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LA politica industrial se ha
apoyado en muchos paises y
en diferentes ocasiones en la
formula de las compras estatales.
Se trata con ellas de asegurar la
viabilidad de ciertos sectores con-
siderados clave durante algtin tiem-
po, merced a un pedido significati-
vo. Entre las razones para optar
por este sistema anotaremos, en
primer término, el garantizar los
iniciales pasos de un sector, dentro
de la logica de una politica de
fomento de la industrializacion. Se
trata de una variante del argumento
de la industria naciente, que auto-
riza a reservar mercados para los
productos nacionales en sus pri-
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meros estadios mediante el arancel;
en nuestro caso, el mercado queda
totalmente en manos de la industria
nacional mediante el encargo di-
recto.

Emparentado con este primer
motivo, tenemos otro que ha ocu-
pado un lugar preferente en las
argumentaciones para justificar las
politicas de compras estatales: el
incentivar el desarrollo tecnolégico.
En este supuesto el Estado podria
hacerse cargo de solicitar a la in-
dustria productos que incorporasen
tecnologias nuevas, animandola asi
a desarrollarlos al garantizarle un
mercado inicial. En un segundo

momento toda la economia seria
beneficiaria de este impulso a la
innovacion tecnolégica dado por el
Estado, cuando este se difundiese.

En tercer lugar, otra de las razo-
nes para asegurar la viabilidad de
un sector mediante las compras
estatales es limitar el impacto sobre
el empleo de una crisis industrial.
En términos mas técnicos, sostener
la demanda para paliar su crisis.
Es bien conocido que los dos ulti-
mos argumentos se han utilizado
profusamente para justificar mul-
tiples intervenciones estatales en
otros tantos paises durante la re-
ciente crisis econémica.

Si estas son argumentaciones
conocidas desde hace tiempo por
los responsables de la politica pu-
blica, con mas o menos grado de
sofisticacion, desde la 6ptica militar
se ha manejado, como un criterio
relevante en la politica de arma-
mentos, la autosuficiencia. El no
depender de terceros paises para
asegurar el suministro de armas
ensancha los margenes de inde-
pendencia en la utilizacién del pro-
pio ejército.

Con estos antecedentes por una
y otra parte no es de extranar que
se hayan producido en la historia
reciente multiples ejemplos de co-
laboracion, mas o menos afortuna-
da, entre la industria y las fuerzas
armadas. En este trabajo vamos a
referirnos a uno de tales episodios,
bien relevante y del que en este ano
se celebra el centenario: el primer
plan de creaciéon de la escuadra,
materializado en el "Presupuesto
extraordinario para construcciones
de buques, fomento de arsenales y
obras de defensa submarina” apro-
bado en 1888, por el primer gabi-
nete liberal que tuvo la Regente
Maria Cristina, el que se denominé
"del parlamento largo”, presidido
por Sagasta y con Rodriguez Arias
en Marina. Un capitulo de nuestra
historia econémica que ha pasado
desapercibido ante la notoriedad
que alcanzo el posterior plan Maura
de 1907, cuando vino a restanar las
heridas dejadas en nuestra marina
por el noventa y ocho. Precisamente,
la armada que se batié en Cuba era
hija en buena parte del Presupuesto
que ahora comentamos.

El nacimiento del imperialismo
en la segunda mitad del XIX habia
puesto en primer plano la necesidad
de unos Estados fuertes y unos
ejércitos capaces y bien armados.
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De ese modo los paises que preten-
dian adquirir protagonismo en la
escena internacional, como Alema-
nia, Rusia, Estados Unidos o Japon,
se fueron adentrando en programas
de modernizacion y rearme cre-
ciente de sus fuerzas armadas. En
algiin caso, como Japén, la priori-
dad de lo militar era tan acusada
que antes de importar un solo telar
mecéanico o tender un kilémetro de
via férrea se construyé un astillero

para buques de guerra a vapor’

(1863): El objetivo de ser autosufi-
cientes en armamento era generali-
zado y llevo a los gobiernos de esos
y otros paises a apoyar la industria
militar con pedidos especiales, a
fin de que desencadenasen procesos
de modernizacion y consolidacion
de la misma.

Espana, que pretendia por en-
tonces tener un modesto protago-
nismo en la nueva escena interna-
cional inici6 también una politica
de desarrollo moderado de su in-
dustria de guerra. Ese es el marco
del Programa de construcciones
navales de 1888. Pronto. sin em-
bargo, las tradicionales penurias
de la Hacienda nacional daran al
traste con el propésito, como vere-
mos mas adelante.

