Transporte maritimo y horizonte ultramarino
en la Esparia del siglo XIX: La naviera «Antonio
Lopez» y el servicio de Correos a las Antillas.

ELENA HERNANDEZ SANDOICA *

En la historia del capitalismo cspanol, tan falto todavia de biografias
empresariales. un pufiado de nombres sc hacen acreedores a la prioritaria
atencion que les viene otorgada, justificadamente, por la dimension que
lograron imponer a sus negocios. Pocos. sin embargo, mereceran tal vez un
tratamiento protundo y urgente como el santanderino Antonio Lopez.
objeto hasta aqui de scmblanzas biograficas laudatorias, siempre aprove-
chabies por el historiador, pero poco decisivas en el progreso de nuestro
oficio .

* Departamente de Historia Contemporanea. Universidad Complutense. Madrid.

Uleniemos datos. poco precisos, sobre Lt realizacion., en curso. de una monografia —con-
cebida como tesis doctoral—. en la Universidad Autonoma de Barcelona. acerca del primer
marqués de Comillas (titulo otorgado en 1878), Antonto Lopez y Lopez. Enatre tanto, pucden
leerse con provecho, todavia, las palabras que se te dedican en trabajos —poco interesantes
en cuanto a cuestiones de hondura, pero al menos fuente de datos— como los siguientes:
BARREDA, F.: «D. Antonio Lopez v Lopez, primer marqués de Comillas». en VV. AA: Apor-
iacion af estudio de la historia cconomiica de fa Montaia, 1857-1957, Banco de Santander, San-
tander, 1957, pp. 839-846; PEREDA DE LA REGUERA. M.t Indianos de Cantabria, Diputacion
Provincial, Santander, 1968: MANRIQUE DE LaRA, J. G.: La maring mercante ochocentista y ol
puerto de Cadiz, (A, Lopez v Compania v el emporio gaditano de la Trasailaniica). Cadiz. s. f
(1973y: Coss1o Foo. La Compariia Trasarldntica. Cien afios de vida sobre ol mar. 1850-1950. Ma-
drid, 1950; GiRALT, L: La Compania de Tubacos de Filipinas, Madrid, ¥ sobre todo MAURA ¥
GaMaz0, G.: Pequedia historia de una grandeza. El marguesado de Comillay, Barcelona. 1949,

Sobre ¢l sucesor de Antonio Lopez. su hijo Claudio Lopez Bru. sabemos mas cosas, entre
otras razones porgue sus bidgratos estuvieron mas atentos a la recopitacion de datos que. a
su criterio. fueran capaces de impulsar la canonizacion de su biogratiade, todavia hoy pen-
diente en Roma. Pueden verse. al repecto, y sin pretension alguna de exhaustividad por
nuaestra parte. Bavyit Co Ef segundo marqués de Comillas, don Claudio Lopez Bri, Razén y Fe.
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Antonio Lopez y Lopez de Lamadrid nacia en Comillas (Santander) ¢n
1817, de familia al parecer muy modesta. Sesenta y un afios mas tarde. ¢n
1878, se convertia en marqués por nombramiento rcal. Habria de vivir
todavia otros cinco anes, anos en los quc viera colmada con todo tipo de
venturas 4 la empresa naviera que hizo célebre su nombre, pronunciado
por unos con envidia y admiracion; por otros, con comprensible desazon o
justificado encono. Habia levantado a lo largo de las tltimas dos décadas
un potente edificio financicro, multiple en sus conexiones y derivaciones.
que iba a transmitir a su muerte, en 1883, a su hijo Claudio, quien contaba
entonees treinta anos vy habria de vivir hasta 1925, en que fallecio sin des-
cendencia directa, después de haber consagrado toda su vida a los nego-
cios, la fidelidad estricta a los estimulos procedentes del Vaticano y una
praxis social activa, de inspiracion inequivocamente catolica.

Hombres de empresa en ambos casos, distintos ¢ identificables sin con-
tusion posible frente a otros de sus contemporaneos. ¢l padre vy el hijo
hallarfan ¢n la intervencidn a su favor de los poderes publicos ocasiones
multiples de significarse ampliamente. destacandose sobre ¢l conjunto de
sus competidores capitalistas. Caracterizaria ante todo al padre, Antonio,
una profunda capacidad para intuir donde podia cstar el negocio. yendo
hacia ¢l sin vacilaciones y de la mano de una fortuna tan solida como poco
comun. Dc la suerte que le acompanio siempre se¢ hablo tanto en sus dias
como de los sacrificios de sus comicnzos y del innato talento que hubo de
desplegar hasta verlos rentabilizarse. Pero también se habld de los oscuros
inicias de su carrera. en Cuba, presuntamente empenado en el trilico de
esclavos que. alla por los afios 30 del siglo XIX. hallaba —a pcsar de las
prohibiciones nominales— momentos de esplendor 2.

Madrid. 1928; NEvVARES S.: ET patrono ejemplar. Madrid, 1936 v, tomando datos de los anterio-
res. el también jesuita —como los anteriores— REGATILLO. F.: Un margueés modele. Santan-
der. 1950. Lo mas interesante se conticne, sin embargoe, en la obra de Mauvra. G. cituda mas
arriba, si bien lo mas reciente que conocemos cs GRANIZO. M.«El segundo marqués de
Comillas. empresario ejemplar», en Biografias dv sociclogos espafoles. Ministerio de Trabajo.
Madril, 1963,

La Unica vision critica —al menos gque sepamos — se contiene en ¢l buen trabajo Jde CAs-
T, L Ef sindicalismo amariflo en Espana, Madrid, 1977, Véase también, del mismo autor.
el libro Propietarios muy pobres. Sobre la subordinacion politica del poquefio campesinado, Mu-
drid. 1979,

Breves menciones 4 ambos Comillas pueden scguirse en TURON 138 Laga. M. «La bur-
guesia y la formacion del bloque de poder oligarguico: 1875-1914». Estudios sobre el siglo XIX
espaiol, Madrid. 1974 (4a.), p. 173 ss. Con mayor precision, VELARDE FUERRTES, J.. en el prélo-
go a MuRoOZ. J.; El poder de la Banca en Espanta, Madrid, 1970 (2a.), pp. 7-§, asi como Roi-
DAN, 5., GARCIA DELGADO, ). L.y MUNOZ. L La formacion del capitalismo en Espana, 1914-
1920, Madrid, 1973, vol. I1. p. 400.

T Cfr. cspecialmente Evy, E. T Cuando reinaba su majestad ef aziicar, Buenos Aires. [963:
MORENO FRAGINALS. M EF fagenio. La Habana. 1978, 3 vols.: Kirine H. S0 The nuddie pas-
sage. Priceton, 1978: MURRAY. [.: Odious commerce. Britain, Spain and the abolition of the Cuba
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Aqui nos interesa, sin embargo. otra posterior derivacion, industrial en
parte, de aquella primera empresa. nefanda. de la que se sospecho en su
dia sin poder demostrarla, y de la que no sabemos aun nada concreto. La
crisis evidente en gue se sumirian algunos de los mayores negocios de ori-
gen colonial a mediados de los afios 50 dejaba paso. 4 su vez, a todo un
nuevo capitulo de posibilidades para la acumulacion privada. No menos
rentables, muy posiblemente, si bien sujetos a distintas circunstancias y
reglamentados conforme a cllas. logicamente.

Y asi. en ¢l caso a que nos referimos, y andando ¢l tiempo. descubriria
el joven Antonio Lopez en ¢l Estado. en sus intervenciones y recursos.
posibilidades inmensas de estimulo empresarial para lus primeras ¢xpe-
riencias navieras que, especialmente centradas en la politica colonial espa-
fiola en América. se propuso. Unas veces buscéd avidamente los traslados
de tropas. excepcionales (Santo Domingo, Cuba, el norte de Africa tam-
bién...), producto de urgencias de intervencion militar de distinto origen.
pero siempre precipitadamente organizadas. Y otras se contento con expe-
riencias maritimas subvencionadas por los presupuestos publicos, menos
espectaculares en su concentracion de beneficios, quiza, pero a la larga
operaciones tanto o mis seguras que las anteriores.

Con gran agudeza. en efecto, procurd Lapez desde muy pronto asegu-
rarse la contrata oficial para trasladar pasajcros y correspondencia a las
Antillas que, llegado un determinado momento, los gobiernos espanoles
decidieron dejar. practicamente. en sus manos. Las clausulas de la licita-
cion. quc siempre le fueron favorables. contenian también la preferencia y
el subarricndo entre las competencias de la compania naviera concesiona-
ria oficial. en ¢l caso de traslados urgentes y masivos de soldados con desti-
no a las guerras coloniales. Teniendo, pucs, las contratas de corrcos en sus
manos. los hombres de la Casa Antonio Lopez (desde 881 Compainia Tra-
satlantica Espanola) lo tenian todo: lo cotidiano y lo excepcional: las
armas de la paz y las de la guerra.

HACIA CUBA. COMO TANTOS OTROS

Siguen en la oscuridad, por el momento, los mecanismos primeros de
acumulacion privada por los que Antonio Lopez. joven emigrante decidi-
do y emprendedor. arranco al suelo cubano las primeras riquezas que sir-

stave trade, Cambridge. 1980: CORWIN, A, F.: Spain and the abolition of slavery in Cuba. 1817-
1886, Austin, 1967: ScoTT. R, L2 Slave entancipation in Cuba. The rransition 1o free labor, Prince-
ton. 1985, y MORENG FRAGINALS, M., KLEIN, H. S,y ENGERMAN. 8. L «Nivel y estructura de
precio de los esclavos en las plantaciones de Cuba a mediados del siglo XIX: Un estudio
comparado», Revista de Historia Econdmica. Madnid, nom. 10 1983, 97-120 (reproducido mis
recientemente en la revista Suntiago).
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vieron de base a su fortuna. Y probablemente sc haya convertido en difi-
cultad casi insuperable el Uegar a conocerlos con certeza *. Mas facil resul-
ta. naturalmente. ¢l seguir su trayectoria ya una vez situado, bien relacio-
nado socialmente y dispuesto como otros tantos a la inlervencion en la
vida publica, a ¢sa doble incidencia en la politica cubana y metropolitana
que le permitia su condicidn de indiano algo mas que acomodado. Noso-
tros no hemos de intentar aqui. ni mucho menos, una aproximacton bio-
grafica medianamente satisfactoria —lo que se ¢scapa de nuestras posibili-
dades presentes—: pero tampoco hemos de despreciar los escasos datos de
esta indole gue. g nuestro juicio. pudieran csclarecer la trayectoria empre-
sarial de la familia Lopez, en sus facetas ligadas al sector maritimo.
Para los negocios del grupo Comillas (ya evolucionados. especialmente
desde finales del siglo XIX hasta la década de los anos 20 de nuestro siglo)
sintetizd ya hace tiempo con claridad Juan Velarde cuatro fuentes de acu-
mulacion distintas 4, En primer lugar. las rentas de depredacion colonialista
—poco conocidas en cste caso. como va hemos advertido—: después, las
rentas de monopolio tipico —dc las que el propio autor destaca la proce-
dente de la Compariia de Ferrocarriles del None—: en tercer lugar. las ren-
tas procedentes de subvenciones estatales, entre las que se encuentran, con
cardcler prioritario, las que a nosotros nos preocupan, y que otrecen, indis-
cutiblemente. otra importante faceta del expolio colonial; y, por ultimo, las
rebajus de insumos para favorecer la acumulacion en el sector transportes.
Vamos a centrarnos. por lo tanto, en el tercero de estos apartados. si bien
hay que advertir que la conexion e interpenctracion con el segundo es tal,
evidentemente, que no siempre cs posible establecer una neta distincion.
Ambuos participan de la accion del Estado, de su decision inequtvoca de pro-
porcionar a determinados empresarios y negocios eficaz cobertura para cl
ricsgo. beneficios con {recuencia altos y siempre asegurados, al tiempo que
constituyen un considerable acicate (desde Jucgo. en ocasiones. del todo
aprovechado) para la expansion y la diversificacién industriales.

