CONSTRUCCION NAVAL Y FUERZA
A FLOTE EN LOS PRIMEROS
ANOS DEL SIGLO XX
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Investigador naval

lo largo de la dilatada historia de nuestra Armada,
se han venido alternando de forma ciclica perio-
dos de gran apogeo con otros de profundo de-
clive.

La penosa situacién de nuestra Marina al albo-
rear el siglo XX es quizds tnicamente comparable
con su estado tras la Guerra de la Independencia,
aunque es cierto que no necesité como entonces de
casi medio siglo para renacer de sus cenizas, como
podré tener ocasién de comprobar el lector en los
siguientes articulos que componen este nimero
monogréfico, ya que en poco menos de una década
se sentarian las bases para su fomento.

Explicar de la manera més clara y sintética
posible la penosa situacion de nuestra Armada en el periodo histérico apunta-
do es lo que motiva este pequeiio trabajo.

La situacion finisecular decimononica de la construccion naval en Espaiia

A lo largo de todo el siglo XIX nuestros astilleros fueron a remolque de las
innovaciones técnicas y tecnologicas que se fueron implantando en el resto de
las casas constructoras de las naciones desarrolladas. Una y otra vez, cuando
las infraestructuras de nuestros establecimientos navales acababan de adaptar-
se al vigente capital ship, aparecia uno nuevo, con lo que el retraso no se
terminaba nunca de recuperar. Asi sucedié con los buques de vapor primero,
luego con las fragatas blindadas, y por tltimo con los cruceros acorazados. Se
paso pues de buques de madera movidos a vela a buques de cascos metdlicos
movidos por potentes plantas propulsoras. Como es légico, toda esta evolu-
cién en los buques demandé la implantacién de la siderurgia en nuestras
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PTANO DEL ARSHENAL {1897}
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Plano del Arsenal y Astillero de Ferrol en 1897. (Ilustracion: coleccion del autor).

factorias navales. El acero habia comenzado a sustituir al hierro en la década
de los sesenta, gracias al descubrimiento de Bessemer en 1856, que permitiria
su fabricacidon en grandes cantidades a un coste relativamente pequefio. Las
planchas de acero pesaban menos y tenfan menor grosor, proporcionando la
misma resistencia. A principio de la década de los ochenta solo la fabrica de
La Felguera en Sama de Langreo (Asturias) suministraba planchas de acero y
hierros especiales para la construccién naval. Un lustro después se unirian a
esta produccidn los Altos Hornos de Bilbao.

Bien es cierto que se partia de la nada, pues durante las primeras tres déca-
das de aquella centuria nuestros astilleros estaban arruinados. También dicha
realidad puede disculparse en algo por el hecho de que las innovaciones
tecnoldgicas se sucedieron con gran rapidez, sobre todo en los dltimos veinte
afios de aquel siglo, periodo histérico en el que vamos a centrarnos en esta
parte de nuestro trabajo y que prolongaremos hasta 1908, un afio antes del
comienzo de la actividad de la Sociedad Espaiiola de Construccién Naval. Si a
todos los condicionantes aludidos afiadimos las importantes transformaciones
del sector y del armamento naval, no debe sorprender que la capacidad indus-
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trial de nuestros astilleros quedara anticuada, una y otra vez, con gran rapidez.
Tres eran los centros productivos en la Peninsula donde se construian buques
para la Armada y que dependian directamente de esta: Ferrol, Cartagena y La
Carraca.

El establecimiento ferrolano, y en lo que a las infraestructuras para el
mantenimiento de la flota se refiere, disponia en los afios ochenta de un dique
seco que, aunque algo justo, podia albergar a todos los buques de la Escuadra;
una grida (o machina) moderna, y una factoria de maquinas de vapor. En cuan-
to al astillero, disponia de varias gradas, una de ellas capaz en teoria para
construir buques de hasta 110 metros de eslora (grada nimero 6), que sin
embargo era insuficiente para emprender la construccién de acorazados (1).
Eso sin contar con que tampoco estaba preparada para realizar cascos metalicos
de entidad, a pesar de la inversion que en aquellos afios se hizo en la factoria y
que trajo consigo una importante modernizacién de las instalaciones (2). No
obstante, su produccién fue algo més que discreta, pues de sus gradas salieron
cuatro cafoneros y seis cruceros (3).

