al menos retrasarian una  puede apreciar su baja toldilla y la fina forma de su seccién
averia catastrofica. popel. (Museo Naval. Madrid).
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En segundo lugar, hace falta imaginar un escenario apocaliptico a bordo
para justificar que una dotacién numerosa a la que le iba la vida en ello permi-
tiera extenderse a una inundacién de ese calibre en un barco tan compartimen-
tado.

Por dltimo, para que sea creible una deriva en menos de dos horas y media
desde el punto en que el Mayfield avist6 al Regente hasta donde creyeron
verlo los campesinos de Bolonia, hace falta «acercar» ambos puntos entre si
hasta darles otra posiciéon mds «conveniente» que la que les dieron los testi-
gos, como nos indican la referencias que conocemos sobre el abatimiento y
deriva en la zona del naufragio. El vapor Dacia mencioné que «la corriente

A

Figura 10.— Derrota probable del Reina Regente después de levar de Tanger y estimacion de
viento y corriente probable en cada zona. Primer tramo (trazo grueso en rojo, a rumbo 295 y
velocidad aproximada de 12 nudos, ambos «sobre el fondo») hasta situacién aproximada de
avistamiento por parte del Mayfield sobre las 1230 horas. Derrota probable anterior del
Mayfield en azul. Derrota tentativa posterior del Regente en trazo fino en rojo. Los circulos
rojos marcan posiciones estimativas del crucero a diferentes horas. Mar de fondo (flechas
verdes de tamafio proporcional a su altura de ola) y mar de viento (simbolos verdes con rayas
proporcionales a la intensidad de viento) estimadas en cada punto. Las flechas azules indican
direccion probable de deriva por corrientes en superficie, en diferentes zonas. El trazo morado
indica un probable tramo final de navegacién del Regente, y el circulo morado la zona probable
de su hundimiento. (Composicién propia sobre cartografia digital simplificada).
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tirando al NE alcanzé la velocidad de 2 nudos». El Sofo, que pretendia cruzar
el Estrecho de E a W, juzgd temerario continuar proa al temporal y optd por
capear a la altura de Tarifa sobre la medianoche del dia 10 al 11, lo que le hizo
derivar 10 millas al E en tres horas, es decir, a algo mds de tres nudos de velo-
cidad. Para creer que, después de su avistamiento por parte del Mayfield, el
Regente, sin gobierno y atravesado a la mar, hubiese podido abatir (jen direc-
cién perpendicular al viento sur!) y derivar al este para llegar a la zona en que
supuestamente fue visto por los campesinos de Bolonia, habria que suponerle
una velocidad de, como minimo, ocho nudos empujado por s6lo dos de
corriente, lo que hubiese competido por ser la deriva mas rapida de la historia.

Por tanto, s6lo por esta vez me atreveré a disentir de la opinién de Villaa-
mil y Castellote para presentar una version alternativa de lo que pudo ocurrirle
al Regente, que considero mas coherente con el escenario real al que se
enfrentd y con los testimonios de los testigos.

En mi opinidn, los datos sugieren fuertemente que, algin tiempo después
de las 1230 y ya fuera de la vista del Mayfield, el comandante, a la vista de
la situacion desesperada del buque, juzgaria demasiado peligroso continuar la
derrota prevista a Cadiz, en la que atn le restaba alguna hora proa a la mar
y unas cuantas mas atravesado a ella con multitud de peligros a sotavento, y
tomaria la decision de dar la popa a la mar para arribar a Algeciras, el refugio
mads cercano para mar y viento de poniente.

El testimonio del Dacia menciona que «a las 1530, hora en que el viento
adquiere su maximo de intensidad, la mar fue muy arbolada y confusa del S y
W»x. De ser asi, en el tramo del Regente hacia Levante, la mar de fondo conti-
nuaria del NW, alcanzando al buque por su popa o aleta de babor, y el viento
arreciaria hasta unos 42 nudos (fuerza 9) del sur por su costado de estribor. En
estas condiciones, el buque navegaria con una enorme escora permanente a
babor que quizd superaria los 20°, sufriendo puntualmente grandes balances y
una tendencia a abatir al norte, que le llevaria, en combinacién con la corrien-
te, a un rumbo sobre el fondo mas bien E que SE.

