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La Compariiia Trasatldntica Espariiola
en las Guerras Coloniales del 98

José Luis ASUNSOLO GARCiA*

Las guerras coloniales del 98, que acabaron con la soberanfa espafiola en
los archipiélagos del Atlantico y del Pacifico, pusieron de manifiesto ante la
opinién piblica mundial, y ante la espafola en particular, la fragilidad del
sistema politico de la Restauracién y la incapacidad de respuesta de la socie-
dad espafiola ante la crisis.

El mar fue el principal escenario de la confrontacién con los EE.UU. y
donde se decidié el resultado de esa guerra desigual. En las aguas antillanas y
en la bahia de Manila, la derrota de nuestra Armada, con sus buques destroza-
dos y hundidos por las escnadras de los Almirantes Sampson y Dewey, acabd
con las dltimas esperanzas de poder resolver el conflicto satisfactoriamente
para Espana.

«Hasta el iiltimo hombre, hasta la dltima peseta» fue una frase desafortunada
que se atribuye a CAnovas, pero que Sagasta asumio plenamente, Los Gobiernos
de la Regencia, incapaces de encontrar una solucion diplomatica, optaron por re-
currir a las armas, decision errénea que solo consiguié prolongar una agonia po-
litica colonial que acabd finalmente en desastre. El resultado fue que Espafia
pasé de ser una potencia mundial a convertirse en una nacion de segundo rango
con escaso protagonismo en el contexto internacional a partir de entonces.

Para hacer frente a las necesidades de la guerra se tuvo que improvisar un
ejército v una marina para que combatieran a miles de millas de distancia,
Hubo que sacar recursos y poner en marcha una maquina bélica que, en las
postrimerias del siglo XIxX, exigia un gran desarrollo industrial del que Espaa
carecia.

* Licenciado en Geografia e Historia.
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Con todo, el esfuerzo realizado fue enorme. Nunca hasta entonces potencia
colonial alguna habia organizado cuerpos expedicionarios tan numerosos, ni
siquiera la Gran Bretafia. El transporte de tantos soldados, con sus armas y
bagajes, s6lo fue posible por la existencia de compafiias navieras, bien conso-
lidadas, que aportaron sus medios y su experiencia. La mds importante de
ellas, la que asumiria el apoyo logistico, la aportacién de buques a la Armada
como cruceros auxiliares y, finalmente la repatriacion a la peninsula de dece-
nas de miles de personas, fue la Compaifiia Trasatlintica que, como conse-
cuencia de ello, tuvo que asumir su «leyenda negra». Las condiciones penosas
con que se realizaron los transportes, la ausencia de medios sanitarios adecua-
dos, la falta de espacio en unos buques atestados y llenos de heridos y enfer-
mos, etc..., hizo suponer que los beneficios que habia obtenido eran fabulo-
sos. La prensa de izquierda, € incluso de la derecha recalcitrante, como «EIl
Siglo Futuro», publicaron numerosos articulos firmados por politicos y escri-
tores de prestigio en los que se acusaba, en términos muy duros, a la compa-
fiia y, en especial a su presidente, el Marqués de Comillas.

(Fue en realidad don Claudio Lépez y Bru, un testaferro de intereses mas
poderosos como una segunda edicion del Margués de Salamanca con su nego-
cio de ferrocarriles? ;Fueron tan grandes los beneficios de la compaiiia, ama-
sados a costa de sufrimientos de miles y miles de miserables desharrapados, a
los que se embarcaban en condiciones infrahumanas?

La polémica sobre estas cuestiones adn continila, enfocdndose el tema se-
gun la ideologia politica de los criticos. No conviene olvidar que el Marqués
de Comillas, Grande de Espaifia, estaba muy vinculado como es légico a las
esferas que tradicionalmente desempefiaban el poder en Espafia: la Monar-
quia, el Ejército y en cierto modo la Iglesia, que siempre tuvo con €] una es-
pecial consideracion. La Espaiia de ultimos del xix era un hervidero politico
en el que iban tomando cuerpo las ideas de la Segunda Internacional. Ef «tur-
nismo» canovista iba a fracasar por no saber dar cabida y protagonismo a las
nuevas fuerzas sociales que emergian y que planteaban sus reivindicaciones y
protestas, a veces de forma violenta, resquebrajando la utépica paz social con
que sofiara Cdnovas. Al Marqués de Comillas, presidente de la Compaiiia
Trasatldntica, nunca le perdoné ¢] pueblo bajo su papel en la guerra del 98.
Directa ¢ indirectamente se le culpaba de todas las injusticias, incluso de la
atrocidad de la «redencion en metélico». Era un capitalista y por tanto un ti-
burén mas de los que explotaban al pueblo, segin pensaban los radicales de
izquierda.

La objetividad es siempre dificil y, en todo caso, habria que situar los he-
chos en su contexto histdrico. Es conveniente resaltar que tras una derrota se
cargan las tintas negras y se buscan culpables y responsables con minuciosi-

dad.
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Pan Montojo, profesor de la Universidad Auténoma de Madrid y descen-
diente del Almirante derrotado en Cavite, reflexiona en un articulo publicado
en el «Pais» sobre la enorme contradiccién que supuso esas guerras colonia-
les. Al lado de 1a miseria y de la ruina aparecieron fortunas que se consolida-
ron gracias a la nueva situacién, paradoja, por demds, que siempre ha existido
en todas las grandes convulsiones sociales.

