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INTRODUCCIÓN


La intervención británica en la guerra de la Independencia española fue fundamental. Sin ella, el fogoso, aunque disperso y desorganizado, esfuerzo de resistencia contra la invasión francesa difícilmente habría conseguido el objetivo de rechazar al ocupante napoleónico, cuya fuerza militar había demostrado ser casi invencible. Hizo falta un durísimo desgaste de seis años de lucha en todo el suelo peninsular contra los ejércitos españoles, los grupos guerrilleros y los disciplinados contingentes del duque de Wellington, además de la campaña de Rusia de 1812 y los empeños de la Sexta Coalición, para que los franceses evacuaran finalmente España.


El Gobierno de Londres vio en la insurrección española de 1808 una oportunidad inmejorable de desembarcar sus tropas en la península y combatir, junto con pueblos motivados, contra el expansionismo napoleónico, para así debilitar gradualmente el poder del emperador. Junto a las dotaciones terrestres, no fueron menos importantes los buques de la Royal Navy con sus tripulaciones de marineros y guardiamarinas, que dominaban las costas y se habían apoderado del Mediterráneo.


La armada británica obligó a la flota francesa a agazaparse en sus puertos sin poder llevar a cabo actuaciones relevantes durante toda la guerra. Por ello no se produjo ninguna gran batalla naval después de Trafalgar, aunque la buscaban afanosamente los almirantes ingleses. Si en tierra los ejércitos franceses no tenían rival, en el mar ocurría exactamente lo contrario, por diversas razones que se explicitarán más adelante. En estas condiciones, los escuadrones navales británicos tenían vía libre para abastecer de víveres, armamento y dinero a los patriotas españoles resistentes, trasladar tropas e información por todo el litoral peninsular, hostigar las posiciones marítimas bonapartistas y colaborar con las plazas del litoral que sufrían asedio.


Todo ello fue vital para mantener en pie el precario aparato estatal organizado en España para hacer frente a la invasión. A pesar de que las principales ciudades fueron cayendo una tras otra en manos de los imperiales, los ejércitos y las guerrillas españolas contaron con recursos para continuar la lucha, asesorados por los military agents británicos y abastecidos parcialmente por la Navy. La ayuda inglesa fue decidida y prolongada en el tiempo, aunque las desavenencias con el Gobierno español fueron importantes. La propia expansión napoleónica por todo el país alargó y debilitó las líneas francesas, hostilizadas permanentemente por la guerrilla. Tras cuatro años de lucha, Wellington pudo por fin penetrar en territorio español y empujar a los ejércitos galos hacia el Pirineo.


El litoral levantino, excepto Cataluña, había escapado del control napoleónico hasta 1812, y los contingentes patriotas habían recibido solamente la ayuda de los escuadrones navales británicos. Pero en tierra desde hacía años trabajaban los military agents junto con los mandos españoles para coordinar las ayudas, asesorar sobre las operaciones militares y transmitir informaciones al Gobierno de Londres. En las islas Baleares, protegidas por la flota del Reino Unido, la función de los almirantes fue esencial. A mediados del citado 1812 llegaron por primera vez a la costa oriental unidades inglesas terrestres, pero su papel no fue brillante.


La historiografía se ha centrado en el estudio de las campañas de Wellington desde Portugal, sin duda fundamentales en el devenir del conflicto, mientras que la intervención británica en la zona oriental de la península ha permanecido en un relativo olvido. Esta es la carencia que la presente obra quiere contribuir a paliar. Porque las regiones de Levante tuvieron también una función considerable durante la guerra, de obstrucción de la penetración francesa en el caso de Cataluña y de provisión de hombres y recursos en el caso de los reinos de Valencia y Murcia en una primera etapa; desde 1812, con el desembarco de la expedición anglosiciliana, se efectuó aquí una operación de diversión para facilitar la penetración del duque de Wellington en España. Las Baleares constituyeron una especie de retaguardia que alojó la flota británica y parte de la española, recibió millares de prisioneros y desertores, y se convirtió en 1811 en un centro instructor de reclutas.


Este trabajo, basado en la documentación obtenida de cuatro importantes archivos londinenses, pretende exponer en detalle las acciones de los escuadrones navales de la Royal Navy en las costas mediterráneas, y las de los military agents en tierra, poco investigadas todavía hasta ahora. Se propone asimismo revelar la personalidad y actuación de los oficiales más destacados de la Marina y del Ejército británicos que operaron en la zona, y sus relaciones con los dirigentes y jefes militares españoles. Otro de sus objetivos es describir las opiniones de los ingleses sobre la evolución de la guerra, sobre el proceder de los líderes civiles y militares españoles, y sobre las características y comportamiento de la población, en concreto, de los habitantes de las regiones levantinas.


Como es natural, la intervención británica generó fricciones con las autoridades españolas, en especial con las militares. En Baleares se llegaron a constituir sendos grupos de presión denominados partidos, uno anglófilo y otro francófilo, que bregaron durante esta etapa para ganar espacios de influencia. En Cataluña, las relaciones del comodoro británico del escuadrón con el capitán general fueron pésimas durante un período de la guerra. Es el propósito de esta obra relatar también el intervencionismo británico en la gobernación de las citadas provincias, que tenía su reflejo ampliado a nivel estatal en los apremios de los hermanos Wellesley sobre la Regencia y las Cortes. Otro aspecto del mismo fenómeno lo constituyó la presión de un grupo de oficiales –destinados a la zona de Levante– sobre el Gobierno de Londres con el fin de conseguir la anexión al Reino Unido de diversos territorios periféricos de España, como las Baleares, por lo menos temporalmente.


Por último, este estudio no quiere perder de vista el contexto general de la actuación británica en la península. Con la ayuda de la documentación inglesa y de la rica bibliografía existente, pretende mostrar los aspectos positivos y también los negativos de la citada intervención. Hay que decir que hacia 1814 las dos partes –española y británica– experimentaban una sensación de fatiga, en relación con su colaboración, que había irritado a los dirigentes y a las opiniones públicas de ambos países por los numerosos temas de controversia. También se exponen puntualmente diversos asuntos de debate historiográfico.


El trabajo se estructura en dos bloques. En el primero, «La estrategia y los protagonistas en el Mediterráneo occidental», se explica la actuación del Gobierno británico en el Mediterráneo antes de la guerra peninsular, y las características y el papel de la armada del Reino Unido en estas aguas; también se exponen en detalle las personalidades de los oficiales de marina y del ejército de tierra que tomaron parte en la guerra en la zona levantina de la península, resaltando su actuación concreta a lo largo del período 1808-1814.


En el segundo bloque de la obra, «Las acciones logísticas y bélicas», se desarrolla cronológicamente la intervención británica en el área de Levante de la península, combinando las operaciones marítimas y las terrestres según el momento. Al principio el foco se pone en la única región invadida, Cataluña, y a partir de 1811 se extiende por las zonas valenciana y murciana. El papel de las Baleares en la guerra es analizado en un capítulo aparte. La obra acaba con un epílogo referido a la entrada de tropas españolas en Francia desde Cataluña y Navarra, a raíz del retorno de Napoleón en 1815, y con unas conclusiones.





I.
LA ESTRATEGIA Y LOS PROTAGONISTAS EN EL MEDITERRÁNEO OCCIDENTAL





1. EL GOBIERNO BRITÁNICO



LA SITUACIÓN EN EL MEDITERRÁNEO



A principios del siglo XIX Gran Bretaña iniciaba su período histórico más brillante. El proceso de industrialización había comenzado en su territorio, y mejoraba el bienestar de la población. Una política enérgica y decidida, liderada por élites que tenían muy en cuenta los aspectos económicos, le había dado una influencia notable en el continente europeo y proporcionado un imperio colonial que iba en aumento. El sistema parlamentario daba juego al conjunto de las fuerzas vivas y centraba la vida política del Estado, lo que se reflejaba en unos incipientes medios de comunicación. Y la influencia de la Ilustración dieciochesca se hacía notar en el cambio de la mentalidad del país a favor del progreso.


Visto desde la perspectiva actual, todo ello invita a considerar las grandes oportunidades que aguardaban al Estado británico. Pero los contemporáneos no conocían el futuro y, en cambio, vivían inmersos en una multitud de problemas acuciantes que los gobernantes debían dilucidar. Gran Bretaña había perdido las colonias de Norteamérica dos décadas atrás, y persistía la insumisión irlandesa. Pero el conflicto más apremiante era el que la enfrentaba con Francia desde 1793. Tras el breve intervalo de paz motivado por el Tratado de Amiens (marzo de 1802), la guerra entre los dos países se reanudó en mayo de 1803.


La condición insular del Reino Unido era ventajosa frente a un invasor, ya que permitía la defensa del país con menos efectivos y menos gastos gracias al control de los mares por parte de la Royal Navy. Pero era también una debilidad cuando había que tomar la ofensiva; entonces, cualquier operación debía iniciarse con un embarque y continuar con un desembarco, un momento siempre delicado. Por ello, los gabinetes de Londres debían contar con aliados en el continente europeo, a veces volátiles. Un segundo aspecto estratégico que tener en cuenta era el mantenimiento del imperio colonial.


El imperio le proporcionaba a Gran Bretaña inmensos beneficios económicos y comerciales, así como influencia en muchas partes del globo. Pero a cambio debía detraer un fuerte contingente militar y naval para su protección, que no podía aplicar al continente europeo en el pulso de hegemonías que mantenía con Napoleón. Una cuarta parte de los efectivos del ejército permanecía siempre vinculado a la administración colonial, de igual modo que una proporción similar de la armada. La consecuencia de ello fue que el Reino Unido casi nunca pudo reunir a más de 40.000 hombres1 en operaciones militares en suelo europeo.


Otros obstáculos derivaban de las grandes distancias que había que vencer para coordinar empresas militares lejanas, teniendo en cuenta los medios de comunicación de la época. Si tomamos como ejemplo el teatro de guerra mediterráneo, las informaciones que enviaba el almirante de la flota al Gobierno de Londres tardaban un promedio de dos meses en llegar a esta capital, y la respuesta del gabinete en forma de órdenes o instrucciones empleaba un tiempo similar de regreso. Es decir, el almirante no sabía la opinión o decisión del Gobierno sobre un tema determinado hasta cuatro meses después de planteado.


Por ello, es normal que la autonomía de actuación de los almirantes –e incluso de los capitanes de navío– fuera importante por razones prácticas, y los desajustes, inevitables.2 En cambio, dentro del Imperio napoleónico, mucho más compacto territorialmente, las informaciones viajaban a mayor velocidad, y la coordinación gubernamental con las unidades militares podía ser más efectiva.


El ejército regular británico no podía compararse con la Grande Armée de Napoleón, ni en número de efectivos –menos de 300.000 en el período álgido de la guerra, frente a los casi 600.000 del emperador– ni sobre todo en empuje y eficiencia.3 Wellington necesitó más de tres años de preparación en Portugal para poder entrar definitivamente con sus tropas en España y hacer retroceder a los ejércitos franceses, ya desgastados por la lucha en la península y disminuidos por la campaña de Rusia. Las operaciones del cuerpo expedicionario anglosiciliano en el este a partir de 1812 obtuvieron resultados mediocres. Es verdad que el inferior potencial militar terrestre del Reino Unido reflejaba una situación similar a nivel demográfico: 15,5 millones de habitantes en los territorios británicos frente a los 27,3 millones de Francia en esta época.


Por su condición insular, Gran Bretaña necesitó coaligarse con diversas potencias europeas para hacer frente al expansionismo del emperador galo; se formaron hasta siete coaliciones entre 1792 y 1815, pero los resultados de las cinco primeras fueron decepcionantes para los ingleses. España, Austria, Rusia, Prusia y el Imperio otomano, entre otros países, las habían abandonado al ser derrotados o debido al temor que inspiraba el inmenso poder de Bonaparte.