Respecto a Cartagena disponia de idénticos medios de carga que el arsenal
ferrolano y un dique flotante capaz de alojar buques de hasta 97 metros, lo
que marcaba el limite méximo de eslora de los buques a realizar en su varade-
ro. Sus instalaciones fueron las primeras en ser modernizadas, pues a partir de
1876 se las dot6é con nuevos talleres de fundicién y herrerias, aparte de refor-
mar el de caldereria y méaquinas, entre otros. Gracias a ello fue el primero que
fue capaz de realizar el primer buque de casco de hierro de nuestro pais (cafio-
nero Pilar, 1881) y fue el segundo de los establecimientos de donde saldrian
mads barcos, tres cafioneros y seis cruceros (4).

Por dltimo, en La Carraca, y a pesar de la pequefiez de la mayoria de sus
ocho gradas (5), el poco espacio de su canal de salida, la insuficiente capaci-
dad de sus diques secos y de carga de materiales (6), consigui6 sacar adelante

(1) Enlaépoca, en los astilleros extranjeros se estaban sustituyendo las gradas individuales
por la «universal», que consistia en un gran plano inclinado donde podian construirse varios
cascos a la vez.

(2) Anca ALAMILLO, Alejandro: El astillero de Ferrol: evolucion historica e hitos cons-
tructivos. Ao 2012.

(3) Los cafioneros fueron los Paz, Eulalia, General Concha y Mac Mahon; los cruceros,
Reina Cristina, Alfonso XII, Isabel 11, Alfonso XIII, Cardenal Cisnerosy Reina Regente.

(4) Los cafoneros fueron el Pilar, General Lezo y Temerario, mientas que los cruceros
fueron Juan de Austria, Conde de Venadito, Reina Mercedes, Lepanto 'y Cataluiia.

(5) Solo dos de las gradas llegaban a los 100 metros de eslora.

(6) No dispuso de una machina (Iéase gria) moderna hasta 1898. Existia desde 1879 una
flotante que se instal6 utilizando el casco de la que habia sido la fragata Esperanza. Aquella, en
1897, cuando se encontraba trabajando en el armamento del Princesa de Asturias, cedi6 al no
poder soportar el peso de una caldera, precipitindose sobre la cubierta del crucero, segando la
vida a varios hombres.
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El crucero Rio de la Plata. (Foto: coleccidon del autor).

cuatro cafioneros seis cruceros y hasta un submarino (7). Todos ellos pecaban
de no poseer las herramientas modernas necesarias, la pequefiez y dispersion
de los centros de trabajo (talleres) y su lejania en algunos casos con las
gradas.

Dejando de lado a los cafioneros, los cruceros que se construyeron tuvieron
un limitado valor militar y algunos de ellos se construyeron tan mal que su
incorporacién a la Armada fue efimera (8). Ademds, su lenta construccion,
con algunos ejemplos sangrantes (9), hizo que los buques resultaran obsoletos
(cuando no anacrénicos) al poco tiempo de entrar en servicio.

Otro error muy comtin en los sucesivos ejecutivos decimondnicos fue el de
repartir los encargos constructivos de manera ecudnime entre los tres estable-
cimientos. Por un lado, se perseguia cristalizar con ello una voluntad naciona-

(7) Los canoneros fueron los Tarifa, Alsedo, Elcano y Magallanes; y los cruceros los
Castilla, Infanta Isabel, Colon, Antonio de Ulloa, Marqués de la Ensenada 'y Princesa de Astu-
rias. No serfa justo que nos olviddramos del celebérrimo sumergible Isaac Peral.

