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Resumen

A principios de la década de 1880, Espafa era una nacién con amplios
intereses maritimos en los cinco continentes, pero su Armada estaba insufi-
cientemente dotada para defenderlos. Décadas de guerras civiles y conflictos
politicos habian empobrecido a la nacion y retrasado su capacidad de alcanzar
el ritmo de desarrollo tecnoldgico que estaban experimentando las potencias
vecinas. Los diferentes proyectos de escuadra disefiados entre 1880 y 1887,
que culminaron en la ley promulgada el 12 de enero de 1887, se orientaron a
dotar a la Marina de unos recursos imprescindibles, potenciando simultidnea-
mente las capacidades de la industria nacional necesarias para ello.

Palabras clave: planes de escuadra, industria naval, presupuestos de Marina.

Abstract

In the early 1880s Spain was a nation with extensive maritime interests in
the five continents. Nevertheless, his navy had not enough resources to defend
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them. Decades of civil wars and political conflicts had impoverished the
nation and delayed her capability to reach the development rhythm followed
by the other powers in Europe. The different naval plans designed between
1880 and 1887, which culminated in the law promulgated on January 12 of
1887, were focused in providing the Navy with the indispensable means,
empowering, at the same time, the national industry to help in such target.

Key words: naval plans, naval industry, Navy Budget.

Introduccion

continentes y una flota mercante de vapor que era la cuarta del mundo

por tonelaje y nimero de barcos, bien podria decirse que Espafia era, a
principios de la década de 1880, una potencia maritima. Estaba lejos, sin embar-
go, de ser un poder naval; la desatencidén que sufrié la Marina durante el primer
tercio del siglo x1x, asi como las guerras civiles, conflictos revolucionarios e
inestabilidad politica que vivié durante la mayor parte del siglo, profundizaron
el empobrecimiento del pais y su incapacidad para adaptarse a los cambios
tecnoldgicos radicales que se estaban produciendo, también, en el &mbito naval.

El esfuerzo realizado para recuperar la situacion de la Armada durante la
década de 1850, aprovechando parte de los recursos obtenidos de la desamorti-
zacion de los bienes eclesidsticos, se vio interrumpida por la inestabilidad sufri-
da durante el Sexenio Revolucionario (1868-1874). La Restauracién supuso un
periodo de relativa estabilidad que permitié volver a acometer los cambios en la
Marina que tanto sus mandos como los politicos y las clases populares —segtin
se ponia de manifiesto en la prensa— entendian como necesarios.

Pero no era fécil; el presupuesto del Estado debia satisfacer mdltiples y
urgentes necesidades. Los planes de escuadra que se disefiasen no solo debian
dar respuesta a las necesidades de defensa de la soberania y de los intereses
del comercio maritimo, sino también ser capaces de generar una mejora en el
entramado industrial de la nacién que contribuyera a mejorar las infraestructu-
ras e incrementar la riqueza nacional. No es casualidad que los destinos mas
importantes de los fondos contemplados en los presupuestos extraordinarios,
aprobados en la segunda mitad del siglo X1x, correspondieran al fomento de
las carreteras, la Marina y los ferrocarriles.

Durante la década de los ochenta se disefiaron dos planes, que respondian a
sendas doctrinas encontradas sobre el uso de la escuadra. En 1884, bajo el
gobierno conservador de Cédnovas, se propuso un plan de escuadra que
contemplaba la construccién de hasta doce acorazados. Dos afios més tarde,
bajo gobierno progresista, se termind imponiendo otro basado en la construc-
cién de cruceros y torpederos, opcién que permitia, por un coste similar,
disponer de més barcos y asegurar asi una mayor presencia en todos los esce-
narios.

CON casi 8.000 kilémetros de costa en Europa, presencia en los cinco
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El plan de escuadra fue aprobado por ley del 12 de enero de 1887. Se le
dotdé con un presupuesto extraordinario de 19 millones de pesetas anuales
durante los siguientes diez afios. Su finalizacidn coincidié con la pérdida de
los dominios en el Caribe y Filipinas (y, con ella, en Micronesia), precedidos
por los desastres navales de Santiago de Cuba y Cavite. ;Fueron errores en el
disefio de los planes de escuadra lo que llevé a ese desenlace? ;Tuvieron
algin resultado positivo estos planes?

En las siguientes paginas se desarrollard la evolucion de los planes de escua-
dra, poniendo especial énfasis en los aspectos econdmicos e industriales que los
contextualizaron y condicionaron. Para ello se ha dividido el texto en tres
partes. La primera estd dedicada a la exposicion de los antecedentes que, duran-
te el reinado de Isabel 11, tuvieron los planes de escuadra de la Restauracién, un
periodo fundamental para entender y la situacion previa, tecnoldgica y econdmi-
ca, y los modos de actuacién de los que los planes de escuadra de la década de
1880 fueron herederos. La segunda parte ofrece una contextualizacién presu-
puestaria a los planes de escuadra de 1884 y 1886-87. La tercera tiene la inten-
cion de mostrar los cambios que estos planes supusieron para el tejido industrial
de aplicacién naval. El texto termina con un apartado de conclusiones, donde se
intentard responder a las preguntas formuladas en el parrafo precedente.

Del navio de linea al ironclad

Durante la primera mitad del siglo XiX, la Armada sufrié una profunda
decadencia. A la batalla de Trafalgar y la inmediata guerra de la Independen-
cia siguieron las revueltas de las colonias americanas continentales y décadas
de guerras civiles. A estas dificultades se les sumé el abandono a que la relegd
la corte de Fernando VII.

Tipo 1808 1833
Navios 42 3
Fragatas 30 5
Corbetas 20 5
Jabeques 4 0
Urcas 15 0
Bergantines 50 8
Paquebotes 4 0
Goletas 38 7
Balandras 10 0
Sutiles 15 8

Tabla 1: Variacion de la Armada
durante el reinado de Fernando
VII. FUENTE: FERNANDEZ DURO,
1903, p. 365
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Al final del reinado de este, la flota disponible era de apenas un 10 por
ciento de la existente tras Trafalgar, siendo especialmente relevante la dismi-
nucién en el nimero de grandes buques (tabla 1), por lo demds antiguos. De
los tres navios de linea operativos, el Guerrero habia entrado en servicio en
1755,y el Soberano (ex-San pablo), en 1771. El Héroe, tomado a los france-
ses en 1808, estaba en servicio desde 1801. En total, la flota de buques de 1.*
clase (navios de linea y fragatas) sumaba un desplazamiento de apenas 11.800
toneladas, con una antigiiedad media de treinta y siete afos.

Los arsenales no se encontraban en mejor estado. Tras dieciséis afios sin
grandes construcciones, en 1824 se bot6 en Ferrol la fragata Lealtad, de 50
cafiones; en 1825, la Iberia, y en 1826, la Restauracion. Todas eran del mismo
porte y las tres habian sido construidas por asiento (contrata)'.

En lo que se refiere a la situacién financiera, en un memorandum presenta-
do por el ministro de Marina a las Cortes en su sesion del 10 de abril de 1834,
se estimaba una deuda del Tesoro con la Marina, acumulada desde 1814, por
importe de 343,5 millones de reales® (el coste del vapor Isabel Il fue, ese
mismo aflo, de un millon de reales)’.

En la conclusion sobre el estado de la escuadra y arsenales que ofrecia a
las Cortes, al inicio del reinado de Isabel II, José Vazquez Figueroa, secretario
de Estado y del Despacho Universal de Marina, se quejaba del estado lamen-
table en que se encontraban los arsenales y advertia de lo lejos que estaba la
Marina de disponer de los recursos que precisaba la nacion para su seguridad
y defensa’. En definitiva, en palabras de Fernandez Duro, «estaban yermos los
arsenales, disuelto el cuerpo de ingenieros por innecesario, obligada la maes-
tranza buscarse la vida pescando»’.

Por entonces, la introduccién de la maquina de vapor —primero en buques
mercantes, y después en unidades militares— iba a suponer un cambio impor-
tante en la construccién naval militar, si bien su dependencia de la propulsion
mediante ruedas limitaba su empleo a unidades de menos de 2.000 toneladas.
Durante los primeros afos del reinado de Isabel II fueron adquiriéndose
unidades de vapor, dada su necesidad para las operaciones de bloqueo a puer-
to durante las guerras carlistas®.

(1) Ademds, se construyd el bergantin Jasson, en Cartagena (1819), y dos goletas, en Mahén y
Barcelona, en 1922. Tras la muerte de Fernando VII se bot6 en Cavite la fragata Esperanza (1834),
y en Ferrol, las fragatas Herndn Cortés (1836), Isabel 1l (1836) y Reina Maria Cristina (1837).

(2) BORDEJE Y MORENCOS, F. Fernando de: «La marina durante la primera mitad del
siglo xix», Cuadernos Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval, nim. 4 (1989), p. 25.

(3) Blog Todoavante.

(4) «Exposicion a las Cortes generales del reino en 1834, del Secretario de Estado y del
Despacho Universal de Marina de Espafia e Indias D. José Vazquez Figueroa, con arreglo al
articulo 36 del Estatuto Real de 10 de Abril de este afo», Gaceta de Madrid, 18 de agosto de
1834, suplemento.

(5) FERNANDEZ DuRO, Cesareo: Armada espaiiola, desde la union de los reinos de Casti-
lla 'y de Aragon IX, Imprenta Real, Madrid, 1903, p. 375.