El Reino Unido se había quedado solo en diversos momentos, y ello explica los intentos de lograr la paz que se había materializado en Amiens y posteriormente en las tentativas del gabinete Grenville en 1806. La inestabilidad de las alianzas europeas, la dispersión de los escenarios bélicos y la consiguiente dificultad de coordinar las operaciones, así como el costoso mantenimiento de las colonias, jugaban en contra de perseverar en la confrontación con un Imperio francés cuyo formidable poderío militar descansaba en la concentración territorial y de comando.


Por todo ello, en los primeros años del siglo XIX la situación para los británicos era fluida y el final positivo nada previsible. Tan solo la terca decisión de luchar impartida por el Gobierno y las élites a todo el país, la favorable evolución de la economía y el poder naval incontestable permitieron al gabinete de Londres continuar el pulso por la hegemonía en el continente.


Precisamente, fue en este período cuando la guerra incrementó sus componentes económicos y marítimos. Las derrotas de cabo Finisterre y de Trafalgar (1805) impidieron a la escuadra naval francesa participar en el proyecto de invasión de Inglaterra organizado por Napoleón. A partir de entonces el emperador abandonó el propósito de conquista de la isla por el de la guerra económica.


Con los decretos de Berlín (1806) y de Milán (1807), Bonaparte prohibió el comercio de productos británicos en el continente europeo. La medida afectó también a los barcos neutrales, en un intento de Napoleón de evitar que fueran usados para el transporte y comercio de mercancías inglesas. La respuesta de Londres fue el establecimiento de un contrabloqueo hacia los puertos enemigos por medio de las Orders in Council de enero y noviembre de 1807.


A pesar de que las Orders provocaron conflictos con diversos países neutrales, estas permitieron a Gran Bretaña convertirse en el almacén del mundo gracias al sistema de licencias por las cuales se permitía a cualquier buque –incluso de país enemigo– zarpar de puertos controlados por los franceses, siempre que se dirigieran a un muelle del Reino Unido antes de regresar a su país. Por otra parte, se organizó un extenso contrabando desde bases como Gibraltar y Malta para evadir las medidas restrictivas de Napoleón.


La Marina británica hizo que la aproximación a las costas controladas por el enemigo fuera muy arriesgada. Era más fácil someterse a los requerimientos de las Orders y obtener las correspondientes licencias. Así, las importaciones que tanto demandaba el continente europeo –productos coloniales, materias primas como el algodón y los tintes, productos manufacturados– siguieron entrando por medio del contrabando, extraídas a menudo de almacenes gestionados por el Reino Unido. La mayor parte del comercio colonial del mundo se redirigió hacia Gran Bretaña, que reexportó estos artículos de forma creciente, con consecuencias históricas no solo para Europa sino también para los demás continentes. Las esperanzas de Napoleón de que el cierre del continente a las mercancías inglesas condenaría este país a una balanza comercial adversa y a la inflación se revelaron infundadas.4


Por medio del contrabloqueo, los británicos eliminaron cualquier competencia en el abastecimiento comercial de Europa, incluyendo a los países neutrales. La resistencia pasiva de la población europea contra las limitaciones de los decretos napoleónicos, la actividad de los contrabandistas y la corrupción instalada desde siempre en las aduanas cooperaron para hacer más llevaderas las privaciones económicas.5 A pesar de la prohibición, los artículos ingleses siguieron entrando en Francia en grandes cantidades.


Curiosamente, la falta de dominio marítimo por parte de Napoleón provocó que la guerra adquiriera un marcado carácter naval. Sus decretos de bloqueo continental de diciembre de 1806 tuvieron este efecto, y le lanzaron al propósito de conquistar la península ibérica, que al final le resultó letal. En cambio, el control de los mares que ejercía el Reino Unido permitió a este país multiplicar su comercio entre 1805 y 1814, mientras las naves francesas y de los países satélites desaparecían de las aguas. En 1803, las importaciones de Gran Bretaña e Irlanda sumaron un valor de 26,9 millones de libras, y en 1815 llegaron a los 43,2 millones; en estos mismos años, las exportaciones pasaron de 26,8 millones de libras a 50,6 millones.6 Es decir, las importaciones crecieron un 60 % y las exportaciones, un 88 %.


Los efectos del bloqueo sobre la economía británica fueron de hecho muy escasos. Si bien el país perdió parcialmente los mercados europeos y el de Estados Unidos, aumentó mucho las exportaciones a otros continentes –especialmente a Asia– y a los aliados. El resto del mundo se hizo desde entonces mucho más dependiente de los bienes manufacturados del Reino Unido. La revolución industrial británica siguió su curso con crecimientos exponenciales en todas sus ramas, como el consumo de carbón y la fabricación de tejidos de algodón. También aumentaron mucho las actividades relacionadas con la defensa, como la construcción naval y la fabricación de armamento;7 el Royal Arsenal de Woolwich, al sureste de Londres, era el mayor del mundo.


El sector financiero jugó un papel capital en la guerra. Era un ramo saneado, ya que las tres cuartas partes de los gastos se financiaban a través de los ingresos tributarios, y solamente el cuarto restante lo hacía vía préstamos y emisiones monetarias, al contrario que en la mayor parte de los países europeos. La clase media y alta británica pagaba impuestos en mucha mayor proporción que en el continente. El presupuesto del Reino Unido era casi tres veces superior al francés.


Así, apoyados en una economía dinámica y un sistema fiscal adecuado, el Gobierno de Londres y el sistema bancario del país pudieron financiar el enorme dispendio bélico. Durante la guerra, Gran Bretaña gastó más de 1.650 millones de libras, y entregó otros 65 millones en ayudas a los Estados aliados. En cambio, la economía y las finanzas de Francia entraron en colapso en los últimos años de la guerra, mientras la deuda crecía desde 47 millones de francos en 1809 a 220 millones en 1813.8 No cabe duda de que la capacidad financiera y la superioridad tecnológica fueron decisivas en el triunfo final del Reino Unido.


El Mediterráneo fue siempre un teatro secundario de las guerras napoleónicas. El escenario principal radicaba en la Europa central, donde se desarrolló la pugna entre el emperador y las potencias del Este. No obstante, este mar era vital para franceses y británicos. Los primeros querían controlarlo para excluir al Reino Unido del comercio de Levante, establecer intercambios con los rusos y amenazar el dominio británico de la India. Napoleón había establecido su poder en el norte de Italia y se había anexionado el puerto de Livorno y la isla de Elba, mientras negociaba ventajas comerciales con los Estados de Barbaria en el norte de África y con el Imperio otomano.


Los ingleses estaban convencidos de que Napoleón se estaba preparando para apoderarse de nuevo de Egipto, una vez que los británicos, obedeciendo el Tratado de Amiens, abandonaran Malta y se quedaran sin bases en el Mediterráneo –Menorca ya había sido devuelta a España–. El mar quedaría cerrado para su comercio y la comunicación con la India peligraría. En consecuencia, prefirieron retener Malta e incumplir el tratado.9 La guerra con Francia se reanudó en mayo de 1803.


La trascendencia que el gabinete de Londres otorgó desde entonces al Mediterráneo quedó reflejada en la gran concentración de barcos de guerra que destinó allí, comandados por los mejores almirantes y auxiliados por tropas terrestres, que en el futuro llegaron a sumar varias decenas de miles de soldados. Si bien el principal interés británico por el Mediterráneo era estratégico –el control de las rutas hacia el este–, también se buscaban objetivos políticos y económicos.


Entre los primeros se hallaba el propósito de mantener por esta vía los contactos con países aliados o neutrales, como Austria, Rusia, Turquía y Egipto. Entre los segundos, el comercio mediterráneo y la guerra económica, intensificada a partir de los decretos de bloqueo continental. Para los británicos, los intercambios en este mar eran relativamente poco importantes, y en nada comparables con los de las Indias; recogían allí pasas, seda y otros productos del Levante, así como los artículos llegados de Rusia y de Europa central a través del mar Negro. De todos modos, las exportaciones y reexportaciones británicas al sur de Europa y el Mediterráneo habían significado el 12 % del total entre 1800 y 1805, y crecieron hasta un 33 % tras el decreto del Bloqueo Continental.10 Eran cantidades nada despreciables.


Mucho más importante era para el Reino Unido activar la guerra económica en el Mediterráneo y eliminar de sus aguas a los buques franceses y de los países satélites. La isla de Malta se convirtió en un inmenso depósito del contrabando que se introducía por las costas de Italia y Dalmacia hacia el centro del Imperio napoleónico, y en un almacén de los artículos que provenían de las regiones centrales y orientales del mar, y del norte de África.


En el marco del Bloqueo Continental, el teatro mediterráneo presenció la progresiva eliminación de los mercantes franceses y aliados de sus aguas, así como de los navíos de guerra napoleónicos. En este aspecto, el éxito de la Royal Navy fue absoluto.11 Tan solo quedaron los corsarios, armados a veces por grandes comerciantes galos o por el propio Gobierno, y tripulados por hombres de una gran variedad de naciones, con predominio de franceses e italianos; sus singladuras eran precarias y sus agresiones molestas para las pequeñas embarcaciones comerciales enemigas, pero no llegaron a amenazar seriamente la preponderancia inglesa en el Mediterráneo.


Los navíos de guerra británicos persiguieron sin tregua el comercio enemigo a lo largo de la costa desde España a Italia y en el Adriático. Únicamente quedó el pequeño cabotaje en algunas zonas al abrigo de las baterías costeras o de pequeñas islas. La península italiana sufrió especialmente los efectos de la guerra económica, y sus grandes ciudades –Génova, Venecia, Nápoles– se empobrecieron. A causa del bloqueo, los precios de los productos coloniales subieron espectacularmente.


En 1803 la guerra se había reanudado por Malta. Napoleón había hecho saber que ocuparía el extremo oriental de Italia si los ingleses seguían reteniendo la isla. Su intención era obligar a los británicos a detraer fuerzas hacia el Mediterráneo para debilitar la defensa del territorio metropolitano, donde de hecho tenía previsto golpear con un desembarco a gran escala a través del Canal. Pero el Gobierno de Londres no siguió el juego y no envió tropas a Italia.


La flota de Nelson continuó sola y tuvo que adoptar una estrategia defensiva de dominio del Mediterráneo y bloqueo de la escuadra francesa de Tolón. En caso de avance galo en la península italiana, debería contener al enemigo en el estrecho de Messina para proteger Sicilia. Entretanto, habían entrado en liza los rusos, que enviaron tropas a la República Septinsular –diversas islas frente a las costas griegas, entre ellas Corfú– y un escuadrón naval en 1804, para proteger la zona frente a un avance napoleónico. En el norte de Italia, el general Saint-Cyr se hallaba a la expectativa de marchar contra Nápoles si los rusos decidían reforzar la defensa de este reino. La alianza con San Petersburgo fue el factor más importante de la estrategia del Reino Unido hasta 1808.12 Consiguió crearla en abril de 1805 y mantenerla hasta 1807; antes y después los ingleses se hallaron solos frente a Napoleón.


Los planes de invasión de Inglaterra meditados por el emperador galo habían madurado a principios de 1805. El almirante Villeneuve consiguió salir de Tolón en marzo de este año y dirigirse hacia el Atlántico con 18 buques de guerra franco-españoles, mientras Nelson le esperaba en el Mediterráneo oriental, ya que creía que el destino del francés era Egipto. Con un considerable retraso tras darse cuenta de su error, el almirante británico salió en persecución de la flota combinada enemiga hacia las Indias Occidentales, desde donde ambas flotas retornaron a las costas ibéricas en junio y julio de 1805.13 Las batallas navales de Finisterre y Trafalgar arruinaron las esperanzas que Napoleón tenía puestas en su flota para conseguir el deseado desembarco de tropas al otro lado del canal.


Entonces el emperador desvió su objetivo y dirigió a su ejército contra las potencias del Este. Desde varios meses antes, Gran Bretaña y Rusia estaban negociando un tratado de alianza; en el transcurso de los contactos, Rusia quiso hacer un último intento de aproximación a Francia, y exigió al Reino Unido que evacuara Malta a cambio de Menorca. El Gobierno británico aceptó para no quedarse solo otra vez, y ordenó al general James Craig que atacara la isla balear.