(8) Buenos ejemplos de ello fueron los cruceros Alfonso XII'y Lepanto. El primero estuvo
en servicio tres afios y el segundo no llegaria a la docena.

(9) Los cruceros Cardenal Cisneros y Reina Regente (2.°), sobre los que trataremos parra-
fos mds adelante, son claros ejemplos de ello, pues desde que se les puso la quilla hasta que se
entregaron pasaron nada mds y nada menos que 12 y 13 afios.
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lizadora de las construcciones navales, y por otro se queria evitar la conflicti-
vidad social que la falta de carga de trabajo podria causar en tres enclaves
estratégicos de la nacion, si bien todos aquellos gobernantes (mds los conser-
vadores que los liberales) fueron conscientes de que si se querian buques de
entidad, es decir, verdaderos capital ships como acorazados o cruceros acora-
zados, habia que encargarlos en el extranjero o construirlos en nuestro pais a
través de la empresa privada participada por capital fordneo que ademds ejer-
ciera de garante del proyecto.

Pero quizés lo mds triste, como vamos a comprobar a continuacion, es que
no solo se tuvo que delegar en la iniciativa privada o en casas constructoras de
otras naciones desarrolladas la construccién de los buques de primera catego-
ria, pues la gran necesidad de nuevas unidades que demandaba la guerra colo-
nial hizo que se tuvieran que encargar ademads buques de todo tipo debido a la
incapacidad productiva de nuestros astilleros. Para que el lector se haga una
idea clara de aquella triste realidad, veamos a partir de la década de los ochen-
ta los distintos buques de guerra que se incorporaron a nuestra Marina de esta
manera:

— En Francia el acorazado Pelayo (1887), el crucero Rio de la Plata
(1898) y el torpedero Barcelo.

— En Inglaterra (10) los cruceros Gravina (1881), Velasco (1881), Isla de
Luzon (1886) e Isla de Cuba (1886); los destructores Destructor
(1886), Terror (1896), Furor (1896), Audaz (1896), Osado (1896),
Pluton (1897) y Proserpina (1897); los torpederos Acevedo (1885),
Julidn Ordoiiez (1885), Retamosa (1885), Habana (1886), Azor
(1887), Halcon (1887), Ariete (1886) y Rayo (1887); los caioneros
Herndn Cortés (1895), Pizarro (1895), Vasco Niiiiez de Balboa
(1895), Diego de Veldzquez (1895), Ponce de Leon (1895), Alvarado
(1895) y Sandoval (1895), y las lanchas cafoneras Alerta (1895),
Ardilla (1895), Cometa (1895), Fradera (1895), Gaviota (1895),
Golondrina (1895), Estrella (1895), Flecha (1895), Ligera (1895),
Lince (1895), Satélite (1895) y Vigia (1895).

— En Estados Unidos los pailebots General Blanco (1880), General
Durdn (1880), General Prim (1880) y Marqués de Rubalcaba (1880);
el cafonero Delgado Parejo (1896), y las lanchas cafioneras Intrépida
(1895), Mensajera (1895), Reldmpago (1895), Esperanza (1895),
Dardo (1895), Centinela (1895) y Valiente (1895).

(10) También en la colonia britdnica de Hong Kong se adquirieron varios cafioneros. En la
casa constructora Hong Kong & Wampoa Dock Co. se construyeron los Manileiio, Mindoro y
Mariveles en 1886, el Filipinas en 1887 y las lanchas cafioneras Lanao y General Blanco en
1895; mientras que de Kowloon Docks salieron el Quirds en 1895 y el Ruy Lopez de Villalobos
en 1896.
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Defensa del Arsenal de La Carraca atacada por los insurrectos cantonales.
(Oleo de Rafael Monleén. Museo Naval. Madrid).

