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( VIENTO EN LAS VELAS?
LA CUESTION LOGISTICA
Y FINANCIERA'Y SUS EFECTOS
EN LA HISTORIA DE LA ARMADA

El Instituto de Historia y Cultura Naval ha elegido dedicar sus septua-
gésimas primeras Jornadas de Historia Maritima a un tema poco habitual:
la logistica y como afecta al desarrollo de las batallas y conflictos. Agra-
dezco a Santiago Acosta la iniciativa y su invitacién a coordinar a los
profesores e investigadores que nos acompafaron en su realizacidn.
Asimismo, le agradezco la oportunidad que nos ofrecié de organizarlas en
Pamplona, en el Museo de Navarra, contribuyendo asi a difundir y dar a
conocer en otros rincones de la geografia nacional la trascendental aporta-
cion de la Armada en la historia de Espaiia.

Sostener la guerra siempre ha significado mucho mds que combatir.
Detras de cada campaifia, de cada maniobra y de cada enfrentamiento deci-
sivo existe un entramado de produccién, transporte, almacenamiento y
distribucidn, sin el cual ningtin ejército ni marina de guerra podria operar.
El consumo masivo de combustible, municiones, alimentos, vestuario y
equipos caracteriza a los conflictos contempordneos, pero esta dependen-
cia material no es una novedad: desde los grandes ejércitos de la Antigiie-
dad hasta las fuerzas industriales del siglo xx1, la capacidad de mantener
abastecidas a las tropas ha condicionado el ritmo de las operaciones y, en
no pocos casos, su desenlace.

A pesar de ello, la historiografia militar ha tendido a relegar esta
dimensién a un plano secundario, concentrandose en los combates, en los
liderazgos o en los episodios mds espectaculares de la guerra'. Como se ha
sefalado, esta marginacién responde en parte a una tradicién narrativa que
ha considerado poco atractivos los aspectos logisticos, al asociarlos con
tareas rutinarias, cifras, almacenes y convoyes, y no con la accién directa
en el campo de batalla. Sin embargo, es precisamente en ese espacio
menos visible donde se articulan las relaciones entre la guerra, la organi-

(1) CRrEVELD, M. van (*2004). Supplying War: Logistics from Wallenstein to Patton.
Cambridge University Press-University of Chicago Press.



zacioén econdmica, la capacidad productiva, la administracion estatal y el
nivel tecnolégico de cada sociedad?.

Desde el punto de vista historiografico, el andlisis sistematico y
comparado de la logistica militar ha sido sorprendentemente escaso.
Durante largo tiempo, més que ofrecer una explicacidon definitiva, estas
investigaciones han puesto de manifiesto la necesidad de ampliar el
enfoque y de integrar la logistica en el nicleo de la historia militar. Anali-
zar el abastecimiento permite comprender no solo como se combaten las
guerras, sino también cémo se movilizan recursos, como se articulan las
redes comerciales y administrativas, como se transforman las estructuras
sociales y como la innovacién técnica redefine las posibilidades operativas.
En este sentido, el estudio de la logistica militar histdrica constituye una
via privilegiada para interpretar las batallas y las campafias como el resul-
tado de procesos econdmicos, organizativos y tecnoldgicos de largo
alcance, y no tnicamente como la consecuencia de decisiones ticticas o
del genio de los mandos.

La trayectoria histérica de la logistica militar no puede entenderse
unicamente como una consecuencia directa de los cambios en la tdctica o
en la forma de combatir’. Su transformacién responde, de manera mucho
mads profunda, a la evolucion de las sociedades que hacen la guerra, a sus
estructuras econdémicas, a sus capacidades técnicas y productivas, a la
organizacién empresarial de la provision de bienes y servicios y, de forma
decisiva, a la capacidad politica de los Estados para recaudar, coordinar,
regular y movilizar recursos a gran escala. En cada época, los sistemas de
abastecimiento, transporte y sostenimiento de los ejércitos han reflejado el
nivel de desarrollo tecnolégico disponible, la densidad y eficiencia de las
redes comerciales, la especializacion del trabajo, la fortaleza administrativa
y la legitimidad del poder para imponer cargas fiscales y organizar el
esfuerzo colectivo. Por ello, la evolucién de la logistica no es un simple
apéndice de la historia operacional, sino una expresion directa de la evolu-

(2) LynNN, J.A. ('993). Feeding Mars: Logistics in Western Warfare from the Middle
Ages to the Present. Routledge; BLACK, J. (2021). Logistics: The Key to Victory. Pen and
Sword Military; KOMAREK, J. (2019). The roots of military logistics in a retrospective.
Economics and Management, 18-25; BAmyAcI, M. E. (2021). «Definition, importance and
historical development of logistics from the beginning to the present». Social and humani-
ties science: research, theory, 243-255; KLUG, J. P. (2023). Building a global navy: US
naval logistics, 1775-1941.

(3) KenTt,J.y FLINT, D. (1997). Perspectives on the evolution of logistics thought. J.
Bus. Logist, 18/15; RUTNER, S. M., AVILES, M®. y Cox, S. (2012). Logistics evolution: A
comparison of military and commercial logistics thought. The International Journal of
Logistics Management,23(1), 96-118.



cion de la sociedad en su conjunto: de su capacidad para producir, gestio-
nar y proyectar recursos militares, y, en dltimo término, de su aptitud para
transformar riqueza, conocimiento y organizacién politica en poder militar
efectivo®.

El desarrollo de las jornadas estuvo presidido por el cuadro del pintor
Augusto Ferrer-Dalmau que representa la botadura del navio San Ildefonso,
en el arsenal de Cartagena, en enero de 1785. El extraordinario trabajo de
documentacién y de atencién al detalle que ofrece la obra sirvié como
punto de partida para introducir el problema de la logistica en la historia
naval. A partir de la identificacién de algunos elementos concretos del
lienzo, fue posible plantear, a grandes rasgos, cémo la logistica condicio-
naba el desarrollo militar y, al mismo tiempo, era el resultado directo de la
propia evolucion de la sociedad.

Se destacaron cuatro elementos principales. En primer lugar, el plano
que manejan varios ingenieros de Marina. Ese plano simboliza la voluntad
del Estado de normalizar sus pedidos, es decir, de imponer una estandari-
zacion. Este cambio politico supuso un punto de inflexion en la historia de
la logistica naval, al transformar de manera profunda la relacidon con los
proveedores. Hasta finales del siglo xvi, una parte sustancial de esa rela-
cién se basaba en vinculos informales, que generaban una provision desigual
y permitian, ademds, la modificacién continua por parte del Estado de las
condiciones contractuales, lo que acab6 provocando el descontento de los
asentistas y su creciente reticencia a colaborar. Por el contrario, la estanda-
rizacién asociada al uso de planos detallados, con medidas precisas de
materiales y formas, abri6 el camino a una catalogacion sistematica de los
suministros. A partir de ese momento, la relacion entre la Armada y sus
proveedores comenzé a transformarse: se intentd identificar con mayor
claridad, clasificar y codificar los pertrechos y sus repuestos.

Al mismo tiempo, la existencia de planos disefiados por los ingenieros
de la Armada, de acuerdo con directrices politicas y tdcticas, permitio
mejorar de forma sustancial los procesos de control de las provisiones. Se
reforzé el seguimiento de cada fase del suministro y la relacién con los
asentistas o empresarios, y comenzé a formarse una memoria institucional
capaz de precisar precios, procedimientos y plazos. El disefio y el uso
sistematico de planos por parte de los ingenieros de la Armada constituyd,
sin duda, el inicio de una auténtica revolucion en la logistica.

(4) WILHELM, K. S. (2010). A historical perspective on the future of military logis-
tics. Air Force Journal of Logistics, 34(3-4), 76-82; RUNYAN, Timothy J. (2019). «Naval
Logistics in the Late Middle Ages: The Example of the Hundred Years’ War». Feeding
Mars. Routledge, 79-100.



En segundo lugar, se subrayd la presencia en el cuadro de un infante de
Marina. Su inclusién representa la voluntad del Estado de proteger y
garantizar la seguridad de un elemento que empezaba a ser decisivo: los
suministros. Los pertrechos, materiales, herramientas o maquinas eran ya
un activo tan valioso como los propios marineros, oficiales o buques, sin
los cuales estos no podian ser operativos. Esta realidad se hace especial-
mente visible cuando todos esos recursos se concentran en un espacio
concreto: la base naval. La figura del infante de Marina refleja, asi, la
voluntad de permanencia que se atribuye a la logistica, un rasgo esencial
que, a su vez, condiciona las decisiones politicas.

En tercer lugar, fue importante destacar la inclusién en el cuadro de
Dalmau de un edificio emblemdtico del arsenal de Cartagena: el almacén
general. No se trata de una construcciéon mads, sino del espacio desde el
que la Armada, y el propio Estado, ejercian el control y la organizacién
de la logistica. En la época de la botadura del San Ildefonso, era alli
donde se llevaba, en su planta inferior, la contabilidad. Este control
contable constituyd una auténtica transformacién, porque permitid, por
primera vez, disponer de un seguimiento econémico sistemdtico de los
intercambios, productos, repuestos, ingresos y gastos, primero a escala
departamental y, posteriormente, a nivel nacional. Fue precisamente la
posibilidad de contar con un control contable riguroso lo que hizo viable
ajustar la politica naval a un presupuesto, condicién imprescindible para
dimensionar la logistica necesaria o, al menos, la logistica posible. De
hecho, solo a partir de este momento, y gracias al control ejercido desde
ese edificio, se pudieron realizar previsiones y, con ellas, intervenir de
manera mas eficaz sobre proveedores y mercados. El marco de actuacién
de la logistica se amplié de forma notable, y la movilizacién de recursos
dejo de estar limitada a la inmediatez que habia caracterizado las précticas
anteriores.

En cuarto lugar, se destac6 la madera como ejemplo representativo de
la amplia variedad de pertrechos reflejados en el cuadro. La madera, al
igual que el resto de los elementos empleados en la construccién del navio
San Ildefonso, se acumula, se cura, se clasifica y se utiliza porque existe
una politica de provision que va mucho mds alld del entorno inmediato del
arsenal. Su gestion exigia, a partir de entonces, una geografia de abasteci-
miento cada vez mds amplia, que superaba el &mbito regional e incluso el
nacional para alcanzar el plano internacional. Es en este contexto cuando
se produce otro cambio decisivo para la logistica: la conexion con mercados
de suministro de alcance global. Para dar ese salto resultaba imprescindi-
ble articular politicas nacionales, fueran estas de cardcter mercantilista,
proteccionista o liberal. La provisién se fue convirtiendo, de forma



creciente, en una cuestion politica. En otras palabras, la logistica pasé a
ser el principal canal de conexidn entre la politica y el mercado.

De este modo, el cuadro de la botadura del navio San Ildefonso ofrecid
la oportunidad de esbozar algunas claves de la evolucién de la logistica,
situando el acontecimiento en un momento de transicion dentro de la
historia logistica de la Armada. Su trayectoria puede definirse, asi, por la
transformacién progresiva de la capacidad del Estado para organizar,
estandarizar y controlar los recursos necesarios para movilizar sus ejérci-
tos y su Armada, y por el tipo de relacién que se establece en cada etapa
con la sociedad y con los mercados en los que se opera, capaces de inter-
pretar la demanda militar como una oportunidad y como un instrumento
de desarrollo.

Los textos que se publican en este volumen reflejan bien el interés de
los participantes por ofrecer una interpretacion actualizada, que recoge la
renovacion que se ha producido en la historiografia sobre la logistica, y
aplicarla a varios ejemplos de la historia de nuestra Armada.

El primer trabajo es un homenaje a la participacion de Navarra en la
logistica de la Armada. En su estudio «Navarra en la logistica de la Real
Armada en el siglo xvii», Agustin Gonzalez Enciso demuestra que la
logistica naval fue, ante todo, una actividad terrestre, dependiente de una
compleja red de produccién, almacenamiento, financiacidon y transporte
articulada desde la Secretaria de Marina. Desde esta perspectiva, Navarra
ocupd una posicion estratégica fundamental dentro del sistema logistico
de la Real Armada, no como territorio periférico, sino como uno de los
principales nodos interiores de obtencién y redistribucién de recursos
militares. La imposibilidad de abastecer a las escuadras en alta mar obli-
gaba a que los buques partiesen completamente pertrechados desde los
puertos, lo que hacia imprescindible una logistica previa eficaz. En ese
contexto, Pamplona y el eje del Ebro se consolidaron como piezas clave
para conectar los centros productores del interior con los arsenales medite-
rrdneos y atldnticos, especialmente en escenarios de guerra en los que la
navegacion por el Cantdbrico resultaba peligrosa o inviable.

Gonzélez Enciso subraya que la aportacion navarra fue especialmente
decisiva en la provision de municiones de artilleria, destacando el papel
central de las fabricas de Eugui y, desde finales de siglo, Orbaiceta, que
durante largos periodos constituyeron una de las principales fuentes —y, en
algunos momentos, casi las inicas— de baleria para la Marina. A ello se
sumaron otros recursos esenciales, como maderas para construccién naval,
cafiamo, hierro, pdlvora y viveres, asi como la funciéon de Pamplona como
gran centro de concentracién, inspeccién y redistribucién de armas y
pertrechos hacia los arsenales. El autor concede también gran importancia



a los empresarios y financieros navarros que, mediante los asientos, inte-
graron produccidn, transporte y financiacién, logrando controlar una
parte sustancial del gasto militar del Estado. En conjunto, el estudio
confirma que la capacidad operativa de la Real Armada en el siglo xviil
dependi6 en gran medida de la solidez de su base logistica interior y que
Navarra desempeiié en ella un papel estructural, sin el cual la Marina
dificilmente habria podido sostener sus campafias navales.

En su trabajo «El insélito reto logistico de la Jornada del Brasil
(1624-1625)», David Garcia Hernén sitda la logistica en el centro expli-
cativo de uno de los mayores éxitos militares de la Monarquia Hispdnica
en la Edad Moderna: la recuperacion de Salvador de Bahia. Frente a una
historiografia tradicionalmente centrada en el combate o en la propaganda
visual y politica, el autor nos ofrece una interesante y renovada perspec-
tiva que demuestra que la victoria fue, ante todo, el resultado de una
movilizacion logistica sin precedentes, capaz de organizar en apenas unos
meses la mayor fuerza naval y anfibia que hasta entonces habia cruzado
el Atlantico. Garcia Herndn subraya la magnitud del esfuerzo: mds de
12.500 hombres, decenas de navios, artilleria pesada, municiones, viveres
y bastimentos reunidos y coordinados desde distintos puntos de la
Monarquia, en un contexto de guerra global y de fuerte presion financiera.
La rapidez del apresto, la planificacién del cruce ocednico, el desembarco
y el sitio de la ciudad evidencian una capacidad organizativa excepcional,
que convierte a la Jornada del Brasil en un ejemplo paradigmaético de
c6mo la logistica podia decidir el resultado de una campafia antes incluso
del enfrentamiento directo.

Una de las aportaciones mds destacadas de Garcia Herndn es su
andlisis minucioso de las fuentes documentales y visuales —en particular
el estudio del lienzo Sitio y empresa de la ciudad de Salvador de Bahia—,
que permite reconstruir con enorme detalle los aspectos humanos y
materiales de la operacion. A través de esta investigacion, el autor muestra
la estrecha interaccion entre el Estado, el Consejo de Guerra y el de
Hacienda, los mandos militares y los proveedores, asi como la importan-
cia de figuras clave, como don Fadrique de Toledo, en la supervisiéon
directa del dispositivo logistico. El trabajo pone de relieve que la logistica
no fue un elemento secundario, sino la auténtica «madre de la victoria»,
al garantizar el equilibrio entre fuerzas, abastecimientos y tiempos en
una operacion anfibia de enorme complejidad técnica. De este modo,
Garcia Herndn contribuye decisivamente a revalorizar el estudio de la
logistica militar como un factor estructural del poder imperial espafiol y
una clave indispensable para comprender el funcionamiento real de la
guerra en la Edad Moderna.
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En «La logistica de la batalla de Lepanto», Magdalena de Pazzis Pi
Corrales sitda la preparacion logistica en el centro de la explicacion del
mayor enfrentamiento naval del siglo xvi1, desplazando el énfasis tradicio-
nal puesto en el heroismo, la €pica o el simbolismo religioso. Con gran
maestria, la autora demuestra que la victoria de la Liga Santa fue el resul-
tado de una compleja operacién de coordinacion multinacional que impli-
c6 la movilizacién de cientos de galeras, decenas de miles de hombres y
enormes volimenes de armas, municiones, bastimentos y vituallas. La
eleccion de Mesina como gran base de concentracion, la capacidad para
reunir en un solo punto fuerzas procedentes de territorios muy dispersos, y
la articulacion de un mando unificado bajo don Juan de Austria constitu-
yeron auténticos logros logisticos, especialmente si se tienen en cuenta las
limitaciones técnicas, la lentitud de las comunicaciones y los intereses
contrapuestos de los aliados cristianos.

Pi Corrales subraya, ademas, que la logistica de Lepanto no estuvo
exenta de tensiones, retrasos y carencias —escasez de viveres, problemas
sanitarios, retrasos en la llegada de escuadras o fricciones politicas—, lo
que refuerza atin mds la magnitud del éxito alcanzado. El aprovisiona-
miento de hombres, la construccién y reparacion de naves, el suministro
de artilleria y pélvora, asi como la organizacién del despliegue en escua-
dras y la inteligencia naval previa al combate, fueron factores decisivos
que permitieron a la Liga Santa imponerse a una flota otomana numérica-
mente superior. En su conclusién, la autora insiste en que Lepanto no
puede entenderse unicamente como una victoria tactica o tecnoldgica,
sino como el resultado de un esfuerzo logistico sostenido y eficaz, sin el
cual el combate jamds habria podido librarse en las condiciones que
hicieron posible un triunfo de consecuencias duraderas para el equilibrio
del Mediterrdneo.

En su estudio «Trafalgar: una victoria que se fragué en los despachos.
Abastecimiento, financiacién y administracién naval comparada»,
Manuel Dfaz-Ordéiiez plantea una reinterpretacion de la batalla de
Trafalgar en la que la derrota franco-espafiola aparece como la conse-
cuencia final de un fracaso logistico prolongado, mds que como el
simple resultado de la superioridad tactica britdnica o del genio de
Nelson. El autor sostiene que el desenlace de 1805 se explica por la
confrontacion entre dos sistemas logisticos radicalmente distintos: por
un lado, el britanico, fruto de décadas de reformas administrativas,
financieras y organizativas; por otro, el franco-espafiol, condicionado
por la escasez de recursos, la debilidad fiscal y la incapacidad para
sostener en el tiempo grandes concentraciones navales. Desde los
campamentos de Boulogne hasta la travesia atldntica y el regreso a
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Europa, Diaz-Ordéfiez muestra como el desgaste material y humano de
la flota combinada fue minando su capacidad operativa mucho antes del
combate, revelando los limites estructurales de su aparato logistico.

Especial atencién dedica el autor al llamado «embudo logistico» de
Cédiz, donde la flota combinada quedd atrapada entre agosto y octubre de
1805 sin medios suficientes para recuperarse. La crénica falta de financia-
cién de la Real Armada, la escasez de viveres, agua, medicinas y personal
cualificado, asi como las dificultades para reparar y aprestar los buques,
contrastan con la eficacia del sistema britdnico, apoyado en instituciones
como el Transport Board y el Victualling Board, y en una red de bases
logisticas —con Gibraltar como nodo clave— que permitié mantener
bloqueos prolongados en condiciones 6ptimas. Diaz-Ordéfiez concluye
que Trafalgar se perdié antes de zarpar, en los arsenales, en la Hacienda y
en la administracion naval, y que la salida forzada de Cadiz respondi6é mas
a presiones politicas que a una evaluacion realista de la situacién logistica.
De este modo, el estudio refuerza la idea de que la logistica no fue un
factor accesorio, sino el elemento decisivo que condicioné el resultado de
la batalla y consagré la hegemonia maritima briténica.

En su trabajo «La batalla de Cavite y la pérdida de Filipinas», Enrique
Esquivel Lalinde interpreta el desastre naval de 1898 como el resultado
de un fracaso estructural de cardcter logistico, acumulado durante déca-
das, mds que como una derrota atribuible a decisiones tacticas puntuales
o a la actuacién individual de los mandos. El autor sitda el problema en
la incapacidad del Estado espafiol para sostener militarmente un archi-
piélago situado a mds de doce mil kilémetros de la metrépoli, una
distancia que exigia una Marina moderna, bases bien equipadas y una
red logistica eficaz. A finales del siglo Xix, Filipinas carecia de arsenales
adecuados, de bases intermedias y de defensas navales coherentes con
los estdndares técnicos del momento. Cavite, la principal instalacién
naval, era un enclave obsoleto, sin diques apropiados, mal defendido y
concebido para conflictos terrestres, lo que convertia a la escuadra alli
fondeada en una fuerza vulnerable frente a una Marina moderna como
la estadounidense.

Esquivel Lalinde subraya que la derrota de Cavite fue la consecuencia
l6gica de esa precariedad logistica: buques anticuados, mal mantenidos,
con dotaciones incompletas y carentes de personal técnico especializado,
de artilleria moderna y de defensas de costa eficaces. Pese a los reiterados
avisos de los propios profesionales de la Armada y a los proyectos larga-
mente postergados para trasladar la base principal a Subig —una posicion
estratégica mucho mas defendible—, el Estado no fue capaz de materializar
las inversiones necesarias. La escuadra de Montojo, en palabras del autor,
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solo podia cumplir funciones de policia colonial, pero no enfrentarse a
una potencia naval industrial. Asi, la batalla de Cavite aparece como un
«desastre anunciado», en el que la superioridad estadounidense no resi-
dia dnicamente en sus buques, sino en un sistema logistico, industrial y
estratégico coherente, frente a una Marina espafola que, abandonada
presupuestaria y estructuralmente, habia quedado reducida a un «museo
naval flotante». El estudio refuerza, de este modo, la idea de que la
pérdida de Filipinas fue inseparable del colapso logistico y naval del
Estado espafiol en el final del siglo XiX.

En su estudio «Causas de la pérdida de la Escuadra en Santiago de
Cuba», Santiago Acosta analiza la derrota naval de 1898 como la conse-
cuencia final de un proceso de degradacion logistica, presupuestaria y
organizativa que se habia gestado a lo largo de todo el siglo Xix. De forma
original e interesante, el autor sostiene que la destruccién de la escuadra
de Cervera no puede entenderse como un fracaso tdctico puntual, sino
como el desenlace inevitable de décadas de escasez financiera, disconti-
nuidad politica y ausencia de una planificacién naval coherente. La Armada
llegé a la guerra con buques incompletos, mal mantenidos, deficientemente
artillados y con dotaciones insuficientes y escasamente adiestradas, fruto
de unos presupuestos créonicamente insuficientes y de la aplicacion de
politicas de ahorro que afectaron de lleno al carb6n, las municiones y la
instruccion. Acosta subraya que, cuando estallé el conflicto, la escuadra
estaba ya materialmente derrotada antes de entrar en combate, pues care-
cia de los medios logisticos indispensables para enfrentarse a una potencia
industrial como Estados Unidos.

El autor pone especial énfasis en la relacion directa entre decisiones
politicas y colapso logistico, destacando el impacto negativo de los
llamados «presupuestos de la paz» y del fracaso de los sucesivos planes
navales de la Restauracion. La incapacidad para sostener un esfuerzo
continuado de construccion naval, el erréneo disefio de la fuerza —basado
en cruceros en detrimento de acorazados— y la debilidad de la industria
nacional impidieron dotar a la Armada de una Escuadra equilibrada y
operativa. Frente a ello, la Marina estadounidense desarrollé, con
amplios recursos financieros y una clara doctrina estratégica, un sistema
logistico e industrial capaz de sostener operaciones prolongadas y decisi-
vas. En este contraste reside, segtiin Acosta, la clave del desastre de
Santiago. La batalla se perdi6 en los arsenales, en los presupuestos y en
la administracién naval, confirmando que la logistica fue el factor
determinante que condicioné de manera irreversible el resultado del
enfrentamiento y, con €l, la pérdida de las tltimas posesiones ultramarinas
de Espaiia.
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En «La logistica de obtencion y los programas navales del primer tercio
del siglo xx», Adolfo Morales analiza la profunda transformacién experi-
mentada por la logistica naval espafiola tras el desastre de 1898, entendida
no solo como un proceso de adquisicién de material, sino como una
funcién estratégica esencial para la recuperacion de las capacidades mili-
tares de la Armada. El autor distingue con magistral claridad entre logisti-
ca de obtencién y logistica de sostenimiento, subrayando que la primera
debia responder a una planificacién coherente, de largo plazo y alineada
con los intereses navales nacionales. Tras décadas de improvisacion, hete-
rogeneidad y dependencia del extranjero, la Armada emprendid, a partir
de las reformas impulsadas por el programa Maura-Ferrandiz, un esfuerzo
sistematico por reconstruir su poder naval sobre la base de un nuevo tejido
industrial nacional. La modernizacion de los arsenales, la reorganizacion
del sistema de personal y, sobre todo, la creacién de la Sociedad Espafiola
de Construccién Naval marcaron un punto de inflexion, al permitir recu-
perar la capacidad de disefar, construir y mantener buques de guerra en
territorio nacional, reduciendo la vulnerabilidad estratégica que habia
caracterizado al siglo X1x.

Morales destaca que este proceso tuvo resultados muy significativos,
como el desarrollo de una industria naval capaz de producir acorazados,
destructores, submarinos y artilleria naval con un grado creciente de auto-
nomia, asi como la transferencia tecnoldgica que permiti6 a Espafia alcan-
zar estandares comparables a los de otras Marinas europeas. Sin embargo,
el autor no elude las limitaciones del modelo: la identificacién deficiente
de las necesidades reales de municién, minas, cargas de profundidad vy,
especialmente, torpedos generd carencias criticas que condicionaron
gravemente la capacidad de combate y de sostenimiento de operaciones
prolongadas. La imposibilidad de desarrollar un torpedo nacional y la
dependencia del suministro exterior dejaron a la Armada en una situacién
de vulnerabilidad estructural en visperas de los afios treinta. En conjunto,
el trabajo muestra cdmo la recuperacién parcial del poder naval espaiiol
fue inseparable de una logistica de obtencién mds racional e industrializa-
da, pero también cémo sus fallos de prevision limitaron el alcance real de
esa recuperacion, confirmando que la eficacia militar dependia tanto de la
industria y la planificaciéon como de la disponibilidad efectiva de recursos
en cantidad y calidad suficientes.

En definitiva, el lector tiene ante si el fruto de unas jornadas intensas
y fértiles, marcadas por el debate, la reflexién compartida y el vivo
interés del publico que acudié al Museo de Navarra. A lo largo de las
sesiones quedd claro que la logistica, pese a ocupar todavia un lugar
marginal en la historiografia naval, constituye una de las claves mas
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poderosas para comprender la historia maritima en toda su profundidad.
Porque en ella se revelan, con una claridad dificil de encontrar en otros
ambitos, los lazos reales que unieron a la Armada con la sociedad que
la sostuvo: sus talleres y astilleros, sus mercados y caminos, su capacidad
de organizacién, de esfuerzo colectivo y de movilizaciéon de recursos.
Mirar la historia naval desde la logistica es, en dltimo término, devolverle
su dimensién humana, econémica y politica, y reconocer que tras cada
navio, cada campaifia y cada victoria hay también una sociedad en
movimiento.

Rafael TORRES SANCHEZ
Catedratico de Historia Economica de la Universidad de Navarra
Coordinador de las Jornadas
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NAVARRA EN LA LOGISTICA
DE LA REAL ARMADA
EN EL SIGLO XVIII

Agustin GONZALEZ ENCISO
Catedratico de Historia Moderna
de la Universidad de Navarra

Introduccion

«; Viento en las velas?» El titulo del ciclo de conferencias que nos ha
reunido quiere recordarnos, en frase sencilla pero grafica, que sin velas
cualquier viento serfa ineficaz. De la misma manera podriamos decir que
sin armas no habria combate o que sin madera no habria barcos. Estas
obviedades nos recuerdan la importancia de la logistica y del abasteci-
miento de los géneros necesarios para que el barco pueda navegar y ser
eficaz en combate. Hablamos del siglo xviil y queremos referirnos sola-
mente a los aspectos materiales.

Pertrechar el barco y abastecerlo de lo necesario tenia que hacerse en el
puerto de salida. Cualquier abastecimiento posterior dependia de tocar
tierra en algtin punto; no era facil conseguir casi nada en el medio natural
de un barco navegando en medio del océano (VAN CREVELD: 1991, p. 57).
En definitiva, cuando hablamos de pertrechos y abastecimientos estamos
hablando de «la Marina en tierra», o bien de «la base material de la Marina»
(MERINO: 2019, p. 11). Visto asi, tiene sentido hablar de Navarra y la Marina:
no hace falta estar a la orilla del mar para tener relaciéon con aquella; es
mas, la Marina esta estrechamente relacionada con territorios del interior
sin los cuales no podria existir; el abastecimiento va de la tierra al mar
(PLouviez: 2014).

Es necesario que los productos generados lleguen hasta los puertos de
embarque y que lo hagan en el momento oportuno. Esta consideracién nos
pone en relacién directa con la logistica, t€érmino que encierra mucho més
que simple transporte. El concepto tiene en cuenta las necesidades y el
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modo de atenderlas. No se limita a considerar el transporte; también
pondera la produccién, calidad, momento en el que los géneros deben
llegar a destino, etc. La logistica considera la planificacion, implementa-
cioén y gestion del flujo eficiente de bienes, desde el punto de origen al de
consumo, asi como la informacidn que una empresa necesita. El objetivo es
asegurar que los productos lleguen en el momento oportuno, al lugar
adecuado, con la calidad requerida y al menor coste posible. La logistica es
un aspecto fundamental de cualquier empresa que necesita colocar sus
géneros en las mejores condiciones para que el consumidor pueda acceder
a ellos.

La logistica de la Secretaria de Marina

Una adecuada logistica fue fundamental para la Real Armada.
Podriamos ver la Armada como una empresa que tiene que conseguir
barcos, y que debe pertrecharlos y abastecerlos. Mas bien, en la Espafia
del siglo xvii, esa empresa era la Secretaria de Marina, de la que depen-
dia la Real Armada. Esta se cred precisamente en 1714, al juntar en uno
solo todos los recursos navales que existian como armadas separadas. As{
pues, en el siglo xvii, la logistica de la Marina estd centralizada y se
planifica desde la Secretaria de Marina (TORRES: 2021).

La logistica de un ejército y la de las escuadras navales son diferentes.
Un ejército se mueve por tierra, y aunque transporta muchos abasteci-
mientos, otros los puede conseguir sobre el terreno. Los ejércitos, sobre
todo lejos de sus bases, pueden —incluso deben— vivir sobre el terreno. No
asi las escuadras navales. Su ferreno —el mar— no les da posibilidades sin
encontrar puntos de aprovisionamiento; por ello, los barcos deben salir
completamente abastecidos desde el puerto de origen. En ese sentido, la
logistica de la Marina tiene sus puntos de abastecimiento fijos: los puertos
mds importantes de embarque. En la Espana del siglo xviir eran los arse-
nales y algtn otro puerto significativo. Solo alli se enviaban todo tipo de
productos necesarios desde los lugares de produccion, algunos muy aleja-
dos, lo que complicaba los abastecimientos.

Obviamente, la guerra es el principal factor que genera el consumo de
pertrechos navales; por lo tanto, el lugar de los conflictos condiciona la
planificacion logistica. Tanto el final de la guerra de Sucesion (Barcelona,
Mallorca) como las guerras en Italia originadas por el revisionismo (en
1717-1719, 1733-1737 y 1740-1748), y los conflictos en otros puntos
(Ceuta, Gibraltar, toma de Oran en 1732), dieron protagonismo a los puer-
tos del Mediterraneo, particularmente Barcelona y Alicante. Los arsenales
(Cadiz, Ferrol y Cartagena), aunque creados administrativamente en 1726,
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tardaron en construirse, y los citados puertos, mds algin otro, siguieron
siendo los puntos de organizacién de las escuadras, los lugares a donde
tenian que dirigirse los pertrechos contratados por la Secretaria de Marina
(GonzALEz ENciso: 2017, 2018. MARCHENA y CuRNo: 2018). Por otra
parte, hasta los afos treinta, la mayorfa de los barcos que se construyeron
en la Peninsula se hicieron en Pasajes, en Sant Feliti de Guixols y, sobre
todo, en Guarnizo, astilleros tradicionales que se abastecieron de su
hinterland. Pronto tomaria el relevo Ferrol. También se hicieron barcos en
La Habana, pero aqui consideramos solamente los astilleros peninsulares.

El lugar principal de destino de los abastecimientos (el Mediterrdneo)
hizo que en la primera mitad del siglo se conformara un eje logistico muy
importante que conducia hacia los puertos mediterraneos: el rio Ebro y su
complemento, el Canal Imperial de Aragén. Ese eje dependid, precisa-
mente, de la importancia de Navarra en general, y de Pamplona en parti-
cular, como centro logistico de redistribucién de géneros variados que
procedian del antiguo reino y de zonas cercanas. Un documento de 1717
resaltaba que desde alli, por la via del Ebro, se proveia «con seguridad,
prontitud e igual coste que desde Cantabria y los Pasajes, a Tortosa, (...)
sin los riesgos y detenciones del mar» (HDEZ. EscayoLA: 2004, p. 260).

En la segunda mitad del siglo, la guerra se traslada al Atlantico en rela-
cion con la defensa de América, y el &mbito mediterrdneo queda reducido a
algunos escenarios bélicos como Argel o Menorca. Los arsenales ya estdn
operativos, y las expediciones navales se organizan en cada uno de ellos.
Céadiz fue el principal centro de operaciones y el arsenal que contaba con
mas almacenes —sobre todo, de artilleria— y con mds posibilidades de efec-
tuar los arreglos que los barcos necesitaran. La logistica en torno a Cadiz
fue fundamental en la guerra contra Gran Bretafia en 1779-1780. Ferrol fue
especialmente activo también, sobre todo en la construccion naval. Pero
también el arsenal de Cartagena cobré importancia para las operaciones en
el Atlantico. Asi, la preparacién de la expedicién de Ceballos a Brasil, con
la escuadra de Casa-Tilly, en 1776; la reparacion de la escuadra de Langara
en 1781, en alternativa a Cadiz, entonces sobrecargado de trabajo, o la
participacion en los preparativos para la accion de Nutka, en 1790, tuvieron
lugar en Cartagena. En 1797, la escuadra de José de Cdrdoba, con veinti-
siete navios, derrotada luego en cabo San Vicente, habia salido igualmente
de Cartagena (FDEz. DURO: 1973). Asi pues, todos los arsenales ejercieron
su papel de centros de operaciones y, por lo tanto, de centros logisticos de
concentracion de todos los suministros para la Armada.

En todo caso, los arsenales de Cadiz y Cartagena son facilmente
accesibles desde el Mediterrdneo; por eso, aunque la guerra cambiara de
escenarios, el eje del Ebro mantuvo en la segunda mitad del siglo la impor-
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tancia que habia adquirido en afios anteriores; incluso la aumento, al crecer
la importancia de los abastecimientos que fueron llegando desde Navarra o
su entorno. Asi lo atestigua, por ejemplo, un convoy salido de Barcelona en
1780, que pasé por Almeria y luego por Mélaga, con destino a Cadiz, con
«municién de las fabricas de armas de Navarra». El convoy constaba de
ocho mercantes escoltados por tres fragatas (TORRES: 2025, pp. 106, 119).
Ademds, durante los conflictos con Gran Bretaiia, la navegacién por el
Cantébrico se hacia especialmente peligrosa para los mercantes que lleva-
ran pertrechos de guerra, dada la presencia de corsarios britdnicos; eso
propicié que algunos pertrechos que podrian haberse dirigido hacia el
Cantabrico se canalizaran al Ebro. En el caso de las maderas, se cambid
hacia la explotaciéon de los Pirineos orientales, también por las razones
logisticas aludidas. Por todo ello, aunque desde Pasajes u otros puertos del
golfo de Vizcaya el acceso a Ferrol era mds corto, se prefirié bascular hacia
provisiones que pudieran salir por el Ebro hacia el Mediterraneo.

Navarra en la logistica de la Marina

Todo lo anterior nos lleva a centrar el papel que Navarra desempefié en
la logistica de la Marina en este siglo. El viejo reino particip6 tanto en la
logistica de obtencién —facilitar los productos de abastecimiento— como en
la de distribucidn, reuniendo el material y organizando el transporte. Las
funciones que realizé fueron variadas. Navarra fabric6 o produjo (balerfa,
pélvora, maderas, cafilamo, hierro, bettn, viveres); almacené y distribuyo,
sobre todo en la ciudadela de Pamplona y desde El Bocal, cabeza del Canal
Imperial, productos que llegaban de otros lugares relativamente cercanos; y,
finalmente, financid, si no directamente, si a través de sus hombres de nego-
cios, que participaron activamente en los numerosos asientos que contraté la
Marina. Como se dijo de Pamplona en 1721, «esta plaza es depdsito de las
municiones que proveen las fabricas de Eugui, de bombas y baleria, [y] de
la pélvora que se fabrica en Navarra». Este informe sobre el estado de la
artilleria de Pamplona reconoce la importancia de la capital navarra como
centro logfstico ya en ese momento (GLEzZ. ENCIsO: 2024, pp. 89-90).

Madera para construccion de barcos y otros usos
En primer lugar, veremos el abastecimiento de madera, cuya importan-
cia es elemental pues es la base de la construccion del barco. Navarra es

un territorio pequeiio en proporcién al resto de la Peninsula, pero estd bien
provisto de madera. Dentro de la cornisa cantdbrica y de los Pirineos,
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pertenece a una region maderera importante. Merino Navarro distingue
tres etapas en el abastecimiento de maderas a los arsenales, en relacion
con la demanda constructora de la Armada: 1700-1750, 1750-1780 y
1780-1805. En la primera etapa, la demanda es pequefia. Los aproximada-
mente setenta navios que se construyeron después de la guerra de Suce-
sién, sobre todo en La Habana y Guarnizo, significan un notable esfuerzo
de restauracion de la Marina, pero suponen una demanda reducida. Luego,
esta aumentaria, aunque no hubo una planificacién clara del abastecimien-
to maderero y cada zona participé de manera intermitente en la provision,
seglin la politica seguida por el secretario de Marina de turno (MERINO:
2019, pp. 182-189. BAuDOT: 2012).

En la década de los ochenta del siglo xvii se empezaron a firmar los
primeros asientos importantes para sacar madera de los Pirineos navarros
a fin de provisionar a la Junta de Armadas (MTNEZ. GLEZ.: 2015. ARAGON:
2019. ARAGON y RIEzU: 2021, p. 19). Estos asientos enlazan con los de la
primera etapa sefialada por Merino. Asi, el primer asiento que nos consta
en Navarra a comienzos del siglo xvii, el de Juan de Goyeneche, provenia
del firmado en 1697 por Daniel Vanheden, por treinta afos, que pasaria a
Goyeneche en 1699. Goyeneche, que ya estaba en Madrid y tenia nego-
cios con la Administracidn, se iniciaba ahora en el mundo de los asientos
con la Marina. Para ello se aproveché de sus contactos en Navarra. En
este asiento se asocid con José Vidarte. El asiento inclufa la provision de
maderas para mastiles, tablazén, pez rubia, pez negra o brea y alquitrdn;
en definitiva, maderas y betunes. Los productos se extraerian de los Piri-
neos navarros, aragoneses y catalanes, sin precisar la participacion de cada
territorio, para abastecer los astilleros del Mediterrdneo. Goyeneche reno-
vé el asiento en 1703, sin Vidarte, y nuevamente en 1717, para disfrutarlo
hasta 1723. En estas renovaciones se afiadié el asiento de otras provisio-
nes y nuevos socios: su sobrino Juan Francisco y Juan Bautista Iturralde.
Ellos continuarian el negocio tras la muerte de Juan Goyeneche en 1735.
Los asientos durarian hasta 1740, si bien aparecen luego firmados por
hombres de paja como Ansalas o Astrearena, este Ultimo pariente de
Iturralde (MERINO: 2019, p. 282. AQUERRETA: 2001, pp. 101-04, 128-29.
Cruz: 2012, p. 226. QUINTERO: 2007, pp. 8§9-90).

En las dos etapas siguientes sefialadas por Merino, Navarra aparece de
manera prolongada en el abastecimiento maderero, en diferentes ocasio-
nes. Se distinguen dos zonas de abastecimiento: una, la vertiente atldntica
(montes de Baztdn, Cinco Villas, Basaburua o Burunda), y otra, la de los
Pirineos orientales, en particular la zona del rio Irati. La primera noticia
relativa a la segunda mitad del siglo es el encargo hecho en 1766 a la
Compaiiia Guipuzcoana de Caracas para acopiar maderas con destino a la
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construccioén naval (MERINO: 2019, pp. 215-16). La compaififa estaba en
buen momento tras los problemas creados por la guerra anterior; a la vez,
manifestaba su intima relacién con el Gobierno: concesiones e incentivos
a cambio de servicios, entre ellos, el suministro de maderas navarras
(GARATE: 1990, pp. 334, 353). El encargo le produjo problemas a la
compaiiia, pero fue beneficioso para la Marina por las buenas condiciones
pactadas y la fiabilidad de La Guipuzcoana. Las maderas se explotaban en
la zona del Bidasoa, buscando la salida al Cantabrico, con destino al arse-
nal de Ferrol. El trdnsito implicaba una semana por tierra y agua, hasta
Fuenterrabia. El transporte por tierra suponia la parte mayor del coste. El
cambio al rio se hacia en Santesteban, donde las maderas se almacenaban
hasta su embarco. El negocio se beneficiaba de la participacion de muchas
gentes del lugar, que colaboraron con su conocimiento de la zona y con
sus oficios y habilidades relacionados con la madera y el transporte
(MERINO: 2019, pp. 218-19. ARAGON y RiEzu: 2021, pp. 20-21).

La irrupcién de la madera navarra en el abastecimiento naval tiene
relacion con el agotamiento de los montes de Santander, explotados para
Guarnizo en diferentes etapas (Ma1so: 1990); también con la mala reputa-
cién que para la Marina tenian entonces los montes de Asturias y por la
consideracién de que Guipuizcoa bastaba para el creciente consumo de
Ferrol; en cualquier caso, se tendia a explotar las zonas mds provechosas,
priorizando la facilidad de su traslado a destino al menor precio posible
(MERINO: 2019, p. 191. TORRES: 2021).

El encargo de La Guipuzcoana finalizé en 1782. En quince afios sumi-
nistr6 363.542 m’ de madera de roble. La cantidad, no muy grande, supuso
el veinticinco por ciento (mayoria de maderas de Navarra) del abasteci-
miento del arsenal de Ferrol (MERINO: 2019, pp. 216-218). La explotacion
de los montes del Bidasoa y Burunda continud, después de 1782, por admi-
nistracién directa, a cargo de comisionados, normalmente ingenieros de
Marina, que luego contrataban con empresarios del lugar el corte y trans-
porte de las maderas hasta el rio. La explotacion de esta zona se sumo a la
de otros lugares de Alava y Guiptizcoa. La estructura de explotacién made-
rera seguiria activa en el siglo XX (ARAGON y RiEzU: 2021, pp. 23-24).

En los Pirineos orientales se hizo una primera exploracién de las posi-
bilidades en 1767, pero no seria hasta la guerra con Gran Bretafia cuando
se desarrolld la explotacion. Dicha guerra cred problemas de abasteci-
miento y amenaz0 las rutas de navegacion. Se hizo casi imposible acceder
al Béltico a causa del bloqueo britanico (DAVEY: 2011, p. 166). Por eso,
Gonzdlez de Castejon, secretario de Marina, originario de Navarra, en 1779
ordend inspeccionar el Pirineo oriental navarro (MERINO: 2019, p. 258.
RiEzU: 2024, p. 90).
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El problema no era nuevo. Por ejemplo, en 1637 Pascual de Atocha
presentd un proyecto para buscar alternativas al Baltico con madera de
Navarra, aprovechando la via del Ebro. El proyecto se aprobd, pero en
Barcelona los fabricantes de galeras dijeron que los arboles no servian
por ser demasiado cortos, y hubo que seguir comprando en el Baltico
(GooDpMAN: 1997, pp. 139-40). Probablemente, los drboles se talaban
mds cortos por la dificultad de hacer descender troncos mayores por los
rios. El problema tardaria en arreglarse, como veremos. En 1678 hubo
un nuevo proyecto sobre los pinos del Pirineo. Seguramente enlazaba
con el interés por relanzar el Canal Imperial de Aragén. En su origen,
esta obra hidréulica se concibi6 solamente como acequia de riego, pero
en 1677 se quiso hacer navegable (PEREZ SARRION: 1975, pp. 34,43). En
esos afios (1689) también se cred la fabrica de Eugui, que aprovecharia
el Canal y el Ebro para el transporte de su produccién. Sin duda la
guerra, cada vez mds orientada al Mediterrdneo desde las amenazas de
Luis XIV y luego la contienda sucesoria, resaltd la importancia del
transporte de armas y pertrechos por esta via fluvial (GLEZ. ENCISO:
2024, p. 113).