Europa y el Mediterráneo occidental en 1805, antes de la batalla de Austerlitz


[image: Image]


Fuente: <https://www.reddit.com/r/MapPorn/comments/dvd8c2/europe_1805_on_the_eve_of_austerlitz_campaign/>


En este momento Craig se hallaba en Gibraltar. Dirigía una expedición de 4.000 hombres, el primer contingente del ejército que Londres pudo enviar al Mediterráneo para proteger Sicilia y Malta, y eventualmente llevar a cabo operaciones ofensivas. Había zarpado de Inglaterra a mediados de abril de 1805. El asalto a Menorca no fue necesario porque la anexión de Génova por parte de Napoleón convenció a los rusos de la inutilidad de tratar con el emperador.14 A la alianza entre Gran Bretaña y Rusia se sumaron también Austria, Suecia y el Reino de Nápoles, conformando la Tercera Coalición.


La flamante coalición actuó inmediatamente en Nápoles. Aquí acudieron 13.000 tropas rusas desde Corfú y 7.000 inglesas desde Malta, que se sumaron al ejército napolitano. Pero la derrota de Austerlitz provocó el retorno del contingente ruso a Corfú, mientras el británico se retiraba a Sicilia. Los soldados napoleónicos entraron en el Reino de Nápoles en febrero de 1806 casi sin oposición, al tiempo que los monarcas borbónicos del territorio se refugiaban en Sicilia. Una insurrección de Calabria alentada por los británicos acabó fracasando. Dicha insurrección puede contemplarse como un preludio de la española, ya que contenía varios elementos comunes: depredaciones de los soldados franceses, existencia de bandolerismo en la región, fanatismo religioso, viejo antagonismo entre campesinos y terratenientes y tácticas de terror de los ocupantes.15


Los rusos todavía siguieron actuando durante un tiempo en el área mediterránea, antes del colapso definitivo del ejército del zar en la batalla de Friedland en junio de 1807. Tenían muchos efectivos terrestres y una formidable escuadra de 9 navíos de línea y 32 buques de guerra menores, 2 transportes y un barco hospital. Ocuparon Montenegro y hostilizaron a los franceses en Dalmacia y el Adriático. Pero los diplomáticos galos consiguieron atraerse al Imperio otomano, que entró en guerra con Rusia en diciembre de 1806. La nueva situación hizo casi imposible el paso de tropas y aprovisionamientos por los Dardanelos,16 lo que puso al contingente ruso en una posición difícil.


Con los turcos en el lado francés, el Gobierno de Londres respaldó la alianza rusa y lanzó a sus navíos en febrero y marzo de 1807 a sendas expediciones contra Constantinopla y Alejandría, que acabaron en fracaso. El Tratado de Tilsit en julio de 1807 puso el fin definitivo a la presencia rusa en el Mediterráneo y a la alianza con Gran Bretaña; los territorios que los rusos habían ocupado en la costa adriática y en las islas griegas pasaron a manos napoleónicas, y fueron bloqueados inmediatamente por navíos ingleses. La flota del zar abandonó Corfú a principios de octubre de 1807 con destino al Báltico,17 iniciando un largo periplo por el Mediterráneo y el océano Atlántico.


La nueva etapa abierta por la batalla de Austerlitz destacó la importancia del Mediterráneo. Napoleón quería aprovechar sus posesiones en Italia y Dalmacia con la vista puesta en Grecia y en Egipto. El Gobierno británico debía utilizar la vía de este mar para comunicarse con Europa central, ya que la ruta por la costa germánica se había cerrado. Además, el comercio del sur de Europa se había revaluado al obstruirse el del norte por el Bloqueo Continental. Y, finalmente, Londres quería utilizar la superioridad naval adquirida en Trafalgar para fomentar la guerra económica y quebrantar el bloqueo.


Austerlitz también había propiciado el deseo de conseguir la paz por parte de Londres. En febrero de 1806 se instaló la administración del whig Grenville, llamado irónicamente «the government of all the Talents». Grenville se distanció de la política seguida por sus predecesores –actuar de concierto con otras potencias europeas– y se concentró en lograr la paz con Napoleón y en perseguir políticas beneficiosas para Gran Bretaña, sin tener en cuenta los deseos de los aliados.


Las negociaciones con el emperador galo se extendieron de abril a octubre de 1806. En ellas, la isla de Sicilia ocupó un lugar central. Bonaparte sugirió el intercambio de la isla por Hannover, propuesta que fue rechazada de plano por el gabinete de Londres, que creía que la posesión de Sicilia por Francia anularía la independencia del Reino de Nápoles, amenazaría Malta y constituiría una cabeza de puente para lanzar operaciones militares en el Mediterráneo. Para subrayar su negativa, el Gobierno inglés remitió otros 6.000 hombres para reforzar la guarnición de la isla. Una contraoferta británica de intercambiar Sicilia con la Dalmacia todavía rusa no fue considerada en profundidad,18 y finalmente las conversaciones fueron abandonadas.


Hasta el momento de la insurrección española, la seguridad de Sicilia continuó siendo el propósito fundamental de la política del gabinete de Londres en el Mediterráneo. Pero la amenaza principal no emanaba de la escuadra francesa de Tolón o del ejército galo estacionado en el Reino de Nápoles –ambos controlados por la flota británica y las tropas transferidas a la isla–, sino de la concentración de navíos de guerra franco-españoles que se formaba en Cádiz. Por ello, el almirante lord Collingwood, sucesor de Nelson, fijó un fuerte escuadrón de bloqueo frente a esta plaza española. Aunque a menudo superiores en número, los navíos de la escuadra combinada no se atrevieron a salir.19 El recuerdo de Trafalgar estaba muy presente.


El problema de Collingwood era la falta de una base central en tierra desde la que comandar la flota mediterránea. Su buque insignia debía estar casi siempre en movimiento, ya que Malta se hallaba demasiado lejos de Tolón y de Cartagena, y Gibraltar demasiado al oeste. Pero gracias a la seguridad proporcionada por las directrices del almirante, el comercio británico podía fluir por el mar sin contratiempos. Collingwood no era favorable a un acercamiento excesivo a Rusia, y en cambio prefería moderar la hostilidad contra los turcos, a los que quería atraerse.20


En estos años, Sicilia se convirtió en la principal base militar del Reino Unido en el Mediterráneo, con notable presencia de tropas para cometidos defensivos –unos 30.000 hombres en el momento álgido– y alguna actividad ofensiva esporádica.21 Las relaciones de los «protectores» británicos con la corte borbónica fueron siempre tensas, debido a las intrigas promovidas por la reina María Carolina y por algunos refugiados ilustres como el duque Luis Felipe de Orleans; esta situación redujo a menudo la efectividad del esfuerzo militar.


La flota del Mediterráneo se dividió en varios escuadrones después de la Paz de Tilsit, a causa del final de la presencia naval rusa, lo cual la dispersó y debilitó. Un escuadrón se hallaba en los Dardanelos, otro en Alejandría, un tercero en la parte central del mar, el cuarto en el Adriático y el último frente a Cádiz. La escuadra francesa de Tolón era vigilada por unos pocos navíos de línea. Pero el emperador había ganado poco en el teatro mediterráneo después del tratado de Tilsit, pues Corfú estaba bloqueada y también toda la Italia francesa.22 La fuerza naval británica se imponía.


De todos modos, no faltaban dificultades para el almirante inglés. El bloqueo de Tolón era complicado a causa de las ventiscas del golfo de León y del eficiente sistema de señales que los franceses habían dispuesto en la costa y que permitían notificar la posición de los navíos británicos en cada momento; así siempre podían encontrar la mejor oportunidad para que las fragatas napoleónicas pudieran salir del puerto sin ser vistas, cosa que ocurría cada cierto tiempo.


Por ello, tanto Nelson como su sucesor Collingwood habían decidido no establecer un bloqueo en regla de Tolón, y mantener a sus navíos muy lejos de la costa para que no fueran vistos. De esta manera esperaban poder determinar la dirección de las fragatas francesas en sus salidas y destruirlas después en alta mar. Collingwood pensaba que la mayor parte de la flota podía quedarse en la costa de Sicilia –dejando unos pocos buques de observación cerca de Tolón–, a punto para dar la caza a los navíos enemigos que, surgidos del puerto galo, quisieran dirigirse hacia el sur de Italia o hacia Corfú.


Otro obstáculo para el almirante en 1807 era que no había podido ganarse a los turcos a pesar de las aproximaciones que había intentado. Después de pasar el otoño de este año frente a Tolón soportando las inclementes tempestades y galernas de la zona, Collingwood marchó en diciembre con el grueso del escuadrón a Sicilia para reparar los desperfectos y descansar. Allá fue informado de la posibilidad de un ataque inminente de los franceses contra la isla.23


En efecto, el 24 de enero de 1808 Napoleón remitió a su hermano el rey José de Nápoles instrucciones detalladas para un ataque contra Sicilia por el estrecho de Messina, pero pocos días después el emperador ordenó al almirante Ganteume de Tolón que se dirigiera con su flota a Corfú para aprovisionarla. Era una contradicción aparente, porque la presión militar sobre Sicilia fijaba allí a buena parte de la flota inglesa y favorecía el acceso a Corfú de los navíos de Ganteaume. Naturalmente, los soldados de José Bonaparte no pudieron atravesar el estrecho de Messina sin ayuda naval.


Mientras tanto, un escuadrón francés de cinco navíos de línea consiguió salir del puerto atlántico de Rochefort a mediados de enero de 1808 aprovechando la ausencia de vigilancia británica y se dirigió al Mediterráneo, donde consiguió unirse a las fuerzas navales de Tolón el 10 de febrero. Ya con una potencia considerable, Ganteaume salió del puerto en un momento en que las fuertes tempestades habían ahuyentado las fragatas inglesas de las cercanías.


Aunque Collingwood recibía poca información y con retardo, desde principios de marzo tenía a quince navíos de línea preparados y buscaba la escuadra napoleónica sin resultado. De hecho, deseaba con ansia un combate global de ambas flotas para tratar de destruir a la enemiga, y para ello había remitido una General Order a sus subordinados. Pero la batalla definitiva nunca se produjo. El mal tiempo había dispersado la armada de Ganteaume; una parte consiguió llegar a Corfú, mientras que la otra se refugió en Tarento para dirigirse más tarde también hacia la isla griega.


Al final, Ganteaume rehusó conducir a su flota desde Corfú a Sicilia para ayudar a José Bonaparte, y exponerla así a la destrucción. Retornó directamente a Tolón, donde llegó el 10 de abril de 1808 sin ser visto por los británicos.24 Durante dos meses, estos habían buscado en vano a la armada francesa por el Mediterráneo para aplastarla. Todo volvió a la rutina habitual. Pero la superioridad de la Navy se había puesto de nuevo de manifiesto.


En marzo de 1807, el gabinete Grenville había sido sustituido por la administración del duque de Portland. En el nuevo Gobierno de Londres predominaban los «halcones» –Castlereagh, Canning, Perceval–, inclinados de nuevo a una política agresiva de contención de Napoleón centrada en Europa, alejada de los intentos de lograr la paz de su antecesor. La nueva dirección se evidenció pronto con la destrucción de la flota danesa y el ataque a Copenhague llevado a cabo por fuerzas británicas en el verano de 1807. El Báltico y sus fuentes de materias primas quedaron a disposición del Reino Unido.


Gran Bretaña procedió poco después con Portugal con una intención similar a la seguida con Dinamarca –evitar que la flota cayera en manos de Bonaparte–. En octubre de 1807 Napoleón había declarado la guerra al Gobierno luso y enviado un ejército para la conquista del país; Londres planeó simultáneamente la invasión de la isla de Madeira y bloqueó la boca del Tajo como respuesta al cierre de los puertos portugueses decretado por el Gobierno de Lisboa. El resultado de la doble presión fue la fuga de la escuadra portuguesa y de la familia real hacia Brasil.25


De este modo, los ingleses fueron frustrando los planes de Napoleón, después de Trafalgar, de recomponer una gran flota que pudiera enfrentarse a la británica, usando los buques de guerra de los países europeos aliados o sometidos. La agresión a Copenhague privó al emperador de los navíos daneses, de los suecos y de los rusos estacionados en Kronstadt; la fuga de la flota portuguesa a Brasil –provocada por el almirante sir Sidney Smith– y la insurrección española le arrebataron varias decenas más.26 En total, casi un centenar de navíos de línea que virtualmente podían haber servido al emperador.


