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Entre 1923 y 1928 la Compaiiia Trasatldntica, la gran empresa naviera del marqués
de Comillas, establecio una linea regular a los puertos del Pacifico a través del Canal de
Panamd, llegando al Peri. Es la historia de un proyecto complejo en el que se movieron
intereses politicos y econdmicos y que nacio lastrado por dificultades que llevaron a una
supresion anunciada desde muy temprano. Para rastrear sus antecedentes y su evolucion se
sigue la actuacion de los representantes diplomdticos y consulares espaiioles en Lima, asi
como la de los comerciantes y empresarios organizados en la Cdmara Oficial Espariola de
Comercio del Peru.
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Between 1923 and 1928 the Transatlantic Company, the great shipping enterprise
belonging to the Marquis of Comillas, established a regular service to the Pacific ports of
Peru through the Panama Canal. This business venture was a complex project involving
both economic and political interests, which was born amid difficulties that condemned it to
failure almost from the start. The origins and evolution of this project are traced in this
essay through the actions of the Spanish diplomatic and consular representatives in Lima,
and of the merchants and businessmen who were members of the Olfficial Spanish Chamber
of Commerce in Peru.
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Entre 1923 y 1928 la Compaiiia Trasatl4ntica, el gran gigante naviero
del marqués de Comillas, sirvié regularmente a los puertos del Callao y
Valparaiso. Es la historia, poco conocida, de un proyecto complejo en el que
se movieron intereses politicos y econdmicos, que nacié lastrado por dificul-
tades que se revelaron irresolubles y que llevaron a una desaparicion anuncia-
da desde muy temprano. Estuvieron implicados representantes diplomaticos
y consulares en Lima, asi como sectores vinculados al comercio, especial-
mente la Cdmara Oficial Espafiola de Comercio del Perd (COECP). Este tra-

1 Este trabajo forma parte del Proyecto de Investigacion BHA2002-1224-C02-02, Relaciones
el Perii y Espaiia: politica oficial, instituciones y redes sociales (1879-1930), financiado por el
Ministerio de Ciencia y Tecnologia de Espafia.
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bajo trata de rescatar el proceso que llevo a la Trasatlantica a extender una de
sus lineas al Pacifico a través del Canal de Panama. En su desarrollo se partird
de la situacién de origen, es decir de la ausencia de buques de bandera espa-
nola en aquellos espacios y el predominio de compaiiias de procedencia brita-
nica, italiana, alemana e incluso holandesa en el intercambio entre esos puer-
tos y los espafioles. Se expondrdn las propuestas pioneras que planteaban
alternativas para romper el aislamiento y se desvelaran los términos de la pri-
mera incursion de la Trasatldntica en un puerto peruano en 1918. Se incidird
en la insistencia, a partir de entonces, para que se concretara el proyecto,
encabezada en el Perd por los ministros plenipotenciarios y el Consulado en
Lima, ademds de por los delegados de la Casa de América de Barcelona vy,
desde su reorganizacion, por la Cdmara Oficial Espanola de Comercio del
Perd. En Espafia se movilizaron los cénsules del Perti en Barcelona y elemen-
tos del comercio cataldn vinculados a la mencionada Casa de América. Se
seguird la actividad de la Trasatlantica, condicionada desde el comienzo por
problemas de diversa indole. Finalmente se llegard a las razones de la supre-
sion del servicio, en las que convergieron, como en su gestacion, condicio-
nantes econdmicos y de indole politica.?

Introduccion

El restablecimiento definitivo de las relaciones entre el Perti y Espaiia,
sellado en el Tratado de Paz y Amistad firmado en Paris el 14 de agosto de
1879, posibilité nuevas vias de acercamiento entre ambos paises. Desde las
instancias oficiales se promovieron iniciativas politicas y culturales con
resultados desiguales.® Fueron los gobiernos peruanos los que dieron los

2 Las pistas iniciales, muy escuetas, fueron apareciendo aleatoriamente en la documentacién
consultada en la investigacion general sobre las relaciones en Pert y Espaia. La presencia de la
Trasatlantica en el Pertd no estd registrada en la bibliografia consultada sobre la Compaiifa. La recons-
truccion se ha hecho a partir de fuentes inéditas y editadas, aunque éstas escasamente conocidas. Ha
sido fundamental la consulta de los fondos del Ministerio de Asuntos Exteriores de Espaiia, del de
Relaciones Exteriores del Perd y de la Fundacion Figueras de Barcelona. La orientacién y profesiona-
lidad de Yolanda Bisso y Nancy Herrera en Lima y Fuensanta Marmolejo en Barcelona han sido defi-
nitivas para la elaboracién del trabajo.

3 Para una sintesis de la evolucién de las relaciones entre el Perd y Espafia, ver Martinez
Riaza, Ascension: “El Perd y Espaiia: relaciones politico institucionales”, en El Perii y Espaiia. Un
siglo de historia, Pontificia Universidad Catdlica del Perti- Academia Nacional de la Historia del Perd-
Agencia Espafiola de Cooperacion Internacional, Lima, 2000, pags. 9-28. El diplomdtico Fabidn
Novack Talavera ofrece un panorama general desde la perspectiva peruana en: Las relaciones entre el
Perii y Espaiia (1821-2000), Pontificia Universidad Catélica del Perd-Instituto de Estudios
Internacionales, Lima, 2001.
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pasos mas firmes, acudiendo a la Corona espaifiola para que actuara como
arbitro en la resolucién de conflictos de limites con paises vecinos. Era un
modo de reconocerle una autoridad moral en entredicho durante décadas.
Esta actitud favorable no fue sin embargo aprovechada por la clase politi-
ca espafiola, que priorizaba otros temas y otros escenarios en el disefio y
gestion de las relaciones internacionales encomendadas al Ministerio de
Estado.* Una excepcidn fue la cobertura que Antonio Cénovas del Castillo
proporciond a los actos del IV Centenario de Descubrimiento de América,
en los que la presencia peruana fue notable.

Hasta el Oncenio de Leguia (1919-1930) fueron los vinculos cientificos
y culturales, tanto a nivel individual como institucional, los que sirvieron de
plataforma al intercambio, en un panorama general de relaciones diplomati-
cas sin incidentes relevantes pero poco intensas, en el que hay que ponderar
la actuacién extraoficial de personas de peso en la vida publica que formaban
parte de redes familiares y de amistad con anclaje en ambos paises. A la hora
de buscar incentivos que reactivaran las relaciones hubo voces que plan-
tearon la necesidad perentoria de salvar uno de los mayores obstaculos: la
distancia, agravada por la ausencia de comunicaciones que habia cortocir-
cuitado histéricamente las posibilidades de acercamiento. De ahi que defen-
dieran, con argumentos mas o menos realistas, la llegada al Pacifico sur de
una compaiiia de navegacion espafiola que facilitara el intercambio comer-
cial y humano, rompiendo la dependencia de lineas extranjeras.

La Trasatlantica entra en escena

La Trasatldntica habia tenido una predecesora, tan arriesgada como
poco exitosa, en los primeros tiempos del restablecimiento de las relacio-
nes bilaterales. Apenas establecida la representacion diplomética y consu-
lar en el Pertd (marzo y abril de 1880 respectivamente), un empresario espa-
fol, el marqués de Campo, se habia atrevido a inaugurar la primera linea al
Pacifico enviando a Valparaiso y el Callao, via Estrecho de Magallanes, al
buque “Espafia”. Era el mes de noviembre de 1882 y las circunstancias no

4 Martinez Riaza, Ascension: “Estrategias de ocupacion de la Amazonia. La posicién espa-
fola en el conflicto el Perd-Ecuador (1887-1910)”, en Garcia Jordan, Pilar (ed.): Fronteras, coloniza-
cion y mano de obra en la Amazonia andina siglos XIX y XX, , Universitat Barcelona-Pontificia
Universidad Catdlica del Pert, Lima-Barcelona, 1998, pags. 241-335; y “La estela del 98: 1a diploma-
cia espafiola y el frustrado arbitraje de la Corona en el conflicto Pert-Chile (1892-1906)”, en Homenaje
a Félix Denegri, Pontificia Universidad Catdlica, Lima, 2000, pags. 442-468.
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podian ser mds adversas: el Pertd y Chile estaban en guerra y Lima se halla-
ba ocupada por el ejército invasor. Sobrevolando la realidad de una activi-
dad comercial paralizada, el primer cénsul espafiol Ernesto Merlé expresa-
ba sus deseos cuando adelantaba que habia carga y pasajeros suficientes
para el viaje de retorno. Pero no fue asi, el “Espaiia” regresé de vacio y el
marqués de Campo desistié de repetir tan frustrante experiencia.’ El testi-
go seria recogido veinte afios mas tarde por el marqués de Comillas, pero
hasta entonces el escaso intercambio comercial entre Espaiia y el Pert seria
deudor de intermediarios.

Un poco de historia

Antes de 1923, los puertos peruanos del Pacifico estaban servidos por
compafifas de distinta procedencia. El cabotaje estaba a cargo de dos navie-
ras: la Compaiiia Peruana de Vapores, fundada en 1907, que transportaba
pasajeros y carga entre Coldn e Ilo (al sur del Perd),® y la Compariia Sud
Americana de Vapores, establecida en Valparaiso en 1870 y que conectaba
este puerto con Nueva York, recalando en paradas intermedias. Las comuni-
caciones con Europa eran mantenidas por las britdnicas Pacific Steam
Navigation Co., que hacia trayecto mensual desde Valparaiso a Nueva York, y
la Royal Mail Steam Packet, en servicio de Valparaiso a Liverpool, ambas con
escala en el Callao. Estaban ademads la alemana Kosmos-Roland, que después
de la interrupcién motivada por la guerra reanudé su servicio tanto por
Panama (hasta Hamburgo) como por el Estrecho de Magallanes, y la italiana
La Veloce, que conectaba el Callao con puertos del Mediterrdneo. Ademés
ganaba importancia la norteamericana Grace Line, que operaba de Valparaiso
a Nueva York via Canal de Panam4 y servia varios puertos peruanos.’