Con la batayola a ras de agua en babor, una inundacién considerable en
proa, centenares de toneladas de agua en las cubiertas y una estabilidad trans-
versal mermada, la coincidencia transitoria de un balance especialmente
pronunciado en el momento en que la cresta de una ola alcanzase la seccion
central acabaria liquidando la dltima reserva de estabilidad transversal y el
buque zozobraria. No es probable, pero tampoco puede descartarse que el
comandante, en su desesperacion por reducir la escora permanente del buque
suponiéndola provocada por una inundacion interna desequilibrada (cuando en
realidad era causada por el GM negativo), cometiera el error de intentar corre-
girla contrainundando, lo que resultaria mortal de necesidad cuando el balance
pasara a la otra banda, momento en el que se produciria una escora mucho
mayor al sumar el efecto del mismo GM negativo y el del brazo escorante de
los compartimentos contrainundados.
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El escenario que propongo no precisa de ninguna averia en la propulsion o
el gobierno y es perfectamente coherente con una inundacién de medianas
proporciones en proa y cubiertas mientras se navegaba proa a la mar. Es
también compatible con la ley de velocidad, espacio y tiempo, y con las decla-
raciones de los testigos, lo que da un plus de verosimilitud. Sobre la carta
(figura 10) puede apreciarse que para desplazarse de un punto situado, por
poner un ejemplo razonable, una hora después del avistamiento del Mayfield a
la posiciéon donde los campesinos creyeron verlo fugazmente, el Regente
habria navegado a una velocidad en torno a unos razonables 13 nudos.

Algunas conclusiones

El buque se encontré con un formidable temporal, cuya repentina apari-
cidén, velocidad de traslacién y violento desarrollo resultaron de proporciones
temibles para los buques de la época, no tan resistentes al mal tiempo como
los actuales. Pérez de Vargas apunta que «en tantos afios como alcanzan las
observaciones de los pricticos no se habian sentido temporales tan duros». El
vapor Carpio sucumbid también a él, y los capitanes de los Mayfield, Soto y
Dacia, en su testimonio para la investigacion, todos dieron fe de su temor de
no ser capaces de capearlo.

El «servicio meteoroldgico» espafiol no estaba preparado para prestar
servicio de prediccion a los buques, al contrario de lo que hacia, con los
suyos, la estacion de Lisboa, que se encontraba «a pie de obra» y facilitaba
predicciones a renglon seguido de las observaciones. Mds que su escasa capa-
cidad de prediccion, el problema era que, en Espana, este servicio no estaba
pensado para cubrir las necesidades de los hombres de la mar, sino las de
tierra firme.

La «leyenda negra» sobre la presunta falta de estabilidad del Regente tiene
escaso fundamento. Sus caracteristicas de estabilidad cumplirfan holgadamen-
te con los actuales criterios de seguridad, y eran en todo caso similares o supe-
riores a las de sus contempordneos, a pesar de sus limitaciones.

Es indudable que el Regente zozobrd al perder su estabilidad transversal en
el temporal. La hip6tesis que parece mas realista es la de que navegase algu-
nas horas proa a la mar en su derrota a Cadiz y sufriese una inundacién
progresiva en proa y en cubierta, que motivarian la decision del comandante
de abandonar la derrota y arrumbar al refugio més cercano, Algeciras. Con la
estabilidad transversal mermada por las inundaciones y el temporal en aumen-
to, una pérdida transitoria de GZ navegando popa a la mar haria que el buque
zozobrase probablemente en la zona en la que dijeron verlo los campesinos de
Bolonia.

Mais que un solo factor, debe considerarse como causa de este naufragio la
conjuncién de un formidable temporal que puso a prueba los puntos mds débi-
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les de un disefio desafortunado, aunque propio de la época, un campo de juego
«encajonado» contra una costa peligrosa a sotavento, un abrigo lejano en
Algeciras y una dificil eleccién de rumbo a causa de las limitaciones de dise-
no del buque.

No quiero terminar este trabajo sin recordar el pequefio homenaje con el
que Villaamil (caido heroicamente en Santiago de Cuba dos afios después),
firmaria su Informe junto a Castellote: «jPaz eterna! para los que sucumbieron
en el Reina Regente».
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Marina britdnica entre mediados del siglo Xi1X y nuestros dias, escritos por D. K. Brown (9).
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