También en 1780 los Pirineos navarros podian ser adecuados como
alternativa al Baltico. Se trataba de buscar arboladura para mastiles,
elementos dificiles de encontrar porque lo ideal era que fuesen de una
pieza; ahora bien, era necesario que a los mastiles acompafara también
tablazon, porque servia para muchas labores, incluida la construccion de
los buques. Asi pues, los asientos se centraban en arboladura y tablazén
(MErINO: 2019, p. 222). Se selecciond la zona del Irati, porque era de
propiedad real y de ese modo se evitarian conflictos con los intereses
locales y se abarataria el precio. Las cortas se organizaron por adminis-
tracién directa. El encargado fue el capitdn de navio Placido Correa,
quien contrataria con no pocos trabajadores de la zona para las operacio-
nes concretas de cortes, acondicionamiento de los rios, transporte, etc.
Los troncos tomarfan dos direcciones. Todos bajarian por el rio Irati, en
forma de almadias, pero unos se desembarcarian en Garralda y serian
transportados por tierra hacia el Bidasoa, donde volverian a embarcarse
para salir hacia Fuenterrabfa. El destino principal era, en este caso, el
arsenal de Ferrol. Los demads seguirian el curso del Irati hasta el rio
Aragén, que acababa desembocando en el Ebro, para llegar a Tortosa y
de ahi a Cartagena o Cadiz (MERINO: 2019, p. 259. ARAGON y RIEZU:
2021, pp. 14-18).

En todo caso, para poder transportar troncos mds largos y el uso de
almadias mayores, era necesario, como queda dicho, el acondiciona-
miento de los rios. Todo ello pudo hacerse mediante contratos que la
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Marina o, en su caso, el asentista correspondiente hacian con los encar-
gados especializados en esas labores. Las maderas se arrastraban hasta
el atadero correspondiente, donde se almacenaban segtin tipo de madera,
numero de piezas y tamafio. En junio se procedia a preparar la navega-
cién de las almadias, organizadas por equipos que las llevaban hasta
Tortosa (ARAGON y Riezu: 2021, pp. 21-22). Las labores llevaron un
tiempo; mientras tanto, se siguié comprando en el Béltico, pero sustitu-
yendo al asentista de madera para esa zona, Felipe Chone, por Pedro
Normande. Normande intent6é burlar el bloqueo britdnico contratando
con comerciantes holandeses afincados en San Petersburgo. El procedi-
miento tampoco era muy seguro y hubo muchas intercepciones por
parte de la Royal Navy, pero se consiguié que los arsenales siguieran
abastecidos.

La zona del Irati estuvo preparada en 1781. En cualquier caso, acaba-
da la guerra se volvio a contratar madera del norte de Europa, considera-
da de mejor calidad, como, por otra parte, hacian todas las Marinas
importantes. El Banco Nacional de San Carlos se harfa cargo del asiento
en 1784. No obstante, el Banco no cumplié adecuadamente; ademads, la
madera del Baltico salia mucho mads cara. Por todo ello, en 1786 se
volvié a pensar en el Irati y se continué con la férmula anterior —por
administracién directa y con el mismo encargado, Placido Correa—, hasta
que en 1792 se hizo un asiento con Pedro Vicente Gambra, comerciante
de la zona del Roncal, que afios antes ya habia trabajado en el acondicio-
namiento de los rios en la zona del Bidasoa y en la del Irati,. Era, por lo
tanto, una persona de sobra conocida en el lugar (Rigzu: 2024, p. 94.
ARAGON y Riezu: 2021, p. 22).

Navarra también participé en el abastecimiento de maderas para otras
necesidades, por ejemplo, para remos. Habia una tradicién de trabajar
estos instrumentos para las galeras del Mediterrdneo, que se enviaban en
almadias por el Ebro (GOODMAN: 1997, p. 140). Se trabajo sobre todo en
la zona occidental, lindante con Guipizcoa y Alava. En el siglo xvii se
suprimieron las galeras, pero los remos servian para embarcaciones
pequeiias, Utiles para transportes en espacios reducidos, como puertos o
rios, y labores de embarco y desembarco. La actividad crecié y en ese
siglo aparecieron grandes dinastias de empresarios del sector, como los
Elizalde, Garro y Oronoz. Aunque establecidos en San Sebastidn y
Bilbao, eran de origen navarro y aprovecharon sus relaciones de paren-
tesco y paisanaje para crear redes de laboreo de la madera. Contrataban
con la Compaiifa Guipuzcoana de Caracas o con la Marina, en este caso
para Guarnizo o para los paquebotes de correos (ARAGON y RiEzU: 2021,
pp- 29-30).
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Baleria, municion de caiion de hierro fundido

Junto con la madera, el producto mds caracteristico de las provisiones
navarras fue la municion de candn. Hasta 1689, las Unicas municiones de
hierro fundido provinieron de las fabricas de Liérganes-La Cavada, en
Cantabria (1627-1834), y Corduente, que tuvo una breve vida a mediados
del siglo xviI (ALCALA-ZAMORA: 1991). En el siglo XvIIil se sumaron a esta
actividad varias empresas navarras: Eugui (1689-1794), Asura (1723-
1739), Iturbieta (1727-1738) y Orbaiceta (1784-1882) [GLEZ. ENCISO:
2010, pp. 198-208. TxAprar: 2011]. El crecimiento de la guerra naval
durante el siglo xvir hizo ver en Espafia la escasez de municiones adecua-
das. Asi lo entendi6 José Aldaz, comerciante navarro conocedor del
mercado de armas de Amsterdam, quien en 1689 compr¢ al rey la vieja y
abandonada herreria de Eugui, la transformé en una moderna fundicién de
altos hornos y firmé un asiento de provision de baleria con el monarca,
renovado varias veces hasta 1719 (GLEz. ENciso: 2024).

Eugui tenia una antigua ferreria que Carlos I compré en 1535 para
convertirla en una fébrica de cascos y armaduras. También llegé a fabricar
balas de cafién, con interrupciones y reaperturas, entre 1572 y1616, apro-
ximadamente (THOMPSON: 1976, pp. 242-44,252-54). Hacia 1638, la acti-
vidad se trasladé a Tolosa, y los edificios de Eugui quedaron abandonados
(RaBANAL: 1987. ANDUEZA: 2007). Son los que compré Aldaz. A partir de
este momento, la historia de la fabrica se identifica con los asientos firma-
dos con el rey por Aldaz, primero, y por otros asentistas después (Lopere-
na, Mendinueta), para la provisiéon de municiones. Estas inclufan baleria
de todo tipo —sobre todo balas rasas— de los calibres aprobados, bombas
para mortero, palanquetas y granadas de mano. La provision se dirigia
tanto al Ejército y plazas fuertes como a la Marina. Dado el crecimiento
de esta en el siglo xviiI, cabe suponer con bastante certeza que la mayor
parte de la produccion se orienté a servir los numerosos cafiones de los
barcos de guerra. Aunque la fébrica dependia de la Secretaria de Guerra,
la mayor parte de los documentos hablan de las necesidades de la Marina.

Fue empresa privada hasta 1766. Los asentistas concertaban un contra-
to para abastecer una cantidad determinada de quintales de produccion
durante varios afios. El nimero de afios y la cantidad de quintales aumenté
en la época de Mendinueta, desde 1735, respecto a las décadas anteriores.
No obstante, los asentistas podian pasar por problemas ya que, si bien se
pactaba una cantidad genérica anual, esa cantidad deberia concretarse
cada afio por una orden de produccién que fijaba la municién concreta que
se necesitaba (tantas balas y bombas de tal calibre, etc.) Pero a veces esa
orden no llegaba. Eso generaba problemas a los asentistas. Como el Estado
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era el unico comprador legal, no habia forma de sacar la produccién por
otras vias. Otras veces, en cambio, se pedian cantidades extra, fuera de
contrato, que debian prepararse con urgencia. En ocasiones fue preciso
construir hornos nuevos, lo que suponia mayores inversiones del empresa-
rio. La produccion de Eugui salia por el eje del Ebro. De la fabrica
descendia por tierra a la ciudadela de Pamplona, donde se examinaba para
aprobar su calidad y se almacenaba hasta enviarla por tierra hacia el Canal
Imperial y, de ahi, al Ebro, hasta Tortosa, para alcanzar luego destinos
como Barcelona y los arsenales de C4diz y Cartagena.

En la primera mitad de siglo, la produccién de baleria aument6 con la
aparicion de las fébricas de Asura e Iturbieta, propiedad de Arizcun y de
Mendinueta. Situadas en la vertiente atlantica del occidente navarro, su
produccion tenia salida hacia Renteria, donde quedaba almacenada hasta
poder embarcarse con destino a Ferrol, aunque a veces también a Cadiz. Pero
cuando Mendinueta obtuvo el usufructo de Eugui, dejé las fabricas anteriores.

En 1766, Eugui fue estatalizada. También se habia tomado esa medida
poco antes con la empresa de Liérganes-La Cavada. Se entendia que las
industrias estratégicas deberian depender directamente del Gobierno, que
podria asi manejarlas con mds facilidad y, sobre todo, mejorar su calidad.
No estéd claro que se cumplieran esos objetivos; respecto a Eugui, si
ocurrié que el Gobierno gand en confianza y aumento la produccién hasta
casi el doble en 1780, una decision adecuada a la carrera de armamentos
que se preveia al final de la guerra de los Siete Afios. Esa politica se reflejo
también en la creacion de nuevas empresas de baleria en otras zonas de
Espaiia, como San Sebastidn de la Muga, en Gerona (1768-1794), y Jimena
de la Frontera, en Céadiz (1778-1788) [ALCALA-ZAMORA: 1999, pp. 360ss.]
En el caso de Eugui, el aumento de produccion tuvo un efecto letal en los
montes de la zona, por lo que el Gobierno decidi6 abrir una nueva empre-
sa en Navarra: Orbaiceta, en 1784. A no tardar se construyeron unos
hornos imponentes, de dos bocas, para aumentar la produccién que debe-
ria enviarse a América (GOMEZ CAMPELO: 1991). De este modo, Navarra
sigui6 siendo esencial en el sector de produccién de municiones.

Con vistas a sacar la produccién de Orbaiceta, se diseiid un posible envio
hacia Eugui, para después dirigir los cargamentos por tierra hacia el Bidasoa
y Fuenterrabia. Se pens6 en esta via terrestre no solo por llegar antes a
Ferrol y de ahi a América, sino porque parecia que la via del Ebro estaba
cargada y los envios se retrasaban por la abundancia de embarcaciones. No
obstante, esta via se sigui6 usando, embarcando la municién en el rio Irati, a
cuya orilla estd la fabrica de Orbaiceta, para seguir hasta el Mediterraneo.

En 1794, con ocasién de la guerra contra la Convencién francesa,
Eugui, Orbaiceta y San Sebastidn de la Muga serian semidestruidas. Eugui
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y San Sebastian de la Muga desaparecerian. Muchos trabajadores de la
empresa navarra se trasladarian a Trubia, Asturias, para empezar una
empresa estatal que duraria hasta nuestros dias (SUAREZz: 2022). La fabrica
de Orbaiceta, en cambio, fue restaurada poco después y sigui6 trabajando
hasta finales del siglo Xix (TxAPAR: 2011). Si, en la provisién de maderas
para la Marina, Navarra ocupd un lugar significativo aunque secundario, a
tenor de lo reducido de su territorio, en el caso de las municiones de canon
las empresas navarras fueron fundamentales. En realidad, durante la
mayor parte del periodo estudiado solo se pudo contar con Liérganes-La
Cavada y Eugui, pues las otras fdbricas fueron casi testimoniales. En los
afios ochenta se sumo el apoyo fundamental de Orbaiceta.

Productos menores: viveres, cdiiamo, hierro, polvora

Que no nos engafie el enunciado: no se trata de productos menores por
su importancia —que era mucha—, sino por la poca cantidad de la provisién
navarra. La provision de viveres no era cometido exclusivo del reino. El
término «viveres» incluye la mayor parte de los alimentos que formaban
el consumo de la tripulacién. La dieta embarcada —que alcanzaba hasta
veintitrés productos de todo tipo— debia ser completa, porque en la mar no
se podia afiadir nada. No conocemos en qué medida los viveres provenian
del campo y las huertas de Navarra, pero destacamos este producto porque
su asentista, la familia Arizcun, era natural del reino. Algo comprarian en
su tierra, pero nada sabemos en detalle de su negocio, salvo que tenian
que ser productos nacionales. Como los géneros debian embarcarse en
arsenales y puertos establecidos, es de suponer que se compraran mayori-
tariamente en zonas cercanas.

Los Arizcun controlaron el negocio del abastecimiento de viveres a la
Armada durante sesenta afios, una duracién casi inédita para cualquier
asentista. En 1722 comenzé Norberto Arizcun como Proveedor General
de Viveres de la Real Armada; con su contrato se pasaba de asientos
regionales, por zonas, a un asiento general para toda Espafia. En 1725 lo
heredd otro gran financiero, su sobrino Miguel Arizcun. A la muerte de
este, en 1741, el asiento quedd en la casa Arizcun de la mano de su admi-
nistrador, Ambrosio Agustin Garro, primo de Arizcun. Garro gestiond
bien el negocio y sobrevivié a varios cambios ministeriales (Patifio,
Campillo, Ensenada), salvo a Esquilache. En 1764 perdi6 la provision,
pero el nuevo asentista no pudo mantener el negocio. En 1772, Nicolds
Ambrosio Garro, hijo de Agustin y heredero de la casa de Arizcun (casa
del marqués de Iturbieta), consiguié nuevamente el asiento de viveres a
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la Armada. Lo mantuvo hasta que en 1783 se le concedié al Banco de
San Carlos (ToRrrEs: 2010).

Otro producto fundamental era el cdfilamo, con el que se elaboraban
cordajes y velas. Sobre todo, se buscaba para la cordeleria, de la que se
ocupaba la Marina directamente, porque las velas se encargaban normalmen-
te a fabricas privadas, aunque poco a poco se fueron instalando fabricas de
velas y jarcias en los arsenales. El cafiamo no era fécil de conseguir, tanto por
los niveles de calidad de la materia prima como por las cantidades demanda-
das por la Marina (Diaz-ORDORNEZ: 2019). La demanda estatal llevé a una
competencia fuerte con la demanda ordinaria —los gremios industriales del
ramo, esparteros y sogueros— y a plantear problemas de abastecimiento para
los dos mercados. Tampoco la produccion era muy grande en Espafia, que
fue permanentemente deficitaria en ese producto estratégico. Por ello se
tendia a explorar cada zona que presentaba posibilidades.

En Navarra, la cantidad cultivada era menor que en otras partes. Su
contribucién a la Marina fue aproximadamente el ocho por ciento de la
aportacion total en 1784. El reino, junto con Aragén, abastecia al arsenal
de Ferrol. Los fardos se hacian llegar a Pamplona y de ahi se enviaban a
San Sebastidn; pero la cosecha resultaba escasa y se tenia que recurrir al
Baltico (Torres: 2012). Se intenté promocionar el cultivo del cdfiamo en
Galicia, sin buenos resultados. Algunos ensayos, como los de 1751 y
1782, se hicieron con semilla navarra. Se trataba de enviar simiente a
Galicia y convencer a los campesinos para que la plantaran. Pero la semilla
no se adaptaba o los campesinos preferian dedicar su cosecha al consumo
ordinario (MERINO: 2019, pp. 269-74).

En los afios veinte y treinta, el asiento de los Goyeneche e Iturralde
incluia partidas de cdfiamo, aunque no sabemos en qué cantidades, ni si todo
era de Navarra. Los asientos los llevaban hombres de paja como Juan de
Ansalas y Francisco del Valle (AQUERRETA: 2001, pp. 129-30). Més tarde
entraron en el negocio del cadfiamo los Sesma, de Corella, un lugar encla-
vado en una de las zonas de la Peninsula donde las condiciones permitian el
cultivo de esta planta (ZABALZA: 2021). Alguno de los miembros del clan
Sesma participd en la comisién de Navarra y no parece que el asunto fuera
facil (Diaz-OrRDONEZ: 2006). A finales de siglo, quien explotaba el cdiamo
de Navarra era Gaudioso Sesma, sin duda miembro de la citada familia,
comisionado de los cdfiamos de Aragén, actividad que se centralizaba en
Calatayud y que incluia género navarro (MERINO: 2019, p. 332).

El hierro era también bésico en un barco del siglo xviii. Los clavos son
necesarios para el ensamblaje de las piezas; también hay una serie de
elementos, denominados genéricamente «herrajes», que eran objeto de un
asiento particular (GLEZ. ENciso: 2021). Las grandes anclas son también un
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elemento clave, asi como el lastre, compuesto normalmente por bloques
de hierro. Finalmente, hay que mencionar la artilleria y la municién. Cada
buque embarcaba varios cientos de toneladas de hierro que suponian,
aproximadamente, un tercio del desplazamiento (MERINO: 2019, 299).

Navarra tenfa una larga tradicién de ferrerias al menos desde el siglo X1
(MUGUETA: 2010), que se concentré mayormente en la zona occidental del
reino, lo que facilit6 la relacién con las ferrerias de Guiptzcoa (LIZARRAGA-
OLaNoO: 2023a, 2023b). Aunque no lo conocemos bien, podemos suponer
el crecimiento de esta industria en la Edad Moderna. En el xvii, tal creci-
miento no fue en ndmero de ferrerias, sino en aumento de la produccién
gracias a las renovaciones tecnoldgicas (ferrerfas hidraulicas).

El auge productivo se puede deducir de la preocupacion de las Cortes
de Navarra por el desgaste del arbolado de los montes y la necesidad de
cuidar los viveros y la repoblacion. Como ejemplo sirva la Ley 54 de las
Cortes de 1757 que, considerando la importancia que tiene «para la cons-
truccion de navios, (...) alimentos de las herrerfas y para uso comin, la
plantacion de drboles de todas especies», dict una serie de medidas para
su proteccién. Esta ordenanza, con algunas modificaciones, fue prorrogada
en otras reuniones de Cortes hasta 1817-1818. No obstante, la normativa
se derogd en 1828-1829 por considerarse innecesaria, no solo porque no se
habia obedecido —como indica su repeticiéon—, sino porque los montes ya
estaban asolados, tanto por el uso como por los efectos de las guerras
(G Sanz: 1982, p. 397). De esa ordenanza nos interesa destacar la refe-
rencia a la construccioén de navios, que puede aludir a los de la Armada;
pero, sobre todo, la mencién del carbén («alimentos») que necesitaban las
herrerias, lo que indica el gasto de combustible y el crecimiento de la
produccién de hierro.

El importante aumento del consumo de hierro por la Armada en el
ultimo tercio del siglo —oscilaba entre 600 y 1.200 toneladas/aio— necesi-
taba de unos asentistas y de unos centros productivos. Estos tltimos tenian
que estar cercanos al mar, para facilitar los transportes y ofrecer precios
asequibles. Los asentistas fueron varios: Retortillo, Banco de San Carlos,
Cinco Gremios y otros; los lugares de abastecimiento, sobre todo Guipizcoa
y Navarra. Se procuraba evitar recurrir a Vizcaya porque, segtn la opinién
general de entonces, los precios eran un veinte por ciento mas caros
(MERINO: 2019, 302).

En cuanto a la pdlvora, también Pamplona tenfa una larga tradicion.
En 1546 se establecié un molino de propiedad real, renovado en 1594
(MARTINENA: 2020). Més tarde, en los afios cuarenta del siglo xviI se
vendia a la Junta de Armadas. La Junta no adquiria viveres en Navarra
porque los consideraba caros, pero si pdélvora (THOMPSON: 1976, p. 242.
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GOODMAN: 1997, p. 64). La fébrica de polvora de Pamplona sigui6 traba-
jando en el siglo xvii, al menos hasta 1745. Luego se transformaria en un
molino de papel (G.* SERRANO, 1974, pp. 7-8). La familia Mendinueta
negoci6 la provisiéon en Navarra y Aragén con los asentistas generales,
quienes podian ceder o arrendar el asiento o parte de €l. Asi lo hizo Juan
Mendinueta con Juan Bautista Duplessis, asentista general, desde 1696
hasta 1717.

En 1717, por renuncia de Duplessis, que se quejaba de no recibir los
pagos de la Real Hacienda, tom¢ el asiento Miguel Francisco Aldecoa. El
asiento fue cedido a Francisco Mendinueta, hijo de Juan, luego con Pedro
Fermin Goyeneche como administrador. En 1727, Aldecoa renovd, inclu-
yendo a Mendinueta y P. F. Goyeneche como participantes del asiento. En
1733, este pas6 a Samuel Rognon, quien lo gand haciendo la puja al cuar-
to. Seguramente, los navarros cedieron a causa de una notable explosion
que sufrid el almacén de pdlvora ese mismo afio y que paralizé un tiempo
la produccién del reino (MARTINENA: 2020. G.* SERRANO: 1974). En 1737,
Rognon se asocié con Dionisio Almela. Ambos lo tendrian hasta 1747, si
bien los administradores locales fueron navarros algunos afios, como P. F.
Goyeneche o Manuel Urroz. En 1747 pas6 a administracién directa de la
Real Hacienda, a cargo de José A. Flon Zurbardn (HDEZ. EscayoLa: 2004,
pp. 256-58), pero el molino de Pamplona ya no trabajaba.

Habia varias fébricas de p6lvora en la Peninsula. En 1717, el asentista
proveeria ocho mil quintales de las de Murcia, Orihuela, Alcdzar de San Juan
y Granada, y de las de Navarra y Aragon, otros tres mil. El texto del acuerdo
no especifica la cantidad que correspondia a Navarra. Los asentistas abaste-
cian a la Real Hacienda de las cantidades contratadas y, ademads, organizaban
la venta para el consumo interno de la poblacién mediante una red de estan-
cos locales. En cuanto a la distribucién al rey, la produccién de Murcia,
Orihuela y Alcazar de San Juan debia entregarse en Cartagena, mientras que
la de Granada se enviaria a Mdlaga. Como se ve, se trata de puertos de mar,
lo que hace pensar en la prioridad de la provisioén a la Armada. La produccién
de Aragén se entregaria en la Aljaferia de Zaragoza, posiblemente para
enviarla luego por el Ebro, y la de Navarra —es decir, Pamplona- se entregarfa
en «el castillo de Pamplona», como dice el texto del contrato.

Pamplona, centro redistribuidor de armas y pertrechos de guerra
Si a productos navarros como las municiones, la pdlvora y los otros

que hemos mencionado, se afaden las armas (pistolas, fusiles) y herra-
mientas de las fabricas de Placencia, tenemos un conjunto de géneros que
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podian concentrarse en Pamplona para ser redistribuidos desde alli. Los
recursos podian tomar dos direcciones: una, hacia los puertos del Canta-
brico, para desde alli alcanzar los arsenales de Ferrol y Cadiz, y la otra,
hacia el Canal Imperial y el Ebro, para alcanzar el Mediterrdneo. Ambas
orientaciones estuvieron vigentes en la primera mitad del siglo. Desde los
afnos sesenta, la primera se utilizaria solo de manera muy selectiva.

La aparicion de las fébricas de Asura e Iturbieta desde 1723, cercanas a la
muga de Guipizcoa, inclind la balanza, durante unos aiios, hacia la opcién
del Cantdbrico, hacia Renterfa. También las maderas del noroeste salfan por
el Bidasoa, como hemos visto. En cuanto a las municiones de Eugui, en 1728
se intentd sacarlas también hacia Fuenterrabia. Se dudaba si enviarlas desde
la misma fabrica o desde Pamplona. Como las municiones tenfan que ir a
esta ultima para su revision y aceptacion por las autoridades de la Artilleria,
finalmente se adopt6 la decision de enviarlas desde Pamplona a San Sebas-
tidn, mediante transportistas por asiento. Desde alli podian embarcarse hacia
los arsenales de Ferrol o Cadiz, incluso desde Cadiz a Barcelona, si fuera el
caso, ya que esta dltima era, en esos afios, el principal centro de organizacién
de escuadras y embarque de tropas para las guerras en Italia.

Pero precisamente la prioridad italiana y mediterrdnea hizo que se
fuera potenciando cada vez mds la opcién del Ebro, que acabaria siendo,
ya desde los afios treinta, la mejor para sacar no solo las municiones de
Eugui, sino las armas y pertrechos fabricados en Placencia, que se envia-
ban a Pamplona. A partir de 1729, que sepamos, empezaron a llegar alli
periddicos envios de cajones con fusiles, pistolas, bayonetas, instrumentos
de gastadores, etc., provenientes de Placencia de las Armas, mediante
asentistas. A su vez, las autoridades militares de Pamplona debian organi-
zar el envio de esas armas hacia el Ebro. No se enviaban a la vez que las
municiones de Eugui, porque los asentistas eran distintos. En cualquier
caso, el sistema y el recorrido si eran los mismos. Ocasionalmente,
también se enviaron otros géneros (GLEz. ENcCIsO: 2024, pp. 209-210).

Desde 1735, Mendinueta se encargé de la fabrica de Eugui. Su asiento
inclufa otro de transporte de las municiones de Pamplona a Tortosa. En
1737 se amplié para incluir también el traslado de las armas de Placencia;
finalmente, en 1739 el asiento tomaria cardcter de general y obligaba al
asentista a transportar todo género de armas dentro de la Peninsula, desde
sus puntos de produccién hasta los destinos estipulados, incluidos los
arsenales. En esos afios, por lo tanto, el envio de municiones y armas
desde Pamplona podria hacerse de manera mds eficiente, al ser el mismo
asentista el encargado. La via del Ebro siguié estando muy activa en la
segunda mitad del siglo, sobre todo para las municiones de Eugui, a las
que se sumaron luego, aguas abajo, las maderas del Irati.
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Conclusion

Como conclusién, quiero resaltar la labor de todas las personas —impli-
cita en las tareas mencionadas— que hicieron posible la participacién de
Navarra en la provision de géneros para la Marina. En primer lugar, en las
actividades intermedias: los trabajadores de las fébricas, ingenieros y
operarios, quienes realizaban labores de minerfa y de carboneo para hacer
el combustible para los hornos; los empleados en las cortas de madera; los
transportistas de todo tipo, etc. La explotacién de todos estos recursos
produjo con los vecinos y las autoridades locales numerosos problemas y
conflictos que no son objeto de esta charla, pero también generaron
muchos puestos de trabajo, pagaron sueldos y servicios y muestran la
extension social de las labores de provision.

Son mds conocidos los grandes empresarios y financieros, los asentis-
tas, que organizaron estas actividades empresariales. Muchos han sido
mencionados de manera particular; todos tuvieron un papel relevante para
provisionar a las fuerzas armadas, no solo con productos de Navarra, sino
con los de otros lugares y con sus servicios financieros. Sus negocios
muestran también la necesidad que tenia el Estado de contar con los parti-
culares. En el caso de los empresarios militares navarros, ellos lograron,
como se ha dicho (TORRES y Diaz-ORDONEZ: 2016, p. 342), lo que nadie
habia conseguido antes: «controlar las dos terceras partes de todo el gasto
militar del Estado», lo cual incluye el abastecimiento a la Marina.
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EL INSOLITO RETO LOGISTICO
DE LA JORNADA DEL BRASIL
(1624-1625)!

David GARCIA HERNAN
Catedratico de Historia Moderna
de la Universidad Carlos III de Madrid

Un gran éxito logistico

La llamada «Jornada del Brasil» de 1625, que supuso la recuperacién
de la ciudad de Salvador de Bahia (tomada por los holandeses un afio
antes), se puede decir desde el principio, y sin ningtn tipo de limitacién o
moderacion, que es uno de los éxitos logisticos mds importantes de la
historia de Espafia, por mucho que, durante afios —siglos mds bien—, no
haya ocupado en la historiografia® el lugar que le corresponde por la
importancia —indudable— que tuvo en su momento en la geopolitica de la
época. Una lamentable desatencidon que se ve agravada por el todavia
mayor desinterés que hasta tiempos recientes estaba mostrando la histo-
riografia de la guerra a los aspectos —menos impresionantes que los de las
grandes batallas, pero igualmente importantes o méds— logisticos y de
organizacion.

(1) Este trabajo forma parte del proyecto de investigacion «El Madrid Americano.
Patrimonios compartidos y rutas turisticas en la Comunidad de Madrid, siglos XVI-XXI
(AmerMad2-CM)», referencia (PHS-2024/PH-HUM-184), financiado por la Direccién
General de Investigacién e Innovacién Tecnoldgica de la Comunidad de Madrid; asi como
del proyecto de investigacion del Ministerio de Ciencia e Innovacién «Guerra global en el
Atlantico sur. Contingentes indigenas, tropas africanas y flotas castellanas al rescate de
Brasil. PID2024-157711-100, cuyo IP es José Manuel Santos Pérez.

(2) Por diversas razones que no podemos detenernos a explicar aqui, aunque si
mencionar, al menos, una de las mds importantes: los acontecimientos posteriores no conti-
nuaron, ni mucho menos, el camino de la victoria que tan brillantemente se habia transitado
en la empresa brasilefia de Salvador.
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La victoria de las fuerzas hispano-lusas en aquel impactante aconteci-
miento fue esencialmente logistica por dos razones. En primer lugar, por
la amplitud de la fuerza, naval y terrestre, desplegada para cruzar el
Atlantico, la mayor fuerza de guerra que hasta entonces habia cruzado el
océano. Su magnitud fue realmente inaudita para la época: mds de
12.500 hombres que asimilaron la posibilidad de morir en el intento solo
en lo que se refiere a la travesia (todos los marinos que cruzaban el océano
hacian testamento antes de zarpar). La segunda de las dos razones a que
aludiamos es la increible rapidez con la que se llevan a cabo diversas
operaciones, muy complejas para la época: la organizacién de las armadas,
la propia travesia de la «Mar Océana», el desembarco en los alrededores
de la ciudad, el sitio puesto a la misma y el resultado de su rendicion, veri-
ficada apenas ocho meses después de que la noticia de la ocupacién holan-
desa hubiera llegado a Madrid.

A pesar de estas dos grandes razones, como decimos, el indudable
éxito logistico no ha tenido su lugar correspondiente en la densa y extensa
historia militar de la Monarquia Hispdnica en el Siglo de Oro. Una reali-
dad que, por fortuna, y al hilo de la celebracién del cuarto centenario del
acontecimiento, estd siendo superada en los dltimos meses debido a una
serie de actos académicos y de divulgacién cultural® en torno a un cuadro
del siglo xvii, del que se tenia noticia pero estaba desaparecido y que,
hasta ahora, no habia sido estudiado con la profundidad que el tema
requiere.

El relato tradicional

La tradicional y casi exclusiva imagen que teniamos del acontecimien-
to es la muy conocida del cuadro del fraile alcarrefio Juan Bautista Maino,
un lienzo que formaba parte del programa iconografico del Salén de
Reinos dentro del proyecto, un tanto megalémano, del conde duque de
Olivares del Palacio del Buen Retiro. Este cuadro, denominado La recupe-
racion de Bahia de Todos los Santos, ponia de relieve, si, la importancia

(3) Entre ellos, una exposicion en el Museo Naval («Annus Mirabilis. Salvador de
Bahia 1625. El crédito de Espaiia»), una pelicula documental titulada Bahia 1625. Historia
sobre lienzo, asi como una serie de actividades académicas y conferencias en instituciones
como la Casa de América, la Real Sociedad Econémica Matritense de Amigos del Pais, el
Instituto de Historia y Cultura Militar, el Instituto de Historia y Cultura Naval, la Universi-
dad Complutense, la Universidad de Salamanca, la Universidad Carlos III de Madrid, la
Universidad de Castilla-La Mancha, etc.
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del acontecimiento, aunque de una manera mds bien propagandistica. La
ocupacién holandesa suponia un auténtico zarpazo para la Monarquia y
para el Imperio espafiol en su conjunto, porque llevaba consigo un peligro
evidente en graves y variadas dimensiones: para asegurar la ruta de Atlan-
tico, para controlar el mar Caribe e, incluso, para tener asegurada la ruta
de la plata de Potosi. Hasta el gobernador de Filipinas fue presa de la alar-
ma por la invasion de los batavos, y asi lo hacia saber a la Corte.

La campaia bélica hispano-portuguesa para neutralizar esta invasion
tuvo en la época una repercusion realmente extraordinaria. Sin embargo, en
el cuadro de Maino, la fuerza militar apenas tiene relevancia; mucha menos
aun se da a la logistica, cuando precisamente la logistica, como hemos
adelantado mds arriba, y como vamos a ver con cierto detalle a continua-
cién, va a ser indudablemente fundamental en la empresa, hasta el punto
de que se podria decir que es la madre de la victoria. El padre de esta
representacion cultural, Juan Bautista Maino, con una originalidad
extraordinaria para la época y una calidad maravillosa®, refleja sobre todo
el papel que quiere tomar el conde duque de Olivares, que habia encargado
el cuadro, en la Jornada del Brasil. Un papel que, en la realidad, como
vamos a ver, es mds bien pequeio, sobre todo si lo comparamos con quien,
como también comprobaremos, en el plano de los hechos tiene el mayor
protagonismo: don Fadrique de Toledo’. Un personaje este que aparece en
el cuadro en un plano medio, indicando a los holandeses vencidos que
miren al tapiz de Felipe IV coronado por Minerva, diosa de la victoria, y
por el propio Olivares, que tiene en su mano ni mas ni menos que el
montante de los Reyes Catdlicos®, simbolo del poder militar del Estado
(que es practicamente como decir el simbolo del Estado, porque es la fuerza
de este). A partir de ahi, aparecen motivos como la piedad catdlica, evoca-
da en la cura al herido holandés, o el poder del catolicismo, representado
en la herejia pisoteada por el rey. Pero, como como hemos dicho, la fuerza
militar y naval —y atin mucho menos la logistica— no aparece plasmada en la
medida suficiente. Aquella se reduce a tan solo dos galeones —en un plano
intermedio, como don Fadrique— y al resto de la flota, que asoma, desdibu-
jada, al fondo con un papel clarisimamente secundario.

(4) Pintura que ha sido analizada por muchos autores, entre ellos, KAaGaN: 2008.
MaARrias: 2012. Ruiz GOMEZ: 2009. VILLARREAL y AMADORI: 2015. ELLIOTT y BROWN:
2016. CASTRILLO: 1990. MTNEZ. Ru1z: 1999. G.* HERNAN: 2024b.

(5) Sobre don Fadrique de Toledo, disponemos también de la reciente y clarificadora
biografia de BUENO BLANCO: 2022.

(6) Agradezco esta importante puntualizacion a don German Duefas, del Museo del
Ejército.
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Paralelamente al cuadro de Maino, en el que aparece Olivares con un
gran protagonismo, la crénica oficial de Tomds Tamayo de Vargas —la mds
conocida sobre la recuperacion de Salvador de Bahia— también estd guiada
—casi dictada— por el propio conde duque. Hay otras crénicas, como las de
los portugueses, por ejemplo, que a su vez quieren reclamar el protagonismo
propio, argumentando que la participacion lusa fue realmente extraordina-
ria. Y también disponemos de una crénica manuscrita —no llegd a publi-
carse— que lleva por titulo Compendio historial de la Jornada del
Brasil... y fue escrita por Juan de Valencia y Guzmdn’. Valencia era un
soldado particular, un soldado de ventaja que form¢ parte de la expedi-
cién y que —la investigaciéon nos lo ha demostrado— tenfa una relacion
muy directa con don Fadrique de Toledo®.

Una nueva vision: la logistica en primer plano

Valencia y Guzman si quiso dar importancia a la logistica. Pero, claro,
quienes querian hacerse padres de la victoria —entre ellos, el conde duque—
no estaban dispuestos a que este tipo de argumentos les arrebataran su
pretendido protagonismo, y su crénica quedo postergada. Sin embargo, esta
obra es realmente maravillosa en cuanto a la exposicion, detallada hasta el
extremo, de los barcos que participaron, de las dotaciones de cada uno de
ellos, de los tercios que intervinieron y un largo etcétera. Es una crénica
a la que se ha dado gran relevancia en los ultimos afios, especialmente a
partir de una publicacién sobre las numerosisimas relaciones de sucesos
(mds de doscientas, diseminadas por toda Europa) y las obras de teatro que
se produjeron sobre el acontecimiento, lo que expresa el grado de sorpresa
y admiracién que suscit6 en todo el continente la respuesta dada por el rey
de Espafia al desafio holandés’. Con una minuciosidad y sistematizacién

(7) Edicién y estudio critico de esta obra en SANTOS PEREZ y otros: 2023.

(8) Hasta el punto de que, como hemos llegado a comprobar a través del estudio en
fuentes archivisticas, fue contador mayor —un cargo de gran confianza de los sefiores en
una casa nobiliaria— de la casa de Villafranca (Archivo de la Fundacién Medina Sidonia,
leg. 1293). El padre de don Fadrique era marqués de Villafranca, y su hijo también lo serfa
a raiz de la muerte de su tio. Buena parte de la documentacion de la casa de Valdueza estd
en la correspondiente a la casa de Villafranca, en el archivo de la Fundacién Medina Sido-
nia en Sanldcar de Barrameda.

(9) Santos PEREZ, José Manuel; VICENTE MARTIN, Irene y RODRIGUES-MOURA, Enri-
que (2023). Salvador de Bahia, 1625. La «Jornada del Brasil» en las noticias, las relacio-
nes y el teatro. Madrid, Doce Calles. Incluye, como hemos dicho, una magnifica edicién
critica de Compendio historial de la Jornada del Brasil. ..
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realmente asombrosas para la época, Valencia y Guzman nos da cuenta en
su obra de todos los elementos logisticos, tanto humanos como materiales,
que participaron en la empresa'.

Estan aqui expresados muy detalladamente, por ejemplo, los navios de
la Armada de Portugal, quiénes formaban la gente de mar y la gente de
guerra de dicha armada, las piezas de artilleria, la peloteria, la p6lvora en
quintales (también aporta todos estos datos en relaciéon con las demads
armadas participantes en la jornada, claro estd), asi como los bastimentos
y provisiones que llevé, como 39.535 quintales de bizcocho ordinario,
123.750 arrobas de vino de Jerez y Mdlaga, 3.278 quintales de tocino de
Flandes, 1.200 de queso de Cerdeiia, 1.000 de arroz de Valencia, 1.300 de
garbanzos, 2.500 de bacalao salado, 8.250 arrobas de vinagre, 440.000 de
aceite de Sevilla (en 32.000 botijas de barro), 2.000 quintales de harina
de trigo... Una lista absolutamente interminable de los preparativos que
se realizaron en los dos puertos (Lisboa y Cadiz) donde se estaban prepa-
rando, respectivamente, la Armada de Portugal y la Armada del Mar
Océano, esta dltima junto con la del Estrecho, la de las Cuatro Villas y la
de Népoles.

Pues bien, ademds de toda esta valiosisima informacién, que hasta el
momento no ha sido suficientemente estudiada por los historiadores,
tenemos ahora la oportunidad de dar a la logistica el lugar que se merece
en esta victoria a partir del estudio minucioso del pricticamente descono-
cido cuadro del siglo xvir al que haciamos referencia al principio.

Se trata de Sitio y empresa de la ciudad de Salvador de Bahia", lienzo
de autoria an6nima en el que se recoge una cantidad realmente increible
de detalles sobre el acontecimiento. La relacidon de tales detalles seria
tan extensa que no es posible que podamos comentarlos aqui en su tota-
lidad, aunque si podemos decir, de momento, que aparecen al completo
los 52 navios gruesos —bdsicamente galeones— que refleja la documen-
tacion, asi como las once embarcaciones complementarias, una gran
armada que, como también dicen las crénicas, formaba una media luna
en su entrada a la Bahia de Todos los Santos. En dicha gran armada
iban también esos mds de 12.500 hombres que hemos mencionado y
1.185 piezas de artilleria (una cantidad realmente asombrosa para
cruzar el océano). Y el grado de detalle del lienzo es tal que no es
exageracion decir que, probablemente, bebiendo de las fuentes del

(10) Por lo que, para una valoracion global y descriptiva de todo ello, nos remitimos
a la mencionada publicacién de SANTOS PEREZ y otros: 2023.

(11) Véase el anexo. El cuadro y el proceso de investigacion, en G.* HERNAN: 2024b,
adonde remitimos al lector para ulteriores detalles.
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género italiano de la miniatura, todo ello esté reflejado en el cuadro en
una cantidad aproximada.

Entre los resultados mas importantes de la investigacion sobre este
cuadro destaca el hecho de que la fuente utilizada para su confeccién, tan
rica en detalles (muchos de ellos muy caracteristicos), es la propia crénica
de Valencia y Guzméan. Dicho cronista conocia los pormenores logisticos
gracias a que pudo acceder a la documentacion de que disponia el coman-
dante de la flota y jefe militar de la expedicién, don Fadrique de Toledo.
Si bien la logistica, como sefialdbamos, quedaba desdibujada para la
historia, es evidente que no fue el caso en la composicién de este cuadro.
Sin lugar a duda, es un libro de historia abierto, libro en cuya parte inferior
izquierda aparece con exhaustivo detalle la disposicién de las fuerzas,
tanto navales como terrestres.

La consideracion de la trascendencia de la empresa

Dada la extraordinaria importancia de esta obra de arte que es, al mismo
tiempo, una excepcional fuente histdrica, los componentes del equipo inter-
disciplinar de investigacion que se formé al efecto hemos realizado una
serie de estudios que pretendiamos que fueran de la mayor profundidad
posible'*. A los andlisis técnicos sobre el cuadro (para la datacién, por
ejemplo; resultando la certidumbre de ser un lienzo del siglo xvi) se
afiadié la investigacion documental, esencialmente en la seccién de
Guerra y Marina del Archivo General de Simancas y la documentacion de
la Casa de Villafranca del archivo de la Fundacién Medina Sidonia. Fruto
de esa labor investigadora es el libro, publicado en 2024, Historia sobre
lienzo. Sitio y empresa de Salvador de Bahia, 1625.

La exposicion del profesor Torres Sdnchez sobre los tres pilares basi-
cos de la logistica? es muy ilustrativa de lo que también ocurrié en la
Jornada del Brasil con respecto a la organizacion y los preparativos de la
empresa. En las lineas que siguen vamos a poder apreciar esa fundamental
presencia del Estado en los aspectos logisticos, la importancia decisiva de

(12) Los componentes del equipo son los siguientes: José Manuel Santos (Historia de
América), Carlos J. Castro Brunetto (Historia del Arte), Alvaro Bueno Blanco (Historia
Moderna), Berta Gasca Giménez (directora técnica del Museo Naval de Madrid), Ménica
Yanguas Mufioz (Historia Moderna), Miguel F. Gomez Vozmediano (Historia Moderna y
Archivo de la Nobleza), Irene Vicente Martin (Historia de América) y quien suscribe estas
lineas, David Garcia Herndn (Historia Moderna)

(13) Véase su conferencia en este mismo nimero.
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los proveedores y, por supuesto, la determinante relacion entre el primero
y los segundos.

La relacion de todos los pertrechos, armas, municiones, bastimentos,
hombres, barcos etc. la tenemos bastante detallada en la mencionada obra
de Valencia y Guzmdn, y es de facil acceso a partir del estudio critico
realizado por José Manuel Santos e Irene Vicente ya mencionado. Lo que
aqui nos proponemos mds bien es hacer un repaso —a través de los docu-
mentos, que son la materia prima del historiador— de las claves de la
importancia que se dio a la logistica en esta operacidn.

En el Consejo de Guerra, una vez que se conoce en julio 1624 la noti-
cia de ese zarpazo holandés al Imperio espafiol, hay un debate muy intenso,
porque la Monarquia tiene mucho que hacer en multiples frentes. Cuando
el investigador se sumerge en los documentos de la seccién de Guerra y
Marina del Archivo General de Simancas, piensa en un primer momento
que las fuentes que conservamos alli de esos meses cruciales de finales de
1624 y principios del afio siguiente, en su inmensa mayoria recogen los
asuntos relacionados con la Jornada del Brasil, por la trascendencia del
tema. Pero, habida cuenta de la cantidad de escenarios en la politica inter-
nacional que debia atender Madrid, centro neurdlgico de todo el Imperio,
lo cierto es que la Jornada ocupa una parte bastante reducida de dicha
documentacion, lo que nos da idea del gigantesco reto logistico, con la
Monarquia atendiendo a varios frentes a la vez por todos los océanos y
continentes conocidos, que suponia la empresa.

En las primeras reuniones, a primeros de agosto, sobre cudl debia ser
la respuesta al ataque holandés, algunos consejeros argumentaban que
Brasil estaba demasiado lejos y que no era tan importante. Mejor seguir
poniendo toda la atencién en Flandes, como aconsejaba el padre confesor
—y miembro del Consejo de Guerra— Antonio de Sotomayor. Salvador de
Bahia, capital por entonces de Brasil, era un nada despreciable centro
econdmico del azicar y el trafico de esclavos pero, comparado con Flandes
y la importancia de Europa en la geoestrategia global de la Monarquia, se
trataba de un escenario menor. Ademds, habia que tener en cuenta la
eventualidad de que los holandeses enviaran una armada de refuerzo que
llegase a Salvador antes que la respuesta espafiola, y también la necesi-
dad de asegurar, por encima de todo, la ruta de la plata, que era «el
nervio de la guerra», como decia Carlos V de «los dineros» para tropas y
suministros.