5 Archivo del Ministerio de Asuntos Exteriores de Espafia (AMAE). H. 1931. Correspon-
dencia del Consulado de Espaiia en Lima. Ernesto Merlé al ministro de Estado. El Callao, 5 y 12 de
noviembre de 1882. Casi un afio después, el 23 de junio de 1883, el cénsul conocia a través de la pren-
sa de Lima la decision del marqués de Campo.

6 El proyecto de creacioén de una Marina Mercante Nacional de Vapores y Dique del Callao
se discutio en las sesiones del legislativo a lo largo de 1905. La ley que serviria de marco se aprob6 el
6 de febrero de 1906. A partir de ella un grupo de capitalistas presenté una propuesta para organizar
una sociedad anénima, la Compaiiia Peruana de Vapores y Dique Flotante del Callao, que fue acepta-
da por el gobierno. Los estatutos fueron aprobados el 9 de febrero de 1907. Basadre, Jorge: Historia de
la Republica del Peri, VIII, Editorial Universitaria, Lima, 1983, pags. 150-151.

7 Lainformacion sobre estas lineas de navegacion aparece en distintos documentos, por ejem-
plo en los informes consulares. Este resumen procede del Boletin de la Cdmara Oficial Espaiiola de
Comercio del Perii, (BCOECP), 111, 4, Lima, 17 de mayo de 1923, pags. 3-8.
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A la hora de plantearse cémo podian los buques espafioles entrar en ese
circuito, no es de extrafiar que las miradas recayeran en la Compaiia
Trasatlantica por varias razones. Era la tinica que contaba con experiencia de
servicio a puertos americanos. Se trataba de una firma vinculada a un gran
conglomerado de propiedades y negocios, que operaba a partir de una impo-
nente infraestructura administrativa con base en Madrid y sede social en
Barcelona. Entre sus recursos estaba la construccion naval en los astilleros de
Matagorda (Cadiz). Y ademds era una empresa subvencionada, es decir
financiada en parte con cargo a los presupuestos del Estado.

El indiano cantabro Antonio Lépez y Lopez (1817-1883) habia fundado
la naviera A. Lopez y Cia en Madrid en 1857. En 1861 consigui6 la adjudica-
cién gubernamental del transporte de la correspondencia ptiblica entre la
peninsula, Cuba, Puerto Rico y Santo Domingo, a lo que se afiadi6 el traslado
de soldados a Santo Domingo (1863-1865) y a Cuba durante la Guerra de los
Diez Afos (1868-1878).% El volumen de la flota fue creciendo al hilo de la
expansion de la Compafiia que se ciment6 en buena medida en una estrategia
relacional y de pactos con los gobiernos conservadores de la Restauracion. En
1878 la naviera contaba con 13 vapores para sus lineas regulares desde
Santander y C4diz a Cuba y Puerto Rico. Por su lealtad y patriotismo, Alfonso
XII concederia a Antonio Lépez el marquesado de Comillas. En 1881 la
empresa se transformaba en una sociedad andénima, la Compaiiia Tras-
atlantica. En 1883 Claudio Lépez Bru (1853-1925) heredaba de su padre el
titulo de nobleza y un legado econdmico que lo convertia en el primer empre-
sario espaiol de su tiempo. En la agenda de la Junta Directiva que presidia se
incluyd la negociacién de un contrato que se firmé en 1887 y que supuso un
notable aumento de ayudas a la Trasatldntica para la subvencién de lineas, al
tiempo que sentenciaba su dependencia del gobierno. Se prolongaba el servi-
cio que llegaba a Cuba hasta Veracruz, Nueva York y Colén y se creaba uno
nuevo a los puertos del Plata (Buenos Aires y Montevideo). Se establecia otro
de Vigo a Col6n con escalas en Puerto Rico, La Habana, Santiago, La Guaira y
otros puertos del Caribe, partiendo los vapores unas veces de Liverpool y el
Havre, y otras de Génova y Barcelona. Pero, segin informacién de la propia
Compaiiia, no dio buenos resultados y fue suspendido en 1891.°

8 Hernandez Sandoica, Elena: “Transporte maritimo y horizonte ultramarino en la Espafia del
siglo XIX: la naviera “Antonio Lopez” y el servicio de Correos a las Antillas”, Cuadernos de Historia
Contempordnea, 10, Madrid, 1988, pags. 45-70.

9 Para elaborar la trayectoria de la Trasatldntica se ha acudido a la completa investigacion de
Martin Rodrigo Alharilla: Los marqueses de Comillas 1817-1925. Antonio y Claudio Ldpez, Lid,
Editorial Empresarial, Madrid, 2001.
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En los actos de celebracién del IV Centenario del Descubrimiento en
1892 la Trasatlantica ofrecié sus servicios, y el vapor “Joaquin Piélago”,
que habia sido botado ese afio, particip6 en la fiesta naval que se celebré en
Huelva, distinguiéndose entre las casi cien embarcaciones de diferentes
nacionalidades que rindieron honores a Colén, sirviendo como hotel flotan-
te a los invitados extranjeros.'® Durante la guerra hispano cubano norteame-
ricana jugaria un papel destacado en el transporte de soldados y tropas, has-
ta que la declaracién de guerra por los Estados Unidos provocé la supresion
de casi todas las lineas americanas." Las informaciones coinciden en sefia-
lar el gran negocio que el conflicto supuso para los intereses de la
Compaiiia, que pudo introducir algunos ajustes. Aument6 la importancia
de los fletes que se ocupaban del traslado desde las Canarias de grandes
contingentes de inmigrantes a Rio de Janeiro, Montevideo y Buenos Aires.
Y en 1899 afadié un servicio que zarpaba de Liverpool y seguia por La
Coruia, Vigo, Oporto, Lisboa, Cadiz, Las Palmas, Rio de Janeiro, Monte-
video, Buenos Aires, Punta Arenas, Coronel y destino final Valparaiso.®
América crecia en importancia en la cartera de negocios de la Trasatldntica,
que envid agentes a distintas republicas para hacer trabajos de sondeo y
propaganda. El Pert no entr6 en las previsiones de entonces.

La Ley de Comunicaciones de 14 de junio de 1909, apoyada por el
presidente del Consejo de Ministros Antonio Maura, increment6 atin mas
los privilegios de que gozaba la Trasatlantica mediante la remodelacién del
sistema de primas y subvenciones. La justificacién politica esgrimida fue
que era la manera de contar con una compaiia espafiola en condiciones de
competir con las extranjeras.”” La Primera Guerra Mundial trastorné el fun-
cionamiento de las lineas regulares. En los afios siguientes la Compaiiia se
resentiria de la crisis del sistema de la Restauracién y de la muerte del

10 Joaquin del Pi¢lago fue cuilado de Claudio Lépez Bru. Aunque su mujer fallecié en el mis-
mo afio del matrimonio y no hubo hijos, continué muy cercano al poder y fue gerente de la Trasatldntica
desde 1881 hasta su muerte en 1890. Para seguir la formacion de redes familiares y empresariales de la
burguesia catalana, McDonogh, Gary Wray: Las buenas familias de Barcelona. Historia social de
poder en la era industrial, Ediciones Omega, Barcelona, 1989. Las conexiones personales y profesio-
nales de Antonio Ldpez se tratan especificamente en las pags. 92-93, 125-133 y 280-289.

11 Llorca Baus, Carlos: La Compaiiia Trasatldntica en las campaiias de Ultramar, Ministerio
de Defensa, Madrid, 1990.

12 Rodrigo Alharilla: Los marqueses de Comillas..., pag. 237.

13 En un trabajo previo Rodrigo Alharilla remite al alineamiento politico del segundo marqués
de Comillas, que se significé apostando por los conservadores por cuanto eran los que mejor garanti-
zaban el orden que defendia, aunque no tuvo militancia partidaria, en Rodrigo Alharilla, Martin:
“Hegemonia, consenso y conflicto: una historia social del poder en la Restauracién”, Historia Social,
35, Madrid, 2000, pags. 35-55.
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segundo marqués de Comillas, Claudio Lépez Bru, en 1925. A ello se
sumaron los efectos de la crisis de 1929. Las consecuencias fueron palpa-
bles: se suprimieron lineas, se canceld el servicio de correos entre Santa
Cruz de Tenerife y puertos americanos, y en 1931 las lineas de Montevideo
y Buenos Aires fueron adjudicadas a la naviera Ybarra. Eran ya los tiem-
pos de la Segunda Republica, cuyos gobernantes no favorecieron a una
empresa de significadas connotaciones sociales, econdmicas y politicas.
Por Decreto de 5 de mayo y Ley de 23 de julio de 1932 se rescindia el con-
trato vigente entre la empresa y el Estado, firmado el 21 de agosto de 1925
y que prorrogaba el de junio de 1910. Quedaron en funcionamiento unas
pocas lineas en precario: la que conectaba los puertos del Cantdbrico con
Cuba, México y Nueva York; la del Mediterrdneo a Cuba, Nueva York y
Centro América; y la del Mediterrdaneo a Venezuela y Colombia.!