A pesar de los éxitos de Dinamarca y Portugal, la posición del Reino Unido seguía siendo débil. No tenía aliados y continuaba bajo la amenaza de invasión, el trato con Estados Unidos se había deteriorado y todavía eran recientes los fracasos de los ataques a Constantinopla, Egipto y Buenos Aires. En cambio, el Imperio de Bonaparte era compacto y se fortalecía. Pero cuando en mayo y junio de 1808 se vislumbró el alzamiento español contra la invasión napoleónica, las esperanzas inglesas aumentaron.27


También el emperador tenía puesta la confianza en España en estos momentos. No había conseguido expulsar a los británicos del Mediterráneo, pero podía intentarlo por este lado. Si lograba poner la península bajo su control, la flota española añadiría 28 navíos de línea a la armada francesa. La escuadra de Tolón se incrementaría hasta los 16 navíos de guerra en el próximo otoño. Las nuevas condiciones obligarían a los Estados de Barbaria –norte de África– a someterse a la influencia de Bonaparte; Ceuta y Gibraltar serían conquistadas y la flota inglesa apartada del Estrecho.


La caída de Portugal en manos napoleónicas provocó rápidos movimientos por parte del Gobierno de Londres. Fueron enviadas tropas de refresco a Gibraltar, a Sicilia y a la isla de Madeira, y un escuadrón naval fue despachado a la boca del Tajo. Las noticias de la invasión de España causaron inquietud en el Peñón;28 si los franceses podían apoderarse de Tánger, sus cañoneras y baterías costeras impedirían el paso del estrecho.



CARACTERÍSTICAS Y PAPEL DE LA ROYAL NAVY



Los barcos de guerra británicos a vela de los primeros años del siglo XIX –como los de otros países– eran de dos clases principales según su envergadura: navíos de línea y fragatas. Los primeros se dividían a su vez entre los que disponían de tres pisos o cubiertas provistas de cañones en los costados, y los que tenían dos cubiertas. Los Three Deckers de primera categoría eran buques gigantes con más de cien cañones y sobre 850 hombres de tripulación; los de segunda categoría poseían de noventa a cien cañones y eran atendidos por más de 750 tripulantes.


En línea descendente seguían los Two Deckers, separados también en dos categorías; entre ambas albergaban de 50 a 84 piezas de artillería, con una tripulación de 350 a 750 hombres. Por último, las fragatas disponían solamente de una cubierta, y su provisión de cañones podía oscilar entre veinte y cincuenta según el tamaño del buque; eran servidas por una tripulación de 120 a 300 hombres. Por debajo todavía existían las corbetas, armadas con entre quince y veinte cañones; y los bergantines, cúteres y cañoneras diversas provistas de un número menor de piezas de artillería.29 Todos ellos eran muy útiles en la guerra costera debido a su rapidez y maniobrabilidad, y por la posibilidad de usarlos en aguas poco profundas.


Durante el siglo XVIII la marina británica experimentó un gran crecimiento y superó a las demás del continente. Si en 1702 contaba con 3.300 barcos en total, que sumaban 260.000 toneladas, en 1800 había llegado a los 16.500, que suponían 2.780.000 toneladas. En el año 1793 el Reino Unido poseía unos 400 buques de guerra, de los que 115 eran navíos de línea; mientras tanto la Armada francesa solamente tenía 246 barcos, entre ellos 76 de línea de los que apenas 27 estaban en servicio. En 1809 los efectivos de la Royal Navy se habían duplicado y ascendían a 844 buques, de ellos 160 navíos de línea y 175 fragatas.30


El número total de marineros e infantes de marina embarcados en las unidades de la armada británica siguió igualmente una línea ascendente hasta el final de las guerras napoleónicas. De los 50.000 hombres de los primeros meses de 1803 se pasó a los 145.000 de 1812, año a partir del cual las cifras comenzaron a descender. Lo mismo sucedió con el número de oficiales: si en 1803 eran 4.222 –desde masters y tenientes hasta almirantes–, en 1814 sumaban 5.594. El coste de mantener una armada tan considerable era ingente;31 en 1803 se autorizó un gasto de 10,2 millones de libras, suma que en 1813 se había duplicado hasta los 20 millones.


La fracción mayor de esta flota gigantesca se hallaba en el Mediterráneo durante las guerras napoleónicas. En 1808 se podían contar aquí hasta 80 naves de guerra de todos los tamaños, de las cuales unas 25 eran grandes navíos de línea, y el resto fragatas, corbetas y barcos menores armados. Iban tripulados por 28.000 marineros e infantes de marina. Estas cifras se mantuvieron estables en los años siguientes, con una cierta tendencia al alza en los últimos años de la contienda. En junio de 1810 el almirantazgo británico preveía dotar a Charles Cotton –recién llegado al Mediterráneo para comandar la flota en sustitución de Collingwood– de 21 navíos de línea, 25 fragatas y 30 corbetas, además de algunos barcos más pequeños.32 En este contingente iban incluidos diversos navíos destinados a Cádiz.


Algo más tarde, en septiembre de 1810, Cotton reconocía disponer de 23 navíos de línea, 19 fragatas y 28 corbetas, sin especificar si englobaba el escuadrón gaditano. Casi dos años después, en abril de 1812, el nuevo almirante Edward Pellew manifestaba poseer 25 barcos de línea. Un recuento exhaustivo realizado por el propio Pellew hacia el final de la guerra –sin fecha concreta– anotaba en cambio un número considerablemente mayor de barcos de guerra, en total 114, entre los que se hallaban 47 navíos de línea, 18 fragatas y 27 corbetas.33


Si bien la Royal Navy disponía en conjunto de un número muy superior de naves de guerra respecto de Francia y sus países satélites, estas se hallaban dispersas por todo el mundo para atender a las múltiples obligaciones derivadas del comercio, de la guerra y del imperio colonial. Se dio a menudo el caso de que en zonas concretas, como frente a Cádiz o en el Mediterráneo, la proporción numérica entre los escuadrones de ambas armadas era muy similar, incluso ligeramente desfavorable a los británicos en algún momento. Pero después de la guerra de la Independencia de los Estados Unidos de América, los ingleses concentraron buena parte de su flota en aguas europeas o en las cercanías, donde residía el peligro real para su imperio. La cobertura militar de las colonias pasó a segundo plano. La batalla de Saintes en 1782 fue la primera y última gran batalla naval librada por el grueso de la Navy lejos de aguas europeas.34 A partir de la derrota de Trafalgar, nunca los franceses o sus aliados se atrevieron a enfrentarse abiertamente con los buques ingleses. Los combates que se produjeron fueron menores, casi siempre debido a la iniciativa de los navíos británicos y contra la voluntad de los napoleónicos. La Royal Navy mantuvo la superioridad así adquirida durante todo el siglo XIX y la primera mitad del XX.


Es decir, había una superioridad cualitativa de la Navy que provocaba temor en sus adversarios. Y esta superioridad no podía atribuirse a factores materiales o tecnológicos, ya que los barcos franceses estaban tan bien construidos o más que los ingleses, y disponían de armamento similar. A fines del siglo XVIII se produjeron diversas innovaciones en la guerra marítima que facilitaron el uso de los cañones de los buques y de los fusiles de los soldados de marina:35 resortes de compresión de acero, cuñas para absorber el retroceso del disparo, cartuchos de franela, tubos de estaño y fusiles de chispa.


Los historiadores parecen de acuerdo en considerar que la diferencia radicaba en el factor humano. Las tripulaciones de los navíos españoles y galos eran indisciplinadas y poco entrenadas; en un enfrentamiento con un enemigo agresivo y decidido tendían a la huida o a la rendición. En cambio, los británicos cuidaban la disciplina, el adiestramiento y la motivación para el combate. Las prácticas de tiro con los cañones constituían un factor crucial para la eficacia en los enfrentamientos; eran corrientes en los navíos ingleses y negligidas por las tripulaciones de otros países.


Una explicación diferente que se ha dado de la supremacía naval británica durante las guerras de la etapa revolucionaria y napoleónica hace hincapié en la agitación social y la lucha de clases que prevaleció en el continente durante esta época; los disturbios y las purgas de oficiales franceses habrían afectado a la dirección, organización y disciplina de los navíos. Pero Gran Bretaña había logrado ya la preeminencia mucho antes y frente a países diversos, no solamente Francia; era una sociedad estructurada igualmente en clases y había sufrido también tumultos y revoluciones internas.36


Descartado el efecto puntual de las agitaciones revolucionarias en el continente sobre las marinas de guerra de los países que las sufrieron como explicación principal de su inferioridad estructural frente a la Armada inglesa, es necesario buscar otros razonamientos. Y estos parecen residir en los incentivos que el almirantazgo aplicaba a toda la escala jerárquica de la Royal Navy, desde los marineros hasta los almirantes. La organización y funcionamiento de dichos estímulos era diferente de los usados en otras compañías o establecimientos de navegación de la época, y en cambio se asemejaban a los de las grandes corporaciones empresariales de la actualidad.


Para incitar a un esfuerzo eficiente, la dirección de la marina británica utilizó una especie de competición jerárquica y salarial en la que la tripulación pugnaba por una remuneración más alta, que se obtendría con promociones fundadas en el rendimiento relativo. La ordenación salarial era muy desigual, ya que derivaba de las posibilidades de promoción y del mayor esfuerzo exigido a los individuos que se hallaban en los cargos más altos y en los buques más grandes.37


Por lo que se refiere a los rangos más elevados, los capitanes de navío y los almirantes de todas las flotas tenían la tentación de utilizar a su favor las grandes distancias que les separaban del almirantazgo cuando estaban en alta mar, y que les proporcionaban un estado de incomunicación relativa en el que siempre podían aducirse los temporales y ventiscas para excusar cualquier actuación. El asalto de buques mercantes enemigos sería más provechoso en términos de botín que una sangrienta batalla contra la armada enemiga. También parecía más conveniente dedicarse al transporte de bienes y cargas particulares en el navío, o dilatar el tiempo de permanencia en puerto seguro,38 antes que cumplir las sacrificadas exigencias de servicio del almirantazgo o del Gobierno.


Para contrarrestar los citados impulsos, la Marina británica había instituido los severos Articles of War –en los que la pena de muerte contra los oficiales que se implicaban poco en el servicio era bastante común–, las instrucciones para la lucha y para la formación de batalla, las promociones discontinuas y el patronazgo para los capitanes. Todo ello llevaba a preferir la lucha formal contra el enemigo a la rapiña o el descanso. Y el incentivo para la lucha estimulaba a los capitanes a tener bien entrenados a sus hombres.


Por otro lado, los capitanes eran vigilados por sus propios tenientes, que debían elevar informes regulares de la situación del navío a la superioridad. Pero la posibilidad de que un teniente aprovechara esta oportunidad para desacreditar falsamente a su capitán era limitada por la existencia en el navío de otros tenientes y del master, así como por el hecho de que el teniente necesitaba el informe favorable de su capitán para obtener un ascenso.39


La eficiencia de los altos oficiales navales era excitada igualmente por el sistema de retribuciones, que combinaba los salarios con los beneficios por las capturas marítimas. Pero no había trabajo para todos los oficiales: una parte de ellos era dejada en tierra a media paga durante tiempo indeterminado, mientras que los mandos en servicio activo gozaban de un sueldo alto y de las gratificaciones obtenidas por el apresamiento de barcos comerciales o de guerra de país enemigo. Así que la existencia de esta «bolsa» de inactivos presionaba a los oficiales operativos a mantener un elevado grado de eficacia para no ser sustituidos y perder el nivel de ingresos de que gozaban.