— En Italia el crucero acorazado Cristobal Colon (1896).
— En Alemania los torpederos Rigel (1883) y Orion (1885).

También fueron comprados a distintas compaiiias navieras o particulares
los transportes de hélice Legazpi (1880), Manila (1885), Cebui (1335) y Gene-
ral Alava (1895), el de ruedas General Valdés (1897), el buque escuela Nauti-
lus (1888), los buques hidrograficos Argos (1886) y Urania (1897), y los
cruceros auxiliares Rdpido, Patriota 'y Meteoro y el aviso Giralda con motivo
de la guerra en 1898.

Los buques que salieron de nuestro pais (11) construidos por astilleros
privados fueron los siguientes:

— Astilleros del Nervién (Bilbao): cruceros acorazados Infanta Maria
Teresa, Vizcaya y Oquendo.

— Vea Murguia (Cédiz): crucero protegido Carlos V, cafionero Filipinas
(1895) y lanchas cafioneras Almendrares (1895), Baracoa (1895),
Cauto (1895), Guantdnamo (1895), Yumuri (1895) y Mayari (1895).

— Gil, Otero y Cia (La Grana, Ferrol): el torpedero Ejército (1887) y los
cafloneros Perla (1889), Diamante (1889) y Rubi (1889).

— Arsenal Civil de Barcelona: lanchas cafioneras Condor (1887), Cuervo
(1891) y Aguila (1892) y el remolcador Cartagena (1897).

(11) También serian construidos por la Sociedad Anénima El Varadero de Manila en
Caiiacao la serie de seis cafioneros de la clase Samar en 1888.
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Estos fueron los hechos, pero... ;cémo se lleg6 a aquella situacion? En mi
opinién fueron dos las causas que la precipitaron.

El primer factor determinante fue el advenimiento de la I Republica, perio-
do que, aunque corto en el tiempo, tuvo un impacto negativo brutal en lo que
al desarrollo industrial del pafs se refirié. Aquello fue debido a los muchos
conflictos internos que ocasionaron su nacimiento y apogeo en aquellos afios.
Las revoluciones cantonales y la Guerra Carlista en la Peninsula por un lado,
y la Guerra de los Diez Afios en Cuba por otro, absorbieron practicamente
todos los recursos econdémicos disponibles. Si a esto afiadimos que los tres
astilleros sufrieron un estado de guerra casi permanente, es l6gico que la cons-
truccidon naval quedara paralizada. En La Carraca los insurrectos cantonales
asediarian y atacarian el arsenal (julio-agosto 1873), mientras el caso de
Cartagena fue quizds el mds grave, ya que la ciudad seria asediada hasta su
rendicién y tuvo que padecer algin combate entre la escuadra cantonalista y
gubernamental (julio de 1873-enero 1874). Por si esto fuera poco, la mayoria
de los obreros no tomaron una posicién neutral, por lo que acabado el conflic-
to la pérdida de esta maestranza cualificada fue muy importante, pues a los
muertos habfa que sumar los que fueron represaliados o los que emigraron por
esta causa.

El segundo factor, ya durante la Restauracion borbonica, fue la decision de
no construir acorazados siguiendo de manera extrema la doctrina de la joven
escuela francesa (Jeune Ecole). Sus principios se apoyaban en el hecho de que
no se podia discutir la superioridad inglesa en las grandes batallas navales
protagonizadas por acorazados. Partiendo de la base de que era el enemigo a
batir, habia que desarrollar nuevos buques mds baratos y rdpidos que, utiliza-
dos en las condiciones apropiadas, pudieran echar a pique a aquel todopodero-
so capital ship. Se apostd por el torpedero, a los que se comparé con los
microbios, al ser capaces, a pesar de su pequefiez, de ser letales para otras
unidades navales de tamafio incomparablemente mayor.