* Sus biografos omiticron todo dato al respecto. y no se ha hecho una exploracion siste-
matica de los archivos {por otra parte. quizi poco esperanzadora). Lo que si podemos, desde
luepo. es reflexionar a proposito de las acusaciones de su cunado. Francisco Bru. guicn
denunciado la usurpacion de bienes patrimoniales por parte de Comillas (a través de su
mujer, hermana de Bra), no vacila en calificar a aqué! de «mercader habilidoso». «antiguo
negrero» y «agiotisla sin conciencia». Todo ello en un opusculo absolutamente excepeional
y valioso a pesar de su indole panfletaria (o precisamente. quizd, por lo que ésta revela). Cfr
Bruw Ko La verdadera vida de A. Lopez v Lopez, Barcelona, 1885, citas en pp. 11 y 27, respectiva-
mente.

La naturaleza comercial de sus primeros pasos en Cuba, como dependiente en un nego-
cio de tipo Familiar. sin embargo. si que es destacada por los bidgratos. Logicamente, en un
intento de dibujar la trayectoria socialmente ascendente del «self-made man» gue el primer
marqués de Comillas parece ejemplificar a la perfeecion.

4 VelarDE FUrRTES, ). Op. it pp. 7-8.
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Desde el momento en que Antonio Lopez y su paisano Manuel Calvo
—jovenes santanderinos los dos. expulsados ambos por ¢l medio inhdspi-
to de la Montafa— consiguicron hacer en la populosa Cuba sus primceros
miles de duros, «todo tue camino llano», como cuenta sin rubor su bidgra-
to mas ajustado. Constantino Bayle 5.

Se establecieron en Santiago de Cuba, como tantos otros, acudiendo a
la vecindad de sus paisanos y paricntes. abrieron alli un almacén de ropas
—sigo la informacidn «oficial»— y compraron fincas rusticas, al parecer.
cuando la primera guerra por la emancipacion nacional tas deprecio. En
pacos anos, su firma comercial era de las mas poderosas de la plaza, porlo
gue s¢ decidieron a ampliar las dimensiones del negocio. Como era tradi-
cional cuando las cosas iban viento en popa. [lamaron entonces a otros de
sus paisanos, entre ellos Pedro de Sotolongo (a quien E. Prugent, con satis-
faccion evidente. calificarda después de «opulento capitalista cubano»).
Pero también se unieron entonces al grupo Movelldan, Satrdsteguil y Angel
Bernardo Pérez. amigo de la infancia y hombre de confianza de Antonio
Lapez ©.

Los viajes de este ultimo entre la Peninsula y Cuba, en los plazos mar-
cados por las techas de 1845 y 1856, parecen constantes y frecuentes, pero
no siempre es facil reconstruir sus itincrarios y actividades. Sabemos cier-
tamente que su primer servicio de importancia lo establecio entre Guanta-
namo y Santiago de Cuba. segun solicitud presentada en 2 de marzo de
1850, y por la que obtuvo una concesion por ¢l plazo de diez anos. Para
dicha ruta compré Lopez, en Filadelfia, el vapor que bautizo como «Gene-
ral Armero», con el cual inauguraria también, aflos mds tarde, y ya cn
proceso de clara cxpansion del negocio y el trafico, 1a linea Cadiz-Marse-
la.

Alicante vy Barcelona son sus puntos de anclaje, sus sedes comerciales
primeras en la Peninsula, a la cual volvera a acercarse Lopez en persona.
cada vez con mayor frecuencia. llegando. incluso. a instalarse, casi estable,
por temporadas cada vez mads largas. Viene alentado. seguramente por las
posibilidades de inversidn que. en principio, abria la legislacion del bienio
progresista. Y, ademas. aunque un tanto por sorpresa, pronto la gucrra de
Marruecos, abordada por los unionistas tan decididamente. proporciona-
ria a Antonio Lopez la oportunidad de ensayar, con fruto. ese transporte

S Bavin, Co BT segundo... p. 5.

O PRUGENT. E.: Loy hombres de la Restauracion, Madrid. 1881, vol. IL. pp. 80-8l. En los
momentes en que esto se redacta era Sotolonge direclor general del Bance Hipano-Colonial
en Barcelona.

Respecto a Movellan. Satristegui v Pérez, los tres formaran parte del primer consejo de
administracion de Ja Compania Trasatlantica Espanola en 1881 (fecha de su fundacidn
como prolongacion, reorganizada. de la Antonio Ldépez. cuando la sociedad comanditaria
de primera hora deja paso a la sociedad anonima).
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de tropas masivo. organizado precipitadamente vy sin suficiente holgura ni
preparacion (pero politicamente vdlido, al {in vy al cabo). que tanto habrian
de rentabilizar los navieros Lopez a lo largo de muchas décadas, bien en
Amcrica o Filipinas, bien ¢n Africa. Traslados y viajes. cuyos objetivos, con-
diciones y reiteracion (no cuesta trabajo alguno comprenderlo) habrian de
convertirse en atormentadora pesadilla para las capas populares del pais.

Parcce que en aquella primera ocasion propicia brindada al santande-
rino Lopez por la politica expansionista de la Union Liberal, entregandose
en cuerpo y alma. como se entrego. al servicio de embarques, estuvo a pun-
to. incluso, de perder la vida por culpa del colera. Salvandose, sin embargo.,
de tal extremo hallé en pago Lopez, a cambio y con facilidad, el éxito ma-
terial y la reputacion de parriota propia de un clima roméntico de exaltado
nacionalismo y espurco producto de una muy peligrosa vinculacion del
sentimiento de «patria» al hecho y circunstancias de la guerra exterior y de
conquista. Un cierto ¥ fugaz entusiasmo de la Administracion le facilito
entonces cf conseguir en publica subasta la contrata oficial para conducir
el corrco peninsular a las islas de Cuba, Puerto Rico y Santo Domingo,
isla esta tltima donde volveria a tener oportunidad de prestar sus servicios
extraordinarios durante la guerra iniciada en 1863.

Habia comprado, para realizar con mayor holgura el servicio postal,
dos nuevos vapores, ¢l «Ciudad Condal» y el «Paris», dejando para cubrir la
linca mediterrdnea los denominados «Madrid». «Alicante» y «Marsella».
El contrato. sin embargo. le cxigia mejor cobertura téenica y, por cllo, se
vio obligado ¢l contratista a comprar a fines de 1861 otros seis vapores que
—junto con los anteriores— fueron el nugleo inicial de la que afios des-
pu¢s habria de ser la mayor compaiia naviera del pais.

LOS SERVICIOS POSTALES SUBVENCIONADOS

Documentos del Ministerio de Ultramar (hoy en el Archive Historico
Nacional de Madrid) completan las noticias anteriores, procedentes ¢n su
mayoria de unos cscritos y una publicistica surgidos siempre en momentos
posteriores a los hechos que se narran y. por lo tanto, de imprescindible
confirmacion o desmentido. lo cual todavia estda —en buen medida— por
hacer 7.

7 Son vtiles. en este sentido, las aportaciones de Bavie, C.. ya citado, ademas de Cos-
sio. b La Compania Trasatlantica. Clen aios de vida sobre ] mgr, 1850-1950 Madrid, 1950
CONDPEMINAS MASCARO. Fo: Bosquefo histérico de la Maring espariola, en Compania Trasatidn-
ca. Libra de Informacion, Madrid, 1923, asi como —del mismo sutor—: Dipuracion Provincial
de Barcelona. Miseo Marltino, Homenaje a la Compania Trasatlintica. Folleto conmemaorativo
del acto de inauguracion de fa Sala Marqués de Comtillas (Reales Ararazanas). Barcelona, 195]: v
Frre, Vo «Patriotismo y desinterés», Revista de Novegacion v Comercio, [5-XI-1893. pp. 477-
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Por algunos de aquellos papeles podemos saber, por ejemplo. que en
1850 habia cstablecido ¢l Gobierno —«por su cuentar— una linea de
vapores entre Cadiz y las Antillas, con cuatro buques propios. Los dos
primeros. ¢l «Caledonia» y ¢l «Hibernia» habian sido adquiridos a la bri-
tinica compafiia Cunard, viniendo a unirse a cllos. poco después. otros
dos mas. el «Fernando el Catolicon y el «Isabel la Catélica». de cuyos re-
sultados en ¢l servicio sc quedo, al parecer. muy satistecho.

Por alguna razon, ¢l Gobierno decidiria unos afnos después poner este
servicio de Correos en manos privadas {como ya se venia haciendo en
otros paises), previa consulta téenica realizada por el Ministerio de Guerra
v Ultramar al de Marina. Una vex puestos de acucrdo, se paso a convocar,
en el verano de 1858 y mediante el correspondiente pliego de condiciones,
la conceston oficial de un servicio que en aquellos momentos rcalizaba,
provisionalmente, un consorcio denominado Companias Catalanas Reu-
nidas *.

Razones de ahorro presupuestario. ademas de las usuales argumenta-
ciones de indole politico-internacional. parecen respaldar entonces la de-
cision adoptada por el ministerio del ramo. El funcionario encargado de
suscribir ¢l acuerdo. Gabriel Enriquez. afirma estar convencido de que
«no cs posible que Espafia retroceda ante una necesidad que importa tan-
to a su decoro como a su interés», y considera de orden menor determina-
das discrepancias habidas entre los expertos de la Administracion respecto
a un presunto incremento de costes en ¢l servicio que acarrearia al parecer
¢l nuevo procedimiento, la privatizacion.