(6) La primera de ellas fue el vapor de carga y pasaje Isabel 11, de 1.370 t, construido en
1831 en Canadd y adquirido a la firma Quebec & Halifax Steam Navigation Company. La
Marina llegé a contar, en los siguientes quince afios, con cerca de cuarenta vapores de ruedas.
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Al final de la década de 1840 e inicio de la siguiente, siendo ministro de
Marina Mariano de Roca y Tagores (marqués de Molins), se dio a la escuadra un
importante impulso promoviendo la construccién de diversas unidades. En
marzo de 1850, ademds de los 11,5 millones de reales incluidos en los presupues-
tos para la construccion de tres bergantines y un vapor, fue aprobado un crédito
extraordinario adicional de 30 millones de reales para la construccion de seis
buques de vapor y dos de transporte’. Asimismo se aprob6 la construccion de dos
navios de 84 caifiones: el Reina Doiia Isabel 11, botado en 1852 en Cadiz, y el Rey
Don Francisco de Asis®, echado al agua en 1853 en Ferrol’. Poco antes se habia
ordenado la construccion de siete vapores', tres urcas de grandes capacidades' y
tres bergantines de 16 cafiones". Como apoyo a la industria nacional, en 1850 se
promulgé una real orden para el abastecimiento de hierros nacionales a las facto-
rias de Ferrol y Trubia". Por tltimo, en mayo de ese afio se publicé el real decre-
to por el que se creaba en Ferrol una escuela de maquinistas de vapor'.

Tan oportunas disposiciones, que hubieran permitido una razonable aproxi-
macién de la escuadra espafiola a los estdndares técnicos de las flotas de su
entorno —aunque lejos del nimero de efectivos de las principales—, se vieron
comprometidas por un nuevo desarrollo técnico. En mayo de 1852, la Marina
francesa botaba el Napoléon, un navio de 90 cafiones, disefiado por Dupuy de
Lome, que habia sido concebido desde su disefio con propulsién de hélice. La
sustitucion de la rueda de vapor por la hélice no solo se traducia en mayor
velocidad, sino que también permitia su empleo por los grandes buques de
linea. El disefio fue inmediatamente replicado por la Marina inglesa, que
modific a partir de 1852 el disefio de alguno de los navios que atn estaban
en gradas"”, e inmediatamente hizo lo propio con el resto de la flota. En unos
pocos afios, los grandes buques de vela quedaron obsoletos.

En Espaiia se reaccion6 ordenando la instalacién del vapor en el Rey Don
Francisco de Asis y en el Reina Doiia Isabel 11", pero pronto se vio la imposi-
bilidad de la transformacién, y el afo siguiente esta fue descartada. Como
alternativa, en julio de 1856 se publicé una real orden que disponia la cons-

(7) Gaceta de Madrid, 27 de marzo de 1850, p. 1.

(8) Ibidem, 1 de julio de 1850, p. 1.

(9) También la fragata Bailén, que seria la dltima espafiola propulsada exclusivamente a
vela. Se bot6 el 29 de febrero de 1854, y dos afios después se detecté podredumbre en su carena
por empleo de maderas mal secadas durante su construccion —fue dada de baja en 1861—, lo que
ilustra el estado de los arsenales.

(10)  Dona Isabel y Don Fernando, de 500 CV; Herndn Cortés, Vasco Niifiez de Balboa,
Jorge Juan 'y Antonio Ulloa, de 350,y Narvdez, de 140 CV, construido integramente en Espaia
(incluidas las maquinas).

(11) Santa Maria, Pinta y Nifia.

(12)  Gravina, Galiano 'y Alcedo.

(13) Gaceta de Madrid, 27 de marzo de 1850, p. 1.

(14) Ibidem, 27 de mayo de 1850, p. 1.

(15) Entre otros, el tres puentes HMS Royal Albert y los de la clase HMS Duke of
Wellington.

(16) Real orden de 24 de octubre de 1855.
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truccién de un navio de 80 a 86 cafones, una fragata y dos goletas de 80 CV,
todos ellos con propulsor de hélice".

A principios de 1858, cuando José Maria Quesada'™ se hizo cargo del
ministerio, se encontraban en construccion cuatro fragatas a hélice de 360 CV,
una goleta de 120 y ocho goletas de 80. Durante su mandato se inici6 la cons-
truccion del navio antes comentado y de una nueva fragata. También se elabo-
r6 una propuesta de plan de flota que contemplaba la construccién de seis
navios y doce fragatas de hélice (tabla 2).

Tipo N.° Pto. (mill. Rs.)

Navios de hélice 6 142,10
Fragatas de hélice 12 163,32
Corbetas de hélice 36 248 81
Buques menores de hélice 60 73,64

Vapores de rueda 154,74
Urcas a vela 22,71

Presupuesto total 805,32

Tabla 2: Proyecto de plan de flota de 1858. FUENTE: INI,
fondo documental, s. X1X

En abril del afio siguiente se aprob6 un presupuesto general extraordinario
de 2.000 millones de reales para un periodo de ocho afios, incluyendo en ¢l
una asignacién a la Marina de 450 millones de reales, cien de ellos para
promocién de los tan necesitados arsenales" (tabla 3). El reparto de este
presupuesto extraordinario muestra las prioridades del momento: el montante
correspondiente a la Marina (un 22,5 por ciento del total) solo era superado
por el destinado a la mejora de carreteras (32,45 por ciento). )

En los dos primeros afios de ejecucion —coincidentes con la guerra de Afri-
cay, por tanto, con la necesidad de adquirir varios transportes—, la asignacién
extraordinaria a la Marina fue de 90 millones de reales. Estos gastos se finan-
ciaban con ingresos extraordinarios provenientes, entre otras fuentes, de la
venta de activos del Estado y de bienes de la Iglesia liberados tras las leyes de
desamortizacion y el acuerdo con la Santa Sede de 25 de agosto de 1859%.

Un nuevo concepto en la construccién naval militar vino a cambiar poco
después el plan de construcciones planificado. En 1860 entré en servicio la
fragata francesa Gloire, un disefio también de Dupuy de Lome. Construida

(17)  Gaceta de Madrid, 29 de julio de 1856, p. 1.

(18) José Maria Quesada y Bardalonga, teniente general de la Armada, fue ministro de
Marina entre el 29 de enero y el 25 de noviembre de 1858.

(19) Gaceta de Madrid, 3 de abril de 1859, p. 1.

(20) Leyes de 1 de mayo de 1855 y 11 de julio de 1856. El valor de los bienes desamorti-
zados a 1858 era de 3.666 millones de reales, y el de los censos, de 1.503 millones de reales
adicionales (datos histéricos del INE).
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Concepto N.° Pto. total 1859 1860 1861-1866

Fomento de arsenales 100 12 30 58

Navios de hélice 2 47,37 47,37

Fragatas de hélice 8 115,55 47,37

Corbetas de hélice 21 150,07 150,07

Buques menores de hélice 30 36,82 36,82
Fomento de buques 349 81 28 20 301,81
Asignado a Ministerio de Marina 450 40 50 360
Ministerio de Guerra 350 40 40 270
Transporte maritimo 220 23,13 34 162,88
Carreteras 649 81 84 484
Aprovechamiento de aguas 96 17,38 22,50 56,13
Ferrocarriles y resto 235 63,73 7342 97,82
Total ley 1 de abril de 1859 2.000 265,26 | 303,92 1.430,82

Tabla 3: Presupuesto extraordinadio aprobado por ley de 1 de abril de 1859 (millones de
reales). FUENTE: Elaboracién propia a partir de INI, fondo documental, s. XIxX

con un blindaje de hierro de 120 mm, inauguré la era de las ironclads, que
répidamente tuvo respuesta en la clase Warrior inglesa y, progresivamente, en
el resto de las escuadras. La reaccidn espafiola fue planear la construccion de
las fragatas Numancia (encargada al astillero francés Forges et Chantiers de la
Méditerranée) y Vitoria (al astillero inglés Thames Iron Works).

Paralelamente se decidi6 reconvertir en blindadas varias de las fragatas
cuya construccion se estaba iniciando, asi como el navio Principe Alfonso®.
Para atender estas modificaciones del plan original, en 1861 se aprob6 una
asignacién adicional de 260 millones de reales, alcanzando asi un montante de
700 millones, de los que un total de 400,5 se destinaron a la adquisicién de
buques, y el resto, a mejora de arsenales y acopios®.

La Armada disponia a finales de 1864 de doce buques de 1.* clase (una
fragata blindada y once de hélice), con 43.484 toneladas de desplazamiento
total y una antigiiedad media de tres afos; ademads, se encontraban en cons-
truccidn otras cinco fragatas blindadas y una de hélice, que aportaron un
desplazamiento de 35.351 toneladas adicionales los afios siguientes. Obsole-
tos, los dos navios botados la década anterior (Reina Doria Isabel Il y Rey
Don Francisco de Asis), con poco mds de diez afios de antigiiedad, quedaron
relegados a la funcién de buques escuela. El volumen total de la flota se

(21) Renombrado mds tarde como fragata Sagunto. Algunas de las unidades construidas
fueron las fragatas Vitoria y Arapiles, en astilleros ingleses; la Tetudn y la Principe Alfonso, en
Ferrol; y la Zaragoza, en Cartagena.

(22) Concas PaLau, Victor Marfa: «Situacion de la Marina militar ante la ley de presu-
puestos y la de Contratacién General del Estado», Revista General de Marina, vol. 14 (1884),
969-993.
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encontraba muy por debajo del de la inglesa, aunque no era muy diferente del
de la francesa o la norteamericana, y al menos podian formarse divisiones con
capacidad de combate efectiva, como quedd demostrado en la campafia del
Pacifico®.