En los anos inmediatos a 1888
se habia ya iniciado un proceso de
nacionalizacién progresiva de los
materiales utilizados por nuestra
marina de guerra. Asi, en 1879, se
determina por Ley que el carbén
empleado en los buques de guerra,
arsenales o fabricas del Estado sea

El Oguendo despues de sulnir el atague de los barcos norteamericanos

siempre carbon procedente de las
minas nacionales. En 1884 el Mi-
nisterio de Marina ordena que la
construcciéon de los motores de
vapor con destino a los barcos de
guerra se vaya confiando gradual-
mente a la industria espanola.

Pero es entre 1887 y 1888 cuando
se produce lo que pretende ser en
un principio la gran ocasion de
renovar nuestra flota y simultanea-
mente impulsar la industria naval

Los acorazados “Intanta Maria Teresa”. en primer plano, v "Oguendo’, que participaron en ¢l
combate de Santiago de Cuba.

espanola. En el primero de tales
anos se presenta la denominada
Ley de creacion de la Escuadray en
1888 se aprueba por fin un Presu-
puesto extraordinario para su fi-
nanciaciéon. Aunque las penurias
de la Hacienda, como deciamos, asi
como lo reducido del encargo y el
atraso de la industria naval es-
panola, proyectaran finalmente in-
superables sombras sobre el em-
peno.

Segun la Ley de la Escuadra de
1887, se iban a anticipar al Minis-
terio de Marina 225 millones de
pesetas para dedicarlos a la cons-
truccion de naves. Un ano mas
tarde, en 1888, se aprueba definiti-
vamente el llamado “"Presupuesto
extraordinario para construcciones
de buques, fomento de arsenales y
obras de defensa submarina.” En él
la cantidad queda reducida a 171
millones de pesetas a entregar en
cuatro anualidades, de las cuales
en el Presupuesto se garantizan las
dos primeras. Para los dos anos
restantes se afirmaba que “oportu-
namente” se presentaria un pro-
yecto de Ley arbitrando los recursos
correspondientes. En la realidad.
sin embargo, nunca llegaria a pre-
sentarse tal proyecto. como veremos.
y en consecuencia, no se aportaron
los recursos que faltaban. De este
modo, la financiacién con que conté
el plan fue la mitad de los 171
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millones presupuestados, que ya
eran inferiores a los 225 anuncia-
dos en principio.

De este procedimiento de finan-
ciacion es conveniente anotar dos
cosas. En primer lugar, se trataba
de un anticipo que el Estado otor-
gaba a la Marina, anticipo que iria
descontando en el futuro de los
presupuestos del Ministerio, que
por entonces estaban en torno a los
40 millones de pesetas anuales. En
segundo lugar, la situacion de la
Hacienda era tan apurada que ni
siquiera fue ella quien hizo efectivo
el anticipo. En efecto, la Hacienda
espanola, a su vez, solicito el antici-
po a la Compania arrendataria del
monopolio de tabacos, que era el
Banco de Espana. El banco acababa
de recibir el arrendamiento en 1887
y en una de las clausulas del con-
trato se especificaba que el Estado
podria solicitarle anticipos sobre el
canon anual que debia satisfacer,
hasta un maximo de 8 millones por
cada ano restante de arriendo.
Como éste se habia fijado en 12
anos, con la mitad del presupuesto
extraordinario se agotaron las po-
sibilidades de conseguir anticipos
y con ellas se acabd el propio presu-
puesto.

Las estrecheces de la Hacienda
espanola componen —insistimos—
el telon de fondo en el fracaso
parcial de la Ley de la Escuadra.
Hay que recordar que el déficit
presupuestario era una realidad
casi permanente a lo largo del siglo
XIX y los anos de superavit una
insélita novedad. En los primeros
ochenta se dio uno de estos breves
paréntesis. que rapidamente se ce-
ré para alcanzar un déficit record
en 1888-89. La causa del déficit era
en este caso la crisis agricola que
se extendia por toda Europa, como
consecuencia de los bajos precios
de los cereales masivamente im-
portados desde tierras americanas
gracias a la navegaciéon a vapor.
Para compensar la crisis, la Ha-
cienda espanola redujo impuestos
y aumenté gastos hasta llegar a
una situacion critica en torno a
1890. Cuando a mediados de ese
ano los conservadores volvieron al
poder. iniciaron un programa de
estabilizacion econémica que ha-
bria de llevar a la Hacienda a otro
breve paréntesis de superavit en
1893-94. Después, las guerras colo-
niales volverian el saldo a su posi-
cion habitual.