También estuvo presente la Compaiiia en el trasfondo de la «Semana Tra-
gica» de 1909, en Barcelona, cuando el gentio amotinado traté de impedir el
embarque de los soldados que salian para Africa, incidente que dio lugar a
disturbios, hasta entonces, sin precedentes. Los buques fletados por el Go-
bierno pertenecian a la Compaiifa Trasatlantica, circunstancia que hizo que
cierto sector de la opinion siguiera asociando al Marqués de Comilias como
uno de los culpables y beneficiarios de las guerras coloniales.

LA GUERRA COLONIAL DEL 93

En el conflicto cubano-filipino, que culminaria en el 98 con la retirada de-
finitiva de Espafia de los tltimos restos de su imperio colonial, nunca se cues-
tioné el enorme esfuerzo que la Compaiiia Trasatldntica realizé habilitando
medios, recursos y organizacion, muchas veces improvisando buques y tripu-
laciones, para responder a las exigencias de la guerra.

Era la primera vez que una potencia colonial habia hecho un esfuerzo tan
enorme y puesto a miles de millas de distancia, en dreas tan dispares del mun-
do, como el mar de las Antillas y Filipinas, tantos contingentes de tropas ex-
pedicionarias asi como su impedimenta. Ello fue posible gracias a la aporta-
cion de la Trasatlantica, que puso a disposicion del Gobierno, no sdlo los
buques, sino la vasta red de agentes y consignatarios que tenia repartidos en
los puntos claves de las grandes rutas maritimas. Esta red no fue sélo decisiva
en la organizacion de los transportes por su eficacia en la compra de carbon,
alquiler de muelles etc..., sino que, en ocasiones y de forma paralela, sirvi6 de
red de informacidn a los intereses bélicos de la nacion.

La Compaifiia, ya veterana e la linea del Atlantico y del Pacifico, tenia una
experiencia operativa que hubiera sido imposible improvisar y que fue vital
para cumplimentar con rapidez las exigencias de la Armada. Utilizd en la
campafia 53 barcos propios v 43 fletados a otras navieras, la mayor parte ex-
tranjeras.

Transportd en total a las Antillas, 240.823 soldados. La mayoria de los
barcos navegd en un afio mds de 40.000 millas, distancia considerada excesi-
va por la Lloyd britanica.

El récord de distancia navegado lo ostenté el vapor «Antonio Lépez» que
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recorrid en 1895, 75.216 millas, el doble de lo considerado como distancia
limite.

También se batié el récord de rapidez. El vapor «Covadonga», salié el 7
de septiembre de la Corufia para La Habana y el 3 de octubre estaba ya de re-
greso y fondeado en Vigo .

Muchas veces hubo que trabajar contra reloj porque las circunstancias
apremiaban. Se adquirié el vapor «Rusia», al que se rebautizé como «Santa
Barbara» y a las veinticuatro horas de haber atracado en Cadiz se le habia ar-
tillado, cambiado su tripulacién y abastecido de carbon y viveres, saliendo in-
mediatamente para Cuba.

La derrota militar hizo que pronto se olvidase un esfuerzo tan formidable
que, por otra parte, fue muy admirado en los medios navales internacionales,
especialmente por los britdnicos. Con independencia de los fallos y errores
cometidos, sobre todo en ¢l penoso capitulo de la repatriacidn, la Trasatlantica
demostré una agilidad de gestién y de rapidez ejecutiva que nada tenia que
envidiar de paises mas desarrollados en el mundo naval.

Los primeros ecmbarques de contingentes nNUmMeroses empezaron £n marzo
de 1895, con el envio a Cuba de siete batallones. Las salidas de la peninsula
se fueron sucediendo con intervalos de cuatro dias. Subieron a bordo de los
buques un total de 7.000 soldados que embarcaron en Caddiz, Barcelona y
Santander.

Para evitar la concentracion excesiva de soldados en los puertos, se disper-
saron los puntos de embarque por todo el litoral peninsular. Ello facilit6 la or-
ganizacién y dio agilidad a las salidas.

Los viajes de ida, si bien se realizaron en condiciones que dejaban mucho
que desear, no adolecieron de la penuria de los de repatriacion. El capelldn de
la Compaiifa Trasatldntica, Juan Alberti, que iba anotando en un diario perso-
nal todos los incidentes que se producian en las travesias, narra como en
1895, en el vapor «Colon» durante un viaje Barcelona-La Habana, se celebro
la fiesta de la Inmaculada ConcepeiOn. Segiin cuenta «en la proa del buque,
en el puente de la serviola, estuvieron tocando misica las bandas de los dos
batallones y en la Elevacion, tocaron bandas y cornetas». Ello da idea de los
esfuerzos que se realizaron para mantener alta la moral de los expediciona-
rios. A partir de esas fechas se fueron sucediendo los embarques por batallo-
nes completos.

Las operaciones militares que tuvieron lugar en Cuba, a partir del 95, atra-
vesaron fases distintas quc correspondieron a los mandatos de los Capitanes
Generales Martinez Campos, Weyler y Blanco. Todos éstos se plantearon es-
trategias distintas, pero coincidieron en la peticién constante de refuerzos.