«Pero jconsiste el poder verdadero de una Marina en tener solo
buques?»*. En 1860 se restaur6 en Ferrol la escuela especial de ingenieros
navales, fundada el siglo anterior y que habia sido sustituida por la escuela
de constructores en las primeras décadas del siglo®. Pero, aunque en los
arsenales se implementaron algunas mejoras®, presentaban una situacion de
precariedad que no era sino un reflejo del estado de la industria nacional. A
pesar de que el pais habia desarrollado, a partir de la década de 1850, una
extensa red de ferrocarriles —una de las primeras de Europa— y de que conta-
ba con una flota mercante que movia el 3,5 por ciento del comercio mariti-
mo mundial, la capacidad de la industria espafiola era muy reducida. Los
talleres Nuevo Vulcano, primero, y la Maquinista Terrestre y Maritima, a
partir de 1855, en Barcelona, asi como la fundicién de Thomas Haynes en
Puntales (Cadiz) o Portillo Hermanos and White (Sevilla) construian peque-
fias maquinas de vapor; pero, en 1860, ochenta de los 84 vapores de mds de
cincuenta toneladas con que contaba la flota mercante espafiola eran impor-
tados™.

Hacia 1866 habia veintisiete altos hornos de carbén vegetal y solo ocho de
coque, los cuales, siendo la produccién de hierro dulce escasa y cara en rela-
cion con la inglesa, se mantenian gracias a los derechos arancelarios. Tradi-
cionalmente, la artillerfa para los buques se habia fabricado en la factoria de
Trubia (Asturias). Pero, en 1866, la disminucion de las barreras arancelarias al
hierro, unida al decrecimiento del PIB —que se extendié hasta 1868— produjo
el cese de su actividad siderdrgica por la pérdida de competitividad frente a
los productos ingleses.

(23) En 1860, EE.UU. contaba con dos navios y diecisiete fragatas, y Francia, con ocho
navios y siete fragatas. Aunque Francia dedicaba a este apartado 473 millones de reales de su
presupuesto, frente a los 222 de Espafia (incluido el presupuesto extraordinario).

(24) LoBo MALAGAMBA, Miguel: La Marina de guerra esparfiola tal y como ella es,
Imprenta y estereotipia de M. Rivadeneyra, Madrid, 1860, pp. 8-9.

(25) Gaceta de Madrid, 10 de febrero de 1860, p.1.

(26)  En Ferrol habfa un varadero para buques de hasta 700 toneladas y dos diques secos,
uno de ellos ampliado en 1853 para barcos de hasta 78 metros —las nuevas fragatas blindadas
tenfan una eslora de alrededor de 90 metros—. En Cartagena se construy¢ el varadero de Santa
Rosalia y un dique seco flotante de 98,75 metros; en La Carraca se prolongé el dique seco San
Carlos hasta los 73.5 metros, y posteriormente un segundo dique hasta los 100 metros; también
se instalé un pequeiio taller de maquinaria y se mejoro el abastecimiento de agua. No obstante,
el presupuesto extraordinario que se destind a la modernizacién de arsenales (descontados los
acopios) era poco mds de la cuarta parte del dedicado a nuevas construcciones, y la mitad de las
nuevas fragatas blindadas (y los transportes) hubieron de ser encargadas en el extranjero. En
Ferrol, arsenal especializado, no se podian ain construir maquinas de 1.000 CV.

(27)  VALDALISO GAGO, José M.*: Los navieros vascos y la marina mercante en Espa-
fia, 1860-1935, Instituto Vasco de la Administracién Piblica, Bilbao, 1991, Ap. 1, cuadro
A, p.377.
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Durante la década de 1860 se remat6 el cumplimiento del plan de buques
propuesto en 1858. Sin embargo, las bases sobre las que sustentd el logro
distaban de ser firmes.

Presupuestos y planes de escuadra

Durante los siguientes afios, Espafia sufrié un cambio dindstico, un cambio
de régimen, un periodo revolucionario y una nueva guerra carlista antes de la
Restauracion, acontecimientos que contribuyeron a la desatencion de la Mari-
na. Paralelamente, el resto de las potencias habfan mejorado sus escuadras,
que a principios de la década de 1880 disponian de barcos con artilleria mas
potente —eran frecuentes calibres de 350 a 450 mm, mientras que la Numan-
cia, el mejor buque de la Escuadra, estaba artillada con cafiones de 250 mm-,
blindajes mas completos, compartimentos estancos introducidos en el disefio y
maquinas de mayor compresién que permitian superar los 15 nudos (frente a
los once de la Numancia), entre otras mejoras.

En comparacion con el resto de las Marinas de la época —también en tama-
flo—, la flota espafiola se encontraba muy por debajo de sus vecinos (tabla 4).
Estaba ésta compuesta por

«... cuatro viejas fragatas blindadas de 10 millas de marcha (si acaso), con plan-
chas de 10 o 12 cm, mdquinas de baja presién, mal artilladas, sin torpedos,
compartimentos estancos ni ninguno de los adelantos modernos (...) varias fraga-
tas de madera, completamente inttiles; y media docena de cruceros (cuando estén
armados) que serian la tnica fuerza militar, a la altura de la época, que podria-
mos poner en linea el dia de una agresion cualquiera»®.

Tampoco era previsible una rdpida mejora, considerando lo reducido (en
relacién con el resto de las flotas) de la asignacidon presupuestaria. Espafia
dedicaba alrededor del 4 por ciento de su presupuesto ordinario a la Marina,
mientras que Inglaterra le destinaba el 12 por ciento, Francia el ocho e Italia el
siete del total de unos presupuestos que, ademds, eran sensiblemente superio-
res al presupuesto espaifiol.

La notable superioridad de la Armada inglesa sobre las restantes Marinas,
en especial sobre la francesa, y la insuficiencia presupuestaria de esta tltima
para competir con aquella contribuyeron por esa €poca a la aparicién de una
nueva doctrina de uso de la flota. En 1882, el almirante Théophile Aube publi-
c6 La guerre maritime et les ports militaires de la France, que formalizaba el
nacimiento de lo que se llamo la Jeune Ecole. Mantenian Aube y sus seguido-
res que, con la aparicién del torpedo dirigido y la mejora en la eficacia de las
minas, bastaba el empleo de escuadrillas de torpederos para defender los puer-

(28) MONTERO RaPALLO, Manuel: «La Marina de guerra espafiola, su composicion nacio-
nal con arreglo a nuestros recursos y a las exigencias del actual momento histérico», Revista
General de Marina, vol. 9 (1881), p. 601.
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Pto. Marina Escuadra armada Bugques en contruccion Buques en contruccion
Pais estimado | (n.” buques y desplazamiento) | (n.” buques y desplazamiento) | (n.’ buques y desplazamiento)
(mill.pts) |N.° D.total (t) D.medio(t) |N.° D.total (t) D.medio(t)|N.° D.rotal (t) D.medio (t)
Inglaterra 283,11 |53 375810 7.091 19 138.070 7.267 72 513.880 7.137
Francia 21336 |33  188.855 5.723 19  147.616 7.769 52 336471 6417
Italia 69,68 18 96.600 5367 5 60.340 12.068 23 156.940 6.823
Rusia 13566 |17  75.662 4451 8 57.924 7.241 25 133586 5.343
Alemania 4749 13 88434 6.803 0 13 88434 6.803
Austria 2047 10 53210 5321 5 12.000 2.400 15 65210 4347
Turquia n.d. 13 62.860 4.835 0 13 62.860 4.835
EE.UU. n.d. 11 34.060 3.096 0 11 34.060 3.096
Espaiia 36,17 8 40.935 5.117 3 9.270 3.090 11 50.205 4.564

Tabla 4: Situacion de las escuadras de las principales potencias a finales de 1884 (buques acorazados prote-
gidos con desplazamiento mayor de 2.000 t). FUENTE: Elaboracién propia a partir de datos de la Revista
General de Marina, vol. 19 (1886), 338-403; del Estado General de la Armada para 1885,y otras de fuentes.

tos, mientras que, para controlar el comercio colonial, podrian emplearse
flotas de cruceros, mds ligeros y baratos que los acorazados, lo que permitiria
una presencia mds amplia y propiciaria la saturacién de la capacidad del
potencial enemigo (Inglaterra). Aparecia asi en escena el dilema torpederos-
acorazados, que iba a incidir en las decisiones que se tomarian en Espafa en
el curso de los afios siguientes®.

Ya en 1880 se habia presentado al Consejo de Ministros una propuesta de
plan de escuadra que, aunque fue desestimada, sirvié al menos para ordenar la
construccién de algunos buques. A principios de 1883, el ministro de Marina
Pavia presenté un nuevo proyecto que planeaba nacionalizar la produccion,
pero encargando a astilleros extranjeros la construccién de los buques mayo-
res y mds complejos, que desbordaban la capacidad de la industria nacional.
Ese afio, poco antes de la toma de posesion como ministro de Marina de
Carlos Valcércel™, se habia abierto concurso ptblico para la compra de hierro
destinado a la construccién de los cruceros Alfonso XII, Reina Cristina y
Reina Mercedes, y se habia ordenado el inicio de la construcciéon de cuatro
cruceros de 3.* clase del tipo Gravina y Velasco (dos en Carranza, uno en
Ferrol y otro en Cartagena). Apenas una semana después de llegar al ministe-
rio, Valcdrcel redacté una circular donde afirmaba que la opinién publica
exigia el engrandecimiento de la Marina y se comprometia a procurar «aque-
llas mejoras en el material de la Armada que pueda realizar con los recursos
del Tesoro y las convenientes economias en el presupuesto»?'.