En 1890 la necesidad de "hacer

economias”, como se decia en la
época, es tal que los proyectos
pendientes que implican gastos se
van anulando en muchos campos.
Entre ellos el plan de construccién
de la escuadra. Asi, la Ley de presu-
puestos de 1890-91 en su articulo
15 dej6 en suspenso, “hasta que las
necesidades del servicio lo exijan”,
la presentacion de un proyecto para
arbitrar los medios financieros con
que hacer frente a la segunda parte
de la remodelacion de la flota. La
Ley de la Escuadra finaliz6 aqui su
andadura cuando no se habia gas-
tado ni la mitad de lo inicialmente
previsto.

El hacendistico fue un grave pro-
blema con el que tropezo el plan de
1888, quiza incluso el fundamental,
pero en modo alguno el tinico. Son
también destacables las complica-
ciones originadas por el encargo de
los barcos a la industria nacional,
una industria que estaba en sus
origenes por lo que hacia a la
navegacion a vapor. Por tal motivo
necesité montar en algun caso el
propio astillero para responder a
esta particular demanda, sin que
hubiera perspectivas de continui-
dad en los encargos.

La preferencia por la industria
naval nacional fue clara desde el
principio. La preparacion legislativa
procura la reserva a la industria
espanola de todos los elementos
que pueda construir. Como medida
de precaucion ante la previsible
escasa preparacion de nuestra in-
dustria, se introdujo la posibilidad
de facilitar la instalaciéon en Espana
de los talleres especializados de
conocidas casas extranjeras si éstas
lo solicitaban.

La euforia que creé el proyecto
entre las industrias espanolas venia
a echar lena al fuego en un momen-
to de despegue de la industria
naviera nacional, particularmente
destacado en Vizcaya, donde coin-
cidia con un auge sin precedentes
de la mineria del hierro y de la
siderurgia. Ante ello el Ministerio
intenta mostrarse prudente: “en
cuanto a la industria nacional, seria
conveniente no precipitar o excitar
la implantacién en Espana de aque-
llas que no tengan asegurado un
porvenir independiente de la accion
del Estado”, se decia en un Real
Decreto que desarrollaba la Ley de
la Escuadra.

A pesar de esas advertencias los
barcos se encargaron masivamente
a la industria nacional y hasta se

recomendo que el acero usado en la
produccién fuese de procedencia
espanola. Con motivo del encargo
se construyeron algunos de los
grandes talleres navales de fin de
siglo, como el de Astilleros del Ner-
vién encargado de tres cruceros: el
Infanta Teresa, Vizcaya y Almirante
Oquendo. Al terminar los buques
cerr6 hasta los ultimos arnos del
siglo, cuando la navegacion a vapor
empezo0 a vivir en Espana su época
dorada.

Una operacion asi planteada es
imposible que resulte barata para
el comprador, puesto que ha de
cargar con los costes de instalacion
de los astilleros y con el coste de
aprendizaje de una actividad que
comienza. De otro lado, el volumen
del encargo era en realidad dema-
siado reducido como para conseguir
el despegue de una industria naval
moderna. Un impulso inicial, signi-
ficativo y continuidad en la deman-
da son dos requisitos imprescindi-
bles para que se alcance la implan-
tacion de un nuevo sector a través
de la politica de fomento. Especial-
mente cuando se trata de un sector
que requiere fuertes inversiones en
capital y un aprendizaje técnica-
mente complejo. En otro caso la
politica de fomento no pasa de ser
un voluntarismo tan bienintencio-
nado como poco eficaz. Y esto fue lo
que ocurrid en la ocasién de 1888.

Lo cierto es que las quejas contra
la operacion por el coste abusivo y
los retrasos en las entregas fueron
tales que el almirante Beranger,
cuando asumi6 la cartera de Marina
en 1890 con el gobierno conserva-
dor, encargé un estudio sobre el
costo por tonelada de los barcos
construidos en Espana en compa-
racién con los extranjeros. Y el
propio Presidente del Consejo, Don
Antonio Canovas del Castillo, que
es simbolo del proteccionismo aran-
celario espanol, llegdé a decir con
respecto a la cuestion de la indus-
tria militar: "Barcos, canones y
fusiles han de ser los mas perfectos,
mucho mejor nacionales que ex-
tranjeros si puede ser; pero ante
todo y sobre todo, los mas perfec-
tos”.

Como es bien sabido, el epilogo
de esta historia acontecié unos
pocos anos mas tarde, cuando en la
guerra con los Estados Unidos se
perdi6 lo mejor de la modesta flota
construida con el plan de 1888.
Pero eso es ya la historia de nuestro
noventa y ocho. l

1280

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1988