' Vicente Rico, p. 83,
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El 4 de abril de 1895, se embarcd en Cadiz el General Martinez Campos
en su Estado Mayor y 14.000 soldados. Ejercié el mando como Capitin Ge-
neral de Cuba hasta el 20 de enero de 1896, fecha en la que pididé a Cdnovas
ser relevado por Weyler a quien consideraba el vinico General capaz de acabar
militarmente con el conflicto. Weyler asumio la Capitania General y durante
su mandato, la Trasatldntica organizo seis grandes expediciones que franspor-
taron 75.000 soldados.

El envio de tantos hombres excedia, dado el plazo exigido para su embar-
que, a los recursos propios de la Compania, por lo que ésta adquirié o fletd en
poco tiempo 15 buques, entre ellos, los vapores «San Fernando» y «Santa
Barbara». El tonelaje adquirido supuso 32.000 toneladas con un coste de
10.000.000 de pesetas. Este desembolso se realizé sin confrapartidas a corto
plazo del Gobierno, que en aquellas fechas ya debia a la Trasatlantica
12.500.000 pesetas 2. Solo una empresa como la Trasatlantica, respaldadas
por un fuerte capital, y con reservas y capacidad de crédito suficiente, podia
soportar semejante esfuerzo econdémico.

La etapa de gobierno del general Weyler comenzd €l | de enero de 1396,
Embarco ese afio en el vapor «Alfonso XI1I» llegando a La Habana el 10 de
tebrero *. Pocos dias mds tarde, el 12, 13 y 17 de febrero salieron 11 buques
de la Peninsuia transportando 11.000 soldados. Desde el 12 de marzo hasta
mediados de agosto, se realizaron 16 viajes con 14.000 hombres mids.

Aunque Weyler no era partidario de aumentar en gran nimero los efecti-
vos militares de la isla, ya que por entonces la infraestructura sanitaria en ca-
mas y hospitales eran insuficientes para atender a tantos enfermos, solicité un
refuerzo de 35.000 soldados que desde el 22 de agosto al 29 de septiembre se-
ran embarcados y transportados en 21 buques que zarparon de los puertos de
Barcelena, Valencia, Cartagena, Malaga, Cadiz, Vigo, La Coruiia y Santan-
der.

La Compafia no solo se ocupd del transporte de los contingentes militares
y de la repatriacion de los soldados relevados. Contribuy6 también con varios
buques a las necesidades de la Armada. Esos barcos eran necesarios para pro-
teger las lineas de comunicacion y como apoyo a los buques de guerra en las
misiones que se le encomendara. La eleccion de esos buques, que serdn equi-
pados y habilitados como cruceros auxiliares, la realizéd la Armada de una lis-
ta que presentd la Compania®,

Aungue sin proteccion y con las superestructuras propias de los barcos

? Vicente Rico, p. 87.

T Gabriel CARDONA, Weyler, nuestro hombre en La Habara, Planeta, Barcelona, 1997,
p. 15,

* Elena HERNANDEZ SANDOLICA, «Barcos para el desastres, £ Pady,
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mercantes, que hizo dificil su artillado, su gran autonomia y velocidad los ha-
cia ideales para las misiones de apoyo.

Se armaron y equiparon para estas funciones los buques «Reina Maria
Cristina» y «Alfonso XIII», comprindose a la Gran Bretafia cuatro barcos
mds, a los que se cambid su nombre original por los de «Alicante», «Cova-
donga», «Nuestra Seflora del Pilar», «Don Alvaro de Bazin» y «Ciudad de
Ciddiz». Hubo capitanes, como el legendario Dechamps, quien al mando del
«Montserrat» burld en varias ocasiones el férreo bloqueo americano del puer-
to de La Habana admirando a sus propios enemigos que reconocieron en él a
un experto marino.

Pese a tener ocupado la mayor parte de su material flotante por las peticio-
nes del Gobierno, Ja Compaiiia trataba de rentabilizar los buques aprovechan-
do la demanda de transporte que surgia desde puertos americanos. Asf el va-
por «Nuestra Seftora de Guadalupe» alquilado a la naviera britdnica «White
Star» —y que antes tenia el nombre de «Cufic»— en un viaje de regreso des-
de La Habana, hizo escala en Nueva Oriedns en donde permanecié un mes
mientras se cargaba el barco de algodon. De ese puerto se dirige a Liverpool
en donde es devuelto a su compajiia de origen al terminar el contrato de fleta-
mento.

LA CAMPANA DE FILIPINAS

El cariz que fue tomando el movimiento insurreccional filipino, sobre todo
desde agosto de 1896, obligé el Gobierno a organizar una primera fuerza ex-
pedicionaria compuesta por 5.500 soldados que embarcd en los vapores «Ca-
talufia», con salida el 3 de septiembre; «Montserrat» el dia 8; «Antonio Lé-
pez» el dia 13 y el «Isla de Luzon» el dia 18.

El primer embarque se produjo a las setenta y dos horas de haberse recibi-
do la orden. A estas expediciones sucedieron otras hasta completar la cifra de
39.000 soldados con su impedimenta, armamento y demas material .