(29) Véase BORDEJE Y MORENCOS: «Consolidacién del pensamiento estratégico y naval en
el siglo Xix», Revista de Historia Naval, nim. 57 (1997),25-58.

(30) Carlos Valcarcel Usell de Guimbarda, almirante, fue ministro de Marina entre el 13
de octubre de 1883 y el 18 de enero de 1884, durante la presidencia de Posada Herrera. Fue
sustituido por el también almirante Juan Bautista Antequera y Bobadilla.

(31) Gaceta de Madrid, 28 de octubre de 1883, p. 302.
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Unos dias mas tarde se dirigia a los capitanes generales de los departamen-
tos, a los que solicitaba un informe del estado del material a su cargo. Como
colofén de estas iniciativas, a finales de noviembre de ese afio se publicé el
real decreto de creacion de la Junta de Reorganizacién de la Armada. En la
exposicion de motivos se declaran sus objetivos:

«Fijar los tipos de buques adecuados a las necesidades de la Nacién, segin los
adelantamientos de la moderna construccion naval, hasta reducir a un sistema las
clases y unidades; organizar el personal como este material requiera; averiguar los
recursos que la Marina podia obtener de la nacional industria; disponerlos arsena-
les de modo que respondan a las variaciones introducidas por la época en el mate-
rial flotante, y simplificar la administracion de este ramo en todos sus servicios,
son, en concepto del ministro que tiene la honra de dirigirse a V.M., los puntos
primordiales en que se ha de fundar, no solo el renacimiento de las fuerzas navales
del Estado, sino el progreso de la industria, tan relacionado con la Marina en sus
grandes manifestaciones»*.

La Junta qued6 constituida por un almirante que haria de presidente, un
vicealmirante en calidad de vicepresidente, dos senadores y dos diputados,
quedando abierta a otros almirantes y cargos de categorias andlogas que se
designasen en el futuro, asi como al personal auxiliar que se precisase®. El
trabajo se organizd en cuatro secciones, encargadas respectivamente del
programa de fuerzas navales, el estudio de las capacidades de la industria
nacional con respecto a la Marina, la promocién de los arsenales, y el andlisis
de las reformas de la organizacién de la Marina.

El cambio de Gobierno a finales de enero de 1884 propicid la sustitucion al
frente del ministerio, del que se hizo cargo Juan Bautista Antequera*, en el
gabinete de Cdnovas del Castillo. La primera de las secciones, de cuya coordi-
nacién estuvo encargado el vicealmirante Juan Bautista Topete y donde actua-
ba como secretario el teniente de navio Victor Concas, presentd sus conclusio-
nes a finales de abril; en ellas se sefialaba la necesidad de asignar una partida
extraordinaria de 231,2 millones de pesetas, ademds de otros 72 millones de
pesetas para guardacostas en las colonias, cuya adquisicién se proponia reali-
zar con el recurso a los presupuestos ordinarios de las colonias durante los

(32) Ibidem, 23 de noviembre de 1883, p. 572.

(33) En su constitucién, la Junta quedé formada por el almirante Luis Herndndez
Pinzén como presidente, y el Vicealmirante Guillermo Chacén y Maldonado como vicepresi-
dente. Actuaban como vocales el vicealmirante Juan Bautista Topete; los contralmirantes
Juan Bautista Antequera, José Maria de Berdnger, José Polo de Bernabé, Ramoén Topete,
Rafael Rodriguez de Arias y José Maria de Soroa, y el inspector general de Ingenieros de la
Armada Hilario Nava y Caveda, asi como también los senadores Cristébal Colén y de la
Cerda y Manuel Aguirre de Tejada, y los diputados Octavio Cuartero y Cecilio de Lora y
Castro.

(34) Juan Bautista Antequera y Bobadilla, contralmirante, fue ministro de Marina entre el
18 de enero de 1884 y el 17 de julio de 1885, durante la presidencia de Cénovas del Castillo
(partido conservador). Fue sustituido por el vicealmirante Manuel de la Pezuela y Lobo, que
habia entrado a formar parte de la Junta en noviembre de 1884.
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diez afios siguientes® (tabla 5). Como referencia, el presupuesto ordinario para
la Marina de 1884-1885 era de 37,3 millones™.

Total | Existentes |Por construir | P. unitario (pts)| Total (pts)

Guardacostas 1.* clase 18 18 2.500.000 45.000.000
Guardacostas 2. clase 21 21 800.000 16.800.000
Guardacostas 3. clase 26 26 300.000 7.800.000
Guardacostas Filipinas 11 11 160.000 1.760.000
Lanchas de vapor 8 8 60.000 480.000
Presupuesto ordinario
Cuba y Filipinas 71.840.000
Acorazados 1.% clase 6 0 6 15.000.000 90.000.000
Acorazados 2.% clase 6 0 6 10.500.000 63.000.000
Cruceros blindados 2 0 2 10.000.000 20.000.000
Cruceros 1. clase 8 7 1 7.250.000 7.250.000
Cruceros 2.° clase 9 0 9 4.000.000 36.000.000
Cruceros 3.° clase 11 10 1 2.320.000 2.320.000
Torpederos grandes 16 0 16 300.000 4.800.000
Torpederos 1.7 clase 16 1 15 200.000 3.000.000
Avisos 1 1 0
Transportes 6 2 4 1.200.000 4.800.000
Crédito extraordinadio 231.170.000
Desplazamiento >2.000¢t | 22 7 15 180.250.000

Tabla 5: Proyecto de fuerzas navales de 29 de abril de 1884. FUENTE: Elaboracién propia a
partir de datos de Revista General de Marina, vol. 15 (1884), 226-228.

La ejecucién de los presupuestos de Marina sufria un retraso endémico,
que desde 1850 a 1881 alcanzaba los 160,2 millones de pesetas que, estando
autorizados, no habian sido posible utilizar; adicionalmente, de 1881 a 1884
habfan dejado de gastarse otros 4,3 millones de pesetas. Ello era debido, por
una parte, a que las cantidades concedidas habian debido destinarse a otros
fines, especialmente en el convulso periodo de 1868 a 1874; por otra parte, la
ley presupuestaria obligaba a consumir los créditos concedidos en un periodo
maximo de seis meses tras el cierre del ejercicio y, ademds, el real decreto de
febrero de 1852 sobre contratos del Estado obligaba a sacar a concurso las
obras previstas. Esta ultima obligacidn, unida a los rdpidos avances en el

(35) Concas PaLAu, Victor Marfa: «Proyecto de fuerzas navales (conclusion)», Revista
general de Marina, vol. 15 (1884),201-233.

(36) Desde 1862 a 1900, los ejercicios presupuestarios iban desde el dia 1 de julio
hasta el 30 de junio siguiente. La peseta fue la unidad monetaria espafiola desde el 19 de
octubre de 1868.
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sector naval militar, ralentizaba las convocatorias e impedia en muchas
ocasiones la ejecucion de las contrataciones planificadas™.

Las dos terceras partes del importe estimado en los acuerdos adoptados por
la Junta estaban destinadas a la adquisicién o construccion de doce acoraza-
dos, algo que no merecia una aprobacién undnime en el seno de esta. El 12 de
junio era admitida la dimisién como vocal del contralmirante José Maria de
Beringer. Al dia siguiente, en la sesion del Congreso del 13 de junio, el dipu-
tado Canalejas pedia al ministro de Marina «el expediente sobre el estado de
los arsenales, donde hay cosas curiosisimas y sorprendentes que llamaran la
atencion del pais y los informes relativos a la adquisicién de buques, que
también se prestan a sabrosos comentarios»*.

El 25 de ese mes, el ministro de Marina present6 a las Cortes el proyecto de
ley estableciendo el programa de las fuerzas navales de la nacion®. Sin esperar
la aprobacidn de la ley, al dia siguiente se autorizaba por real decreto, eximien-
do de las formalidades de subasta, la contratacion en el extranjero de un buque
blindado de 1.* clase, utilizando para pagar a la firma del contrato el sobrante
del presupuesto en vigor®. Ese mismo dia, el diario La Repiiblica editorializaba
sobre la inconveniencia de invertir los 20 millones de pesetas en la adquisicién
de un solo buque blindado, en lugar de hacerlo en tres o cuatro buques cruce-
ros*. Otros medios criticaban el hecho de eludir el concurso piblico®.

En el Senado se entabl6 una encendida polémica; algunos destacados mari-
nos que habfan sido o que serfan ministros de Marina eran, a su vez, senadores.
En la sesion del 3 de julio, Pavia y Pavia, antiguo ministro de Marina en el
gabinete de Praxedes Mateo Sagasta (entre 1881 y 1883), censura los procedi-
mientos empleados para la compra del buque acorazado. Por su parte, Beran-
ger, ministro de Marina en varios gabinetes, amenazaba con derogar la ley
cuando Antequera dejase el ministerio, y aseguraba que las propuestas de la
constructora francesa elegida eran mucho peores que las presentadas por la
casa inglesa. A ello replicaba Topete (redactor del proyecto) preguntando por
qué no se habia opuesto cuando se traté de la contratacion del acorazado en la
junta®. El contrato del que seria bautizado como Pelayo ya se habia firmado en
Marsella, el 28 de junio, con la constructora Forges et Chantiers de la Médite-
rranée.