Sin embargo, la posicién que triunfa en esta controversia es la del
experimentado conde de Gondomar, que habia sido embajador en Inglaterra
y quien tenia una visién de la politica internacional mds cualificada. Su
testimonio en ese debate, definidor de lo que, a su juicio, debia ser la posi-
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cion del rey de Espana, va a ser clave para la puesta en funcionamiento de
la ingente maquinaria logistica necesaria:

«Su majestad tiene tantas tierras y plazas a la Marina, que es imposible
conservarlas todas sin la reputacién, ni tener en cada una lo que es menester
para su defensa. Y que estd conservacion de reputacion ha de consistir en que
sepan los enemigos de su majestad, que a cualquier parte fueren no han de
poder conservarse en ella, porque las fuerzas de su majestad los han de ir a
echar y desalojar a donde estén»'.

Esta idea es la que recogerd mds tarde el propio Tamayo de Vargas en
su crénica: «En suceso tanto de tanto cuidado, y que habria de asistir la
observacion de todo el mundo, no era razén que se pusiese riesgo el crédi-
to de Espafia, pues en ningtin caso podia mejor empefiar su poder que
este». Mds adelante, Tamayo reflejaria también esa puesta en funciona-
miento de la logistica desde las mds altas esferas: «...asi se mandé que,
para la provision fécil del dinero, que era inexcusable, se juntasen con el
Marqués de Montesclaros, Presidente de Hacienda, Juan de Pedroso, del
Consejo de Guerra, y sus secretarios; [... y que] don Fadrique (...) no
dejase de ir prevenido para todos trances...» (TAMAYO DE VARGAS: 1628).

Obviamente, Tamayo de Vargas no podia dejar de mencionar a don
Fadrique de Toledo, flamante primer marqués de Valdueza y almirante
mas reputado de su época (BUENO BLaNco: 2022), que se iba a hacer
cargo de comandar la expedicién y, previamente, de los preparativos
logisticos en Cadiz de las fuerzas espafiolas que iban a participar en la
empresa.

El de Valdueza, entre agosto y la partida de la flota espafiola en enero,
no dejo6 de insistir al rey sobre la importancia de acudir a Brasil con todo
lo necesario, siendo la logistica un aspecto absolutamente fundamental de
la empresa. Desde Cadiz escribia al soberano: «... en navios, en gente, en
artilleria, municiones y bastimentos, [y en] lo que pareciere ser menester
la real mano de vuestra majestad no se debe acortar, y, afiadiéndose, se
har4 la cuenta cabal, siendo cierto que nunca sobra»'>.

Alinedndose en medios y objetivos con las tesis de Gondomar en el
Consejo de Guerra, don Fadrique decia que habia que ir con todos los
medios posibles a Brasil.

(14)  Archivo General de Simancas (AGS), Guerra y Marina (GyM), leg. 901 (s.f.).
Sobre el debate en el Consejo de Guerra acerca de la respuesta que se habia de dar al
ataque holandés, véase G.* HERNAN (en prensa).

(15) AGS, GyM, leg. 901 (s.f.)
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Los medios humanos

En lo que se refiere a la gente necesaria, don Fadrique argumentaba
sus planteamientos muy previsoramente. Advertia de la dificultad de la
empresa ya que, ante todo, se trataria de una compleja operacién anfibia.
Pensaba que habria que luchar primero en el mar, para luego atacar una
posicion bien defendida con murallas abaluartadas (no escatimaba
elogios para la capacidad de fortificar de los holandeses). Ya en el mar,
antes de comenzar las operaciones terrestres, las bajas habian de ser
inevitables, teniendo presente los soldados y marineros que habrian de
enfermar en la travesia y la gente que tendria que quedarse de guardia en
los navios cuando se produjera el desembarco. Ademas, también se
deberia tener en cuenta la falta de preparacion de la gente de tierra
cuando le tocara combatir en la mar y, viceversa, la de la gente de mar
cuando le tocase hacerlo en tierra, asi como la bisofiez de demasiados
italianos y las dudas que suscitaba la infanteria de Portugal, «[que] sera
como suele...»".

Entre los remedios que proponia en este ultimo aspecto, también se
situaba en linea con una proposicién que ya barajaba Gondomar en el
Consejo de Guerra: que se sacaran soldados —experimentados— de los
presidios del norte de Africa para que fueran a Brasil, y que su lugar lo
ocuparan soldados bisofios, ya que para defender murallas no se reque-
ria tanta experiencia ni habilidad como para asaltarlas, dentro de una
operacion, por otra parte, extremadamente compleja (G.* HERNAN: en
prensa).

En cuanto a la llamada del rey para alistarse en la Jornada, era
evidente que, después de varios afios de tregua, sin ocasion de participar
en grandes y «heroicas» empresas guerreras, para muchos era una
extraordinaria oportunidad. Especialmente para los portugueses, que
tomaron la iniciativa, mds alld de la consideraciéon de que, al fin y al
cabo, se trataba de la recuperacién de un dominio de su Corona en
América, como una gran oportunidad para mostrar su lealtad al soberano
como buenos vasallos (no en vano, a la empresa la denominarian «la
Jornada de los vasallos»'’), esperando las recompensas correspondientes
de la presumible victoria. Evidentemente, no tenian la experiencia de
los castellanos y sus expectativas defraudadas, en especial, precisamente,
en la guerra de anexién de Portugal (1580-1583) durante el reinado de

(16) Ibidem.
(17) Véase el articulo cldsico, absolutamente de referencia para estos temas, de
SCHWARTZ: 1991.
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Felipe 1", y se van a alistar en masa: no habia ocurrido nada parecido
desde la desafortunada empresa del norte de Africa del rey don Sebastian,
en 1578.

En el dambito castellano, en el Consejo de Guerra hubo también un
extraordinario flujo de peticiones de reconocimiento de la condicién de
soldado de ventaja (de 4, 6 u 8 escudos, como cantidades mds frecuentes),
asi como solicitudes de todo tipo como recompensa por la participacién en
Brasil: habitos e incluso encomiendas de las érdenes militares, o reconoci-
mientos de hidalguia, por ejemplo (G.* HERNAN: 2024b).

El propio rey, el joven Felipe 1V, va a querer formar parte de la empresa
dirigiendo simbdlicamente las tropas, pretension que enseguida seria dese-
chada por Olivares, sobre todo por el riesgo que suponia para su propia
condicién como valido y hombre fuerte de la Corte ante una hipotética
desaparicién del monarca.

Por otro lado, hay otro aspecto muy interesante en lo que se refiere al
reclutamiento, especialmente por su carécter pionero. Tiene que ver con lo
que hoy llamarfamos la asistencia social a los combatientes. El contador
de la armada, Tomds Dubyo Calderén, manifestaba que habia que tener
prevista una cantidad suplementaria de paga a los soldados para que sus
respectivas familias tuvieran un resguardo econémico:

«Mucho importa dar satisfaccion a esta gente para que vaya contenta y
consolada de dejar remedio a sus mujeres, que asi valen uno por diez y se
aseguran atin los buenos efectos, y de lo demds no puede resultar cosa buena
porque esta gente no espera ni pretende mds que el sudor de sus rostros, pues
sin este no pueden pasar»®.

Ademads, se procurd atajar en la mayor medida posible los fraudes,
practicamente inherentes a los ejércitos de aquel tiempo; y, en esta linea,
don Fadrique se mostrd particularmente cuidadoso en la seleccion eficaz
de cargos como el factor, el responsable de bastimentos, el contador y el
auditor general®.

En contrapartida, aparecian los abusos y estragos que los soldados
causaban al atravesar las poblaciones o incluso en la propia Corte. Las

(18) La actitud de la nobleza castellana en este conflicto, en el que se implicé muy
claramente, contrasta con la que tuvo en el siguiente enfrentamiento peninsular con Portu-
gal (1640-1665). La politica de favorecer y respetar los privilegios y cargos de los portu-
gueses del Rey Prudente no favorecid, desde luego, la participacion aristocratica durante el
reinado de su nieto. G.* HERNAN: 2007.

(19) AGS, GyM, leg. 904 (s.f.)

(20) AGS, GyM, leg. 901 (s.f.)
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dificultades para conducir las compaiiias reclutadas hasta los puertos de
embarque en Cadiz, debido a los desérdenes que se producian, daban
lugar a un problema logistico de primer orden, que solo pudo resolverse
mediante la asignacién de una partida adicional de 75.000 ducados, desti-
nada a evitar tales excesos y a agilizar la operacion®.

Asimismo, surgieron complicaciones en el reclutamiento de aquellos
puestos y oficios militares de cardcter mds técnico, en especial los vincu-
lados a los ingenieros y al manejo del armamento pesado que se iba a
utilizar. Result6 complejo reunir un nimero suficiente de artilleros
aunque, finalmente, se consiguidé cubrir todos los sectores de tiro de la
ciudad conforme a la disposicion de las baterfas y de sus defensas, tal
como se aprecia en Sitio y empresa... Los minadores y barreneros consti-
tuyeron un cuerpo particularmente dificil de atraer, por lo que se aconsejaba
buscarlos en Madrid pues, al tratarse de gente humilde, «ddndoles
recompensa de su trabajo olgardn de venir»?.

Los medios materiales

En el Consejo de Guerra se dio recurrentemente mucha importancia a
la buena preparacion de la armada, y nos encontramos con constantes
alusiones a que esta debia partir con los pertrechos y bastimentos necesa-
rios. Agustin de Mexia, por ejemplo, proponia con énfasis la imperiosa
necesidad de que hubiera un perfecto equilibrio entre la cantidad de solda-
dos participantes en la empresa y sus necesidades logisticas. Particular-
mente, daba mucha importancia a los encabalgamientos de la artilleria de
campafia (cosa que a la postre seria fundamental, por la flexibilidad que
permitia el empleo de curefias de dos ruedas, como se puede ver con clari-
dad en Sitio y empresa...), por la mds que probable necesidad de emplear
la artillerfa en mar y en tierra. Todo ello teniendo también en cuenta que
habia que tener previstos todos los pertrechos necesarios para que la gente
de mar pudiera operar también en tierra. Por su parte, el marqués de
Cadreita proponia que hubiera expertos en tierra y mar, y daba también la
maxima importancia a que se llevaran barcas de desembarco, las llamadas
«lanchas chatas», porque eran muy necesarias «para echar la gente en
tierra y para otros menesteres»>.

(21) AGS,GyM, leg. 899 (s.f.)
(22) AGS, GyM, leg. 904 (s.f.)
(23) AGS,GyM, leg. 901 (s.f.)
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Pero no todos los consejeros de Guerra estaban de acuerdo en que se
utilizara la totalidad de los medios disponibles para la Jornada del
Brasil. Don Pedro Pacheco advertia de que debia quedar armada sufi-
ciente para asegurar la plata que venia de las indias, ademds de que
habia que ser pricticos: era probable que los holandeses pudieran enviar
el socorro a Salvador antes de la llegada de la armada hispano-portu-
guesa, con lo que todo el inmenso esfuerzo y gasto logistico se haria sin
ningdn resultado efectivo, ademés de que era muy probable que los
holandeses tuvieran un doble objetivo: no solo el dominio de Bahia, sino
asaltar la plata de las Indias. A lo que habia que afiadir la posibilidad
de que Inglaterra se uniera también al acoso de los intereses hispanicos
en aquellas latitudes, como advertia también el propio Gondomar,
quien, sin embargo, apostaba por reunir la mayor concentraciéon de
esfuerzos posible. Por ello, requeria también la maxima colaboracién
logistica de Portugal de una manera bien gréfica: «... y que al consejo y
gobierno de Portugal se les ordene que crezcan el niimero de gente y baje-
les cuanto se pueda, como punto en que va la total conservacion o ruina
de aquella corona ...»*,.

Y es que don Diego Sarmiento opinaba que, por encima de todas las
disquisiciones sobre uno u otro objetivo, estaba en juego la reputacién de
Espaiia, que, segin sus propias palabras que ya hemos anticipado literal-
mente, habia de consistir en que los enemigos del monarca hispano, como
habia declarado, debian tener presente que ningin ataque a los intereses
de la Monarquia, por distante que fuese el punto en que se produjera, iba a
quedar sin respuesta.

De acuerdo con ello, el Consejo de Hacienda debia ponerse rdpida-
mente en funcionamiento y mantenese en comunicacién constante con
el Consejo de Guerra y el de Portugal, con el objetivo de dar a quien
iba a comandar la empresa, don Fadrique de Toledo, todos los medios
necesarios, sin escatimar en este sentido ningin esfuerzo, para la Jornada
del Brasil.

En el lienzo Sitio y empresa... se ofrece, en efecto, una visién comple-
tisima —y de cardcter practicamente tnico en el mundo*- de todo el dispo-
sitivo de desembarco, incluida la artillerfa. Se aprecia como se abarloan
las lanchas a los galeones, el descenso de los combatientes, la disposicion
de soldados y armamento en las embarcaciones para asegurar el asiento de

(24) Ibidem.

(25) La vision que conservamos del desembarco en la isla Tercera, en la Sala de
Batallas del Monasterio de El Escorial, no admite comparacién posible con nuestro lienzo
en cuanto a exhaustividad y rigor histdrico.
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las naves y, finalmente, su llegada a las dos playas de desembarco: San
Antonio, a la izquierda de la pintura, y Agua de Meninos, a la derecha.

Pedro Pacheco, el consejero de Guerra que ya conocemos, insistia en la
necesidad de llevar todo lo imprescindible para una guerra de sitio, teniendo
en cuenta que los holandeses, gracias a su experiencia, habian reforzado la
plaza con baluartes modernos, y recalcaba que era indispensable disponer
de la artilleria suficiente para «batirla fuertemente»; el nimero de cafiones
que cruzd el Atldntico fue tan extraordinario que se llegd a afirmar que se
dirfa que se queria conquistar la plaza a base de cafionazos®. Se destacaba
también la conveniencia de contar con ingenieros experimentados para
abrir trincheras; el ingeniero mayor, Juan de Oviedo —fallecido durante el
sitio y representado en Sitio y empresa... como una suerte de homenaje a
la guerra moderna—, era considerado uno de los mds prestigiosos, si no el
principal, de toda Europa, junto con el resto del personal especializado
que exigia este tipo de operaciones (G.* HERNAN: 2024b).

El aprovisionamiento de pdlvora y municiones recibid, como es 1égico,
un cuidado maximo. Lleg6 a ordenarse la requisa sin pago de toda la
pdlvora disponible en Cédiz y, pocos dias antes de la partida de la armada,
el rey mandé destinar treinta mil ducados a la adquisicién de mds pdélvora,
previendo ademds que, si el sitio se prolongaba, habria de llegar un nuevo
envio desde la Peninsula, ya que se calculaba que cada pieza dispararia
entre cincuenta y noventa tiros diarios.

En lo que se refiere a las provisiones, los viveres necesarios para soste-
ner a la armada se fueron reuniendo en distintos puntos de los dominios de
la Monarquia. El bizcocho se elaboraba al ritmo previsto, pero surgian
graves inconvenientes con el vino, pues el de la comarca no se juzgaba
adecuado: «El viejo serd muy vellaco (sic), y esperarse valer del nuevo,
serd peligroso y largo», advertian los proveedores, a lo que se sumaban las
dificultades con el queso, el tocino y otros géneros alimenticios”.

La urgencia del apresto y sus resultados
Ademads, todo este aparato tan costoso hubo de organizarse con una
celeridad extrema. La documentacion relativa al «apresto» —término con

el que se designaba el conjunto de preparativos y que ya insinda, por si
solo, la exigencia de rapidez— estd plagada de exhortaciones a hacer cada

(26)  VALENCIA Y GUZMAN: Compendio historial... En SANTOS PEREZ y otros: 2023.
(27) AGS, GyM, leg. 904 (s .f.)
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gestion con la mayor urgencia. El testimonio quizd mds elocuente es el
desahogo de don Fadrique de Toledo en una carta al monarca donde, en un
tono casi irreverente, le reprocha que desde su regreso al puerto a finales
de mayo hasta el 10 de agosto hayan transcurrido cerca de dos meses y
medio que, de haberse aprovechado con prontitud en el envio de dinero y
ordenes, habrian permitido carenar las naves con calma, cargar los basti-
mentos y tener la escuadra ya en la mar*.

De haberse mantenido ese ritmo, la armada espafiola podria haber
abandonado Cédiz antes de que concluyera 1624, pero el mal estado de la
mar demord la partida hasta el 14 de enero. El disefio de la operacion
preveia una concentracion previa con la armada portuguesa —salida de
Lisboa con antelacién— en las proximidades de Cabo Verde, desde donde
ambas flotas zarparon juntas hacia Brasil el 11 de febrero. Después de una
navegacion relativamente apacible, la escuadra hispano-portuguesa alcanzé
costas brasilefias el 28 de marzo y, al dia siguiente, penetr6 en la Bahia de
Todos los Santos.

Lo que se ofreci6 entonces a la mirada de los holandeses, sobrecogidos
y al mismo tiempo pasmados —Lope de Vega pondra en boca del personaje
Herejia el verso: «;Quién les dio tan breve traza / por la tierra y por el
mar?»¥—, rozaba lo deslumbrante. La entrada en la bahia, desplegada en
una formacién en media luna que se extendia aproximadamente 34 kiléme-
tros, se corresponde con la imagen minuciosa de Sitio y empresa...y con la
descripcion de Valencia y Guzman: la armada penetraba engalanada con
estandartes, flamulas y gallardetes, destacando la capitana y la almiranta
reales, junto con la capitana de Portugal, con banderas de damasco,
ocupando todo el dmbito de la bahia en orden de batalla, hasta el punto de
requerir la totalidad de los navios disponibles para cercarla por su enorme
anchura, calculada en siete leguas™.

Los resultados alcanzados en el terreno de la logistica fueron verdade-
ramente extraordinarios, hasta el punto de reunir en un mismo escenario
52 grandes navios de guerra —en esencia, galeones—, junto con once
buques auxiliares, ademéds de un volumen masivo de soldados, pertrechos,
armas y viveres.

En lo relativo a las dotaciones de mar y tierra, junto a las armadas ya
indicadas se reunian dos tercios espafioles, un tercio napolitano y el Tercio
Viejo y el Tercio Nuevo de Portugal, alcanzando la cifra de 12.563 hombres.

(28) AGS, GyM, leg. 910 (s.f.)

(29) LoPE DE VEGA, El Brasil restituido, jornada 11, vv. 1601-1602. En SANTOS PEREZ
y otros: 2023.

(30) VALENCIA Y GUZMAN: Compendio historial... En SANTOS PEREZ y otros: 2023.
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La Armada del Mar Ocedno, que comandaba el propio don Fadrique
de Toledo, se componia de 11 navios y 2.516 hombres, con 269 piezas de
artilleria; la del Estrecho de Gibraltar, a cuyo frente iba Juan Fajardo de
Guevara, de 5 navios, 1.490 hombres y 158 piezas de artilleria; la de
Vizcaya, gobernada por Martin de Vallecilla, de 4 navios, 1.181 hombres,
y 106 piezas de artilleria; la de las Cuatro Villas, comandada por Francisco
de Acevedo, de 6 navios, 1.845 hombres y 154 piezas de artilleria; la de
Népoles, cuyo general era Francisco de Ribera y que permanecié en Espaiia
para la defensa de la Peninsula, de 4 navios, 1.183 hombres y 114 piezas
de artillerfa. Por ultimo, en lo que se refiere a la Armada de Portugal,
comandada por don Manuel de Meneses (quien haria una primera crénica
portuguesa de la jornada), se componia de 22 navios, 4.348 hombres y
384 piezas de artilleria.

El total de todas estas fuerzas era impresionante. Ademas de los 52 navios
y 11 naves complementarias, de los 12.563 y de las 1.185 piezas de artilleria
(y de otras cifras expuestas minuciosamente por Valencia y Guzman), se
contaban 77.163 proyectiles, 5.745 quintales de pdlvora, 2.000 arcabuces,
1.600 mosquetes y 850 quintales de balas®'.

El cédlculo global de los desembolsos necesarios para la empresa hubo
de ser extraordinario, aunque resulte casi imposible acreditarlo con preci-
sién por la ausencia de un registro completo de pagos, probablemente
como consecuencia de la conocida opacidad del ministerio de Olivares.
Las fuentes conservadas solo permiten ver apuntes aislados por importes
de 262.000, 260.000, 121.000 o 75.000 ducados, cifras que hacen pensar
en un coste final muy superior al millén de ducados (G.* HERNAN: 2024b).

Todos ellos habian puesto en juego su vida para conquistar una plaza
situada a una distancia que rozaba los limites que la tecnologia logistica
de su tiempo podia soportar, movidos por el propdsito de demostrar al
orbe —como también plasmaria Lope de Vega— «el peligro que es tener a
Espafia por enemiga»*. Pero, si impresionante fue esta capacidad de
reaccion, todavia lo parecerd mds si se tienen en cuenta todos los escena-
rios, por los cuatro continentes conocidos, en lo que se estaban desplegan-
do las fuerzas del rey de Espafia: al mismo tiempo se estaba atendiendo a
los frentes de Génova y Breda (con el complejisimo asedio de sus impre-
sionantes fortificaciones), y, en ese mismo aiio de 1625, y mds alld de los
otros dos grandes episodios renombrados (como las defensas de Puerto
Rico y, sobre todo, de Cadiz), nos encontramos con otras victorias no tan

(31) VALENCIA Y GUZMAN. Compendio historial... En SANTOS PEREZ y otros: 2023.
(32) LopPE DE VEGA. El Brasil restituido, jornada 111, vv. 2053-2058. En SANTOS PEREZ
y otros: 2023.
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ensalzadas como las ya citadas, pero muy significativas del poder de orga-
nizacion militar espafiol. Nos referimos a la defensa de la Capitania do
Espirito Santo (marzo), la expulsién de los holandeses de la cuenca del
Amazonas (mayo), la victoria en las Molucas (junio), la defensa de Manila
(julio), las victorias en el Mar del Norte (octubre) o la batalla de Elmina
(también en octubre). Su simple enumeracion, y su distribucién geogréfica,
ya nos hablan de una potencia gigante para la época, en cuanto a su capa-
cidad para dar respuesta a los numerosos desafios a su posicién preponde-
rante y a los retos planteados. Evidentemente, como hemos podido ver a
partir del ejemplo de la recuperaciéon de Salvador de Bahia, la logistica
tendra en ello un papel absolutamente fundamental.
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ANEXO

Sitio y empresa de la ciudad de Salvador de Bahia. Coleccion particular, Madrid.
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LA LOGISTICA
DE LA BATALLA DE LEPANTO

Magdalena de Pazzis PI CORRALES
Catedratica de Historia Moderna
de la Universidad Complutense de Madrid

A lo largo del afio 2021, y con ocasién del cuarto centenario de la bata-
lla de Lepanto, se llevaron a cabo numerosas actividades académicas,
cientificas y publicaciones varias. Todas ellas continuaron despertando el
interés y la atencion del publico especializado y del profano, desentrafiando
la batalla y profundizando en lo que significé Lepanto, la mds memorable
y «alta ocasién que vieron los siglos pasados, los presentes, ni esperan ver
los venideros», como la describié nuestra ilustre pluma Miguel de
Cervantes, en el prélogo de la segunda parte de su celebérrima obra El
ingenioso hidalgo don Quijote de la Mancha.

En efecto, a mediodia del 7 de octubre de 1571 tuvo lugar esta conocida
batalla en la que dos armadas, la cristiana y la otomana, se batieron con
honor, destreza y violencia. Lepanto fue mucho mds alld de ser una disputa
por el dominio del Mediterraneo; a la postre, fue una victoria determinante
que salvo a Europa y cambié el futuro del mundo entero, un hito en la
historia de la guerra naval. A partir de entonces, y aunque todavia por algin
tiempo siguieran empledndose las antiguas ticticas, las batallas en el mar
dependerian cada vez més de la inclusién de navios de gran tamafio, cuyos
altos costados iban erizados de cafiones de hierro de alta potencia de fuego.

Es por todos sabido que el choque duré alrededor de cinco horas, desde
las once de la mafiana hasta las cuatro de la tarde, y que tuvo lugar en el
golfo de Patrds, préximo a la localidad griega de Naupacto, por aquel
entonces conocida como Lepanto. Hoy, en 2025, transcurridos algo mas
de 454 afios de tal accidn, a través de estas lineas vamos a conocer como
se gestd, prepard y organizé para que el triunfo fuera total.

Al confundirse con frecuencia el término «logistica» con voces como
«tactica» o «estrategia», consideramos conveniente aclarar estas palabras.
Acorde con el Diccionario de la lengua espaiiola, la tltima se define
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Mapa del golfo de Lepanto en el siglo xvi. Anénimo

como «el arte de proyectar y dirigir las operaciones militares, especial-
mente las de guerra» y, en consecuencia, «la serie de acciones muy medi-
tadas, encaminadas hacia un fin determinado». La acepcién mas comtn de
tdctica, por su parte, es el conjunto de reglas y procedimientos empleados
para dirigir las acciones castrenses que se llevan a cabo en una guerra. En
cambio, el concepto de logistica —siempre segtin el referido repertorio— se
refiere a «los procesos de coordinacion, gestion y transporte de los bienes
comerciales desde el lugar de distribucién hasta el cliente final; por lo
tanto, la logistica se encarga del producto en cuanto a su almacenamiento,
inventario, transporte, entrega y/o devolucién».

Pues bien, la logistica en este enfrentamiento naval resulté ser un
factor clave para el éxito de la Liga Santa, una coalicién integrada por
el Imperio espaiiol, los Estados Pontificios, la Republica de Venecia y
otros aliados cristianos (Saboya, Génova, Malta) contra el Imperio
otomano. Y, si bien esta batalla es famosa por su dimensién épica y su
cardcter simbdlico, la preparacién logistica fue compleja y fundamen-

58



Trayecto de la flota espafiola hacia Lepanto

tal, requiriendo la organizacién de una asociacién catdlica, la construc-
cion o movilizacion de naves, el reclutamiento masivo de marineros,
soldados y remeros, la obtencién de armas y pdlvora, la provisién de
alimentos y agua, y el transporte de un ejército hasta el lugar del
enfrentamiento. Hubo que equipar y abastecer una armada de mas de
doscientas galeras y miles de hombres, que parti6 de Mesina para
enfrentarse a una fuerza otomana mds grande, pero peor provista, en el
golfo de Lepanto. Quiza el éxito logistico alcanzado entonces fue atn
mayor por la propia armada aliada: la Santa Liga o Liga Santa, denomi-
nacién que destacaba la importancia de la fe en la formacion de esta
alianza compuesta por potencias cristianas que, aunque divididas por
intereses particulares no siempre conciliables, lograron establecer un
mando unificado.

Organizar una empresa naval siempre fue algo muy complejo y dificil:
habia que nombrar capitdn general, dar 6rdenes de construir barcos,
requisarlos o realizar asientos con sus duefios discutiendo las condicio-
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nes del flete. Ademads, se tenian que poner en marcha levas de soldados
y marineros y habfia que acelerar los dispositivos de provision de vituallas
y bastimentos a los barcos. Por ello, veedores, contadores y otros funcio-
narios reales iban preparando todo para que no quedara ningin cabo
suelto.

Analizando la preparacion logistica de esta jornada naval, encontra-
mos grandes aciertos. En primer lugar, la propia organizacién de una
armada aliada, pese a las diferencias entre sus integrantes. Sin entrar a
contar los antecedentes y las razones del enfrentamiento entre turcos y
cristianos, era evidente que a la altura de 1570 el Espacio Mediterraneo
se tefifa de sangre en los duelos entre ambos contendientes —mds bien
enemigos— y que la situacion era insostenible. Fueron razones o motiva-
ciones politicas, pero también religiosas y econdmicas. Venecia habia
sufrido el asedio a Nicosia, capital de Chipre, y su caida en manos enemi-
gas el 9 de septiembre de 1570. Menos de un afio después sucumbiria
también la ciudad de Famagusta. Por su parte, los Estados Pontificios,
con Pio V a la cabeza, luchaban comprometidamente por la fe, fomen-
tando las capitulaciones de la Liga Santa, una coalicién cuyo acuerdo
se suscribié el 20 de mayo de 1571 y fue notificado cinco dias después
(25 de mayo). La isla de Malta, asediada en 1565, muy bien defendida
por Jean Parisot de La Valette y sus caballeros de la Orden de San Juan
de Jerusalén, se sumaba a las fuerzas cristianas. Asimismo lo hacia
Génova, unida al destino de la Monarquia Hispdnica como aliada desde
la década de los treinta del siglo XVvI. Junto a ellas, el ducado de Saboya,
especialmente vinculado a la asociacién por su ubicacion geogréfica y
estratégica, de gran importancia militar. Y, por supuesto, la Monarquia
Hispénica, es decir, Espafia y los extensos territorios que formaban
parte de aquella.

En definitiva, se trataba de buena parte de la cristiandad contra el
Infiel, el islam, reunida bajo un dnico mando: el de don Juan de
Austria, por aquel entonces un joven de veinticuatro afios, medio
hermano del soberano espafiol, Felipe II. En efecto, hablamos de
«buena parte de la cristiandad» y no de toda, porque se sinti6 la ausencia
de otras potencias, a pesar de los intentos papales por ganarse su apoyo
para la jornada.

Portugal no se sumo a la coalicién porque el titular de la corona lusa, el
rey don Sebastidn, sobrino del soberano espanol, andaba enzarzado en la
lucha por su cuenta contra los musulmanes en el norte de Africa y no
queria distraerse. También se solicitd la ayuda del patriarca de Constanti-
nopla y del principe de Moscovia para sublevar a los ortodoxos, pues la
batalla iba a suceder en Morea. Pero el sultan turco (Selim II) se habia

60



Mapa de Mesina segtin Civitates Orbis Terrarum, de Georg Braun (1541-1622) y Franz
Hogenberg (1535-1590), c. 1572

adelantado firmando un acuerdo con el zar Ivan I'V. Tampoco se consiguié
la adhesidn del titular del Sacro Imperio Romano Germanico, Maximilia-
no II, si bien todo apunta a que quiso dar mds protagonismo a Felipe 11
como representante de los Habsburgo. Isabel I de Inglaterra no fue reque-
rida para formar parte de la confederacion, al haber sido excomulgada por
el mismo Pio V con anterioridad a su asuncién de la direccion de la Iglesia
inglesa; aunque, una vez conocido el éxito de Lepanto, la soberana orden6
celebraciones publicas y felicité al monarca espafiol, incitdndole a prose-
guir su ataque contra los infieles. En la Francia de Carlos IX, sumida en
sus conflictos religiosos, predominé «la razén de Estado» y la oposicién a
cualquier engrandecimiento de la casa de Austria. Y, de hecho, el monarca
francés firmd sus propias componendas con Selim II, en un marcado
continuismo de la politica exterior del reino.

Por lo tanto, la consecucién del acuerdo de la Liga Santa, concluido en
Roma el 25 de mayo de 1571 y recibido en Madrid el 6 de junio, puso en
marcha una de las operaciones logisticas y militares méds complejas del
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siglo xvI. Se habia logrado lo mas dificil: unir los intereses de los aliados
frente a una causa comun, acabar con el Infiel.

Otro de los grandes aciertos logisticos de los cristianos fue elegir Mesina,
en Sicilia, como lugar o sitio de encuentro de la agrupacién de fuerzas
navales. Este puerto sirvié como punto de reuniéon y fundamento de las
operaciones de la armada cristiana. Porque habia que concentrar un alto
nimero de barcos, formados por escuadras de diferente procedencia que
se hallaban dispersas por todo el Mediterrdneo, tanto el occidental como el
oriental. Y Mesina era un puerto de gran capacidad, bien defendido por
castillos y artillerfa fija; contaba con varias atarazanas para reparar las
galeras y, geograficamente, era el emplazamiento ideal para dirigirse a los
diferentes lugares en los que se podria producir el enfrentamiento con la
armada otomana. Por otra parte, era necesario embarcar un elevado
contingente de infanteria, que se hallaba enclavado en diferentes lugares
de Espaia, Italia y Creta y que, en muchas ocasiones, debia ser reclutado

Grabado que representa el antiguo puerto de Mesina. FUENTE: Vector Pro. Sin fecha
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partiendo de cero, al objeto de poder
integrar las tropas requeridas para un
combate naval entre galeras y otros
buques planos, es decir, de casco liso
y raso, el cual ofrecia ventajas en
cuanto a la velocidad y la maniobrabi-
lidad. Una vez reunidos, los aliados
debian navegar en orden y buscar la
posicién de las naves turcas, que
podria ser el Adridtico, el Egeo e
incluso Ttunez u otros lugares de la
costa de Berberia. Ademas, la eleccién
de Mesina permitiria que, si se llegaba
a saber que los otomanos regresaban a
los Dardanelos, la armada de la Liga
pudiera dirigirse hacia Creta.

En consecuencia, el éxito cristia-
no de Lepanto debe atribuirse,
ademds de a los soldados y marine-
ros que lo lograron, a los contadores,
intendentes y encargados de las
distintas escuadras, que consiguieron
cuadrar el complejo cometido de
aprestar navios, pertrechos y
hombres en un tnico punto en un
tiempo bastante reducido. La organi-
zacion de tres escuadras, dirigidas
por comandantes de edades distintas
y caracteres contrapuestos, era una empresa de tal magnitud organizativa
que resulta muy dificil de calibrar por varias razones. La primera, el hecho
de que las noticias tardaran semanas en llegar de un lugar a otro, lo que
podia hacer que todo se retrasara o se ralentizara —por ejemplo, la victoria
del 7 de octubre se conocié en Venecia el dia 19; en Roma, el 23,y en
Madrid, el 31 de octubre, veinticuatro dias después de los hechos—. La
segunda, coordinar cientos de naves y miles de hombres, con todos los
pertrechos necesarios, resulté un esfuerzo en el que hay que detenerse
para ponderar la profesionalidad de quienes se encargaron de hacerlo. Y
ese esfuerzo se tradujo en la puesta en marcha —en orden de batalla— de
mas de dos centenares de galeras.

El tercer gran acierto de la logistica de Lepanto fue la construccién y
movilizaciéon de naves. Para equipar la armada se necesitaron galeras,

Réplica de la galera Real. FUENTE: Museu
Maritim de Barcelona
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galeazas y otros navios de transporte. Una galera ordinaria podia llevar de
100 a 110 gentes de guerra y marineria y unas 120/150 de remo, lo que
suponia un total de 250, 260 o mds hombres. El buque insignia espaifiol, la
galera Real, contaba con 60 metros de eslora y 6,2 de manga, y llevaba
400 marineros y soldados, ademds de 236 remeros, que se distribuyeron
en 59 remos, con cinco personas por cada uno de ellos. También se
emplearon las galeazas, seis por parte cristiana, ninguna del lado otomano.
La galeaza (del italiano galeazza, aumentativo de galea, «galera») fue un
prototipo de gran galera y de galedn u otras naves de notable tamafio y
propulsién vélica. Con ella se ensayaba la ventaja que pudiera reportar un
navio de mayor capacidad artillera y que podia navegar en mar abierto.
Media alrededor de 59 m de eslora, 9 de manga y 3,35 de calado, portando
30 cafones pequefios (pedreros) y 20 grandes, con 32 remos por banda y
entre 7 y 8 remeros por banco (cada remo media unos 15 metros). Pero
resultaba poco maniobrable por ser excesivamente pesada, como se
demostré en esta batalla.

Imagen de una galeaza. Procedencia desconocida
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Se enviaron drdenes a los astilleros para construir naves y se utilizaron
todas las disponibles de los diferentes Estados miembros. De hecho, antes
de hacerse oficial la firma de la Liga Santa, Felipe II habia ordenado
preparar nuevas galeras y alistar soldados para dirigirse a Italia en el vera-
no. Y lo mismo hizo el Papa, poniendo sus navios al mando del romano
Marco Antonio Colonna. Por lo tanto, los preparativos estaban ya en
marcha cuando se conocié oficialmente el santo acuerdo. Entre 1570 y
1571, las atarazanas de Barcelona, Génova y Népoles construyeron varias
naves, a fin de reforzar las diferentes escuadras de galeras controladas
directamente por el Rey Prudente. Las embarcaciones requeridas de los
astilleros de Sicilia no llegaron a tiempo, por lo que ningtin navio siciliano
particip6 en Lepanto.

Otra de las habilidades en la logistica de esta batalla fue el aprovisiona-
miento de hombres: se reclutaron mds de noventa mil, incluyendo soldados
de infanteria, marineros, remeros (muchos de ellos, galeotes cristianos
procedentes de Napoles, a los que hubo que esperar), y también se levan-
taron buenos artilleros. Igualmente, es de subrayar el éxito en el abasteci-
miento de pertrechos. Las fuerzas cristianas necesitaban una gran cantidad
de artilleria, arcabuces, mosquetes, pdlvora, balas y otras municiones que
se obtuvieron de los diferentes Estados miembros de la Liga.

Entre las dificultades debemos destacar, sin duda alguna, la lentitud.
Llama la atencién la exasperante dilacion como tdénica en todas las fases
de los preparativos de 1570. A este respecto, hubo muchas quejas por la
tardanza de los barcos espafoles, quejas que no cesaron ni siquiera cuando
estos llegaron a Mesina el 22 de agosto. Don Luis de Requesens se referia
asi a la parsimonia espafiola: «Es pecado original de nuestra corte nunca
acabar ni hacer cosa con tiempo y sazén».

De hecho, fueron necesarios noventa dias para reunir el total de més de
trescientas naves, tiempo que se aproveché para arreglar las tripulaciones,
terminar de construir y preparar las galeras, reclutar soldados, buscar
vituallas y otros pertrechos, y tiempo —también— para apaciguar las criti-
cas y tensiones entre los aliados, armonizar los contrapuestos intereses de
principes y gobernantes de tan heterogénea procedencia, y aplacar los
enfrentamientos personales —evidentes y perceptibles— entre los capitanes.
A esta complejidad y lentitud hay que afiadir la mala cosecha del afio
1570, que complico el abastecimiento e incrementd los retrasos.

Importante y fundamental en la logistica fue el proceder, la actuacién
de su lider, el comandante en jefe, don Juan de Austria. Felipe II envié el
26 de junio un escrito a su hermano, que este recibié con gran disgusto la
primera semana de julio. El rey no reconocia al receptor el tratamiento
real y, por otra parte, le organizaba un séquito formado por hombres de
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grandes linajes —aunque no de la alta nobleza— que acrecentaria su presti-
gio ante los aliados. El monarca espaiiol contrarresté la juventud de su
allegado con hombres que formaron un consejo consultivo de gran expe-
riencia: don Luis de Requesens, don Juan Andrea Doria, don Juan de
Cardona, don Garcia de Toledo y otros hombres de influencia y sobrada
experiencia castrense y naval. El primero resulté ser una pieza clave —la
mds importante— como lugarteniente y asesor militar —ya habia asesorado
a don Juan en la campaifia contra la sublevaciéon de los moriscos en las
Alpujarras—. El rey le confirié poder absoluto sobre su hermano. Para
temas navales, este debfa asesorarse por Doria, lo que provocé continuos
desplantes mutuos y tensiones entre ambos. Es evidente que la capacidad
de decision de don Juan estuvo claramente tutelada. Por eso, también le
aleccion6 y asesoré don Garcia de Toledo, un viejo y afamado marino,
considerado el mejor estratega naval de la €poca, con quien mantuvo una
fructifera relacién, muy util para las maneras de actuacion de 1571. A él se
debié la recomendacion principal de que nadie disparase «hasta hallarse lo
bastante cerca como para poder salpicarse con la sangre del enemigo». El
cumplimiento riguroso de esta orden se considera clave para el éxito de la
jornada naval.

Sin duda alguna, el despliegue en la batalla de Lepanto, asi como la
navegacion y coordinacion, fueron el resultado de una inteligente logisti-
ca. Hasta los primeros dias de julio de 1571 no se produjo la concentra-
cion de las naves espafiolas en Barcelona. De la ciudad condal salieron el
20 de julio con miles de soldados de infanterfa, ademds de una gran canti-
dad de vituallas —conjunto de lo necesario para la comida— y bastimentos
—la provisidn, generalmente de viveres, armas y otras cosas necesarias—.
Iba embarcado también un espia morisco del sultdn —que desaparecié al
llegar a Génova—, para informarle de las fuerzas que habian salido de las
atarazanas catalanas.

Los barcos se dirigieron a Niza para recoger las tres galeras de
Saboya, que perdieron buena parte de su chusma a causa de una epide-
mia. Por su parte, las naves pontificias, dirigidas por Marco Antonio
Colonna, se concentraron en Civitavecchia a principios de junio. Y en
esos momentos nos enfrentamos a una realidad frecuente: el papa Pio V
se habia comprometido a proporcionar a la Santa Liga una escuadra de
galeras, al igual que el resto de los aliados, pero no las tenia. Pretendi6
que la Reptblica de Génova le alquilara las embarcaciones, pero Felipe 11
se negd en un primer momento —contaba con ellas para sus escuadras—,
aunque luego accedid, dirigiéndose entonces a Napoles. Las tres galeras
que aportd la Orden de Malta también se incorporaron al contingente
pontificio.
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La escuadra de Colonna fue la primera que partié hacia Mesina, con la
intencidn de desplazarse luego a Otranto y a Corfd, tal y como se habia
comprometido con los venecianos. Pero, al fondear en el puerto de Néapoles,
se enter6 de que la armada otomana estaba atacando Creta y desistié de
reunirse con aquellos, por ser muy peligroso, si bien consiguié reclutar
soldados en aquel fondeadero. Las naves de Venecia se hallaban divididas;
por un lado, estaban las 48 al mando de Sebastiano Veniero (que se hallaban
en Corft), y por otro, las 60 de los proveedores Marcantonio Querini y
Antonio Da Canal, en la isla de Creta. Los dos grupos se dirigieron a
Mesina. Por consiguiente, las doce galeras pontificias, mds las tres de
Malta y las seis napolitanas, partieron de Ndpoles el 15 de julio, llegando
al puerto el 20 de julio de 1571. Era el mismo dia en el que don Juan de
Austria partia desde Barcelona, lo que da idea del retraso espafiol.

El viaje hasta el punto de encuentro se hizo por parte de todos con
miedo y mucha aprension y recelo mutuo. Las noticias falsas se entremez-
claban con las reales, y el nerviosismo cundia ante el total desconocimiento
sobre donde se encontraban los turcos. Por mds que los sistemas de espio-
naje de ambas armadas estuvieran en funcionamiento, se ignoraba el
nimero real de personas que circulaba por el Mediterrdneo. Todo ello
imposibilitaba el secreto.

El 23 de julio lleg6 Veniero y después Agostino Barbarigo, pero no con
las 108 galeras comprometidas, sino solo con 50 —quizd con 56 o 57,
como mucho—. Su navegacién habia sido muy lenta por tener que arrastrar
las seis enormes galeazas. Fue entonces cuando se hicieron mds marcados
los enormes recelos entre las diferentes escuadras, temerosas de combatir
junto a armadas y generales con las que se habia mantenido una enorme
rivalidad a lo largo de los afios. De hecho, la misma escuadra veneciana
estaba a su vez compuesta por naves ddlmatas, griegas, albanesas...

En aquel momento se vendid la idea de la empresa naval como una
accién eminentemente santa. Las galeras papales y las controladas por
Felipe II defendian la ortodoxia catélica mas estricta y luchaban contra el
Infiel, el enemigo de la cristiandad. Lepanto y la devocién del rosario
fueron los pilares sobre los que se construy6 la imagen del pontifice Pio V,
beatificado en 1672 y canonizado (declarado santo) en 1712.Y los jesuitas
espafioles actuaron como confesores en las galeras hispanas y asistieron
espiritualmente a los soldados y marineros.

A partir de Mesina, no obstante, la logistica falld, en parte por la falta
de preparacion de las naves que se encontraban alli. Por otro lado, Venecia
sustrajo de la escuadra cierto porcentaje de sus soldados y barcos para
reforzar sus posesiones en el Adridtico, al tener noticia de la proximidad
de los otomanos. Don Juan lo supo enseguida y propuso soluciones para
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Mapa de la concentracion de fuerzas navales en Mesina. FUENTE: elaboracién propia

aumentar la capacidad militar de las naves, como realizar levas en Sicilia
para elevar el nimero de soldados, ademds de comprar alimentos para los
embarcados. Sin embargo, en Mesina no habia vituallas suficientes y hubo
que abastecerse en Calabria y otros lugares proximos, en los que la escuadra
de la Liga sufrié tempestades, la huida de los galeotes o el amotinamiento
de sus soldados por el largo retraso en su paga y su mala situacion sanitaria
y alimenticia. Sebastiano Veniero se vio obligado a solicitar un préstamo a
los mercaderes mesineses para pagar a sus tropas y a la Orden de Malta.
En suma, falté mucha infanteria —que hubo de reclutarse en Tarento y
Otranto—, si bien la fuerza estaba bien abastecida de artilleria.