Del mismo modo se propugnaba que los cruceros protegidos o acorazados
serfan los buques de combate por excelencia en detrimento de los acorazados,
o lo que era lo mismo: velocidad y armamento versus proteccion y prestigio.
En los afios noventa algunas marinas se dieron cuenta que los torpederos te-
nian muchas limitaciones y que por el contrario los acorazados habian llegado
a su méxima perfeccion, por lo que dejaron a un lado las doctrina francesa y
empezaron a construir acorazados, entre ellas la US Navy, precisamente la
que acabaria siendo la flota adversaria a la que tuvo que enfrentarse nuestra
Armada a los pocos afios.

Los responsables y seguidores de esta idea fueron, por orden cronolégico,
el contralmirante José Maria Beranger, que promovié un plan naval que fue
finalmente sancionado en 1886, con ligeras modificaciones, por su sucesor en
el Ministerio, el también contralmirante Rafael Rodriguez Arias. Finalmente
se aprobaria la realizacion de seis de aquellos buques, lo que representaba la
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construccion de 20.000 toneladas de acero. Si tenemos en cuenta que el
primer buque de estas caracteristicas realizado en un astillero estatal habia
sido un cafionero que se ordend construir en Ferrol un afio antes, no nos debe
sorprender que el primer trio debiera ser ejecutado bajo la supervisiéon de una
firma extranjera de acreditado prestigio (Palmer’s Shipbuilding and Steel-
works, de Newcastle).

La decidida voluntad politica de potenciar la industria privada de construc-
cioén naval daria el golpe de gracia definitivo a los astilleros del Estado, pues
provocé que la tinica maestranza cualificada en aquellos pasara a trabajar en
los nuevos establecimientos creados.

La falta de confianza en los astilleros estatales estuvo provocada por el
escaso interés de mejorarlos y estimularlos, lo que daria como triste resultado,
como ya hemos apuntado, la construcciéon de barcos inapropiados, escasos en
nimero y en valor militar.

Con el paso de los afios la situacién se hizo insostenible. El declive del
astillero de Ferrol comenzaria en 1893, y se debid, aparte de a las causas ya
seflaladas, a la falta de las inversiones necesarias para la modernizacion del
establecimiento. Ejemplos de ello fueron la no aprobacion de la propuesta del
prestigioso ingeniero Andrés Avelino Comerma de unir por medio del ferroca-
rril el astillero y arsenal, o la de no dotar a sus talleres de suministro de ener-
gia eléctrica. En septiembre de 1906 el ministro de Marina, Juan Alvarado
Sanz, decidiria el cierre del astillero en cuanto fuera botado el dltimo crucero
que se encontraba en sus gradas (Reina Regente), pasando su maestranza al
arsenal para trabajar en la reparacién de buques. Algo muy parecido sucederia
en Cartagena y La Carraca, pues terminadas las obras de los cruceros adjudi-
cados (Cataluiia y Princesa de Asturias respectivamente) se ordenaria el fin
de la actividad de construccién naval de ambos establecimientos (12).

Fuerza a flote en los primeros afios del siglo xx

Aniquilada en el combate de Santiago de Cuba la mayoria de nuestros
barcos de mds valiosos, la Armada espafiola se encontrd con un variado, hete-
rogéneo y numeroso conjunto de buques, en su mayoria de dudoso valor mili-
tar, sobreviviente de la Guerra.

Para desechar aquel material intitil se dictaron varias disposiciones, que
entre 1898-1900 fueron las siguientes:

— Real Orden de 14 de agosto de 1898, por la que se daban de baja los
caiioneros Pelicano y Salamandra.

(12) En La Carraca aquello ocurriria en 1904, dejando solo en servicio los talleres de arti-
lleria y despidiéndose a 1.300 hombres de su Maestranza.
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Crucero acorazado Cristobal Colon. (Foto: coleccion de autor).

Real Orden de 4 de noviembre de 1898, por la que se daba de baja el
canonero Criollo.