Los primeros rastros

Los primeros rastros documentados sobre la posibilidad de que la
Compaiiia Trasatlantica llegara al Pert se remontan a 1899 y remiten a la
gestién del ministro plenipotenciario espafiol en Lima Ramiro Gil de
Uribarri.” En enero de ese afio enviaba un Memorandum al Ministerio de
Estado argumentando la conveniencia del establecimiento de una linea de
navegacion espaiiola hasta el Callao que contribuyera a desarrollar las rela-
ciones comerciales y a potenciar el intercambio humano que “reavivaria el
sentimiento espafiol”, al abrir la posibilidad de que americanos “visitaran
en la vieja Espafa la tumba de sus mayores” y advirtieran el carifio que se
les tiene. La Trasatldntica seria la encargada, porque ‘“tiene materiales
cuantiosos para hacerlo y ademads tiene interés”. El itinerario serfa pro-
longacién del que llegaba al Brasil y las Republicas del Plata, desde ahi
deberia extenderse para cruzar el Estrecho de Magallanes y recalar en
Valparaiso, el Callao, Guayaquil e incluso Panam4. El gobierno peruano

14 En esta breve referencia se han incluido sobre todo datos relacionados con Hispano-
américa. Como es sabido la Trasatldntica sirvié también a Filipinas y puertos africanos. Para mas infor-
macién sobre la historia de la Trasatldntica consultar ademds a Francisco de Cossio, que hace la “his-
toria oficial” de la Compaiifa: La Compaiiia Trasatldntica. Cien aiios de vida sobre el mar, Compaiia
Trasatlantica, Madrid, 1950; y Martinez Romero, Francisca: “Don Antonio Ldpez, marqués de
Comillas: su vinculacién con Cadiz y América”, Cddiz e Iberoamérica, 6, Cadiz, 1988, pags. 18-22.

15 Gil de Uribarri fue nombrado ministro plenipotenciario de segunda clase en el Peru por real
decreto de 28 de julio de 1898 y permaneceria al frente de la legacién hasta su traslado a Buenos Aires
por otro decreto real de 22 de diciembre de 1904.
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deberia colaborar, “bien concertando el trafico de cabotaje, ya con rebajas
o exencién de derechos, y confidndole servicios remunerados como el de
correspondencia y emigrantes...”’®

No tardaria en informar al ministro de Estado, Francisco Silvela, de
los resultados de una entrevista con el nuevo presidente constitucional
Eduardo Lépez de Romaiia (1899-1903), muy favorable a la intensificacion
de las relaciones y a la llegada de inmigrantes y buques espafioles. Le ponia
en antecedentes de los contactos que ya habia establecido con su predece-
sor Nicolds de Piérola (1895-1899) y con el representante de la Compaiiia,
sefior Eyzaguirre. Los tres habian coincidido en que, a pesar de las buenas
intenciones, no se daban las condiciones de rentabilidad que la empresa
requeria. Lopez de Romaiia se mostré receptivo, llegando a ofrecer ayuda
econémica una vez que el pais hubiera recuperado la estabilidad interna.'”
El representante espaiiol le hacia notar las ventajas del acuerdo, advirtién-
dole que estaba a punto de firmarse un contrato entre la Trasatlantica y el
gobierno chileno, lo que supondria que, en efecto, los buques llegarian a
Valparaiso por el Estrecho de Magallanes, quedando s6lo una distancia cor-
ta hasta alcanzar puertos peruanos. Sin embargo, en su comentario al
ministro Silvela, Gil de Uribarri se mostraba cauto y confesaba que, a pesar
de la buena disposicion del ejecutivo, no crefa que el Erario peruano estu-
viera en condiciones de subvencionar la linea.'* En efecto, en 1900 confir-
maria la inviabilidad del proyecto.

Durante los afios siguientes Coldn, en Panamd, continuaria siendo el
ultimo puerto al que arribarian los vapores de la Trasatlantica, y desde all{
otras compaiias trasladarian mercancias y pasajeros al Callao. Las gestio-
nes que desembocarian en la materializacién del proyecto fueron largas y
esquivas y partieron de distintas instancias. Entre los agentes mas activos
estuvieron los cénsules del Perd en Barcelona, centro neurdlgico de los
movimientos comerciales. Una de sus funciones era dar cuenta del estado
del intercambio especificando productos, volumen y valor de los mismos.

16 AMAE. Politica Exterior, 2601. Legacién de Espafia en Lima. Lima, 24 de enero de 1899.
El asunto adquiere la suficiente envergadura como para ser recogido por el canciller del Peri Me-
litén Porras, en Memoria del Ministerio de Relaciones Exteriores, 1899. Lima, El Tiempo, 1899,
pags. 387-391.

17 Asi sucederia, abriéndose un largo periodo de control civilista del aparato de Estado, s6lo
cuestionado seriamente por el gobierno de Guillermo Billinghurst en 1912 y el golpe militar de Oscar
Benavides en 1914. Los entresijos del poder han sido desentrafiados por Carmen Mc Evoy en La Utopia
Republicana, Pontificia Universidad Catdlica, Lima, 1997, pags. 313-433.

18 AMAE. Politica Exterior, 2601, 95. Legacién de Espafia en Lima. El ministro plenipoten-
ciario Ramiro Gil de Uribarri al ministro de Estado. Lima, 15 de septiembre de 1899.
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En la interpretacién de los datos hacian repetidas alusiones a la responsa-
bilidad que en los bajos indices del comercio tenia la falta de comunicacio-
nes directas. Pedro Company, al frente del Consulado entre 1908 y 1912,
fue uno de los mds prolijos en sus informes, en los que introducia sistema-
ticamente a las compaiias de navegacién. En uno de ellos especificaba
c6mo en el segundo semestre de 1912 se habian encargado de las exporta-
ciones desde el puerto barcelonés 25 barcos de vapor, de ellos seis pertene-
cientes a la Trasatldntica con transbordo en Coldn."

A pesar de los avatares, la representacion diplomética espaiiola sigui6é
apostando por la causa. En 1917 Julio Galarza® elevaba al subsecretario de
Estado una peticién para que la Trasatldntica designara a un agente en Lima
y el Callao con el fin de que se ocupara de preparar el terreno de cara a unas
negociaciones formales. Recomendaba para el cargo a Bernardo Fernan-
dez, entonces vicecénsul espafiol. EI Ministerio hizo el tramite, pero la
Compafifa no crey6 necesario el nombramiento, ya que no tenfa trafico
directo con el Pacifico.”

La experiencia fallida del “Isla de Panay”

La guerra mundial distorsionaria los circuitos interocednicos, sobre
todo una vez que los Estados Unidos entraron en combate. De nuevo hay
que acudir a los agentes consulares en Barcelona para conseguir pistas que
permitan seguir el proceso. Segun Rogelio Bascones, las exportaciones
durante el afio 1917 se habian efectuado en 15 vapores, de ellos 12 de la
Trasatldntica con transbordo en Coldn y sélo uno de La Veloce, es decir, la
Compafifa salfa ampliamente beneficiada de la neutralidad espafiola.” José
Galvez, titular desde comienzos de 1918 hasta finales de 1919, seria un
promotor fundamental de las iniciativas, tanto por su buena relacion con los

19 Boletin del Ministerio de Relaciones Exteriores del Perii (BMRREE), afio 10, XLIX, La
Industria, Lima, 1913, pag. 87.

20 Julio Galarza fue encargado de negocios en Lima desde el 3 de julio de 1916 y ministro resi-
dente desde el 21 de septiembre de 1917 al 23 de octubre de 1919.

21 Archivo General de la Administracion de Espafia (AGA). Asuntos Exteriores, caja 1758.
Julio Galarza al marqués de Amposta, Lima, 25 de julio de 1917. La respuesta negativa de la
Trasatldntica tiene fecha de 2 de octubre de 1917.

22 Bascones se ocup6 interinamente del consulado del Perd en Barcelona hasta la incorpora-
cién del titular José Gdlvez. En ese tiempo elaboré un extenso informe fechado en Barcelona el 1 de
enero de 1918. BMRREE, XVIII, LXV, Imprenta Americana, Lima, 1922, pag. 172 (adviértase que el
Boletin sale con un considerable retraso).
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principales intereses en juego como por la seriedad y profesionalidad de su
gestiéon.” En sus frecuentes misivas al Ministerio de Relaciones Exteriores,
informaba y también aconsejaba, y en ellas aparecia como una constante la
preocupacion por el estado de las comunicaciones en momentos dificiles
para el comercio trasatldntico. Con la intervencion de los Estados Unidos,
recapitulaba Galvez, los alemanes comenzaron a crear dificultades a la
Trasatlantica porque La Habana, Puerto Rico y Colén eran consideradas
plazas de guerra norteamericanas. La Compaiiia hubo de someterse a las
directrices de no transportar mercaderias calificadas como contrabando, y
en ocasiones se vio obligada a suspender expediciones de sus lineas Nueva
York-Cuba-México, y Venezuela-Colombia. Esta segunda interesaba parti-
cularmente al Perd porque hacia el servicio de las Antillas, pafses centroa-
mericanos, Venezuela, Colombia y Panama (punto de transbordo a otras
compaiiias que seguian a Ecuador, Perd y Chile). El cénsul ofrecia una
alternativa, que la Trasatldntica estableciera una linea al Pacifico que par-
tiendo desde Espafa (no especificaba puerto, pero pensaba obviamente en
Barcelona), continuara a Punta Arenas, Talcahuano, Valparaiso,
Antofagasta, Iquique, Mollendo y Callao. Este servicio seria sumamente
beneficioso porque, ademds de la carga que habitualmente llevaba, podria
transportar de retorno algodén peruano, cueros de res, lanas y otros muchos
productos que Europa demandaba.?

No pasaria mucho tiempo antes de que su propuesta se materializara
y Gélvez estuviera en condiciones de comunicar que la Trasatldntica habia
designado al vapor “Isla de Panay” para cubrir esa ruta. Mds tarde explica-
ria cémo jugaron las presiones de los comerciantes de Barcelona que, debi-
do a las restricciones, encontraron sus depdsitos saturados de mercancias a
las que querian dar salida. Con la intermediacion de la Casa de América se
dirigieron al gobierno espafiol que dio instrucciones a la Trasatldntica para
que designara a un buque especial con destino a los puertos del Pacifico.”