Entre las ordenanzas de lucha marítima que debían seguir los mandos de la Royal Navy se hallaban dos instrucciones que también los empujaban al combate. Se trataba de las llamadas «fighting in a line» y «capturing the weather gauge». La formación en línea de batalla facilitaba a los almirantes el control de los capitanes de navío y su implicación en la lucha, así como la fácil identificación de los navíos que rompían la línea. Pelear con el «weather gauge» significaba hacerlo en condiciones desfavorables, es decir, en posición de barlovento –contra el viento–, lo cual obligaba a oficiales y tripulación a redoblar su pericia, y les impedía escapar,40 ya que el viento los arrojaba contra el enemigo.


En síntesis, el almirantazgo británico consiguió establecer durante la Edad Moderna una combinación adecuada de premios, incentivos y castigos para estimular el trabajo de sus marinos, que llevó a la Armada inglesa a la absoluta preeminencia naval al final de este período histórico. Instauró una disciplina rígida en la cual las penas aplicadas –a menudo según el arbitrio del capitán– podían llegar a considerarse una crueldad incluso a ojos de los contemporáneos.


El castigo más común para faltas menores consistía en ser azotado en la pasarela o en el cuarto de cubierta. El reo, atado a una reja o escalera, se desnudaba hasta la cintura y recibía un promedio de tres docenas de latigazos. Esta sanción no necesitaba ser juzgada en una corte marcial. Tampoco la llamada «running the gauntlet», en la que el acusado recibía cuatro docenas de azotes y además debía pasar entre toda la tripulación alineada en la cubierta, cada individuo de la cual debía golpearlo con una cuerda cubierta de ortigas si no quería ser considerado cómplice del delito.


El «starting» era un correctivo tan común que ni tan solo se anotaba en el cuaderno de navegación. El reo, con el torso descubierto, era azotado por cualquier mando intermedio hasta que algún superior ordenaba parar; el acusado no era atado, por lo que al moverse para intentar esquivar los latigazos podía recibir graves heridas en la cara o cabeza. Y el «gagging» se aplicaba a los marineros que replicaban a un superior: atados de pies y manos, se les colocaba un perno de metal en la boca abierta, mientras un soldado los vigilaba; el tormento cesaba cuando el capitán lo ordenaba o cuando el inculpado caía exhausto. Por otra parte, la pena de muerte era estipulada para casos de desobediencia por salarios impagados, incitación al motín, dormirse en la guardia, golpear a un superior o por negligencia en la conducción del barco.41


Los sucesos considerados graves, como los últimos mencionados –a los que cabría añadir la homosexualidad–, eran juzgados en una corte marcial celebrada a bordo de un navío, a la que se daba la máxima publicidad con fines ejemplarizantes. La presión sobre marineros, infantes de marina y oficiales era intensa. En la flota del Mediterráneo estos juicios se celebraban con relativa frecuencia y las penas dictadas solían ser severas. El almirante debía informar de ellos periódicamente al almirantazgo, y en los casos de pena capital podía solicitarse la clemencia del monarca. A continuación, se exponen algunos casos.


El 1 de enero de 1810 se celebró a bordo del Centaur, en el puerto de Mahón, una corte marcial contra un contador de la armada, William D. Steward, que había intentado mantener prácticas homosexuales con un teniente. La sentencia fue de muerte en la horca, pero el tribunal recomendó acudir al perdón real. El monarca lo concedió en febrero, pero la notificación no le llegó al almirante Charles Cotton hasta finales de julio. Entonces Cotton decidió no anunciar la gracia real al reo hasta el mismo momento de la ejecución, para aumentar el efecto punitivo de la sentencia.


En junio de 1810 el almirante comunicaba al almirantazgo la celebración de otra corte marcial a bordo del Centaur contra dos individuos, uno de los cuales ya había sido ejecutado; Cotton había suspendido el ajusticiamiento del segundo para consultar a su majestad,42 ya que en él concurrían circunstancias especiales.


En septiembre del mismo año, dos infantes de marina del Invincible, Peter Castro y Robert Whittle, fueron sentenciados en corte marcial por violación flagrante del artículo 2 de Guerra –que incluía juramentos y maldiciones, borracheras y prácticas escandalosas– a recibir 200 latigazos en la espalda con un flagelo de nueve colas. Se determinó que el castigo les fuera administrado en las cubiertas de seis navíos diferentes. Como la cantidad de golpes era exorbitante, se ordenó que el teniente que los infligía fuera acompañado por un cirujano,43 para detener el castigo cuando se percibiera que los reos no podían soportarlo más.


La información sobre la celebración de cortes marciales era casi mensual. En marzo de 1811 fueron ejecutados dos hombres del Leviathan, John Martin y John Frank, que fueron hallados consumando actos de sodomía. El almirante detalló al capitán del navío cómo debía ser la ceremonia de ejecución.44 Un mes después se notificaba la realización en Mahón de otra corte marcial contra dos oficiales del Philomel. A principios de agosto de 1811 cuatro «private marines» abandonaron el servicio cuando su navío, el Blake, hacía provisión de agua en Arenys de Mar, y se encaminaron hacia Barcelona. Fueron capturados por los paisanos y devueltos a la marina inglesa. El almirante Pellew ordenó que se formara contra ellos una corte marcial, que tuvo lugar a bordo del Hibernia. Fueron condenados a cien latigazos, que debían aplicarse en su totalidad o en la parte que fueran capaces de soportar.45


En octubre de 1812 el almirantazgo recibió el informe trimestral sobre castigos infligidos a los tripulantes de la flota del Mediterráneo. El total de hombres sancionados ascendía a 563, pertenecientes a 34 navíos. A mediados de septiembre de 1813 se celebró una corte marcial, de nuevo en el Hibernia, contra cuatro marinos del Cephalus que habían ayudado a la tripulación de un corsario francés a volver a puerto. Todos ellos fueron condenados a muerte, y se decidió que de momento dos serían ejecutados a la mañana siguiente a la vista de toda la tripulación. El almirante Pellew, a instancias de la corte marcial, perdonó a los otros dos porque se consideró que fueron engañados, y también atendiendo a su juventud.46 Al final parece que solamente se llevó a cabo una ejecución.


Cuando el 18 de julio de 1814 el almirante Edward Pellew fue sustituido por el contraalmirante Benjamin Hallowell al mando de la flota del Mediterráneo, aquel le transfirió también el poder de convocar cortes marciales tan a menudo como fuera necesario para el correcto gobierno de los buques y el mantenimiento de la más estricta disciplina. En las instrucciones entregadas a Hallowell –las mismas que recibía cualquier comandante en jefe naval al inicio de su mandato– se observan detalles de la severidad de las condiciones de servicio en la Royal Navy:47 tan solo se podía reemplazar a un oficial enfermo en caso de absoluta incapacidad certificada por un médico o cirujano; si de las malas decisiones de un oficial se derivaban pérdidas para la Corona, estas le serían detraídas del salario.


La Armada impuso economías en las medicinas. El ungüento azul y las pastillas eran suministradas en cantidades mínimas, de modo que los capitanes o los propios cirujanos debían comprarlas de su bolsillo para atender a la tripulación y evitar las quejas de esta en los hospitales. Debido al gasto en pelusa para lavar las heridas, considerado excesivo por el almirantazgo, tuvo que ser sustituida por esponjas, cuyas infecciones costaron vidas y la pérdida de muchas extremidades.48 Clowes opina que entre 1805 y 1812 se produjo un deterioro del personal de la Navy debido a las malas condiciones de servicio de los marineros: largo confinamiento en los buques, dieta poco adecuada o escasa, privación del recreo necesario para estos hombres y duración ilimitada del alistamiento, del que solamente podían escapar por enfermedad, heridas incurables o muerte.49


La prostitución acechaba en los puertos. A la llegada de los gigantescos buques de la armada, con muchos centenares de hombres jóvenes encerrados allí desde hacía meses, un enjambre de barcas repletas de mujeres los rodeaba y se permitía que subieran a bordo para solaz de la marinería. Los oficiales –y a veces también los tripulantes rasos– tenían permiso para bajar a tierra, donde a menudo buscaban los placeres en posadas y tabernas.50 Las peleas y borracheras eran los corolarios acostumbrados. Fue el caso de Mahón durante la guerra de la Independencia.


De todos modos, fuese con incentivos positivos para las tripulaciones o bien con severos castigos, la Royal Navy obtuvo una completa supremacía en todos los mares. Y la causa de los aliados en la península ibérica se benefició enormemente de ello. Wellington reconoció siempre la contribución de la Armada británica a su victoria final en Portugal y en España, donde procuró durante mucho tiempo no tener sus bases demasiado alejadas de las costas. Se puede decir que la Peninsular War entera se supeditó al poder marítimo.51


Las rutas marítimas estaban abiertas para los ejércitos aliados de la península, y por ellas afluían las provisiones y pertrechos necesarios para sostener el esfuerzo bélico y mantener activa la economía. La plata de las colonias españolas pudo llegar a Cádiz hasta que la insurrección americana lo dificultó a partir de 1811; en marzo del año anterior, en los almacenes de Lisboa se acumulaban 75.487 toneladas de provisiones, y entre 1810 y 1811 se importaron más de 600.000 barriles de harina de Estados Unidos.


El comercio entre Inglaterra y los dos Estados ibéricos se disparó durante la contienda; si bien antes de la guerra el valor de las exportaciones británicas a España y Portugal no llegaba a los dos millones de libras, en 1811 alcanzó los 9,2 millones, aunque el retorno en productos ibéricos comprados por el Reino Unido era escuálido. Durante esta época, España y Portugal exportaban a Inglaterra básicamente vinos y frutas, y su valor global era bajo, de alrededor de 1,5 millones de libras de promedio anual conjunto. En cambio, adquirían el 20 % del total de las exportaciones británicas.52


Inglaterra envió a la península más de 400 convoyes protegidos entre 1808 y 1814, con los víveres y pertrechos necesarios para sustentar la guerra contra el Imperio napoleónico. Estas remesas constantes iban acompañadas de los recursos financieros que la contienda reclamaba con avidez. Se han estimado en 9,34 millones de libras el valor de los subsidios otorgados a España por el Reino Unido durante la Peninsular War, una cantidad que el Gobierno español fue devolviendo53 en numerario, con las remesas de América o bien con ventajas aduaneras o mineras para los comerciantes e inversores británicos en años e incluso en décadas posteriores.


Gran Bretaña debía sostener con su esfuerzo financiero sus propios gastos bélicos y parte de los de sus aliados. Al principio acudió a los préstamos para cubrir las necesidades, pero pronto comprendió que la lucha sería larga y costosa, y que sería necesario el apoyo del conjunto de los ciudadanos, de la economía y del comercio exterior. El rápido crecimiento de la industria y del comercio proporcionó buena parte de los fondos, pero fue inevitable también una subida de impuestos.54


Sirvió de ayuda el hecho de que las principales ciudades españolas y portuguesas se hallaran cerca de la costa, lo cual facilitaba en gran medida la llegada de los equipos y provisiones por vía marítima. De igual modo, cuando alguna de estas ciudades era atacada por el enemigo, la Navy podía proporcionar asistencia permanente a los defensores, tal como ocurrió, por ejemplo, con Cádiz y con Tarragona. Los desplazamientos de tropas terrestres de un lado a otro del litoral –y el de los trenes de artillería pesada, agotador si debía hacerse por tierra– transportados por barcos de la armada británica, también eran frecuentes.55


En cambio, las tropas imperiales se toparon con la desventaja que les suponía la existencia de un litoral tan alargado, que les obligaba a estirar y debilitar sus líneas si querían controlarlo. No podían contar además con ninguna ayuda de su propia flota, perseguida incansablemente por los navíos ingleses y obligada la mayor parte del tiempo a permanecer en puertos protegidos de la propia Francia. Las baterías y fortificaciones costeras del ejército galo en la península eran hostilizadas y en ocasiones capturadas56 por el fuego de los buques y barcas cañoneras de la Navy, combinado con desembarcos de marines y con la colaboración de unidades patriotas del interior. Este tipo de ataques fueron corrientes en la costa mediterránea.