Real Orden de 7 de noviembre de 1898, por la que se daba de baja el
crucero Aragon.

Real Orden de 13 de diciembre de 1898, por la que se ordenaban las
bajas de los cruceros Almirante Oquendo, Cristobal Colon, Infanta
Maria Teresa, Vizcaya, Reina Cristina, Reina Mercedes, Castilla, Isla
de Cuba, Isla de Luzon, Velasco, Don Juan de Austria, Don Antonio
Ulloa, General Lezo, Marqués del Duero; transportes Cebii, Manila y
Legazpi; vapor Argos; torpederos Pluton y Furor; cafioneros Arayat,
Alvarado, Cuba Espaiiola, Guardidn, Delgado Parejo, Guantdnamo,
Estrella, Sandoval, El Dependiente, Pizarro, Golondrina, Otdlora,
Yumuri, Bulusan, Callao, Mindanao, Leyte, Baracoa, Criollo, Centi-
nela; y pontones Maria, Fernando el Catdlico'y Jorge Juan.

Real Orden de 21 de diciembre de 1898, por la que se daban de baja
los cafioneros Alcedo, Contramaestre, Intrépida, Lealtad y Mensajera.
Real Decreto de 27 de diciembre de 1899, autorizacion de la enajena-
cion del transporte General Alava 'y caiioneros Quirds 'y Villalobos.
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El crucero Reina Regente. (Foto: coleccion del autor).

— Concurso de 1 de marzo de 1900 que convocé la enajenacion del cafio-
nero Atrevida.

— Real Orden de 9 de abril, por la que se dio de baja la corbeta Villa de
Bilbao.

— Real Orden 16 de mayo, por la que se dio de baja al torpedero Castor.

Pero quizds la norma que «darfa la puntilla» a toda aquella fuerza a flote
inatil fue el Real Decreto de 18 de mayo de 1900, firmado por el ministro de
Marina don Francisco Silvela y publicado en la Gaceta de Madrid del dia
siguiente, por el que se ordend la baja de cinco cruceros (Alfonso XIII,
Alfonso XII, Conde de Venadito, Isabel Il y Marqués de la Ensenada), cuatro
canoneros-torpederos (Temerario, Martin Alonso Pinzon, Vicente Ydiiez
Pinzon y Marqués de Molins), un transporte (General Alava), siete cafioneros
(Eulalia, Pilar, Condor, Aguila, Segura, Cuervo, Tarifa), cuatro torpederos
(Retamosa, Rigel, Ejército y Castor) y cinco escampavias (Concha, Gaditana,
Murciana, Ardilla y Guinda).

Algunos quisieron ver en la norma el desmantelamiento de nuestra Arma-
da; no en vano si se sumaban aquellos al nimero total de buques dados de
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La escuadra que sucumbié en Santiago de Cuba. (Museo Naval. Madrid).

baja desde agosto de 1898, alcanzaban casi el centenar (13), pero desde la
perspectiva de nuestros tiempos pensamos que fue del todo realista y acertada,
pues invertir recursos en material inservible con la excusa de mantener una
flota ficticia hubiese sido una necia decisiéon. También en algunos sectores de
la corporacidn se criticd que fue mds un gesto «de cara a la galeria» que una
medida radical de ahorro, pues se continué manteniendo operativos los tres
arsenales, y no se acompafi6 con reforma alguna que afectara ni al personal ni
a la Administracion.

No obstante, algtin tiempo después, y ante la escasez total de barcos (14),
dicha disposicion seria rectificada en el sentido de que alguno de los buques
«condenados» o bien no fueron finalmente al desguace (15), o bien volvieron a

(13) Muchos barcos ni siquiera fueron dados de baja de forma oficial; es decir, la Armada
ni se molestd en publicarlo en el boletin oficial del ramo, como fue el caso de la bateria flotante
Duque de Tetudn, el caiionero torpedero Galicia, el cafionero Prueba, las lanchas cafioneras
Intrépida, Esperanza, Valiente y Arazona y el remolcador Lealtad.