El asunto no se resolvid tan facilmente, sin cmbargo. v ¢l hecho ¢s que
la licitacién publica no tuvo lugar hasta febrero de 1860, presentiandose
entonces las siguientes ofertas: una del concesionario provisional, Francis-
co Senmarti Bruges, que en dos ocasiones previas (6 de diciembre de 1839 y

483, quicn proporciona las razones mas convincentes sobre la instatacion de Loper en Bar-
celona y sobre su posible eleccién del campo de operaciones.

Otros datos importantes para ta reconstruccion de dicha trayectoria. en las intervencio-
nes parlamentarias. Asi. por ¢jemplo. ¢l general Beranger, en el Scnado. ¢l 4 de mayo de 1887
(véase Diario de Sesiones de Cortes. Senaddo, nam. 83, 1887, 1749 v s5.). Los materiales de archi-
vo que hemos witlizado agui se encuentran en ¢t Archivo Historico Nacional (en adelante
AHN)Y Madrid. scecion de Ultramar, «Cuba. Gobiernos, legajo 5453,

¥ Los viajes anuales eran 18, con seis buques, por los que se percibia una subvencion
anual de 468.00 reales (AHN, Joc. i),

Una deseripeion mas detallada de todo ello. que no vamos a hacer aqui. puede verse en
mi tesis doctoral: Pensamiento burgués v problemas coloniales en la Espania de o Restauracion.
1875/1887. Editorial de la Universidad Complutense, Madrid. dos vols.. especialmente pp.
8S3-083.

La competencia. que arranca de aqui, establecida pronto con Jos¢ de Campo, puede
seguirse ¢n mi trabajo: «Transporte por mar y accion del Estado en 1a Espana del siglo XIX;
Cuba y Filipinas en la concurrencia navicra por la subvencion oficial», Hispania (cn prensa).
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28 de enero de 1860, inmediatamente antes de procederse al acto). habia
ofrecido seguir realizando el servicio por un monto total de 880.000 reales
al afio, sin conformarse con gue sus propuestas sirvicran de tipo base para
la subasta. Las razones de indole politica que alegaba Senmarti no tueron
¢scuchadas en momento alguno. y sus temores de que el servicio cayera en
manos de extranjeros nadie se preocuparia de disiparlos. como correspon-
de a la apertura liberalizadora en materias de cconomia de la que tanto
protestaron los proteccionistas catatanes.

El segundo de los concursantes cra Luis Perera (millon y medio de rea-
les por viaje redendo); el tercero, ¢l Crédite Mobiliario Espaiol (949.000
reales); el cuarto era Raltael Beltran de Lis (1.477.717 reales) y ¢l quinto y
ultimo Jos¢ de Campo. quien acudio nada menos que a las once y media
de 1a noche. con una sorprendente oferta: la de 55 pesos (sic) por viaje
redondo. lo que daba un total de —anicamente— 11000 reales. Desestima-
da su propuesta por crror de forma (a pesar de la previa aclaracion del
aspirante Jos¢ de Campo, quicn advirtid que. naturalmente, se trataba de
un fapsus), también habria de ser desechada la primera de todas. la de Sen-
marti, por haber sido presentada en el ministerio antes de tiempo.

Por su parte, ninguna de las otras tres olertas. v a pesar de que la pre-
sentada por ¢l Crédito Mobiliario gozo de evidentes simpatias. consiguid
tampoco hacerse con la contrata ¢n aquella ocasion. Es mas, corriendo
incluso el ricsgo de incrementar los costes —segin se advierte en algunos
momentos de 1a negociacion—, ¢l ministerio parecid insistir, Hegada la
hora, en desempenar por si mismo el servicio. Y. sin embargo. en junio
siguiente (siempre [860) conocemos que [a Administracion habia vucelto a
decidirse a convocar, de nuevo. subasta provisional.

Es entonces cuando. como de costumbre, s¢ provoca la avalancha de
demandas procedentes de los pucrtos vinculados 4l comercio americano.
La ciudad de Santander la primera, a través de su Junta de Agricultura,
Industria y Comercio. solicita privilegios para si misma en virtud de su
antigua proyeccion antillana. en tanto gue recela de aquellos otros que. de
hecho, parecen ser otorgados por los poderes pablicos al puerto de Cadiz
en las recién aparecidas condiciones de licitacion, Comprende Santander
¢l caracter obligatorio que se imponc a la escala de Canarias. pero alega en
st propio tavor ¢l tener. como sabe el Gobierno. «incesantes y casi exclusi-
vas relaciones mercantiles con Cuba», lo mismo que otra circunstancia
gue «nadie ignorar: la de gue la emigracion a Ultramar «parte principal-
mente del fitoral cantabrico». Como ultimo argumento. para la Junta san-
landerina, el ministerio deberia considerar en su favor el ahorro proceden-
e de que ¢l precio del carbdn. en aquel puerto del norte. resultaba —segun
¢l escrito— un 40 por 100 mas barato quce en los puertos andaluces.

En realidad, a partir de la lectura del informe santanderino puede
seguirse [a pugna renovada entre fos puertos exportadores desde muy dis-
tintas aproximaciones, en las que, evidentemente, no podemos introducir-
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nos aqui. Lo unico gque hemos de resaltar, por el momento. €s que la deca-
dencia del puerto de Cadiz permite intervenciones de este tipo. sin que su
relativa situacion de privilegio sc vea del todo derrumbada. aun. No me-
rece la pena. sin embargo, insistir ahora en este tipo de asuntos, porque su
incidencia en las subastas del servicio de Correos es, en esta ocasion, mini-
ma.

En junio de 1861, una vez mds, sale a la luz publica. sin haberse resuel-
to de modo estable, la cuestion de ta navegacion ultramarina encargada
del transporte oficial de correspondencia y pasajes. En dicha ocasion fue
¢l puerto de Cadiz el que mas se apresurd a salir al paso de lo que muy
bien podia considerarse motivo de réplica: su visible relegamiento como
cabecera de linea *. De todo elto nos interesa, solamente, retencr dos cues-
tiones fundamentales: una. que ¢l asunto de las contratas de Correos no
habia sido abordado aun con firmeza 'y resolucion, en orden a perfilar una
politica colonial decidida y acorde. ¢n funcidon de intereses econOmicos y
estratégicos coincidentes, la otra, que, al parecer. la empresa Lopez todavia
no ha hecho su aparicion directamente antc la Administracion para inte-
resarse por la contrata del servicio de Correos a las Antillas. si bien ¢l
financicro valenciano José de Campo —quicn favorecerd, poco después. la
prosperidad inmediata de la Casa Lépez, a su pesar— ya anda claramente
detras de la contrata, dispucsto a conseguirla al precio que fuere.

No obstante, aunque se percibe una notable indecision gubernamental
en cuanto a la intergracion del asunto de los correos en su estrategia colo-
niul, 10 cierto es que determinados factores privados, posiblemente irrele-
vantes, pero de hecho existentes. no pierden de vista la potencialidad cre-
ciente gue para la acumulacion que persiguen se origina a partir de las
innovaciones técnicas introducidas en el sector transportes v, especilica-
menie, ¢n los transportes por mar.

En este caso conereto. se trata de un puitado de gaditanos concurrentes
a la subasta, integrantes segun sus declaraciones de una denominada
Compania Espanola de Navegacion (cn tramite por cntonces €n el Conse-
jo de Estado). quienes opinan que las circunstancias generalcs sc presta-
ban tanto a la realizacién de una politica exterior de altura como a la
potenciacion del comercio privado desde el poder potitico. Tomando muy
de cerca en su argumentacion los ejemplos (rancés, ruso y austriaco
—reciente se hallaba la experiencia de Crimea—, los gaditanos acusan y
denuncian en la convocatoria publica para cubrir el servicio de Correos
una serie de insuficicncias que. sin embargo. estiman facilmente subsana-
bles. Y asi. adelantandose a desautorizaciones muy frecuentes en los afos

¥ Toda la documentactdn en AHN, Ulrramar. «Cuba. Gobierno», legajo 3453, el cual, a
pesar de venir rotulade como: «Compafifa Trasatlantica. Contrato», no contiene cxacta-
mente los datos referentes a éste {(que no hemos podido hallar) y si. en cambio, estos otros
que afectan a sus antecedentes y circunstancias ancjas.
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venideros, critican fuertemente el escaso tonelaje que se demanda ¢en la
contrata, la anticuada descripecion de condiciones téenicas que se incluye.
la incapacidad real —en consccuencia— de los barcos solicitados para
concurrir, en su dia, en auxilio de la marina de guerra... En definitiva, el
escrito proviniente de Cadiz se convierte asi en un balance poco comun
dei descuido global de las «obligaciones coloniales» a que. como metropo-
. Espafia sc hallaba sujeta.

ANTONIO LOPEZ ¥ LOPEZ. CONTRATISTA OQFICIAL

Sin que la anterior advertencia llegara a ser tenida en cuenta, como cra
previsible, 1a subasta se realizard en 10 de scptembre siguiente (1861).
Para csta ocasion si que habia decidido Antonio Lopez presentarse, acu-
diendo a cubrir las bases con ocho vapores, para los que solicitaba una
subvencion de 29.500 pesos por vigje redondo. Probablemente —aungue
no podemos decir que lo sepamos todo a proposito, ni mucho menos—. su
¢xito como eficaz transportista de tropas al otro lado del Estracho, en el
contlicto marroqui. recién concluide, iba a valerle de mucho en cstos
momentos. Y sicmpre. de aqui en adelante. las circunstancias de la guerra
—tan agobiantes y excepeionales— iban a favorecer, sensiblemente. sus
circunstancias particulares en tiempos de paz.

Una vez obtenido ¢l servicio (lo que muy dificilmente hubieran pedido
lograr en momentos menos criticos), los amigos santanderinos de Lopez
intentaron conseguir, para su pucrto. algo que creyeron entonces mas facti-
ble que el ano anterior. Se habian limitado entonces a solicitar les fucra
concedida la alternancia de cabeceras entre Cadiz y Santander. o al menos
—rebajando pretensiones— que uno de entre todos los vapores correos
con destino a Cuba partiese del puerto de Santander. En las condicioncs
quc concluyen ahora la empresa Lopez y el Estado. sin embargo. ninguno
de los ocho vapores establecidos parecia partir del norte, siendo todos ellos
adjudicados a Cadiz por la Administracion.