23 José Galvez Barrenechea (1885-1957) pertenecié a la élite social peruana y mantuvo una
intensa relacién con Espafia. Su nombramiento como cénsul por el presidente José Pardo se debi6 pre-
cisamente a sus conexiones con espafioles en el Peru y la propia Espaiia.

24 Consulado del Perti en Barcelona. José Gdlvez al oficial mayor del Ministerio de Relaciones
Exteriores, Barcelona, 17 de mayo de 1918. En BMRREE, XVIII, LXVI, Imprenta Americana, Lima,
1922, pags. 180-183.

25 Memoria Consular, Barcelona, 24 de mayo de 1919. Ibidem, pags. 213-214. La Casa de
América naci6 el 2 de abril de 1911, a impulso de grupos catalanes e hispanoamericanos, para promo-
ver las relaciones, especialmente las comerciales, entre Espafia e Iberoamérica. Entre sus iniciativas
estuvo la organizacién de dos Congresos Nacionales del Comercio Espaiiol en Ultramar y la promocion
en 1923 de una Junta Nacional del Comercio Espafiol en Ultramar. En 1927 cambi6 su denominacién
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El cargamento se componia exclusivamente de productos catalanes (2.250
bultos por valor de 960.151 ptas.).

La noticia fue acogida con expectacion. El delegado de la Casa de
América en Lima desde 1918, Luis Fabrega, interpret6 el sentir de los
comerciantes y empresarios espafioles” que, sin respaldo del gobierno,
venian ejerciendo “un verdadero apostolado en el intercambio comercial y
de ideas”. Mandando un vapor ““al continente del Sur de América” Espaiia
habia hecho mds que todos los discursos y libros y habia demostrado su
interés por romper el predominio las compafifas extranjeras en los puertos
del Pacifico. Yendo a lo prictico —Fabrega era ademas representante de fir-
mas, y por tanto parte interesada— podia suponer el principio de un inter-
cambio répido y fluido que cubriera los pedidos pendientes que esperaban
turno en los puertos y que no podian salir por falta de fletes.” En los siguien-
tes dias se convertiria en cronista de lo que fue una operacién desastrosa. El
“Isla de Panay” arrib6 al Callao el domingo 15 de septiembre de 1918 y par-
tié solo tres dias mds tarde. Por primera vez en mucho tiempo el pabellén
espafiol ondeaba en el puerto peruano y muchos miembros de la colonia
acudieron a visitarlo. El espectdculo social se solap6 con consideraciones de
caricter pragmadtico relativas a cual seria la carga que el buque transportaria
en el retorno y en qué condiciones. Y cundi6 el desdanimo cuando quedé en
evidencia la falta de prevision y la politica errada de la Trasatldntica. En
lugar de aprovechar la ocasién y recoger productos (especialmente azicar)
en distintos puertos menores a tasas razonables, el capitdn Gimbernau cum-
pli6 las 6rdenes de no hacer cabotaje y cobrar unas tasas absolutamente pro-
hibitivas a los que cargaria en el Callao, que por lo menos duplicaban a las
de compaiiias extranjeras. De nada sirvi6 el ofrecimiento de algunos comer-
ciantes de entregar azicar pagando precios mds elevados de los que pedia la

por la de Instituto de Economia Americana. Actualmente sus fondos documentales se encuentran en la
Fundacién Figueras de Barcelona. Para seguir su evolucién, Yafiez Gallardo, César: El americanismo
de la burguesia catalana 1898-1929. Un proyecto imperialista, Universidad Auténoma, Barcelona,
1985 (Tesis de Licenciatura inédita).

26 Asi lo especificaba un articulo elaborado con informacién de Gélvez que aparecié en el
Mercurio. Revista Comercial Ibero Americana, XVIII, 315, Barcelona, 12 de septiembre de 1918, pags.
226-2217.

27 En esos momentos la Cdmara Oficial Espafiola de Comercio del Pert era una institucién
aletargada, sin peso especifico ni poder de convocatoria. Mds activa se mostraba la delegacién de la
Casa de América que trataba de armar una infraestructura propia en el Pert. A pesar de compartir obje-
tivos, fueron dos asociaciones paralelas. Por ejemplo Fabrega nunca seria socio de la Cdmara Espafiola
de Comercio.

28 Fundacion Figueras. Casa de América de Barcelona. Informacién. Perd. Direccion General
de la Casa de América. Luis Fabrega, representante, Lima, 29 de julio de 1918.
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competencia, ni siquiera Fadbrega consigui6 enviar una cantidad de caucho.
En contra de todos los criterios de racionalidad, el “Isla de Panay” regres6
casi de vacfo. A pesar de todo su juicio no fue muy severo, y mas bien se
permitid, a través de la Casa de América, aconsejar a la Trasatlantica que
estableciera una oficina en Lima que informara y ayudara a planificar futu-
ros viajes, y estableciera tarifas de fletes competitivas.”

Para la prensa peruana no fue noticia de primera plana. Dos de los dia-
rios més importantes de Lima, La Prensa y La Cronica, coincidieron en
valorar positivamente el gesto del gobierno espafiol (dado que se trataba de
una compaiiia subvencionada), aunque dieron al acontecimiento un enfoque
diferente. El comentario de La Prensa corrié a cargo de Antonio Garland,
un reconocido amigo de Espafia, que en el titulo de su articulo, “Hispania
Mater”, anunciaba contenidos de “acendrado espafiolismo”. Envolvia la
defensa de los valores compartidos del idioma, religién y costumbres en un
discurso modernizador que miraba al futuro, al afiadirse el factor dindmico
del intercambio comercial. S6lo lamentaba que un suceso de tamafia enver-
gadura hubiera pasado inadvertido por la escasa propaganda que le habian
dado, tanto la propia Compaiiia como los hombres de negocios peruanos.*
La nota de La Cronica —sin titulo ni firma— era mas dura y reveladora. El
“Isla de Panay” regresaba a Espafia en lastre, cargando apenas cuarenta o
cincuenta toneladas de pieles y quebrando las esperanzas de que pudiera ser
el inicio de una corriente franca de comercio entre las dos naciones. A la
hora de buscar explicaciones remitia, por un lado, a “la falta de espiritu
practico y comercial que caracteriza a los industriales espafioles y en espe-
cial a los catalanes, y a la hostilidad que el agente general de la Compaiiia
Trasatldntica Barcelonesa ha manifestado contra nuestros productos, sefia-
landoles, maliciosamente, un flete casi groseramente prohibitivo”. A estos
argumentos afladia otro que tocaba especialmente la sensibilidad de los
peruanos: la preeminencia que la Trasatldntica daba a Chile, ya que
Valparaiso contaba con agentes que fijaban los fletes a pagar por el algod6n
peruano en tasas muy superiores a los que cobraban otras compaiiias, “...Se
comprende que por grande que fuera el anhelo de nuestros productores de

29 Ibidem. Informe referente a la llegada del vapor “Isla de Panay” al puerto del Callao, dado
a la Casa de América de Barcelona por su delegado general en Lima, Lima 19, de septiembre de 1918.

30 La Prensa, Lima, 18 de septiembre de 1918. El periédico habia sido fundado el 23 de sep-
tiembre de 1903 por Pedro de Osma y Pardo para impulsar el proyecto del Partido Demdcrata. A par-
tir de 1915 cambié de propiedad y apoyé a los civilistas. Gargurevich, Juan: Historia de la prensa
peruana 1594-1990, La Voz, Lima, 1991, pags. 115-120. Antonio Garland estuvo vinculado a intere-
ses catalanes y de hecho ocupé el Consulado del Perti en Barcelona a comienzos de 1920.
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algodén de enviar su producto a Espaiia, no llevarian su abnegacion hasta el
extremo de pagar casi el triple de flete. Y lo que sucedia con el algodén se
repetia con los demds articulos de produccién nacional”.*!

Ni Féabrega ni Galvez tirarfan la toalla. Lo sucedido con el “Isla de
Panay” debia servir de experiencia. El gobierno espafiol tendria que impli-
carse estableciendo un sistema de bonificaciones y subvenciones que alen-
taran a una compafifa nacional, porque “...es una vergiienza para nosotros
que los que han dado ni su sangre, ni nada a este continente, sean los que
desempefien el rol que deberia desempefiar Espaifia...”.> Galvez, en la
Memoria consular correspondiente a las actividades de 1918, dedicaba un
apartado a las vias comerciales con alusion especial a la Trasatlantica, que
seguia siendo la principal compaiiia que llevaba los productos catalanes al
Perd, aunque sélo hasta Colén, e insistia en la prolongacién al Pacifico
“...con lo que ganaria muchisimo el comercio cataldn y aprovecharian de la
ventaja tanto nuestros importadores como los exportadores, que en realidad
casi no hacen hoy con Espafia transacciones por falta de elementos de
transporte...”.®

Nuevas condiciones, nuevas demandas. La Trasatlantica en el Pera

A partir de 1919 las relaciones diplomaéticas y culturales entre el Pert y
Espaiia se intensificaron notablemente. El acercamiento se hizo mds patente
durante la dictadura de Primo de Rivera, que cuid6 la dimensién hispano-
americana de su politica exterior (la culminacién fueron las exposiciones de
Barcelona y Sevilla en 1929).* Los representantes diplométicos designados

31 La Crénica, Lima, 21 de septiembre de 1918. La Cronica aparecié el 7 de abril de 1912
bajo la direccion de Clemente Palma y su primer redactor jefe fue José Galvez Barrenechea, ambos en
algiin momento cénsules del Perd en Barcelona. Hasta 1919, en que aposté por Leguia, se mantuvo al
margen del compromiso politico priorizando la crénica social y cultural, Gargurevich: Historia de la
prensa..., pag. 121.