Algo parecido le ocurrié a don Juan. Como se ha sefialado en lineas
anteriores, salié de Barcelona, de alli partié a Niza y alcanzé Génova el
26 de julio. A su llegada sinti6 una profunda desilusion al advertir, entre
las suntuosas fiestas y recepciones que le prepararon, que los bastimentos
y los soldados no se encontraban en el estado deseado, ademds de faltar
armas y coseletes. Desde el puerto de aquella ciudad italiana traté de
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subsanar estos errores para que nos los cometieran Doria desde Mildn o
Santa Cruz en Népoles. Por ello, solicité la revision del estado de los
tercios embarcados, al objeto de que no padecieran enfermedades ni
provocaran disturbios mientras se reclutaba el resto de la infanteria nece-
saria. Fue en este momento cuando destacé la capacidad de liderazgo de
don Juan, al ejercer el mando de forma puntillosa —estuvo atento a todos
los detalles— y demostrar su madurez intentando imponer su mando supre-
mo a los diferentes contingentes de la Liga. A estos, si bien es cierto que
los unia el miedo al expansionismo otomano por el Mediterrdneo, al
propio tiempo los separaban sus politicas particulares y el temor a la intro-
mision de los aliados en sus asuntos e intereses propios. A don Juan de
Austria se le debe reconocer el mérito de la organizacién de una descomu-
nal armada y de saber lidiar con los personalismos, conciliando intereses
enormemente dispares. Sus dotes de liderazgo quedaron acreditadas
solventando momentos de mucha tension, testigo como fue del recelo de
los venecianos hacia los espaiioles, del de estos respecto de los pontificios
y del de los tales en relacion con los dos anteriores: todos desconfiaban de
todos. Y lo hizo diligentemente, pese al activo control de Requesens, que
seguia las instrucciones reales al pie de la letra.

Don Juan se dirigié a Mesina, pero antes pas6 por Palermo a fin de
desembarcar alli a los enfermos e invélidos para la lucha. El 13 de agosto
se present6 el legado papal con el estandarte de la Santa Liga, que se
entregé solemnemente la tarde del dia siguiente. Y, de nuevo, volvemos a
la informacién (o desinformacion), o quiza fuese mejor decir a las descali-
ficaciones y calumnias, siempre tan dafiinas. En efecto, la correspondencia
papal informaba del dificil cardcter de don Juan, de su altivez y poca
paciencia, asi como de su inexperiencia en los asuntos de la mar. También
denunciaba la preponderancia de los consejeros espaiioles, que sembr6 el
desconcierto y una persistente desconfianza entre los militares italianos.
El nerviosismo ante la falta de informacién continuaba extendiéndose vy,
en consecuencia, aumento la preocupacion general, suscitada por la calidad
de las galeras reunidas y la propia peculiaridad de la armada. A medida que
se iban concentrando en Mesina las naves cristianas, se iban incrementando
las dudas sobre las propias posibilidades. Requesens y Garcia de Toledo
se escribieron resefiando las evidentes debilidades de aquellas: «La armada
es de varios dueflos y quizd a las veces cumple a los unos lo que no
cumple a los otros; y la de los enemigos es de uno solo patrén, de un solo
bando y voluntad y obediencia».

Por otra parte, es conveniente sefalar que, en la armada cristiana, las
diferentes escuadras no se organizaban de la misma manera y que los
navios eran muy dispares. En cambio, en la flota otomana, el sultdn
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El estandarte de la Santa Liga. FUENTE: Museo de Santa Cruz (Toledo)

mandaba un conjunto unificado de naves que contaba con superioridad
numérica y reunia capacidades de abastecimiento y movilidad superiores a
las de la armada cristiana, asi como recursos mas eficaces que los de esta.
Ademas, entre los turcos habia una escuadra —la de Uluch Ali, el almirante
del sultdn— compuesta por barcos corsarios de las regencias berberiscas,
muy temidos por los navegantes cristianos.

Finalmente, el 5 de septiembre, los barcos de Felipe II estuvieron
preparados cuando Doria, Cardona y Santa Cruz llegaron a Mesina con
enseres, bastimentos, municiones y mds tercios de infanteria. Al dia
siguiente, don Juan convocé consejo, al que invité a Veniero, Barbarigo
(su lugarteniente), Colonna y don Luis de Requesens. Este hecho puso de
manifiesto su voluntad de hacer valer su mando a todos los coligados,
escuchar las opiniones de todos y disipar tensiones. Veniero era partidario
de actuar con celeridad, recorddndole entonces el comandante en jefe que
habia que esperar a las sesenta galeras de su escuadra procedentes de
Creta y Rodas, que vigilaban los movimientos de la armada otomana.

70



Recorrido de la armada cristiana desde Mesina hasta el golfo de Lepanto. FUENTE:
https://fundacionmuseonaval.com/SEC/lepanto-batalla.html

Finalmente, llegaron el 7 de septiembre, completando entonces los navios
venecianos que faltaban.

Se habia tardado cuatro meses para juntar integramente todos los
efectivos de la Liga Santa, y Mesina pasé a ser un hervidero de naves en
el mar y de soldados en la ciudad, desembarcados por miles de los navios
a fin de que pasaran el menor tiempo posible en los insalubres habitaculos
de las galeras, para que no enfermaran, hacinados como estaban en esas
verdaderas fortalezas flotantes. Incluso entré en el puerto, desde Otranto,
una galera que parecia cristiana, pero que resultd estar comandada por el
corsario argelino Kara Hoca, al servicio del almirante de la armada
otomana. No obstante, el espia no pudo proporcionar al enemigo cifras
reales, pues estaban por llegar las once galeras de Doria y las treinta napo-
litanas del marqués de Santa Cruz.

(Qué otros aspectos de la logistica de Lepanto podemos destacar? Por
ejemplo, el empleo de exploradores y barcos de reconocimiento para loca-
lizar a la armada otomana. También, la creacién de sistemas de sefales
visuales con banderas y luces para coordinar movimientos en alta mar, al
objeto de sorprender al enemigo en el golfo donde finalmente tendria
lugar la celebérrima batalla. Asimismo, don Juan de Austria establecié un
plan de batalla claro antes del combate, dividiendo la armada en tres gran-
des escuadras con una reserva, plan que fue la base del éxito. La primera
escuadra, que ocupaba el centro o «batalla», la mandaba el propio don
Juan de Austria, asistido por Alejandro Farnesio y Luis de Requesens, con
la colaboracion del jefe veneciano, Sebastiano Veniero, y de Marco Anto-
nio Colonna, el jefe de las fuerzas pontificias; la segunda, a la derecha, la
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El primero de los seis cuadros que sobre la batalla de Lepanto pinté Lucas Cambiaso
(Luqueto) para Felipe II en El Escorial: Salida de la armada de la Liga Santa del puerto de
Messina o Reunion de bajeles en Messina (1572).

dirigia Juan Andrea Doria; la tercera, en el lado izquierdo, la componian los
barcos del veneciano Agostino Barbarigo; y la cuarta, en la retaguardia,
estaba a las drdenes de Alvaro de Bazédn, marqués de Santa Cruz —era llamada
«el socorro», por si debia intervenir asistiendo en las zonas de mas peligro—.
Todo ello precedido por un grupo de exploracidn, liderado por Juan de
Cardona, que se retiraria para dejar la vanguardia totalmente a don Juan.

Por su parte, la armada turca también se dividio en cuatro escuadras: la
escuadra de Ali Pachd (Ali Bajd), comandante general del centro en la
Sultana, en vanguardia, y detrds de él, las galeras y galeotas lideradas por
Kara Hoca; a sus flancos, en el ala derecha, Sirocco —que, por lo tanto,
estuvo frente a Barbarigo—; en la izquierda, Uluch Al{ (bey de Argel), que
se enfrentd a Doria; y en la retaguardia, la escuadra de guardia, preven-
cién o socorro, que se hallaba comandada por Murat Dragut.

La batalla fue un combate naval de infanteria embarcada, en la que las
naves mds pequefias y las galeras se acercaron para el abordaje, siendo
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fundamentales la artilleria y el combate cuerpo a cuerpo. En definitiva, las
consecuencias de la logistica cristiana, mejor que la otomana, asi como la
organizacion y la tecnologia bélica superior de la armada de la Santa Liga,
permitieron un triunfo decisivo. Esta victoria tuvo, ademds, un inmenso
impacto en la cristiandad, reforzando la confianza en si mismas de las fuer-
zas cristianas y poniendo fin a la expansién otomana en el Mediterrdneo
occidental. El sultdn turco se enter6 del resultado de la batalla por una carta
de Uluch Alf, el 23 de octubre de 1571. Al conocer la derrota, Selim II
afirmé: «Me han rapado las barbas; ya crecerdn con mds fuerza», expre-
sion de resiliencia en la que se insinda una promesa de venganza. Aunque
momentdneamente humillado, su poder y fuerza, simbolizado en las
barbas —algo muy propio del imaginario otomano de la época—, regresa-
rian. Tales barbas, emblema de honor y poder masculino en la cultura
turca, habian sido rapadas, pero el sultdn prometia que volverian a crecer,
y maés fuertes, una declaracién de que el poder otomano no estaba destrui-
do, sino solo temporalmente mermado. Por otra parte, también afirmé que,
al tomar Chipre, era como si le hubiera cortado un brazo al enemigo.

El sultdn no andaba descaminado. Es cierto que se capturaron o
hundieron numerosas naves turcas, que se liberaron miles de esclavos
cristianos y que se infligieron enormes bajas al Imperio otomano. Pero,
aunque Lepanto fue un éxito rotundo, no hay que olvidar que no quebr6 el
espinazo de los turcos, si bien estos se vieron obligados a retirarse del
Mediterraneo al tener que defender su frontera contra los persas.

En conclusidn, la victoria en esta batalla no fue solo el resultado de una
superioridad tictica, sino también del enorme esfuerzo logistico previo, al
coordinar cientos de barcos de distintos Estados, mantener abastecidas a
decenas de miles de personas y asegurar una cadena de mando eficaz.
Fueron desafios colosales que la Liga Santa logré superar con gran éxito.
La logistica fue un factor clave para este triunfo, que incluyé también la
recoleccion de inteligencia sobre la ubicacién y movimientos enemigos.
Lo he senalado al inicio de estas pdginas: aunque Lepanto es famosa por
su dimension épica y su cardcter simbdlico, la preparacion logistica fue
compleja, fundamental y decisiva.
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LA LOGISTICA DE CONVOYES
EN LA GUERRA
DE INDEPENDENCIA
DE ESTADOS UNIDOS

Una vision comparada entre Espafia y Gran Bretafia'

Rafael TORRES SANCHEZ
Catedratico de Historia Economica
de la Universidad de Navarra

El Atlantico como espacio logistico disputado

Durante la guerra de Independencia de Estados Unidos, el océano
Atlantico dejé de ser un mero espacio de comunicacién entre metrépolis
y colonias para convertirse en un escenario central de confrontacion
estratégica. En €l se cruzaban no solo escuadras de guerra, sino, sobre
todo, convoyes cargados de pertrechos sin los cuales la guerra no podia
sostenerse. El control de ese espacio no se media tinicamente por la
victoria en grandes batallas navales, sino por la capacidad de garantizar el
transito regular y seguro de transportes militares y comerciales.

Este cardcter estructural del Atldntico explica que la guerra naval
adoptara la forma de una competencia logistica permanente. Cada poten-
cia beligerante trat6 de asegurar sus propias lineas de abastecimiento y, al
mismo tiempo, de interrumpir las del enemigo. El resultado fue un auténtico
duelo de convoyes, en el que la captura, dispersiéon o destruccion de un

(1) Este texto tiene su fundamento en Caza al convoy. El triunfo de la Armada espa-
fiola en la independencia de Estados Unidos (Madrid, Desperta Ferro, *2025), obra del
autor de este trabajo. El lector encontrard allf una relacion detallada de las fuentes y biblio-
graffa utilizadas aqui.
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transporte podia tener efectos estratégicos comparables a los de una derrota
militar en tierra firme.

La distancia entre Europa y América imponia unas exigencias logisti-
cas extremas. Ninguna potencia podia improvisar el envio de refuerzos o
suministros: todo debia planificarse con meses de antelacion, teniendo en
cuenta los ciclos de navegacién, la disponibilidad de escoltas y la situa-
cién del enemigo en el mar. En este contexto, el convoy se convirtié en la
forma dominante de transporte maritimo en tiempo de guerra, no solo
como medida defensiva, sino como instrumento esencial de la estrategia
global.

Uno de los aspectos mds relevantes de la guerra de convoyes fue su
doble naturaleza, militar y econémica. Un convoy no transportaba tnica-
mente tropas 0 municiones, sino también caudales, productos coloniales,
materias primas y mercancias destinadas a sostener la economia de guerra.
Su valor, por tanto, trascendia el plano estrictamente militar y afectaba de
lleno a la financiacion del conflicto.

En el caso britdnico, la supervivencia del esfuerzo bélico dependia de
la llegada constante de refuerzos y suministros a Norteamérica y el Cari-
be. En el caso espaiiol, los convoyes cumplian una funcién ain més
compleja: abastecian las fuerzas propias, financiaban la guerra mediante el
traslado de plata americana y reforzaban la posicion diplomdtica de Espa-
fla dentro de la coalicién antifrancesa primero y antibritdnica después. En
ambos casos, el convoy era una pieza clave del sistema imperial.

Esta concentracién de valor hacia del convoy un objetivo prioritario.
La captura de un gran convoy no solo privaba al enemigo de recursos
esenciales, sino que permitia al vencedor apropiarse de ellos, alterando el
equilibrio econémico y militar del conflicto. De ahi que la guerra de
convoyes fuera, en esencia, una guerra de desgaste logistico, en la que el
éxito se media por la capacidad de mantener el flujo propio y de interrum-
pir el ajeno.

La organizacién de convoyes de gran escala planteaba enormes dificul-
tades a los Estados europeos, incluso a aquellos con una tradicién naval
consolidada. En primer lugar, era necesario concentrar en un mismo puerto
un volumen muy elevado de transportes, pertrechos y escoltas, lo que
generaba cuellos de botella logisticos. Los grandes puertos (Cadiz, Ports-
mouth, Cork) se vefan sometidos a una presion extraordinaria, con proble-
mas de espacio, abastecimiento y coordinacion.

A estas dificultades materiales se sumaban las administrativas y finan-
cieras. La contrataciéon de buques mercantes, la provisién de viveres y
municiones, el pago de fletes y seguros, y la preparacién de las escoltas
exigian una movilizaciéon de recursos que no siempre coincidia con la
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disponibilidad de la Hacienda. Los retrasos en los pagos, las disputas
contractuales o la escasez de materiales podian paralizar la salida de un
convoy durante semanas o incluso meses.

Ademds, la lentitud de las comunicaciones complicaba la toma de deci-
siones. Las noticias sobre la posicién del enemigo o sobre cambios en la
situacion estratégica llegaban con retraso, lo que obligaba a planificar los
convoyes en condiciones de incertidumbre. Una decision tomada en Europa
podia resultar obsoleta cuando el convoy alcanzaba el Atldntico medio.

Todo ello explica que la salida de un gran convoy fuera siempre una
apuesta estratégica de alto riesgo. Su éxito dependia no solo de la proteccién
armada, sino de la solidez del sistema logistico que lo habia generado. En
este punto es donde comienzan a hacerse visibles las diferencias entre el
modelo britdnico y el espafol.

La organizacion logistica del convoy espaiiol en Cadiz

A comienzos de 1780, el gobierno de Carlos III tom6 una decision
estratégica de primer orden: organizar y enviar a América un gran convoy
escoltado con el objetivo explicito de pasar a la ofensiva en el teatro
americano. Esta decisién no fue ni improvisada ni meramente reactiva,
sino el resultado de una evaluaciéon madura del desarrollo de la guerra
desde la entrada de Espafia en el conflicto en 1779. Para la Monarquia
espafiola, la guerra de Independencia de Estados Unidos habia dejado de
ser un conflicto periférico o subsidiario del enfrentamiento naval con Gran
Bretafia, y se habia convertido en un escenario central en el que podia
decidirse el equilibrio global de fuerzas.

En ese momento, el gobierno espaifiol tenia claro que el teatro decisivo
de la guerra seria América. No Europa, donde la Royal Navy seguia repre-
sentando una amenaza considerable y donde una invasién directa de las
islas britdnicas resultaba improbable, sino el espacio americano, donde
Gran Bretafia sostenia un esfuerzo militar costoso, disperso y vulnerable
desde el punto de vista logistico. Golpear alli significaba obligar a
Londres a dividir recursos, debilitar su posicion estratégica y erosionar su
capacidad para sostener la guerra a largo plazo.

La clave de esta estrategia residia en pasar de una actitud defensiva a
una ofensiva planificada, y esa transicion solo era posible mediante una
operacion logistica de gran envergadura. La experiencia acumulada en los
meses previos habia demostrado que, sin un refuerzo sustancial de tropas,
dinero y pertrechos, cualquier accidon ofensiva en América estaba conde-
nada al fracaso o, en el mejor de los casos, a resultados limitados. El
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convoy de 1780 fue concebido precisamente para superar ese umbral y
permitir un cambio cualitativo en la conduccion de la guerra.

Uno de los ejes fundamentales de esta estrategia era Norteamérica, y
en particular el valle del rio Misisipi. Desde el inicio del conflicto, la
region habia adquirido una importancia estratégica creciente como via de
penetracién interior y como espacio de contacto entre los intereses britani-
cos, espafioles y, de forma indirecta, franceses y estadounidenses. El
control del Misisipi no solo tenia un valor territorial, sino también logistico
y politico: permitia aislar a las colonias britdnicas del sur, cortar lineas de
comunicacion y facilitar el apoyo a los rebeldes norteamericanos.

En este contexto, el papel del gobernador de Luisiana, Bernardo de
Gilvez, fue central. Desde 1779, Galvez habia iniciado una serie de opera-
ciones ofensivas a lo largo del curso del Misisipi, demostrando que la
iniciativa espafiola podia traducirse en éxitos militares concretos. Sin
embargo, estas ofensivas estaban condicionadas por la disponibilidad de
recursos. La falta de tropas suficientes, de artillerfa pesada y de suminis-
tros adecuados limitaba el alcance de las operaciones y hacia imposible
plantear una campaiia sostenida de mayor envergadura.

El objetivo estratégico del gobierno de Madrid era poner a disposicién
de Gélvez un auténtico ejército de operaciones, capaz no solo de hostigar
posiciones britdnicas, sino de invadir y conquistar la British West Florida,
un territorio clave para el dispositivo imperial britdnico en el golfo de
México. La toma de este espacio permitiria eliminar una amenaza directa
sobre las posesiones espafiolas, asegurar el flanco sur del teatro norteame-
ricano y, al mismo tiempo, infligir a Gran Bretafia una derrota estratégica
con importantes consecuencias politicas y militares.

Pero esta ambicion ofensiva chocaba con una realidad incontesta-
ble: sin la llegada del convoy, la ofensiva era imposible. La guerra
transocednica imponia limites estrictos a la capacidad de actuacién. Las
fuerzas existentes en América no podian transformarse magicamente en
un ejército de invasion; necesitaban hombres, dinero, armas, municiones,
viveres y una estructura logistica que las sostuviera durante meses. Todo
ello debia llegar desde Europa, y solo podia hacerlo mediante un convoy
protegido capaz de atravesar el Atlantico frente a la amenaza de la Royal
Navy.

En este sentido, el convoy de 1780 no fue un simple envio de refuerzos,
sino la condicién previa para el paso a la ofensiva. Su organizacion
respondia a una légica estratégica clara: concentrar en una sola operacion
los recursos necesarios para alterar el equilibrio de fuerzas en América. La
apuesta era arriesgada, pero calculada. Si el convoy llegaba a destino,
Espaifia podria abrir un nuevo frente efectivo contra Gran Bretafia; si
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fracasaba, las consecuencias financieras, militares y politicas serian
graves.

La idea subyacente era la de abrir un segundo frente, una légica que
resulta sorprendentemente familiar desde la perspectiva contempora-
nea. Al igual que ocurriria siglos después en la Segunda Guerra
Mundial, la estrategia espafiola buscaba obligar al enemigo a dispersar
fuerzas, multiplicar sus compromisos y debilitar su capacidad de
concentracion. En lugar de intentar un enfrentamiento directo y decisivo
en Europa, donde Gran Bretafia conservaba ventajas significativas, se
optd por un escenario en el que el adversario era logisticamente mas
vulnerable.

Este segundo frente americano tenfa ademas un efecto multiplicador;
no solo beneficiaba a los intereses espafioles, sino que aliviaba la presion
sobre los aliados, en particular sobre los insurgentes norteamericanos y
sobre Francia. Cada soldado britdnico obligado a combatir en Florida o en
el Misisipi era un soldado menos disponible para otras operaciones. Cada
convoy britdnico destinado a sostener ese esfuerzo era un objetivo poten-
cial para la guerra de corso y de escuadras. La ofensiva espafola en
América, por tanto, se integraba plenamente en una estrategia de guerra
global.

El envio del convoy de 1780 debe entenderse, asi, como una decision
politica y estratégica de primer nivel, no como una mera operacion logis-
tica. El gobierno de Carlos III asumié conscientemente que la guerra se
decidiria en la capacidad de sostener y proyectar fuerza en América, y que
esa capacidad dependia, de manera directa, de la logistica naval. El
convoy era el instrumento que permitia transformar una voluntad politica
en una realidad militar.

Esta légica explica la magnitud del esfuerzo desplegado y la prioridad
absoluta que se concedi6 a la operacion. La centralizacion financiera, la
movilizacién de la Armada, la contratacién masiva de buques mercantes y
la reunién de un gran contingente humano solo adquieren pleno sentido
cuando se integran en este marco estratégico. El convoy no fue un fin en
si mismo, sino el medio imprescindible para abrir la ofensiva, sostenerla
en el tiempo y convertir a América en el auténtico centro de gravedad de
la guerra.

En consecuencia, el anélisis del convoy espafiol de 1780 no puede
limitarse a sus aspectos técnicos o navales: debe entenderse como el punto
de partida de una estrategia ofensiva deliberada, concebida para alterar el
curso de la guerra mediante la apertura de un segundo frente decisivo.
Solo desde esta perspectiva se comprende plenamente por qué el gobierno
espafiol asumié los riesgos inherentes a una operacion logistica de tal
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envergadura y por qué, sin la llegada de ese convoy, la ofensiva en
Norteamérica —y, en particular, la conquista de la British West Florida—
habria sido sencillamente imposible.

Las necesidades financieras: centralizacion de la Real Hacienda y movi-
lizacion de caudales

La organizacién financiera del convoy espaiiol en Cddiz descansé
sobre un elemento estructural decisivo: el elevado grado de centraliza-
cién de la Real Hacienda alcanzado en el ultimo tercio del siglo xviiI.
Esta caracteristica diferenciaba de manera sustancial al sistema espafiol
del britanico y condiciond positivamente la capacidad del Estado para
sostener una operacion logistica de enorme envergadura en un contexto
de guerra prolongada. Frente a la fragmentacién institucional que carac-
terizaba a la administraciéon naval y financiera britdnica, la Hacienda
espafiola pudo articular una respuesta relativamente coherente gracias al
papel director de la Tesoreria General, que actué como eje coordinador
de los flujos financieros necesarios para la preparaciéon y ejecucion del
convoy.

La Tesoreria General no se limité a canalizar pagos, sino que ejercid
una auténtica funcién de direccidn estratégica de los recursos monetarios
del Estado. Desde ella se concentraron fondos procedentes de distintas
tesorerfas territoriales, se establecieron prioridades de gasto y se asignaron
recursos de manera preferente a la habilitacion del convoy. Este proceso
implic6 una clara jerarquizacién de necesidades; en un contexto de esca-
sez generalizada, no todas las demandas podian ser atendidas, y la deci-
sion de privilegiar el convoy revela la conciencia de su importancia estra-
tégica para el desarrollo de la guerra en el Atldntico.

En este proceso fue decisiva la actuacién del tesorero general Fran-
cisco Montes, cuya gestion permitié movilizar caudales en una coyuntu-
ra especialmente adversa. La guerra habia interrumpido el comercio
regular con América, privando a la Hacienda de una de sus principales
fuentes de ingresos ordinarios. La ausencia de remesas americanas afec-
taba no solo a la disponibilidad inmediata de metalico, sino también a la
confianza del sistema en su conjunto. En estas circunstancias, la capaci-
dad de la Tesoreria General para sostener grandes desembolsos dependia
menos de los ingresos externos que de la redistribucién interna de los
recursos existentes.

La actuacién de Montes demuestra que la fortaleza del modelo finan-
ciero espafol no residia exclusivamente en la llegada de plata americana,
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sino en la posibilidad de movilizar y concentrar recursos ya existentes
dentro del aparato fiscal del Estado. A través de transferencias internas,
anticipos y reasignaciones de fondos, la Tesoreria General logr6 reunir en
Cédiz sumas muy elevadas en un plazo relativamente breve. Este meca-
nismo permitia compensar, al menos de manera temporal, la interrupcion
de los flujos coloniales y mantener la capacidad operativa del Estado en
un momento critico.

Un papel particularmente significativo en este proceso correspondio a
la Depositarfa de Indias. Tradicionalmente asociada a la gestién de los
caudales procedentes del comercio americano, esta institucién se encon-
traba en una situacién paraddjica durante la guerra: la paralizacion del
trafico con América habia reducido drdsticamente sus ingresos ordina-
rios, pero, al mismo tiempo, su posicion dentro del sistema de la Real
Hacienda la convertia en un instrumento idéneo para canalizar recursos
extraordinarios. Gracias a la centralizacion financiera, la Depositaria
pudo disponer de fondos transferidos desde otras tesorerias, actuando
como un mecanismo de redistribucién mds que como un simple receptor
de plata colonial.

Esta movilizacién interna de recursos revela un grado notable de
flexibilidad financiera y una clara capacidad de adaptacion del sistema.
En lugar de quedar paralizada por la falta de ingresos especificos, la
Hacienda espaiiola fue capaz de redefinir las funciones de sus institucio-
nes y utilizarlas en funcién de las necesidades estratégicas del momento.
La Depositaria de Indias, aun privada de su funcién tradicional, se inte-
gré asi en el esfuerzo de guerra como un instrumento operativo al servi-
cio del convoy.

La centralizacion de la Real Hacienda tuvo, ademas, un efecto directo
sobre los tiempos de decisidon. La existencia de un centro director claro
permitié reducir fricciones administrativas y acelerar la asignacion de
recursos. Frente a los retrasos derivados de las rivalidades interinstitucio-
nales observadas en el caso britdnico, el sistema espafiol mostré una
mayor capacidad para tomar decisiones rdpidas y ejecutarlas sin dilacio-
nes excesivas. Esta agilidad resultaba esencial en una operacién sometida
a fuertes condicionantes temporales, en la que cualquier retraso podia
aumentar los riesgos de interceptacion enemiga o comprometer la coordi-
nacién con otras potencias aliadas.

La concentraciéon de caudales en Cadiz respondia, por tanto, a una
doble 16gica. Por un lado, satisfacia necesidades logisticas inmediatas
(pagar la contratacion de buques mercantes, financiar los trabajos de habi-
litacién, adquirir suministros y mantener a las tropas concentradas en la
bahia); por otro, constituia una apuesta estratégica consciente. El convoy
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debia financiar la guerra en América, sostener a los aliados y garantizar la
continuidad del esfuerzo bélico espafiol en un momento en que la presion
sobre la Hacienda era maxima. La acumulacién de grandes sumas de dine-
ro en un Unico punto implicaba riesgos evidentes, pero también ofrecia la
posibilidad de un impacto estratégico decisivo si la operacion tenfa éxito.

Desde esta perspectiva, el convoy de Cadiz fue tanto una operacion
naval como una maniobra financiera de gran envergadura. La logistica
monetaria no fue un elemento secundario, sino uno de los pilares sobre los
que se sostuvo toda la empresa. La capacidad de reunir, concentrar y asig-
nar recursos financieros en un contexto de guerra global demuestra que la
centralizacion de la Real Hacienda no era solo una caracteristica adminis-
trativa, sino también un factor estratégico de primer orden.

En conjunto, la preparacién financiera del convoy pone de relieve
que la Hacienda espafiola, pese a sus limitaciones estructurales, fue
capaz de responder con eficacia cuando se establecié una prioridad clara
y se activaron los mecanismos de centralizacion existentes. La coordi-
nacion ejercida por la Tesoreria General y la gestién de figuras como
Francisco Montes permitieron superar temporalmente la escasez de
ingresos ordinarios y movilizar recursos decisivos en un momento critico
de la guerra. Este episodio confirma que, en la guerra de convoyes del
siglo xviir, la capacidad financiera del Estado era tan determinante
como su poder naval, y que la centralizacién fiscal podia convertirse en
una auténtica ventaja estratégica cuando se ponia al servicio de objetivos
bien definidos.

La aportacion de la Armada: centralizacion naval y prioridad estratégi-
ca del convoy

La contribucién de la Armada a la organizacién del convoy de Cadiz
fue decisiva y estuvo marcada por un rasgo esencial: la capacidad de su
direccién superior para imponer una jerarquia clara de prioridades y
concentrar recursos en una operacion considerada estratégica para el
conjunto del esfuerzo bélico. En este sentido, el papel desempefiado por
Luis de Cérdova, como director general de la Armada, resulté determinan-
te. Su actuacién permitié superar inercias administrativas y obstdculos
estructurales habituales en la gestion naval, orientando de manera inequi-
voca los medios disponibles hacia la habilitacién del convoy al mando de
Solano.

La situacion de partida era particularmente compleja. La Armada debia
atender simultidneamente miultiples exigencias: el mantenimiento del
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servicio ordinario en los arsenales, la preparacion de otras escuadras, la
vigilancia de las costas y la respuesta a amenazas potenciales en distintos
teatros. En ese contexto, la organizacién de un gran convoy con una escolta
poderosa competia inevitablemente con otras demandas formuladas por
mandos y oficiales, cada uno de los cuales defendia la urgencia de sus
propias necesidades. La dispersidn de recursos era, por tanto, una posibili-
dad real y recurrente, alimentada ademads por rivalidades personales y
corporativas dentro de la institucion.

Uno de los principales logros de Cérdova fue neutralizar estas rivalida-
des y frenar las demandas concurrentes que amenazaban con fragmentar el
esfuerzo naval. Lejos de optar por soluciones de compromiso que repartie-
ran medios de manera equitativa pero ineficaz, la direccién de la Armada
adopt6 una decision clara y, en cierto modo, radical: establecer la salida
del convoy como prioridad absoluta, subordinando a ella cualquier otra
actividad naval. Esta opcién implicaba asumir riesgos en otros dmbitos,
pero respondia a una valoracion estratégica precisa: la pérdida o el retraso
del convoy tendria consecuencias mucho mds graves que la postergacion
de misiones secundarias.

Imponer esta jerarquia de prioridades exigia un ejercicio efectivo de
autoridad. No bastaba con emitir 6rdenes formales: era necesario coordi-
nar servicios, reasignar recursos humanos y materiales y resolver
conflictos internos con rapidez. La centralizacién de decisiones en la
figura del director general de la Armada permiti6 reducir los tiempos de
respuesta y limitar la interferencia de intereses particulares. En un siste-
ma que, en condiciones normales, tendia a la compartimentacion y a la
negociacioén constante, esta centralizacion extraordinaria fue un factor
clave de eficacia.

Desde el punto de vista operativo, la prioridad concedida al convoy se
tradujo en una concentracién sin precedentes de esfuerzos en Cadiz. Fue
necesario reasignar tripulaciones procedentes de otros destinos, acelerar
los trabajos de carenado y apresto de buques y movilizar recursos técnicos
y humanos de los arsenales. Estas decisiones implicaron posponer repara-
ciones no urgentes, retrasar la salida de otras unidades y aceptar una cierta
degradacion temporal del servicio ordinario. Sin embargo, la coherencia
de la direccion permitié que estas renuncias se integraran en una estrategia
clara y asumida por el conjunto de la institucion.

La rapidez con la que se habilit6 la escolta del convoy es especialmente
significativa si se tienen en cuenta las dificultades financieras y materiales
del momento. La escasez de recursos, la presion sobre los arsenales y la
necesidad de coordinar multiples servicios hacian prever retrasos conside-
rables. No obstante, la concentracidon de esfuerzos y la claridad de objeti-
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vos permitieron acortar plazos de manera notable. La Armada fue capaz
de generar lo que podria denominarse un pico de eficiencia logistica, fruto
no de una mejora estructural permanente, sino de una movilizacion inten-
siva y dirigida de los recursos existentes.

El resultado de esta politica fue tangible. En un plazo inferior a dos
meses, la Armada logr6 poner a disposicién del convoy un nicleo de doce
navios de linea plenamente operativos, a los que se sumaron otros buques
menores hasta alcanzar un total de diecisiete embarcaciones de guerra
destinadas a su proteccion. Esta concentracién de fuerza naval no solo
garantizaba una escolta adecuada frente a posibles intentos de intercepta-
cién britdnica, sino que constituia en si misma un mensaje estratégico. El
Estado espanol mostraba asi su determinacion de proteger el convoy a
cualquier coste y de asignarle los medios necesarios para asegurar su €xito.

Desde una perspectiva logistica, la disponibilidad de estos buques
implicaba mucho més que su simple presencia en Cddiz. Cada navio
requerfa tripulaciones completas, artilleria, municion, viveres y repuestos,
lo que multiplicaba las exigencias sobre el sistema de abastecimiento. La
coordinacion entre los distintos servicios de la Armada fue, por tanto,
esencial para evitar cuellos de botella y garantizar que los buques estuvie-
ran listos en el momento previsto. La capacidad para sincronizar estos
procesos revela un grado notable de control y planificacién, especialmente
en un contexto de urgencia.

La actuacién de la Armada en este episodio permite matizar la imagen
tradicional de una Marina espafola lenta e ineficaz, lastrada por rivalida-
des internas y carencias estructurales. Sin negar la existencia de estos
problemas, el caso del convoy de Cadiz demuestra que, bajo una direccion
firme y con prioridades claramente definidas, el sistema naval era capaz
de responder con rapidez y eficacia. La clave no residia tanto en la abun-
dancia de recursos como en su concentracién y en la coherencia de la
toma de decisiones.

En este sentido, el papel de Luis de Cérdova fue més alld de la gestion
administrativa. Su actuacién supuso un ejercicio de liderazgo estratégico
que integré consideraciones navales, logisticas y politicas. Al asumir la
responsabilidad de concentrar medios en el convoy, aceptd implicitamente
los riesgos derivados de desatender otras dreas, pero lo hizo sobre la base
de una evaluacion realista de lo que estaba en juego. La proteccion del
convoy no era una misién mads, sino un elemento central para el sosteni-
miento de la guerra y para la credibilidad del Estado espaifiol dentro del
conflicto atldntico.

En conjunto, la aportacidon de la Armada a la organizacién del convoy
de Céadiz muestra cémo la centralizacién naval y la imposicién de una
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prioridad estratégica clara permitieron superar, al menos temporalmente,
las limitaciones estructurales del sistema. La rdpida habilitacién de una
escolta poderosa fue el resultado de decisiones firmes, coordinacién efec-
tiva y una movilizacion intensiva de recursos. Este episodio confirma que
la logistica naval no dependia inicamente de factores técnicos o materia-
les, sino, de manera decisiva, de la capacidad de la direccion superior para
ordenar, concentrar y sostener el esfuerzo en torno a objetivos estratégicos
bien definidos.

La contratacion de buques mercantes y su habilitacion logistica

La contratacién de buques mercantes constituyé uno de los retos
logisticos mas complejos y decisivos de la organizacién del convoy
espanol en Cddiz. En un plazo extraordinariamente breve, fue necesario
reunir mds de 130 embarcaciones mercantes, destinadas a cumplir
funciones muy diversas: transportar un ejército de operaciones hacia
América, trasladar grandes contingentes de suministros, armas y pertre-
chos, y servir como soporte material para una campaifia concebida a gran
distancia y de larga duracion. La escala de esta movilizacion resulta
excepcional incluso para los estdndares del siglo xviil, y solo puede
entenderse si se tiene en cuenta la urgencia estratégica de la operacion y
la voluntad politica de convertir el convoy en una prioridad absoluta del
esfuerzo bélico.

El contexto en el que se llevd a cabo esta contratacion agravaba consi-
derablemente las dificultades. La guerra habfa incrementado la presion
sobre el trafico maritimo, elevando los riesgos de navegacién y reducien-
do la disponibilidad de buques mercantes aptos para largas travesias. A
ello se sumaba la competencia por los recursos navales, tanto dentro del
propio sistema espafiol —que debia atender a multiples necesidades simul-
tdneas— como en el mercado internacional, afectado por la expansion del
corso y la inseguridad general en el Atldntico. En estas circunstancias,
lograr la adhesién de armadores privados a una operacién de alto riesgo
exigia no solo incentivos econémicos, sino también garantias de proteccion
y una clara demostracion de que el Estado estaba dispuesto a asumir la
direccion y los costes principales de la empresa.

La rapidez impuesta por el calendario limit6 de manera drastica el
margen de seleccion. No fue posible elegir buques homogéneos ni espe-
cialmente disefiados para el transporte militar, lo que obligd a aceptar
embarcaciones de tipologias, tonelajes y estados de conservacién muy
diversos. Esta heterogeneidad introducia problemas logisticos considera-
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bles: diferencias en velocidad, maniobrabilidad y capacidad de carga que
complicaban la formacién del convoy, la disciplina de navegacién y la
planificacién de la estiba. La administracién naval tuvo que ejercer un
control riguroso para asegurar que los buques contratados reunieran unas
condiciones minimas de seguridad estructural y aptitud marinera, cons-
cientes de que cualquier fallo podia comprometer no solo a un transporte
individual, sino al conjunto del convoy.

La contratacién masiva de mercantes pone de relieve, ademds, una
caracteristica estructural de la logistica naval espafola: la dependencia del
sector privado para la proyeccién de fuerzas a larga distancia. La Armada
carecia de un nimero suficiente de transportes propios para asumir una
operacion de esta envergadura, lo que obligaba a recurrir de forma siste-
matica a armadores y asentistas. Sin embargo, lejos de evidenciar una
debilidad insalvable, el caso del convoy de Cadiz muestra que el Estado
era capaz de activar, en situaciones criticas, mecanismos extraordinarios
de movilizacion y de integrar de manera eficaz recursos privados en un
esfuerzo logistico de caracter publico.

Una vez contratados, los buques mercantes debian ser habilitados para
funciones muy distintas de aquellas para las que habian sido concebidos
originalmente. La transformaciéon de un mercante en transporte militar
exigia modificaciones profundas en su configuracion interior y en su equi-
pamiento. El embarque de tropas obligaba a construir, en un tiempo
récord, camarotes, literas y espacios de alojamiento capaces de albergar a
cientos de hombres durante una travesia atlantica prolongada. Estas adap-
taciones debian realizarse sin comprometer la estabilidad del buque ni su
capacidad de carga, lo que exigia conocimientos técnicos y una cuidadosa
planificacién de los trabajos.

Paralelamente, el transporte de viveres planteaba exigencias especifi-
cas. Fue necesario instalar gallineros y espacios destinados a animales
vivos, indispensables para garantizar el suministro de carne fresca durante
la navegacién, asi como acondicionar bodegas para almacenar grandes
volimenes de alimentos secos. La correcta ventilacidn, proteccion frente a
la humedad y control de plagas se convirtieron en preocupaciones cons-
tantes, ya que el deterioro de los viveres podia tener consecuencias graves
para la salud de las tropas y tripulaciones.

El traslado de armas, municiones y otros pertrechos afiadia un nivel
adicional de complejidad. Estos materiales requerian envases adecuados,
embalajes reforzados y sistemas de estiba cuidadosamente disefiados para
evitar dafos, pérdidas o accidentes durante la travesia. La pdlvora y la
municién, en particular, exigian condiciones estrictas de almacenamiento
y manipulacidn, tanto por razones de seguridad como de conservacion. La
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preparacion de estos envases y la organizacion de su estiba, en un contexto
marcado por la urgencia, implicaron una coordinacién estrecha entre
proveedores, técnicos y personal naval.

Estas tareas de habilitacién no podian resolverse mediante los procedi-
mientos ordinarios del comercio maritimo. Su volumen y la premura con
la que debian ejecutarse exigieron operaciones extraordinarias, que solo
pudieron llevarse a cabo gracias a la movilizacién directa de recursos esta-
tales. En este punto resulté fundamental la intervencién del personal del
arsenal de La Carraca, cuyos operarios, artesanos y técnicos fueron
empleados de manera intensiva para atender simultineamente multiples
trabajos de carpinteria, acondicionamiento de espacios, fabricacion de
envases y adaptacion de bodegas. La concentracién de mano de obra
cualificada en el arsenal permiti6 acelerar unos procesos que, en condicio-
nes normales, habrian requerido semanas o incluso meses de trabajo.

La participacién de La Carraca ilustra el caracter integral del esfuerzo
logistico desplegado. El convoy no se organizé unicamente desde los
despachos o mediante contratos mercantiles, sino que requirié una impli-
cacion directa de las infraestructuras militares del Estado. El arsenal actué
como un verdadero centro de transformacién logistica, capaz de adaptar
recursos civiles a necesidades militares en un tiempo extremadamente
reducido.

Desde una perspectiva mas amplia, la habilitacion de los buques
mercantes pone de relieve la combinacién de planificacién previa e
improvisacion controlada que caracterizaba a la logistica de guerra en el
siglo XVIII. Aunque existian conocimientos y practicas acumuladas, la
escala y la urgencia de la operacion obligaron a adoptar soluciones prag-
maticas, ajustadas sobre la marcha y basadas en la experiencia de los
técnicos y operarios disponibles. Esta capacidad de adaptacion fue uno de
los factores clave del éxito del convoy.

En conjunto, la contratacion y habilitacién de més de 130 buques
mercantes no fue un mero episodio administrativo, sino uno de los pilares
sobre los que se sostuvo toda la operacidn logistica. Transformar en
pocas semanas una flota mercante heterogénea en un sistema coherente
de transportes militares capaces de cruzar el Atlantico demuestra hasta
qué punto la logistica espafiola, cuando se concentraban recursos y se
establecia una prioridad clara, podia responder con eficacia a desafios
extraordinarios. Este esfuerzo confirma que el éxito del convoy de Cadiz
no fue fruto de la casualidad, sino consecuencia del funcionamiento coor-
dinado —aunque exigido al limite— de un sistema logistico complejo, en el
que Estado, Armada y sector privado actuaron de manera convergente
para sostener la guerra transocednica.
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La provision de recursos humanos: movilizacion, traslado y sosteni-
miento de un ejército transocednico

La provision de recursos humanos para el convoy organizado en Cadiz
constituyd uno de los mayores desafios logisticos de toda la operacion. En
un plazo inferior a dos meses fue necesario reunir un ejército operacional
de mds de doce mil hombres, destinado a actuar en América, al que se
sumaban otros ocho mil efectivos asignados a guarnicién y a la tripulacién
de la flota de escolta. La magnitud de esta movilizacién, realizada en un
contexto de guerra generalizada y con recursos limitados, pone de relieve
la extraordinaria complejidad del esfuerzo desplegado por la administra-
cién militar y naval espaiola.

La dificultad no residia unicamente en alcanzar esas cifras, sino en
hacerlo con rapidez, coherencia y capacidad operativa. No se trataba de
concentrar contingentes dispersos de forma improvisada, sino de formar
una fuerza militar funcional, con mandos, unidades organizadas y un
minimo de homogeneidad en su preparacién. La urgencia temporal limi-
taba las posibilidades de adiestramiento adicional, lo que hacia ain més
critico el control de los tiempos y la coordinacién entre autoridades militares,
navales y civiles.

En este proceso desempeiié un papel relevante Gibraltar, no como base
propia, sino como referencia estratégica que condicionaba los movimien-
tos y la distribucion de guarniciones en el sur peninsular. La necesidad de
reforzar determinados puntos y de redistribuir tropas entre distintas plazas
obligd a planificar una compleja operacion de traslados entre guarnicio-
nes, en la que se integraron unidades procedentes de distintos territorios.
Este trasiego constante de efectivos aumento la presion sobre el sistema
logistico y exigi6 una coordinacion estrecha para evitar desajustes en los
efectivos disponibles.

El traslado de estos contingentes hasta la bahia de Cadiz plante6 difi-
cultades adicionales. El transporte por tierra de miles de soldados, en un
tiempo limitado y a través de una red viaria imperfecta, supuso un esfuer-
zo considerable. Las marchas forzadas, la necesidad de alojamiento provi-
sional y el abastecimiento en ruta generaron tensiones logisticas que
debieron resolverse de manera inmediata. La llegada escalonada de tropas
a la bahia oblig6 a habilitar espacios de acogida, organizar relevos y evitar
la saturacion de los recursos locales.