Ese mismo dia, el 3 de julio, se prorrogaban los presupuestos del Estado
para el ejercicio 1884-1885. La asignacion ordinaria de gastos para el Ministe-

(37) Concas PALau: «Proyecto de fuerzas navales», Revista General de Marina, vol. 14
(1884),427-451.

(38) La Repiiblica, 14 de junio de 1884, p. 2.

(39) ANTEQUERA, Juan: «Proyecto de ley presentado a las Cortes por el sefior ministro de
Marina estableciendo el programa de las fuerzas navales de la nacién», Revista General de
Marina, vol. 15 (1884), 337-349.

(40) Gaceta de Madrid, 26 de junio de 1884, p. 842.

(41) La Repiiblica, 26 de junio de 1884, p. 1.

(42) El imparcial, 29 de junio de 1884, p. 1.

(43) La Repiiblica,4 de julio de 1884, pp. 1-2.
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rio de Marina era de 32,3 millones de pesetas, incluyendo 2,2 millones para
nuevas construcciones. Ese presupuesto suponia un 4 por ciento del total ordi-
nario de gastos del Estado. Adicionalmente se incluia un crédito extraordina-
rio por 3,8 millones para nuevas construcciones*, cantidades a todas luces
insuficientes para el proyecto de flota que se pretendia.

El defecto se procurd corregir para el siguiente ejercicio (1885-1886). Las
partidas de gasto ordinario ascendieron a 897,1 millones de pesetas, de los
cuales 43,9 correspondian al presupuesto de Marina (un 4,9 por ciento del
total); de estos, 19,1millones estaban destinados a nuevas construcciones, que
debian financiarse con el producto de la sustitucion militar* y de la negocia-
cién de efectos de la deuda del Estado que tenia en cartera el Consejo de
Redenciones y Enganches (31,0 millones de pesetas)*. Apenas unos dias
después de aprobado el presupuesto, se produjo una crisis de Gobierno, en la
que Antequera fue sustituido por Pezuela y Lobo*'.

Ese verano tuvo lugar la crisis de las Carolinas, resuelta tras el acuerdo
alcanzado con Alemania merced al arbitraje de la Santa Sede. El conflicto
puso de manifiesto lo limitado de los medios disponibles para hacer frente a
una situacion de esa naturaleza, aunque Alemania, condicionada por la lejania
de sus bases de carboneo, solo habia puesto en juego unidades menores. Esas
circunstancias parecian dar la razén a aquellos que defendian la prioridad de
los cruceros frente a los acorazados.

Con esos antecedentes, el 4 de agosto se hizo publica la autorizacién para
contratar en el extranjero la construccion de un crucero de 1.* clase y dos de
tercera, mencionando explicitamente que debian realizarse mediante concurso
(algo innecesario, ya que ese era el procedimiento legal)*. A finales de 1885,
la prensa se hacia eco de los nombres que se pensaba dar a un torpedero cons-
truido en Kiel (Orion), al cazatorpedero disefiado por Villamil (Destructor) y
al crucero de 1. clase que estaba a punto de adjudicarse (Reina Regente)*. A
finales de 1885 se habian contratado buques con un desplazamiento conjunto
de unas 16.000 toneladas, y cuyo valor rondaba los 30 millones de pesetas
(tabla 6).

A finales de noviembre de ese afio cayd el ejecutivo conservador de Cano-
vas, quedando encargado de formar gobierno el progresista Praxedes Mateo
Sagasta, que nombré ministro de Marina al almirante Berdnger. La inmediata
consecuencia de esta sustitucion fue el cumplimiento de su intencién de dero-
gar el proyecto de Antequera; el 22 de junio de 1886 se publicé bajo su rubri-
ca un nuevo proyecto de fuerzas navales (tabla 7).

(44) Gaceta de Madrid, 3 de julio de 1884, pp. 19-25.

(45) Pagos por la redencién de reclutas.

(46) Gaceta de Madrid, 25 de junio de 1885, pp. 889-895.

(47) Manuel de la Pezuela y Lobo, vicealmirante, fue ministro de Marina en el gabinete
de Cénovas del Castillo, hasta la sustitucion de este por Sagasta. Le sucedi6 en el cargo José
Maria Beranger.

(48) Gaceta de Madrid, 4 de agosto de 1885, pp. 360-361.

(49) El imparcial, 20 de diciembre de 1885, p. 2.
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Bugque tipo BuquSOSti\gﬁZZthsop ts)TO wal Desp. (t)  Pts/t Astillero
Pelayo 1420 4 18,20 9.902 1.838 | Forges et Chantiers de la Med.
Reina Regente 6,08 2,50 8,58 4.800 1.786 | J. & G. Thomson & Co.
Cruceros 3. (prot) 1,13 0,50 1,63 1.000 1.625 | Varios
Torpederos 0,26 0,11 0,37 60 | 6,217 | Varios
Destructor 0,95 0,16 1,11 380 2929 | J. & G. Thomson & Co.

Tabla 6: Coste por tipo de barco de los proyectos en curso en 1885. Fuente: Elaboracién propia a partir de
diferentes fuentes

oo Dep 0] it |y enrte ity esy. o uques | Totl
Acorazados 1.° clase 9.902 1 7.000.000 9.902 1 7.000.000
Cruceros 1." clase 4.500 1 5.500.000 | 3 | 7.000.000 | 21.000.000| 18.000 4 26.500.000
Cruceros 1." clase 3200 | 3 3.291.289 | 8 |5.000.000 | 40.000.000| 35.200 11 43.291.289
Cruceros torp. 2. clase | 1.500 | 6 3.708.711 | 6 |2.500.000 | 15.000.000| 18.000 12 18.708.711
Cruceros torp. 2.* clase | 1.100 1 1.300.000 | 4 | 2.000.000 8.000.000 5.500 5 9.300.000
Cruceros torp. 2. clase | 380 1 800.000 380 1 800.000
Torpederos 1. clase 110 4 1.000.000 | 96 600.000 | 57.600.000| 11.000| 100 58.600.000
Torpederos 2.* clase 65 42 | 400.000 | 16.800.000 2.730 42 16.800.000
Transporte
(capacidad de arsenal) | 3.000 1 | 2.500.000 2.500.000 3.000 1 2.500.000
Cafioneros torpederos 500 6 | 1.500.000 9.000.000 3.000 6 9.000.000
Cafioneros torpederos 350 6 | 1.000.000 6.000.000 2.100 6 6.000.000
Cafioneros torpederos 225 16 750.000 | 12.000.000 3.600 16 12.000.000
Lanchas de vapor 35 20 100.000 2.000.000 700 20 2.000.000
Nueva escuadra 22.600.000 189.900.000 | 113.112| 225 | 212.500.000
Buques con desplazamiento > 2.000 t 19.500.000 76.000.000| 81.102 28 95.5000.000
Fomento de arsenales 10.000.000 10.000.000
Defensa submarinas 2.500.000 2.500.000

Tabla 7: Proyecto de ley de fuerzas navales de 16 de junio de 1886. FUENTE: Elaboracion propia a partir de
diferentes fuentes.

Berédnger estaba convencido de que, dado el juego de equilibrios en Euro-
pa, era en las colonias donde existia riesgo de enfrentamiento naval; por eso
era un firme partidario de la Jeune Ecole, lo que le llevaba ahora a apostar
por cruceros y torpederos, frente a los acorazados incluidos en el plan de
escuadra de dos afios antes. En la exposiciéon de motivos del proyecto se
declaraba:

«... los buques de combate de la nueva escuadra deben ser de moderado
desplazamiento, de gran velocidad, rdpidos en sus movimientos evolutivos, de
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gran radio de accidén, y un sistema, de proteccién y construccion que los haga insu-
mergibles, condicién esta que ha venido a reemplazar a la dudosa invulnerabilidad
de los acorazados»™.

Es relevante destacar que el montante econémico del nuevo plan no diferfa
significativamente del anterior, aunque contemplaba una pequefia partida para
el fomento de los arsenales. Tampoco el presupuesto para 1886-1887 presen-
taba diferencias sensibles respecto del correspondiente al ejercicio anterior.
Las previsiones de gasto ordinario ascendian a 924 millones de pesetas, sien-
do 42,5 los correspondientes a Marina (un 4,7 por ciento del total); de ellos,
17,9 estaban destinados a nuevas contrataciones.

Berédnger cesé el 10 de octubre siguiente a la publicacién del proyecto.
No obstante, su sucesor en el cargo, el almirante Rafael Rodriguez de
Arias Villavicencio, mantuvo el proyecto y consiguié su aprobacién y
promulgacién el 12 de enero de 1887°'. Resulta relevante que en la ley se
incluyera un articulo (el quinto) en el que se abria la posibilidad de cons-
truir acorazados: «Ademads de las fuerzas navales a que se refiere el articulo
anterior se podran construir buques acorazados si su conveniencia resultase
demostrada». Esta ultima previsiéon también se encontraba en el proyecto
de Berdnger, pero diluida en el preambulo. Respecto a su financiacién, la
ley (art. 2) contemplaba un crédito extraordinario, por importe de 19 millo-
nes de pesetas, para aquel afio y los nueve afios sucesivos. En cuanto a la
construccién de unidades especificas para la defensa de las colonias, cuyo
coste no se cuantificaba, su financiacidn se remitia a los presupuestos colo-
niales.