32 Fundacién Figueras. Casa de América. Perd. Luis Fabrega a Rafael Vehils, director de la
Casa de América. Lima, 18 de noviembre de 1919. Acompaiia recortes de periddicos con noticias de la
presencia en el Callao de buques de La Veloce.

33 BMRREE, 1922, pag. 218.

34 Martinez de Velasco, Angel: “Relaciones hispanoperuanas durante la Dictadura de Primo
de Rivera: el Centenario de Ayacucho”, Quinto Centenario, 2, Madrid, Universidad Complutense,
1981, pags. 175-194; Martinez Riaza, Ascension: “Las buenas relaciones de dos regimenes autoritarios.
El Perd y Espaia durante el Oncenio (1919-1930)”, en Garcia Jordan, Pilar, Miquel Izard, y Javier
Lavifia (coords.): Memoria, Creacioén e Historia: luchar contra el olvido, Universidad de Barcelona,
Barcelona, 1994, pags. 273-291.
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fueron especialmente seleccionados. El presidente Leguia convirti6 la lega-
cién de Madrid en un espacio familiar destacando a su hermano Eduardo
como enviado extraordinario y ministro plenipotenciario desde 1924 a
1930, y colocando a otros parientes en posiciones destacadas. Al frente de la
legacién de Espafia en Lima estuvo desde 1919 a 1930 Jaime de Ojeda
Brooke, hijo de Emilio de Ojeda, representante espafiol en dos ocasiones
(1884-1888 y 1890-1894) y muy bien relacionado con la oligarquia perua-
na. Para entonces la colonia espafiola contaba con una elite granada de
comerciantes y empresarios que en 1920 estuvo en condiciones de relanzar
la Camara Oficial Espafiola de Comercio del Perd, a través de la que desple-
garfa en los aflos siguientes una intensa actividad. Tanto la representacion
diplomadtica como la Cdmara de Comercio contaron con un agente especial-
mente eficaz, el consul en Lima entre 1918 y 1938, Antonio Pinilla
Rambaud. Del lado espaiiol fueron las tres piezas clave que, desde el Pert,
defendieron y promovieron una causa tan ambiciosa como inviable.

La cristalizacion del proyecto

Sin duda un gran valedor del proyecto, que jugaria sus cartas hasta lle-
gar a utilizar sus conexiones personales con personas vinculadas a la pro-
piedad de la Compaiiia, fue Jaime de Ojeda y Brooke. El primer movimien-
to oficial lo realizaba en noviembre de 1919 y lo sustentaba en
motivaciones ideoldgicas y también de cardcter prictico. Habia asistido a
un almuerzo a bordo del vapor “Bologne” para celebrar la inauguracién por
la compaiiia italiana Veloce de una linea regular de vapores entre Génova y
Valparaiso atravesando el canal de Panamd, y crefa su deber sefialar al
gobierno de S.M. “la necesidad urgente, la imprescindible necesidad de
que alguna compaiifa naviera espaiiola tenga el patriotismo de salir de anti-
guos moldes y de abandonar prejuicios y erréneas creencias, y siga el ejem-
plo que le dan Italia y otros paises...” Afiadia su experiencia personal de un
viaje largo atravesando el sur del continente. En el trayecto encontrd a
muchos espaioles, y de ellos,

“...no he escuchado mds que un solo grito: el que se estableciese una linea regular de
vapores espafloles al Pacifico. Lo piden el patriotismo y los intereses de muchisimos
millares de espafioles que por un lado se sienten profundamente humillados al ver que
el pabell6n de su patria no ondeard jamds sobre estos mares, y por otro, ven lesiona-
dos sus intereses desde el momento en que las mercancias que reciben de Espafia mis-
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ma pasan por las garras de multitud de compaiiias, agencias y administraciones
extranjeras antes de llegar a sus manos mermadas, deterioradas, robadas en la mayo-
ria de los casos...”.’

Entonces no mencionaba especificamente a la Trasatldntica. Si lo
harfa en un segundo envite que prepar6 en unas circunstancias particulares,
mientras se encontraba en La Paz en julio de 1922 presentando credencia-
les como representante espafiol. Su estrategia iba de lo particular a lo gene-
ral: la conexién directa era fundamental porque asf “...1a creciente cantidad
de mercancias que sale de la metropoli a Sudamérica vendria en inmejora-
bles condiciones de rapidez, economia y seguridad”, ademas el Pacifico iba
a ser en breve “escenario de una encarnizada lucha mercantil” y Espafia
debia ser competitiva.’

Finalmente en diciembre los tres afios de espera parecian haber llega-
do a su fin. Complacido, comunicaba al ministro de Estado que habfa reci-
bido la visita del sefior Garcés, agente de la Trasatlantica en Colén, que lle-
vaba instrucciones de elaborar un informe prospectivo sobre las
posibilidades de prolongar la linea al Pacifico. Garcés incluso habia con-
tactado con los que serian sus agentes, los hermanos Gallo, ricos mineros
espafioles con negocios en Cerro de Pasco y que eran ademads socios acti-
vos de la Cadmara Oficial Espafola de Comercio del Perd.”

Los comerciantes y empresarios espaiioles organizados en la Cdmara
eran en efecto los principales interesados en el éxito de la operacién cuya
gestacion siguieron puntualmente. En la Memoria correspondiente a 1921-
1922, el presidente Luis Albizuri comunicaba a la Junta General que el
representante de la empresa naviera, el citado Garcés, les habia solicitado
informacién sobre el movimiento comercial entre la Republica y Espaiia
con el propdsito de elaborar un estudio a partir del cual la Compafiia con-

35 AGA. Asuntos Exteriores, caja 1758. Consulado de Espaiia en Lima-Callao, 75, Lima, 25
de noviembre de 1919. Jaime de Ojeda al ministro de Estado. El marqués de Lema se comunicé confi-
dencialmente con Javier Gil y Becerril, apoderado de la Trasatlantica, y le remitié el informe de Ojeda
pidiéndole que lo atendiera por razones patridticas. El 26 de enero de 1920 Gil y Becerril comunicaba
al ministro que lo habia elevado a sus superiores.

36 Ibidem, La Paz, 2 de julio de 1922. Jaime de Ojeda al ministro de Estado. Entonces los
representantes espafloles lo eran al tiempo en Ecuador, Perd y Bolivia, con las dificultades de cardcter
diplomatico y operativo (distancias) que ello suscitaba.

37 Ibidem, Lima, diciembre de 1922. Jaime de Ojeda al ministro de Estado. Sélo cierta infor-
macién empafiaba su satisfaccion. Parece que la Compaiifa destacarfa a un buque antiguo, el “Ledn
XII”, que no podria competir con los de la Steam Navegation Company que hacian el trayecto a Espaiia
en 22 dias. Incluso recomendaba el retraso de la operacion hasta que pudieran emplearse vapores
modernos.
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sideraria la posibilidad de enviar un vapor una vez al mes a las costas
peruanas.®®

El proyecto cristalizaria cuando una Real Orden de 29 de marzo de
1923 autorizaba a la Trasatlantica a prolongar las doce expediciones anua-
les de la linea Venezuela-Colombia desde el puerto panamefio de Colén a
Valparaiso, via Canal de Panam4, con escalas en puertos peruanos. La reso-
lucién tenfa lugar en una coyuntura poco favorable para la Compafiia, que
al iniciarse la década de 1920 era un “gigante con pies de barro”.” ;Qué
elementos se conjugaron en la toma de tal decisién? ;Cabria interpretarla
como una huida hacia delante de la Trasatlantica y un medio para conse-
guir nuevos privilegios del gobierno, a cambio como otras veces de su
actuacion patridtica, dado que los mercados peruanos no ofrecian garanti-
as de obtencién de ganancias? ;La informacién recabada por los agentes de
la Compaiifa permitia augurar la rentabilidad econdmica de la operacién?
(Pesaron consideraciones de indole politica en un sistema, el de la
Restauracion, que daba sus tdltimos estertores, y que tras los fracasos en los
escenarios africanos, buscaba nuevos espacios de prestigio? ;Hasta qué
punto se movieron las redes que vinculaban a la Corte de Alfonso XIII con
los circulos cercanos a Claudio Lépez Bru?

La decisién final tuvo que ver con el acuerdo tomado en el Primer
Congreso Nacional del Comercio Espafiol en Ultramar celebrado en
Barcelona, Madrid y Sevilla desde el 21 de marzo al 16 de abril de 1923 y en
el que estuvieron presentes tres delegados de la Camara Oficial Espafiola
del Comercio del Perd, Aurelio Diaz Ufano, José Antonio de Menchaca y
Cayetano Rosich (comisionado comercial del Ministerio de Estado en las
Repiublicas del Pacifico).* La inauguracién del servicio se fijé para el mes

38 BCOECP, 2-3, Lima, enero de 1923, pag. 16.

39 Lacrisis general de los negocios de navegacion en los primeros afios de la postguerra se tra-
dujeron en un descenso de los fletes y del transporte de pasajeros. En las postrimerias de la
Restauracion, la Junta de Gobierno de la Trasatldntica logré la aprobacién de un Real Decreto de 14 de
febrero de 1922 que aumentaba las subvenciones establecidas en la Ley de Comunicacién de 1909.
Ademds la propiedad permiti6 la entrada en el equipo directivo de personalidades del mundo financie-
ro que daban un respiro al balance de resultados, pero quebrara la estructura tradicional de la corpora-
cion, Rodrigo Alharilla: Los marqueses de Comillas, pags. 324-325.