Una vez concentradas en la zona, las tropas debian ser alojadas, atendi-
das y preparadas para el embarque. La habilitacion de cuarteles provisio-
nales fue una tarea prioritaria, al igual que la organizacién de hospitales
capaces de atender a los enfermos y heridos que inevitablemente surgian
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en concentraciones humanas de tal magnitud. Las condiciones sanita-
rias representaban un riesgo constante: cualquier brote epidémico
podia comprometer la operatividad del contingente y retrasar la salida
del convoy. La logistica sanitaria, a menudo relegada a un segundo
plano en los anélisis tradicionales, fue aqui un elemento critico para el
éxito de la operacion.

A estas dificultades se afiadia el problema del vestuario. Las tropas
llegaban a Cé4diz con uniformes pensados para el servicio en Europa, en su
mayoria confeccionados en lana, material inadecuado para el clima ameri-
cano. Antes del embarque fue necesario dotar a los soldados de uniformes
de lino, mas apropiados para las condiciones tropicales, lo que implicaba
una compleja operacion de suministro y distribucién en un plazo muy
reducido. Este cambio de vestuario no era un detalle menor: el uso de
prendas inadecuadas podia afectar seriamente a la salud y al rendimiento
de las tropas una vez desplegadas.

Paralelamente, era imprescindible proporcionar capotes para la travesia
atlantica, durante la cual los soldados estarian expuestos a condiciones
climéticas muy distintas de las que encontrarian en América. La necesidad
de equipar a los efectivos con prendas diferentes para la navegacion y para
el servicio en destino ilustra el grado de previsién logistica requerido y la
multiplicacién de necesidades materiales asociadas a la movilizaciéon
humana.

La distribucion de este vestuario exigia un control riguroso para evitar
retrasos y confusiones. Miles de hombres debian recibir prendas nuevas,
adaptadas a su talla y unidad, en un contexto de urgencia y con recursos
limitados. Cualquier fallo en este proceso podia generar desorden, quejas
y pérdidas de tiempo incompatibles con el calendario de la operacion.

Desde una perspectiva logistica, el soldado no era solo un combatiente,
sino también un consumidor de recursos. Cada hombre requeria raciones,
agua, atencion médica, vestuario y espacio durante la travesia. La concen-
tracién de mds de veinte mil efectivos en la bahia de C4diz multiplico
exponencialmente las demandas sobre el sistema de abastecimiento, obli-
gando a coordinar el suministro de viveres, la evacuacion de residuos y la
organizacion de turnos de embarque para evitar el colapso de las instala-
ciones portuarias.

La gestiéon de este volumen humano revela la capacidad del sistema
espafiol para ejecutar una movilizacion excepcional cuando se establecia
una prioridad estratégica clara. La rapidez con la que se reunieron, equi-
paron y prepararon las tropas demuestra que, pese a sus limitaciones
estructurales, la administraciéon militar y naval podia actuar con eficacia
en situaciones criticas. Al mismo tiempo, pone de manifiesto el cardcter
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extremadamente exigente de la logistica de la guerra transocednica: antes
de que un solo disparo fuese efectuado en América, la guerra ya se habia
librado —y en gran medida decidido— en los caminos, cuarteles, hospitales
y almacenes de la Peninsula.

La logistica del convoy britanico: un sistema en tensién (1779-1780)

La organizacion logistica del convoy britdnico a comienzos de 1780
revela con especial claridad las tensiones internas de un sistema naval
concebido para un contexto estratégico distinto del que imponia la guerra de
Independencia de Estados Unidos tras la entrada de Espana en el conflicto.
Aunque la Royal Navy conservaba una indiscutible superioridad naval en
términos generales, esa ventaja habia descansado durante décadas en un
dominio relativamente seguro de los mares proximos a las islas britdnicas y
en la ausencia de una amenaza creible de gran escala contra las lineas logis-
ticas ocednicas. La guerra americana, y sobre todo su transformacién en un
conflicto global a partir de 1779, alter6é profundamente estas condiciones.

Hasta ese momento, el sistema britdnico habia podido prescindir en
buena medida de una politica sistemdtica de convoyes militares de gran
entidad. El trafico mercante y militar se habia beneficiado de una proteccién
relativamente laxa, basada mas en el control general del mar que en la
escolta permanente. Esta situacion comenzé a erosionarse con la intensifica-
cién del corso norteamericano, pero fue la entrada de Espafia en la guerra lo
que obligd a una revision radical del modelo. La aparicion de una amenaza
combinada hispano-francesa transformé el Atlantico en un espacio disputa-
do y forzé a Gran Bretafa a adoptar, con retraso y dificultades, una politica
de convoyes que no formaba parte del nicleo de su cultura estratégica.

Un cambio forzado de paradigma

La necesidad de organizar grandes convoyes militares no fue el resulta-
do de una planificacién anticipada, sino una respuesta forzada a una
coyuntura estratégica adversa. La Royal Navy se vio obligada a escoltar
transportes que hasta entonces habian navegado con una proteccién mini-
ma, incrementando de manera subita la demanda de buques de guerra para
misiones que muchos mandos consideraban secundarias frente a la defen-
sa del territorio metropolitano.

Este cambio de paradigma se produjo en un contexto especialmente
delicado. El gobierno britdnico temia, no sin razén, una posible invasion
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de las islas por parte de las flotas combinadas francesa y espafiola. Este
temor condicion6 toda la planificacién naval y gener6 una resistencia
estructural a dispersar fuerzas en misiones de escolta transatlantica. Desde
la perspectiva de muchos oficiales, destinar navios a convoyes suponia
debilitar la linea defensiva frente a una amenaza considerada existencial.

Como consecuencia, la organizacion del convoy britdnico se desarrolld
en un clima de ambigiiedad estratégica, en el que la necesidad logistica
chocaba de forma constante con las prioridades defensivas. El resultado
fue un sistema que funcionaba, pero lo hacia con fricciones, retrasos y una
notable falta de coherencia interna.

La descentralizacion administrativa como obstdculo logistico

Uno de los principales problemas del sistema britdnico fue su fragmen-
tacién administrativa. La gestién de la logistica naval estaba repartida
entre distintos organismos con competencias solapadas y prioridades
divergentes. El Navy Board se ocupaba de la administracién técnica y
material de los buques; el Victualling Board gestionaba el aprovisiona-
miento de viveres, mientras que la Royal Navy, como fuerza operativa,
priorizaba las necesidades estrictamente militares.

Esta division, que habia funcionado razonablemente bien en tiempos de
dominio maritimo indiscutido, se convirtié en una fuente constante de
conflictos en el nuevo contexto bélico. La organizacion de un convoy exigia
una coordinacion estrecha entre estos organismos, pero dicha coordinacién
no estaba institucionalizada de manera eficaz. Las rivalidades burocraticas,
la defensa celosa de competencias y la ausencia de un mando logistico
unificado ralentizaban la toma de decisiones y complicaban la ejecucion.

El resultado fue un caos administrativo relativo, especialmente visible
en los retrasos acumulados durante la preparacion de los convoyes. La
obtencion de transportes, la carga de viveres, la asignacion de escoltas y la
fijacion de fechas de salida se vefan constantemente alteradas por desa-
cuerdos entre organismos. Resolver estas fricciones en plena guerra era
extremadamente dificil, ya que cualquier intento de reforma estructural
chocaba con inercias institucionales profundamente arraigadas.

La dispersion de las fuentes de suministro

A los problemas administrativos se sumaba la dispersién geografica de
las fuentes de abastecimiento. El sistema logistico britdnico estaba disefia-
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do para aprovechar una red amplia de puertos y centros de suministro:
Cork aportaba viveres y ganado, Londres actuaba como centro financiero
y administrativo, Plymouth y Liverpool contribuian con transportes y
materiales especificos, mientras que Portsmouth funcionaba como princi-
pal base naval.

Esta dispersion habia sido una fortaleza en épocas anteriores, cuando
el control britdnico de los mares permitia una circulacién relativamen-
te segura entre puertos. Sin embargo, en el contexto de la guerra
americana, se transformé en una debilidad estructural. Reunir provisio-
nes procedentes de multiples puntos exigia tiempos largos de coordina-
cién y aumentaba la exposicion al enemigo durante las fases de
concentracion.

La sincronizacion de recursos dispersos se convirtio en una tarea extre-
madamente compleja. Los retrasos en un solo punto de la cadena —por
ejemplo, en la llegada de viveres desde Irlanda o de transportes desde el
norte de Inglaterra— bastaban para paralizar la salida del convoy en su
conjunto. Esta rigidez contrastaba con la l6gica de concentracion adopta-
da por el sistema espaiol, que apostd por reducir al minimo los nodos
logisticos implicados.

El doble convoy de Portsmouth y Cork

En este contexto se organiz6 el doble convoy britdnico, concentrado en
Portsmouth y Cork, bajo el mando de Moutray. La eleccién de dos puertos
de salida respondia a la l6gica tradicional del sistema britdnico: distribuir
riesgos, evitar la saturacién de un solo puerto y aprovechar recursos locales.
Sin embargo, esta misma eleccion multiplicé las dificultades de coordina-
cion y debilit6 la cohesion del dispositivo.

La necesidad de sincronizar convoyes procedentes de dos puntos
distintos implicaba una planificacién compleja y una estricta disciplina de
navegacion. Cualquier retraso en uno de los puertos afectaba al conjunto
de la operacion. Ademds, la separacion inicial de los convoyes aumentaba
la vulnerabilidad durante las primeras fases de la travesia, cuando las
escoltas atin no estaban plenamente concentradas.

El mando de Moutray se desarrolld, por tanto, en un marco especial-
mente exigente. Su funcién no se limitaba a la conduccidn naval, sino
que incluia la gestién de tensiones logisticas heredadas del sistema
administrativo. La falta de una autoridad logistica centralizada reducia
su margen de maniobra y obligaba a improvisar soluciones sobre la
marcha.
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La resistencia a la escolta y la prioridad defensiva

Uno de los rasgos mads significativos de la logistica britdnica en este
periodo fue la resistencia persistente de la Royal Navy a destinar fuerzas
suficientes a la escolta de convoyes. Esta actitud no respondia a negligencia,
sino a una evaluacién estratégica concreta: el temor a una invasion de las
islas britdnicas por parte de las flotas combinadas hispano-francesas.

Este temor condicion6 toda la planificacién naval. Mantener una
escuadra poderosa en aguas metropolitanas se consideraba una priori-
dad absoluta, incluso a costa de debilitar la proteccién de los convoyes
transatldnticos. En la préctica, esto significé que muchos convoyes zarpa-
ron con escoltas insuficientes o tras largos retrasos, a la espera de buques
que nunca llegaban en el nlimero previsto.

Desde el punto de vista logistico, esta tension entre defensa y proyeccién
resulté especialmente perjudicial. La guerra en América dependia del flujo
constante de hombres y suministros, pero ese flujo se subordinaba a una
amenaza potencial que nunca llegd a materializarse en forma de invasion.
La Royal Navy se encontr6 asi atrapada en un dilema estratégico dificil de
resolver, que limitd su capacidad para sostener de manera eficiente el
esfuerzo bélico ultramarino.

Conviene subrayar que el sistema logistico britdnico no era ineficaz en
términos absolutos. Su capacidad para movilizar recursos, organizar
convoyes y sostener operaciones en multiples teatros seguia siendo notable.
Sin embargo, la guerra de Independencia de Estados Unidos puso de
manifiesto que ese sistema estaba mejor adaptado a una guerra de hege-
monia maritima que a un conflicto global simétrico, en el que el control
del mar ya no podia darse por supuesto.

La combinacion de descentralizacién administrativa, dispersion de
recursos y prioridades defensivas generd una logistica menos 4agil de lo
que la situacioén requeria. Frente a un adversario que apostaba por grandes
concentraciones y por una clara jerarquizacion de objetivos, el sistema
britdnico tendia a fragmentar esfuerzos y a reaccionar con retraso.

El andlisis de la logistica del convoy britdnico a comienzos de 1780
permite comprender mejor las dificultades estructurales a las que se
enfrent6 Gran Bretafia en la fase decisiva de la guerra. La necesidad de
organizar convoyes de gran escala fue una imposicion estratégica mas que
una eleccién doctrinal, y el sistema administrativo y naval britdnico no
estaba plenamente preparado para asumir sin fricciones ese desafio.

La descentralizacion, que habia sido una fortaleza en tiempos de
dominio indiscutido, se convirtié en una fuente de ineficiencia cuando el
Atléntico pas6 a ser un espacio disputado. La resistencia a destinar
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escoltas suficientes, motivada por el temor a una invasion, debilité la
proteccion de las lineas logisticas y contribuy6 a erosionar la capacidad
britdnica para sostener la guerra en América.

En este sentido, el convoy britdnico no debe interpretarse tnicamente
como una operacion naval concreta, sino como un sintoma de las tensio-
nes internas de un sistema logistico sometido a una presion inédita. Su
andlisis, en contraste con el convoy espafiol de Cadiz, permite comprender
por qué la guerra de convoyes fue uno de los factores decisivos del
conflicto y por qué, a partir de 1780, el equilibrio estratégico comenzé a
desplazarse de manera irreversible en el teatro americano.

Conclusion comparativa: dos sistemas logisticos frente a frente en la
guerra de convoyes

La comparacion entre el sistema logistico espaiiol y el britdnico en la
organizacion de los grandes convoyes de 1780 pone de relieve dos modelos
profundamente distintos de concebir la relacién entre guerra, administra-
cién y poder naval. Ambos Estados partian de tradiciones navales sélidas
y de una larga experiencia maritima, pero reaccionaron de manera diferente
ante un conflicto que transformé el Atldntico en un espacio disputado y
convirtid la logfstica en un factor decisivo de la guerra.

El sistema britdnico se apoyaba en una estructura descentralizada, fruto
de décadas de dominio maritimo indiscutido. La separacién de funciones
entre la Royal Navy, el Navy Board y el Victualling Board habia funcionado
razonablemente bien en un contexto en el que la seguridad de las rutas
proximas a las islas no estaba seriamente cuestionada. Sin embargo, la
guerra de Independencia de Estados Unidos —y, en particular, la entrada
en ella de Espafia— reveld los limites de este modelo. La necesidad de
organizar grandes convoyes escoltados fue una respuesta forzada a una
situacion estratégica imprevista, y la fragmentacion administrativa dificulté
la coordinacidn, alargé los plazos y generd tensiones internas dificiles de
resolver en plena guerra. A ello se sumo la prioridad otorgada a la defensa
del territorio metropolitano frente al temor de una invasion, que redujo la
disponibilidad de escoltas y debilité la proteccion de las lineas logisticas
transatlanticas.

Por el contrario, el sistema espafiol, aunque mds frigil en términos
financieros y estructurales, mostré una notable capacidad de concentra-
cion y jerarquizacion de objetivos. La elevada centralizacion de la Real
Hacienda permiti6 movilizar y redistribuir recursos con rapidez, mientras
que la direccién de la Armada fue capaz de imponer una prioridad estraté-
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gica clara: el convoy debia salir y debia hacerlo con los medios necesa-
rios. La coordinacion entre Hacienda, Marina y arsenales, unida a la movi-
lizacién del sector privado, hizo posible una operacion logistica de enorme
complejidad en un plazo muy reducido. Frente a la dispersion britdnica,
Espafia apost6 por una concentracion extrema de recursos y por una ldgica
de rodo o nada, consciente de que el éxito del convoy era condicién indis-
pensable para pasar a la ofensiva en América.

Estas diferencias reflejan también dos concepciones estratégicas distin-
tas. Gran Bretaiia traté de sostener una guerra global defensiva, protegiendo
simultdneamente el territorio metropolitano y las lineas de abastecimiento
ultramarinas, mientras que Espafia asumio riesgos en Europa para abrir un
segundo frente decisivo en América. En términos logisticos, ello se tradujo
en una mayor cohesion del esfuerzo espafiol y una mayor resiliencia britd-
nica, pero también en una menor agilidad para adaptarse a un escenario en
el que el control del mar ya no podia darse por supuesto.

En dltima instancia, la guerra de convoyes demuestra que la eficacia
logistica no depende tnicamente de la abundancia de recursos, sino
también de la capacidad del Estado para organizarlos, priorizarlos y
concentrarlos en funcién de objetivos estratégicos claros. El contraste
entre Cadiz y Portsmouth-Cork ilustra cémo, en la guerra de Independencia
de Estados Unidos, la logistica fue un campo de batalla tan decisivo como
los enfrentamientos armados, y como las decisiones adoptadas en los
despachos y arsenales europeos condicionaron de manera directa el
desarrollo y el desenlace del conflicto en América.
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TRAFALGAR: UNA VICTORIA
QUE SE FRAGUO
EN LOS DESPACHOS

Abastecimiento, financiacion
y administracion naval comparada

Manuel DIAZ-ORDONEZ
Profesor de Historia Econémica
de la Universidad de Sevilla

En el curso de esta conferencia, defenderemos que la derrota franco-
espafiola en la batalla de Trafalgar no fue meramente el resultado de la
genialidad tictica de Nelson o de la superioridad intrinseca de la Royal
Navy. Fue, en realidad, la culminacién de un fallo logistico sistémico y
prolongado que erosiond progresiva e inexorablemente la capacidad de
combate de las fuerzas navales de Francia y Espafia. Nuestro andlisis
sostiene que las razones de la derrota se sembraron mucho antes del
primer disparo de la artilleria naval frente a Barbate y Los Cafos de Meca
en Cadiz, y que apuntan a la concepcion misma del plan de invasion de
Inglaterra de Napoleén y de la gestion de los recursos necesarios para
realizarlo. Examinaremos la campaifia desde su inicio estratégico en los
campamentos de Boulogne, siguiendo el rastro del desgaste material y
humano durante la expedicion a las Antillas, y culminaremos con el
examen del colapso logistico final en el puerto de Cddiz, donde una flota
agotada y mal abastecida fue empujada a una batalla para la que ya no
estaba preparada.

Introducciéon
Para comprender la batalla de Trafalgar en su totalidad, es imperativo
mirar mas alld del humo de los cafones y del genio tictico de Nelson. Es

necesario analizarla no solo como un enfrentamiento naval de un dia, sino
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como la culminacion de dos sistemas logisticos opuestos, desarrollados y
puestos a prueba a lo largo de més de dos afios de campafia. El resultado
de la batalla fue, en gran medida, una consecuencia predeterminada por
una profunda y preexistente asimetria logistica entre la Royal Navy y la
flota combinada franco-espaiola. Una importancia de la logistica en la
guerra que llevo a Alfred Thayer Mahan (1912) a distinguirla claramente
de la estrategia y de la tactica con la definicién de que «en la logistica, el
movimiento es el principal; mientras que en la estrategia y la tactica es
solo un agente».

La superioridad del Estado fiscal-militar britdnico, manifestada en su
capacidad para reformar su Administracion, proyectar su poder de sumi-
nistro a miles de millas y mantener un bloqueo implacable, creé las condi-
ciones para el triunfo, y lo hizo a partir del aumento de su capacidad de
avituallar los buques que realizaban los bloqueos navales, manteniéndolos
con su maxima eficiencia. Esta situacion contrasta de manera dramadtica
con las severas limitaciones que paralizaron a los buques aliados en el
puerto de Cddiz. La escasez de provisiones, el mal estado de los navios y
la precaria condicién de las tripulaciones franco-espafiolas no fueron
factores secundarios, sino que sirvieron como condicionantes estratégicos
decisivos que sentenciaron el resultado de la campafia mucho antes de que
se disparara el primer cafionazo.

La logistica de las fuerzas navales enfrentadas en Trafalgar desde la
perspectiva comparada (1780-1803)

A finales del siglo xvii, los vastos océanos eran el escenario de una
intensa rivalidad entre las grandes potencias europeas, en particular entre
el poder naval consolidado de Gran Bretafia y las ambiciones maritimas
de Espaifia y Francia (Diaz-ORDONEZ: 2016). En este tenso contexto, la
capacidad de una nacién para proyectar y sostener su poder naval a miles
de millas de sus costas dependia no solo de la pericia de sus almirantes o
de la robustez de sus navios, sino de un sistema logistico eficaz.

En este sentido, Gran Bretafia era el pais que, a comienzos del siglo XIx,
habia perfeccionado con mayor eficacia su sistema logistico naval, en
buena medida como consecuencia de las lecciones extraidas de los errores
cometidos durante la guerra de Independencia estadounidense. Durante
1780, la falta de una gestion centralizada del transporte contribuyé a una
coordinacién inadecuada de la escolta naval para defender a medio cente-
nar de mercantes —cargados con tropas, pertrechos y viveres para las
campafias en América y las Indias Occidentales— mientras atravesaban el
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Atlantico. La Real Armada espafiola, bajo el mando de Luis de Cérdova,
capturd el convoy en agosto de aquel afio, lo que causé un gravisimo
revés para la capacidad inglesa de contener la rebelién de sus colonias
norteamericanas (TORRES-SANCHEz: 2025). La derrota se asimilé con
rapidez y objetivé las profundas vulnerabilidades de un sistema logistico,
el britdnico, fragmentado, ineficaz y peligrosamente expuesto al fracaso,
lo que impulsé en las décadas posteriores un ambicioso proceso de reforma
del esfuerzo naval. Por su parte, en el caso de Francia y Espaiia, los éxitos
navales obtenidos durante la guerra norteamericana produjeron el efecto
contrario: ambos reinos consideraron que su forma de conducir la guerra en
el mar habia sido lo suficientemente adecuada para no acometer reformas
de fondo en materia de logistica naval.

Pasemos a analizar en perspectiva comparada la forma de desarrollar
las fuerzas navales de los tres paises entre 1780 y 1805. Impulsado por las
exigencias de un esfuerzo bélico sin precedentes contra la Francia revolu-
cionaria y, posteriormente, contra la Francia napolednica, el Estado brit4-
nico experimentd una profunda ola de reformas administrativas a finales
del siglo xvI1. Y en estas tuvieron un papel principal personajes como el
almirante Charles Middleton (lord Barham), que impulsaron campaiias
para «reformar y ampliar los astilleros, eliminar las formas mas burdas de
corrupcion e ineficiencia, y acumular existencias de material naval»
(OBRINGER: 2018). Es preciso aclarar que estas innovaciones también
fueron posibles gracias a la estructura tnica del Estado fiscal-militar brit4-
nico. Dicha organizacién proporcionaba una financiacién estable y a gran
escala, asi como el respaldo politico necesario para inversiones a largo
plazo en infraestructura y cadenas de suministro.

Este movimiento hacia una mayor centralizacion, eficiencia y profesio-
nalizacion en la guerra fue especialmente notable en el &mbito naval, dado
que la capacidad de avituallar, reparar y reforzar flotas en teatros de
operaciones lejanos constituia el limite real del alcance estratégico del
Imperio britdnico. De forma que la reorganizacién de la logistica de la
Royal Navy no fue un hecho aislado, sino la pieza central de una maqui-
naria estatal que se estaba modernizando y se encaminaba para hacer la
guerra total. Y para Inglaterra, a partir de 1800, la forma de desarrollar
esta nueva forma de hacer la guerra se sostendria en su capacidad para
bloquear las bases navales de sus enemigos en Europa. En la doctrina
inglesa, se debia confinar a las flotas enemigas en sus puertos, porque as{
se garantizaba que Gran Bretafla no seria invadida, al tiempo que se
producia la asfixia del comercio enemigo. Con este fin, y a partir de las
lecciones extraidas de la crisis derivada de la pérdida del convoy de 1780,
Londres emprendié una serie de reformas administrativas que, a lo largo
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de las dos décadas siguientes, transformaron la gestiéon de los recursos
navales britdnicos y sentaron las bases de su dominio global, sustentado
en la capacidad de la Royal Navy para mantener en el mar sus fuerzas
durante periodos sin precedentes (RODGER: 2004).

El punto de inflexion de esta revolucién administrativa fue la restaura-
cién de la Transport Board (Junta de Transportes) el 4 de julio de 1794,
institucion que recibié un mandato claro y transformador: actuar como la
Unica autoridad centralizada para el fletamento de buques mercantes desti-
nados a todos los servicios militares del gobierno (CONDON: 1972.
Morriss: 2004, 2007. SurcLIFrg: 2013). La Transport Board se convirtié
rapidamente en un ejemplo de la sofisticada burocracia del Contractor
State (Estado contratista), utilizando multiples corredores y agentes parti-
culares a sueldo ptblico (por comisién) para fomentar la competencia y
que gestionarian con pericia diferentes tipos de fletes, desde «transportes
regulares» de largo plazo hasta los «buques de tres meses» para necesidades
especificas y cortas en el tiempo. La escala de estas operaciones fue
inmensa. Baste sefialar, aunque se trate de un ejemplo fuera de la cronolo-
gia de Trafalgar, que en la expedicion a Scheldt de 1809 se gastaron mds
de 800.000 libras esterlinas solo en transportes navales (SUTCLIFFE: 2013).
Asi, el impacto de esta centralizacién fue inmediato y profundo, puesto
que la Transport Board pudo negociar mejores tarifas, estandarizar los
contratos con los armadores y garantizar un suministro predecible de
transporte para tropas, pertrechos y viveres en cualquier punto del mundo.

Perfectamente conectada con la anterior oficina funcionaba la Victua-
lling Board (Junta de Avituallamiento), que operaba desde 1683 y confor-
maba una organizacién formidable, responsable de aprovisionar a una
fuerza de casi 150.000 hombres repartidos por todo el mundo (CARTAYA:
2008). Su eficacia era tal que, como sefiala James Davey (2012), «no
operation was ever hampered to due to a lack of provisions in the naval
Victualling yards». Sin embargo, la campaiia revolucionaria estadouni-
dense habfa demostrado la incapacidad de la Junta para garantizar el
suministro a las fuerzas navales inglesas en operaciones de bloqueo vy,
mucho menos, a las tropas del ejército que luchaban en Norteamérica. El
objetivo, pues, de los cambios en esta Junta, realizados en el dltimo tercio
del setecientos, era acabar con el hdndicap de que las escuadras de
bloqueo debieran abandonar sus estaciones de asedio para reabastecerse
(DavEY: 2009). Para conseguirlo, Inglaterra instaurd un sistema de aprovi-
sionamiento articulado sobre

— la sustitucién del clientelismo por una mayor profesionalizacién y
meritocracia de los funcionarios de las juntas (ib.);
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— una centralizacién de la logistica naval bajo la jurisdiccién de la
Victualling Board (ib.), que planificaria la prevision de la demanda
de pertrechos antes de las operaciones (ib.);

— una mejora de los precios y los condicionados en las negociaciones
de fletes, en coordinacion con la Transport Board, acabando asi con
las practicas fraudulentas habituales de los miembros de las Juntas,
que privilegiaban sus intereses en las embarcaciones empleadas
(SurcLirre: 2013);

— 'y, por tltimo, el desarrollo de la colaboracién publico-privada en la
creaciéon de mercados de pertrechos locales, con lo que de facto
acabd credndose una red de giro de letras contra la Victualling Board
que garantizaba el pronto pago de cualquier transaccién —dentro y
fuera de Gran Bretafa-—.

El dltimo punto de esta nueva estructura de defensa, basada en la capa-
cidad de bloqueo naval sobre sus enemigos, se articuld en torno a la habi-
litaciéon de muchas bases navales ultramarinas. Gibraltar, en particular,
funcionaba como un nodo vital de esta estrategia: su astillero permitia la
reparaciéon de buques averiados —como insistia el almirante S.' Vincent—
(BRENTON: 1838. ROBSON: 2011. LAVERY: 2013. DALY: 2021); su estacion
de avituallamiento, puesta en marcha en 1799, reponia los suministros
(BENADY: 1992. MAacDoNALD: 2004), y su funcién como tribunal de
presas incentivaba a los capitanes britdnicos a complementar sus ingresos
con el reparto de los premios obtenidos en sus capturas. Junto a Gibraltar,
otros puertos mediterrdneos y atldnticos se convirtieron en bases de apoyo
para sus escuadras: Lisboa, en Portugal, se convirti6 en el principal sumi-
nistrador de carne fresca para la Royal Navy, hasta el punto de que Tito
Benady (1992) defiende que, después de 1796, fue su base principal fuera
de Inglaterra; Malta era una plaza fuerte en el Mediterrdneo, en la que se
suministraban viveres pero también marineria, y tenfa un espléndido
complemento en el puerto de Livorno, donde se extraia ganado para su
consumo en los barcos; por ultimo, otros enclaves, como Lagos, en el
Algarve portugués, o Tetudn, en Marruecos, también suministraron pertre-
chos a la Marina inglesa. Con esta politica centralizada de abastecimiento
a nivel global y la red de bases navales de apoyo a la Armada britanica, se
garantizaron la rotaciéon de hombres (BENADY: 2021) y el suministro de
pertrechos, que mantuvieron la salud y la moral de las tripulaciones brita-
nicas en el mar.

Este modelo innovador de logistica naval contrastaba profundamente
con los problemas crénicos y sistémicos que afligian a sus adversarios.
En Espaiia, por ejemplo, el inconveniente esencial era la falta de finan-
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ciacién de la Real Armada. Entre 1790 y 1805, la monarquia de Carlos IV
entrd en un circulo vicioso fiscal: la irrupcion de la Revolucidén francesa,
la guerra de los Pirineos (1793-1795) y, enseguida, la alianza con Francia
obligaron a multiplicar el gasto militar, justo cuando las remesas de
plata americana se volvian mds irregulares por el bloqueo britdnico y la
inseguridad maritima. El resultado fue un déficit crénico de la Real
Hacienda que, ya a comienzos de la década de 1790, se percibia como
«peligro de bancarrota» (MARICHAL: 1999. Lroris: 2011). Para tapar
agujeros se recurrié a instrumentos extraordinarios —vales reales y, en
1798, la desamortizacién eclesidstica— que aumentaron la masa de
recursos en papel, pero no resolvieron la falta de metélico y se destina-
ron en buena parte a pagar deuda atrasada y obligaciones diplomdtico-
militares, y no a la inversién productiva (SCHMIDT: 2004. LUCAS
PARRON: 2017).

La tension financiera espafiola se hizo sentir en la Real Armada, de
manera clara, a partir de 1793, cuando la Secretaria de Marina recibi6 la
orden de frenar proyectos de nuevas construcciones y aceptar libramien-
tos en vales reales, lo que dejo a los arsenales sin liquidez, ahuyent6 a
los asentistas y desplazé el gasto hacia lo estrictamente operativo
(pagas, carenas urgentes, vituallas), en detrimento de la renovacién de
buques, que habia permitido el gran salto de la década de 1780 (SERRA-
NO ALVAREZ: 2018). A pesar del desacelerén en el gasto militar naval,
Espana atin realizé un ultimo esfuerzo en 1794 (con casi 368 millones
reales), que acabd representando un sobresfuerzo insostenible, apenas
matizado con la llegada masiva de plata americana (en 1798, la Corona
extrajo fondos excepcionales de América). De hecho, en 1801 Espaiia
suspendié pagos (bancarrota) y el gasto naval se redujo drdsticamente
después. Los ingentes recursos coloniales que la Monarquia destiné a la
Armada en los afios noventa del setecientos no bastaron para igualar el
miisculo financiero-industrial britdnico (BARBIER: 1984. TORRES
SANCHEZ: 2019). La paradoja era evidente: al estar obligada por la alian-
za franco-espafiola a sostener una escuadra de linea numerosa frente a la
Royal Navy, la Monarquia espafiola mantuvo un alto nimero de navios
sobre el papel, pero dispuso de caudales cada vez mds limitados para
conservarlos, armarlos y tripularlos. De este modo, en 1805 la Armada
se habia convertido mds en una pesada carga fiscal que en un instrumento
eficaz de proyeccién de poder, reflejando con claridad la crisis financiera
general del régimen (CANGA ARGUELLES: 1813. MARCHENA FDEZ. y
Curo Boniro: 2018).

El caso de Francia era un poco diferente. Arrastraba una crisis econ6-
mica importante desde las hambrunas en visperas de la revolucion de 1789,
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Gréafico 1. GASTO NAVAL MILITAR PROMEDIO (1700-1800)
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FuenTE: Mitchell y Deane (1962), Meyer y Acerra (1994), Barbier (1984), Jurado Sanchez
(2009). Datos nominales aproximados, convertidos a libras esterlinas para comparacion
gréfica

una coyuntura financiera critica que se complicé con el incremento de
gasto militar que exigio el ataque de los aliados a la Convencién. Por una
parte, la inversion en defensa se habia focalizado en el ejército, que habia
sostenido duras campaiias europeas en la defensa revolucionaria; por otra,
el dinero invertido para construir y armar buques se habia reducido y, en
muchas ocasiones, habia acabado con barcos hundidos, quemados o
capturados. Como muestra de esto, en 1793, espaiioles e ingleses destru-
yeron la escuadra en Tolén y, en 1794, se perdieron siete navios de linea
durante el combate del Glorioso Primero de Junio. Ademas, la oficialidad
francesa de la Marine Royale habia sufrido las purgas revolucionarias,
con la pérdida subsiguiente de experiencia en el combate en el mar
(LEVEQUE: 1998. MONAQUE: 2015). Estos fracasos navales incidieron en
que la Marina francesa se acostumbrara a la forma de hacer la guerra que
le imponia la Royal Navy, es decir, a que sus buques pasaran largos
periodos bloqueados en sus bases o puertos a cobijo de la artilleria de sus
fortalezas.

Probablemente, la principal limitacién de la flota francesa, a partir de
1803 (en aquel momento ya era la Marine impériale), residia en el concepto
estratégico que Napoledn tenia de ella. Como desarrollaremos a continua-
cion, el plan de invasion de Inglaterra se centraria en la construccion de
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buques especializados en el transporte de tropas para trasladarlas a las
costas britdnicas (mercantes, chatas, barcazas, etc.), quedando la flota de
guerra francesa con un mero papel de escolta.

Por tltimo, una reflexion comparada sobre el motor de la guerra naval
que encontramos en el gasto en defensa. El grafico 1 demuestra que el
siglo xviil se habia caracterizado por cierta convergencia en el gasto naval
entre los tres paises, pero la tendencia es clara a partir de la década de los
ochenta, cuando Inglaterra casi triplicé la inversién en la Royal Navy,
mientras que Francia la hundi6 y Espafia, a pesar de hacer un gran esfuerzo
—merced a los ingresos extraordinarios americanos—, quedaba muy lejos
de poder acercarse.

El Martillo Terrestre (Grande Armée) contra el Tridente Maritimo
(Royal Navy)

A principios del siglo xiX, las Guerras Napolednicas se caracteriza-
ban por un estancamiento estratégico fundamental. Por un lado, Francia,
duefia del continente, representaba el poder terrestre en su maxima
expresion; por otro, Gran Bretafia, protegida por el canal de la Mancha
y su formidable Royal Navy, ostentaba un dominio maritimo incontes-
table. Este dilema ha sido descrito a menudo con la analogia de la
lucha entre un tiburén, supremo en el agua, y un tigre, invencible en
tierra. Para Napoledn, la subyugaciéon de Gran Bretafia no era una
opciodn, sino un imperativo estratégico para acabar con el arma princi-
pal de los britdnicos: la estrategia del «bloqueo cercano» (close bloc-
kade) de las bases navales y los puertos franceses en Europa. Estas
acciones militares, cuya eficacia habia quedado demostrada en la
precedente guerra de la Convencidn, resultaron particularmente
eficientes. A modo de ejemplo, el bloqueado puerto de Brest, que debia
armar 35 navios de linea, solo consiguié alistar quince debido a las
dificultades para el abastecimiento de personal y pertrechos (BATTESTI:
1998).

El largo desarrollo logistico de la batalla de Trafalgar (1803-1805): de
Boulogne a Cadiz
El plan de Boulogne fue el gran proyecto estratégico de Napole6n para

invadir Gran Bretafa, con el objetivo de batir a su rival en su propio terri-
torio. Para conseguirlo, Francia, y su aliada Espafa, debian alcanzar la
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Mapa 1. EL cAMPO DE BOULOGNE EN 1803
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FUENTE: IA (ChatGPT, 2025) sobre plano de Fréderic Lamaire (2018).

superioridad naval frente a Boulogne (mapa 1) a partir de una maniobra de
distraccién en las Antillas. El optimismo del Emperador sobre su genial
maniobra le permitié decir a su almirante Latouche-Tréville que, si logra-
ban dominar el estrecho durante seis horas, serian «sefiores del mundo»
(DESBRIERE: 1907. LON ROMEO: 1950).

En el interin, el plan napolednico se perfila con un objetivo claro:
atraer al grueso de la Royal Navy lejos del canal de la Mancha para permi-
tir el cruce de la Grande Armée, que desde 1803 se estaba concentrando
en Boulogne —mas de 167.000 hombres y 1.831 embarcaciones de todo
tipo para su transporte— (LAMAIRE: 2018). Para ello era vital que las fuer-
zas navales francesas y espafiolas pudieran romper los bloqueos britanicos
sobre las principales bases de Brest, Rochefort, Tolén, Ferrol, Cadiz y
Cartagena (mapa 2).
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Mapa 2. ESTRATEGIA DE LOS BLOQUEOS NAVALES BRITANICOS ENTRE 1803-1805
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FUENTE: elaboracion propia a partir de la bibliograffa empleada.

Se desarrollé una maniobra central que recaeria sobre la flota del
vicealmirante Pierre-Charles de Villeneuve, quien debia zarpar de Tolén
a la menor ocasién a principios de 1805 —eludiendo el bloqueo al que
sometia dicho puerto el almirante Nelson—, unirse a la escuadra espafiola
del almirante Federico Gravina en Cadiz y navegar hasta las Antillas.
Con esta movilizacién se pretendia intimidar a los empresarios y
comerciantes ingleses, que verian peligrar sus inversiones y los ingresos
procedentes del vasto comercio colonial britdnico en el Caribe, dando
por supuesto que estos grupos acabarian presionando al Almirantazgo a
fin de que despachara buques para la defensa del territorio americano.
Conseguida esta primera fase de distraccién, la flota combinada, a la
que se debian unir otros escuadrones de puertos europeos bloqueados
(mapa 3), tenia que regresar a toda vela a Europa, dominar el Canal y
proteger la fuerza de invasién desde Boulogne hasta el desembarco en
Inglaterra.

106



Mapa 3. LA FINTA ANTILLANA DE VILLENEUVE (DE MARZO A AGOSTO DE 1805)

FUENTE: elaboracidn propia a partir de la bibliografia empleada (Software QGIS).

Desde una perspectiva puramente logistica, este plan era una invitacion
al desastre. Su éxito dependia de una sincronizacién casi perfecta de escua-
dras separadas por miles de millas nduticas, un desafio casi insuperable con
los medios de comunicacién de la época. Como ha sefialado la historiogra-
fia, un plan tan extenso «invitaba al contratiempo y a la confusién»
(FLynN: 2019) y presuponia una capacidad de sostenimiento en el tiempo
y el espacio que la Marina francesa, y en menor medida la espafiola,
simplemente no poseian.

A pesar de ello, Villeneuve logré burlar a Nelson en Toldn y se reunio,
como estaba programado, con Gravina en Cadiz. Pero el viaje transatldntico
que iba a iniciar la flota combinada no fue una simple maniobra de
distraccién, sino que se convirtié en la primera fase de un colapso logistico,
en el que la tiranfa de la distancia y el tiempo comenzé a desmantelar la
capacidad combativa de la flota combinada mucho antes de avistar un
enemigo. La larga travesia por el Atldntico consumié de forma critica los
recursos vitales de la escuadra; de hecho, la escuadra de Tolon de Ville-
neuve, que tedricamente habia zarpado con seis meses de viveres, en realidad
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solo disponia de cuatro meses y medio (MONAQUE: 2015), y la espafiola de
Gravina vaci6 los almacenes del arsenal gaditano.

El desarrollo real de la maniobra entre marzo y agosto de 1805, desgra-
ciadamente para la flota combinada, acab6é demostrando que seria imposi-
ble coordinarlo todo. La prueba evidente de ello la ofrece el estado de los
buques durante la singladura —entre 3.600 y 3.800 millas nduticas—, puesto
que fueron sometidos a las rigideces de una navegacién prolongada sin
posibilidad de mantenimiento adecuado, lo que derivé en un deterioro
manifiesto y progresivo. El navio Terrible, por ejemplo, hacia «alguna
agua», una seflal de debilidad estructural que requeria de su entrada en
dique al regreso a Espafia (LoN ROMEO: 1950). Incluso el malestar genera-
lizado en el seno de la escuadra combinada llegd a provocar fricciones
dentro del mando franco-espafol, atribuidas a la lentitud de algunos
navios espafioles, como el Atlas, el América y el Espaiia (DESBRIERE:
1907. LoN RoMEO: 1950). Las tensiones culminaron el 22 de julio de
1805, en el combate de Finisterre, cuando los espafioles —y el propio
Napoledn, que preguntdé a su ministro de Marina, Decres: «;De qué se
queja, pues, Villeneuve, de parte de los espafioles? Estos se han batido
como leones» (FERRER DE CouTO: 1851)— acusaron a los franceses de
haberse comportado con cobardia en la batalla.

Aunque la implacable persecucion de Nelson no culminé en un enfren-
tamiento directo en el Caribe, cumplié un objetivo estratégico crucial:
negar a la flota de Villeneuve la oportunidad de descansar, reabastecerse y
efectuar las reparaciones necesarias. La confusion inherente al plan se
materializo en la incapacidad de la flota para sincronizar sus movimientos
con otros contingentes, como la planificada unién con la escuadra de
Rochefort (FLyNN: 2019). Ademds, cada dia que pasaba, la capacidad de
combate de la flota combinada se erosionaba no por la accién del enemigo,
sino por la falta de una cadena de suministro eficaz. Cuando la fuerza
finalmente regresé a aguas europeas, se encontraba en un estado de agota-
miento material y humano —después de navegar entre 3.100 y 3.300 millas
nduticas— que la obligé a buscar refugio en el primer puerto disponible,
sentando las bases para el desastre final.

Relacionado con lo anterior, pero a menudo soslayado en las narrativas
de corte heroico, estd el hecho de que, cuando la escuadra combinada
regres6 a Europa en julio de 1805, Napoleén ya habia abandonado su
plan de invasion. De hecho, las decisiones de Villeneuve tras el combate
de Finisterre —al optar por una retirada cautelosa hacia el sur, en lugar de
avanzar con determinacién hacia el canal de la Mancha para facilitar el
paso del ejército imperial- terminaron de convencer al Emperador de
la inviabilidad del plan (FLyNN: 2009). Este movimiento, dictado por la
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prudencia y por la escasez de pertrechos —el buque del almirante francés
llevaba a bordo «300 enfermos» y disponia apenas de «cuatro dias de
agua», clara sefial del agotamiento de la escuadra tras su prolongada trave-
sia (LoN RoMEO: 1950)—, puso fin a la ambicién napolednica de llevar la
guerra a territorio britdnico y comprometié, al mismo tiempo, el futuro
operativo de su Marina. Ademds, las crecientes amenazas continentales,
particularmente la movilizacién de Austria, forzaron al Emperador a una
reevaluacion estratégica. El 16 de agosto de 1805, Napoleén lanzé un ulti-
matum a Viena y comenz6 a mover su Grande Armée desde Boulogne
hacia el corazén de Europa. Este giro estratégico fue crucial: demuestra
que Trafalgar no salvé a Inglaterra de una invasion que, en la practica, ya
habia sido cancelada. La misién de la flota del almirante Villeneuve se
transformd; ya no se trataba de asegurar el Canal para una invasion
inminente, sino de afirmar el dominio regional franco-espaiiol en el
Mediterrdneo y en el Atldntico.

El embudo logistico gaditano (21 de agosto a 8 de octubre de 1805):
de Finisterre a Cadiz

Tras el indeciso combate del cabo Finisterre el 22 al 23 de julio de 1805,
la flota combinada arrib6 el 21 de agosto a la bahia de Cadiz en un estado
deplorable. El parte oficial de Gravina es un testimonio elocuente de la
situacién, denunciando problemas criticos, que comprometian gravemente
la operatividad de sus navios, como «la escasez de agua, el considerable
nimero de enfermos con que sus entrepuentes estaban embarazados, y la
falta absoluta de medicinas» (LoN RoMEO: 1950). Ademads de la crisis
sanitaria y de suministros, los buques presentaban graves averias.
Navios espafioles como el Argonauta, el Terrible, el América y el Espaiia
habian sufrido dafios significativos en sus arboladuras, jarcias y cascos,
o adolecian de falta de mantenimiento. Este era el caso del Santa Ana,
un imponente tres puentes, que fue alistado a pesar de que su «cobre es
viejo», una decision motivada por la pura necesidad de contar con su
potencia de fuego, aun a sabiendas de que su velocidad se veria compro-
metida (ib.)

