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E’} La persistencia duranle cien anos en
A

wy ~ una linea de conducta que ha tenido (‘.f
vy  siempre el doble objelo de servir los »f"g‘
%4  inlereses politicos y los econémicos f’j
o4 del pais, ha formado una iradicién é‘:
%%  que ha quedado lrazada aqui y en 7
f,:;, Ultramar y que no ha sido fdcil sos- Y
4,‘/ tener; en dilatadas etapas ha exigi- f.‘;
';,3 do sacrificios y siempre una volun-  »3
'I,Z, taddeservicio y de enlreqa, en uni- 2".4'
wy  dad de destino, a los intereses na-  pog
':2 cionales. Por ello, el centenario ‘,‘o.{
,‘::4 de nuesira Compaiiia evoca el )
z"’; recuerdo de los avatares de ese },j
/.'1.77 siglo de vida espaiiola. 77
4,,,,"; Estos cien aiios de vida, repre- f"{'
¢.%  sentan también una afirmacion /cg
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g,;, de fuerza, y si esta vida, que no ha g”’;
wg ~ lranscurrido sin tener que pasar por ;‘;’{
wy duras pruebas y, ya muy avanzada 4%
% I ! / 73
»¢  enelliempo, por conmociones quela  £%
’?'4, han puesto en trance de extincion, {:g
,"‘5 . ha podido retener suficientes alien- X
*Z:" los para renacer, forzoso es conve- X
%, nir en que, aparte de la proteccién ,.;
4,3 que le haya dispensado la Provi- b
% dencia, un poderoso vigor la 2}
wg empuja a sobrevivir. of
% : : %5
(’g Alculminar la Trasatldntica este (’(
¢4 siglo de vida, sigue decidida g‘(
%  hacia el horizonte que tiene £}
A s
% delante y cree poder recordar %%
) 74
A con noble orqullo cuanto, en ey
) L : : %7
i la lejania, ha dejado atrds. {%
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'§.| 2 de marzo de 1850, el General O’Donnell, en San-
=y tiago de Cuba, firma el siguiente decreto: «Vengo

en conceder el establecimiento de un vapor, para hacer la
navegacion de Cuba a Guantanamo, con privilegio de
ocho anos, sin perjuicio de los barcos de vela que se de-
diquen al mismo trafico, pudiendo los interesalos intro-
ducir y abanderar el vapor, depositando en Cajas Reales
los derechos, hasta la resoluciéon de S. M., con la condi-
cion de poderse vender el buque sin conocimiento y apro-
bacion del Gobierno, el cual podra disponer de él en caso
de guerra, con indemnizacién.» Don Antonio Liopez y Lo-
pez inicia, con esta concesion, sus actividades navieras y
crea la célula de lo que después sera la Compania Tras-
atlantica.

Sirve esta linea, el vapor «General Armero», uno de
los primeros de hélice que construyeron los Astilleros
Ambrose W. Thompson, de Filadelfia, y desde luego el
primero propulsado de este forma que navego con bande-
ra espanola. Con él, por vez primera, la contrasena azul
con disco blanco, navega los mares.

Nos hallamos en aquel momento en que el vaopr cons-
tituia un repertorio de posibilidades que los grandes hom-
bres de negocios querian aprovechar desde sus comienzos,
aplicandolas especialmente a los transportes y D. Antonio
Lopez llega a Espana en 1856 y crea en Alicante una linea
de vapores dedicada a unir el centro de Espafia con Euro-
pa, con ocasion de la implantacion de la linea ferroviaria
Madrid-Alicante, mediante un servicio de Alicante a Mar-
sella atendido por tres buques, cuyos nombres simbolizan
la empresa: «Madrid», «Alicante» y «Marsella» y que
fueron los primeros vapores que ondearon la bandera es-
paficla en puertos de Europa.
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Simultaneamente a esta realizacién, ya con miras a un
porvenir proximo, D. Antonio Loépez piensa en las nece-
sidades que el Estado espafol tiene de establecer un
servicio regular de vapores que mantenga el contacto en-
tre Espana y las Antillas y pronto convierte en realidad
sus pensamientos, sumando a aquellos buques el «Ciudad
Condaly, el «Parisy y el «General Armero». Con ello ve
hecho realidad el mejor suefio de su juventud y, trasla-
dado definitivamente a Barcelona, encuentra aqui campo,
en un ambiente de energia y acometividad creadora, para
el desarrollo de las amplias actividades mercantiles y
financieras, que ademas de las puramente navieras, ejer-
cio con el empuje y el éxito que aseguraron su solidez.