40 Primer Congreso Nacional del Comercio Espaiiol en Ultramar. Conclusiones, Gréficas
Reunidas, Madrid, 1923, pag. 111. Diaz Ufano y Menchaca eran dos pesos pesados de la elite econo-
mica espailola en el Pertd. El primero era en 1923 gerente y accionista de la empresa Grandes Molinos
del Perii, Peral S.A. una de las principales fabricas de harinas del pais. Fue socio de la Cdmara de
Comercio desde su relanzamiento en 1920 y ocupé varios cargos directivos, entre ellos la Presidencia
de 1924 a 1927. Menchaca pertenecia a una familia de origen bilbaino vinculada al negocio del salitre
y después al de ferreteria.
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de abril y para cubrirlo se destiné al “Manuel Arnds” (nombre del cuilado de
Lépez Bru y durante tiempo vicepresidente de la Compaiiia), construido en
Cadiz, de 1.200 toneladas de desplazamiento, turbinas de doble hélice, lujo-
sas cdmaras y confort moderno.* En Espafa la Compaiiia tenia que rendir
cuentas al Estado, con el que habia establecido contrato y, como era precep-
tivo, desde 1923 incluirfa en los itinerarios que habia de entregar a los
ministerios competentes (es decir, el de Estado, el de Fomento y el de
Marina y Navegacion) el correspondiente a la linea 4: la del Mediterraneo a
Puerto Rico, Cuba, Venezuela, Colombia y Pacifico.*

El gobierno del Perd tomé cartas en el asunto. Al acusar recibo de la
notificacion, el ministro de Relaciones Exteriores mostraba satisfaccion,

ya que,

“...Por medio de los buques de la Compaiifa Trasatldntica ha quedado inaugurado un
servicio especial y directo de comunicacién maritima entre Espafia y el Pert. El arri-
bo de los barcos al Callao ha dado lugar a que se exteriorice, una vez mads el profun-
do carifio que aqui se guarda a la madre Patria. Esta nueva linea de vapores hard mas
eficaz y mas intenso el intercambio comercial entre los dos paises”.*}

Al tiempo recordaba que la Compaiiia habria de someterse a las reso-
luciones establecidas en 1924 por el Ministerio de Hacienda y Comercio
del Perd y rubricadas por el presidente Leguia. Por un lado gozaria de las
mismas franquicias de las que disfrutaban otras compaiiias (més especifi-
camente la Pacific Steam Navigation, Kosmos, Ronald Line, Trasatldntica
Italiana y Real Holandesa) respecto al precio y despacho de sus naves y
otros aspectos menores (fumigacién, derechos de faro y timbres); por otro
quedaba obligada a cumplir con el itinerario mensual ofrecido, conducir

41 Durante la celebracién del Primer Congreso del Comercio Espaiiol en Ultramar los partici-
pantes visitaron los astilleros de Matagorda y conocieron el “Manuel Arnis”, ya preparado para inau-
gurar la linea que unirfa a Espafia con Panama, Ecuador, Perd y Chile. Vida Maritima, dérgano de la
Liga Maritima Espaiiola, XII, 737, Madrid, 30 de abril de 1923, pags. 122-124. El 20 de abril la
Compaiifa mandaba una nota a sus agentes comunicando que el “Manuel Arnds” no estaria a punto,
pero que para no aplazar su compromiso enviaria provisionalmente al “Le6n XIII”.

42 AGA. Asuntos Exteriores, caja 1754. Lineas de Navegacion. Estdn los folletos y otras ano-
taciones de distintos servicios de la Trasatldntica. La linea 4 tenia periodicidad mensual. Segtn el iti-
nerario previsto partia de Barcelona (el 10 de cada mes) y después Valencia (facultativo), Cadiz, Las
Palmas, Santa Cruz de Tenerife, Santa Cruz de la Palma (facultativo), Puerto Rico, La Habana, Santiago
de Cuba (facultativo), La Guayra, Puerto Cabello (facultativo), Curacao (facultativo), Coldn,
Guayaquil, Callao, Mollendo, Arica (facultativo), Iquique (facultativo), Antofagasta (facultativo), y
Valparaiso. Segtn la informacién proporcionada por la Compaiifa, la linea estuvo servida por los
buques “P. Satristegui”, “Manuel Calvo”, “Manuel Arnds”, “Reina Maria Cristina” y “Montevideo”.

43 Memoria del Ministro de Relaciones Exteriores 1923. Alberto Salomon, Imprenta La
Opinién Nacional, Lima, 1923, pag. 66.
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gratuitamente la correspondencia oficial de la Republica, y hacer rebaja de
un 25% en los pasajes de empleados publicos y en los fletes de carga del
Estado.*

Expectativas y prevenciones

Los representantes en Lima y la Céamara Oficial Espafiola de
Comercio se convertirdn en los principales referentes para seguir las luces
y las sombras de la trayectoria de la Trasatlantica en el Perd. Apenas ini-
ciadas las operaciones, Ojeda se crey6 en el deber de aportar una serie de
sugerencias para mejorar el servicio. La primera, que la conexién con el
Callao se desligara por completo del itinerario de las Antillas, Panam4,
Colombia y Venezuela, “...lleno de escalas que para nada interesan a los
comerciantes del Pacifico”, y que “convierten el viaje del Callao a Espafia
en una insoportable peregrinaciéon de 30 a 40 dias”, mientras que los
buques ingleses hacen el mismo trayecto entre 19 y 22 dias porque sélo
tocan Panam4 y La Habana. La segunda, que siguiera el ejemplo de la
Steam Navigation, que habia reducido las tarifas. El tiempo acabarfa dan-
dole la razén y a sus propuestas se sumarian otras voces autorizadas. En su
papel de defensor de los intereses espaifioles en el Perd se atrevi6 a entrar
en una cuestion candente, al propugnar que la ruta terminara en el Callao y
no en los puertos chilenos y que los pasajeros que desearan viajar a Espaiia
lo hicieran desde Buenos Aires.* Se supone que de esta manera quedaba
fuera del itinerario el puerto de Valparaiso, centro neurdlgico del comercio
del Pacifico y sede de una activa colonia espafiola.* Esta preocupacion
genérica, y seguramente bienintencionada, no obstaria para que, llegado el
momento, Ojeda acudiera a sus relaciones para obtener beneficios persona-
les. ;Quién mejor que su amigo Pablo Churruca, destacado en la Secretaria
Particular de Alfonso XIII y cufiado del tercer marqués de Comillas Juan
Antonio Giiell L6épez? En julio de 1925, en una carta privada, le pedia que

44 Memoria que el Ministro de Hacienda y Comercio, Sr. Marcial Pastor presenta al Congreso
Ordinario 1924, La Imprenta Americana, Lima, 1925, pags. 1015-1075.

45 Hay que tener en cuenta que eran momentos dificiles en las relaciones entre el Perd y Chile
porque se estaba dirimiendo el futuro de dos territorios en litigio, Tacna y Arica. AGA. Asuntos
Exteriores. Caja 1758. Consulado de Espaiia en Lima-Callao, 87. Lima, 20 de agosto de 1923. Jaime
de Ojeda al ministro de Estado.

46 Estrada Turra, Baldomero: Redes socioeconomicas de los emigrantes espaiioles en
Valparaiso (Chile) a comienzos del siglo XX. Ponencia presentada al X Congreso Internacional de
Historia de América de la Asociacion Espaiiola de Americanistas, Sevilla, julio del 2002.
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terciara para que la Trasatldntica transportara sin costes todos los enseres
que necesitaba para amueblar la sede de la legacién. Asi sucederia cuando
el presidente de la Compaiiia daba orden para el flete gratuito en nota inter-
na fechada el 1 de febrero de 1926.%

Durante seis afios, de mayo 1923 al mismo mes de 1929, el Boletin de
la COECP insert6 un anuncio a toda pagina: “Compaiiia Trasatldntica de
Barcelona. Vapores Correos Espafioles. Servicio Regular Mensual entre los
puertos de Espaia y los del Sur-Pacifico. Itinerario Fijo. Grandes comodi-
dades a pasajeros de primera, segunda y tercera clase. Agentes: Gallo
Hermanos. Lima, Valladolid 246-Callao A King 23”. Como parte de la
campafia de difusion, en el niimero correspondiente a mayo de 1923 publi-
caba una sintesis, sin duda proporcionada por la propia Cdmara, de su his-
toria “oficial”, que proyectaba una imagen de prosperidad y éxito.*

El 12 de octubre, Dia de la Raza, y en el marco de las celebraciones
programadas, la Cdmara daba a conocer un comunicado institucional sobre
el alcance del acuerdo. Por fin Espaifia habia tomado una decision prictica
y eficaz para el acercamiento a las republicas del Pacifico, que habia
supuesto “...una labor mas honda y provechosa que todos los diplomaéticos
y consules y enviados especiales espafioles durante un siglo de vida inde-
pendiente...”. El arribo del “Manuel Arniis” en el mes de mayo habia cons-
tituido todo un acontecimiento social y los millares de personas que lo
habian visitado habian llegado a bautizarlo como “palacio flotante”.* Un
gran cronista del momento, Enrique Centurién Herrera, mencionaba el
hecho como un logro de “los anhelos de los hombres que en Espaiia se pre-
ocupan de mirar al futuro de la raza, al mismo tiempo que las convenien-
cias del negocio”. Con el establecimiento de un servicio mensual a los
puertos de Venezuela, Colombia, Ecuador, Perd y Chile se ha tendido “un
lazo de armonia entre Espafia y las reptblicas que dimanaron de su accién
fecunda. Lleva grandes ganancias espirituales a la nacién espaiiola, y se
beneficia con el valor de los pasajes y fletamientos”.®

47 Archivo General de Palacio (AGP). Madrid. Correspondencia de la Legacion de Espaiia en
Lima con la Secretarfa Particular 1921-1929. Los documentos estdn firmados por Jaime de Ojeda en
Lima, el 1 y el 5 de julio de 1925. En la nota interna a la que se hace referencia se especifican las con-
diciones del transporte y se adjuntan las facturas de algunos de los materiales.