La arribada de la flota combinada al arsenal de Cédiz revel¢ las fractu-
ras cronicas del sistema de aprovisionamiento espaifiol, estrangulado por la
falta de dinero. La crisis se asentaba sobre tres pilares interconectados de
debilidad sistémica: unas severas restricciones financieras que impedian
dar una respuesta eficaz a una alarmante escasez de material para repara-
ciones y de suministros basicos, y un déficit cronico de personal cualificado,
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tanto de marineria como de maestranza. Con esta coyuntura, el departa-
mento gaditano se mostrd incapaz de satisfacer las necesidades de la
escuadra espafola, y mucho menos las de los buques franceses. La falta
de capitales en Cddiz era un elemento fundamental para explicar ese
embudo logistico. Y esta falta de dinero se debia, también, a los
bloqueos britdnicos, que impedian el normal funcionamiento del comer-
cio gaditano y paralizaban la llegada regular de la plata americana. El
consulado de comercio de la ciudad, la primera institucién requerida
para suministrar caudales con que abastecer la flota combinada, declaré
no tener ningtn recurso con el que poder cumplir las demandas. La
escasez de fondos obligé a los mandos a tomar medidas de austeridad
que, si bien eran necesarias, resultaban perjudiciales para la moral. Un
ejemplo claro fue la orden de Gravina de desembarcar a los «Jefes y
Oficiales del Ejército» que no se consideraban estrictamente precisos.
El objetivo era «no agravar tanto la Real Hacienda con las gratificacio-
nes» que les correspondian (LoN RomEO: 1950). Esta medida, aunque
légica econdmicamente, privaba a la flota de un liderazgo experimenta-
do y transmitia un mensaje de debilidad. De esta forma, Cadiz, lejos de
ser un puerto seguro para rearmarse y reponer fuerzas, se convirtié en
un atolladero logistico del que no se podria escapar, un escenario que
mind la moral, la disciplina y la eficacia de las tripulaciones, presagian-
do el desastre que se materializaria meses después en las aguas del cabo
de Trafalgar.

Analizando los problemas logisticos més acuciantes de la flota
combinada, debemos reparar en la produccion y calidad del «bizcocho»
(galleta naval), el alimento basico a bordo, cuya mala calidad era una
queja recurrente (CARTAYA: 2008). El reabastecimiento de una fuerza de
miles de hombres confinados en la bahia representaba un desafio logistico
formidable. En una comunicacion del 2 de septiembre, Gravina asegura-
ba: «... no se pierde un instante en el reemplazo de los viveres, aguada y
efectos del arsenal, redondedndose todos los buques a proporcién de los
medios que tenemos» (LON RoMEO: 1950). La frase clave, sin embargo,
es «a proporcion de los medios que tenemos», pues dichos medios eran
manifiestamente insuficientes.

También el sistema espafiol de reclutamiento de marinerfa, basado en
matriculas obligatorias, era profundamente defectuoso y habia sido
mermado alin mds por una reciente epidemia de fiebre amarilla —que
azotaba recurrentemente Andalucia occidental desde 1800—, lo que provo-
caba una crénica escasez de marineros experimentados (FERRER DE
Couro: 1851). Sin ellos, los imponentes navios de tres puentes no eran
mads que fortalezas flotantes, vulnerables e ineficientes. La Armada espaiiola
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enfrentaba una grave escasez de marinerfa que comprometia su capacidad
para alistar sus buques'.

A esta falta de marineros se sumaba la deficiencia de personal de maes-
tranza en los arsenales, provocada por la falta de financiacion, que habia
sentenciado a estos enclaves industriales en la Peninsula. La incapacidad
del Erario para pagar salarios competitivos y retener el talento de los
trabajadores altamente cualificados impidi6 realizar las reparaciones y el
apresto de los buques con la celeridad que la situacién de guerra exigia
(Lon RoMEO: 1950), Sin suficientes carpinteros de ribera, calafates, vele-
ros y otros artesanos especializados, el mantenimiento de los navios se
convertia en una tarea lenta e incompleta.

La situacion dentro y fuera de la bahia de Cadiz presentaba un contraste
demoledor. Mientras que la flota combinada se encontraba atrapada y
logisticamente estrangulada, la escuadra de bloqueo de Nelson operaba con
una eficiencia formidable. El andlisis de la correspondencia del almirante
inglés, durante este periodo, revela que su principal preocupacion organiza-
tiva no era la tictica, sino «la distribucion de provisiones y suministros de
agua» para mantener su flota en la méxima eficacia operativa. La atencion
de Nelson a los detalles del avituallamiento no era un rasgo de genio aislado,
sino la manifestacion en el teatro de operaciones de un sistema logistico
naval britdnico que, tras décadas de reforma y profesionalizacion, se habia
convertido en el arma estratégica mas formidable de su imperio.

El almirante britdnico contaba con los mercantes fletados por la Trans-
port Board, que se abarloaban a sus buques para aprovisionarlos, pero su
principal respaldo era la cercania de diversas bases principales de avitua-
llamiento. En este papel, Gibraltar otorgé a la flota que bloqueaba Cédiz
una ventaja estratégica incalculable. Su proximidad permitia al almirante
Nelson y a sus capitanes reabastecerse en Rosia Water y Rosia Bay —agua
dulce, viveres, salazones, jarcia y pdlvora—, realizar reparaciones menores
y obtener inteligencia crucial sobre el estado de la flota combinada sin
necesidad de abandonar el teatro de operaciones. Ademds de Gibraltar,
segtin Eduardo Lon (1950), también fue esencial el abastecimiento que los
britdnicos obtuvieron en la cercana regién portuguesa del Algarve, como
denunciaba el cénsul espaiiol Francisco de Prado Ordéiiez por la carga en
Lagos de mas de 150 pipas de agua y la misma cantidad de bueyes y
carneros el 8 de septiembre de 1805.

(1) La situacién era tan critica que, en un oficio del 22 de febrero de 1805, Gravina
se vio obligado a desarmar la fragata Rufina y la corbeta Paloma, con el unico fin de redis-
tribuir a sus escasas tripulaciones para poder completar las dotaciones de otras embarca-
ciones consideradas prioritarias. LON ROMEO: 1950.
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En cuanto a las dotaciones de los buques britanicos, aunque la Royal
Navy también recurria a la impopular leva forzosa, el modo en que prepa-
raba profesionalmente el personal enrolado era muy distinto del de las
Marinas continentales. Su modelo operativo descansaba en mantener las
unidades en el mar durante largos periodos, en el marco de bloqueos casi
permanentes, de modo que una exigencia logistica —impedir la salida de
las escuadras enemigas— se convirtio en un mecanismo de superioridad
tdctica. La permanencia continuada a bordo generaba una suerte de
instruccién diaria: maniobras, artilleria, disciplina y vida marinera se
practicaban de forma ininterrumpida, con lo que tripulaciones inicialmen-
te heterogéneas acababan alcanzando un nivel de cohesién y pericia muy
superior. No era un principio tedrico, sino una practica sostenida. Tras
Trafalgar, por ejemplo, muchos de los marineros que llegaron a Gibraltar
no fueron licenciados ni autorizados a bajar a tierra, sino redistribuidos de
inmediato a otros buques para proseguir las misiones de la Royal Navy. La
confianza britdnica en su cadena de suministro queda patente en la corres-
pondencia de Nelson, quien, hacia el 10 de octubre de 1805, afirmaba con
seguridad: «... the question of the provisions was solved» (ILLES: 2006).

La decision de partir: presion politica sobre la realidad logistica (8 de
octubre a 21 de octubre de 1805). De Cadiz a Trafalgar

El testimonio del consejo celebrado el 8 de octubre de 1805 a bordo del
buque insignia francés Bucentaure demuestra el pesimismo con el que se
afrontaba el futuro inmediato de la combinada. Muchos navios estaban «mal
armados, por debilidad de los equipajes» (GONZALEZ-ALLER: 2004, t. 1), hasta
el punto de que se admiti6 explicitamente que tres de los imponentes navios
de tres puentes (el Santa Ana, el Rayo y el San Justo) acababan de salir del
arsenal y no estaban «en estado de prestar los servicios que serdn suscepti-
bles cuando se hallen completamente organizados». La flota que se preparaba
para enfrentar a Nelson era, en muchos aspectos, una flota de papel.

Conviene subrayar el enorme esfuerzo desplegado por la Monarquia
hispanica, a través de sus funcionarios y de los oficiales de la Armada, para
abastecer a la escuadra combinada. La capacidad de la Marina espafiola para
movilizar en Cadiz recursos a gran escala descansaba en una estructura orga-
nizativa sélidamente asentada, aunque sometida entonces a una presion sin
precedentes. Instituciones como el Departamento Naval, el Arsenal y la
Intendencia y Contaduria de la Provision de Viveres constituyeron los ejes
sobre los que recay6 la coordinacién de un esfuerzo que iba desde las care-
nas y reparaciones derivadas del combate hasta el acopio de viveres para
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decenas de miles de hombres. A ello se afiadid la participacion de la socie-
dad civil, canalizada a través de las corporaciones municipales y del consu-
lado comercial de la ciudad®. Entidades, unas y otras, herederas de las robus-
tas reformas borbonicas del siglo Xviil y que demostraron ser un testamento
de la resiliencia de una maquinaria burocrética que, si bien estresada hasta
sus limites, fue capaz de responder a la urgencia de la situacion. Partiendo de
esta ultima idea se puede apreciar mejor el gran desafio de aprovisionar a
una fuerza de casi treinta mil hombres en Cddiz para una campafia que se
preveia de varios meses. Un reto al que Espafia estaba obligada por el
compromiso adquirido en enero de 1805, y que estipulaba la obligacién de
equipar los buques anclados en Cédiz con viveres para seis meses —la provi-
sién de los componentes de la racién estandar de un marinero espaiiol

Tabla 1. PROVISION DE PERTRECHOS (OCTUBRE DE 1805)

Fecha Partida Cantidad/unidad | Destino/observaciones

Para completar 3 meses
01/10/1805 Trigo para galleta 12.000 fanegas | de viveres de la escuadra
imperial en Cadiz
Menestra fina, moliendas

01/10/1805 Fondos para viveres 500.000 reales de trigo, acarretos y
jornales

Pago de hospitales

01/10/1805 Fondos para sanidad 100.000 reales (reintegro de estancias

adeudadas)
03/10/1805 Distribucion municipal 600.000 reales 500.000 a disposici(’)n
de fondos de Gravina

Librados para vestir a la

08/10/1805 Ropapara marineria 500.000 reales gente de mar necesitada

Estancias de franceses
142.360 reales desde 23 agosto-fin de
septiembre

Hospitalidades francesas
18/10/1805 adeudadas (aguada)

Traslado por tierra de
15/10/1805 200 hombres 90.759 reales
(de Vigo a Cédiz)

Dietas y dos pagas para
equiparse en viaje

Fuente: GONZALEZ-ALLER: 2004, t. 11.

(2) Archivo Histérico Municipal de Cédiz, Libro de Actas Capitulares de 1805, leg.
10.161, ff. 527 y 527v.
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incluia carne salada, tocino, menestra (legumbres secas), queso y, de manera
fundamental, el bizcocho o galleta naval— y agua para cuatro meses (tabla 1).

Ademds de conseguir los suministros, los mandos de la flota combina-
da, especialmente los de la escuadra francesa, tuvieron muchos problemas
para poder pagarlos. Principalmente porque la carencia de dinero en efec-
tivo en la plaza gaditana, sumada a la incertidumbre del envio de efectos e
instrumentos financieros a Francia, hizo muy complicado el que se acepta-
ran las letras de cambio a girar®. La falta de liquidez también seria un gran
problema para la parte espafiola, hasta el punto de que Gravina escribia a
Godoy: «... la importancia de €l para ocurrir a sus necesidades que en el
dia son mds urgentes, por la actual y extrema falta de fondos que tenemos
nosotros igualmente, pues pasa de un millén de reales»*.

Sin embargo, y a pesar de los problemas financieros, Espafia enfrent6 de
forma admirable la habilitacion de la sanidad militar para que atendiera a los
cientos de marineros y soldados que llegaron a Cadiz. Los centros sanitarios
andaluces, ya de por si atestados por los constantes brotes epidémicos de
fiebre amarilla, atendieron de forma encomiable a los marinos de ambas
escuadras. En la tabla 2 puede observarse que el personal sanitario espafiol
logré reducir la mortalidad: de 41 fallecidos en septiembre (sumando los
dos hospitales gaditanos) se pasé, en los primeros quince dias de octubre, a
diecisiete, y los ingresos descendieron de 1.600 a unos 1.430.

Tabla 2. INGRESOS HOSPITALARIOS EN CADIZ (SEPTIEMBRE-OCTUBRE 1805)

Rromedlo Fallecidos P.romedlo Fallecidos .
Centro ingresos septiembre ingresos 1-15 octubre Sintomas
septiembre p 1-15 octubre
Hospital Calenturas,
Real 1.100 21 1030 8 cronicos,
(Cadiz) cirugia,
sarna
Calenturas,
Pr?v151onal 500 20 400 9 cirugia,
2.* aguada sarna,
escorbuto

Fuente: GONZALEZ-ALLER: 2004, t. 11.

(3) Boletin de la Real Academia de la Historia (BRAH), Col. ECC, Ms. 9/7444,
carpeta Fn.° 21 (copia), y BRAH, Col, JPG, Ms. 11/8315.
(4) Archivo General de Marina Alvaro de Bazan, Expediciones a Europa, leg. 211.
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Vista de la accién en Trafalgar entre el navio Santa Ana 'y el britdnico Royal Sovereign, 6leo
de Angel M.* Cortellini y Herndndez. FUENTE: Museo Naval de Madrid / Biblioteca Virtual
de Defensa. CC-BY (MNM)

A la postre, la decision final de Villeneuve de zarpar de Céadiz no se
bas6 en una evaluacidn estratégica favorable, sino en la presién personal
y en el temor a ser relevado del mando. Napoledn, furioso por la inaccion
de su almirante, al que consideraba «sobradamente cobarde para salir de
Cadiz» (FERRER DE CouTO: 1851), habia enviado un sustituto —el 17 de
octubre Villeneuve se enteraria de que el almirante Frangois E. Rosily-
Mesros, su reemplazo enviado por Napoledn, habia llegado a Madrid
cinco dias antes—. Ante la inminencia de su destitucion, el francés
convocd un consejo de guerra el 8 de octubre. En €I, los oficiales espa-
noles mds experimentados, como Cosme Damidn Churruca, se opusieron
firmemente a la salida, advirtiendo de los peligros de «la estacién avan-
zada» y el «mal tiempo» que ya anunciaban los barémetros (ib.) La
orden de zarpar fue, por tanto, un acto de desesperacion politica que
ignord por completo la cruda realidad logistica: los buques no estaban
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completamente reparados, y las tripulaciones, muchas de ellas de «nueva
leva» (ib., p. 116), no se hallaban en condiciones de afrontar una batalla
decisiva contra la flota més eficaz del mundo. La suerte —la mala— estaba
echada.

Conclusion

La campaifia de Trafalgar es uno de los casos mads ilustrativos de como
la logistica puede imponerse sobre la tdctica y decidir el resultado de una
batalla naval. El ambicioso plan de Napoledn para invadir Inglaterra
fracasé no por falta de genio militar, sino por subestimar las exigencias
de sostener una gran fuerza naval lejos de sus bases: la larga singladura
atlantica agot6 a la escuadra combinada, y su reclusién en Cddiz, sin
capacidad real de recuperacion, la dejoé incapaz de afrontar un combate
decisivo.

Frente a ello, Gran Bretafia habia levantado, desde finales del siglo xvii,
un sistema logistico centralizado y profesional —reforzado con la crea-
cién de la Transport Board en 1794— que le permitié mantener bloqueos
prolongados y bien abastecidos, algo que Francia y Espafia no pudieron
imitar. El 21 de octubre de 1805 no vencieron solo la cadencia de fuego
britdnica o la pericia de sus tripulaciones; esa era la consecuencia visi-
ble de meses de navegacién continua, buen aprovisionamiento y disci-
plina, frente a enemigos debilitados por la escasez y la inactividad.
Trafalgar, en realidad, se habia perdido antes, en los despachos y en los
arsenales.

El resultado consagré el modelo britdnico de Estado fiscal-militar: la
verdadera superioridad residia en poder sostener la guerra, no solo en
librar la batalla. Administradores y contratistas, organizando convoyes,
estandarizando suministros y cuidando la salud de las dotaciones, hicieron
posible la presencia naval permanente. Visto asi, Trafalgar demuestra que
la logistica, tan a menudo relegada en la historiografia militar, fue en este
caso el factor decisivo.
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LA BATALLA DE CAVITE
Y LA PERDIDA DE FILIPINAS

Enrique ESQUIVEL LALINDE
Capitan de fragata retirado

Situacion del archipiélago filipino

En el siglo xix desaparecio el modelo que habia caracterizado a Filipi-
nas dentro del Imperio espafiol desde el siglo xvi, cuando, en 1565,
Andrés de Urdaneta, en la expediciéon comandada por Miguel Lépez de
Legazpi, descubre la ruta para volver al territorio americano —es decir, el
«tornaviaje»— y se establece la ruta comercial que se conocerd indistinta-
mente como «Galedén de Manila», «Nao de Acapulco» o «Nao de la
China» y que durante los siguientes 250 afios unird los continentes de
Asia, América y Europa en uno de los primeros y mds prolongados ejem-
plos de lo que es una auténtica globalizacién.

Filipinas, y més concretamente Manila, al independizarse el virreinato
de la Nueva Espafia, ya no actuaria como base fundamental del comercio
entre los tres continentes, se cortarfa la ruta de navegaciéon y dejaria de
funcionar como proveedor de plata americana hacia China, al igual que
como distribuidor de productos asidticos hacia América y Europa.

Por todo lo anterior, fue necesario redefinir el papel y la significacién
de Filipinas como territorio de la Monarquia hispénica, puesto que habia
que mantener la soberania sobre unos archipiélagos que distaban mds de
doce mil kilémetros de la metrépoli.

Sin embargo, el cambio estuvo lejos de ser traumdtico, y en el tltimo
cuarto del siglo xix Filipinas experiment6 un notable desarrollo econémi-
co que podia haberla convertido en la posesién espafiola mas preciada
Hay que tener en cuenta que la extension del archipiélago triplicaba la de
Cuba y que su poblacién era seis veces mayor.
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A esta revalorizacion de las islas se llegd por varios factores; por un
lado, su posicién geoestratégica se habia revaluado como consecuencia
de las enormes transformaciones que se habian producido en el mundo,
particularmente el europeo, debido a la Revolucién industrial. Ademads,
la presencia europea en Asia no hacia sino aumentar, y Filipinas
compartia con los territorios de su entorno el hecho de ser colonia euro-
pea, de la misma forma que Indonesia lo era de Holanda, Indochina de
Francia, Birmania, Singapur y Hong Kong de Gran Bretana o Macao de
Portugal.

Por otro lado, en 1869 se abrio al comercio maritimo el canal de Suez,
lo que supuso que las hasta entonces remotas regiones de los océanos
Indico y Pacifico se habian acercado a los mercados europeos, que estaban
ansiosos de las materias primas que estas regiones atesoraban. Por desgra-
cia, Espana era en esos momentos una potencia de tercer orden y no supo
aprovechar adecuadamente la oportunidad de progreso econémico que se
estaba abriendo.

A comienzos de la década de los ochenta, la economia de Filipinas era,
seguin diferentes pardmetros —como balanza comercial, exportaciones e
importaciones per cdpita, universitarios por cada mil habitantes—, la mds
avanzada del Sudeste Asiatico. Comerciantes britanicos, franceses, alema-
nes y de otros paises se interesaron por las oportunidades de negocio que
el archipiélago magallanico ofrecia (CASTELLANOS: 1997, p. 40).

La economia filipina adquiri6 un gran desarrollo gracias a que en ese
momento se produjo un aumento de la demanda mundial de productos
tropicales tales como el azicar, el algodon, el aiiil o el arroz, y también el
tabaco, el abacd y la copra, géneros todos ellos que podian cultivarse en
Filipinas. Ademads, en 1834 el puerto de Manila se abrié oficialmente al
comercio nacional y extranjero, lo que indudablemente contribuy6 al
florecimiento de las exportaciones y, con ello, al desarrollo econémico del
archipiélago.

Otro factor importante en este desarrollo fue la mejora de las vias de
comunicacion (ib., p. 37); en este sentido, es importante destacar que en el
ano 1892 se inauguré la primera linea de ferrocarril del archipiélago.
Ademds, se mejoraron los caminos y carreteras existentes y se abrieron
otros nuevos que facilitaron el transporte de los productos agricolas que el
mercado mundial deseaba.

Sin embargo, es importante destacar que la Administracion espafiola
nunca consiguié un dominio absoluto sobre la totalidad del territorio, y
hubo numerosas zonas de las montafas, del interior de las islas o del
sur del archipiélago que permanecieron priacticamente ajenas a la colo-
nizacion.
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«Atlas de Espaiia de Bachiller : coleccién de Cartas Geogréficas de todas las Provincias de
Espaiia, acompafiadas de una hoja explicativa. - Madrid : [Litografia de Bachiller], 1852».
Biblioteca Virtual de Defensa

En la evolucién histérica de la presencia espafiola en las Filipinas,
destaco desde el primer momento la importancia que en la vida y en la
organizacion del archipiélago tuvieron las 6rdenes religiosas. Estas fueron
las que crearon escuelas y también universidades en fechas muy tempra-
nas, como la Universidad de Santo Tomds, fundada por los dominicos en
1611, que fue la primera de Asia. En el siglo XiX se podia estudiar en las
islas Teologfa, Filosofia, Derecho, Leyes, Arte y Gramdtica, Farmacia o
Medicina.

Por lo anterior, en las Filipinas decimondnicas existia un grupo
importante de personas nacidas en el archipiélago formadas en sus
escuelas y universidades, muchas de las cuales completaron su prepara-
cion en instituciones espafiolas y europeas. Este grupo, al que podemos
calificar de «ilustrado», fue esencial en la formacion de una conciencia
nacional filipina.
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Un tercer rasgo fundamental de Filipinas fue la importancia que
adquirié el mundo chino en las islas, hasta convertirse en un pilar de la
sociedad insular. El nimero de chinos asentados en Manila —cinco mil
personas en 1586— pronto superd al de representantes de la Administra-
cion espanola, que empezaron a verlos como una amenaza, por lo que les
recluyeron en una zona denominada Paridn, donde se podia controlar mas
facilmente sus actividades. A fines del siglo XiX se cifraban en torno a
90.000 los chinos que vivian en las Filipinas, a los que se conocia con el
nombre de «sangleyes»'.

Las causas del conflicto

La vida politica de Filipinas en el siglo xix quedé marcada por las
Cortes de Cadiz, donde se proclamo la igualdad de derechos de los espa-
noles de ambos hemisferios. Por ello, los criollos, los mestizos y los indi-
genas del archipiélago pensaron logicamente que tendrian una mayor
participacién en la actividad politica.

La vuelta de Fernando VII al poder, en 1813, signific6 el fin de esas
esperanzas y el retorno a la antigua legislacién. Al contrario que Cuba y
Puerto Rico, que recuperarian la presencia parlamentaria en las dltimas
décadas del siglo xi1x, las Filipinas se verian apartadas para siempre de la
camara representativa. Prometer la igualdad y luego negarla tendria como
consecuencia una frustracion de ese grupo al que hemos denominado
«ilustrado» y daria lugar a un proceso de independencia que seria impara-
ble, pues los filipinos eran conscientes de la desigualdad de derechos y
oportunidades que tenian respecto a los peninsulares.

Todo ello provocé distintos movimientos y estallidos de violencia sin
que las autoridades espafiolas dieran unas respuestas satisfactorias. De ah{
que, a finales de siglo, los filipinos pasaran de la lucha por el autogobierno
a la revolucién independentista.

El primer lider e ide6logo del movimiento nacionalista filipino fue José
Rizal, quien en 1892 fundé la Liga Filipina. En un principio, Rizal plante6
reivindicaciones moderadas, sin cuestionar la pertenencia del archipiélago
a Espana. Pero, al comprender que los espafioles nunca atenderian sus
demandas, impulsé la lucha por la independencia, aunque siempre estuvo
en contra de cualquier accion violenta. Aun asi, sus ideas parecieron tan

(1) Esta denominacién se aplicaba tanto a los chinos de Manila en particular como a
los de Filipinas en general. Probablemente derive del término chino changlay, «los que
vienen con frecuencia».
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subversivas que las autoridades espafiolas lo exiliaron a Dapitan, en el sur
de las islas.

Fue esto lo que permitié que el «Katipunan», un movimiento revolu-
cionario promovido por Andrés Bonifacio, se hiciera con el liderazgo de
la insurreccion. Bonifacio era mucho mds radical que Rizal y su movi-
miento era totalmente revolucionario en sus planteamientos: aspiraba
desde un principio a la independencia y era partidario del uso de la violencia
para conseguir sus objetivos.

El Katipunan se fue extendiendo gracias a una gran labor de propa-
ganda en la que desempeiié un papel fundamental el periédico Kalaa-
yan, en el que se llamaba ya abiertamente a los filipinos a la lucha
armada contra los espafioles. De modo paulatino se fue organizando,
ademds, una lucha de guerrillas que contd con gran apoyo entre los
indigenas. Era evidente que el archipiélago, por su geografia y su
vegetacion, era un lugar ideal para llevar a cabo una guerra de este
género.

Asi se lleg6 a la sublevacion llamada de Balintawakel, que tuvo lugar
el 26 de agosto de 1896. Aunque el gobernador general de ese momento,
Ramén Blanco, ofrecié un periodo de gracia de 48 horas, en el que los
insurrectos podrian rendirse sin sufrir represalias, sus esfuerzos fueron
indtiles y el movimiento se propagé inicialmente por Manila y sus alrede-
dores, extendiéndose enseguida por el resto del archipiélago, ganando
cada vez mds adeptos.

Ante el aumento de los problemas insurreccionales, el 30 de agosto
Blanco declaré el estado de emergencia, decretd el embargo de bienes de
los rebeldes y de sus posibles apoyos, y pidié refuerzos a la Peninsula.
Con las fuerzas que tenia en Manila, mds las llegadas de otras partes de
Filipinas, el gobernador consiguié defender la capital, pero le fue imposible
detener la insurreccion en el resto del archipiélago.

La estrategia de Polavieja

Polavieja llegé a las islas Filipinas el 3 de diciembre de 1896, en prin-
cipio para ocupar el puesto de segundo de Blanco. Sin embargo, solo unos
dias después (el 8 de diciembre) serfa nombrado gobernador general, capitdn
general y general en jefe del Ejército.

Su mando fue mucho mds enérgico que el de su predecesor, e inmedia-
tamente llevé a cabo una accién mds contundente para acabar con los
insurgentes. Pidi6 refuerzos a la Peninsula y, con ellos, intensificé la lucha
contra los revolucionarios. Sin embargo, Polavieja no consigui6 la pacifi-
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cacién completa, ya que los insurrectos trasladaron la contienda a otras
provincias que hasta entonces habian permanecido en paz y donde la
presencia espafiola era poco numerosa. El gobernador solicité entonces
veinte mil hombres de refuerzo para acabar con la rebelion. Esta peticion
de aumento de fuerzas no pudo ser proporcionada por el gobierno espaiiol,
por lo que el general, escuddndose en su estado de salud, presentd
su dimisién en marzo de 1897, aunque se mantuvo al frente de las tropas
hasta la llegada de su sucesor.

Al mismo tiempo, en las fuerzas independentistas surgié un problema de
liderazgo. Andrés Bonifacio comenz6 a ser cuestionado en sus propias
filas por sus carencias de liderazgo y militares, y fue sustituido por Emilio
Aguinaldo, miembro de una familia mestiza chino-filipina, que habia
desempefiado cargos municipales en la ciudad de Cavite. Convertido
en oficial de las tropas revolucionarias, sus triunfos en las batallas en
torno a Cavite, ntcleo principal de la insurreccién, aumentaron su ascen-
diente entre los revolucionarios.

Las disensiones continuaron en el movimiento insurreccional, y Boni-
facio acabé siendo acusado de traicién y condenado a muerte. Aunque
Aguinaldo le indult, el fundador del Katipunan fue asesinado el 10 de
mayo de 1897. Aguinaldo se convirtié de esa manera en el lider indiscutible
del movimiento independentista filipino.

Pacificacion provisional

El general elegido para sustituir a Polavieja, Fernando Primo de Rivera,
llegé a las islas en mayo de 1897. Primo de Rivera, que conocia el archi-
piélago por haber estado destinado alli anteriormente, intentd llevar a cabo
una nueva politica con los independentistas, combinando las
acciones bélicas con las diplomaticas.

En un principio mantuvo las medidas implantadas por Polavieja y
consiguid pacificar la provincia de Cavite, obligando a Aguinaldo y a sus
hombres a refugiarse en las montafias situadas al norte de Manila, en la
misma isla de Luzén.

Pese a estos triunfos parciales, la insurreccion no acababa de sofocarse
y las guerrillas se extendian por el archipiélago. Primo de Rivera apostd
entonces por negociar un acuerdo en el que los insurrectos aceptaran
deponer las armas. Las negociaciones fueron largas, pero en diciembre de
1897 se llegd a un pacto conocido como de Biak Na Batd. En €I se esta-
blecia que Espafia pagaria una cantidad de dinero a los rebeldes a cambio
de que entregaran las armas y reconocieran la soberania espafiola.
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Ademds, se establecia que Aguinaldo y los principales lideres revolucio-
narios se exiliarfan en Hong Kong.

A principios de 1898, el Gobierno, pensando que las Filipinas esta-
ban cerca de ser pacificadas, intenté implantar unas timidas medidas
autonomistas que puso en marcha el nuevo gobernador, Basilio
Augusti, al llegar a las islas en abril de 1898. Sin embargo, estas medi-
das, ademds de ser escasas, se adoptaban demasiado tarde, y la lucha de
los filipinos por su independencia no habia terminado. La realidad es
que los lideres independentistas solo estaban esperando un momento
mas oportuno para reanudar abiertamente la batalla en pro de su inde-
pendencia, objetivo al que nunca habian renunciado. La ocasién se les
presentd en el momento en que Estados Unidos declaré la guerra a
Espaiia.

Montojo

La primera vez que el almirante Montojo estuvo destinado en Filipi-
nas fue en el aino 1860, como alférez de navio. En 1887, ya como capi-
tdn de navio, llega por segunda vez y observa muchas diferencias en
las costumbres y modo de comportarse de los filipinos respecto a los
espafioles. Diez afios después, el 7 de enero de 1897, llega por tercera
y ultima vez al archipiélago, esta vez con el cargo de comandante
general del apostadero y de la escuadra de Filipinas. En ese momento,
el cargo de capitdn general del archipiélago es desempefiado por el
general Polavieja.

Desde el primer momento, la compenetracién entre Polavieja y
Montojo fue excelente, como demuestra el hecho de que aquel le diera al
almirante el mando de la provincia de Cavite, donde los insurrectos eran
mds activos.

Conviene resaltar, sobre todo porque a veces se ha acusado a Montojo
de pasividad, que desde el momento en que llegd a Filipinas su actividad
fue incansable. Uno de sus objetivos principales fue poner a sus buques
en estado de combate, para lo que ordend que se efectuaran los trabajos
de reparacién y mantenimiento que necesitaran, puesto que desde el
primer momento se dio cuenta de la lamentable situacion en que muchos
de ellos se encontraban. En descargo de sus predecesores hay que sefialar
que las instalaciones navales del Cavite no permitian desarrollar todos los
trabajos que los buques necesitaban.

Montojo, nada més tomar el mando de la provincia de Cavite, llevé a
cabo una campaiia de combate sin descanso contra los insurrectos estable-
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cidos en dicho territorio, que era precisamente donde tenfan su centro de
operaciones los cabecillas de la revuelta, Aguinaldo y Bonifacio. El almi-
rante, con sus buques, batia diariamente las trincheras de los insurrectos
en las cercanias de Cavite.

Cuando Polavieja es sustituido por el general Primo de Rivera el 23 de
abril de 1897, las relaciones entre Montojo y el gobernador continuaron
siendo excelentes, y este le encargé como mision primordial que evitara el
desembarco de armas para los rebeldes.

La guerra hispano-norteamericana

A la muerte de Canovas del Castillo, el 8 de agosto de 1897, asesinado
por el anarquista italiano Michele Angiolillo en el balneario de Santa
Agueda, en Mondragdn, subi6 al poder el gabinete presidido por Sagasta,
del partido liberal. Ante esta situacion de cambio de ejecutivo, el general
Primo de Rivera dimitié de su cargo de gobernador y capitdn general del
archipiélago, con el objeto de dejar al nuevo Gobierno libertad para elegir
a la persona que le pareciera mds adecuada para ejercer ese puesto.

EI 20 de enero de 1898, nuestro agregado naval en Washington avisa-
ba de que, de declararse la guerra entre Estados Unidos y Espaiia, lo
primero que atacaria la Armada norteamericana serfa el archipiélago fili-
pino, y enviaba una relacién de todos los buques estadounidenses desple-
gados en el Pacifico. Por otro lado, la composicién y potencia de la
escuadra del comodoro Dewey eran bien conocidas por los espafioles
gracias a los detallados informes que enviaba el cénsul espafiol en Hong
Kong.

El 11 de abril, Primo de Rivera entreg6 el mando al teniente general
don Basilio Augustin. Con esta accion —cambiar a un gobernador del
archipiélago que tenia un conocimiento exacto de la situacién, en unos
momentos en que se le habia avisado claramente de las intenciones
norteamericanas de iniciar una guerra, y precisamente en ese lugar—, que,
siendo benevolentes, solo puede calificarse de poco meditada, demostraba
el Gobierno su falta de prevision y de acierto. Su actitud en esta complicada
coyuntura parece indicar claramente que el ejecutivo espafiol pretendia
por todos los medios evitar la guerra con Estados Unidos.

En este sentido, es esclarecedor el telegrama recibido en Manila el 5 de
marzo de 1898, remitido por el ministro de Ultramar, Moret, al goberna-
dor general del archipiélago: «Siendo muy cordiales nuestras relaciones
con el Gobierno americano, reciba VE escuadra en los mismos términos
que las extranjeras que han visitado ese puerto».
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Otro ejemplo de ese intento de evitar el conflicto nos lo demuestra el
hecho de que el capitin general saliente se encontraba a bordo de un
buque fondeado en Hong Kong, los dias 9, 10 y 11 de abril, pendiente de
la respuesta del Gobierno a la proposicion que le habfa hecho de quedarse
alli a las érdenes del nuevo capitdn general, Augustin, por si pudiera serle
de ayuda, como conocedor de la situacion del pais, para hacer frente al
conflicto que todo parecia indicar que se iba a producir. La respuesta del
Gobierno a la propuesta de Primo de Rivera, en telegrama el 12 de marzo,
decia asi: «Visto telegrama de V.E. y no pareciendo inmediata la ruptura
con Estados Unidos, puede regresar ...». Tan solo ocho dias después, el
20 de abril de 1898, con el pretexto del hundimiento del crucero americano
Maine en la bahia de La Habana, el presidente norteamericano, William
McKinley, declaré la guerra a Espaiia.

El conflicto de Cuba no tenia nada que ver con Filipinas, pero la Marina
estadounidense tenia antiguos planes estratégicos que sostenian que la
escuadra espafiola en el archipiélago podia ser una amenaza en caso de
guerra contra Espafia. De este modo, el escuadrén asidtico de la Armada
de Estados Unidos, al mando del comodoro George Dewey, se dirigi6 a
las islas y el 1 de mayo de 1898 atacé a la flota espaiiola, mandada por el
contralmirante Patricio Montojo, en su base de Cavite, en la bahia de
Manila. El resultado fue la destruccion de todos los buques espafioles y un
nimero de bajas superior a las cuatrocientas.

A finales del siglo x1x, los estadounidenses eran plenamente conscientes
de que las grandes potencias del momento, como Gran Bretafia, Francia o
Alemania, ocupaban cada vez mds territorios en Asia, y ellos no querian
quedar excluidos de ese reparto.

Por ello, Estados Unidos tenia que aprovechar la guerra iniciada en el
Caribe contra Espaiia por la isla de Cuba para atacar al mismo tiempo a
Filipinas; de esa forma, los norteamericanos tendrian posibilidad de hacerse
con un establecimiento frente a las costas de China desde el que proteger
sus intereses en Asia. Manila, pues, debia convertirse en la gran base
naval norteamericana en Asia oriental, cosa que efectivamente ocurrid.

Situacion de la Armada en Filipinas

Cuando, en agosto de 1896, estalla la guerra contra los independentis-
tas filipinos, Espafia disponia en sus posesiones del Pacifico —es decir, los
archipiélagos de las Filipinas, las Marianas y las Carolinas— de unos trece
mil hombres del Ejército y la Armada, ademds de la Guardia Civil. Todas
estas fuerzas contaban con una amplia mayoria de indigenas entre la
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tropa. Durante la guerra contra los insurgentes, las tropas espafiolas, 16gi-
camente, se tuvieron que incrementar, y al final se llegaron a enviar desde
la Peninsula unos treinta mil hombres. El problema era que estas fuerzas
tenian que controlar mds de siete mil islas pobladas por unos siete millones
de habitantes, de los que solo una minoria habia nacido en Espafia.

A finales del siglo x1x, la situacién de la Armada, en nuestras posesiones
del océano Pacifico en general y en las Filipinas en particular, era muy
deficiente. No contdbamos con arsenales dignos de tal nombre. Solo
disponfamos de Cavite, que tal vez reunia unas condiciones adecuadas
para los galeones de los siglos XvI o XViI, pero poco podia apoyar a
buques del siglo xix. Entre otras deficiencias, Cavite no disponia de
diques adecuados para reparar buques medianamente grandes. Tampoco
disponiamos, a lo largo de una costa tan extensa con numerosas islas, de
bases intermedias que sirvieran de apoyo a nuestros buques.

Por otro lado, en ese final del siglo X1x, la calidad y caracteristicas de
los barcos que se construian para la Armada en general —y no solo en
Filipinas— no respondian a las exigencias del momento. Hay que tener
en cuenta que nos encontramos en una época donde los buques de guerra
evolucionan a una velocidad vertiginosa. En poco tiempo se habia pasado
de los cascos de madera a los de hierro o acero; la propulsiéon cambiaba de
la vela al vapor, y la evolucién de la artilleria era trepidante. Estas trans-
formaciones tan rdpidas hacen que las necesidades de personal se modi-
fiquen radicalmente y que se precise un perfil mucho mas técnico. La
Marina siempre habia padecido una crénica falta de personal, pero este
déficit ahora no solo afecta al nimero de hombres, sino también a su
calidad, pues los conocimientos técnicos requeridos eran muy dificiles de
adquirir sin unas escuelas de especialidad adecuadas. La transformacion
que se estaba produciendo en los buques de guerra era tan rdpida que
éramos incapaces de seguirla y, de ese modo, los barcos que se botaban
nacian ya anticuados.

En los archipiélagos del Pacifico, la marina de guerra contaba con
cuarenta buques. Este nimero, sobre el papel, podria parecer suficiente,
pero lo cierto es que no lo era, no solo por la multitud de islas que estas
unidades tenfan que vigilar —ya se ha dicho que eran mds de siete mil—, y
por la enorme extension de costas que tal cantidad de islas implicaban y
que, por lo tanto, debian recorrer, sino sobre todo porque la mayor parte
de esos buques no reunian las condiciones de armamento y velocidad que
se requerian para un combate naval contra otra escuadra.

Se puede afirmar que la llamada Escuadra de Filipinas servia como
mucho para sofocar insurrecciones locales o para combatir a los piratas de
Mindanao o Jolé. La realidad era que la Marina, y no digamos las defensas
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y fortificaciones de las plazas de la bahfa de Manila y de Cavite, se hallaban
casi como a principios de siglo.

Por otra parte, las condiciones de la base de Cavite, donde se concen-
traba el grueso de los buques espafioles, siempre fueron puestas en duda
por la Marina. Ya en 1796, cuando la escuadra al mando de don Ignacio
Maria de Alava acudi6 a socorrer el archipiélago filipino con motivo de
la guerra contra Gran Bretaiia, aquel elevo un informe en el que, entre
otras cosas, decia: «No siendo Cavite susceptible de hacerse intomable,
no solo no puede servir de refugio sino que no es posible que haya
escuadra en Filipinas mientras Cavite sea el arsenal» (cit. en BLANCO
NUNEz: 1998, p. 7).

En realidad, Cavite no era mas que una especie de débil fortaleza dise-
flada militarmente para hacer frente a un enemigo que atacase desde tierra,
como era el caso de los insurgentes filipinos, pero era por completo inutil
contra un enemigo que viniese del mar. En 1882, el capitdn de navio
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Concas, que posteriormente seria el abogado defensor del almirante
Montojo en el consejo de guerra que lo condend, escribia en el nimero de
agosto de la Revista General de Marina: «Desde el punto de vista militar
Cavite es un absurdo, situado en el fondo de una bahia que, por la ampli-
tud de sus bocas, no son defendibles y que una vez bloqueadas convierten
el puerto de refugio en una horrible ratonera». Y anadia proféticamente:
«En Cavite nos espera un desastre en la primera ocasién» (ib.)

La Marina, desde mediados de ese siglo XiX, queria establecer en Subig
el principal puerto militar del archipiélago filipino. Dicha bahia se
encuentra en la costa oeste de la isla de Luzdn, unos cien kilometros al
noroeste de Manila. Ahf si que se podia instalar una base militar que
reuniera las condiciones para defenderse de un ataque enemigo por mar,
puesto que su boca es muy fécil de defender.

Decia Concas en la defensa de Montojo, refiriéndose a pasar a Subig la
base principal de Cavite: «Casi un siglo habia pasado desde que se pidio,
cuarenta y siete aflos desde que se trat oficialmente, y diez y siete desde
que estuvo separado el dinero para hacerle» (CoNcas: 1899, p. 19); y Fili-
pinas seguia sin contar con un lugar adecuado para defenderse del ataque
de una escuadra enemiga.

Hizo grandes esfuerzos el almirante Antequera cuando fue ministro,
primero en el aflo 1876 y por segunda vez en 1884, para establecer la base
de la Armada en Subig, pero sus intentos fracasaron por la desconfianza
de las fuerzas vivas manilefias, que temian que Manila perdiera su impor-
tancia. También el marqués de Estella, en 1880, cuando era gobernador
del archipiélago, ante la dificultad de defender la capital intenté hacer de
Subig la base principal. En dicho afio de 1880 se comenzé a pensar en
construir alli un nuevo arsenal, y hasta se llegé a encargar un dique
flotante de doce mil toneladas en Inglaterra. Los trabajos para montarlo
estaban en marcha cuando se declaré la guerra. Desgraciadamente, el
puerto militar no se habia empezado cuando llegé la declaracién de
guerra estadounidense.

Curiosamente, en cuanto los norteamericanos se hicieron cargo de la
administracion del archipiélago filipino, después de derrotar a los espafioles,
hicieron realidad la idea espafiola y construyeron la gran base naval de
Subig Bay, que todavia hoy contintia en sus manos, tras el paréntesis
japonés durante la Segunda Guerra Mundial, y es una de las bases princi-
pales de las que poseen en el Extremo Oriente.

El almirante Montojo, ante la critica situacién naval en que se encon-
traba el archipiélago y la inminencia del conflicto, habia pedido a la
Peninsula cafiones y torpedos. Dos dias antes de la declaracion de guerra,
que fue el 25 de abril de 1898, el ministro de Marina comunicé a Montojo
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el envio de setenta torpedos Bustamante que nunca llegaron a pasar el
canal de Suez, y el de los cafiones Armstrong desmontados de los buques
Numancia y Victoria, los cuales todavia recorrieron menos camino, puesto
que no llegaron a salir del arsenal de Cartagena. El mismo 25 de abril,
Montojo enviaba el siguiente telegrama a Madrid: «Tengo para combatir
el Reina Cristina, Austria, Isla de Luzon e Isla de Cuba». En total dispo-
nia de 6.769 toneladas de material casi inservible para un combate contra
una escuadra moderna.

Para resumir la opinién que a los profesionales merecia la llamada
«Escuadra de Montojo», basta ver lo que decia don Pascual Cervera en carta
al ministro de 7 de marzo del 98: «Nunca he pensado en las fuerzas que los
Estados Unidos tienen en el Pacifico y en Asia para el desarrollo de los
sucesos en las Antillas; pero siempre he visto en ellas un gran peligro para
nuestras Filipinas, que no tienen fuerzas que oponerles, ni aun parecidas
como una sombra» (cit. en CONCAS: 1899, p. 25 [cursiva en el original).

Hasta el 15 de marzo de 1898, es decir, 36 dias antes de la declaracion
de guerra, no fueron enviadas a Subig, desde Manila y Cavite, algunas
piezas para defender la entrada de la bahia, que por otra parte eran cuatro
cafones ya totalmente anticuados. Pero es que, ademds, ni siquiera estos
cafiones estaban listos cuando llegé la flota enemiga, porque no hubo
tiempo de terminar las obras indispensables para asentar las piezas.

La batalla de Cavite

Una vez declarada la guerra el 25 de abril, Montojo parte para Subig,
suponiendo que los cafiones estarian listos para combatir. Sin embargo, al
llegar a Subig, y viendo que los cafiones no podrian estar montados a
tiempo, se resolvid en junta de jefes que aquella posicidn era insostenible
y que no habia mds recurso que sufrir el combate en la bahia de Manila.
Una vez de vuelta solo podia elegir entre apoyarse en Manila o en
Cavite. Y decidi6 irse a Cavite, con la intencién de proteger la ciudad de
Manila del bombardeo enemigo.