En la misma fecha de la ley, se promulgé un real decreto en cuya expo-
sicién de motivos se indicaba que era indispensable remover todos los
obstdculos que impidieran la construccién del mayor nimero posible de
buques en los arsenales, a fin de justificar el esfuerzo que se hacia en
ellos™. En consecuencia, en octubre se lanzé la compra de los materiales
para la construccion de los cruceros Alfonso XIII, Lepanto y Ensenada (en
Ferrol, Cartagena y Cédiz, respectivamente), asi como de tres cafloneros
torpederos de 500 toneladas™. En diciembre se sacaba a concurso entre la
industria privada espaiiola la fabrica de tres cruceros de faja blindada y de
otros tres torpederos cafioneros (incluidas maquinas y artilleria)*. Los tres
cruceros fueron adjudicados en septiembre del afio siguiente a la Sociedad

(50) Gaceta de Madrid, 22 de junio de 1886, pp. 841-843

(51) Ibidem, 13 de enero de 1887, pp. 17-18.

(52) Ibidem, pp. 13-14.

(53) Gaceta de Madrid, 14 de octubre de 1887, p. 152. El Alfonso XIIl y el Lepanto eran
de la clase Reina Regente. Disefiados por Nathaniel Barnaby, y botados en 1887 en los astille-
ros Thomson, de Clydebank, los errores en su disefio provocaron que tuviesen problemas de
estabilidad y una vida muy corta. Véase RAMIREZ GABARRUS, Manuel: La construccion naval
militar en Espaiia, 1730-1980, Empresa Nacional Bazdn de Construcciones Navales Militares,
Madrid, 1980, pp. 61-63.

(54) Gaceta de Madrid, 30 de diciembre de 1887, p. 882.
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Martinez de las Rivas Palmer, de Bilbao, que se encargaria también de las
mdaquinas®.

A partir del segundo afio del plan, la financiacién prevista de 19 millones
de pesetas para los nueve afios restantes hasta 1896 (171 millones de pesetas)
quedo formalizada en los presupuestos generales del Estado para 1888-1889
mediante el recurso a la sociedad arrendataria del monopolio de la fabricacién
y venta de tabaco (84 millones) y al Banco de Espafia (el resto). El presupues-
to ordinario de Marina continué en torno al 4 por ciento del total los siguien-
tes afios. Puesto en contexto, el presupuesto extraordinario suponia la mitad
del dedicado durante ese periodo a carreteras, y el doble que el destinado al
desarrollo ferroviario.

De las 95.000 toneladas correspondientes a los buques con desplazamiento
superior a 2.000 toneladas que se preveian en la ley de 12 de enero de 1887,
diez afios después se habian botado 74.148 toneladas (12 buques) y se encon-
traban en construccién otras 19.372 (cuatro buques). El gasto efectivamente
realizado hasta el ejercicio 1896-1897 ascendia a un 92,3 por ciento del
proyectado.

Planes de escuadra y fomento industrial

Resulta dificil que un pais empobrecido como la Espafia del ultimo tercio
del siglo X1x —con una capacidad presupuestaria muy inferior a la de los paises
de su entorno, y necesidades bdsicas de infraestructuras que requerian una
solidez financiera de la que se carecia— pudiese dedicar los suficientes recur-
sos a la Marina para frenar la situacion de inferioridad en la que se encontraba
respecto al resto de las potencias™.

En el diseno de los diferentes planes de escuadra se asumia que el desarro-
llo de estos debia venir acompafiado del fomento de la industria nacional. Para
procurarlo, ya en abril de 1880 se promulgé una real orden con objeto de
explorar las capacidades de la industria espafiola para suministrar planchas de
hierro laminado y dngulos con calidad similar a los ingleses o franceses”.

No obstante, aunque en el predmbulo del plan de escuadra de Antequera,
en 1884, se contemplaba que la construccion de los nuevos buques se hiciese
en los arsenales «con produccién de la industria nacional en cuanto posible
fuere, porque ella ha de ser la sélida base de toda Marina nacional»*, se reco-

(55) Ibidem, 26 de septiembre de 1888, p. 908.

(56) Una panoramica de la situaciéon econdmica (y politica) en que se encontraba Espafia
puede obtenerse, entre otros muchos trabajos, en: FONTANA LAZARO, Josep: Cambio econdémico
y actitudes politicas en la Espaiia del siglo xix, Ariel, Barcelona, 1973; NADAL OLLER, Jordi: El
fracaso de la revolucion industrial en Esparia, 1814-1913, Ariel, Barcelona, 1975; PRADOS DE
LA ESCOSURA, Leandro: De imperio a nacion: crecimiento y atraso economico en Espaiia
(1780-1930), Alianza Editorial, Madrid, 1988.

(57) Gaceta de Madrid,3 de mayo de 1880, p. 124.

(58) ANTEQUERA, pp. 339-340.
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nocia que el estado de la industria y las escaseces de operarios experimenta-
dos en los arsenales obligarian a recurrir a construcciones en el extranjero.

A principios de la década de 1880, el acero obtenido por el método
Siemens-Martin se habia acabado imponiendo™, pero el uso de hierro todavia
era frecuente para diversas aplicaciones; para facilitar la participacién de los
productores nacionales en los concursos y la posterior evaluacioén de sus ofer-
tas, en febrero de 1886 se emitié una real orden para homogeneizar los
productos que demandaba la Armada®. Ese mismo afio se abri6 un concurso
para la adquisicion de 85 cafones tipo Gonzalez-Hontoria, especificando que
aquellos productores que elaborasen o adquirieren en Espafia los elementos
necesarios para la construccién de los cafiones serfan primados con un 8 por
ciento sobre los precios tipo de la adjudicacion®'.

En contraste, la ley Arias, de 12 de enero de 1887, parecia dar prioridad a
los plazos, estableciendo que se autorizaba a contratar las construcciones «en
astilleros o fabricas nacionales o extranjeras, o con las de esta ultima naturaleza
que quieran establecerse en Espaia, con el fin de obtener en el mds corto plazo,
y con las garantia de crédito que merezcan los talleres y responsabilidad de los
constructores» (art. 7). No obstante, apenas un mes después de aprobada la ley,
un real decreto establecia que, si bien los nuevos buques deberian construirse
con acero Siemens-Martin, se daba preferencia al fabricado en Espana®.

En octubre, otro real decreto (antes comentado) autorizé la construccién de
seis cruceros, tres en arsenales de la Marina y los otros tres en instalaciones
privadas. Para estos ultimos se ordenaba redactar los pliegos de condiciones
de un concurso entre casas nacionales o extranjeras que se comprometiesen a
fabricar en Espafia con productos nacionales®. Dicho concurso, publicado en
diciembre de ese afo, exigia que cuando menos las tres cuartas partes de los
obreros empleados en las construcciones fueran espanoles®.

Ademads de buscar el fomento de la industria, se procurd que existiese una
competencia real entre las diferentes compaiiias. Por ello, una vez certificada
la Sociedad Metaldrgica Duro y Compaiia (La Felguera) como la primera
capaz de fabricar en Espafia aceros por el método Siemens-Martin, se le
adquirié un total de 3.040 toneladas necesarias para la construccién de los
cruceros Alfonso XIIl 'y Lepanto, asi como se autorizo a los arsenales a hacerle
pedidos para las posteriores necesidades que fuesen apareciendo, entretanto
no existiesen otras fabricas en Espafia con capacidades andlogas; pero dene-
gando la posibilidad de adquirir un compromiso por varios afios, tal y como
pedia la compaififa®. Por la misma razén, cuando el afio siguiente se autorizé

(59) El Redoutable, francés, que habia puesto quilla en 1873, y los ingleses Iris y
Mercury (1874) ya lo empleaban para casco y blindaje.

(60) Gaceta de Madrid, 19 de febrero de 1886, p. 50.

(61) Gaceta de Madrid, 4 de agosto de 1886, pp. 360-362

(62) Gaceta de Madrid, 4 de marzo de 1887, p. 696.

(63) Gaceta de Madrid, 14 de octubre de 1887, p. 152.

(64) Gaceta de Madrid, 30 de diciembre de 1887, p. 882.

(65) Gaceta de Madrid, 21 de diciembre de 1887, p. 794.
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la construccion de un nuevo crucero, se solicitd, ademds de las obligaciones
anteriores, que el ganador del concurso se comprometiese a su construccién
«precisamente» en la bahia de Cadiz, ya que los tres anteriores se estaban
construyendo en la ria del Nervién®.

Las especialidades industriales que precisaban de una especial promocién
habian sido puestas de manifiesto en el trabajo realizado por la segunda
seccion de la Junta de Reorganizacidon de la Armada, cuyos resultados se
publicaron en 1886%. Aunque el estudio analizé las capacidades de suministro
de la industria nacional de todos los materiales que los arsenales precisaban,
fueron tres los asuntos que merecieron especial atencién: hierros y aceros,
construccién de maquinaria, y astilleros.