Recién creada la Compania Trasatlantica en 1881, fa-
llece D. Antonio Loépez. Poco mas de ano y medio presi-
di6 su Junta de Gobierno. De lo que fué su labor naviera
para el fomento de la economia nacional, son muestra
elocuente las siguientes cifras: el comercio de Puerto Rico
con Espana de 3.958.720 pesetas que representaba en 1870,
ascendi6 a 12.006.514 en 1884; el de Cuba, que en 1860 era
de 55.382.725 pesetas, alcanzo la cifra de 85.806.525 no mas
que en el periodo de cinco anos. Desde el punto de vista de
los intereses del Tesoro Publico, consignaremos que los in-
gresos que le producia al Estado el transporte de la corres-
pondencia en aquella época, no bajaban de 5.375.000 pese-
tas al aho y las economias que representaban las rebajas
que disfrutaban las tarifas oficiales del servicio de las An-
tillas, le produjeron al Gobierno, durante los ahos de
1872 a 1885, mas de 65 millones y medio de pesetas. Dejo
puestos, firmemente, los fundamentos de la industria de
construccion naval en Espana, al crear la factoria de Ma-
tagorda, en Cadiz, que tuvo el dique mayor del mundo
en su época, de 156 metros de longitud y en la que, mas
tarde, en 1889, fué construido el primer buque a vapor
totalmente hecho en Espafia: el «Joaquin del Piélagoy.
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4 siguio la Trasatlantica en el curso de sus servicios,

manteniéndolos con Estados Unidos, Cuba, Panama, Puer-

to Rico, Argentina, Filipinas, Marruecos y Fernando Péo.
Podemos afirmar que en 1891, la Trasatlantica, que aun
se anunciaba como «Compania Trasatlantica (Antes A. Lo-
pez y Cia.)», lo que indica el prestigio que tenia la Em-
presa creadora, se halla en una juventud fuerte y vigo-
rosa. Sus barcos pueden competir con. los mejores de la
época y en ello se ha consolidado una tradicion que ha
de servir de norma a .todos sus servicios del porvenir.
Las Antillas y Filipinas aun son posesiones espanolas, te-
rritorios. espafioles, y el cambio de mercaderias y pasa-
jeros puede considerarse como un servicio nacional. A
través del mar, dentro de estos barcos, no se pierde el
contacto con Espana, la Habana o Manila son puertos
espafioles y los espafioles que dejan la Peninsula, no se
consideran propiamente emigrantes.

Es curioso el analisis del crecimiento de la Trasatlan-
tica y siguiéndolo afio a afio advertimos hasta qué punto
los sucesos prosperos y adversos de Espafia afectan inti-
mamente a la Compania, permitiendo seguir en ella los
pasos de la historia nacional. Ninguna empresa mercantil,
comercial o financiera de Espafia, puede mostrar, a lo
largo de su vida, un reflejo mas fiel de las horas pros-

. peras y adversas del pais. En el reloj de la historia, apun-

tan unas de las mas dramaticas para Espafia y, por lo
tanto, las mas tristes también para la Compania Trasat-
lantica: las de la pérdida  de nuestras posesiones en Ul-




tramar. El haber salido de esta prueba con acometividad
y pujanza, indica la fuerza de una organizaciéon naviera
que no vaciléo nunca en poner todos sus recursos al servi-
cio de Espafa sin mirar la cuantia de sus sacrificios y
con la seguridad de hacer frente a todas las circunstan-
cias, segura de la profundidad de sus raices.

En este periodo, la Compania Trasatlantica se entrega
plenamente a una mision de caracter nacional. Sus ser-
vicios dan el sentido de lo que significa una responsabili-
dad en los momentos mas graves y decisivos en la histo-
ria de un pais. Sus hombres y sus barcos se entregan
plenamente a todas las operaciones de transportes de
tropas y de material 'y, mas tarde, las de repatriacion y
abandono. Estos servicios se hicieron con 53 barcos pro-
pios y 46 arrendados. Los transportes de tropas realizados
tanto a la ida como al regreso, representan un esfuerzo
que admir6 a propios y extrafios, pues esta mision ofrecia
dificultades casi insuperables por el apremio que las cir-
cunstancias exigian en cada momento, por las épocas de
grandes temporales de invierno en que hubo que hacer
las expediciones y por el estado lamentable en que se
realiz6 la repatriacion de miles de soldados, y todo esto
se consiguié sin haber sufrido el mas pequenio accidente,
en tantos y tan repetidos viajes, que afectase a los bu-
ques o a los hombres y material transportados.