El nimero de plazas previsto para su envio a Filipinas era de 20.653.

Pero es dificil precisar con exactitud cudntos soldados fueron embarcados
hacia el Archipiélago. Los autores que trataron el tema difieren unos de otros.
Asi Alicia Castellanos da la cifra de 23.363 ° frente a los 39.000 que contabili-
zaba Vicente Rico. La improvisacion y precipitacion de los embarques hizo
que se pusieran de manifiesto graves carencias en la impedimenta.

? Vicente Rico. p. 87.
© «Filipinas de la Insurreccion a la intervencion de EE.UU.», Madrid, SILEX D. L., 1997,
p. 174
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El equipo de vestuario se especifico en la Real Orden Circular del 13 de
septiembre de 1845 para todos los reclutas que partieron a Ultramar. Por des-
gracia en muchas ocasiones no fue posible dotarles del equipo reglamentario,
y el que se les entregd no era el adecuado o estaba incompleto.

Desde Barcelona a Manila habia que recorrer 8.000 millas. Se tardaba en-
tre 28 v 30 dias y durante esa larguisima travesia habia que navegar por unas
zonas climatolégicas muy diferentes. Las condiciones en las que viajaban los
soldados eran muy duras por falta de espacio y de ventilacién adecuada. Los
soldados sin graduacién no podian bajar a tierra en ninguna de las escalas, por
lo que no es dificil imaginar en qué condiciones fisicas llegaron a Manila.

El canal de Suez, bajo protectorado britanico, era la primera escala. Se ha-
bia inaugurado en noviembre de 1869, pero habia sufrido ya numerosas refor-
mas en 1898. Si al principio la travesia de vnos 162 kilometros se hacia en
cuarenta y nueve horas, en el 98 gracias a los trabajos de dragado y afianza-
miento de las orillas, asi como a la organizacion de los practicos britinicos, s
habia reducido a poco mds de veinte horas, el tiempo que se empleaba en cru-
zarlo.

La gigantesca obra, tan vital para el comercio mundial, y para los intereses
britdnicos en particular, costé 420,000.000 de francos y obligé a un movi-
miento de tierra de 75.000.000 de metros cibicos ’. Los pesados y costosos
viajes por el Cabo de Buena Esperanza se sustituyeron por esa via mds corta y
rapida, que ahorraba miles de millas y que acercaba de una manera mds direc-
ta el archipiélago filipino a la metrépoli.

Las dos entradas del Canal, Port-Said en el Mediterraneo y Suez en el mar
Rojo, eran ya en la época centros de aglomeracion de buques de todas las na-
cionalidades, que esperaban su turno de paso. Todavia abundaban los veleros
de carga que, mezclados cen los barces de vapor, los «steamers», ofrecian el
espectdculo de dos €pocas de la historia de la navegacién que todavia coinci-
dian.

Cuando fue inaugurado €l Canal calaba ocho metros. Las autoridades que
controlaban el trafico sélo permitian su uso a buques de un determinado tone-
laje por temor a que una varada bloqueara la navegacién en un paso tan estre-
cho.

Se hicieron varios dragados y e 98 se habian logrado ya los nueve metros
de cota sumergida.

Aun cuando existian razones técnicas que obligaban a una inspeccién mi-
nuciosa del calado de los buques, en ocasiones existieron motivos politicos
para obstaculizar el paso, como en el caso del acorazado «Pelayo», que enar-

7 Enciclopedia general del Mar, Garriga, tomo 1L
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bolaba la insignia del Almirante Camara. Este buque calaba 7,50 metros a
plena carga. Los responsables del Canal después de varias demoras no le per-
mitieron carbonear en Port-Said; tuvo que hacerlo en Suez para pasar por el
Canal con las carboneras casi vacias ®.

Existian dos puntos de carboneo: uno en el Mediterraneo, Port Said, y otro
en Suez, en el Mar Rojo. Los lagos Amargos, de 40 kildmetros de longitud,
situados en el interior del canal, permitian organizar los convoyes de ida y
vueita dirigidos por practicos britanicos.

A dltimos del siglo X1x, y bien entrado el siglo xx, el carbén implicaba una
servidumbre muy pesada para los barcos. Las ventajas de 1a navegacion a va-
por permitian prescindir de los vientos como fuerza impulsora y mantener ve-
locidades constantes y regularidad en los horarios, pero implicaba la necesi-
dad de carbonear con mucha frecuencia. El enorme consumo de carbdén para
lograr mantener las calderas con presion suficiente, obligaba a destinar parte
del espacio dtil a almacenar este combustible.

La preocupacion de las navieras que servian las grandes lineas, era estable-
cer y contratar ¢l aprovisionamiento de carbdn en las escalas adecuadas, man-
tener representantes que informasen sobre la existencia de «stocks» suficien-
tes, adecuar las rutas por los trayectos que resultasen mdas econdémicos y
procurar que el carbon contratado fuese de la calidad suficiente. El carbon
mds codiciado era el «Carditf» y en general las hullas que tenian una compo-
sicién de 90 por 100 de carbono. En cambio, los lignitos de poco poder calori-
fico deiaban unas escorias en las parrillas del 30 por 100 de su volumen. Esto
era la pesadilla de los maquinistas. La bajada de presién en las calderas por
uso de carbén de baja calidad, podia significar que el buque se quedara sin
gobierno en pleno temporal y que naufragase. La limpieza constante de los
hogares de las calderas era un trabajo afadido al enorme esfuerzo fisico del
constante apaleo del carbén, para que el buque mantuviera su velocidad.