En 13 de septiembre de aquel 1861, Santander protesta de nuevo ante el
ministerio. considerandose «postergado y deprimido» por el «grave gque-
branto de sus intereses» que sc le inflige. La Junta santanderina, encar-
gada e nuevo de la gestion. incluye ahora entre los firmantes. con rubrica
incquivoca, a Angel Bernardo Pérez. el fiel amigo de 1a infancia de Anto-
nio Lopez. ahora importante gestor de intereses comuncs a ambos en su
tierra natal. y poco después asociado a la empresa navicra del propio
Lopez. La argumentacion que se utiliza, entonces. nos remite a los intere-
ses agrarios de la Castilla del Norte. a sus problemas y recursos. tanto o
mas que a los lazos comerciales que unian a la Meseta con ¢l mercado
cubano. (Era Cddiz. en cambio. via de drenaje para una expansion econo-
mica de alcance regional?. se¢ preguntaba la Junta santanderina, para res-



Lh
n

Trunsporte maritimo v horizonte ultramarino...

ponderse a si misma negativamente. Santander. sin embargo, cada vez se
veia mas impelido a dar salida urgente a una produccién cereal, la caste-
llana, gque. a traveés de¢ su propio puerto, como escape natural al Atlantico.
buscaba mercados exteriores. El Gobicrno. insistian los firmantes, deberia
considerar prioritariamente ¢stas podcerosas razones 1Y,

Ldpez habia estado de acuerdo siempre, segin los informantes santan-
derinos. en iniciar el servicio —total o parcialmente— desde Santander.
criterio que comparten ¢n pleno la Junta de Agricultura v la Diputacién de
la provincia. la cual envia a su vez otra peticion razonada suscrita por su
secretario (una vez mas tropezamos con Angel Bernardo Pérez). La reorga-
nizacién del servicio de Correos se estipularia entonees, como de hecho
ocurrio. para ¢l periodo de cinco afos, a partir de 1862, pero lo aerto es
quc no hemos podido Negar 4 saber, por ¢ momento, hasta qué punto las
peticiones santanderinas fueron atendidas entonces,

En otro orden de cosas, ¢s este el punto de arranque de una sensible
reafirmacion profesional de Anfonio Lopez, quien comienza a disirutar de
atencion privilegiada por parte de la Administracion contratante. Lo cual
no obsta para que sepamos con certeza (porque incluso los documentos
oficiales nos hablan de cllo) que los barcos con los que el aspirante a con-
tratista trataba de cubrir ¢l servicio a las Antillas no reunian (no habian
reunido nunca) las condiciones técnicas precisas para la realizacion del
mismo, condiciones impuestas. como era de rigor, por los expertos de Ma-
rina. Le fuc urgido, por tanto. a Lopez antes de concederle definitivamente
la contrata, la puesta a punto formal de sus vapores. Pero, segin parcee.
nada de cllo habria de tencr lugar de inmediato.

Es importante recordar. también, que en dicho contrato del 62 se con-
tenia ya las ¢clausuras que otorgaban a la naviera concesionaria —junto al

W Onrac<de las razones aducidas por la Junta sanmanderina en apoyo de su peticion sc basa
en lainarticulacion. todavia, de la red de transportes en la Peninsula, esgrimiendo la dificul-
tad ¥ penalidades que el destacuese a Cidiz, abligatortamerte. produce cn la mavorifa de los
viajeros espanoles (AHN. Joe. vir)

Por otro lado. las requisitorias de fa subasta pueden verse en Gaceta de Madrid, 22-V1-
1861, Sc coneretabun. resumidamente. en ¢l establecimiento provisional de un servicio (por
seis meses) con bugues similires a los gue se ocupuban de aguél por citonces. La subven-
cion seria de 10040600 pesetas por viaje redondo. El servicio definitivo. no obstante, se reali-
zaria (al término de los primeroes seis meses susodichos) con ocho buques iguales de poco
miis de 2000 womneladas ¥ 32 caballos de fusrza. con un andar de doce millas por hora en
pruebi, y con 220.000 pesetas por vigje redondo como subvencion, segiin acababa de gstipu-
lar ¢l Gobicrno. La contrata cstaria vigente durante ocho afos. Conseguida aqguélla por
Antonio Lapez, no ¢s trecuente encontrar detalles sobre este perfodo ¢n sus biografos. De
momento. la documentacion que nos es familiar no se reficre a ella en ningin caso. Y tam-
poco en la relacion hecha por Evaristo Arnus en ¢l Senado (Diario de Sesiones de Cortes. Sena-
edo, T-V-1887. p. 1832). ni en la del general Fernando de Salamanca (Ihid., 5-V-1887. 1.750 y
353 Jo mismo que en los historiadores de la empresa naviera, ete. Todos ellos, sin embargo.
estiln de acuerdo en sedalur fa importancia de este contrato como punto de arrangue en la
construccién de un gran emporio.
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correo y tos pasajes oficiales de cardcter civil— la exclusiva de la conduc-
cion de tropas a las Antillas, exclusiva que pronto habria de ponerse en
practica debido al asunto de Santo Domingo v a pesar de que, para cir-
cunstancias de urgencia como aquéllas, sc habia reservado el Gobierno la
facultad de contratar extraordinariamente, si lo consideraba necesario,
con alguna otra navicra. No obstante y de hecho. cuando por Real Orden
de 10 de octubre de 1863 se decidio el envio inmediato de mil hombres a la
zona del Caribe, ¢l resto de las empresas comerciales que ofrecieron sus
servicios vieron desestimadas sus prelensiones, por considerar el jefe de
negociado informante que. frente a la Casa Lopez y Compariiia. «eran sus
condiciones desventajosasy.

La Casa Lopez, a su vez, se otrecio con fecha de 16 de octubre siguiente
para realizar esa expedicion extraordinana de tropas a los precios ¢stipu-
lados corricntemente. segun marcaba el articule 31 del plicgo de condicio-
nes. Y se habia comprometido ademas a no exigir ¢l cobro inmediato por
las cajas de Ultramar. ya que el servicio habria de abondrscle con cargo a
los presupuestos peninsulares, y sélo después de que hubiera sido apro-
bado dicho gasto dentro del ramo correspondiente. No obstante. teniendo
¢n cuenta que la guerra trafa consigo una serie de alteraciones en cuanto a
escalas y estadias en los pucrtos —acarrcando los correspondientes tras-
tornos en ¢l ritmo normal del servicio—, la companta navicra oficial espe-
raba verse recompensada con una cierta indemnizacion econémica L

Es en ¢ste quinguenio (1862/1867) cuandeo, verdaderamente. se lanzan
las bases de la futura prosperidad de Antonio Lépez como transportista
maritimo de excepeion bajo la tutela continuada del Estado. siendo su vin-
culacion personal a la Corona (especialmente a partir de 1874) 12 un ele-
mento nada despreciable de dicha prosperidad. arropada por las finanzas
publicas y justificada por las necesidades del Estado. Los Gobiernos. casi
sin excepcion, y fuese cual fuese su credo politico actuaron durante mas de
sesenta dias como benignos gestores de los intereses de la compariia naviera
que el montafds Antonio Lépez levantd en su dia. La benignidad de los
politicos y administradores, si no universal. si fue, desde luego, constante y
privilegiada. y hasta rayana quiza en la ncgligencia trente a sus obligacio-

I Los precios eran: a) Para Puerto Rico. 68 pesos los oticiales (incluida ba manutencidn):
22 pesos y 66 céntimos los sargentos. v 17 pesos los cabos y soldados. b) Para Cuba. incluida
también la alimentacion. los oficiales ltevarian pasaje de 71 pesos con 42 céntimos: los sar-
gentos de 25 pesos v 71 céntimos. v ¢l resto. de 20 pesos.

Respecto a las compensaciones, asi lo comunica Francisco Permanyer a las autoridades
cubanas ¥ al ministro de la Guerra segun un documento techado a 18 de octubre de 1863, y
sin duda traspapelado de su contexto original, que se conserva cn el AHN, Ultramar, «Cuba.
Gaobicrno», legajo 4197, La cartela de éste reza «Compaifiia Trasatlantica. 1868», sin gue a
pesar de ello haya un solo papel en su interior correspondiente a esa fecha.

12 Espanas Burcos., M. «El rasfondo cubano de la Restauracion», en Afforso XH v lox
origenes de la Restauracion, Madrid, 1975, p, 271 y ss.
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nes autonomas o estrictamente politicas. Si consideramos gue la vigilancia
cjercida por la Administracion respecto al cumplimicnto de las clausulas
del contrato descuidd usualmente los margenes tolerables. y que sélo en
muy contados momentos (a lo largo de la relacion completa de la naviera
con ¢l Estado). los adminsitradores se inclinaron por criterios mas severos
y estrictos '3, se comprendera bien —creemos— lo que tratamos de reflejar
aqui.

Realmente. la presunta pérdida de credibilidad que un incumplimiento
constante, por imposibilidad material, de las condiciones técnicas del con-
trato hubiera debido acarrear, no sc¢ dio nunca. La empresa Lopez crecia
sin parar, destacandose espectacularmente de otras menos afortunadas o
de menos sagaz gestion empresarial. Los expedientes de abanderamicnto y
matricula que se amontonan en los archivos de la Marina (El Viso del
Marqués) dan fe sobrada de como s¢ multiplicaba en aquellos primeros
anos de franca prosperidad material el capital constante del santanderi-
no Y. E.igualmente. proporcionan preciosa informacion sobre como las

11 En 1887, en plena campana del debate politico que se organizé a propoésito. el diputa-
Jdo republicano José Maria Celleruelo recordaba ante el Congreso que solo a lo largo del atto
de 1862, las multas a las que se hizo acrcedora la compaiiia de Lopee uscendian a un total de
460.00 pesetas. y que, a pesar de lo elevado de la cuantia y lo variado de los conceptos, le fue-
ron condonadas poco después practicamente en su totalidad (Diario de Sesiones del Congrese
de los Diputados). )

La regla general tue. o obstante. ¢l no imponer las multas bajo ningun concepto. En los
puertos de arribada (especialmente si se trataba de Cddiz), la Comandancia de Marina se
mostrd casi siempre benévola para con los retrasos sufridos por los bugues de la naviera
Loper. Y. en caso de que la multa Negara a imponerse, la Junta de Asistencta del pucrto
hacia lo imposible por reducirla a la nada. En cste sentido (referido a una épocu posterior,
mavo de 1877) puede verse la «Sumaria instruida con motive del retraso en viaje det "Anto-
nio Lopez™ iniciado desde Cadiz ¢l 10 de marzo de 1877 y que ha llegado a La Habana con
un dia ¥ trece horus de retrason. 10 1. en drchive Historico de la Marina Alvaro de Bazdan. El
Viso det Marqueés, Corrcos Mariimos. «Antonio Lopez».

4 Se contienen alli las actas de reconocimiento de los vapores, con toda la documenta-
cion complementaria precisa, usi como los extractos de los diarios de navegacion, en la serie
Correos Maritimoys citada en nota anterior,

La prolijidad en las descripciones es un hallazgo gozoso. pero nada comun. Asi, por
ciemplo, L detallada «Relacion de los efectos pertenecientes al ramao de artilleria que han
sido presentados o bordo del vapor de la Compaitia trasatlintica “Antonio Lopez™ ante la
Comision de la Junta Superior Facultativa nombrada para el reconocimiento gue ha wnido
Tugier el dia de la fecha. San Fernando, 8 de febrero de 1866» (ibid.).