En la batalla que tuvo lugar en Cavite, Estados Unidos desplegé los
siguientes buques: los cruceros Olympia, Baltimore, Raleigh, Condord
y Boston, y el cafionero Petrel, con un desplazamiento total de unas
19.000 toneladas y velocidades entre 11 y 20 nudos, armados con 53 caiio-
nes de grueso calibre y 57 de mediano, asi como 10 tubos lanzatorpedos.

Montojo alineaba los cruceros Reina Cristina, Isla de Cuba, Isla de
Luzon, Castilla, Juan de Austria, Velasco y Antonio de Ulloa, y los cafio-
neros Duero y Lezo, que sumaban unas 14.000 toneladas, con velocidades
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entre 11 y 15 nudos, armados con 40 piezas de grueso y medio calibre y
43 ligeras, asi como 13 tubos lanzatorpedos.

Aunque observando los anteriores listados pudiera parecer que habia
algo de equilibrio entre ambas fuerzas, la realidad es que la situacion de la
flota espafiola era mucho peor de lo que este balance puramente tedrico
puede indicar. Desgastados por las continuas operaciones en el archipiélago
filipino y faltos de un adecuado mantenimiento, los barcos espafioles se
encontraban con una operatividad muy reducida, ademds de no tener las
dotaciones completas, siendo la falta de personal acuciante en maquinas y
artilleria. Por otro lado, dos de los cruceros (el Velasco y el Ulloa) y el
cafionero Lezo se encontraban reparando y con la artilleria desmontada.
Esto se podria haber remediado con artilleria de costa y minas. Pero en
Manila se carecia de ambas cosas.

Como ya vimos, los cafiones fueron prometidos, pero nunca llegaron a
enviarse; y en cuanto a las minas, se enviaron tan tarde que el barco que
las transportaba tuvo que regresar a Espafia desde Suez al conocer el
desastre de Cavite.

132



Desprovistos los puertos del archipiélago filipino de defensas submari-
nas y buenos cafiones, contando solo con buques ineficaces para un
combate naval, con poca velocidad, careciendo de proteccion, con cafio-
nes anticuados, faltos de oficiales, de maquinistas, de condestables, de
contramaestres y, sobre todo, de artilleros, era imposible enfrentarse con
alguna posibilidad de éxito a una flota moderna como la norteamericana.

Una vez tomada la decisién de salir de Subig, se ha achacado al almirante
Montojo que podia haber intentado disgregar sus buques, escondiéndolos
entre las intrincadas costas del archipiélago o dirigiéndolos hacia el sur, para
obligar al enemigo a buscarlos en lugares apartados y no ofrecer el combate
sino en condiciones en que no pudiera ser nunca decisivo. Pero Montojo
dej6 escrito: «No podia abandonar la bahia de Manila con la Escuadra sin
oponerme directamente a la idea que el Excmo. Sr. Teniente General Agustin
tenia sobre el particular» (cit. en BLANCO NUNEZ: 1998, p. 12).

Para el combate dispuso el almirante los buques acoderados y con
todas sus amarras balizadas, con objeto de aprovechar los cafiones del
Castilla y el Ulloa. Estos actuaban como pontones, puesto que carecian de
propulsion y, por tanto, eran incapaces de moverse sin ayuda, pero sus
cafones, sobre todo los del primero, ain tenian cierto valor para el comba-
te. Al disponerlos asi, para poner en movimiento los que podian, como
hizo valientemente el Cristina, no tenian més que picar las bozas y salir
avante. Se apoyaba también en los dos cafiones montados en Punta
Sanglei.

Al llegar la hora del combate, el almirante Colomb, maestro de estrate-
gas, lo resumio asi: «Dewey se colocd a tal distancia, que ni buques ni
baterias pudieron hacer una contestacion adecuada a su fuego, ejecutado
con cruel frialdad a modo del que ejecuta un negocio simple, y por el lado
espafiol una parada patética de quijotesco valor» (ib.)

El combate finalmente se convirtié en un tiro al blanco; era imposible
que tuviera otro resultado, y sus culpables fueron los que lejos de alli
habian dejado a una tan préspera y antigua colonia con tan escasa defensa.

Consideraciones finales

Es evidente que la responsabilidad médxima de la pérdida de los archi-
piélagos espafioles en el océano Pacifico recae en los gobiernos de la
Restauracion. La postura gubernamental de Espafia de ignorar la actitud
beligerante de los Estados Unidos contra nuestros intereses resulta incom-
prensible, a no ser que la politica espafiola consistiera en evitar a toda
costa el enfrentamiento con Norteamérica.
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Probablemente, el proceso emancipador del archipiélago era inevitable,
en un momento en el que el pueblo filipino ya tenia una clara vocacién de
independencia, pero se podia haber intentado atender sus aspiraciones
politicas, toda vez que su tnica aspiracién en un principio habfa sido tener
los mismos derechos que los peninsulares.

Desde el punto de vista naval, ha quedado claro que la Marina habia
estado intentando trasladar la base principal de Cavite a Subig desde hacia
mds de un siglo, pero siempre con resultados negativos. Por otro lado, es
evidente que no se podian mantener archipiélagos tan alejados de la
metrépoli sin una Marina adecuada. Porque, como en feliz expresion ha
dejado manifestado el capitdn de navio Blanco Niifiez, la Marina espafiola
en Filipinas era un «museo naval flotante».

Probablemente, si los gobiernos de la Restauracion hubieran sido cons-
cientes de las posibilidades estratégicas y econdémicas que ofrecian sus
posesiones en el Pacifico, Espafia habria podido jugar en el siglo xx un
papel mucho mds importante en el contexto mundial.
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CAUSAS DE LA PERDIDA
DE LA ESCUADRA
EN SANTIAGO DE CUBA

Santiago José ACOSTA ORTEGA
Coronel de Intendencia de la Armada

Introduccion

La maiiana del 3 de julio de 1898, los cuatro cruceros y los dos caza-
torpederos de la Escuadra de Operaciones de las Antillas, que mandaba
Cervera, intentaron romper el bloqueo al que los tenfa sometidos la
escuadra norteamericana del almirante Sampson, desde finales de mayo,
en Santiago de Cuba. El resultado fue que toda la escuadra qued6
destruida, «incendiados y embarrancados el Teresa, Oquendo y Vizcaya,
que volaron, embarrancado y rendido el Colon, y los dos cazatorpederos
a pique».

La destrucciéon de la Escuadra supuso para Espafia la pérdida de las
dltimas provincias ultramarinas, y para la Armada, el convertirse en blanco
de los ataques de quienes pretendian hacerla culpable de la derrota. La
Armada tuvo efectivamente que soportar ataques manifiestamente injustos
—«no me toque usted la Marina» fue el vergonzoso latiguillo que se puso
de moda para atacar a la institucién— de una opinién publica que, imbuida
de un triunfalismo injustificado provocado por una prensa inconsciente, se
lleno de indignacidn tras una derrota inesperada.

(Tenia Cervera alguna posibilidad de éxito con los medios de los que
disponia? Para él y para sus comandantes estaba claro que no, pero aun as{
aceptd —aceptaron— disciplinadamente el acudir a lo que, forzosamente,
solo podia ser un sacrificio inttil. La pérdida de la Escuadra en Santiago
no fue sino el inevitable resultado de un cimulo de decisiones erroneas,
de abandono y de desidia politica que hay que comenzar a buscar décadas
atrés.
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La evolucion de la Armada de Trafalgar a la Restauracion

El xix es un siglo extraordinariamente convulso para la historia de
Espaiia: Trafalgar, ocupacién francesa, guerra de la Independencia
(1808-1813), secesion de los virreinatos americanos (1810-1825), revolu-
cién liberal y reaccién absolutista, guerras carlistas, cambios dindsticos,
pronunciamientos, cambios de régimen, revolucidén cantonal, para acabar
con el Desastre y la pérdida de los restos del Imperio.

La Armada sufrié de lleno todos estos vaivenes, en un siglo que
empez0 con una derrota naval y que acabd con otra. La Marina experi-
menta durante este siglo lo que el almirante Alvarez Arenas expresé
como «un deseo siempre frustrado de querer volver a ser», constante
histérica que, como dice Cervera Pery (1979), refleja el espiritu decimo-
nénico. Tras haber conseguido figurar entre las primeras del mundo
durante el siglo xvii, Trafalgar significé el pistoletazo de salida para la
practica desaparicién de la Armada. En efecto, aunque en 1808 atin se
contaba con 42 navios y 30 fragatas, ademds de numerosas unidades
menores (FDEz. DURO: 1903), durante la guerra de la Independencia la
Marina no es que no recibiese gran atencién, sino que tuvo que entregar
gran parte de su escaso material y armamento para la lucha en tierra,
aparte de contribuir con su propio personal; la lucha contra el Francés
supuso su ruina. Asi, en memoria rendida a la Regencia en octubre de
1812, José Vazquez de Figueroa sefialaba: «... sepa todo el mundo que
no hay arsenales y que no navegan los buques porque el Erario no puede
soportar semejante gasto».

Durante el desastroso reinado de Fernando VII, autor de la famosa
frase de «Marina, poca y mal pagada»', la Armada sufrié numerosas
miserias, de entre las cuales se destacan como las mas escandalosas los
numerosos casos de jefes y oficiales muertos literalmente de hambre
(FpEz. DURO: 1903, p. 142). Cuando muere en 1833 y comienza el reinado
de su hija Isabel II, y a la vez y como consecuencia la Primera Guerra
Carlista, podemos decir que la Armada no existe: cuenta con tres navios y
cinco fragatas (ib., p. 365) y, ademads, en 1834 se suprime el Ministerio de
Marina para incluirlo en el de Comercio y Ultramar. Dado que la estrategia
naval adoptada por el bando isabelino en la guerra fue la del bloqueo de
los puertos vascos en poder de los carlistas, para evitar el contrabando de
armas, se hizo preciso comenzar a comprar vapores en Inglaterra, que se

(1) Aunque se le atribuye el haberla dicho por primera vez a su ministro Pedro Tadeo
Calomarde.
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dotaban con oficiales que se formaban embarcando como guardiamarinas
y sin pasar por ningtn centro docente.

En 1847, la Marina recupera su ministerio, que a finales de ese afio
asume Mariano Roca de Togores, marqués de Molins. Molins consiguid
incrementar el presupuesto de Marina en treinta millones de reales para la
construccion de seis unidades de vapor y dos de transporte?, un aumento
de casi el doble sobre los habituales cuarenta millones que se venian
asignando, cambiando asi la tendencia. Con el producto de la Desamorti-
zacion, acordada por las Cortes Constituyentes de 1854, se asignd a la
Marina un crédito extraordinario de 175 millones de pesetas para fomento
de arsenales y buques, con el que se construyeron y se adquirieron en el
extranjero una buena cantidad de unidades, se mejoraron los arsenales y se
hizo acopio de materiales. Entre 1854 y 1867 se advierte un sustancioso
incremento en las listas de la Armada, tanto en cantidad como en calidad
de buques, aunque siguieran figurando en ellas algunos totalmente obsoletos
(BORDEJE: 1999, p. 279).

El renacimiento de la Armada en esa época permitié expediciones
como la de Fernando Poo (1858), la Cochinchina (1858-1863) y la
campaiia del Pacifico (1863-1866). Lamentablemente, la revoluciéon de
1868, La Gloriosa, y lo que la siguid, hasta la situaciéon de absoluto
descontrol y desgobierno que sufrié Espaia durante la Primera Republica,
en la que parte de las dotaciones se sublevaron y se combati6 entre buques
espafioles y en los arsenales de Cartagena y La Carraca, llevé otra vez a la
Armada hasta casi su extincion.

La Armada, de la Restauracion hasta el Desastre

Tras el pronunciamiento de Martinez Campos en Sagunto el 29 de
diciembre de 1874, Alfonso XII llega a Espafia en la Navas de Tolosa
en enero de 1875. Se encontraba el nuevo rey con una nacién empeiada
en dos guerras civiles (la tercera carlista, que acabd el 27 de febrero de
1876, y la de secesidon cubana, finalizada con la Paz de Zanjon el 10 de
febrero de 1878). Con el material desgastado y escaso tras las guerras
civiles y la revolucién cantonal, que habia destrozado los arsenales, la
marina de guerra estaba otra vez practicamente desaparecida. A la falta
de material se sumaba el caos organizativo propio de una institucion
que a lo largo del siglo seria dirigida por un total de 140 personas, lo

(2) Decreto de 23 de marzo de 1850.

137



que viene a dar un promedio de un ministro cada siete meses (BORDEJE:
1995, p. 275).

Para empeorar la situacién, en los afios previos e iniciales de la
Restauracidn, la industria naval espafiola era practicamente inexistente,
afectada por la introduccion del hierro y el acero en la construccion y por
el atraso tecnoldgico de la nacién, que las leyes librecambistas impedian
superar. En el caso de los astilleros estatales, los problemas se agravaban
con la ley de contrataciones de 1852 (CoNcAs: 1884).

La necesidad de reconstruir la Armada estaba clara para todos, si bien
tal reconstruccién no se pudo acometer hasta que no se afianz6 la paz. En
cualquier caso, y como sefala Bordejé, «los exiguos presupuestos asigna-
dos a la Marina entre 1875 y 1885 impondrian desaceleraciones, retrasos
y obstrucciones al pretendido rearme naval».

En el discurso de la Corona de 30 de diciembre de 1880, Alfonso XII
reconocia que las guerras dltimas habian obligado a tener abandonados el
material de Guerra y Marina, y siendo este motivo de gran preocupacion,
podia afirmar que habia alcanzado mayor impulso, «por ser mayor la
urgencia, la Marina militar».

En 1880, el ministro, contralmirante Durdn Lira, propuso un proyecto
de Escuadra, principalmente destinado a la defensa de las Filipinas ante el
peligro que suponia el desarrollo de las flotas de China y de Japén. El plan
no llegé a aprobarse en las Cortes, pero si consiguié que se comprasen
varios cruceros y transportes en Inglaterra.

A principios de la década de los ochenta se dio una campafia de prensa,
en la que participd la propia Revista General de Marina, que propugnaba
la necesidad de restauracion de la Marina y de reorganizacion del Ministe-
rio. Peridédicos como El Globo, El Imparcial, La Epoca y El Progreso,
entre otros, se referian con frecuencia al deplorable estado de la marina
militar y a la necesidad de que el Gobierno recordase que Espafia era una
nacién maritima. La prensa ademds concentrd sus ataques, por su supuesta
inaccién, en el almirante Pavia, ministro por entonces (desde 1881). Por
afladidura, se proponian soluciones tales como suscripciones populares
para la construccion de barcos, la supresion del arsenal de La Carraca o su
entrega a la empresa privada, y el pase de la Infanteria de Marina al Ejér-
cito. El ministro presentd, junto con el proyecto de presupuesto para el
afio 1883-1884, una memoria en la que exponia su vision, que comenzaba
reconociendo: «... en pocas ocasiones se habrd declarado la opinién
publica tan undnime en pro de una idea, como lo fue en estos dltimos
tiempos, reconociendo como necesidad imperiosa el incremento y desa-
rrollo de la marina militar». Pavia habia acordado con el ministro de
Hacienda, Sr. Camacho, que se propondria a las Cortes un crédito extraor-
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dinario de 250 millones de pesetas para la construccion de la Escuadra,
que queria fabricar en un plazo que no excediese de seis afios.

Este proyecto no llegé siquiera a debatirse en las Cortes, puesto que,
como el crédito que precisaba debia obtenerse de la venta de montes del
Estado, al discutirse en el Consejo de Ministros, la oposicién del ministro
de Fomento, Albareda, hizo que se rechazase por mayoria de votos, provo-
cando la dimisién de Pavia y de Camacho.

A Pavia lo sustituyen, por periodos de pocos meses, primero Rodriguez
Arias y luego Carlos Valcdrcel, y en enero de 1884 asume la cartera el
contralmirante Juan Bautista Antequera. Este llegd con la idea de poner en
marcha un programa naval, que encomendé entre otros a un grupo de
oficiales de confianza, entonces tenientes de navio de 1.%, a quienes se
conocié como el «Pentdgono» (Villaamil, Concas, Ardois, Pifieiro y
Aufién). En pocos meses estuvo listo el programa, que incluia principal-
mente seis acorazados de 1.* clase y otros seis de 2., de 9.000 toneladas.
El programa se present6 al Congreso en junio de 1884, coincidiendo con
un sobrante en el presupuesto de material de la Armada, para 1883-1884,
de unos doce millones de pesetas. El presidente del Consejo de Ministros,
Céanovas del Castillo, ordené a Antequera que construyese un barco
«cuanto mds grande mejor» (BORDEJE: 1995, p. 169), como preludio del
Plan Naval; cuando Antequera le pregunté qué harian cuando se acabasen
los doce millones, Canovas le contestd: «Ya lo acabardn». Antequera
contrato la construccion de un acorazado, el Pelayo, en los astilleros de La
Seyne, cerca de Toldn.

La contratacion de este acorazado sin la aprobacion de las Cortes
provocé encendidas polémicas sobre los presupuestos de Marina y su
personal, y termind por hacer fracasar la Ley de Escuadra, paralizada por
una crisis ministerial. Antequera, desilusionado, presenté su dimisién,
siendo relevado durante unos meses por el vicealmirante De la Pezuela y,
tras la muerte de Alfonso XII, en noviembre de 1885, por el también vice-
almirante José Maria de Berdnger. Este, que era partidario de la Jeune
Ecolé’, apart6 el proyecto de Antequera, presentando en 1886 su propio
Plan Naval, del que ya habian desaparecido los acorazados. Berdnger cesa
sin poder aprobar su proyecto y es sustituido por Rodriguez Arias. Este
presenta un programa naval basado en dos grandes grupos de buques: los
cruceros acorazados y los cafioneros-torpederos; ademads, promete solem-
nemente que toda la Escuadra seria construida en Espafia. El programa se

(3) Doctrina francesa de la época que propugnaba el final de los acorazados y la
construccion de cruceros y torpederos.
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convirtié en ley en enero de 1887*, asignandosele un crédito de 225 millo-
nes de pesetas.

Este programa, que es el que produjo el grueso de la Escuadra destruida
en Cuba, fracasé en su conjunto, como afirma Bordejé (1995, p. 272), por
haber querido realizarlo en los arsenales del Estado, que adolecian de
muchas carencias tanto en personal como en material, y en astilleros
privados, que en la préctica no existian.

Rodriguez Arias cesa el 21 de enero de 1890, y entre esa fecha y el
14 de diciembre de 1892, en que asume el ministerio el entonces capitin
de navio de 1.* Pascual Cervera y Topete, hubo un total de siete cambios
de ministro. Cervera dimitid, tras desempenar el cargo durante poco mas
de tres meses, por desacuerdos con el ministro de Hacienda, Gamazo, que
pretendia hacer ahorros en el presupuesto cargandoselos al de Marina. A
Cervera lo relevé el contralmirante Pasquin, y a este de nuevo el vicealmi-
rante Berdnger en lo que serfa su sexto mandato. Berdnger intent6 poner
en marcha un nuevo plan, el de 1896, para potenciar el de 1887, aunque
practicamente lo tinico que pudo conseguirse fue la autorizacion para
adquirir un crucero acorazado en Italia, el Colon, que estaba siendo
construido para la Marina argentina y al que esta habia renunciado por
problemas econémicos. Este fue el dltimo buque de importancia que entrd
en servicio en la Armada antes de 1898, y fue asimismo el cuarto de los
cruceros de Cervera en el combate de Santiago.

A Beranger lo relevé durante poco mas de siete meses el contralmirante
Segismundo Bermejo, y a este, finalmente, el capitdn de navio de 1.*
Ramén Aufién y Villalén —cinco veces diputado a Cortes—, que fue a quien
le cupo la responsabilidad de las operaciones contra Estados Unidos,
cesando en marzo de 1899.

La Ley de Escuadra de 1887

Este programa naval tiene especial importancia porque, como ya se ha
mencionado, es el que procurd tres de los cuatro cruceros que componian
la Escuadra de Operaciones que fue destruida en Santiago de Cuba.

El proyecto de ley se presentd a las Cortes en junio de 1886, y su
predmbulo venia a ser una afirmacion de los postulados de la Jeune Ecole
—que, desgraciadamente, se demostraron erréneos—. Como se ha mencio-

(4) Ley de 12 de enero de 1887. Gaceta de Madrid, nim. 13. Jueves, 13 de enero
de 1887.
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nado, el plan no preveia un solo acorazado ya que, segiin Berdnger, «las
corazas caen definitivamente, como cayeron las de los guerreros de la
Edad Media cuando se efectud la invencion de la pdlvora»; asi, «dentro
de un porvenir muy préximo, las escuadras de combate se compondran
de grandes masas de pequefios buques que formardn en extensas lineas de
batalla, buscdndose en la dispersién y en la insignificancia econdmica de
las unidades tacticas la compensacion de los terribles efectos del torpedo
perfeccionado ...».

La ley se aprob6 en enero del afio siguiente® —habiendo sido ya relevado
Berdnger por Rodriguez Arias—, contemplando 11 cruceros protegidos
(tres de 4.500 toneladas y ocho de 3.200), 6 cruceros torpederos de 2.*
clase de 1.500 toneladas, 4 cruceros torpederos de 3.* de 1.100 toneladas,
96 torpederos de 1.7, 42 torpederos de 2.* y, para servicios especiales (poli-
cia y fiscales), 28 cafioneros-torpederos y 20 lanchas de vapor. El texto
aprobado afadia un articulo en el que se expresaba que, ademads de las
unidades previstas, se podrian «construir buques acorazados si su
necesidad quedase demostrada»; su articulo 2 determinaba que de los
225 millones con los que se dotaba la ley, 190 saldrian del capitulo de
construcciones de los presupuestos de la Peninsula, y los 35 restantes, de
los de Ultramar.

En la misma fecha de la aprobacién de la ley (12 de enero), el minis-
tro encomendé el estudio de los buques que deberian finalmente cons-
truirse al Centro Técnico Facultativo y Consultivo de la Marina®. El
resultado fue que, por real decreto de 13 de octubre de 1887, los ocho
cruceros protegidos de 3.200 toneladas se cambiaron por seis cruceros
acorazados de siete mil (mds adelante, en septiembre de 1888, se afiadid
un nuevo crucero —el Carlos V—, que deberia pagarse con los créditos
previstos para los torpederos).

Como uno de los objetivos de la ley era potenciar la industria nacio-
nal, buscando «el progresivo incremento de nuestras fabricas, el benefi-
cioso aumento de la riqueza publica y la anhelada emancipacion industrial
de nuestra patria», de los seis cruceros tres deberian ser construidos en los
arsenales del Estado (en Ferrol, Cadiz y Cartagena), y los otros tres —junto
con tres cafioneros-torpederos— se sacaron a concurso para su construccion
por la industria privada en Espafia’. La primera de las bases de este
concurso establecia que podrian tomar parte en él «todos los constructores
espafioles o extranjeros que se comprometan a construir en Espafia los

(5) Ley de Fuerzas Navales de 12 de enero de 1887. Gaceta de Madrid, nim. 13.
(6) Real Orden de 12 de enero de 1887. Gaceta de Madrid, nim. 13.
(7) Real Decreto de 28 de diciembre de 1887. Gaceta de Madrid, nim. 364.
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buques», asi como sus maquinas y artilleria. Los materiales también
deberian ser producidos por la industria espafiola, y espafioles deberian
ser, al menos en sus tres cuartas partes, los obreros empleados en la
construccion.

El concurso lo gané un empresario del Pais Vasco, Martinez Rivas, que
presentd una propuesta conjunta con un constructor naval inglés, Charles
M. Palmer. Firmado el contrato con el Estado el 1 de junio de 1889 para la
construccion de tres cruceros —que serian el Infanta Maria Teresa, el Almi-
rante Oquendo y el Vizcaya—, se formd la sociedad colectiva Martinez
Rivas, Palmer y Compaiiia, y comenzd a montarse la factoria Astilleros
del Nervidn. Asi, en el precio de los buques habria de incluirse, ademds de
la ganancia del empresario, el coste del astillero que tuvo que crearse.

Hasta llegar a la adjudicacidn, se dieron en la prensa nacional una serie
de enfrentamientos entre los distintos grupos licitadores. El Noticiero
Bilbaino, 6rgano de expresion de Martinez Rivas, se enfrent6 a los articu-
listas de otros periédicos madrilefos, gaditanos o coruiieses que defendian
los intereses de los astilleros de sus respectivas regiones, mientras que de
paso criticaba la desastrosa situacién de la Armada y la incapacidad de la
industria naval del Estado, y propugnaba la necesidad de asociar la Marina
con una industria nacional.

La empresa Astilleros del Nervion fue mal recibida por la prensa, que
recelaba de la participacion inglesa y por eso no veia aquella como plena-
mente nacional; su oferta habia sido ademds la mas cara, pero se le adjudi-
c6 porque era la que mas seguridad técnica ofrecia por ponerse a su frente
Mr. Palmer, que no era ingeniero, pero aportaba sus contactos con empre-
sas britdnicas. Ademads, Rivas contaba con que La Maquinista Terrestre y
Maritima de Barcelona le construiria las maquinas para estos buques al
precio habitual, y lo mismo preveia para la artilleria, que deberia haber
hecho la sevillana La Portilla. Sin embargo, estas casas, al ver el precio a
que habian sido adjudicados los buques, pidieron a Martinez Rivas una
parte de la prima a él concedida dentro del precio sefialado al total de las
madquinas y artillerfa. Y, como este no accedid, el vizcaino tuvo que cons-
truir en los astilleros fabricas de médquinas y artilleria, lo que produjo un
gasto enorme que lo llevé finalmente a la quiebra.

En ese momento, la Marina habia pagado ya al astillero 32 millones de
pesetas, pero los trabajos realizados en la construccién de los cruceros no
alcanzaban ese valor; el sobreprecio a la postre resultante sobre el coste
fijado inicialmente fue de 16,5 millones. La situacién salté a la prensa,
que inicié una campaiia sobre el estado de construccion de los cruceros de
Bilbao, campaiia en la que se destac El Imparcial. Este, que desde el
principio habia sefialado la incapacidad de los astilleros nacionales para
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construir los buques, asi como la del Gobierno para hacer cumplir los
plazos de ejecucion, retomd el tema en enero de 1892 para denunciar el
notorio incumplimiento de la empresa. Aunque el Gobierno intentd seguir
como si nada hubiese pasado, en abril Astilleros del Nervién tuvo que
suspender definitivamente los trabajos, obligando al Ejecutivo a intervenir
la compaiia.

Aqui podria fijarse el punto de inflexién que sufrié la postura general
en Espaiia hacia los presupuestos de la Marina; cuando se liquidé el presu-
puesto extraordinario concedido para la construccion de una Escuadra y el
fomento de los arsenales, los politicos y la opinién publica sufrieron la
decepcion de comprobar que las importantes sumas de dinero empleadas
no habfan producido el resultado esperado, siendo necesario ampliar los
recursos previstos inicialmente (COUSILLAS: 1907).

El tema provoco multiples debates en el Congreso, alimentados
asimismo desde la prensa, especialmente a través de El Imparcial. Su
director, Rafael Gasset, que era también diputado, presenté en junio de
1894 en el Congreso una proposicién incidental para que se investigase
qué habia pasado con los recursos destinados a la construccion de la
Escuadra, trasladando al debate parlamentario las denuncias de su diario;
ante el retraso del Gobierno, presento otra en febrero de 1895. Su periédico
publicé la argumentacién de su propuesta, que concluia diciendo que,
«por la justicia y la utilidad que para el pais y para la marina tiene la
investigacion de lo ocurrido con el crédito de la escuadra y la proposicion
de medios que eviten un nuevo desastre, estima el Sr. Gasset que debe ser
aceptado su pensamiento»®. Se nombré finalmente una comisiéon parla-
mentaria para informar sobre el estado de la inversién del crédito que
debia financiar la construccion de la Escuadra; no obstante, la nueva
insurreccién cubana, que estallé por aquellas fechas, vino a paralizar
practicamente toda actividad politica (SANCHEZ ILLAN: 1998).

No obstante, el despilfarro del que se acusaba a la Armada, a la que se
echaban en cara los 225 millones otorgados por la Ley, no fue tal, ya que
en realidad nunca recibié esa cantidad. Como dice el almirante Bordejé
(1995, pp. 278 y 354ss.), una parte de los 225 millones provendria del
presupuesto ordinario, del que anualmente se tomaban los diecinueve
destinados a material; 35 deberian obtenerse del superdvit del presupuesto
de Ultramar, que cuando no se producia no se entregaba, y 33, de un prés-
tamo de Tabacalera, que realmente solo entregé trece (aunque la Armada
tuvo que pagar los dos millones de intereses que devengaban los 33).

(8) «Los asuntos de Marina». El Imparcial, 21 de febrero de 1895.
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La Ley preveia 189,9 millones para nuevas construcciones, 22,6 para
terminar buques ya en construccién, y 12,5 para arsenales y defensas
submarinas. Al no entregar su parte el Ministerio de Ultramar (35 millo-
nes), consumirse 29,5 millones en terminar buques en grada anteriores a
la Ley, 10,5 en arsenales y defensas submarinas, y otros 25,5 en iniciar
obras en buques programados con anterioridad, pero a los que atin no se
habia puesto la quilla, resultaba que, en realidad, para la creacién de la
nueva Escuadra quedaban 115 millones. Asi, del Plan de Rodriguez
Arias se obtuvieron solo siete cruceros protegidos (de los que Gnicamente
tres estuvieron listos en 1898), diez cafioneros torpederos y un buque
mas.

Esta falta de control debe achacarse, entre otros motivos, a que de
estos créditos se extrajeron continuamente cantidades para aplicar a otras
construcciones —como al submarino Peral—, y a que los buques en grada
o0 en proyecto previos a la ley de 1887 se llevaron cantidades superiores a
las previstas.

Cruceros frente a acorazados

La reconstruccién de la Armada en la época se enfrentaba, ademds de a
los problemas de organizacién, de falta de industria de construccién naval
y, sobre todo, econdmicos, a otro impedimento de caricter técnico, que
era la definicion de los buques necesarios.

A principios de los afios ochenta habia tenido un gran impacto la teoria
francesa de la Jeune Ecole. Esta habia surgido como respuesta ante la
inferioridad de la Marina francesa ante la britdnica. Asumiendo que el
destino de Francia se dilucidaria en tierra, la Armada debia limitarse a
actuar de apoyo al Ejército. Su principal impulsor fue el almirante francés
Théophile Aube, que publicé en 1882 La guerre maritime et les ports mili-
taires de la France. La idea era proteger el litoral con un cordén lineal de
unidades dispersas, para eliminar la tradicional estrategia britdnica del
bloqueo cercano de la costa. Al mismo tiempo preconizaba disponer de
cruceros para intervenir en la guerra de corso, y hasta para atacar el litoral
enemigo con una rapida retirada.

El acorazado, asi pues, ya no seria necesario, puesto que no podria
mantener el dominio del mar al ser golpeado por unidades mucho mds
rdpidas (y sobre todo mucho mds baratas). La polémica llegé a alcanzar a
la clase politica: la izquierda apoyaba a la Jeune Ecole porque, en su
opinién, los acorazados encarnaban «la reaccidn, y los torpederos, la
democracia» (BORDEJE: 1997).
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En Espana se dieron también las dos corrientes de pensamiento, con
destacados representantes en ambas. Los planteamientos de la Jeune Ecole
se veian reforzados en nuestro pais por los inventos de Peral, Villaamil y
Bustamante, ademds de que, para una Marina como la nuestra, con dificul-
tades presupuestarias crénicas, parecia la solucién ideal, pues por el precio
de un acorazado se podian construir decenas de torpederos que podian
echarlos a pique, o varios cruceros que les igualaran en conjunto en capa-
cidad artillera.

Como exponentes mds destacados de ambas posturas podriamos
seflalar a los ministros Antequera y Berdnger. El primero propuso un
programa naval (que no tuvo éxito) que contemplaba doce acorazados,
mientras que la propuesta del segundo no preveia ninguno y su predmbulo
venia a ser una exposicion de la nueva teorfa, citando incluso al almirante
Aube, entonces ministro francés de Marina. Este parrafo del preimbulo
del proyecto es muy clarificador:

«Una tal composicién de nuestra flota se halla en armonia no solo con
los progresos de la construccion naval y las exigencias ticticas que acaban
de evidenciarse, sino también con nuestro estado econdémico, que desgracia-
damente no consiente dispendiosos ensayos, y con el cardcter defensivo-
ofensivo que probablemente deberd informar nuestros futuros planes de
campafia».

Como sabemos, venci6 la postura del segundo, a quien por ello se le
podria achacar, como hizo algtin autor, una importante parte de la respon-
sabilidad en la derrota de Santiago, ya que «si hubieran sido acorazados
los cuatro buques que perdimos en Santiago de Cuba, no habrian sido
como fueron destrozados» (BAAMONDE: 1899, p. 94).

Este empecinamiento en rechazar los acorazados no puede achacarse a
desconocimiento, ya que en la propia Revista General de Marina de aque-
llos afos pueden encontrarse numerosos articulos que informan de los
avances y del estado de las Marinas extranjeras, y especialmente de la
norteamericana, ademds de muchas opiniones de oficiales que argumen-
taban en favor de los acorazados. La Naval Defence Act britdnica de
1889, por ejemplo, encargaba ocho acorazados de 1.* clase y dos de
2.,y a principios de la década de los noventa los Estados Unidos,
asumiendo la doctrina de Mahan, ya habian comenzado a construir
acorazados.

Para explicar la derrota, Joaquin Sdnchez de Toca (1898), en un capitulo
que anadi6 a su libro Del poder naval en Esparfia tras el combate de
Santiago, afirmaba:
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«No ha sido guerra ofensiva ni defensiva, sino accién atropellada y de
desconcierto en todo (...) Solo de esta manera se explica que no teniendo
como elementos de poder naval sino cruceros que necesitan eludir combates
de escuadra y que tnicamente pueden ser ofensivos en guerra maritima
comercial y en ataque rdpido de costas y sobre todo trastornando 4 distancia
las operaciones de escuadras enemigas, se les quitara desde luego 4 estos
cruceros su libertad de fuerza ofensiva ...».

El propio Concas dice en su libro sobre las vicisitudes de la Escuadra,
cuya primera edicion se publicé en 1899, que «los cruceros tampoco
deben batirse con acorazados, contra los que su artillerfa es impotente;
pues nadie nos hard la injusticia de suponer que lo ignordbamos ...»
(Concas: 1902).

Los presupuestos de la Armada

El afio 1881-1882 supuso para Espafia el comienzo de una época espe-
cialmente complicada en lo econdmico: crisis internacional y pérdida de la
inversion extranjera, caida de la cotizacién de la peseta, quiebra de la
plaza financiera de Barcelona, expansion de la oferta monetaria del Banco
de Espafia para hacer frente al gasto, enorme volumen de deuda, etc.;
ademds, se registraba un notable aumento de las tensiones sociales.

En el periodo 1881-1902, el gasto publico oscil6 entre un minimo del
8,1 por ciento en 1900 y un maximo del diez por ciento del PIB en 1889,
cifras muy bajas que indican la laxitud de la presion tributaria. El déficit
del Estado era en esa época sistemdtico (a comienzos del siglo XX, la
deuda acumulada era de alrededor de un 115 por ciento del PIB), por lo que
con los bajos ingresos tributarios habia que hacer frente también al pago
de la deuda, lo que reducia la disponibilidad para otros gastos y producia
un efecto de expulsidon (crowding out) que perjudicaba a la industria
(VELARDE: 1998).

La necesidad de recortar gastos en esta situacion acabd sufriéndola la
Marina, a pesar de la situacién internacional, que no era un secreto para
nadie —como hemos dicho, Cervera dimitié como ministro por esta causa
en 1892—.

Surgié por aquella época el debate sobre los «presupuestos de la paz»,
expresion cuya autoria puede atribuirse a don Emilio Castelar, por aquel
entonces lider de los republicanos «posibilistas», y que basicamente
propugnaba la necesidad de reducir drasticamente el gasto militar de la
nacion. La propuesta tenfa también muchos defensores fuera de su partido.
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El afio de la dimision de Cervera como ministro por desacuerdo con los
presupuestos de Marina, podian leerse en la prensa elogiosas referencias a
la prevista intervencién de Castelar en el Congreso, con ocasién de la
discusion de los presupuestos de 1892-1993:

«Su discurso en defensa del presupuesto de la paz, de un presupuesto con
reduccioén del Ejército, con grandes y positivas economias en todos los depar-
tamentos, reduciendo los gastos, en fin, al estado de derecho en que vivimos
y 4 las necesidades de una nacién angustiada por graves crisis econdmicas y
financieras, serd un discurso de grandisima resonancia»’.

Su planteamiento era que, una vez conquistadas las libertades publicas
en el ambito interno, y manteniendo la neutralidad en el externo, Espaiia
podria acometer estas reducciones. En sus propias palabras,

«cada vez que veo poner piedras en las fortalezas y no railes en el suelo;
echar acorazados inttiles al Océano y no vapores mercantes; acrecentar los
soldados de nuestras guarniciones y los alardes aparatosos de guerra, mientras
nada se hace por un presupuesto de libertad y de paz (...) asdltanme ideas
pesimistas (...). Mi campafia parlamentaria serd activa y fuera de toda politica
militante. Defenderé para fuera de Espafia una neutralidad absoluta. (...)
Dentro de Espafia pediré un presupuesto de la paz y una politica de orden, de
trabajo y de progreso»'.

Desde los distintos periddicos militares (El Ejército Espaiiol, La
Correspondencia Militar o El Correo Militar) se rechazaban sus argu-
mentos, afirmando que todas las naciones, sin importar su régimen politico,
estaban aumentando rapidamente su poder naval.

En cualquier caso, durante la década previa al Desastre, los presupues-
tos de Marina resultaron escasos y francamente insuficientes con vistas a
preparar a la Armada para la guerra, como recordaba después de esta la
prensa especializada:

«Toda consignacién aplicada al fomento del ramo naval se ha obtenido 4
reganadientes y después ha sido vista con un enorme cristal de aumento; (...)
estas consignaciones (nunca nos cansaremos de repetirlo) no han alcanzado
desde hace muchos aflos mds de un 4% por 100 del presupuesto general de la
Nacidn, 6 sea, proporcionalmente, la tercera parte de lo que invierten en las
suyas otros Estados. (...) [Ademds,] matemdticamente los créditos otorgados

(9) La Iberia. Madrid, 28 de febrero de 1892.
(10)  La Epoca. Madrid, 13 de noviembre de 1891.
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fueron siempre pequeiiisimos € incapaces de mantener en perfecto estado de
instruccién mds alld de cuatro 6 cinco cruceros»''.

En los diferentes presupuestos de esos afios, el 36 por ciento se lo
llevaba la deuda de guerra; el seis por ciento, las pensiones, y el 46 por
ciento, el Ejército y la Marina (en una proporcién de 6 a 1), quedando un
doce por ciento para otras atenciones (BORDEJE: 1995, p. 276).

Seguramente, no fue la cicateria mostrada hacia la Marina en sus
presupuestos la unica culpable de la derrota, pero cuando, tras ella, se
empezaron a buscar explicaciones, esta era la que aparecia muchas veces
en primer lugar: «... vino el famoso presupuesto de la paz. El Ministro de
Marina de aquella época dijo amén, y como consecuencia, nuestros barcos
se amarraron de firme en los rincones de los arsenales, y los marinos, sin
barcos, buscaron alguna ocupacién con que entretener su aburrimiento»'.
Concas, el comandante del Maria Teresa y capitdan de bandera, por tanto,
del almirante Cervera, se refiere a don Emilio Castelar como «hombre
funestisimo para Espaiia (...) autor del presupuesto de la paz y soilador
del amor universal, tanto que las construcciones navales las calificaba
arrojar millones al Nervién» (CONCAS: 1884).

Como afirma el almirante Bordejé (1995, p. 269), en los trece gobier-
nos de la Regencia tras la muerte de Alfonso XII, en noviembre de 1885,
rara vez un ministro de Marina se atrevié a presentar en los debates parla-
mentarios o por cualquier otro medio las carencias y las verdaderas nece-
sidades de la Armada, y ain menos a proclamar, como si hizo Joaquin
Costa en 1883, que para Espafia mantener un gran ejército permanente era
un lujo, y una Marina, en cambio, una necesidad imperiosa.

El estado de la Escuadra de Operaciones de las Antillas

La fuerza naval en la época se organizaba en la Escuadra de Instruccion,
que fue la que formd el nicleo de la Escuadra de Operaciones que se
envio a las Antillas. EI 1 de enero de 1898, su comandante general era el
contralmirante Cervera (desde el 30 de octubre de 1897) y tenia asignados
los buques mas modernos de la Armada (los tres cruceros de Bilbao mas
el Alfonso X111, sustituido después por el Colon). Estaba previsto también
incorporarle en breve dos cruceros acorazados de 1.* clase: el Carlos V,
que se estaba terminando en Cadiz, y el Pelayo, en obras de moderniza-

(11) Ibidem.
(12)  El Mundo Naval Ilustrado. Madrid, 15 de julio de 1898.
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cién en los astilleros de La Seyne (Francia). Ninguno estuvo listo a tiempo,
lo que les ahorr6 a ambos el Desastre.

Los buques estaban practicamente recién construidos, pero su nivel de
alistamiento era muy bajo, tanto en personal y material como en adiestra-
miento. Por eso, lo primero que hizo Cervera al tomar el mando (relevan-
do al contralmirante Segismundo Bermejo, ministro de Marina desde el 4
de octubre de 1897) fue pedir permiso para realizar ejercicios tacticos y de
tiro. El ministro se lo concedid, aunque con la recomendacién de «no
gastar mucho, ni en carbén ni en disparos».

Tras los ejercicios, que tuvieron lugar en Santa Pola, la Escuadra se dirigié
a Cartagena, donde entr6 el 28 de enero de 1898 para llevar a cabo su pertre-
chado y alistamiento, durante un par de meses, antes de salir para Cadiz. En
los ejercicios, por problemas en los casquillos de 140 mm, no se pudo disparar
esa artillerfa. De los buques que componian la Escuadra en esos ejercicios, el
Oquendo entré después en obras por una averia en los condensadores; el
crucero protegido Alfonso XIII y la fragata blindada Victoria también tuvieron
que entrar en obras, y el Colon salié para Tolén con el fin de solucionar un
problema en la expulsién de casquillos en dos piezas de 140 mm que tenia
inoperativas —sin conseguir resolverlo—; mas tarde se reincorpor¢6 a la Escua-
dra en Cartagena, sin haber llegado a hacer ningin disparo en los ejercicios.

Durante el periodo cartagenero de alistamiento, el almirante Cervera
mantuvo un intenso intercambio de correspondencia con el ministro
Bermejo, donde se reflejan los miiltiples problemas que se encontré alli la
Escuadra. El 6 de febrero remitié un informe reservado sobre el estado en
que se encontraba aquella:

«... la artilleria de 14 centimetros, principal fuerza de estos buques, estd
practicamente intitil, por el mal sistema de sus cierres de culata y la debilidad
de los casquillos, de los cuales no hay mas que los que existen a bordo. Al
Colon, que es, sin duda alguna, el mejor de todos los buques que tenemos bajo
el punto de vista militar, le faltan sus dos cafiones gruesos (...) Los cazatorpe-
deros Furor 'y Terror estian en buen estado; pero dudo que puedan hacer uso
eficaz de sus piezas de 75 milimetros. De los recursos exteriores que necesita
una Escuadra se carece, con frecuencia, aun de los mas necesarios. En este
Departamento no hemos podido rellenar de carbén, y entre Barcelona y Cadiz,
solo hemos podido obtener la mitad de la galleta que pedimos, y aun eso
contando con 8.000 kilogramos que yo habia mandado hacer aqui. No tenemos
cartas de los mares de América, y aunque supongo que estardn encargadas,
hoy no podriamos operar».

Dias mas tarde, el 12 de febrero, el almirante le dice al ministro: «... es
del todo inadmisible la penuria que tiene este Arsenal».
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Los cafiones de 140 mm, verdadera fuerza de los buques segtn el almi-
rante Cervera, disparaban con sus cargas dentro de casquillos. La mayor
parte de los que disponia la Escuadra eran de la casa Armstrong, que
presentaban el defecto de que, al disparar, expelian los gases por la culata.
En el Maria Teresa habia salido despedido parte del cierre de un cafién
por esta causa, hiriendo a varios sirvientes. Para el capitdn de navio
Concas, el problema lo habia generado la penuria en los presupuestos: «A
tal extremo habian llegado las economias del llamado presupuesto de la
paz, que al subir al poder el ministerio Cdnovas hubo que gastar 5 millones
de pesetas en municiones de guerra; lo que tuvo que hacerse atropellada-
mente, y de ahi la admisién de los famosos casquillos de Armstrong».
Como resultado de ello, el primer disparo de los cafiones de 14 centimetros
fue el que tiraron al enemigo, ocurriendo que en el Oquendo un cafién
despidi6 el cierre, matando a todos los sirvientes.

El recurso de personal era también deficitario; a las peticiones de
Cervera, el ministro habia contestado, en noviembre de 1897: «... se lucha
con la falta de personal de Maquinistas, hoy aumentada esta necesidad por
los contratados que se van separando del servicio», y en febrero de 1898:
«... su relacion sobre falta de Oficiales se la he trasmitido, recomendando-
sela, al Director del Personal; tenemos gran escasez de ellos y especial-
mente de Alféreces de Navio».