En definitiva, el dominio marítimo facilitaba a los aliados la fluidez de las comunicaciones, del transporte y de la información, bases logísticas importantes para ulteriores acciones militares. En junio de 1813, Wellington calculó en 159 los navíos de todo tipo que en aquellos momentos colaboraban con él en las áreas mediterránea y atlántica;57 le proporcionaban servicios como el apoyo al cuerpo anglosiciliano en la costa este, la vigilancia de la zona de Cartagena y del paso de Gibraltar, el patrullaje del litoral de Cataluña y el transporte de tropas hacia el Principado, el traslado de almacenes militares de un lugar a otro de la costa, y el control de las rutas desde Cádiz a Inglaterra pasando por Lisboa y La Coruña, así como el aprovisionamiento de los almacenes alojados en estas últimas ciudades.


Se ha focalizado la intervención británica en la península en los avances y retrocesos del ejército de Wellington a partir de sus bases en Portugal. Sin ánimo de minimizar su importancia decisiva, también el litoral mediterráneo jugó un papel remarcable en la evolución de la guerra. Libre en buena parte de tropas imperiales hasta 1812, la costa este fue clave en la supervivencia de los ejércitos españoles y de la misma población civil gracias a los desembarcos de soldados, efectos y víveres que podían realizarse sin impedimentos en los puertos de Tarragona, Valencia, Alicante y Cartagena.


Napoleón reconoció que la falta de control militar sobre el Levante perjudicaba en gran manera su dominio de la península. Cuando en 1812 intentó subsanar el error y Suchet descendió con sus tropas hasta las cercanías de Alicante, Wellington integró la costa este en su estrategia global y planeó la venida de unidades militares británicas desde Sicilia para que efectuaran una diversión en el Levante peninsular que facilitara su avance desde el oeste. A pesar del relativo fracaso de la expedición en su periplo militar, consiguió retener suficientes efectivos franceses en el área para que el avance de Wellington por Castilla fuera posible.58


El Gobierno británico y el almirante de la flota del Mediterráneo estuvieron siempre atentos a lo que sucedía en las regiones orientales de España y destinaron escuadrones navales para la vigilancia y asistencia de la costa este. Los oficiales de la Navy que patrullaban sus aguas bajaban a menudo a tierra y se entrevistaban con los dirigentes guerrilleros y con los oficiales del ejército español para coordinar las remesas de dinero, equipos militares y comestibles necesarios para la continuación de la resistencia; recibían además información de los military agents de cada zona y cooperaban en el traslado de tropas o en actuaciones militares concretas en el litoral.


Un equipo de diplomáticos ingleses coordinó el conjunto de la ayuda británica a España durante la guerra. Estaba encabezado por el embajador del Reino Unido, que al principio fue John Hookham Frere, amigo personal del marqués de la Romana. La conducta de Frere enfureció a las autoridades españolas y fue sustituido brevemente en 1809 por Richard Wellesley, hermano del duque de Wellington. Cuando Richard fue llamado a Londres para dirigir el Foreign Office, vino a reemplazarle su otro hermano Henry, que permaneció aquí hasta 1822. Los cónsules, residentes en diversas ciudades españolas, cooperaban también en la labor. Destacaron John Hunter en Asturias, Tupper en Valencia y Duff en Andalucía. Alguna vez el gabinete de Londres destacó a enviados especiales, como sir Charles Stuart.59 Por debajo, y pegados al terreno, se encontraban los military agents.


Cuando estalló la insurrección española en mayo de 1808, Gran Bretaña cambió instantáneamente su política respecto a España y pasó a considerar a este país como un aliado. Entonces el litoral de la península fue dividido en tres comandos:60 el Cantábrico fue asignado a la Channel Fleet o flota del Canal; la costa portuguesa pasó a depender de Cádiz y de Gibraltar, y a la flota del Mediterráneo se le otorgó toda la costa de este mar hasta llegar al cabo San Vicente, en el extremo suroeste de Portugal.


Hasta 1811, la Armada del Reino Unido fue la única fuerza exterior que prestó su ayuda a los patriotas de los territorios levantinos. A partir de entonces comenzaron a formarse algunas unidades militares comandadas por oficiales británicos, como Whittingham y Roche, aunque integradas por soldados españoles. Y al año siguiente se produjo la venida de la expedición anglosiciliana. Un conjunto variopinto de oficiales navales, mandos del ejército de tierra y agentes civiles británicos fue el encargado de contactar con los dirigentes de la resistencia española y secundarlos en el ímprobo esfuerzo que enfrentaban.
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2. LA ROYAL NAVY: ALMIRANTES Y OFICIALES (I)


Los almirantes y principales oficiales navales británicos que sirvieron en el levante peninsular durante la guerra de la Independencia habían nacido en torno a 1750 los primeros, y alrededor de 1770 los segundos. Pertenecían a las generaciones que llevaron a la Royal Navy a su máximo esplendor, es decir, la del almirante Nelson y la siguiente. Habían asimilado los principales valores de la Armada inglesa –la disciplina, la profesionalidad, el esfuerzo, el arrojo y la defensa de la patria británica –y los aplicaban a sus tripulaciones y a ellos mismos, soportando con mayor o menor resignación los rigores del trabajo y el alejamiento de sus familias que les imponía. En compensación, gozaban de emolumentos elevados.


Al llegar 1808, todos poseían una amplia formación teórica y práctica adquirida desde sus lejanos tiempos de guardiamarinas, habían surcado muchos mares y participado en numerosos encuentros y combates navales. Algunos habían luchado en el sitio de Tolón, en el Nilo o en el cabo San Vicente; otros en la guerra de la Independencia de Estados Unidos, en Trafalgar o en el cabo Buena Esperanza. Ello les había proporcionado la experiencia necesaria para enfrentarse a los retos del servicio en el Mediterráneo.


Habían nacido en diversas partes de los territorios británicos. Aunque la mayoría eran ingleses, dos de ellos provenían del sur de Escocia –Adam y Cochrane–, y Hallowell había venido al mundo en Boston. También sus temperamentos eran diferentes. La templanza y el sentido del deber de Collingwood y Adam contrastaban con el ímpetu y la agresividad de Hallowell y Cochrane, y con el carácter voluble y pasional de Codrington. Las carreras de algunos, como Collingwood y Hallowell, quedaron marcadas por la relación con el almirante Nelson. Sin lugar a duda, el personaje más prestigioso de este grupo fue Cuthbert Collingwood.



COLLINGWOOD



Cuthbert Collingwood (1748-1810) ha sido considerado uno de los mejores almirantes que ha tenido la Armada británica, pero también se ha dicho con razón que su figura quedó obscurecida por la imponente sombra que proyectó Nelson después de su muerte en combate. A partir de Trafalgar, Collingwood no consiguió nunca atraer la flota francesa a una acción general que emulara la batalla naval librada en aguas gaditanas en 1805, una gesta que habría encumbrado su significación a la altura del compañero desaparecido.
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ALMIRANTE CUTHBERT COLLINGWOOD


Fuente: <https://es.wikipedia.org/wiki/Cuthbert_Collingwood#/media/Archivo:Cuthbert_Collingwood,_Baron_Collingwood_by_Henry_Howard.jpg>


Pero Collingwood no pretendía competir en gloria con Nelson. Su deseo de trabar combate con el conjunto de la flota napoleónica se debía más bien al objetivo patriótico de librar de una vez por todas a Gran Bretaña de la grave amenaza que suponía el expansionismo sin límites del emperador galo. Hubiera constituido el máximo acto de servicio al que aspiraba el marino de Northumberland, un hito decisivo en una vida marcada por el permanente sentido del deber que subrayan todos sus biógrafos.


El carácter de Collingwood era muy diferente al de Nelson. En este predominaba el genio, el empuje, la acción, el calor y el apasionamiento; en aquel la reflexión, la prudencia, la habilidad y la sagacidad de juicio. Su personalidad mesurada no era propensa a los actos heroicos, pero en cambio superaba a Nelson en capacidad analítica para desentrañar los designios del enemigo y adoptar las medidas apropiadas.1 Por ejemplo, descubrió que la escapada de Villeneuve con destino a las Indias Occidentales antes de Trafalgar buscaba alejar la flota inglesa de Europa para despejar el camino de Napoleón hacia territorio británico.


Collingwood había nacido el 26 de septiembre de 1748 en Newcastle upon Tyne, Northumberland, y había recibido una excelente educación en la escuela de gramática de esta ciudad, que continuó después cuando se enroló como voluntario en la marina a los doce años. Los que le conocieron y los que escribieron sobre él son unánimes al señalar su bondad innata, la suavidad de su trato y el aspecto de gentleman que proyectaba. Afrontaba con calma las situaciones más difíciles y peligrosas, incluso en medio de una batalla. Su mente parecía siempre en equilibrio.2 Trataba a todo el mundo con gran consideración, siguiendo los antiguos usos.


El almirante mostraba un elevado autocontrol de las emociones. Se ha dicho que sabía obedecer igual que mandar, servir igual que dirigir. Se acostumbró a pensar mucho y a hablar poco. Sus cartas eran muy meditadas antes de ser escritas. El trato que dispensaba a los oficiales y a la marinería era un buen ejemplo de su talante. La relación con los primeros era siempre educada y cortés. Por lo que respecta a los marineros, se preocupaba porque su vida a bordo fuera lo más satisfactoria posible. Visitaba a menudo a los enfermos de la tripulación, y supervisaba las condiciones del servicio y de la alimentación.


Collingwood no permitía el uso de la palabra «motín». Razonaba que si la situación llegaba a este punto sería por su propia culpa o por la del oficial al mando, y por tanto sería un asunto grave que habría que analizar con detenimiento. Ello comportaba en general que la cuestión fuera examinada y tratada de forma más templada que si se hubiera actuado en caliente. Era enemigo de la aplicación de métodos severos y violentos con la tripulación; prefería sustituir el látigo por otros castigos no físicos. Optaba por el uso de la razón sobre la fuerza bruta.3 Y el método le resultaba eficaz.


Pero su determinación en ser obedecido era absoluta, no permitía de ninguna manera la insubordinación. En este punto se mostraba inflexible. De igual modo, su resolución en el combate estaba fuera de duda. Este rasgo del carácter del almirante enlazaba con el férreo sentido del deber y del servicio que se le atribuía y que de hecho le llevó a la muerte. Collingwood se hallaba siempre trabajando, y pasaba muchas horas inclinado sobre el escritorio redactando cartas e informes, una postura que según los médicos le provocó al final una enfermedad fatal. Quería tenerlo todo bajo control,4 y de hecho lo consiguió, aunque a costa de un gran desgaste físico y psicológico.


Estuvo cincuenta años al servicio de la Armada del Reino Unido, es decir, casi toda la vida. De ellos, cuarenta y cuatro los pasó en servicio activo, en general lejos del hogar. En una ocasión permaneció veintidós meses en alta mar sin echar el ancla, un hecho casi sin precedentes. Cuando a finales de 1786 llegó a su casa de Northumberland, era casi un extraño para su familia, como él mismo admitía. De hecho, el amor a la fama predominaba en él sobre el amor a la familia. Escondida bajo la peculiar sobriedad de su carácter había una insaciable sed de gloria parecida a la de Nelson. Volvió a marcharse en 1793 al reanudarse la guerra, y ya solamente regresó una vez antes de su muerte en 1810.5


Tantos años de experiencia le dieron unos conocimientos exhaustivos sobre su campo de actuación, y la plena dedicación al trabajo le aseguró un dominio total de la flota, aunque los capitanes le habían recibido con cierta frialdad en el momento en que sustituyó a Nelson. La vigilancia del enemigo sin llegar nunca a una acción decisiva, en medio de los frecuentes vendavales y tormentas, constituía una prueba de resistencia que a veces conducía al agotamiento. Algunas veces se quejaba de fatiga en sus misivas, y reclamaba sin mucha convicción poder volver a casa para ver a los suyos. El almirantazgo confiaba plenamente en él6 y alegaba muchas dificultades para poder sustituirle.