En el caso del primer vapor «Antonio Lopez» (el segundo scrd botado en 1881, ya de ace-
ro. pasando ¢l primero a denominarse. entonces. «Patricio de Satristegui» ), su construceion
data de 1865, apresurada ésta ante la urgencia de entrar en servicto inmediatamente. Los pri-
meros tramites de reconocimiento y singladura contaron con el decidido apoyo del por
entonees ministro de Ultramar, Antonko Canovas del Castillo. gue solicito de su colega de
Murina (tetegrama de 22 de febrero de 1866) ol adelantamicnto de las fechas de salida previs-
tas. st ¢s gue ¢l estado téenico del bugue lo permitia. Sin que Marina diese su visto bueno, no
ohstinte, el vapor «Antonio Lopez» zarpabu de Cadiz a las 2,15 de la tarde. ¢l dia 28 de
febrero de 1866, con Gl Villaverde como capitin, y sin que hallase en su camino a la fragata
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irregularidades de la travesia y las deficiencias de los barcos no ¢ran sino
objeto de reconvenciones por parte de los responsables de la Administra-
cion. Reconvenciones mas o menos bruscas, desagradables o intolerantes
en su forma, pero cscasamente vinculantes a medio plazo y. desde lucgo.
poco perjudiciales desde el punto de vista crematistico.

Tras ¢l anterior contrato (los cinco anos de 1862 a 1867) vendria otro,
esta vez valedero para dicz anos. una vez superada la fuerte tentacion de
los politicos de poner en manos del capital extranjero todas y cada una de
la fuentes de acumulacion privada en nuestro pais. v la no menos fuerte
del propio capital extranjero para entrar a concurrir con energia en este
campo de los servicios postales 5. La dimension colonial de la politica exte-
Fior espafiola vino una vez mas cn su auxilio, a través de una coyumura
extraordinariamente favorable para la Casa Lopez. la desencadenada por
el grito de Yara en la isla de Cuba.

De hecho, cuando precisamente ¢n 1868 la susodicha empresa naviera
vuelva g presentarse para proscguir su negocio. se verd obligada, contra su
voluntad, a rebajar los tipos, porque otras companias, alentadas por la ren-
tabilidad del negocio, iniciaban una concurrencia muy fuerte. A pesar de
estas dificultades imprevistas, la naviera Antonio Lopez consiguio una vez
mis su proposito {esta vez hasta 1878). en algo mds que una coincidencia
fortuita con la guerra farga cubana. Y si ¢s que las nucvas condiciones csti-
puladas, menos rentables para la compafia, en apariencia, 1o {ucron real-
mente ¢n algin momento, lo cierto es que —de nuevo— ¢l transporte
extraordinario de tropas vino a actuar como eficaz acelerador para el
rotundo devenir de los negocios coloniales de Antonio Lopez. anadicndo-
les al tiempo un «plus» de cficiencia y necesidad politica (era ¢l suyo un
servicio eminentemente «patrioticon) gque, en si mismo, era va dilatada
garantia de beneficios.

El volumen global del transporte de hombres a las Antitlas. con destino
a la guerra. va a alcanzar en dicha circunsiancia tales dimensiones que la
navicra concesionaria, fa Antonio Lopez. haciendo uso de sus prerrogati-
vas, necesitard subarrendar determinados embarques a otras companias
{entre ellas la «Olano. Larrinaga y Cia.», constituida en importante pro-

«Geronar. que segun lo previsto hubicera debido convoyarlo husta ¢l cabo de San Vicente.

Tras 18 dias ¥ medio de viaje. «sin contar la diferencia de meridiano», 1 «Antonio
Lopesn entraba en ¢l apostadero de La Habana, donde la comision de Maring cumpliria
reglamentariamente con la revision de los tondos del flamante vapor. resuelta con evidente
satisfaccion de wdos {drehive Alvaro de Buzdn. Correos Maritinios,  donde puede seguirse ¢l
resto de Log servicios del bugue en cuestion, el cual ya en su segundo viaje incurriria en retra-
S0,

15 Los datos referidos al sector que nos ocupa son abundantes. aunque se kallan disper-
508 (& veces casual ¢ indistintamente} entre los fondos archivisticos procedentes de los
ministerios de Marina, Guerra v Ultramar, ademas de Tos de Interior,
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porcion por capitales britdnicos), reservandose siempre pard si la explota-
cion de las cantinas, las cuales —segln s¢ supo mas tarde— venian a pro-
porcionar a ta Casa Lopez entre 60.000 y 70,000 pesetas netas por viaje,

En tales circunstancias de gozosa ¢xpectativa para sus cmpresas, no
puede extrafiarnos que Antonio Lopez se hallara persuadido ya de gue
encarnaba ¢n su persona una «mision» colonialista de altura. en la coyun-
tura en que la fuente de su lortuna —Cuba espanola— amenazaba con
secarse. y dado sobre todo ¢l hecho de que ¢l mismo podia hacer mucho
por disenar un gran esfuerzo  capitalista (el que acabard cuajando en el
Banco Hispano-Colonial), del cual dependiera en esencia ~como le escri-
bia ¢l propio Lépez a Cancio Villaamil en 1876— «la salvacion de Cu-
ba» 0. Si era preciso. la agitacidon antiindependentista correria de su cuen-
ta, y no esperd realmente acontecimientos para combinar en ella todos los
intereses posibles.

LA POLITICA Y LOS NEGOCIOS, 1868/1878

Poco a poco el santanderino habia ido imponiendo sus particularcs
condiciones en una determinada parte de los itinerarios y de las rutas dc
navegacion subvencionada a las Antillas. El servicio establecido en 1861,
por e¢jemplo. fijaba una escala en Canarias que, para muchos —y desde
luego para los propios isleitos— «parecia responder a una gran necesi-
dad». Pera al renovarse ¢l contrato en 31 de enero de 1868 la cscala apare-
¢io suprimida a instancias del propio contratista. Como era de esperar. no
tardaron cn llover las quejas de corporaciones publicas y entidades priva-
das del archipiélago. sin que el Ministerio de Ultramar fuera entonces
capaz de llegar a un acuerdo con el contratista para el restablecimiento de
la escala. Creemos que tal acuerdo no se produciria de hecho hasta 1881,
cuando ¢l va por entonces marqués de Comillas, Antonio Lopez, ofreciera
al Gobicrno (como contrapartida. quiza. a las enormes facilidades que se
le otorgaron para subrogar cl contrato de la vieja naviera Antonio Lépez a
la recién creada Compaiia Trasatlantica) una escala en Canarias. La nue-
va empresa y ¢l ministerio de Ultramar ¢oincidieron entonces. «felizmen-
ten. en designar al puerto de Las Palmas como cscala obligatoria durante
unas horas. sin que por ello le fuera exigido al Gobierno aumento alguno
en fa subvencion.

Fuc aquel un contrato que podriamos denominar «largo», practica-
mente tan largo como la guerra cubana que le acompano y que tanto ha-
bria de contribuir al enriquecimiento de Antonio Lopez v de sus socios
capitalistas. Los embarques de tropas debicron realizarse, preferentemen-

I Citado por Bavyir, Co Ff segundo prarguds. ..
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tc. en los barcos mas grandes y mejores. ¢n los de mas capacidad. para ren-
tabilizar al maximo la navegacidn. al tiempo que sc procuraba el refuerzo
militar mds inmediato. El bautizado como «Antonio Lopez» era el barco
de mayor tonclaje entre los poseidos por la compania. v llevo hacia Cuba,
como a otros muchos de su condicion. por ejempio, al general Caballero
de Rodas. quien abandonaba el puerto de Cadiz, junto a un batallon ente-
ro dc Infanteria de Marina. el dia 10 de junio de 1869 V7. Por cierto que su
viuda, Luisa Fernandez. aparecio ya como accionista en las primeras listas
de la (por entonces ya denominada) Trasatlantica que sc hicicron publicas
anos después, como poscedora que era. en aquellos momentos, de un total
de 84 acciones '8

Pero no podemos seguir recordando aqui cuantos y guiénes viajaron
en los navios de la potente empresa Lopez. Si parece. en cambio, oportuno
tracr a colacion. aunque sea archisabido. que a finales del verano de 1876,
y para poner tin a la prolongada sublevacion independentista, salia Marti-
nez Campos de la Peninsula arrastrando tras de si un refuerzo de 25.000
hombres, que fueron enviados puntualmente entre septicmbre v octubre de
aquel afo, sin que entre tanto los viajes mensuales destinados al transpor-
te de la correspondencia dejuran de incrementarse.

Para proporcionar tondos con los que la Hactenda publica pudiera res-
paldar ¢stos envios masivos y hacer frente, en su conjunto. a los gastos de
la guerra, fuc para lo que concertd Antonio Lopez con otros capitalistas la
fundacion de un potente mecanismo financicro de basc antillana, ¢l vartas
veees mencionado Banco Hispano-Colonial. Mecanismo en el que deposita-
ron sus csperanzas y capitales muchos de los mas entusiastas defensores
de la Restauracion de la monarguia borbonica en Espana. convertidos
tambicén, casi indefectiblemente., en cspanolistas intransigentes respecto a
la causa independentista cubana . Consiguiendo poner a disposicion del
proyecto politico canovista unos 125 millones de duros. bien podia hacerse
acrecdor ¢l financicro santanderino al titulo de margués con ¢l que poco
despuds iba a honrarle, a instancias de los politicos. ¢l agradecimiento re-
al 2, La monarquia atfonsina, la opcion liberal-conservadora y ¢l anclaje

U lglegrama de 10-V1-1869 del comandante general de Marina del Departamento de
Cadiz al ministro de Marina, v oficio del mismo (1 de junio) al vicepresidente del Almiran-
lazgo {incluidos en ¢l expediente citade en las notas 13 y ss)

W AHN. Madrid. Ultramar, «Cuba. Gobierno». legado 4981 Conocemos otras relaciones
de accionistas sobre las gue pronto daremos informacion.

¥ A falta de una buena monografia del Hispano-Colonial pucden verse: ) VICENS VIVES y
M. LiORENS: fndusirialy | polities, segle XTX, Barcelona. 1980-(3a.): p: 392; Canosa Ra-Un siglo de
banca privadu (1845-1943), Madnid. 1945, p. 5y ss. Canana Eo Bunes § bunguers a Catalunya, Bar-
celona. 1972, que trata ¢l asunto mas extensamente ¢ incluye una lista de suscriptores.