Espafia disponia en la década de 1880 de una produccion de mineral de
hierro relativamente importante: algo mds de 4,5 millones de toneladas, un
80 por ciento de ellas extraidas en Vizcaya; sin embargo, un 93 por ciento de
esta produccién era exportada, principalmente al Reino Unido. Para la
produccién de lingotes de hierro habfa 51 altos hornos, muchos de ellos
concentrados en Vizcaya, Guiptuzcoa, Navarra y Asturias, proximos a las
minas de hierro o carbén. La produccién de lingotes era testimonial en
comparacién con los paises del entorno (tabla 8); ademds, una tercera parte
de los producidos se dedicaba a la exportacion. Por el contrario, la extraccion
nacional de hulla y otros carbones era muy limitada, poco mas de un millén
de toneladas en 1883 (en el Reino Unido se producian 160 millones, y en
Francia, veinte) y de peor calidad que la inglesa, lo que obligaba al uso de
carbon vegetal en la mayoria de los hornos. El carbon nacional resultaba
ademds mds caro que el importado, encareciendo con ello el precio de los
lingotes de hierro®.

El interés de la Marina era fomentar la produccién de hierro de calidad
a precio competitivo, pero sobre todo que la industria nacional fuese capaz
de producir aceros, en especial por el método Siemens-Martin. Un buque
con casco de acero lograba un ahorro de un 20 por ciento en peso y un
12,4 por ciento en coste respecto de un buque de hierro de caracteristicas
similares®”. En 1884 no existia en Espafia ninguna instalacién capaz de
producir acero Siemens-Martin y tampoco tipo Bessemer, que hacia mads
de una década producian la mayor parte de los paises europeos y Estados
Unidos.

La seccién de la Junta encargada del estudio analiz6 la situacion de cinco
compaiifas. Ninguna disponia de fabricacién de aceros, y todas se declaraban

(66) Gaceta de Madrid, 10 de octubre de 1888, p. 90.

(67) ALzoLA MINONDO, Benito de: Estudio relativo a los recursos de que la industria
nacional dispone para las construcciones y armamentos navales, Imprenta de Infanteria de
Marina, Madrid, 1886.

(68) La tonelada de hulla inglesa puesta en el puerto de Bilbao tenfa un precio de 17,5
pesetas, frente a las 22,5 de la hulla asturiana (incluidos fletes y tasas).

(69) ALzoLA MINONDO, p. 91.
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. Produccion | Saldo neto N.” altos Prqduccion en N.? convertidores Produccion de acero (t)
Pais . . hornos lingotes de ; . T :
de hierro (1) | imp-exp (1) . ¢ Bessemer ~ Siemens-Martin | Bessemer  Siemens-Martin
activos hierro (t)
Reino Unido | 16.137.887 | 2.722.513 475 7.528.966 102 44 1.299.676 475.250
Francia 3.193.400 1.601.200 197 1.855.247 55 35 336.400 162.207
Espana 4.526.279 | -4.225.827 51 139.920 0 0 0 0

Tabla 8: Produccion de mineral de hierro, lingotes y acero en 1884 en Reino Unido, Francia y Espafia. FUEN-
TE: elaboracién propia a partir de ALZOLA MINONDO, 1886, pp. 170-186.

incapaces de fabricar grandes piezas de forja como rodas o codastes™. La
sociedad Altos Hornos y Fébricas de Hierros y Aceros de Bilbao, fundada en
1882, se encontraba en fase de desarrollo y tenia proyectada la construccion
de convertidores Siemens-Martin; la sociedad metaldrgica de Duro y Compa-
fifa habia servido anteriormente a la Marina hierro dulce de buena calidad y
resultaba una instalacion a considerar.

Una y otra se veian condicionadas por su entorno. Mientras que la bilbaina
contaba con un hierro de excelente calidad, procedente de las inmediatas
minas de Somorrostro, carecia de carbones. La de la Felguera, al contrario,
disponia de carbones en sus proximidades, pero no disponia de hierro;
ademds, la dificultad de acceso (desde la factoria) al puerto de Gijon encarecia
el mineral y dificultaba la posibilidad de sacar grandes piezas forjadas. La
estructura de costes de sus materias primas da una idea aproximada de sus
respectivas posiciones (tabla 9).

Materia prima Felguera A.H. Bilbao
Mineral 16,36 8,50
Fundente 2,95 5
Carbén de coque 17,14 31,50
Carbén cribado 16,08 22,50
Carbon lavado 6,90 16

Tabla 9: Precio de la materia prima (pts/t) emplea-
da en La Felguera y en Altos Hornos de Bilbao.
FUENTE: ALZOLA MINONDO, p. 61.

Los trabajos llevados a cabo y las expectativas creadas consiguieron que,
unos afios después, ambas compafiias recibieran la certificacion para la fabri-
cacién de acero Siemens-Martin para la Marina; La Felguera, en octubre de
1887, y Altos hornos de Bilbao, en mayo de 1888.

(70) Las cinco compaififas fueron: la sociedad metaldirgica Duro y compafifa (en La
Felguera), Altos Hornos y Fdbricas de Hierros y Aceros de Bilbao, la sociedad anénima Fabrica
de Mieres, Fundiciones de Hierro y Fdbrica de Acero del Bidasoa (en Vera, Navarra) y Mate-
riales para Ferrocarriles y Construcciones (Barcelona)
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Respecto a la fabricaciéon de maquinaria, tres fueron los talleres que
respondieron al cuestionario: La Maquinista Terrestre y Maritima, Talleres
Nuevo Vulcano (ambas de Barcelona) y Portilla, White y Compaiiia, de Sevi-
lla. Los tres habian fabricado maquinas para la Marina anteriormente”. La
primera de ellas decia ser capaz de suministrar maquinas de hasta 4.000 CV,
mientras que las otras dos apenas podian alcanzar la mitad de esa potencia.
Los talleres barceloneses aseguraban estar en disposicion de duplicar la poten-
cia de sus mdquinas en caso de recibir encargos de la Marina.

La realidad era que, en 1884, los talleres espafioles no tenian capacidad para
construir las potencias que la Armada necesitaba, y sus precios estaban muy
lejos de los de los fabricantes ingleses. En un célculo de costes para las tres
maquinas del cafonero Lezo, el precio de las maquinas fabricadas en Espafa
resultaba casi cuatro veces mds caro que el de las fabricadas en Inglaterra.

Concepto Penn & Sons (pts) | En Espaiia (pts)*
Precio del contrato 211.765 932.500
Flete y seguro maritimo 8.054
Derechos arancelarios 2.176
Comisiones y otros 5495
ToTAL 3 méquinas y otros 227.490 932.500

Tabla 10: Comparacién del precio de tres maquinas de 600 CV
construidas en Inglaterra y en talleres espafioles en 1884. FUENTE:
ALZOLA MINONDO, pp. 265-266.

* El precio en Espafa es la suma de los precios de un motor fabrica-
do por La Maquinista Terrestre y Maritima, otro por Talleres Nuevo
Vulcano (ambos a 312.500 pts) y un tercero por Portillo, White y
Cfa. (a 307.500 pts).

En 1888, trascurridos unos afios desde el estudio, solo La Maquinista y
Portilla, White y Compaiifa parecian capaces de fabricar las maquinas para el
crucero que se estaba construyendo en Cddiz. Por eso, el concurso para la
construccién de dos maquinas, cada una capaz de ofrecer 5.250 CV con tiro
natural y 7.500 con tiro forzado, se dirigié exclusivamente a esas dos casas’.
En el periodo entre 1880 y 1899, la hegemonia en la construccion de maqui-
nas para la Marina le correspondi6 a La Maquinista, que construyé al menos
veintidés para los nuevos buques™.

Aparte de los altos costes de las materias primas espafiolas, de los arance-
les y fletes para las extranjeras y de la escasez de mano de obra especializada,

(71) También Alexander y Hermanos (Barcelona) habia construido maquinas para
pequefios vapores, pero no particip6 en la encuesta.

(72)  Gaceta de Madrid, 25 de diciembre de 1888, pp. 969-971.

(73) CuBEL, Antonio: «Los efectos del gasto del Estado en la industria de construccién
naval militar en Espafia, 1887-1936», Revista de Historia Industrial, ndm. 5 (1994), p. 110.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 158 (2022), pp. 119-144. ISSN 0212-467X 139



FAUSTINO ACOSTA ORTEGA

tanto los productores de hierros como los fabricantes de maquinas achacaban
su falta de competitividad a la escasez de demanda. De los 407 buques de
vapor de mds de cincuenta toneladas de que se componia la flota mercante
espafiola a principios de 1884, tan solo doce, con desplazamientos de menos
de cien toneladas, habian sido encargados a astilleros de la Peninsula. De
hecho, dnicamente cinco astilleros tenian experiencia en la construccion de
estos barcos. Otero, Gil y Compaiiia, en La Grafa (Ferrol), era el mds impor-
tante de ellos, con capacidad para la construccién de barcos de hasta 115
metros de eslora™. Esta situacion dejaba a la Marina con la necesidad de crear,
practicamente ex novo, una industria naval a la medida de sus necesidades.
Asi se vefa también en la prensa del momento; y El Imparcial, un diario con
una tirada de 55.000 ejemplares, editorializaba sobre el asunto cuando la
tentacién era dirigir toda la construcciéon de los nuevos cruceros a los arsena-
les: «Es indudable que lo mas ventajoso y lo mds practico serd el dar vida a la
industria naval privada, pues los paises que hoy lo tienen perfeccionado en
alto grado la deben a la proteccién dispensada por sus gobiernos encargando-
les la construccién de buques»™.