Las virtudes de Collingwood, muy alabadas por los biógrafos, tenían también contrapartidas, y una de ellas era que no sabía delegar, con lo cual acaparaba todo el trabajo. Nunca nombró a un primer capitán de la flota, y además se fue distanciando de su antiguo segundo, el «signal lieutenant» Richard Thomas. Se le achaca igualmente una excesiva paciencia y moderación, que no favorecían tácticas ofensivas. Su trato era sencillo pero reservado y a veces glacial, nada expansivo,7 cosa que contribuía a su aislamiento.


Solamente se sentía a gusto en el seno de su familia. En 1791, ya pasados los cuarenta años, se había casado con Sarah Blackett, hija de John Erasmus Blackett y de Sarah Roddam, de Newcastle upon Tyne. Con ella tuvo dos hijas, Sarah y Mary Patience, nacidas en 1792 y 1793. Collingwood las recordaba a menudo en las afectuosas cartas que escribía a su mujer, y les daba frecuentes consejos educativos, sacando tiempo de sus obligaciones. El almirante era religioso, pero practicaba una religión tranquila y racional, alejada de toda pretensión. Era abstemio y no gustaba de exhibirse.8


Instalado como comandante en jefe de la flota del Mediterráneo después de la muerte de Nelson, recibió sobre sus espaldas la enorme responsabilidad de aplicar la política del Gobierno británico en este vasto escenario. La tarea requería a un hombre de estado, puesto que hubo de ocupar el almirante sin haber tenido ninguna preparación previa ni disponer de los servicios que precisan las funciones políticas y diplomáticas.


Collingwood adquirió las habilidades y conocimientos demandados para su cargo, y tuvo que actuar a menudo siguiendo su propio criterio, alejado como estaba de Londres, desde donde las instrucciones tardaban meses en llegar. De entre sus deberes, los diplomáticos constituían la parte más compleja y a veces angustiosa. El bagaje de nociones y experiencias que acumuló lo hacían difícil de reemplazar por parte del gabinete británico.


Tuvo que lidiar con las sutilezas que separaban las posturas de Rusia y Turquía, con las pretensiones de la corte de Palermo y con los matices entre los Estados de Barbaria, en el norte de África, que también reclamaban sus intereses. Alertó contra un excesivo acercamiento a los rusos, previendo su futura alianza con Francia, y trabajó para que Turquía diera el beneficio más pequeño posible a Napoleón mientras trabajaba para una aproximación a este imperio. Finalmente, en febrero de 1808 los turcos aceptaron el inicio de conversaciones de paz.9


Con la nueva situación creada en la península ibérica a finales de mayo de 1808 –caída de Portugal en manos francesas y levantamiento español contra Napoleón–, el almirante Cuthbert Collingwood actuó con decisión. Ordenó a su flota el fin inmediato de las hostilidades contra España y el inicio de toda la cooperación posible con este país. Él mismo se puso al frente de la nueva política, avalada por el gabinete de Londres, con renovado optimismo, en lo que constituyó otra de sus empresas diplomáticas. Pronto contactó con las juntas de Sevilla, Cádiz y Baleares para poner las bases de colaboración contra el enemigo común.


La insurrección masiva que percibió en estos primeros momentos le llevó a pensar que no necesitaba dinero para el servicio secreto, ya que todo el mundo estaba contra el invasor. Ordenó a sus navíos a finales de junio que cortaran las comunicaciones de Barcelona –ya ocupada –con Francia, y comenzó a suministrar los caudales y el armamento de que disponía a los líderes patriotas. Creía que los franceses podían ser expulsados.10


A primeros de julio de 1808, Collingwood propuso al almirante de la flota española, C. Valdés, la unión de fuerzas navales de ambos países, pero los resquemores españoles por la todavía reciente hostilidad inglesa no se habían apagado. En estas mismas fechas el gabinete de Londres le autorizó una actuación ofensiva en España y en Italia si se daban las circunstancias. El almirante británico exploró esta posibilidad para el caso de Italia, pero pronto llegó a la conclusión de que una insurrección italiana no era posible11 porque allí, a diferencia de España, «la gente es licenciosa, los nobles sin principios».


En este tiempo veía a Cataluña como una región leal y valerosa, y a los catalanes «a good race of people and industrious». A mediados de julio aseguró a Juan Miguel de Vives, capitán general de las Baleares, la total cooperación y amistad de Inglaterra, y le pidió dos navíos para ayudar al bloqueo de Barcelona. La política del almirante era la de procurar inspirar confianza a los españoles, y en convencerles que la ayuda británica era desinteresada.12 La seguridad de España, afirmaba, dependía de Cataluña.


Cuthbert Collingwood alabó la victoria de Bailén, que a su parecer confirmaba que el espíritu de resistencia se hallaba entre el pueblo común, dirigido y apoyado por los clérigos; pero se opuso enérgicamente a las capitulaciones de la batalla que implicaban el traslado a Francia de parte de los prisioneros napoleónicos. Argumentaba que en las capitulaciones no había participado el Reino Unido, por lo cual no podía implicarse a este país en su ejecución, es decir, en el transporte de cautivos. Su negativa a permitir el traslado se alargó más de dos meses, hasta que lord Castlereagh le obligó a aceptarlo. Pero el almirante impuso la condición de que se hiciera en mercantes españoles desarmados.13


La perspectiva que tenía de los asuntos de Cataluña y del conjunto de España cambió a partir del sitio de la fortaleza de Rosas, que cayó en manos de Saint-Cyr el 5 de diciembre de 1808. Consideró que ni el capitán general de Cataluña, Juan Miguel de Vives, ni la guarnición de Gerona habían hecho nada para salvar la plaza, y dudó del patriotismo del primero. En España no había ejércitos organizados, observaba, y en Cataluña los oficiales se mantenían en la inactividad. Tan solo unos pocos somatenes se oponían a los invasores. Todavía en esta época, ya cerca de su final, trabajaba entre 14 y 16 horas diarias dirigiendo una flota de 80 barcos de guerra y los asuntos navales entre Constantinopla y Cádiz. No quería dejar nada por hacer en beneficio del bien público,14 aseguraba en su correspondencia.


Juzgaba que todo había ido a mal en Cataluña desde la caída de Rosas. El ejército regular se dispersaba presa del pánico a la vista del enemigo, y pedía constantemente dinero, armas y municiones que después no usaba. Las hazañas realizadas por los patriotas que publicaba la prensa inglesa no eran ciertas. Los somatenes aparecían en las colinas y hacían fuego a distancia, pero se retiraban al acercarse los franceses. Según él, fue la incesante actividad y vigilancia de las fragatas británicas lo que permitió la prolongación de la resistencia en Cataluña.


Su apreciación de los asuntos del conjunto de España también era sombría. La flota española no se unía a la inglesa en la lucha, faltaba un gobierno central coherente, y las clases altas no mostraban la suficiente decisión contra el invasor; si actuaban lo hacían por miedo a la opinión popular y no por convencimiento propio. La determinación antinapoleónica se encontraba en los estratos sociales bajos y en los clérigos,15 pero carecían de dirección eficaz.


A finales de octubre de 1809, Collingwood pudo apuntarse un importante éxito al destruir una flota francesa de aprovisionamiento que navegaba hacia Barcelona. Estaba integrada por 19 barcos de carga escoltados por tres navíos de línea y dos fragatas. Muchos de ellos se habían refugiado en el puerto de Rosas al ser interceptados, y allí fueron apresados o incendiados por el escuadrón del capitán Hallowell en un ataque nocturno. En cambio, unos meses antes, en abril, otra flota salida igualmente de Tolón y dirigida por el contraalmirante François Andre Baudin había conseguido abastecer Barcelona y retornar al puerto de origen sin contratiempos.16


En esta época, Collingwood estaba ya muy enfermo y abatido, y sabía que su final se aproximaba. Padecía un dolor constante en el estómago que apenas le permitía comer; el cirujano lo atribuía a la larga permanencia en el servicio naval y a la prolongada postura encorvada sobre el escritorio. En diciembre de 1809 había muerto su fiel perro Bounce, una pérdida que sintió mucho. Ansiaba volver a casa, pero todavía no tenía el permiso del almirantazgo, que le buscaba un sucesor.


A finales de febrero de 1810 se encontraba en Mahón. La enfermedad le impedía del todo continuar ejerciendo el cargo de comandante en jefe del Mediterráneo, por lo que envió una carta de renuncia a lord Mulgrave, secretario del almirantazgo, y decidió regresar a Inglaterra dejando al mando al contraalmirante George Martin. Su compañero Hallowell vino a Menorca para estar con él; la mujer y las hijas se habían dirigido a Londres para recibirlo. Collingwood embarcó el día 6 de marzo, pero murió al atardecer del día siguiente.17


Mientras tanto, Mulgrave le seguía buscando el sucesor apropiado, y al final lo encontró en Charles Cotton, que había ejercido el mando del escuadrón del Tajo. El día 9 de abril de 1810, sin conocer todavía el óbito de Collingwood, Cotton recibió el nombramiento por parte del almirantazgo como jefe de la flota del Mediterráneo y la orden de que se encaminara a destino para relevar al titular. A últimos de abril Cotton llegó a Cádiz18 y entonces fue informado de la muerte de su predecesor.



COTTON



Charles Cotton (1753-1812) fue un personaje muy diferente de Horatio Nelson, pero también de Cuthbert Collingwood. En el momento de llegar al comando de la flota del Mediterráneo se hallaba en la plenitud de su carrera profesional y de su vida familiar. No aspiraba a reeditar las gestas de Nelson y tampoco tenía el absorbente sentido del deber de Collingwood. Su carácter no destacaba por ninguna cualidad notable, y quizás por eso ha quedado en el olvido.
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ALMIRANTE CHARLES COTTON


Fuente: © National Maritime Museum, Greenwich, London


Cotton no obtuvo grandes éxitos en su trayectoria de marino, pero tampoco cometió errores importantes.19 Su singladura se mantuvo en una zona relativamente gris, aunque reconfortante. El progreso en el escalafón fue bastante rápido y en poco tiempo consiguió ascender hasta los rangos más altos de la marina inglesa. Ello fue debido, más que a sus virtudes –que las tenía–, a un patronazgo eficaz y afortunado que en todo momento le favoreció. En 1772, con dieciocho años, ingresó en la Navy bajo los auspicios del último conde de Sandwich, primer lord del almirantazgo; tan solo cinco años después fue confirmado teniente por el almirante lord Howe, el mismo que en 1779 lo nombró capitán.


Alcanzó el grado de contraalmirante en 1797 y el de vicealmirante en 1802. Este último cargo le fue otorgado por otro de sus protectores, el almirante John Jervis, más conocido como conde St. Vincent, que en esta época estaba al frente del almirantazgo, y bajo el que sirvió en algunas ocasiones. Un tiempo más tarde su amigo lord Mulgrave, como primer lord del almirantazgo, ofreció a Cotton diversos destinos, entre los que este escogió el de comandante del escuadrón de Lisboa,20 del que tomó posesión a principios de 1808. Este mismo año fue nombrado almirante. En 1810, Mulgrave le seleccionó para sustituir a Collingwood al frente de la flota del Mediterráneo, y acabó su carrera en 1811 en el puesto de comandante en jefe de la flota del Canal (Channel’s Fleet). Las dos flotas mencionadas eran las más prestigiosas de la Royal Navy.


En el recorrido militar de Charles Cotton puede observarse una cierta indecisión en el combate, donde parece rehuir los lugares o momentos de máximo peligro. En general, sufrió pocas bajas, y solamente en alguna ocasión quedó con el navío maltrecho. Al principio sirvió durante la guerra de la Independencia norteamericana en la estación de Boston y en el apoyo al ejército de tierra en los ríos Chesapeake y Delaware.