2 Pyeden encontrarse referencias on cualquicera de Jos varios estudios dedicados a la
creacion e nobleza por Alfonso X1 Yo debo informacion de primers hora a la amabilidad
de ANADON. 12 La areva noblesda creada por Alfonse XH, memoria de licenciatura inédita, Bar-
cetona, 972,
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en la platatorma colonial de algunas de las mds decisivas transformacio-
nes del capitalismo en nuestro pais, a lo iargo del ullimo tercio del siglo
XIX. hallan asi una conformacion riangular sobre la que —pensamos—
sigue siendo insuficiente lo reflexionado hasta ahora,

Lo ministros afectados por el asunto de la comunicacion postal, espe-
cialmente ¢l de Uliramar. pero en conjunto la Administracion Publica, en
general, también pusieron buen cuidado en manifestar a Antonio Lopez
su gratitud. a través de sus métodos de costumbre: la tolerancia benévola
en los momentos de infraccion. que seguian repitiéndose, o la bisqgueda
constante de nuevas posibilidades de beneficio 4 cargo del Estado. Respec-
1o a las infracciones, producto de negligencia o incapactdad por parte del
contratista en un principio, puede parecer sorprendente {pero es rigurosa-
mente cierto) ue. de entre un total de 795 documentos referentes al asunto
que hemos compulsado para el periodo que va entre el 15 de octubre de
1868 y ¢l 24 de marzo de 1879, no se desprenda mas que una sola imposi-
cion de multa a la compania navicra, por razon de retrasos en las salidas o
cn las Hegadas a puerto.

Lo mds inguietante de todo clle no es. a nuesiro parceer, el hecho de
que los retrasos fueran ran constantes y frecuentes como pucde compro-
barse en las actas e informes levantados ad hoc, sino ¢l hecho de que la
mayor parte de las anomalias s¢ producian sicmpre en los mismos barcas,
una vez tras otra. y tanto a la ida como a la vuelta. Lo cual demostraba la
existencia de mas que dudosas condiciones técnicas en muchos de los
vapores, situacion tanto mds preocuparnte en cuanto-que 1los requisitos esti-
pulados no eran. ni por asomo, de elevada exigencia.

ADMINISTRACION CENTRAL
Y CONTROL DEL SERVICIO PUBLICO

Veremos muy brevemente algo mas a proposito de estas cuestiones.
Para ¢l ano de 186Y. por ¢jemplo. se documentan ya 13 retrasos. que sc
reducen a cinco en los dos anos siguicntes, desapareciendo extranamente
cn los anos de 1872 y 1873, para reaparecer en 1874, ya en el contexto de
unos informes mucho mas breves y rutinarios. por to general. Los cuales,
hay que insistir en ello, tampoco hallan jamas responsabilidades atribui-
bles a la empresa contratista, descargando sobre la imprevisibilidad de los
clemenios naturales y en sus contraricdades cualquier descalabro en la tra-
vesta, incluso los atribaibles a descuidos en la revision de los buques. Tres
retrasos en 1874 y otros tres al afo siguicnte Hegardn a convertirse ¢n 10 en
el ano de 1876, en relacién quiza con la (cada vez mas frecuente. debido en
parte a la guerra carlista) demora de los embarques.

En estas circunstancias. las graves vicisitudes del transporte interior
actlan como atenuante 0. con mas frecuencia, eximente total de las in-
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cumplidas obligacionces de la naviera. Con frecuencia. los barcos no par-
tian porque la correspondencia no habia legado a los puertos en las
fechas previstas para las salidas quincenales. EI gue. luego. fucse usual que
la diferencia entre las fechas previstas y las reales se duplicase ~—nada
menos— a lo largo del trayecto, no merecid por entonces llamada de aten-
cion ni. mucho menos. penalizacion alguna.

Los retrasos volveran a reducirse a cinco, en total, a lo largo del ano de
1877, seinalandose un solo caso para 1878, el cual. sin embargo. merece que
lo consideremos de un modo especial, por ser excepcion tinica en la calma
monotonia de las explicaciones o justiticaciones aducidas hasia ¢l mo-
mento. Giraban éstas, repetidamente, en forno al argumento de que los
trastornos sc¢ habian debido a «causas de tuerza mayory.

Se tratd, en este caso. del vapor «Gijon». que a finales de agosto de
1878, cn su viaje desde Santander a La Habana, sufrid una demora, no
especificada. por la que no s¢ multo a su cmpresa no obstante lo prevenido
en ¢l articujo 23 def pliego de condiciones». Ni ¢l capitdn del navio ni ¢l
propietario del mismo fucron considerados responsables ante 1a Adminis-
tracidn. Pero, al regresar desde tas Antillas a Egpafa, el «Gijdny» volvid a
retrasarse. La misma Junta de asistencia de la Comandancia de Marina.
quc dejo pasar sin penalizacion la falta anterior, opina ahora taxativamen-
te que ¢l navio «no llena las condiciones». Pero dicha apreciaciéon no {ue
confirmada por las instancias correspondientes del ministerio del ramo.,
en donde —a 31 de enero de 1879-— se alegaba en descargo del transportis-
ta el que «el pasaje de mds de mil hombres de tropa que conducia el buque
ocasiona por su irregular y constante movilidad una alteracion sensible en
las marchas. que los peritos estiman en mas de una milla por hora». Por
todo lo cual —estima Marina—, seria «incguitativo» imponer cualguicr
penalizacion «a una empresa que ha prestado servicios tan importantes».
No hizo faita mds. Coincidiran en ello, a rengidn scguido. el subsecretario
correspondicnte y hasta el propio ministro. en tanto que ¢l negociado de
Correos de Ultramar, forzado a intervenir cn el asunto también, ante las
presiones venidas de los puertos. decidird someter el caso a la suprema
consuita del Consejo de Estado,

El Consejo, prestdido por el conservador Barzanallana en aquellos
momentos (marzo de 1879), se mostro partidario de [a postura del ministe-
rio y en contra de la mantenida por la Junta de asistencia téenica de Cadiz,
alegando que ¢l vapor habia sido reconoctdo en el mes de¢ enero preceden-
te, sin que liegara a observarse en ¢l anomalia alguna. Lo que mas importa
ahora scnalar, no obstante, es la advertencia —lanzada desde el Consejo
mismo-— a proposito de 1a solvencia de la compania. «Se trata», a su pare-
cer, «de una Compania cuya formalidad en cumplir sus compromisos es
notoria, y que desde el mes de junio hasta ¢f fin de afo vltimo ha transpor-
tado a Espafa en viajes extraordinarios cevca de 20000 hombres, y presta-
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do servicios de importancia en épocas dificiles» 2. Como puede observar-
se claramente, la formalidad no se justifica con otros argumentos gue los
que remiten a su excepeional virtualidad militar. Quedaba de este modo
claramente manificsta la compleja relacion gue se habia establecido va,
solida e inevitablemente. enire el transportista y la Administracion del
Estado. entre los objetives de enriguecimiento particular de aguél y ¢l pro-
fundo cenagal en que la politica colonial espafola trataba de librar sus
ultimas cartas americanas.

Las instituciones no son, en circunstancias como €stas. mas que ve-
hiculos de la actuacion. en un sentido u otro, de determinadas individuali-
dades. Los lazos establecidos entre una y otra parte, en el caso que con-
sideramos. cran ya de considerable importancia, y la toma politica de deci-
siones, aunque no siempre seamos capaces de discernirlo, atravesaba con
frecuencia recurrente por imprevistas ventajas de caracter privado 2, He-
mos de reconocer, no obstante. que por ¢l momento la actividad de Anto-
nio Lopez y su grupo a lo largo de la Gloriosa revolucion, lo mismo gque
durante la breve monarguia amadeista, se nos escapa en muchas de sus
dimensiones, siendo dificil reconstruirla con seguridad. Hay indicios que

2! Para aquel entonces contaba ya Antonio Lopez con ¢l segundo de sus contratos dece-
nyles hacia las Antillas. conecertado ¢l 15 de marzo de 1878 y cuyo cumplimiento total no se
veria agotado, puesto que cn 1886 lu empresa de Lopez (desde 1881 Trasatlantica) obtenia un
nuevo contrato decenal. de envergadura v beneficios mucho mis considerables aan. La deci-
sion habiy sido tomada por Germdn Gamazo, ministro de Ultramar y aliado de Lopez en
virtud de trtereses mas econdmicos que politicas. Sabre todo clla pucde verse HERNANDIEZ
SANDOICA. B «Transporte por mar y accidn del estado en la Espana del siglo X1X: Cuba y
Filipinas ¢n la competencia naviera por la subvencion oficial». Hispania (en prensa), asi
coma «Politica colonial, compaiias de navegacion v ascenso de la proteceion sectorial: El
debate parlamentario en torne a lu "Compania Trasatlantica™ (1886/ 1887w, Homengje a los
profosores José Marla Jover v Ficente Palacio (en prensa).

Los datos referentes al vapor «Gijdny proceden det AHN, Uftramar, Madrid, «Cuba. Go-
bierno. Administracion y Fomentons, legajo 4754 («Servicio de vapores-correos de la Trasat-
Lintica») donde pueden hallarse también reforencias v documentacion sobre los retrasos
sufridos por los vapores «Puerto Ricor, «lsla de Cubar, «Santander». «Canarias». ete. Hay
que advertin ademas. que los datos de Yos expedientes no siempre se hallan completos en los
respectivos legajos, v ni siquiera coinciden entre st cuando se hallun distribuidos (af parecer
por asart en legajos distintos. que no suelen ser tampoco corrclativos ni hallarse rotalados
conforme al contenido real. Todo clio, evidentemente, dificulta al maximo. por €l momento,
la tarea de reconstruccion, Como cjemplo de 1o que decimos puede verse el yva citado legajo
4981 de la seccion Ulramar. con inlormacion mas negativa respecto al vapor «Gijony (otros
dos retrasos mis durante el ano de 1878). de aquella otra procedente del legajo que utiliza-
mos primero. el tambicn citado 4754,

# No pretendemos, sin embargo. que ana «racionalidad» sistemitica impulsara desde
fuera de la politica la globalidad de Ja toma de decisiones. Aunque se nos escapa mucho al
respecto. no parece del todo arriesgado inclinarse por una interpretacion general gue sitie el
ambite de Ya toma de decisiones en materia colonial en una continua bibsqucda de equilibrios,
producto a su vez de la débil articulacion del sistema politico peninsular v de su flexibilicad
rcantroluda ante las presiones provenientes de los distintos circulos de intereses.
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parccen demostrar que el transportista y banguero (con fuertes apoyos en
Madrid, Barcelona, La Habana, Cadiz y Santander) prefirié rctracrse de
invertir durante el sexenio (el asunto del dique particular en Cadiz, por
gjemplo. cuya construccion demord cuando todo estaba dispucsto para
ella). Y sabemos ciertamente que uno de sus mas estrechos colaboradores,
Manuel Calvo. se halld (unto con Manzanedo y Vinent. también capitalis-
tas de primera magnitud) dircctamente implicado en el triunfo de la causa
amadeisia, como solucion al impasse politico abierto por ¢l fracaso galo-
pante de la democracta liberal en Espafia.