(14) El colmo del despropésito llegé cuando por medio de una Real Orden fechada el 11 de
julio de 1902 se autorizaba a la Sociedad de Fomento de la Pesca de Valencia a construir por su
cuenta su propia flotilla de guardacostas, delegando una atribucién que competia exclusivamen-
te a la Armada, como es la defensa y control del litoral.

(15) El Isabel II se habilité6 como depdsito de municiones en Cartagena; idéntica utiliza-
cion se le dio al Conde de Venadito en Ferrol, mientras que el Rigel pasé a quedar afecto al
crucero Lepanto como embarcacion menor para practicas de torpedos.
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causar alta en la Armada (16). Antes de que la Sociedad Espafiola de Construc-
cién Naval dotara a nuestra Armada de nuevos buques, los de mayor valor
militar eran, sin duda, el acorazado Pelayo y el crucero protegido Carlos V.

El primero no pasaba en la época de ser un acorazado de 2.* clase con
armamento desfasado. Bien es cierto que en 1898 se le realizaron algunas
reformas que al menos le mantendrian operativo lo suficiente para estar
presente en la visita a Lisboa y recibir en Cartagena a la escuadra francesa en
1902. Al afio siguiente viajaria a Vigo, durante la entrevista que el kdiser
alemdn mantuvo con nuestro rey, mientras que ya en 1905 participé en las
maniobras que realizé la flota aquel afio en aguas gallegas y acompaii6 al
monarca en su visita oficial al archipiélago canario en 1906 (17). El segundo
era un crucero estéticamente muy bonito, cuya principal virtud era su autono-
mia, pues ni su armamento ni su velocidad respondian a las necesarias carac-
teristicas para considerarlo como un buen buque de combate. Aun asi, y
quizds esto fuera lo mads triste, era considerado tanto en Espafia como en el
extranjero como el mejor y mds moderno barco de guerra del que disponia
nuestra flota, lo que se puso en cuestion cuando no pudo representar a nues-
tro pais en Portsmouth durante los funerales de la Reina Victoria de Inglaterra
en 1901 debido a una averia grave en sus calderas, lo que le hizo regresar a
Ferrol avanzada bastante la navegacion hacia la isla. Afortunadamente, en los
aflos siguientes si pudo cumplir con las diversas comisiones encomendadas,
por lo que al menos pudo acompaiiar al Pelayo y dar juntos alguna apariencia
de poder naval (18).

Les seguian los cruceros de la clase Princesa de Asturias y los Reina
Regente, Rio de la Plata y Extremadura. El primer trio era sin duda de lo mds
bueno que tenia nuestra Marina de Guerra, quizds no los mejores de su tipo si
se comparaban con otros en servicio en otras potencias maritimas, pero lo
suficientemente capaces para realizar con idoneidad las misiones encomenda-
das, y estaban bien ejecutados y protegidos. El unico «pero» fue que, salvo el
primero de la serie que entré en servicio en 1902 pero que naufragé tres afios
maés tarde (Cardenal Cisneros) (19), el resto entraria en servicio corriendo
1908. Respecto al Reina Regente comentar que fue un mal barco que no entra-
ria en servicio hasta octubre de 1910. Los dos ultimos, y debido a sus escasos
tonelajes, quizds nunca debieron ostentar dicha categoria naval. Si bien es

(16) El cafonero Vicente Ydiiez Pinzon seria de nuevo dado de alta en la Armada por Real
Orden de 15 de noyiembre de ese mismo afio. También se indultarfa a los cafioneros Tarifa,
Cuervo, Condor 'y Aguila.

(17) ANcA ALAMILLO, Alejandro: El Acorazado Pelayo. Quirén Ediciones. Valladolid,
2001.