Otro inconveniente relativo al carbén era [a posibilidad de su combustion
espontanea. Era frecuente detectar un incendic en las carboneras por lo que
habia que mantenerlas bajo vigilancia constante .

Los capitanes de la Compaiifa Trasatldntica procuraban siempre embarcar
carbon «Cardiff» por si fuera necesario enfrentarse a los temibles tifones del
Mar de China.

# Este buque formaba parte de la escuadra de socorro que se dirigia a Filipinas. No continug
viaje al conocerse por cable la derrota de Cervera en Santiago de Cuba. El Gobiemo decidid que
debia regresar a la peninsula que consideraba amenazada por los americanos.

 El capellan Juan Alberti narra edmo ep un viaje de regreso de Filipinas en el vapor «Isla de
Luzons (marzo de 1985) con destino a Vigo, se desencadend un incendio en los pafioles del car-
bon que dio muchos problemas.
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Durante la travesia del Canal los fogoneros europeos eran relevados por
egipcios. El calor de las maquinas, afladido a las altas temperaturas, hacfan in-
soportable la permanencia al lado de las calderas a quien no estuviera acos-
tumbrado a ello. Era frecuente tener que sacar a cubierta a maquinistas desva-
necidos. Ademds, el carbon que se apaleaba era el que se denominaba de «uso
naval» compuesto por trozos grandes, para que no se cayesen antes de ser
consumidos en ¢l interior de las parrillas. Ello implicaba que su acarreo y ma-
nipulacion exigia un considerable esfuerzo fisico. No todo eran ventajas en la
sustitucién de los complicados aparejos veleros por la maquina de vapor.

Otra escala era Adén. Los Britdnicos consideraban ese puerto de gran va-
lor estratégico para la ruta de la India y lo tenian fortificado. A 90 millas de
Bad El Mandeb, practicamente a la salida del Mar Rojo, esta escala era im-
prescindible para los buques que se internaban en las aguas del Océano Indico
o que pretendiesen legar a Suez. El Almirantazgo mantenia gran parte del
carbén alli almacenado para uso exclusivo de la Royal Navy. El destinado a
usos civiles era renovado constantemente para abastecer a los, cada vez mas
numerosos barcos, que navegaban por esas aguas .

Colombo era otra escala obligada, también bajo dominio britinico. Los
soldados expedicionarios tenfan que contentarse con ver el puerto y la cindad
desde las atestadas cubicrtas. No se les permitia bajar a tierra. Sélo los oficia-
les y clases de tropa podian dejar el barco por unas horas. Esta medida que, en
principio parecia impuesta para evitar posibles deserciones, era en realidad
dictada por las autoridades del pais en el que se hacia la escala, que no queri-
an ver contingentes tan numerosos de soldados uniformados extranjeros en
sus calles.

Antes de llegar a Manila, otra escala forzosa era Singapur, puerto en el que
ondeaba la bandera britdnica desde 1819, afio en que Sir Stanford Rafles fun-
dara un establecimiento en aquel lugar. En aquella época todavia no estaba
fortificada al quedar fuera de la ruta de la Tndia "',

Singapur en el 98 era cabeza de estacion de cable submarino y desde alli
los capitanes de 1a Trasatldntica confirmaban a la Capitania General de Mani-
la el dia de llegada. En esta estacion, afios antes, se recibi6 el fatidico telegra-
ma en el que el Capitdn General Polavigja ordenaba el regreso de Rizal, que
habia embarcado rumbo a Espafia quien otra vez en Filipinas fue procesado y
ejecutado.

Las dltimas singladuras del trayecto entre Singapur y Manila, duraban
nueve dias. Con frecuencia los barcos en ciertas épocas del afio se vefan obli-

0 José SAiz RAMIREZ, Imperios Coloniales, Editora Nacional, Madrid, 1942,
"' En 1923 se convertirfa en una poderosa base naval que sin embargo sucumbié ante los ja-
poneses en la Segunda Guerra Mundial. fmperios Coloniales.
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gados a correr fuertes temporales con mar gruesa, cuando no un tifén, fend-
meno atmostérico comin en las aguas del Mar de China.

Los soldados al pisar tierra, por primera vez desde hacia un mes, eran con-
centrados en acuartelamientos en donde se les suministraba el resto del equi-
po y se les entregaba los fusiles «Mauser» de reciente adquisicion, que venian
almacenados en los propios buques.

Después de una somera instruccion y de un corto periodo de aclimatacion,
eran destinados a diferentes unidades de acuerdo al plan establecido por el Estado
Mayor del Ejército de Filipinas. La movilidad de los oficiales era extraordinaria
pasando de unos destinos a otros con frecuencia. Las tropas peninsulares, en mu-
chos casos completaban los batallones y regimientos, ya existentes, para tapar los
huecos producidos por las numerosisimas deserciones de los soldados nativos.