La Trasatlantica lleg6 a transportar a las Antillas, en
treinta y tres buques, 240.823 hombres. La mayoria de
los barcos excedieron en millaje recorrido en un ano las
cuarenta mil millas que en Inglaterra se acostumbra a
tomar como tipo para estimar lo que debe ser un buen
empleo comercial de la nave. El vapor «Antonio Lopezy,
recorri6 en el afio 1895, setenta y cinco mil doscientas
dieciséis millas, o sea casi el doble de lo sefialado como
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maxima navegacion anual. Como muestra de la rapidez
en la navegacién, consignaremos el caso del vapor «Co-
vadonga»: sali6 de La Corufia, con tropas para la Habana,
el 7 de septiembre y el 3 de octubre, a los veinticinco
dias, se encontraba de nuevo fondeado en Vigo, después
de haber dejado en La Habana su expedicién, v en con-
diciones de retornar otra vez.

En la campafa de Filipinas, en el espacio comprendido
entre el 22 de agosto y el 20 de septiembre de 1896, la
Compania embarcé en sus buques, un total de 39 mil sol-
dados, con su impedimenta y armamento, sin contar la
gran cantidad de material de guerra, que asimismo hubo
que transportar en este tiempo.

En estos servicios, que conviene recordar a fin de que
no permanezcan olvidados para la historia, recorrieron
sus buques, dos millones trescientas cuarenta y siete mil
seiscientas millas; consumieron doscientas ochenta y cua-
tro mil toneladas de carbon y requirieron el trabajo de
tres mil ochocientos cuarenta hombres, para tripularlos.
Perdi6 la Compafiia, por la acciéon enemiga, cinco buques
y varios de ellos con exposicion de sus vidas, burlaron
el bloqueo de la Armada americana, entre ellos, v por dos
veces, el «Montserrat», al mando del capitan Deschamps.




; @ ESPUES del marasmo nacional que siguié a la pérdida

4y de las ultimas colonias, la Compania Trasatlantica
adquiere un auge extraordinario. En corto periodo, au-
menta su flota en trece buques, atendiendo a las necesi-
dades del momento, a la competencia que habia de soste-
ner con los demés paises de Europa y al sentido patriético
que la inspir6 siempre, de hacer cuanto estuviera de su
parte para que la independencia politica de las antiguas
colonias, no se convirtiera en desviacion definitiva de
aquellos nuevos paises hacia Espana. Se habian marchado
de Cuba y Filipinas muchas cosas, pero quedaban aun los
barcos que iban y venian y, en esta funcién, que no era
solamente comercial si no politica, la Trasatlantica puso
su esfuerzo constante, haciendo uso de cuantos recursos
disponia.

Podemos afirmar que éste es el periodo de su maximo
florecimiento. Quiza esta culminacion la consigue con la
construccion de sus dos barcos «Reina Victoria Eugenia»
e «Infanta Isabel de Borbon» a los que luego habian de
seguir, construidos ya totalmente en Espafia, el «Cristobal
Colony, el «Alfonso XIII», el «Manuel Arnusy, el «Juan
Sebastian Elcano», el «Marqués de Comillasy, el «Maga-
llanesy, el «San Carlos» y el «Santa Isabel».

Durante la guerra de 1914, la conducta de la Trasat-
lantica no se apart6 de su tradiciéon de servicio a los su-
periores intereses de la comunidad nacional. En un am-
biente de especulacién en el que tantos afirmaban sus
medios comerciales y, en una euforia desenfrenada, mul-
tiplicaban sus beneficios, la Trasatlantica fiel a sus prin-
cipios, no varia sus normas y, lejos de incrementar sus
negocios maritimos, los ve disminuidos por la circunstan-
cia singularmente adversa en que ha de hacer su nave-
gacion, en estricto cumplimiento de sus contratos con el
Estado, que equivalia a subordinar los intereses propios
a los de la economia nacional.

Tan pronto como estallo la guerra, la Compania se
puso a disposicion del Gobierno para aceptar de ante-
mano las medidas que éste juzgase pertinentes con rela-
cion a servir las necesidades econdmicas del pais, ame-
nazado gravemente por las perturbaciones que en este
aspecto podia traer la conflagraciéon. En virtud de este
didlogo, se estudi6 un plan de abastecimiento de Espana,
tanto de viveres como de combustible y algodén, sin que
por ello sufrieran perturbaciones ostensibles los servicios
oficiales. Para estos efectos, la Trasatlantica dispuso ex-
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pediciones extraordinarias de vapores. Asimismo, secun-
dando las gestiones de exportadores para sustituir con los
mercados de América la falta de los europeos cerrados
por la guerra, no s6lo acudié a una rebaja en los fletes,
sino que establecié para algunos puertos, nuevas escaladas
y servicios por trasbordo.