(18) EDEM: El crucero protegido Emperador Carlos V. Edicién del autor. Madrid, 2006.

(19) Ipem: El crucero acorazado Cardenal Cisneros. La Espada y La Pluma. Pozuelo de
Alarcon, 2004.
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El Urania. (Foto: coleccion del autor).

cierto que eran barcos practicamente nuevos, su estética delataba su total
obsolescencia.

Continuamos nuestro repaso con los guardacostas acorazados Numancia
y Vitoria. Si bien estaban fuertemente protegidos, y como baterias flotantes
para la defensa de costas tenian cierta utilidad, su exagerado consumo de
combustible, ridiculo andar y la cantidad de madera que todavia conserva-
ban en sus cubiertas no eran las mejores propiedades que ante un combate
podrian ofrecer. Los cafioneros disponibles apenas superaban la media docena
(Maria de Molina, Marqués de la Victoria, Alvaro de Bazdn, Nueva Espaiia,
Temerario, Ponce de Leon y General Concha), y salvo los tres primeros,
buques nuevos y capaces, el resto era una amalgama de material a flote inutil
de costoso mantenimiento, entre otras cosas porque ni podian desempefiar,
como se pudiera pensar, las labores de patrulla debido a su escaso andar.

En cuanto a los destructores disponiamos de cuatro, los Terror, Audaz,
Osado y Proserpina. Tenian atin utilidad naval y por ello fueron fijos en la
Escuadra de Instruccion, pero en poco tiempo quedarian obsoletos, pasando a
emplearse para la instruccion del personal. Los torpederos Halcon, Azor,
Orion, Barcelo, Ordoriez, Acevedo y Habana eran buques lentos para su clase
y carentes, con el pasar de los afios, de la velocidad presupuesta para ellos, y
por tanto inttiles (20).

(20) IpEM: Torpederos y Destructores de la Armada Espariola. Navantia S. A. Madrid,
2006.
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Completaban aquel desolador panorama dos buques a los que podriamos
considerar como «auxiliares», la corbeta Nautilus, dedicada a la instruccion, y
los otrora yates Urania y Giralda, quedando este dltimo para el servicio
exclusivo del rey.

Este fue el desolador panorama al que tuvo que enfrentarse nuestra Marina
a comienzos del siglo xx; pero pasados unos afios, el aislamiento politico
endémico de nuestra nacién se desvaneceria en un abrir y cerrar de ojos
gracias a la tension colonial desatada entre las principales potencias europeas.
Tanto Inglaterra, como Francia y Alemania querian dominar el norte de
Marruecos y ninguna de aquellas naciones podia imponer su posicion al resto
sin declararse una guerra de impredecibles consecuencias y resultado. El
acuerdo entre britdnicos y galos de 8 de abril de 1904 lograria distender la
relacion entre las dos potencias. Asi, mientras que los primeros aceptaron el
reparto del protectorado marroqui entre Francia y Espafia, los segundos cede-
rian el control del Suddn. Ademds ambos paises conseguirian frenar de esta
manera las ansias expansionistas del kdiser. Obligado pues por las circunstan-
cias, nuestro Ejecutivo asumiria la nueva responsabilidad en la zona, refrenda-
da con el placet alemdn tras la Conferencia Internacional de Algeciras de
1906. Tras la victoria al afio siguiente del Partido Conservador, encabezado
por Antonio Maura, y la necesidad de sacar adelante un programa naval con el
que se ejerciera tanto el control de nuestro litoral como el de Marruecos, el
ministro de Marina de entonces, el almirante José Ferndndiz y Nifio, comenzd
a trabajar sobre su composicién. Tras el pertinente concurso —y como se
explicard en los siguientes articulos que componen este cuaderno monografico
de la REvVISTA—, la Sociedad Espanola de Construccién Naval seria la encar-
gada de hacer renacer a nuestros astilleros y proporcionar a nuestra flota
buques modernos.
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