Y lo mismo. aunque no podamos ascgurar con certeza nada 4 proposi-
to. podriamos decir de intervenciones directas de Antonio Lopez en detri-
mento y perjuicio de los regimenes que se sucedicron durante la experien-
cia no borbonica, cn nucstro XIX. Sabemos también —porque asi nos lo
relatan sus bidgrafos— que nuestro Lopez, «siempre con los ojos puestos
¢n el interés de Espatia». hubo de «hacer frente (si0) a las contingencias de
la revalucion del 68», stendo el santanderino «en ¢l circulo de su accion un
paladin de las aspiraciones restauradoras» 2%, Era ciertamente ésta su
apuesta politica. no hace falta insistir mds en ello. por supuesto. Y no
tendria que esperar mucho para que una esperada recompensa, econdmi-
ca sobre todo. pero también social. se derramase generosamente, desde
arriba, sobre su persona.

Convendria, no obstanie. replantear los supuestos ideoldgicos de esta
traycctoria de Lopez hacia la causa alfonsina. Porque a pesar de sus que-
jas, no le fue mal ni mucho menos el negocio de los barcos a Antonto
Lépez durante aguellos «sels ascuros afios» (sic) que —en los tropos de
sus hiografos— no son otros sino los del experimento democratizador.
Siguio disfrutando de su contrata antillana. y aquella lacra cancerosy gue.
para su precaria y fragil estabilidad. los Gobiernos espanoles del periodo
creyeron encontrar en la guerra desatada en Cuba, le sirvid a ¢ paraddjica-
mentc ——como ocurrio ¢n otros capitulos de la administracion colonial—
de sostén incuestionado y de acicate. incluso. para salir con bien de sus
obligaciones con ¢l Estado. Continuaron vivos y sin cambios. bajo ¢l Sexe-
nio. muchos de los clementos propios del pasado reciente. significativos en
si mismos y profundamente contradictorios con la nucva situacion que se
pretendia disertar, al amparo de los cuales muchas de las tareas de acumu-
lacion pudicron ser proscguidas sin alteracion alguna. Maxime en cuanto
que la legislacion del periodo mas bien [evantaba trabas a lus mismas y
disipaba obstaculos legales. No siempre de mancra retlexiva, bicn es ver-
dad. pero si con clara y unanime voluntad de favorecer a las luerzas del
capital,

——

3 Cosswe. Fe La Compariia... p. 42,
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La guerra cubana del 68 fue asi. en definitiva, para algunos espafolcs.
piedra angular en la construccion de sus fortunas. al ticmpo que especta-
cular revelacion, rotunda en sus conclusiones, de cuanto habria de perder-
se para los intereses espafoles si —rompiéndose la cobertura privilegiada
que ofrecia a algunos sectores de la economia espaniola el mal llamado
pacto colonial—, antes o después las Antillas dejaban de ser controladas
por la Administracion espanola.

Antonio Lopez, como otros de sus compatriotas, habria de reflexionar
sin duda largamente sobre todo ello. asi como acerca de la precariedad que.
en estas circunstancias (fragiles los vinculos politicos. inflexibles las vo-
luntades de¢ adscripcidn a la metropoli, exiguas las relaciones comerciales
con ésta. y especialmente desfavorables para la colonia...). caracterizaba al
negocio maritimo con Cuba, su principal fuente de ingresos. Y entendid
que esta precariedad quedaba. ademds, sujeta al éxito o fracaso del estuer-
zo emancipador del pueblo cubano en armas.

Y sintio muy posiblemente Lopez que el riesgo se acrecentaba para él
en tanto que, en la metropoli, las presuntas debilidades del sistema demo-
cratico dejasen un espacio abicrto, por leve que éste fucra. a la tolerancia
autondmica o incluso, a la desvinculacion progresiva de los lazos colonia-
les. Ni siquicra se pararia a pensar, muy posiblemente. en gue aquellos
mismos voceros de¢ la democracia en la Espana peninsular eran —como
percibio con amargura José Marti— casi absolutamente inscnsibles a la
paderosa e imparable voluntad emancipadora de los cubanos, y que la for-
mulacidén de una politica alternativa no parecia caber dentro de las expec-
tativas. muy limitadas. de la inmensa mayoria de los politicos espafoles
del sistema. Sea como fuere, ¢l caso es que Lopez no quiso perder. eso cs
claro. Y por ello aposto con fuerza a la carta de la Restauracion, la tinica
yue para muchos de sus comempordaneos activos en politica comportaba
garantia inmultable de fifacidn estdtica, esclerdtica ¢ impermeable en las
relaciones de Espaiia con sus colonias americanas y Filipinas. Eso era.
muy posiblemente, lo unico gue se desed en primera instancia; el resto
vendria por si solo. Al fin y al cabo. y en términos muy amplios, la identifi-
cacion idelologica global con los valores propios del antiguo régimen y sus
representantes por nacimiento y origenes, no fue usualmente sino poste-
rior a la consecucion de un estatus ccondomico privilegiado. Y fue precisa-
mente la oportunidad antillana la que proporciono a Antonio Lopez su
fortuna y su titulo nobiliario.

Razones concretas para quejarse de los Gobiernos del Sexenio no he-
mos podido hallar, lo reitcramos. en este caso. Al menos cn lo que se refie-
re a las ya familiares contratas para el servicio de Correos y ¢l transporte
extraordinario de tropas. A pesar de lo que pudiera parecer en un princi-
pio, la puntualidad y calidad del servicio distaban mucho de ser controla-
das escrupulosamente, y asi lo demuestra. entre otros, ¢l caso del «Puerto
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Ricon, sustituido forzosamente en su viaje de enero de 1871 por el vapor
«Paris», vapor al que el Gobierno no pondria la menor pega para realizar
el viaje convenido con la Casa Antonio Lopez. a pesar de no cumplirse ni
los plazos ni las condiciones técnicas minimas para procederse a la susti-
tucion .

No hubo, pues. al parcecer, obstaculos de peso que impidieran a la
naviera Lopez seguir haciéndose tuerte en sus posicioncs, ni razones eco-
némicas concretas como para que repudiara el sistema politico abierto en
septiembre de 1868. Antes bien, la misma guerra le amparaba ese progreso.
csa guerra no iba a ser breve, y ni siquicra las livianas advertencias de
orden meramente técnico que alguna vez sufrid la compania tendrian
posibilidad, en la practica. de convertirse en reprimenda alguna. y mucho
menos en merma de posibilidades de acumulacion, La cuestion, un tanto
vaporosa. pero significativa, de las ambulancias de Correos es muy posible-
mente un elemento mas de comprobacion para cuanto decimos. Le dedi-
caremos ahora una breve atencion,

ADMINISTRACION COLONIAL Y FORCEJEQ DE PODERES

Sabemos. por ejemplo, gue a mediados de junio de 1874 la Administra-
cion Central de Correos de 1a Isla de Cuba se habia dirigideo, por medio de
oficio. al gobernador general de la misma. José de la Concha, para indicar-
le 1a conveniencia de establecer ambulancias en los vapores-correo de la
casa Lopez. con el fin de poder despachar con la mayor brevedad posible
la corrcspondencia entre la Peninsula y la Isla. De la Concha no vacilo cn
estimar conveniente ¢l establecimiento del servicio. solicitandolo a su vez
asi al ministro de Ultramar, en 13 de julio siguiente. La peticion, razonada,
estimaba que con scis tuncionarios ambulantes y seis ayudantes ** queda-
rian ¢ubienas las necesidades del nuevo servicio, suponiendo cn (otal la
mejora un incremento de 45.000 pesetas al ano sobre el presupuesto vigente.

# No parece sorprendente, en estas circunstancias. que con fecha 29 de enero (18710
scgun se desprende de sendos telegramas def consul espaiol cn Funchal v del general
Palanca. tuviese lugur La arribada forzosa deb bogue a la isla de Madeira. con todos sus pasa-
Jjeros. su correspondencin y las ropas transportadas. Desde alli se solicité al ministerio de
Marina un vapor en condiciones de hacerse cargo del transporte. por considerarse flundada-
mente que el «Paris» no podia en modo alpuno proseguir la navegacion emprendida (ATIN,
Ulrramuar, «Cobierno. Cubay, leg, 4754).

¥ Los primeros serian ottciales «quintos» de administracion, con un sueldo de 1300
pesetas ¥ un sobresucldo de 3006 en tanto que los ayudantes percibirian 2,300 pesctas cada
uno. El monto globak. como puede verse. compensaria la agilidad que sc imprimiria al scrvi-
cio de clasiticacion y organizacion de la correspondencia (AHN. Ulrramar. «Gobierno. Cu-
ban, leg. 4759).
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Tanto la administracion postal de la Isla como ¢l propio gobernador
confiaban en qu¢ la empresa concesionaria no habria de hallar sino moti-
vos de satisfaccion en esta mejora del servicio, ofreciendo a su vez todo
tipo de facilidades para su implantacion. Consistian éstas, solamente. en
proporcionar un local adecuado a bordo. para la preclasificacion, y en
contribuir convenientemente a la manutenciéon de los dos empleados que
se hallarian en transito en cada viaje .

Pero la naviera Antonio Lopez, avisada del proyecto, disid mucho de
hallarse entusiamada con la idea. Su representante. Sepuilveda. al recibir la
Real Orden de 19 de agosto de 1874 por la que se le notiticaba cl acuerdo
respondid solicitando el pago de 22.500 pesetas anuales en compensacion
por los gastos que pudieran ocasionar los empleados, y advirtiendo, de pa-
so —y como medida precautoria—, que «a bordo dei vapor-correo no hay
ni puede haber otra autoridad que la del capitan. ni servicios especiales
gue éste no dirija cxclusivamente. ni necesidades independientes que no
estén subordinadas a su prevision y mando». Y apelaba en contra de la
modificacion, una vez mas entre tantas otras, alegando los servicios de
gucrra cumplidos por la empresa, infinitamente superiores cn rango y prio-
ridad, en su concepto, a los del servicio de Correos que la administracion
colonial en la Isla trataba de mejorar,

Segiin parece. nada se acordo entonges, porgue un afio mas tarde serd
la Direccion General de Correos y Telégrafos, en Madrid, 1a que ofrezca su
formula alternativa para resolver el problema de una distribucion rapida
de la correspondencia dirigida a las Antillas. Opinaba la Administracion
Central que era preferible el aumento de personal in situ, sin que cllo exi-
miera a la propia compaiia de custodiar convenientemente la correspon-
dencia. tal como le¢ habia sido encargado. (Fue todo esto a proposito?
Seguramente no. porque el 25 de noviembre de 1878, desde Cuba, nuevas
quejas dirigidas al subsecretario de Gobernacion sefalaban retrasos y
dafios en ¢l reparto. En Madrid se apoyo entonces la idea de las ambulan-
cias incorporadas a los vapores, reconociendo que, de ¢ste modo, la con-
duccion del correo se haria «bajo la custodia y vigilancia de funcionarios
publicos y con el cuidado que merece» en lugar de ir. como hasta entonces,
«en la bodega. entre los equipajes ¥ carga, cual si fuera una despreciable
mercancia». Esperando evitar asi «que llegue a su destino estropeada,
rotas las sacas y. muchas veces. hasta sin las etiquetas de direccionn», se¢
suponia tambi¢n poder conseguir que en la escala de Puerto Rico no se

0 En su oficio, decla la Administracion Central de Correos de fa Isla de Cuba que. a
veces, «por entrar al oscurecer a primera hora de la noche el vapor correo los martes y saba-
dos ha quedado sin ser reexpedida (la correspondencia) por espacio de tres y aun cuatro
dias. en ¢l departamento Central y parte de las Viltas, cuyo servicio postal es bisecmanal, hijo
de ta talta material de tiempo para hacer la reexpedicion. Lo que se pretendia con las
ambulancias a bordo cs que la correspondencia, en los dicciocho dias que duraba el viaje.
Hegase va clasificada y dispucsta totalmente para el reparto.
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echase a perder —como resultaba cntonces usual— la mayor parte de lo
hasta alli conservado intacto 2.