48 BCOECP, 4, Lima, 17 de mayo de 1923, pags. 9-11.

49 Ibidem, 5, Lima, 12 de octubre de 1923, pags.7-9.

50 Centurién Herrera, Enrique: El Peri actual y las colonias extranjeras. La realidad
actual y el extranjero en el Perii a través de los aiios 1821-1921, Instituto Italiano, Bérgamo, 1924,
pags. 371-372.
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En los afios siguientes la Compaiiia, al margen de su actividad comer-
cial y de transporte de pasajeros, estaria presente en algunos momentos
relevantes de las relaciones entre el Pert y Espafia. En noviembre de 1923
el “Manuel Arnds” llevaria de regreso a Espafia al cardenal Benlloch, en
viaje oficial al Peru en representacion del Papa y de Alfonso XIIL.*! La visi-
ta se inscribia en el marco de la nueva dindmica de aproximacién disefiada
por Leguia y Primo de Rivera, que encontrd un nuevo escenario para mani-
festarse con motivo de la conmemoracién en 1924 del Centenario de
Ayacucho. En la agenda el gobierno del Pertd programé una serie de expo-
siciones de productos hispanoamericanos, cuya organizacion correria a car-
go de los paises participantes. La Feria-Exposicion de Productos Hispano
Peruanos se proyectd para el mes de diciembre. Los preparativos en la
Peninsula corrieron a cargo de la Junta Nacional del Comercio Espafiol en
Ultramar y en Lima de la Cadmara Espafiola de Comercio. La Corona pres-
taba su apoyo con una subvencién para gastos de propaganda, y la
Trasatldntica, “...dando una vez mds pruebas del interés que pone siempre
en facilitar la intensificacion de las relaciones comerciales entre Espafia y
los paises de Ultramar”, concedio fletes gratuitos en el “Manuel Arnts”,
que saldria desde Barcelona con los productos procedentes de los distintos
puertos del Mediterraneo, y en el “San Carlos” que conduciria a C4diz a los
de las regiones del norte y noroeste para ser embarcados por el “Manuel
Arnds”. Los muestrarios debian ajustarse a las condiciones y fechas de
envio publicadas por la Compaiiia.™

Los comerciantes, empresarios y agentes espafioles organizados en la
Camara de Comercio plantearian desde muy pronto sus prevenciones y
demandas. De manera recurrente se pidi6 a la Compafifa que adaptara las
tarifas a las de las demds compaiiias, porque si eran demasiado elevadas no
podrian con la competencia. De hecho desde mediados de agosto de 1923
la Pacific Steam Navigation y la Grace Line habian tomado medidas aba-
ratando sus tarifas en un 30%.% La otra reclamacién fue que se redujera el
tiempo del trayecto mejorando la velocidad de los buques y eliminando
algunos de los puntos del recorrido. Eso si, interesaba sobremanera incluir

51 Mercurio. Revista Comercial Iberoamericana, XX1V, 454, Barcelona, 10 de enero de 1924.
El cardenal habia llegado al Callao en el vapor norteamericano “Santa Lucia”, procedente de
Valparaiso.

52 “La Feria-Exposicién de Productos hispanoperuanos en Lima”. Ibidem., XXIV, 469,
Barcelona, 7 de agosto de 1924.

53 “Nota institucional de la Camara Espafiola de Comercio al Directorio de la Trasatldntica
Espafiola”. BCOECP, 5, Lima, 12 de octubre de 1923, pigs. 8-9.
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en el itinerario el puerto de Nueva York, que aseguraria un mayor nimero
de pasajeros y permitiria colocar productos espafioles.* En cualquier caso
habia un argumento incontestable, la Trasatlantica debia tener presente que
era una compaifiia subvencionada y por tanto habia de actuar en beneficio
de los intereses generales de la nacidn.

En definitiva, los negocios eran los negocios, y desde el principio sur-
gieron los inevitables conflictos de intereses. El fiel de la balanza se incli-
narfa hacia el més fuerte, la Trasatldntica, que podia intervenir en el pre-
cio de los fletes y en la clasificacién de las mercancias que transportaba
desde los puertos del Callao y Mollendo. Cuando en 1925 el presidente de
la Cadmara Aurelio Diaz Ufano se dirigi6 al ministro de Trabajo, Comercio
e Industria, elevando las quejas de los comerciantes y solicitando que se
abriera el monopolio que ejercia la Compaiifa desde el tinico puerto de
Barcelona para el transporte de paquetes postales, s6lo consiguié una boni-
ficacion del 30% en los pasajes de comerciantes y agentes espaioles con
residencia fija en la Republica, ademds de a los socios de la Cdmara.*

Las cosas no irfan mejor para la Compaiiia, que arrastraba un fuerte
déficit, a pesar de las inyecciones econdémicas del gobierno. Por Real
Orden de 9 de junio de 1926 se reducia de 12 a 11 el nimero de expedicio-
nes anuales y el servicio quedaba estancado sin que aumentara el niimero
de buques ni disminuyera la duracién del trayecto. Las alarmas se dispara-
ron y en 1927 la Camara Espafiola de Comercio decidi6 intervenir encar-
gando un informe a un experto, Emilio Huidobro, para ser remitido a la
Gerencia de la Trasatlantica y a las Camaras espafiolas en Guayaquil y
Valparaiso. “El servicio de la Trasatldntica Espafiola al Pacifico” ponia en
evidencia el incumplimiento del contrato vigente (firmado en 1925), que
establecia un aumento de contingentes con tres nuevos barcos del tipo del
“Arnds”. La linea era rentable en los puertos del Pacifico, y entraba en pér-
didas al llegar al Atldntico en el recorrido por Colombia, Venezuela y las
Antillas. Para revertir la situacién seria preciso remodelar el itinerario
incluyendo nuevos puertos en Espafa (Vigo y la Coruiia, copados por la
competencia) y eliminando los caribefios. La nueva ruta deberia tener como
puntos de referencia Nueva York y Panama. Afortunadamente el gobierno

54 Memoria presentada por la Junta Directiva de la Camara Espariiola de Comercio del Perii
a la Junta General el 20 de julio de 1924 siendo presidente el Sr. Aurelio Diaz Ufano, Imprenta y
Litograffa T. Scheuch, Lima, 1924, pags. 5y 12.

55 BCOECP, 7-8, Lima, 17 de mayo de 1925, pags. 28-29.

Tomo LX, 1, 2003 177



ASCENSION MARTINEZ RIAZA

estaba adoptando una politica “patridtica” y para mantener su presencia en
esas aguas incrementaba las subvenciones a la Compaiifa.®

La supresion y sus secuelas

Por poco tiempo. El 27 de agosto de 1928 el gobierno ordenaba la
supresion de las lineas de extension al Pacifico, “...con el consiguiente per-
juicio para la Compaiiia Trasatldntica, que a costa de grandes sacrificios la
habfa establecido, con el patridtico deseo de siempre, de fomentar las rela-
ciones espirituales y comerciales entre Espafia y todos los paises america-
nos de habla espafiola..”. La Compaiiia protesto la decision, ya que suponia
la disminucidn de las subvenciones —que se concedian por “milla recorri-
da”—, el dique seco para algunas unidades y graves perjuicios para los tra-
bajadores.”’

A pesar de las divergencias y de las criticas, para los comerciantes y
empresarios espaioles en el Perd era una verdadera catdstrofe. La reaccion
de la Camara se materializ6 en un oficio que Ventura Martinez de la Torre,
en nombre de la Directiva, dirigié6 personalmente al general Primo de
Rivera el 15 de septiembre de 1928. La solucién no estaba en la desapari-
cion de la Trasatlantica, sino en su reforma. Se trataba de reducir los cos-
tes y aumentar la competitividad, ya que en el momento los buques tarda-
ban en llegar a Cadiz entre 35 y 40 dias mientras compafias extranjeras
iban del Callao a la Corufia en 20. La Cémara reiteraba la pertinencia de
suprimir algunos puertos del itinerario para recortar el tiempo de travesia,
o implantar una nueva ruta, la de Cadiz, Vigo, Nueva York, La Habana,
Panama y Sudamérica. Apelaba a la veta patridtica a la que la Compaiiia
era tan sensible: habia que defender la presencia de Espafia en el Pacifico,
sobre todo ante el amenazador avance de los Estados Unidos. Las cercanas
celebraciones de las Exposiciones de Sevilla y Barcelona en 1929 eran

56 Ibidem., 18, 19, 20, Lima, octubre de 1927, pags. 31-33. Huidobro era profesor de las dos
Universidades de Lima, San Marcos y la Catdlica, y redactor principal del BCOECP. En 1925 habia
estado en Espafia para conocer su realidad econémica y hacer campaiia propagandista en la prensa
espafiola.

57 Alegaciones de la Compaiiia Trasatldntica en la liquidacion que ordena la Ley de 23 de
Jjulio de 1932, Gréficas Reunidas, Madrid, 1933. Con motivo de la supresion por el gobierno republi-
cano (presidido por Manuel Azafia) de la vigencia del contrato que se habia firmado el 21 de agosto de
1925, el representante de la Compaiiia José Gil de Biedma presentaba al Ministerio de Marina los argu-
mentos documentados en los que mostraba el cumplimiento de todos los compromisos y los dafios
materiales y personales que la decision conllevaba.
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otros motivos de peso para seguir en la brecha.”® Durante un tiempo los
comerciantes y empresarios espafoles, a través de la Camara, hicieron ges-
tiones para que el gobierno reanudara la linea de vapores. Aprovecharon la
visita oficial del vizconde de Casa Aguilar en misidn especial para recabar
apoyos para la creacién de una Ciudad Universitaria en Madrid, y la estan-
cia del buque escuela Juan Sebastidn Elcano a cuyo comandante Lago de
Landos pidieron mediacién, y finalmente enviaron una nota al Ministerio
de Estado el 1 de diciembre de 1929 en que acudian a lo mds inmediato, la
preparacion de la Exposicion Iberoamericana de Sevilla.”