En 1780 luchó en la batalla de Martinica y en la campaña de las Leeward Islands, en la que su navío quedó seriamente dañado. En la batalla de Saintes, en 1782, prestó asistencia a algunos buques británicos desarbolados. Con la paz, regresó a Inglaterra, permaneció aquí sin empleo durante algo más de una década. Iniciadas las guerras revolucionarias de Francia en 1793, Cotton fue llamado de nuevo al servicio y participó en la batalla del Glorious First of June de 1794; llegó tarde al combate, aunque pudo apoderarse de un navío francés. De todos modos, el almirante lord Howe, que dirigió la acción por el lado británico, no mencionó a Cotton en su informe,21 por lo que este no recibió la medalla de oro como otros oficiales.


En los años posteriores, sirvió en la Channel’s Fleet a las órdenes de diversos almirantes, de los que fue segundo. En 1795 estuvo presente en la llamada «Cornwallis Retreat» del golfo de Vizcaya, en la que la expedición del almirante Cornwallis fue atacada por una escuadra francesa muy superior. Al ir en última posición en la línea de batalla, el navío de Cotton recibió de lleno los impactos de la artillería gala durante cuatro horas; los mástiles y velas quedaron muy tocados, pero solo hubo ocho tripulantes heridos y ningún muerto. En otra ocasión llegó al Mediterráneo persiguiendo con doce navíos una escuadra francesa sin lograr alcanzarla. En Mahón se reunió con el almirante conde St. Vincent, que le confió la misión de proteger la isla de Menorca,22 entonces todavía en manos británicas.


Durante los años previos a la Paz de Amiens, Charles Cotton seguía sirviendo en la Channel’s Fleet. En el invierno de 1799 fue destinado al Atlántico con un escuadrón, pero mientras intentaba hacerse a la mar con mal tiempo, su navío Prince, de 98 cañones, chocó con el Saturn durante la maniobra; el incidente fue objeto de una corte marcial, que determinó que el percance había sido inevitable. Rota la Paz de Amiens en 1803, en junio se reincorporó al servicio en la Channel’s Fleet, ahora con el impresionante navío de línea San Josef de 112 cañones.


Continuó ejerciendo de segundo en la flota del canal y sustituyendo a los diversos almirantes de esta flota –Cornwallis, St. Vincent o lord Garner– en sus ausencias. Los almirantes lo apreciaban por la uniformidad de su conducta profesional. En 1806 lord St. Vincent le recriminó que enviara fragatas desde Cork para hacer presas en la desembocadura del Loira, y Cotton dejó la posición poco después.23


En diciembre de 1806 Mr. Thomas Grenville, entonces primer lord del almirantazgo, le ofreció el comando de la estación de Newfoundland, en Canadá, un cargo tranquilo que el vicealmirante podría compaginar con la vida familiar. Sir Charles lo aceptó y por ello abandonó la Channel’s Fleet, aunque por razones personales y debido al escaso prestigio del nombramiento, dimitió del cargo poco después. Lord Mulgrave, que sustituyó a Grenville en 1807, le ofreció sucesivamente un asiento en el almirantazgo, el comando de la estación de Halifax y la dirección de la expedición naval contra Dinamarca. No cabe duda de que sir Charles era considerado un hombre de éxito en esta época, pero rechazó todas las propuestas y continuó gozando unos meses más de la vida tranquila en sus propiedades.


Finalmente, Mulgrave brindó a Cotton el mando del escuadrón del Tajo, que este aceptó. La familia real portuguesa había huido a Brasil, y su misión era sostener la moral de resistencia de los portugueses frente a la invasión napoleónica, dar apoyo al ejército inglés que operó en territorio luso en la segunda mitad de 1808, y vigilar la escuadra rusa venida del Mediterráneo y refugiada en Lisboa. Realizó satisfactoriamente todos los cometidos.


Emitió diversas proclamas dirigidas a reforzar la lucha contra los franceses y consiguió, después de rechazar la Convención de Sintra, rendir la armada rusa, cuyos barcos fueron dejados en custodia a los británicos mientras perduraran las hostilidades con Rusia. Además, organizó la evacuación del ejército británico atrapado en La Coruña tras la retirada de sir John Moore,24 en enero de 1809.


Llegado al Mediterráneo, también de la mano de Mulgrave en mayo de 1810, procuró cumplir correctamente con sus funciones siguiendo su estilo discreto y afable. Es muy posible que la recepción que le dispensaron los capitanes de esta flota no fuera demasiado cordial, acostumbrados como estaban a servir a almirantes de proyección descollante como habían sido Nelson y Collingwood.


Tenemos algunos indicios de ello. El capitán Hallowell declinó ejercer de primer capitán de la flota, por lo que Cotton tuvo que revocar su nombramiento, y lo mismo le sucedió con otros. De hecho, parece que sir Charles hubo de resignarse a tener un primer capitán solamente nominal. El rechazo de Hallowell a navegar con el nuevo almirante fue permanente; en septiembre de 1810 criticaba la pasividad de Cotton frente al enemigo y su ignorancia sobre los asuntos del teatro mediterráneo.25 También el capitán Codrington alude en algún momento a su insatisfacción bajo el mando de Charles Cotton.


El almirante pasó en Mahón una parte considerable de los dieciséis meses de su estancia en el Mediterráneo; aquí la flota recalaba para las reparaciones, el avituallamiento y el refugio frente a los vendavales y tormentas del golfo de León durante los meses fríos. Tuvo correspondencia con las autoridades civiles y militares de las Baleares, especialmente con las de Menorca, a las que trató siempre con deferencia, combinada con la firmeza en algunas ocasiones. Procuró no interferir en los asuntos civiles, aunque ayudó a los «Jurats» de Mahón a conseguir el abastecimiento de trigo cuando este producto escaseaba.


Una de sus preocupaciones principales fue la seguridad de Menorca, que a su llegada carecía de protección militar en tierra. Abogó sin éxito para que se dotara a la isla de una guarnición británica, a la que las autoridades españolas se mostraron reticentes por motivos obvios. Mientras tanto, los propios navíos del almirante –alguno de los cuales siempre se hallaba de guardia en el puerto –tuvieron que servir de amparo. De todos modos, Cotton disponía de instrucciones secretas del gabinete de Londres para el caso de una incursión enemiga en Mahón.26


Al final llegó una dotación de tropas españolas para defender Menorca, pero en febrero de 1811 se produjo la bancarrota del intendente de la isla; el almirante hizo entonces las gestiones para adelantar los fondos necesarios y poder pagar a los soldados y marinos españoles. Se preocupó por las malas condiciones en que vivían los prisioneros napoleónicos en la isla de Cabrera y procuró aliviarlas. Y en alguna ocasión tuvo que enfrentarse a los propios comerciantes ingleses que se negaban a pagar las contribuciones impuestas por las autoridades locales.27


Otra de sus prioridades en el Mediterráneo fue la asistencia a los patriotas del Principado de Cataluña, la única zona del levante peninsular que soportaba entonces la ocupación imperial. La vigilancia de la costa, el desembarco de ayuda de todo tipo y el bloqueo de Barcelona fueron encomendados a un escuadrón específico, cuyas unidades aumentaron exponencialmente en la primavera de 1811 por la caída de Tortosa y la amenaza que se cernía sobre Tarragona. La Junta catalana reclamaba ayuda al almirante, así como protección para el comercio, eliminación de los corsarios enemigos que infestaban las aguas y aumento de efectivos del escuadrón.28


Los inestables Estados del norte de África –llamada entonces Barbaria –también reclamaban su atención. Siguiendo las instrucciones del Gobierno de Londres, el almirante procuró aproximarse a ellos y hacer retroceder en lo posible la presencia francesa en la zona. La Barbaria era importante como fuente de abastecimiento para la Royal Navy, y generaba asimismo un cierto tráfico comercial en el Mediterráneo. Pero las actividades corsarias y las reyertas entre los diversos Estados estaban a la orden del día, lo cual situaba al almirante británico, a su pesar, como árbitro de las disputas y de las vejaciones que sufrían los aliados29 españoles, portugueses y sicilianos.


Naturalmente, su principal cometido residía en la vigilancia y acoso de la importante flota francesa de guerra concentrada en el puerto de Tolón. El almirante consideraba insuficientes sus efectivos y solicitaba a menudo al almirantazgo un incremento de la dotación de unidades navales, especialmente de pequeñas embarcaciones ligeras y maniobrables para operar en las costas. Pero la respuesta solía ser negativa; tan solo se reponían los barcos destruidos o gravemente averiados, y se sustituían los remitidos a Inglaterra.


Únicamente en circunstancias especiales se enviaban refuerzos. El almirante debía distribuir sus fuerzas atendiendo a la máxima eficiencia. El alto mando había sugerido la ocupación de las islas Hyères, a la entrada de la bahía de Tolón, para que sirvieran de resguardo a la flota, pero Cotton descartó esta operación al observar que los franceses las fortificaban. Por otra parte, sir Charles prosiguió con las actividades secretas de espionaje que se realizaban en el golfo de León,30 a las que se destinaban un par de corbetas.


El avance napoleónico por el sur de España puso en peligro el arsenal de Cartagena, donde se almacenaba una gran cantidad de mástiles y palos de uso naval de muy buena calidad, y donde residían todavía los artificieros de la Armada española. Se notificó al almirante la necesidad de evacuar los pertrechos y el personal a Mahón para que no cayeran en manos del enemigo, y este encargó el trabajo al capitán Adam en junio de 1810. Era una operación de gran envergadura que se retrasó un año a causa de las negociaciones con el Gobierno español y de las fiebres que se declararon en la ciudad murciana durante el verano. Al final, el traslado se realizó sin contratiempos31 entre febrero y abril de 1811.


El término de la estancia de Charles Cotton al frente de la flota del Mediterráneo coincidió con el sitio y asalto a Tarragona por parte del general Suchet. El almirante ya había reforzado el escuadrón de la estación de Cataluña desde antes del asedio, que llegó a tener hasta nueve navíos de línea y fragatas, además de las embarcaciones auxiliares; al frente de la estación se hallaba el comodoro Edward Codrington, que cooperó en la defensa de la ciudad con todo tipo de actuaciones.


Por su parte, Cotton facilitó el envío de víveres y municiones a Tarragona, intercedió ante las autoridades baleares para que accedieran a recibir a parte de los enfermos y heridos de la zona de guerra, y pretendió al final, ya ocupada la ciudad por los franceses, que los refuerzos llegados de Cádiz con el coronel Skerret se quedaran de guarnición en Mahón. La explicación que transmitió sobre las causas de la caída de Tarragona fue la que recibió de Codrington:32 la falta de esfuerzo y habilidad por parte de los oficiales españoles, a pesar del empeño del escuadrón inglés.


Su gestión en el Mediterráneo transcurrió, como en el resto de su trayectoria, sin grandes hazañas militares, pero también sin errores destacables. La conducción de los asuntos fue correcta en general, a pesar de la complejidad de un teatro de operaciones que había abrumado a su predecesor. Es cierto que su implicación fue probablemente menor que la de Collingwood, pero al igual que este confesó en varias ocasiones sentirse fatigado y angustiado por la cantidad y dificultad de las tareas que debía resolver.


En septiembre de 1810 se quejaba de que no podía atender a la vez la dirección militar de la armada y los aspectos administrativos y contables. La administración de las cuentas y facturas de una flota, añadía, no tenía comparación con la que podía hacerse en tierra, ya que la distancia complicaba mucho las verificaciones. Tres semanas después admitía sentirse exhausto por los deberes que le imponía su «intensivo comando». Recordaba la expresión de su precursor,33 «el día no es lo suficientemente largo para las obligaciones corrientes», y agregaba: «mis ojos empiezan ya a fallarme por la constante correspondencia que estoy obligado a mantener».


En Cotton se observa cierta inclinación al acuerdo y a la conciliación; el lenguaje belicista y agresivo está ausente de su correspondencia. De hecho, las mejores operaciones que llevó a cabo no fueron estrictamente de combate: el bloqueo y la posterior rendición de los barcos rusos en el Tajo, la evacuación del ejército de Moore de La Coruña, el traslado del material del arsenal de Cartagena y la preservación del bloqueo de Tolón. Lamentaba profundamente tener bajas entre sus hombres, aunque apostaba por una disciplina estricta en los navíos.
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