¢Responde todo esto, a la altura del 78. a una mayor sensibilizacion de
cicrtos sectores de la Administracion Central hacia los problemas y orga-
nizacion de la vida en Cuba? Podria ser que si, si tenemos en cuenta las
circunstancias del fin de la gucrra y ¢l clima politico de conciliacion inti-
midatoria gue. combinado con otra medidas de dureza extraordinaria,
puso fin temporal al contlicto. En ello no hemos de entrar aqui. sin embar-
go. Si bien nos interesa subrayar que cualquicr contribucion a la mejora de
la administracidn colonial. lejos de encontrar entonces acogida politica de
altura por parte del Gobierno metropolitano, choco contra la inilexible
arquitectura del sistema canovista. Y queremos incidir. igualmente, en el
papel que, dentro del conjunto de incomprensiones ¢ intolerancias ha-
brian de jugar determinados particulares como ¢l que nos ocupa aqui,
coadyuvando con su torpe intervencion. de modo importante, a que peque-
fas modificaciones del staru quo, incluso tan hacederas como €sta que aca-
bamos de enunciar en las lineas precedentes. no se llevaran nunca a cfccto.

Licvado, pues. lo anterior al asunto de la correspondencia. no nos
extranard saber que. ante la propuesta de la Administracion Central de
Correos, respondid ia Compafiia Antonio Lopez negativamente., ampardn-
dose en su flamante contrato por diez afios. que a nada mas obligaba. Los
cargos que, directa o indirectamente, y tanto la Administracion cubana
como la metropolitana y central le habian imputado. repetidas veces. a la
compailia, no eran para ésta —y asi lo dice— motivo alguno de confianza
futura y agradecimiento presente. y no consideraba aquélla tampoco, al
parecer, que fuera preciso hacer nada para congraciarsc con los mas direc-
tos responsables del servicio. La Antonio Lopez y Cia.. aprovechando a su
vez la ocasion, expresara antc Ultramar su «profundo malestar» por las
criticas a las que, de nuevo y como ¢n ocasiones anteriores, se veia obliga-
da a enfrentarse. situacion incdmoda que la navicra cstimaba producto de
una constante y desmesurada «ingerencia» de los poderes publicos en sus
particulares y exclusivos asuntos.

La reforma propuesta. sin mas, quedd de esta manera condenada al
ostracismo. durmiendo en ¢l Ministerio de Ultramar los cxpedientes abier-
tos por este motivo hasta que. en la polvareda parlamentaria que se levan-
to a la hora de la discusion para la concesion de los eréditos precisos para
un nuevo y mas sustancioso contrato. ¢n 1886, algun diputado con cscasa
proclividad y simpatias hacia la naviera volvid a recordar el asunto, criti-
camente. desde los escanos republicanos %,

T Cfe oficios y reales ordenes al respecto (que la Compania Trasatlantica se nigga 4 cum-
plir. explicitamente) en AHN. Ulrranar.«Gobicrno. Cuba», leg. 4759,

% Presarroblos mas precisos en HERNANDEZ SANDOTCA, Eo «Politica colonial.». ¢ir. en
notu 21.
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CONCLUSION

Si volvemos por ultima vez sobre la situacion general que hace posible
el contrato de 1878, el que nos da paso a la transformacion de la casa Anto-
nio Laopez en Compaiiia Trasatlantica Espafiola (1881) y nos enfrenta a un
empresario de origenes modestos convertido en marqués de Comillas
(1878). nos encontramos ante todo con una flota de 12 vapores 2, vehiculos
materiales y poderosos simbolos. a la vez, de una privilegiada plataforma
de acumulacién posibilitada esencialmente por el hecho constante de
mantener su duefio unas buenas (magnificas, con frecuencia) relaciones
con el Estado. Este. por su parte. habia hecho para entonces de las razones
politicas razones prioritarias en su vinculacion personal al contratista. sin
olvidar nunca, por supuesto, todo el trasfondo financiero potenciado por
intervencion de Antonio Lopez que. junto a otras circunstancias mas com-
plejas. permitiera en su dia llegar al acuerdo de Zanjon.

Ello no gquiere decir, no obstante, que la Administracion Publica no
rivalice consigo misma, progresivamente. en complicar cada vez mas las
clausulas contractuales de su relaciéon con la naviera, sin que ello suponga
—signilicativamente— que no s¢ incrementen, en paralelo, los apoyos
politicos concretos para pasar por alto tantas y tan frecuentes infraccioncs
de la normativa acometidos por la compania, bien por descuido. por arro-
gancia o por sabia confianza de los empresarios en sus privilegios poli-
ticos.

Y. sin embargo. dicha complejidad parecc legitimar a 1a naviera doble-
mente. puesto que sin escrupulo aduce, cuando es preciso, lo elevado de las
exigencias que le impone la Administracion. Los minuciosos informes de
navegacion a propasito del traslado de tropas que los ministerios afectados
le exigen, suelen ser entregados morosa y descomplacidamente. y tienden a
ser mas escuectos y rutinarios de lo que cualquiera tendria derecho a espe-
rar en situacion de dicho alcance e importancia . Y, ademas, chocan

 CONDEMINAS, P Bosguefo..., CXLVID y Cossio. fa Compariia..., p. 43.

0 Muy de tarde en tarde s¢ encuentra algin testimonio mas explicito, como el suserito en
octubre de 1878 por el teniente coronel Rafagl Penaranda tras su viaje en ¢l «Guiptzcoan.
certificando que las tropas a su cargo gque acahuban de llegar a puerto habian recibido
durante la travesia «un esmerado trato», siendo «los ranchos abundantes. bien condimenta-
dos v u mi satisfaccions, En el mismo tono positivo afiade que «la asistencia facultativa a
enfermos nada ha dejado que descar» (dreftive de la Marina de Alvaro de Buzan. El Viso del
Marqués. expediente contenido en la seccion de Correos Maritimos). Para mayor informa-
cion. puede verse mi trahyjo Pensamiicito burgués.. 11, p. 892 y 5., y nota 53 al cap. XL, p, 953.

Sin emburgo, no es normal cncontrar henevolencia o satisfaccion fucra de los estrictos
circuitos controlados por la propia empresa. Lus criticas a las condiciones en las que se rea-
lizan los traslados de tropas suclen ser abundantes. v por mucho que procuremos testimo-
nios de indote similar al de Pefiaranda fuera de los cuadros del ¢jército o de la burocracia
proclive g la compafiia, resultara verdaderamente cxcepeional el hallarlos. Fid. sobre todo
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cscandalosamente con cualquicr otro tipo de testimonios al respecto. Alti-
va y segura. ta naviera establece de hecho un pulso continuado con la Ad-
ministracion para vencer cualquier resistencia —procedentes cuando exis-
ten, éstas, de los escalones inferiores de la burocracia—. Y sostiene ¢l desa-
fio. casi invariablemente. en la seguridad de que habra de alzarse final-
mente con el triunfo. Sin que ello evite, logicamente. el malhumor vy las
quejosas réplicas de la compania ante cualquier instancia superior que esti-
me haya de serle favorable.

Es éste el marco general en el que se desenvolverdn las actividades de la
navicra en los aios venideros, la primera mitad de la década de los %0. Son
afos en los que se amplian velozmente los negocios de Comillas, a pesar
de que ninguna posibilidad de beneficio extraordinario, gracias al parénte-
sis de paz impuesto por el acuerdo de Zanjon, le sea ofrecida desde los
ambitos del poder politico a la tavorecida naviera. Ello explica las conti-
nuas gestiones cerca del ministerio de la —ya por entonces denominada—
Compania Trasatlantica para tratar de forzar los cauces de la costumbre
en materia colonial y vender su propio provecho. bajo 1a etigueta de «una
politica colonial de altura». a costa de los presupuestos nacionales 3. La
fortuna iba —también de este modo— a sonreirle.

Porque en aquellos momentos, los del arranque del que se¢ denomind
«Parlamento largos. sus valedores particulares, sus «amigos politicos».
son absolutamente determinantes en la escena de la politica espanola. Por
ello creemos conveniente. una vez mas, rastrear pormenorizadamente —
cosa que basta ¢l momento no s¢ ha hecho— vinculaciones como las que
aqui sefnalamos para comprender mejor la roniu de decisiones de rango co-
lonial o politico-internacional. Sélo de esta mancra criterios historicos
hasta agui aceptados, con mayor 0 menor convencimienlo, pero poco con-
trastados con la realidad de los hechos, dejaran paso poco a poco a inter-
pretaciones historiograficas mas acordes con la veracidad y sus reglas. Y
solo de esta manpera, también. las debilidades y contradicciones profundas
que caracterizan a la Administracion espanola en Cuba y Puerto Rico, en
st ultima fase de intervencion colomal. rescatardn de la sombra hechos.
profagonistas, razones y circunstancias susceptibles de ayudarnos mejor &
interpretar ¢l multiple y persistente porqué de la espectacular impericia co-
lonial cspanola.

cllo SaLes DE BonmiGas, No «Servicio militar v socicdad en la Espana del siglo XI1X». en

Sobre esclavos, reclutas v mercaderes de quintos, Barcelona, 1974, p. 207 y ss., asi como HERNAN-

DEz SANDOICA. Fy Mancrso, M2 Fo «Higiene y sociedad en [a guerra de Cuba, 1895/93%,

Notas sobre soldados y proletarioss. Esrudios de Historie Secial, nims. 5-6, 1978, 363-384.
OO nota 21 para la interpretacion geaeral que proponemos en otros lugares.



