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IEMPRE se ha creido que bajo la bandera espafiola
sélo navegd un unico portaaviones de procedencia
extranjera, el USS Cabot, rebautizado en Espafa
inicialmente como portahelicépteros Dédalo. El
presente articulo quiere sacar a la luz que ademds del
mencionado portaaviones norteamericano, que sirvio
en la Segunda Guerra Mundial, hubo un segundo
buque de este tipo que al final de sus dias acabd enar-
bolando la bandera espafola —el primer transporte de
hidroaviones espafiol Dédalo (1921) fue en origen un
buque alemadn, el Neuenfels, que anteriormente era
un mercante y cuya conversion en portahidros se realizé en Espafia—.

Esta curiosa historia comienza en 1894, cuando por encargo de la naviera
noruega Jacob Christensen, de Bergen, se construye en los astilleros W.
Gray&Co. Ltd. de West Hartlepool un buque de vapor de casco de acero con
el nombre de Mathilda, que recibi6 el nimero de construccion 497 del citado
astillero. Las caracteristicas principales del buque eran las siguientes:

— Desplazamiento: 3.480 TRB.

— Eslora maxima: 336 pies (102,15 metros).

— Eslora entre perpendiculares: 325,5 pies (98,96 metros).
— Manga: 47,1 pies (14,26 metros).

— Calado en lastre: 7,3 pies (2,22 metros).

— Calado a plena carga: 24,8 pies (7,55 metros).

Su propulsién estaba confiada a cuatro calderas de triple expansién que

daban una potencia mdxima de 9.200 HP a una sola hélice, consiguiendo una
velocidad mdxima de 9,2 nudos. Con su mdxima capacidad de 341 toneladas
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El Mathilda en Vladivostok en 1904.

de carbdén y a una velocidad de ocho nudos, podia tener una autonomia maxi-
ma de 3.456 millas nduticas. Su dotacion en 1914 la componian seis oficiales
y 26 marineros.

El buque fue botado el 25 de abril de 1895, y en junio de ese mismo afio
entré en servicio, dedicdndolo sus propietarios noruegos al transporte de
carbon.

Sabemos que a comienzos de 1904 el Mathilda realizaba transporte de
carbon desde Penarth (Reino Unido) y Sasebo (Japdn). En los primeros dias
de la guerra ruso-japonesa, el 27 de febrero, el buque fue detenido por el
destructor ruso Bedovy de la flota del Mar Rojo, bajo el mando del almirante
Virénius, ante sospecha de dedicarse al contrabando de carbén. Fue conducido
en primer lugar a Ras-Sudr, pero por orden de San Petersburgo el 29 de febre-
ro el buque fue dejado en libertad, ya que la detencién por contrabando de
carbdn con destino a Japén no pudo ser suficientemente justificada.

Finalmente, el buque quedd bajo control ruso el 30 de abril de 1905, cuan-
do se encontraba en Hong Kong, pero esta vez al ser comprado por el embaja-
dor ruso en Corea, Pdavlov, que pago por €l la cantidad de 312.917 rublos a
peticion del capitin de navio Liven, comandante del crucero Diana, con la
intencion de que sirviera para suministrar carbon al Segundo Escuadrén del
Pacifico de la Armada rusa.
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El buque, que antes de esta compra navegaba bajo pabellon britdnico con
nuimero de registro 120.148, matriculado en Shanghdi, pasaria posteriormente
a enarbolar la bandera rusa en el verano de 1905, ahora con el nombre de
Matilda (escrito solo con ¢ en lugar de la th inglesa).

Acabada la guerra ruso-japonesa el vapor se encontraba en Vladivostok,
inscrito como buque de transporte de la Flotilla de Siberia. Es entonces cuan-
do realiza una serie de viajes desde Japon hasta Vladivostok para repatriar a
prisioneros rusos que quedaron en manos japonesas tras la reciente guerra.
Posteriormente el barco se dedica a realizar trafico de cabotaje en la zona de
Primorie (region de Rusia cuya capital es Vladivostok).

El dia 15 de junio de 1906, el buque inicié una nueva etapa como transpor-
te maritimo fletado por la empresa Rus, de la que era propietario el conde G.
C. Keizerling, realizando la ruta Vladivostok-Chukotka. Tras el término del
fletamento, el buque regresé de nuevo a Vladivostok en agosto de 1906, sien-
do fletado de nuevo por el teniente Arséfiev. Pero, en agosto, es de nuevo tras-
ladado al mar Negro, quedando en situacién de reserva.

El 1 de mayo de 1909 entraria de nuevo en servicio como buque de trans-
porte de la Flota del Mar Negro, cambiando su anterior nombre por el de
Dnepr.

La Marina rusa habfa comenzado a experimentar con aviones, y el 5 de
enero de 1913 el ministro de Marina I. K. Grigordvich respaldé la idea de
disponer de un buque con capacidad de transportar aviones y que a su vez
tuviera los medios adecuados para depositarlos y recogerlos del mar.