La Compatia Trasatlintica también aporté buques y tripulaciones a las or-
denes de la Armada, en la campafia de Filipinas. A primeros de junio debia
dirigirse al Archipiélago la llamada «escuadra de reserva» al mando del Almi-
rante Camara. La componian los buques «Pelayo» y «Carlos V» y los cruce-
ros auxiliares «Patriota» y «Radpido», antiguos trasatlanticos comprados en
Alemania. A estos bugues se les unié el «Buenos Aires» de la Trasatlintica,
también armado como crucero auxiliar . Parte de su dotacién tuvo que com-
pletar las del «Patriota» y «Répido», que venian faltos de tripulantes '*,

En algunas ocasiones, los buques de la Compaiiia dedicados al transporte
de tropas se vieron obligados a intervenir en acciones de guerra. Uno de los
casos mas significativos fue el del vapor «Alicante». El 27 de febrero de
1897, cuando se encontraba atracado en el muelle de Manila, se produjo un
motin de solados tagalos en el apostadero. Los sublevados atacaron la Capita-
nia del puerto, cercando a los soldados espanioles. El Capitdn del «Alicante»,
testigo del hecho, no lo pensdé dos veces, desarmd a los carabineros tagalos
gue se encontraban a bordo en mision de resguardo y se dirigié con un grupo
de marineros de su tripulacion, a los que armé, hacia la Capitania. Colabord
en la defensa del edificio hasta que se resolvié la situacion.

LA REPATRIACION

Uno de los capitulos mas penosos de la guerra fue sin duda la repatriacion
de los vencidos de Cuba y Filipinas.

2 Armado con dos cafiones de 15 centimetros, dos de 12, dos de 57 milimetros y dos ame-
tralladores.

* Cdmara se quejé de los marinos del «Buenos Aires» a causa de su poco espiritu militar.
Agustin RODRIGUEZ GONZALEZ, La guerra del 98, p. 143
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El 13 de agosto de 1898 se firmé en Washington el alto ¢l fuego. A los
americanos les urgia que desapareciese la presencia espafiola en los archipié-
lagos en donde decenas de miles de soldados, todavia armados, estaban acuar-
telados a la espera de lo que se decidieran sobre su suerte.

El articulo 4.° del protocolo de cese de las hostilidades instaba a Espafia «a
evacuar ripidamente las islas». El gobierno americano puso una fecha limite:
el primero de diciembre de 1898.

En Cuba se prepard la evacuacidén de 236.000 soldados. Para ello la Trasa-
tldntica movilizé 51 buques, de ellos 23 extranjeros. La repatriacién tuvo que
hacerse de forma precipitada, sin tiempo para organizar los cuadros sanitarios
suficientes para atender a los enfermos.

Se calcula que durante las travesias a Espaiia fueron arrojados al mar mds
de 4.000 fallecidos.

La mayor parte de los soldados se embarco en condiciones de verdadera
miseria. Casi todos estaban enfermos; la fiebre amarilla, el paludismo, el beri-
beri en el caso de Filipinas, v otras dolencias de todo tipo afectaban a més del
80 por 100 de los embarcados. A la dureza de la travesia habia que afadir
después, a la llegada a los puertos de destino, las obligadas cuarentenas que
eran ordenadas, no tanto por razones sanitarias, como por temor a que se pro-
dujesen desordenes en los muelles.

La firma de la capitulacion de Santiago de Cuba, acordada directamente
entre el mando espafiol y americano, estabiecia en una de las cliusulas que los
EE.UU. se obligaban a trasladar a Espafia, a su costa, al contingente de solda-
dos espafioles que se encontraban en la zona. Para ello se abri6 un concurso
gue fue adjudicado a la Trasatldntica, naviera que se comprometid a realizar
el transporte al precio de 100 pesetas por individuo. La cantidad estipulada
era mas que suficiente para asegurar un viaje digno %,

El niimero de soldados acampados en los alrededores de Santiago, en espe-
ra de la evacuacton, rondaba los 30.000. Desgraciadamente las condiciones
acordadas no se cumplieron porgue los mandos americanos que, en principio,
eran favorables a facilitar un embarque sin urgencias, recibieron orden de ace-
lerar la repatriacién.

Se produjo una confusion de érdenes y contradrdenes teniendo que hacerse
los embarques de forma precipitada, sin tener en cuenta el poco espacio dis-
ponible. Muchos buques se hicieron a la mar sin personal sanitario a bordo,
protestando los capitanes por verse obligados a realizar las travesias en esas
condiciones.

" Afios mds tarde, en 1919, el precio del pasaje del emigrante a la Habana desde Espaiia,
apenas superaba las 75 pesetas. Fernando José ECHEGOYEN, El misterio de Vaivanera, Ed.
Agualarga, p. 25.
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El caso del buque «Chiberdn» fue patético. Se obligé a embarcar de golpe
a todos los enfermos y heridos que se encontraban en los hospitales de Santia-
20. Al moverlos de sus literas fallecieron varios y al embarcarlos, cuando eran
subidas las camillas, murieron sicte mas.

En otros buques se repitieron escenas parecidas que no hicieron mas que
incrementar el horror en que estaban sumidos los derrotados.