Parece claro, pues, que la Escuadra que se envié a Cuba no estaba en
condiciones para enfrentarse a la de los norteamericanos, lo que no era
desde luego un secreto para el almirante Cervera:

«Todavia, si nuestra corta Escuadra estuviera bien dotada de todo lo nece-
sario, y sobre todo bien adiestrada, podria intentarse algo, pero td dices muy
bien que no hay mds municiones que las de los pafioles, y yo afiado que peor
que eso es la falta de organizacion en todos conceptos, hija de muchas causas,
entre las que descuellan la absurda economia de carbon ...»".

A la pregunta de como podria evitarse el desastre, habia contestado:
«Permitiéndome consumir antes cincuenta mil toneladas de carbdén en
maniobras y un millar de proyectiles en ejercicios. De no ser asi, iremos a
un Trafalgar. Acordaos»™.

Cervera tenia claro que no tenfa ninguna posibilidad de vencer en un
enfrentamiento con la Marina norteamericana, y asi se lo habia comunicado

(13) CeRrVERA Y TOPETE, Pascual. «Carta a don Juan Spottorno». Puerto Real, 14 de
marzo de 1896.
(14)  El Mundo Naval Ilustrado. Madrid, 15 de julio de 1898.

150



al ministro; ademads, el capitdn de navio Fernando Villaamil aproveché su
condicién de diputado para, tras la junta de Cabo Verde, telegrafiar al
presidente del Gobierno, Sagasta, y decirle que veia el sacrificio de la
Escuadra seguro, inttil y contraproducente.

LLa Marina de los Estados Unidos en 1898

La US Navy, en un estado desastroso tras la guerra de Secesidn
(1861-1865), comenzé a modernizarse bajo el mandato del presidente
Chester Arthur (1881-1885); ante el crecimiento de los mercados ultrama-
rinos, y con objeto de controlar las comunicaciones a través de América
Central, el pafs se lanzé a una politica de expansién naval cuyo primer
paso fue la aprobacion de la Navy Act de 1883. Durante estos afios de la
década de los ochenta, la estrategia de la US Navy era sobre todo defensiva,
pensando en la proteccién del comercio y en contrarrestar la posible
amenaza de las Marinas sudamericanas.

El planteamiento cambié con el presidente Benjamin Harrison
(1889-1893). Ya en su discurso inaugural manifesté su intencién de cons-
truir barcos de guerra modernos y de adquirir bases de apoyo en ultramar.
El partido republicano volvia por entonces a invocar la doctrina del
«destino manifiesto», que habfia justificado su expansioén continental en la
década de los cuarenta y ahora deberia servir para legitimar su expansion
maritima. En 1890, Alfred T. Mahan publicaba su famoso The Influence of
Sea Power upon History, 1660-1783, que tuvo una gran repercusion en
todo el mundo y supuso un punto de inflexioén en la politica norteamericana,
pero que sobre todo dejaba claro a los Estados Unidos que para ser una
gran potencia se necesitaba el dominio del mar, y que eso solo se lograba
con los acorazados.

Ese mismo afio de 1890 se aprobd la Navy Bill, autorizando la cons-
truccion de tres acorazados (Oregon, Massachusetts e Indiana); dos afios
mads tarde se sumo un cuarto, el lowa. Entre 1894 y 1898, los presupuestos
de la US Navy llegaron a sumar un total de mas de 241 millones de
délares” (en pesetas de la época, unos 1.737 millones); en ese periodo,
los presupuestos de la Armada, sumando ordinarios y extraordinarios,
llegaron a algo mas de 232 millones de pesetas, siete veces y media
menos.

(15) «Budget of the US Navy: 1794 to 2004». Naval History and Heritage
Command. http://www.history.navy.mil/research/library/online-reading-room/title-list-
alphabetically/b/budget-of-the-us-navy-1794-to-2004 .html
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Todo este proceso de fortalecimiento de la US Navy era perfectamente
conocido por las instancias oficiales en Espaiia, por los informes recibidos
tanto de militares destinados en Cuba como del propio agregado naval
(teniente de navio de 1.* Gutiérrez Sobral) o de comandantes de buques
espanoles. Fernando Villaamil, por ejemplo, que habia visitado los arsena-
les de Filadelfia como comandante de la Nautilus, advertia en mayo de
1894: «[Estados Unidos] en estos tltimos afios, de modo inesperado, dedica
su atencion y créditos a adquirir buques de guerra que representan la dltima
expresion del adelanto en la arquitectura naval» (CHOcANO: 2018). La
Revista General de Marina acogia ademds con frecuencia articulos que
describian el crecimiento de la Marina norteamericana.

Como resultado de estas politicas de fortalecimiento de su poder naval,
a principios de 1898 la US Navy se componia de 6 acorazados, 2 cruceros
acorazados, 13 cruceros protegidos, 6 monitores de acero, 8 viejos moni-
tores de hierro, 33 cruceros no protegidos y cafioneras y 6 torpederos. De
esta fuerza, cuatro acorazados (Indiana, Oregon, lowa y Texas) y un
crucero acorazado (Brooklyn), con un total de 47.213 toneladas de despla-
zamiento y que podian poner en el aire 5.032 kilos de proyectiles por
minuto, constituyeron la fuerza principal de la Escuadra del almirante
Sampson que se enfrentd a la de Cervera, cuyo ntcleo lo formaban los tres
cruceros de Bilbao y el Colon, que sumaban 27.780 toneladas y cuya
potencia de fuego tedrica era de tan solo 3.051 kilos de proyectiles al
minuto (PLACER CERVERA: 1998).

Epilogo: las causas del fracaso

El capitdn de navio Concas, capitdn de banderas del almirante Cervera
en la batalla de Santiago, hacia muy pocos afios después del Desastre la
siguiente reflexion:

«El combate naval de Santiago no se olvidard ciertamente en mucho
tiempo; y si Dios no hace el milagro de que los espaiioles se enteren algo mds
que hoy se enteran de lo que por el mundo pasa, es posible que en esta tierra
siga discutiéndose el pro y el contra como una novedad; por lo que, y cuando
el Sefor haya llamado a si a los que hemos figurado en aquel desastre, enco-
mendamos a aquellos que entonces vistan el uniforme de la Armada espafiola
mantengan la defensa de [nuestra] memoria (CONCAS: 1901).

No imaginaba quien fuera también jefe del Estado Mayor de Cervera,
por la muerte del capitdn de navio Bustamante, cudnta razén tenia, pues
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todavia hoy, mds de 125 afios después, siguen escribiéndose libros
sobre el tema y discutiéndose en redes sociales extrafias teorias de la
conspiracion.

Sin entrar en discusiones tacticas ni estratégicas —tampoco politicas—,
sobre las que se han escrito infinidad de pdginas, en Espafa y en el
extranjero, practicamente desde el dia siguiente al Desastre, podemos
entrar a valorar si la Escuadra que se envié a las Antillas tuvo alguna
oportunidad.

De acuerdo con lo que hemos visto, estd claro que no; como en otras
ocasiones de nuestra historia, se mandé a combatir a nuestros antecesores
con medios inadecuados, insuficientes y sin el adiestramiento necesario.
Como decia también Concas, «cuando empez6 la guerra, ya estaba de
hecho terminada» —muchos afios después, el mariscal aleman Rommel
afirmaba en sus memorias: «La batalla estd combatida y decidida por los
logistas antes de que empiecen los disparos», frase que describe exacta-
mente lo que pas6 en Santiago—. Aunque el tiempo haya podido diluir o
enmascarar este hecho, lo cierto es que para quienes vivieron en aquellos
afios era una verdad incontestable.

Lo era desde luego para el almirante, que se lo hizo saber al Gobierno,
y lo era para sus comandantes, pero también para los observadores exter-
nos. Como dice Baamonde:

«Los mayores errores en la desgraciada administracién de la Marina,
fueron cometidos por los sefiores Rodriguez Arias y Berdnger. El primero con
su afdn de proteger una industria privada que no existia en el pafs, entregdndole
casi por completo el crédito de doscientos veinticinco millones de pesetas que
las Cortes habian concedido para crear una Escuadra, y el segundo, (...) por el
capricho de que Espafia solo necesitaba cruceros protegidos con mucho radio
de accion ...» (BAAMONDE: 1899, p. 94).

Por su parte, Sdnchez de Toca, en el mismo afio del Desastre, recor-
daba que los cruceros «necesitan eludir combates de escuadra».

Las estrecheces presupuestarias que la Armada sufrié en los afos
previos al Desastre hicieron que la Escuadra acudiese al combate sin
estar convenientemente alistada y adiestrada, e incluso con escasez de
municiones. Las consideraciones econdmicas terminaron asimismo de
decantar la opcion de los cruceros sobre los acorazados a la hora de
disefiar los barcos que deberian constituir nuestro «poder naval». Es en
estas dos razones —la escasez presupuestaria y el erroneo disefio de la
Fuerza— donde hay que buscar las verdaderas causas de nuestra derrota
en Santiago.
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LA LOGISTICA DE OBTENCION
Y LOS PROGRAMAS NAVALES
DEL PRIMER TERCIO
DEL SIGLO XX

Adolfo MORALES TRUEBA
Coronel de Infanteria de Marina

Introduccion

Entre las maltiples clasificaciones que se pueden realizar de la logistica
en el dmbito naval militar, se encuentra la de dividirla entre logistica de
obtencion y logistica de sostenimiento. La primera se enfoca en identificar,
obtener y preparar los recursos de personal, material y servicios que ha de
necesitar la Armada para realizar sus funciones y cumplir sus cometidos, y
la segunda, en mantenerlos para asegurar la operatividad de esta herra-
mienta militar.

La logistica de obtencidn, como encargada, pues, de adquirir y desarro-
llar el material y sistemas de combate necesarios para que funcione la
Armada, requiere y requeria una direccion al mayor nivel para poder
mantener la coherencia y cohesioén del conjunto. De nada servia disefiar,
fabricar e incorporar un buque de guerra que no fuese ttil para los intere-
ses maritimos nacionales, o adquirir un avién torpedero sin prever la
produccién o la compra de los torpedos que habria de emplear. Debia ser
un proceso completo pues, por ejemplo, no solo habia que obtener buques
con sus piezas de artillerfa, sino también la municién que habria de
emplear en paz y en guerra, en adiestramiento y en operaciones.

La determinacién de qué unidades y sistemas navales habia que adquirir,
donde fabricarlas y con qué sistemas de armas equiparlas, era una decision
estratégica. Algo que exigia de un enorme esfuerzo intelectual y de plani-
ficacion, en la medida en que, por ejemplo, en el disefio de un buque,

155



habia que pensar en el escenario en que habria de operar y trabajar hasta
muchas décadas después, o lo que habia de consumir en paz y en guerra,
ademas de sus necesidades de actualizacién y modernizacién afios
después de su entrada en servicio. La vida operativa de un buque o un
submarino en aquellos afios podia alcanzar varias décadas.

La importancia de este ambito era, pues, mayuscula, y la mayor
exigencia de la logistica de obtencién residia en alinear el proceso con los
intereses navales nacionales, a la vez que lograr una autonomia nacional
suficiente para lograr independencia estratégica en este sector, de manera
que otras naciones o servidumbres no condicionaran el desarrollo y las
capacidades de la Armada.

Este trabajo va a tratar sobre cudles fueron las lineas generales del
desarrollo de la logistica de obtencidn en la Armada durante el primer
tercio del siglo xx, cuando se produjeron muchos cambios en su disefio y
concepcion y se estructurd un sistema sobre el desarrollo de un nuevo tejido
industrial nacional. Un proceso que tuvo notables fallos pero, como se
podra ver, también importantes éxitos cuyas consecuencias han alcanzado
el siglo xxI.

Antecedentes

A lo largo del siglo, la Armada pasé por multiples vicisitudes. La deca-
dencia tras Trafalgar apunt6 a una recuperacion parcial a partir de mediados
de siglo, para concluirlo con un desarrollo timido y lento que terminé por
estrellarse en dos importantes derrotas navales en Cuba y Filipinas en el
desastre del 98.

Hasta ese momento, la obtencidn de nuestras principales unidades
navales se basaba en un conjunto de fuentes de escasa eficacia, eficiencia
y resultados. La eleccién y fabricacién de buques se realizaba de una
manera desorganizada, lo que producia una flota muy heterogénea y con
diversos condicionantes y servidumbres que habian de evitarse.

Por ejemplo, algunos buques se obtenian fabricados en los anticuados
astilleros militares, localizados en Ferrol, Cartagena y Cddiz, que se carac-
terizaban ya por la falta de proyectos y por haberse devaluado mucho
tecnoldgicamente en unos afios de continua evolucion en el dmbito de la
construccién naval (ANCA ALAMILLO: 2012, pp. 214-215). También adole-
cian de escasa coordinacion, y en muchas ocasiones tenian que atender al
mantenimiento del empleo en sus localidades a la hora de repartir carga
laboral entre todos ellos, en vez de a criterios de calidad en el producto. As{
se construyeron, por ejemplo, los cruceros de la clase Cardenal Cisneros,
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incluidos en el plan de Rodriguez Arias, de 1887: el Cardenal Cisneros se
fabricé en Ferrol; el Princesa de Asturias, en San Fernando, y el Cataluiia,
en Cartagena, tres buques similares elaborados en paralelo, con las consi-
guientes diferencias.

Por otros condicionantes, también se incorporaron buques fabricados
en astilleros civiles, con el desafio que suponia para ellos completar
unidades militares a las que habia que armar y que tenian unos requisitos
y caracteristicas muy diferentes de las demandadas habitualmente por los
buques civiles. Por ejemplo, entre otros, este fue el caso de los cruceros de
la clase Infanta Maria Teresa: el Infanta Maria Teresa, el Vizcaya y el
Almirante Oquendo, que fueron construidos en Sestao, en la sociedad
Astilleros del Nervion. Las limitaciones y carencias de estos astilleros,
unidas a la necesidad de sostener la actividad y el empleo en Ferrol,
provocaron que los tres hubieran de trasladarse alli para terminar de
armarse y alistarse (BREY: 1984).

Y, para completar las fuentes de obtencion, hay que subrayar el hecho
de que en muchas ocasiones los buques militares terminaban adquiriéndose
igualmente en astilleros extranjeros, en aquel momento més cualificados y
preparados para diseflar y construir modernos buques militares, una alter-
nativa muy empleada, especialmente a partir de 1880. Un recurso mucho
menos aceptable que restaba autonomia logistica a nuestra fuerza naval, al
tiempo que provocaba posteriores problemas de mantenimiento lejos del
astillero constructor y vaciaba atin mas de capacidad a nuestros propios
astilleros, que quedaban retrasados por falta de estimulos para progresar.
La construccidn en el extranjero afiadia ademads una incertidumbre notable,
consecuencia de los condicionantes derivados de la diplomacia o las alian-
zas de los diferentes paises. En este caso se encuentran, por ejemplo, el
acorazado Pelayo y el crucero Rio de la Plata, construidos en Francia; el
crucero Gravina o los destructores Destructor, Terror, Furor, Audaz,
Osado, Pluton y Proserpina, fabricados en Gran Bretafia, o el crucero
acorazado Cristobal Colon, construido en Italia'.

La enorme heterogeneidad y escasa coordinaciéon y control sobre los
procesos de construccidn, unida a las limitadas posibilidades nacionales,
provocaron notables demoras en la incorporacién de unos buques que, ya
solo por eso, entraban en servicio superados por la evolucion naval acaecida
en su tiempo de fabricacién. Las ultimas dos décadas del siglo xix llevaron
a degradar enormemente la capacidad tecnoldgica de nuestra construccion

(1) Alejandro Anca (2012: pp. 217-218) indica que en ese periodo se obtuvieron
unidades de Gran Bretaiia, Francia, Italia, Alemania e incluso de Estados Unidos.
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naval, imposibilitando a nuestros astilleros militares de Cartagena, Ferrol
y Cadiz para acometer grandes proyectos, con un resultado escasamente
positivo para la operatividad de nuestra fuerza naval.

La creacion del tejido industrial

Espaifia entré en el siglo xx con su Marina pricticamente desaparecida
en la guerra de 1898 contra los Estados Unidos. Si en el Estado general de
la Armada de aquel aio se indicaba que se disponia de 165 buques, en el
de 1901 aparecian unicamente 49 unidades. Esto suponia que en menos de
tres afios el poder naval espaiiol habia perdido el setenta por ciento de sus
efectivos. Y, aparte de este desplome cuantitativo, cualitativamente en
aquel conflicto se habian perdido las unidades mds modernas, de manera
que, tras la guerra, los dnicos buques que podian sostener un combate
naval frente a homdlogos europeos eran el acorazado Pelayo y el crucero
Carlos V.

Tras unos afios de incertidumbre, y gracias a un enorme esfuerzo poli-
tico y econdmico, a finales de la primera década del siglo se impulsaron
un conjunto de reformas conducentes a recuperar el poder naval perdido
en aquel conflicto. Su artifice fue el vicealmirante José Ferrandiz y Nifo,
ministro de Marina del segundo gobierno del lider conservador Antonio
Maura, quien las elabor6 entre los afios 1907 y 1908.

Sus proyectos se estructuraron en tres leyes y un conjunto de normas
y disposiciones posteriores®. Su resultado se tradujo en la modernizacion
y adaptacion de los Reales Arsenales (Ferrol, Cartagena y La Carraca en
San Fernando), la reorganizacion de la estructura y la normativa de
personal, y la ejecucion de un programa naval —contenido en la primera
de las tres leyes— que plante6 la construccion de las siguientes unidades:
tres acorazados de la clase Espafa, tres destructores de la clase Busta-
mante, veinticuatro torpederos —de los que finalmente solo se construye-
ron veintidds—, cuatro cafloneros de la clase Bonifaz y diversos buques
menores, como cuatro aljibes, un remolcador y varias barcazas para
carbén y municiones’.

(2) Ley de 7 de enero de 1908, de reorganizacién de los servicios de la Armada y
armamentos navales; Gaceta de Madrid 8, 1908. Ley de 14 de febrero de 1907, de
proteccién de la industria nacional; Diario Oficial del Ministerio de Marina (DOMM)
47, 1907,y Ley de 14 de junio de 1909, de fomento de las industrias y comunicaciones
maritimas; boMMm 135, 1909.

(3) Real orden de 22 de noviembre de 1909; pomm 261, 1909.
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La inversion total que exigia el programa alcanzaba los 198,654 millo-
nes de pesetas, 135 de los cuales —casi el 68 por ciento— se iban a destinar
a la construccién y armamento de los tres acorazados. El resto, ademds de
a financiar las demds unidades citadas, iba a ser dedicado a un fin muy
importante: la modernizacion y adaptacion de las bases navales, a fin de
poder garantizar la influencia en los mares préximos de las unidades
apoyadas en ellas. Un conjunto de actuaciones que iba a renovar las tres
principales de tales bases.

En la base naval de Ferrol se iban a invertir 11,15 millones de pesetas,
que incluian partidas para la construcciéon de un dique para grandes
buques, el dragado de la ddrsena y anteddrsena, el remate de la instalacion
de la central de energia eléctrica, la adecuacién de talleres, la construccion
de polvorines, y otras actuaciones dirigidas a apoyar la construccion,
mantenimiento y operatividad de los nuevos acorazados. En La Carraca se
invirtieron 3,184 millones de pesetas para, entre otros destinos, el dragado
de los accesos, la preparacion de los talleres de construccion de cafiones y
montajes y la adquisicién de maquinaria para ellos, y la preparacion de la
fabrica de proyectiles de ejercicios de fuego y experiencias de la Junta
Facultativa de Artilleria. Por dltimo, a Cartagena se le asignaron 370.000
pesetas, dirigidas, por poner algin ejemplo, a la construccién de nuevos
polvorines y a la mejora de accesos.

El resultado indirecto m4s relevante de la aplicacién de estos proyectos
fue el nacimiento de la Sociedad Espafiola de Construccién Naval
(SECN). Esta se constituyé en Madrid, por escritura publica de 18 de
agosto de 1908, con un capital de veinte millones de pesetas y, con mds o
menos polémica, fue la ganadora del concurso publico dirigido a adquirir
las unidades antes detalladas (G.* MTNEZ.: 2007, p. 9). Dicha sociedad,
inicialmente participada en un sesenta por ciento por un consorcio de
diversos industriales espafoles —conocidos como «el grupo bilbaino»—, y
en el restante cuarenta por ciento, por las empresas britdnicas Vickers Ltd,
Armstrong-Whitworth, John Brown Ltd y Thorny-croft, y por la francesa
Normand —esta dltima, especializada en la construccién de torpederos y
destructores—, pasé a convertirse en un actor de singular importancia para
el recurso del material de la Armadadurante el resto del siglo XX.

Para que la SECN llevase a cabo el programa naval adjudicado, se le
otorgaron las necesarias facilidades de instalacion y se le cedi6 el uso de
terrenos de los arsenales militares. Asi, el 23 de junio de 1909 recibi6 el
astillero y la zona industrial de Ferrol, adonde se dirigié la construccion
de los acorazados; el 25 de agosto, el astillero de Cartagena, destino de la
construccion de los destructores y torpederos, y poco después, los talleres
de artilleria del arsenal de La Carraca. Desde el mismo momento en que la
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nueva empresa se hizo cargo de los terrenos cedidos para su funciona-
miento, comenzd las obras necesarias a fin de habilitarlos para su nueva
funcién. Unas obras que supondrian unas mejoras que no se limitarfan al
recinto del astillero y se simultanearian con las que, presupuestadas en la
ley, modernizarian el interior de los arsenales.

En dos afios, el astillero de Ferrol incorporé una grada de 180 metros
para poder trabajar dos cascos de forma simultdnea; un nuevo muelle de
6,5 metros de calado para descarga de materiales, y un nuevo taller de
herreros con capacidad para trabajar hasta seis mil toneladas de acero al
ano. En su orbita, dentro del arsenal se cred un taller de turbinas —de
donde saldrfan las de vapor de los acorazados, destructores y torpederos
de la ley Ferrdndiz—, se modernizaron los talleres de caldereria, fundicion,
forja, galvanizado y monturas a flote, y entre mayo de 1910 y mayo de
1913 se construy6 el nuevo dique seco planteado en la ley, proyectado por
la casa John Jackson & Co. Ltd, que se valoré en 6,7 millones de pesetas y
al que se dio el nombre de dique Reina Victoria Eugenia.

En el caso de Cartagena, su astillero estaria dirigido a construir
buques menores: destructores, cafioneros y torpederos o submarinos.
Dado su buen estado, con las gradas de Santa Rosalia y un dique flotante
anexo aptos para su empleo, solo necesitd reformas menores, centrandose
practicamente toda la inversion en la mejora de las instalaciones y maqui-
naria de los talleres. Sobre el municipio de San Fernando, las actuaciones
en las instalaciones de La Carraca se dirigieron principalmente a sus
talleres de artilleria, para adaptarlos al fin que se les habia asignado:
fabricar la mayor parte de los cafiones de los buques a incorporar, con la
relevante excepcion de las piezas de 305/50 mm de los acorazados, que
serian construidas por la maestranza de Vickers Ltd. en Gran Bretafa, y
la mitad de la artilleria de 101 mm del Esparia y algunas piezas de menor
calibre, que se elaborarian en la Fabrica de Armas de Placencia, igual-
mente propiedad de Vickers. Menos de seis afios después, en 1915, los
nuevos talleres ya operaban reconstruidos totalmente y dotados de la
nueva maquinaria y del utillaje necesarios para trabajar sus nuevos
productos.

Como resultado de ello, y gracias a la rdpida instalacién de los nuevos
astilleros de la SECN, Espafia y la Armada asistieron al desarrollo progresivo
de un tejido industrial capaz de atender la demanda de construccién de
buques de superficie, cuya técnica y disefio incorporaron una extraordinaria
transferencia tecnoldgica de la casa Vickers Ltd. Nuestro pais recupero asi
la capacidad de producir los principales medios navales en territorio
nacional y, con ella, de mantenerlos y modernizarlos con un grado de
autonomia cada vez mayor.
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De esta manera, y con posterioridad a la ejecucion del proyecto de
Maura-Ferrandiz, la SECN pudo atender la demanda de buques que fue
trasladando la Armada a través de diversos programas, caso de los del
ministro Augusto Miranda o del de los que los siguieron en los afos veinte
y treinta, y que en la mayoria de los casos se inspiraron en disefios britdni-
cos. Algo que hicieron atendiendo a las necesidades que identificaba la
Armada, aunque luego se veria que conformarian una Marina desequili-
brada, con un excesivo nimero de cruceros y una cantidad muy escasa de
buques auxiliares y de escolta, caso de los destructores.

La calidad que se fue imprimiendo progresivamente a la construccion
naval permitié que Espafia pasase de tener que obtener buques en el
extranjero a finales del siglo anterior, a exportarlos, como sucedié con los
dos primeros destructores de la clase Churruca, que se construyeron con
motivo del plan de Calvo Sotelo, inicialmente nombrados como Churruca
y Alcald Galiano y que en 1927 se vendieron a Argentina, donde se
renombraron como Cervantes y Juan de Garay, respectivamente (RAMIREZ
GABARRUS: 1980, pp. 121-122). Esta realidad fue después ampliada por el
gobierno de México con el encargo, en 1933, de la construccién de cinco
cafloneros y diez pequeflos guardacostas®. Lamentablemente, en ese
momento se pasaba por una penuria generalizada en esta industria y, con
el fin de repartir la carga de trabajo, estas construcciones fueron distribui-
das entre diversos astilleros’.

La artilleria, su municion y las armas submarinas

En paralelo al desarrollo del tejido destinado a la construccién de
buques, la SECN también impulsé lo necesario para obtener los sistemas de
armas, caso por ejemplo de algo tan importante como las piezas de artille-
ria que habrian de dotar a los nuevos navios. Asi, los antiguos talleres del
astillero militar de San Fernando pronto se adaptaron para poder fabricar
cafones con que dotar a los nuevos buques, con la relevante excepcién de
las piezas de 305/50 mm de los acorazados de la clase Espaiia —que por su
complejidad serian construidos en Gran Bretafia por la maestranza de la
matriz de la Vickers— y la mitad de la artilleria de 101 mm del Esparia y

(4) La construccion de dos de esos cinco cafioneros fue asignada a la factoria de la
SECN en Ferrol; uno, a la de Matagorda, en Cddiz; otro, a la Unién Naval de Levante, y el
quinto, a los astilleros Echevarrieta. Las diez lanchas guardacostas se construyeron en la
Compaiiia Euskalduna de Construccién y Reparacion de Buques.

(5) Decreto de 27 de julio de 1933. Gaceta de Madrid 210, 1933.
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algunas piezas de menor calibre que se elaborarian en la Fébrica de Armas
de Placencia, una planta que era igualmente propiedad de la casa britdnica,
que de esta manera creaba una importante sinergia en su capacidad indus-
trial en Espana.

En 1915, los talleres de artilleria de San Fernando ya estaban renovados
y dotados con la nueva maquinaria y el utillaje necesarios para trabajar
modernas piezas de artillerfa con la tecnologia mads avanzada del momento,
proporcionada por la casa britdnica. Como aun asi podian ser insuficientes,
para complementarlos, en 1917 la SECN construy$ una nueva planta siderur-
gica en Reinosa (Santander), cuyas instalaciones serfan mas tarde empleadas
en la fabricacion de artilleria, tanto naval como terrestre. Y pocos afios
después, en 1928, la capacidad de elaboracion de artilleria naval que tenia
la SECN en San Fernando también fue ampliada y mejorada, al disefarse y
organizarse alli la nueva Fébrica de Artillerfa de San Carlos, con la posibi-
lidad de construir cafiones de hasta 381 milimetros.

Entre los principales logros de la factoria de San Carlos estuvo la
elaboracién de las torres de los cruceros Canarias y Baleares —que en
aquel momento empezaban su construccién—, sus montajes triples de
lanzatorpedos y un largo etcétera que llegd a incluir piezas de 152 mm
para el Ejército. Aquellos cruceros, que fueron los buques mas avanzados
construidos hasta la Guerra Civil, contaron como armamento principal con
ocho canones Vickers de 203,21 mm, distribuidos en cuatro torres dobles
que, a excepcion de la torre nim. 1 del Canarias, que fue elaborada en el
Reino Unido y traida desde alli, fueron fabricadas en San Carlos. Como
armamento secundario se les doté de ocho cafnones Vickers de 120 mm de
doble uso, a razén de cuatro por banda (RAMIREZ GABARRUS: 1980, 129-132.
G .-PARRENO: 1982, pp. 250-258).

Este nuevo dmbito industrial no se centré Unicamente en las piezas de
artillerfa, sino que también se encargd de elaborar sus municiones, minas y
cargas de profundidad. No obstante, aqui se mostré una carencia del sistema,
puesto que fallé aquella parte del proceso conducente tanto a determinar
las necesidades de la Armada en aquellos afios como a prever la necesaria
modernizacion y reposicion. En el caso de las municiones de los cafiones
navales, dichas necesidades demandaban unos notables stocks para emplear
en caso de guerra, a los que habfa que sumar la municién que habria de
emplearse tanto en ejercicios y adiestramiento como en operaciones, COmo
sucedié en Marruecos. Y, en lo tocante a estas dltimas, también se tendria
que haber programado su reposicion, unida a la de aquellos proyectiles que
caducasen con el paso del tiempo. Y la realidad no fue esa.

En el caso de las minas o las cargas de profundidad, cabe indicar que
su fabricacion durante este periodo siempre se realizd sobre patente de
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disefios extranjeros, caso por ejemplo de las del modelo Vickers-Elia, de
escasa carga explosiva y anterior a la Primera Guerra Mundial, que se
solicitaron a la SECN entre 1914 y 1917 y llegaron a la Guerra Civil. Un
campo en el que, por falta de una demanda continua y de una adecuada
identificacion de la necesidad, no se progreso para llegar a producir dise-
flos nacionales y en nimero suficiente. Asimismo, la cantidad calculada
fue muy inferior a las necesidades reales, y se careci6 de prevision para ir
reponiendo progresivamente los modelos mds anticuados por los disefios
més modernos y evolucionados, de manera que, pasados unos afios,
contdbamos con un stock de minas navales mucho menor del necesario y
organizado sobre tipos obsoletos. Como dato a mencionar, un estudio de
1932 puso de manifiesto este panorama desolador calculando que, frente
a unas existencias de 3.400 minas, las necesidades minimas de ellas se
estimaban en mds de dieciocho mil.

Como resultado de toda esta deficiente prevision en la obtencién de
minas, cargas de profundidad y proyectiles de artilleria, la Armada y los
buques de superficie llegaron al escenario de tension de los afios treinta
con notables carencias que impedian una actuacion prolongada en un
eventual conflicto frente a un adversario naval de relevancia. Un problema
muy importante que se puso de manifiesto en la «memoria confidencial»
que analizaba la situacidon y que acompaiié al Plan Giral de 1936, que
nunca llegd a aprobarse, pero que planteé un notable recurso econémico
para cubrir estas carencias®.

La revoluciéon naval de la Primera Guerra Mundial y las nuevas
necesidades

Cuando en Espaia se estaban desarrollando el tejido industrial y las
bases para poder obtener los buques de superficie y los sistemas de artilleria
naval que demandase la Armada, el mundo entré en la Primera Guerra
Mundial. Este conflicto supuso la mayor revolucién en la manera de llevar
a cabo la guerra en la mar, de manera que las enormes flotas que entraron
en €l basando sus operaciones en el enfrentamiento entre buques de super-
ficie, usando como arma principal la artillerfa naval, hubieron de hacer

(6) Archivo Histérico Nacional, Diversos, José Giral, leg. 8, N.2. «Memoria confi-
dencial del estado actual de nuestras fuerzas navales y de las necesidades para establecer la
base de nuestra defensa naval, que presenta el ministro de Marina al consejo de ministros y
a la comision de Marina de las cortes como explicaciéon y complemento del proyecto de ley
de construcciones y habilitacion de bases navales que se acompafia».
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frente a la aparicion del submarino y de la guerra bajo el agua, o a la del
avién y el inicio de la guerra aeronaval, un espectro que centraria el desa-
rrollo de las Marinas mds avanzadas durante el periodo de entreguerras.
Con ello, un arma submarina como los torpedos se convirtié en algo
esencial. Esta revolucion obligd a la Armada a adaptar sus logisticas de
obtencion a las nuevas necesidades identificadas y, con ellas, a diversificar
el tejido industrial y reconvertirlo para ser capaz de fabricar submarinos,
aeronaves y torpedos.

En el caso de los submarinos, la manera de afrontar el problema fue
empezar dirigiéndose a paises extranjeros que pudieran proporcionarnos
sumergibles ya fabricados. Asf, en primer lugar se firmé un contrato con
la empresa estadounidense Electric Boat —que, al igual que la SECN, estaba
ligada a Vickers— para adquirir el primero de ellos: el Isaac Peral, que fue
construido en los Estados Unidos y entregado a la Armada en enero de
1917, siendo el primer buque de guerra espaiiol en emplear motores diésel
(RaMIREZ GABARRUS: 1983, pp. 41-43). Y, casi simultdneamente, se acor-
dé otro compromiso con Italia para que cediese a Espafia los tres tltimos
submarinos de los veinticuatro del modelo F, que se estaban construyendo
en los astilleros Fiat-San Giorgio de La Spezia, basados en un diseiio del
ingeniero Cesare Laurenti.

Una vez incorporados estos cuatro submarinos extranjeros, el segundo
paso fue conseguir tecnologia para poder construirlos aqui en Espaiia. Y
asi, se obtuvo la licencia para fabricar seis unidades del modelo americano
105-F, también de Electric Boat, que formaron la clase B (ib., pp. 66-68).
El caso de este programa fue un acierto, por cuanto la necesidad se abordd
de manera completa y en 1921 ya se habfan comprado cien torpedos de
450 mm para ellos, una prevision que permitié que llegasen a los afios
treinta siendo los tinicos buques o aeronaves que contaban con suficiente
cargo de combate de esta compleja arma submarina.

Tras ellos, se dio el tercer paso: consolidar la capacidad tecnoldgica de
construir submarinos en Espafia dando el salto a un modelo de mayor
tamafio y desarrollo, igualmente realizado con un diseflo de la empresa
Electric Boat, en este caso el modelo s, que produjo otros seis submarinos
que formaron la clase ¢ (ANCA ALAMILLO: 2008, p. 69. RAMIREZ GABARRUS:
1983, pp. 73-78). Todos ellos fueron fabricados en las instalaciones de la
SECN en Cartagena, que de esta manera se especializé en la construccion
de buques sumergibles, un recurso muy sensible y a la vez importante en
aquellos afos.

En esa época, por parte de la industria espafiola se elabora un proyecto
de submarino de gran interés; en paralelo al desarrollo de la clase C en la
SECN, el industrial Horacio Echevarrieta produjo en sus astilleros un proto-
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tipo de submarino denominado E-1. Este sumergible se bas6é en un
proyecto de la empresa holandesa Ingenieurskantoor voor Scheepsbouw,
tras la que se encontraban financiacioén y asistencia técnica proporciona-
das por el gobierno alemdn (BERDAH: 2005, pp. 18 y 24-25. RAMIREZ
GABARRUS: 1983, pp. 96-97). Fue botado en octubre de 1930 y mostrd ser
un buen submarino, posiblemente superior a los disefios de la SECN. A
pesar de ello, y no obstante estar listo para ser producido en serie, fue
rechazado y finalmente vendido, en diciembre de 1934, a Turquia, donde
sirvié de forma eficiente durante varios afios bajo el nombre de Giir
(RAMIREZ GABARRUS: 1980, p. 148).

A comienzos del régimen republicano, la Armada contaba entre sus
prioridades la de incrementar el nimero de submarinos para dotar a su
fuerza naval. En el momento en que rechazé la oferta de Echevarrieta,
opto por dar el siguiente paso y elaborar un disefio con un mayor grado de
nacionalizacion que la clase ¢, de manera que se ganase autonomia e inde-
pendencia en la construccion de esta arma. Asi, se impulsé la obtencién de
tres sumergibles de un tipo que inicialmente se denominé Sigma II, cuya
eleccion en perjuicio del proyecto del E-1 de Echevarrieta puede justifi-
carse por dos cuestiones’. La primera fue politica, en tanto que Alemania
era la que se encontraba detrds del prototipo, y la segunda, mds importante,
de caricter industrial; escoger el E-1, un producto desarrollado sobre la
base de un proveedor y una tecnologia completamente extranjera, aun
cuando hubiera sido fabricado en Espafia, iba en detrimento de la industria
naval espafola y sus capacidades futuras.

Aunque la decisién fue comprensible, el resultado fue nefasto. Su
construccién, que desde el inicio hubo de enfrentar numerosos retrasos
y desafios técnicos, sufrié ademds el abandono durante la Guerra Civil.
Finalmente, el programa proporciond los tres submarinos de la clase D,
cuya primera unidad (el D-1) no fue entregada hasta 1947. Una clase
que desde el inicio mostré estar superada y que adolecia de tantas defi-
ciencias técnicas y problemas de seguridad que sus unidades terminaron
siendo empleadas Unicamente para adiestramiento de dotaciones, aleja-
das de funciones operativas. Aun asi, se puede decir que hasta 1936 se
habia logrado desarrollar una capacidad de construccién propia que
permitié obtener doce sumergibles de las clases B y C con notable
éxito.

En el caso del arma aeronaval, la manera de afrontar el problema tuvo
ciertos matices. Por un lado, se optd por adquirir en pocos afios miltiples

(7) Ley de 30 de agosto de 1932. Gaceta de Madrid 245, 1932.
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aeronaves extranjeras, disefiadas y fabricadas fuera de Espafa, desde los
primeros aparatos Avro 504-K a hidros F-3, F-6, Machi 18 y 24, Savoia
13, 16 y 16-bis, Martynside F-4, Blackburn-Swift, Parnall-Panther,
Savoia 62 hasta los Dornier Wal, en un tiempo en el que el desarrollo
técnico de la aerondutica avanzaba a una velocidad vertiginosa y la
produccién de nuevos aviones era continua. Por otra parte, conforme en
Espaiia se empez6 a disponer de capacidad técnica, se optd por obtener
licencias y fabricar o montar aparatos igualmente disefiados por otros
paises. Algo que fue posible gracias a que en 1923 se habia fundado la
empresa CASA, que pronto fue capaz de hacerse cargo de esas funciones,
caso del contrato firmado el 28 de enero de 1931 por la que esta se encar-
garfa de construir veintisiete aviones torpederos. El modelo escogido para
ello fue el Vickers Vildebeest, del que veinticinco unidades serian cons-
truidas en la factoria de la empresa en Cddiz y montadas en la de Sevilla, y
dos vendrian directamente fabricadas desde Gran Bretafia.

Aunque bien es verdad que no se impuls6 el desarrollo de ningin
aparato para la Aerondutica Naval, no es menos cierto que si se dispuso de
motores y piezas fabricadas en Espafia que fueron empleadas como
componentes o repuestos, caso de los motores de La Hispano-Suiza. En el
campo de la anécdota, aunque no estaba pensado para incorporarse a nues-
tros medios aeronavales, el portahidros Dédalo colaboré en las pruebas
que se le realizaron al autogiro disefiado por Juan de la Cierva, que llegé a
despegar y tomar desde esta plataforma.

Mencién aparte requiere el capitulo de los torpedos, el arma submarina
mds avanzada de aquellos afios, esencial para enfrentarse a grandes
buques y empleada por submarinos y aviones torpederos. En este caso, los
desafios tecnolégicos no pudieron ser superados y, a pesar de los numero-
sos esfuerzos, en todo el primer tercio del siglo no se logr6 resolver el
problema de su aprovisionamiento, de manera que este hubo de disponerse
integramente en el extranjero, con la dificultad y coste que ello tenia en un
momento de alta demanda internacional.

Entre los intentos mds relevantes para obtener un disefio y producto
propio, se encuentra el contrato firmado en 1926 con el industrial
Horacio Echevarrieta, por el que se pretendié que este proporcionase un
nimero no menor de cien torpedos anuales. Echevarrieta construyé una
fabrica en Cddiz, donde trabaj6é de nuevo con tecnologia alemana para
desarrollar el arma, aunque lamentablemente no alcanzé nunca los obje-
tivos de lograr un torpedo espafiol y se limité a comprar patentes y a
tratar de montar piezas y elementos obtenidos en otros paises (BORDEJE:
1978, pp. 414 y 619). Finalmente, el fracaso de estas iniciativas llevaria
a que, en abril de 1933, ya con la Segunda Republica, el ministro de
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Marina Companys anulase el contrato, manteniendo la dependencia del
extranjero para conseguir esta arma®.

En el dmbito internacional habia muy pocos proveedores solventes
donde adquirir armas submarinas. Estos proveedores debian responder
ademds a una alta demanda, y los tiempos que empleaban para completar
la fabricacion del arma desde que se ordenaba la compra eran muy prolon-
gados. En el caso espaiiol, los encargos de torpedos automdviles se diri-
gieron principalmente a la casa Fiume, localizada en Italia y cuyos plazos
de entrega superaban los dos afios.

Como consecuencia de lo fallido del proceso de obtencién de torpedos
propios, la Armada alcanzé el periodo de mayor tensién en el escenario
internacional con una enorme carencia de esta arma submarina. Por
proporcionar algunos datos, en los aflos treinta se llegd a contar con unos
188 tubos lanzadores sobre buques de superficie, para los que se estimaba
que hacian falta al menos 808 torpedos de 533 mm; sin embargo, las exis-
tencias nacionales no superaban las 99 unidades. Y si esta era la situacion
en lo relativo a los torpedos necesarios para dotar a la Escuadra, en el caso
del arma aeronaval la situacién era atin peor, pues los aviones torpederos
no disponian de ninguna unidad. En lo que respecta al arma submarina,
para los seis submarinos de clase C solo se contaba con 48 torpedos, y
Unicamente teniamos suficientes para los submarinos de la clase B,
gracias a la buena prevision realizada cuando se articul6 su programa de
obtencién (MORENO DE ALBORAN: 1959, pp. 310-311).

Conclusiones

El desarrollo de la logistica de obtencién de la Armada en el primer tercio
del siglo xX sufrié un profundo cambio y conocié una notable evolucién. Su
planteamiento, a partir de la ejecucién del programa naval de Maura-Ferrandiz,
reorientd por completo las fuentes de adquisicion de los principales recursos
navales, de manera que Espaiia logré alcanzar un grado muy elevado de auto-
nomia e independencia. Y todo ello fue posible gracias al desarrollo de un
relevante tejido industrial, en el que destacé muy especialmente la constitu-
cién de la SECN como proveedor principal. Un tejido industrial que progresé
en los aflos posteriores y que incluso alcanza nuestros dias, en los que a través
de Navantia, principal empresa nacional y de construccién naval, continda
aportando mucho valor a la obtencién de medios para dotar a la Armada.

(8) Decreto de 28 de enero de 1933. Gaceta de Madrid 32, 1933.
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Todo ello permitié superar la situacion y penuria existentes en los tlti-
mos afios del siglo Xix en lo relativo a la provision de buques. Un proceso
en el que, con la colaboracién de un relevante socio tecnoldgico extranjero
como la casa Vickers, se desarrollé una capacidad propia para producir
buques de superficie y sistemas de artilleria de notable calidad y nivel.
Estas posibilidades se extendieron también a la construccién de submarinos,
aunque, a pesar de haberse intentado, no fue posible completar desarrollos
de disefio nacional antes de la Guerra Civil.

El resultado de una transformacion de tal calado present6 también sus
sombras, y los procesos logisticos de obtencién y determinaciéon de nece-
sidades no acertaron en lo relativo a la identificacién de cudles eran las
necesidades de municién de la fuerza naval de entonces. Y asi, la entrada
en los afios treinta se hizo con unos sfocks de proyectiles muy minorados y
que apenas permitian completar los cargos de guerra de los buques, dificul-
tando tanto la reposicion de los que pudieran emplearse en combate como
el sostenimiento de un conflicto prolongado con un enemigo exterior.

Y si en el ambito de la artilleria el problema era la insuficiente acumu-
lacion de stocks de municion, en el caso de las armas submarinas las
dificultades eran ain mayores, en tanto que la imposibilidad de desarrollar
un torpedo propio, unida a la indecisién y los condicionantes derivados de
los encargos de construccion del arma en el extranjero, dejaron a la Armada
con unas carencias criticas en este dmbito, hasta el punto de que en algunos
sectores, caso del arma aeronaval, no se contaba con ninguna unidad para
poder emplearla desde los aviones torpederos, lo que hacia inutil disponer
de este aparato.

Con las carencias citadas, Espafia hubiera tenido que afrontar un notable
desafio para sostener un enfrentamiento en la mar con un adversario naval
extranjero. Algo que habria podido llegar a producirse de no haber estallado
la Guerra Civil y encontrarse en una posicion geoestratégica tan importante
desde el punto de vista naval al comienzo de la Segunda Guerra Mundial,
cuando la rivalidad entre Gran Bretana, Francia e Italia se centraba precisa-
mente en el escenario maritimo situado frente a nuestras costas.
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