Izado de un hidro Curtiss a bordo de un buque, 1914.
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Finalmente la comisidn creada al efecto puso sus ojos en el vapor Dnepr,
ya que disponia de amplios espacios de carga y potentes puntales, con lo cual
se podria convertir en poco tiempo en portahidros. A mediados de 1913 sufrio
las transformaciones necesarias en Kilen-Bay, para lo que los hangares fueron
disefiados por pilotos navales sobre un proyecto que contemplaba inicialmente
contar con tres aviones del tipo Curtis.

El dia 26 de agosto de ese mismo afio, ya se dispuso de seis aviones
Curtiss para que los pilotos pudieran realizar pruebas con ellos y dio comien-
zo a bordo del buque la construccion del hangar de madera que debia alber-
garlos. Finalmente el Dnepr pudo hacerse a la mar para llevar a cabo las prue-
bas, situdndose para ello a unas 15 millas nduticas de la costa.

A la mafiana siguiente, a las 1400 horas, comenzo las pruebas el piloto A.
E. Zhikov, aunque desgraciadamente su avién no pudo levantar el vuelo al
entrarle agua en el motor. De nuevo a bordo del buque se limpi6 el motor del
aparato y se repararon algunos pequefios desperfectos en un alerén y, una vez
realizado este trabajo, intenté despegar de nuevo, esta vez con el piloto N. A.
Ragozin a los mandos. El Curtiss tampoco consiguié alzar el vuelo en esta
segunda ocasidn, por lo que fue subido nuevamente a bordo del Dnepr y se
regresod a puerto.

Hidro Curtiss en Sevastopol.
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A pesar de la insistencia de los pilotos para que se volviera a realizar un
nuevo intento, los mandos de la Armada rusa quedaron muy desanimados con
el resultado de la prueba.

En la primavera de 1914 el jefe del Estado Mayor de la Flota del Mar
Negro escribi6 al Estado Mayor de la Armada:

«Acerca de los medios para operar hidroaviones, se pusieron en funciona-
miento medios para poner y recoger del agua los aparatos, asi como su
adecuado almacenamiento.

1. Se construyé un hangar de madera desmontable.
2. Se realizaron pruebas de montaje y desmontaje a bordo del hangar, asi
como de lanzamiento y recogida de hidroaviones.»

Al comienzo de la Primera Guerra Mundial, todo el equipo seria desmante-
lado y el buque usado nuevamente para el transporte de carbon para abastecer a
la Flota del Mar Negro. Serfa armado para su defensa con un cafién de 75 mm
y dos de 37.

El 16 de diciembre de 1917 el buque desertd de las fuerzas soviéticas. A
primeros de julio de 1918 los alemanes lo capturaron en Sujum (moderno
Sujumi) y lo condujeron a Sebastopol. El 24 de noviembre de 1918 pas6 a
manos de las fuerzas anglo-francesas. En los primeros dias del mes de abril de
1919 cambié de nuevo de manos, quedando esta vez bajo el control de los
rusos blancos y llevado a Novorosfiysk para ser empleado como transporte,
formando parte de las Fuerzas Navales del Sur de Rusia.

Desde julio de 1919 hasta el otofio de 1920 permanecié en Sebastopol,
refugiado en el Bésforo, donde caeria de nuevo en manos francesas. En 1922
es vendido a la compaiifa italiana Soc. Marittima Coloniale, de Tripoli (Libia),
asigndndole el nimero de registro 8 y cambidndole el nombre por el de Misu-
rata. A partir de 1923 pasaria a pertenecer a la naviera Domenico de Giovanni
Saglimbene, de Catania (Sicilia).

En el afo 1928, el barco fue comprado por Felipe Ferndndez Aguado, de
Santander, quien lo rebautizaria con el nombre de Pilar, destindndolo al trans-
porte maritimo entre puertos del Mediterraneo. Las ultimas informaciones
apuntan que acabaria finalmente en 1931 en el puerto de Bilbao para ser
desguazado.

La informacién de este barco bajo pabellon espafiol es escasa, por lo que
se agradeceria cualquier dato que se pudiera aportar.
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les, acompanadas de pie o titulo y tener como minimo una resolucion de 300
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son del propio autor, y realizar los tramites precisos para que se autorice su
publicacién: la REVISTA no se responsabilizard del incumplimiento de esta
norma. Las ilustraciones enviadas en papel pasardn a formar parte del archivo
de la REVISTA y solo se devolverdn en casos excepcionales.

Las notas de pie de pdgina se reservardan para datos o referencias directa-
mente relacionadas con el texto, se redactardn del modo mds escueto posible y
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Es aconsejable un breve pdrrafo final como conclusidn, sintesis o resumen
del trabajo. También es conveniente citar, en folio aparte, la bibliografia
consultada, cuando la haya.
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