Las autoridades espafiolas de la isla parecian no darse cuenta de la reali-
dad. Empefiadas en justificar ante el Gobierno su eficacia y celo, dirigieron
telegramas al Ministerio de la Guerra, como el que hace mencién a la visita
que rcaliza el General norteamericano Schafter al buque «Alicante», en el
puerto de Santiago de Cuba, antes de que embarcara ¢l primer contingente de
enfermos y que decia textualmente:

«El General Schafter hace grandisimos elogios al Capitdn Genis de {a admi-
rable disposicién en la que se encontraba el buque, causdndole extrafieza de
que tuviéramos un vapor de tan bucna disposicién para la conduccion de enfer-

Ty 1
mos» ",

Otro telegrama dirigido por el mismo conducto da idea el desconocimiento
de la situacion que tenfa el propio Capitan General Blanco, remitente del mis-
mo.

«Esta tarde ha salido con 500 enfermos para Cadiz, en el vapor hospital
«Alicante», con tal inteligencia y esmero preparado que dudo que puedan ir
soldados algunos de ningin ejército mejor atendidos y cuidados.»

Fste barco tan modélico es el primero que llega con enfermos repatriados.
Durante la travesia fallecen 60 soldados.

El barco que bate el récord de muertos a bordo es el «Isla de Panay» que
tiene que lanzar por la borda 120 caddveres.

A las masas de soldados repatriados hubo que afiadir grupos numerosos de
civiles deseosos de abandonar las islas. Eso hizo aumentar la confusion por el
poco espacio disponible en los buques.

Segun Pan Montojo, las condiciones de repatriacion de Filipinas fueron
todavia peores que las de las Antillas, pese a que el nimero de personas eva-
cuadas fue sensiblemente menor ', Las causas de estas dificultades se debid a
que Espafa no renuncié hasta el iltimo momento a la soberania del Archipié-
lago. No adopté medidas de evacuacién hasta diciembre, una vez firmado el

15 Vicente Rico, p. 100
' «La repatriacion», Memorias del 98.
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Tratado de Paris. Por otra parte, habia soldados espaiicles prisioneros de los
tagalos cuya liberacién se hizo dificil a causa de las hostilidades entre éstos y
los americanos. La poblacién espafiola en las islas no esiaba tan arraigada
como en Cuba y Puerto Rico ya que apenas habia mestizaje, por ello casi la
totalidad de los peninsulares civiles solicitaron la evacuacion.

También senala Pan Montojo, la dificultad afiadida de solucionar el pro-
blema que originaban las grandes propiedades de las 6rdenes religiosas que,
como era l6gico, se resistian a abandonar. Un acuerdo USA-Vaticano estable-
cid un sistema de indemnizaciones.

El Tratado de Paris entre EE.UU. y Espaiia firmado el 10 de diciembre de
1898, establecia en relacién a la repatriacion de las islas Filipinas:

Art. V! «Los EE.UU., al ser firmado el presente tratado, transportard a Espa-
fia, a su costa, los soldados esparioles que hicieron prisioneros de guerra las
fuerzas americanas al ser capturada Mantla. Las armas de estos soldados les se-
rdn devueltas.

»El término dentro del cual serd completada la evaluacion de las islas Filipi-
nas y de Guarm, serd fijado por ambos gobiernos.»

Manuel Sastrén da las siguientes cifras de repatriados militares de Filipinas:

Generales, Jefes, Oficiales y Civiles............. 3.876
Familias oo 3.044
Clases e individuos de tropas ..o, 22,498 7.

Después de la guerra llegé la hora de las recriminaciones y la bisqueda de
responsabilidades a las que 1a Compaiiia Trasatldntica no era ajena.

Se acusé al Marqués de Comillas de pensar sélo en sus beneficios, en lu-
gar de haber puesto los medios para humanizar las condiciones de transporte
de aquellas masas de soldados hambrientos y enfermos. La prensa de izquier-
da le tachd de usurero, hipocrita y despiadado.

Elena Herndndez Sandoica transcribe en su articulo «Barcos para el desas-
tre» algunas acusaciones de exirema dureza: «Ese amasijo de vidas desgracia-
das tenfa un responsable: el afdn usurero de un mondrquico Patricio Comillas,
que acabd confundiendo ¢l patriotismo con el monopolio.»

El periddico «El Socialista», érgano del Partido Socialista, que en aquellas
fechas se publicaba semanalmente, publicoé un articulo titulado: «Asesinos»
en el que acusaba directamente al Gobierno pero también a la Compania Tra-

" Manuel SASTRON, Guerra Hispano-Americana en el Archipidlago, Imprenta Minuesa de
los Rios, Madrid, 1991, p. 563.
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satlintica. Decfa: «y el mismo calificativo debe aplicarse a la Compaiifa Tra-
satlantica, que, por defender la oportunidad de amasar cuantiosos beneficios,
admite la carga de centenares y centenares de agonizantes...»

Personalidades como Pi i Margall o escritores como Blasco Ibdfiez, mani-
festaron en tribunas y en periddicos su indignacién por la situacién. Estas
protestas comenzaron, ya en el 96, a la llegada de Jos primeros buques abarro-
tados de enfermos. Con el titulo estremecedor de «Carne para tiburones»,
Blascoe Ibdfiez publicé un articulo en el diario «Pueblo» en el que describid
las terribles condiciones de los soldados que él visitd en el vapor «San Agus-
tin», cuando el buque estaba en cuarentena: «Falta de agua, de luz, montones
mugrientos de harapos, soldados sucios, indiferentes, con ficbre, un caddver
en la litera...»