Terminada la guerra de 1914 y pasado el periodo de
ganancias que no fueron constructivas, los efectos de la
contienda repercutieron en todos los sectores de la Indus-
tria y del Comercio y muy especialmente en la navega-
cién, por el exceso de tonelaje construido durante la
guerra y la baja considerable, cada vez mas acentuada,
de los traficos de importacién y exportaciéon. Por este fe-
noémeno, todos los Gobiernos de los Paises maritimos de
Europa, se vieron precisados a adoptar medidas que de
algun modo protegieran su navegacion comercial. Espana,
en este movimiento restaurador, qued6 rezagada y en
condiciones de inferioridad respecto con relacién a los de-
mas paises y en especial con sus mas fuertes competido-
res, Francia e Italia. La falta de medidas protectoras en
nuestros traficos maritimos, mas necesarias en Espafia que
en otros paises por la modestia de nuestro comercio exte-
rior, produjo la decadencia de nuestra navegaciéon comer-
cial y en esta situaciéon, la Compainia Trasatlantica tuvo
que renunciar a sus aspiraciones y verse dia a dia situada
en condiciones de inferioridad con las Companias rivales
del extranjero, que contaban con eficaces auxilios de sus
Estados.

El cambio politico que hubo en Espafia en 1931 aporto
un grave factor adverso en la vida de la Compafia Tras-
atlantica, ya que, por vez primera se interrumpieron, en
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el ano 1932, las relaciones contractuales entre el Estado
y la Comparniia, al quedar anulado, por decision unilateral
del Gobierno, el contrato de Comunicaciones Maritimas
entonces vigente. Orientada la Empresa hacia las servi-
cios contractuales, especialmente planeada su flota para
cumplir con las exigencias de los mismos, se ve obligada
a amarrar la mayor parte de sus buques. Asi, en el
afnio 1933, no cuenta sino con tres de sus siete lineas: la
del Cantédbrico, Cuba, Méjico, Nueva York; la del Medi-
terraneo, Cuba, Nueva York y Centro América; y la del
Mediterraneo, Venezuela, Colombia.

Cuando surge la guerra civil espafiola en 1936, los bu-
ques de la Compania se hallan dispersos y fueron todos
ellos a manos del poder marxista, excepto el pequenio y
viejo «Mogadory», al que le cupo el honor de luchar por
Espafia en la Ria de Sevilla. Perdidos o destruidos unos
en actos de guerra, desposeida de otros, tales el «Juan
Sebastian Elcano», que qued6é en la UR.S.S., vy el «Ma-
nuel Arnusy», retenido por Méjico, la Trasatlantica no
pudo reagrupar bajo su pabellén, después de nuestra
guerra civil, mas que el «Marqués de Comillasy, el «Ma-
gallanesy, el «Habana» y el «Manuel Calvoyn, y con ellos
reanudo las comunicaciones entre Espana y América.

No han sido faciles después las circunstanicas, para la
Compania Trasatlantica. Necesitada de mucho mayores
medios de produccion, al forzoso paréntesis impuesto por
la altima guerra mundial, han venido a aplazar la recons-
truccion de su flota, dificultades de orden econémico de
nuestro pais, de todos sabidas. Las divisas que tan abun-
dantemente han producido sus buques, han tenido que ser
aplicadas, a través del Estado, a necesidades mas apre-
miantes para el conjunto de los intereses de la Nacién,
que la adquisicion de buques. He aqui un extremo, éste,



el de la intima y forzosa solidaridad de todos los sectores
de la produccion, que invita a la meditacion. La marina
mercante nacional y la Trasatlantica con el mayor por-
centaje, no solo ha atendido a nuestras necesidades de
transporte para la importacion y la exportaciéon en mo-
mentos en que el trafico extranjero no ha existido o se
ha hallado muy disminuido, sino que ha contribuido con
su propio sacrificio, en muy grande proporcioén, y la Com-
pafia con el mayor volumen de divisas, a poder dotar a
nuestra industria de primeras materias sin las cuales, mo-
mentos que han sido dificiles, habrianse convertido en
graves.

No s6lo para la Compania habria sido satisfactorio'el
poder reforzar rapidamente su flota con unidades adqui-
ridas en el extranjero, a punto para navegar, en momen-
tos en que no estaban todavia terminados los buques de
programacion nacional y tan desproporcionada era la acu-
mulacion de trafico con los medios para moverlo, sino
que también hubiera sido de beneficiosa repercusion para
la economia del pais el incrementar la produccion de di-
visas, pero inaccesible tal solucién, por imperio de las
circunstancias, la Trasatlantica canaliz6 hacia el interior
la necesidad de modernizar y aumentar su flota, adscri-
biendo a ella el «Castillo Ampudia» y después el nuevo
buque-motor «Conde de Argelejo», armados ambos por la
Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercante.
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Se acabo de imprimir en los

talleres de la Imprenta Vélez,

Mayor de Gracia, 54, en
Barcelona el dia 25 de No-
viembre de 1950, aiio del cen-
tenario de la fundacion de

la Compania Trasatidntica