Ya para entonces se habia celebrado el concurso para la construccion de los
tres cruceros por la industria privada. Dada la importancia econémica de la
convocatoria, se crearon asociaciones para participar en el proceso de licitacion.
Fueron estas: La Vizcaya, junto con La Maquinista Terrestre y Maritima, Porti-
lla, White y Compaiiia, y Forges et Atéliers de la Gironde; el bilbaino Victoria
de Licea junto a la firma inglesa Murrieta y Compaiia; Martinez de la Riva y
Palmer, con el primero actuando como socio capitalista, y el ingeniero britdnico
aportando la experiencia; Talleres Gil y Compaiifa, de Ferrol; José Fernandez de
Haro, en representaciéon de Thames Iron Works; José Marchesi Dalmau, en
representacion de Vila H"*, de La Grafia; y la recién fundada Factoria Naval
Gaditana™. La también recién creada Martinez de la Riva y Palmer resulté la
ganadora del concurso, y el primero de junio del afio siguiente se firmo el
contrato para la construccion de tres cruceros de 7.000 toneladas”™. Para atender
el contrato, la sociedad —que en 1891 cambié su nombre a Sociedad Anénima
Astilleros del Nervion™- construy6 unos nuevos astilleros; durante la construc-
cion sufrié un incendio en los talleres y serias dificultades financieras, entrando
posteriormente en quiebra y siendo intervenida por el Estado.

La licitacion del crucero que debia construirse en la bahia gaditana
supuso un revulsivo similar. Con la vista puesta en los concursos, en mayo

(74) Las otras cuatro eran: Eduardo Doriga (Santander), Cifuentes, Diaz y Compaififa
(Gijon), Haynes (Puntales, Cddiz) y Aguinoaga (San Sebastidn). La Maquinista también
demostré su capacidad para construir pequefios torpederos o buques auxiliares.

(75) «Laescuadra y la industria nacional», El Imparcial, 28 de agosto de 1888, p. 1.

(76) RAMIREZ GABARRUS, p. 64.

(77)  Infanta Maria Teresa, Vizcaya y Almirante Oquendo.

(78) Para un mayor detalle, véase MAcias MuNoz, M.* Olga: «Los astilleros del Nervion:
regeneracion y continuidad de la industria naval vizcaina (1887-1900)», Itsas Memoria. Revista
de Estudios Maritimos del Pais Vasco,nim. 5 (2006).
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de 1888 se constituy6 la Factoria Naval Gaditana, promovida por el
marqués de Casa la Iglesia y los tres hermanos Vea-Murguia, junto a otros
accionistas. La sociedad tenia el proyecto de construir un astillero en
Punta Vaca, en la dirsena de Lacassaigne, aunque terminé disolviéndose
unos meses mds tarde. Pero el apoyo institucional y popular a un proyecto
de capitalistas gaditanos llevé a los Vea-Murguia a continuar, creando para
ello la compafiia Vea-Murguia H.™* Al concurso para la construccién del
crucero concurrieron ocho compaiiias, la mas importante de las cuales era
la Martinez de la Riva y Palmer. No obstante, la empresa gaditana termind
ganando el concurso para la construccién del Carlos V, cuyo contrato
firm6 en abril de 18907, y se le adjudicaron también un torpedero de 750
toneladas, que fue el primer producto salido del astillero, y seis pequefias
cafoneras.

Aprovechando el impulso, en 1898 se fundé la Constructora Naval Espa-
fola. Orientada a la construccién naval en general, pero en especial a la de
buques para la Armada, esta sociedad fue promovida por los Vea-Murguia,
Noriega y Compaiifa, La Maquinista Terrestre y Maritima, y Vickers, Sons &
Maxim, Ltd.

La suma de los planes de escuadra supuso la construccion de 116.660 tone-
ladas (frente a 112.000 previstas), de las cuales un 71 por ciento fue realizado
en Espafia (tabla 11). La industria nacional aportd cerca de un 40 por ciento
del tonelaje total construido, unos resultados que no se habfan visto durante
las décadas anteriores y que solo serian superados dos décadas después tras la
creacion de la Sociedad Nacional de Construcciones Navales®™.

Periodo Arseri?gss”ucalonz;lggg et (t)Total Importado (t) | Total (1) De inl;t:t':vttirc;'zpacwn SObrng)?zlLicional
1885-1889 13.926 2.817 16.743 21.578 38.321 74 % 43,7 %
1890-1894 15.037 23.011 38.048 0 28.048 60,5 % 100 %
1895-1899 8.6023 19.295 27918 12.373 40.291 479 % 69.3 %
Total 37.586 45.123 82.709 33.951 116.660 38,7 % 709 %

Tabla 11: Tonelaje construido para la Armada en el periodo 1885-1899. Fuente: CUBEL, Antonio: «Los efec-
tos del gasto del Estado en la industria de construccién naval militar en Espaiia, 1887-1936», Revista de
Historia Industrial, num. 5, 1994, 93-118, cuadro 1.

La inversion del Estado efectuada a través de los astilleros privados,
como consecuencia de la ley de 12 de enero de 1887, supuso, en el periodo
1888-1899, un 4,1 por ciento de la produccién nacional industrial de

(79) Para un mayor detalle, véase Houp, Stefan (dir.): Astilleros esparioles: 1872-2000,
Editorial Empresarial, Barcelona, 2002.

(80) Para una completa relacién del lugar de construccién de los buques, véase ANCA
ALAMILLO, Alejandro: «Construccion naval y fuerza a flote en los primeros afios del siglo Xx»,
Revista General de Marina (agosto-septiembre 2012), 217-218.
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bienes intermedios e inversidn, con un pico del 5,9 por ciento en el perio-
do 1890-1894%'.

Conclusion

Si se asume que los resultados de la ley de 12 de enero de 1887 deben
medirse por su capacidad de dotar a la Marina de los medios necesarios para
afrontar los desafios a los que se enfrentaba a final de siglo, habremos de
aceptar que constituyé un fracaso. No obstante, la situacion de la escuadra
diez afios después de aprobada la ley, por mds que sus fuerzas fueron insufi-
cientes, satisfacia los objetivos que aquella se habia propuesto. Puede discutir-
se si la opcién por los cruceros, en detrimento de los acorazados, resulté o no
acertada. Tal vez no lo fue, pero con los fondos disponibles de la escuadra
dificilmente hubiera alcanzado un tamafio suficiente para suponer un elemen-
to disuasorio, y mucho menos para enfrentarse a las potencias de la época.

La proporcién dedicada a la Marina, dentro de los gastos ordinarios del
Estado, fue durante varias décadas de alrededor del 4 por ciento del presu-
puesto, con adiciones esporddicas algunos afios por medio de presupuestos
extraordinarios. No obstante, debe considerarse que, para conseguir meramen-
te ritmos de crecimiento parecidos a los de otras potencias (y que, en cual-
quier caso, hubieran quedado lejos de los de Francia o el Reino Unido, en
todo caso), habria que haber duplicado ese gasto y, habida cuenta de que
Espaia partia de una base sensiblemente menor, para alcanzar el potencial de
las escuadras de los paises vecinos hubiese sido preciso un gasto muy superior
al que la nacién podia permitirse.

Afio R.U. | Alemania EE.UU. Francia | Espaia
1896 9.369 1.252 2,295 3,400 798
1897 9.193 2454 2811 3.573 834
1898 9,169 2.565 4.245 4.568 397
1896-1898 | 27.731 6271 9.351 11.541 2.029

Tabla 12: Gasto anual en nuevas construcciones (miles de libras). FUEN-
TE: CUBEL, Antonio: «Los efectos del gasto del Estado en la industria de
construccion naval militar en Espafia, 1887-1936x», Revista de Historia
Industrial

La riqueza del pais (PIB a coste de los factores) crecié a un ritmo medio
del 0,5 por ciento en los quince afios siguientes a 1884, con decrecimiento en
varios ejercicios, lo que obligé a mantener los presupuestos de gastos ordina-
rios del Estado en valores medios de 810 millones de pesetas (corrientes), con
un maximo de 924 millones en el ejercicio 1886-1887 y un minimo de 739 en
1894-1895. Ademads, alrededor de un 30 por ciento de los gastos presupuesta-

(81) CuUBEL, cuadro 1v.

142 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 158 (2022), pp. 119-144. ISSN 0212-467X



LOS PLANES DE ESCUADRA DE LA RESTAURACION. ASPECTOS PRESUPUESTARIOS...

rios estaban destinado al pago de las obligaciones de la deuda, y otro 5,5 por
ciento, al de las clases pasivas®. El recurso a gastos extraordinarios hubiera
requerido el incremento de la deuda, lo que habria comprometido la capacidad
futura para mantener el ritmo de gasto preciso.

Independientemente del efecto directo sobre el poder naval espaiol del
momento, el desarrollo del plan de escuadra de 1887 supuso una planifica-
cién a largo plazo y un catalizador de inversiones hacia el sector naval que
atrajo capitales, nacionales y extranjeros, hasta entonces derivados hacia
otros sectores (o paises) ante la falta de garantias de que la demanda en el
mercado espafiol tuviera continuidad. Supuso ademds la captacién de
tecnologia y la aparicién de una clase obrera especializada que, hasta
entonces, era minima.

Las expectativas creadas por la ley de enero de 1887 fueron tales que
movieron a un grupo de industriales a crear La Gaditana. Esta sociedad propu-
so al Gobierno el arriendo por veinticinco afnos del arsenal de La Carraca,
comprometiéndose a mejorar las instalaciones a cambio de la adjudicacién de
un tercio del plan de escuadra®. Aunque la oferta no fue aceptada, tanto en
ella como en el resto del desarrollo del plan pueden verse los antecedentes de
la ley de escuadra de Ferrandiz de 1908 y de la constitucién de la Sociedad
Nacional de Construcciones Navales.
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