El dibujante anarquista J. L. Pellicer cargé las tintas presentando dibujos
macabros sobre las repatriaciones.

La injusticia del sistema de reciutamiento, las penalidades de la guerra que
tuvieron que soportar las clases menos favorecidas de la sociedad y la forma
en que s¢ llevd a cabo 1a salida de los archipiélagos, dejo en el pueblo bajo un
fondo de resentimiento que ya no desapareceria. Anos después de la guerra
continuaba encendido el rencor de los desheredados. Acabé estallando en
Barcelona en 1909, cuando 1a multitud se amotiné tratando de impedir el em-
barque de soldados en buques que precisamente enarbolaban el pabellén azul
de la Trasatlantica.

La Compaiifa insistié siempre que fue ajena a circunstancias tan lamenta-
bles. Fallaron todos sus cdlculos, pese a su buena disposicién, ya que fueron
las autoridades militares las que impusieron Jos plazos de embarque, forzando
siempre la capacidad de los buques. Los incidentes penosos del «Montserrat» y
del «Chiberdn», que recibieron una avalancha de enfermos, fue un caso claro
de exigencia militar. Los capitanes de los barcos no pudieron oponerse, aunque
manifestaron su protesta ante las autoridades notificindolo a la Compatiia.

Los defensores del Marqués de Comillas dicen que desde el principio se
planificé por la direccion de la Compafiia una repatriacién digna. Prueba de
ello es el telegrama dirigido a sus inspectores y agentes, dias antes de que se
exigieran unos plazos de evacuacion tan perentorios.

«Aqui ninguna urgencia llegada de buqgues. Al contrario, desean escalona-
dos para su mejor recibo en Lazareto. Por consiguiente, si los Armericanos no
les apremian, procuren salida bien habilitados, evitando privaciones pobres sol-
dados. $i aguada insuficiente, procuran completarla en Bermudas, San Miguel
o Azores, avisando para prevenin .

" Vicente Rico, p. 100.
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La Compaiiia, ante las quejas recibidas por el trato deficiente que recibian
los embarcados, por la escasez de medios sanitarios, dedic6 1.600.000 pesetas
para mejorar la situacién. Ademds, exigid en los buques extranjeros fletados,
la presencia de un comisionado, que debia ser capitdn o sobrecargo de la Tra-
satldntica, 1 médico, | capellan, 8 enfermeros, de 20 a 50 camareros y 3 her-
manas de la Caridad.

El Gobierno también se comprometidé a embarcar por su cuenta en los bu-
ques espafoles: 2 médicos jefes, 5 médicos, 30 enfermeros y 8 Sargentos de
sanidad. Este compromiso, obvio es decirlo, s6lo se cumplié en contadas oca-
siones ',

El Marqués de Comillas impuso ademas la presencia en los buques espa-
fioles de dos Hermanas de la Caridad por cuenta de 1a Compaiiia, a lo que no
estaba obligado por contrato con el Gobierno.

Con respecto a las supuestas ganancias, 1a Trasatlantica presenté unos ba-
lances en los que no se reflejaba en modo alguno que fueran tan «fabulosas».
Demosird, al contrario, que habia sufrido un quebranto de 15 pesetas por mi-
Ila, cantidad calculada por la falta de aprovechamiento comercial del tonelaje
de carga de los buques, que estimd en 4,839.700 pesetas.

La campafia del 98 represento las siguientes cifras para la Compafifa®:

—- Traslado de personas ida y vuelta (desde marzo

1895 4 mMAarzo 1899} .ot vt srrreee e ee s 418.521
— Tripulaciones CIVIIES...c.viceiviveiiii et 3.840
w MIllas recorTIdas ......ccovvviicceeerrec e e e sra e ae e 2.347.000
— Carbon consumido (toneladas) ...o.voveevveivveciie e, 248.000
— Expediciones CUDA e 194
Puerto RIcO ..ovneeiiiiceciiiccccenan, 2
Filipinas ....c.ccvvviiceienreeeneicenne 41

Acabada la guerra, todavia la Compaiiia Trasatldntica seria protagonista de
un acto cargado de simbolismo.

El vapor «Montserrat» fondeado en La Habana recibié los restos de don
Fernando Villaamil, marino espaiiol muerto heroicamente en el combate naval
de Santiago de Cuba el 3 de julio de [898. La colonia espafiola le tributé un
homenaje de admiracion y respeto al que se sumaron los americanos residentes
en la isla. Se tiraron numerosas coronas de flores al mar y, al salir el buque, los

1 Carlos LLorRCA Baus, La C.T. en las campaiias de Ulrramar, Ministerio de Defensa,

p. 1155,
I Vicente Rico, p. 102.
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cafiones de la fortaleza del Morro le rindieron honores de Comodoro. Asi se
pasaba la altima pagina del «desastre» cuyas secuelas, sin embargo, iban a
marcar profundamente los primeros afios del nuevo sigio que comenzaba.
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