Las cartas estaban echadas. En el itinerario que la Compaiiia presen-
taba para 1929 ya no figuraban los puertos del Pacifico. En el BCOECP
editado en mayo, la etiqueta de “agentes de la Trasatldntica” habia desapa-
recido del anuncio que mantenian los hermanos Gallo. En el nimero que
cerraba el afo se reproducia la Rescision del Contrato de Servicios
Transocednicos entre el Estado y la Compaiiia Trasatldntica.® Por su par-
te, en un escueto comunicado del ministro de Relaciones Exteriores Pedro
José Rada y Gamio, el gobierno peruano se daba por enterado “...La
Compaiifa Trasatldntica Espafiola que hacia servicio a Sudamérica ha
modificado su itinerario. Sus vapores solo llegan hoy hasta Col6n”.

El balance mas completo y equilibrado de lo que fue y lo que hubie-
ra podido ser la Trasatldntica se debe a Antonio Pinilla Rambaud, cénsul
de Espafia en Lima desde 1918 y excepcional conocedor de los temas que
por su cargo tenia asignados (comercio, inmigracion, situacién de los
espafioles y cultura). Su larga permanencia en el puesto y la diligencia
y profesionalidad con las que actud le convierten en un actor fundamen-
tal del proceso. Su gestion quedo registrada en una secuencia de informes
y propuestas, varios de ellos editados, que son piezas bésicas para la
reconstruccion de muchos aspectos de las relaciones entre el Perd y

58 BCOECP, 24-25, Lima, septiembre-octubre de 1928, pags. 16-17. El documento es presen-
tado también ante la colonia espafiola afectada por la supresion. El presidente de la Cadmara carga las
tintas en la despreocupacion de la Compaiifa, que ha hecho caso omiso de las observaciones que hubie-
ran podido redefinir las relaciones con los comerciantes del Pacifico. Memoria Presentada por el
Presidente de la Camara Espariola de Comercio del Perii. Don. Ventura Martinez de la Torre a la
Asamblea General el 7 de julio de 1929, Imprenta Scheuch, Lima, 1919, pags. 9-10.

59 Memoria presentada a la Junta Directiva de la Cdmara Oficial de Comercio del Perii a la
Asamblea General el 7 de julio de 1930, Imprenta La Opinién Nacional, Lima, 1930, pags. 9-10.

60 BCOECP, 35, Lima, diciembre 1929, pags. 13-14. Para entonces, el Directorio Militar habia
encargado informes a varias comisiones cuyos dictimenes coincidieron en la conveniencia de suprimir
el servicio.

61 Memoria que presenta al Congreso Ordinario de 1929 el Dr. Pedro Rada y Gamio,
Imprenta Torres Aguirre, Lima, 1929, pdg. DXXXIV.
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Espafa. Fue un hombre prictico, que potencid los canales de afirmacién
de la colonia espafiola en el Perd e impulsé los intercambios a todos los
niveles. Su incorporacién coincidié con el fin de la primera guerra mun-
dial, y ya apost6 entonces porque la Trasatldntica estableciera sus servi-
cios en el Pert para asi capitalizar las posiciones que el comercio espaiiol
habia ganado, que alcanzaban la nada despreciable suma de medio millén
de libras, “...en tal caso la conveniencia de una linea de vapores propia,
nos era necesaria...”. Sin embargo la realidad se encargaria de hacerle cam-
biar de opinién.

Cuando los paises europeos y los Estados Unidos estuvieron en paz,
“...emprendieron una feroz ofensiva econdémica de competencias por el
mercado peruano y el intercambio comenz6 a descender hasta un promedio
de 180.000 libras para los tres ultimos afios...” (se refiere al trienio 1926-
1929). La Pacific Steam Navigation, que hacia dos servicios mensuales
desde los puertos del norte de Espafia y el Callao, y la Compaiiia di
Navegazione Generale Italiana, que hacia un servicio mensual con
Barcelona, tenian todas las ventajas frente a la Trasatldntica que ofrecia un
servicio no competitivo. En cuanto al traslado de mercancias espaiolas, ...
en los siete afios que ha funcionado la linea tengo la seguridad de que no
ha transportado mds de cien toneladas de carga comercial” y todavia mas
insignificantes eran las importaciones peruanas.® La organizacién del ser-
vicio de pasajeros no estuvo mejor programada,

“...En los meses de la primavera europea siempre faltaban plazas para los buques bue-
nos, pues la Compaiifa sé6lo tenia asignado al Pert un pequefio nimero de ellos (...).
Nada quiero decir del absurdo econdmico que resultaba iniciar un viaje de retorno de
Valparaiso con los enormes gastos del paso por el Canal de Panamd para solo llevar
19 pasajeros de primera clase en viaje directo a Espafia, pues habia que reservar sus
cuotas respectivas a los otros paises por los que hacfa escala el barco, como
Colombia, Venezuela, Puerto Rico, que eran los que daban mds contingente de carga
y pasajeros”.

62 Los consulados son los que proporcionan datos sobre el intercambio comercial entre Espafia
y el Pert que a su vez proceden de la informacién gubernamental del servicio de aduanas. Las referen-
cias no son completas ni continuas y no es posible elaborar series completas, aunque con diferencia
Barcelona es el primer puerto de salida y arribo. En cualquier caso, si hay que hacer una excepcion,
seria de nuevo el consul Pinilla autor de varios informes sobre el comercio hispanoperuano, entre ellos
El comercio hispanoperuano: su realidad y sus posibilidades, Camara Oficial Espafiola de Comercio
del Pert, Lima 1924 (editado en Madrid por el Ministerio de Estado en 1925). En el BCOECP, 39,
Lima, abril 1930, pags. 27-30, hacia un balance desolador en el que constataba que en 1928 las impor-
taciones de productos espafioles suponian el 0,9% del total del Perd, mientras las exportaciones a
Espafia practicamente habian desaparecido.
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A ello habia que sumar la vejez y lentitud de los buques asignados a
la linea del Pacifico, con excepcién del “Manuel Arnis”, y los trasnocha-
dos reglamentos que hacian la vida a bordo “terriblemente aburrida”. De
todo ello pudo dar fe en un viaje de 45 dias que le trasladé de Barcelona al
Callao en octubre de 1925.

Estos argumentos estaban en el Informe que elaboré en 1930 y que
public6é el BCOECP. Concluia que la supresion del servicio de la
Trasatldntica habia sido inevitable y 16gica. Perfilando las propuestas de
Huidobro y de la Directiva de la Cdmara, estimaba que para que una linea
espafiola fuera rentable tendria que pasar por Nueva York y lo argumenta-
ba: el comercio del Pert con los EEUU suponia el 43% de las importacio-
nes peruanas y el 39% de sus exportaciones, y habria que tratar de capita-
lizarlo mediante una linea que partiera de Valparaiso y en el viaje de
retorno recogiera la carga que en Chile, Perd y Ecuador hubiera para
Espafia, y ademds tomara una parte del enorme volumen de algodén, azui-
car, minerales y lanas, que el Pertd exportaba a los Estados Unidos. En
cuanto a los pasajeros

“... Una linea espafiola con buques nuevos, de un andar minimo de quince millas a la
hora, con régimen moderno interno donde la vida a bordo sea entretenida y no mona-
cal con apago general de luces y cerrazén de salones a las once de la noche, estimo
que serfa todo un éxito pues transportaria parte de la carga enorme que siempre hay
en espera de embarque con destino a Nueva York y luego llevaria el pasaje que des-
de el Pert va a los Estados Unidos y parte del que va a Europa”.

La Compaiiia espafiola deberia ofertar sélo pasajes de segunda clase
que eran los que mds se solicitaban, y ademds consumo de alcohol, que no
proporcionaba la Grace Line debido a la prohibicién y que serfa un tir6n
para los clientes.®

Habia que ser realistas. A lo largo de 1931 los comerciantes espafio-
les gestionaron bonificaciones con empresas navieras extranjeras (a las
inglesas e italianas se sumoé la W.R.Grace and Cia). Poco habia que defen-
der porque el declive se hizo atin mds profundo a raiz de la crisis de 1929
y de la inestabilidad politica, con todo lo que llevaba aparejado, por la que
pasaron ambos paises.*

63 BCOECP, 39, Lima, abril de 1930, pags. 27-30.

64 En el Pert en agosto de 1930 el coronel Sanchez Cerro derrocaba al régimen de Leguia, en
Espaiia en enero el Rey reemplazaba a Primo de Rivera por el general Berenguer, en un intento deses-
perado de perpetuar a la Monarquia.

Tomo LX, 1, 2003 1 8 1



ASCENSION MARTINEZ RIAZA

Para entonces Col6n, en el istmo de Panamad, volvia a ser el limite de
la Trasatldntica, que se deslizaba ya por una pendiente que conduciria a la
ley de 23 de julio de 1932 que puso fin a los contratos con el gobierno. El
primer representante diplomatico espafiol en Lima designado por la II
Reptiblica, Antonio Jaén y Morente, ofrecia un testimonio desolador de la
ausencia total de buques espafioles en el Callao y se preguntaba si “no van
barcos porque no hay comercio, o no hay comercio porque no van barcos”.
El buque de la Grace Line que le llevé hasta Panama en su viaje hacia el
Perd “...puso, como es de cortesia, la bandera espafiola, por ir a bordo un
ministro de Espafia. Pero izando la bandera de la época mondarquica, por-
que no conocian ni tenfan otra. Fue rapidamente sustituida porque dos
damas americanas, una peruana y otra chilena, confeccionaron la primera
bandera de la Republica que pasé el Pacifico en barco norteamericano en
febrero de 1933”.%

En los afios siguientes los gobiernos de la II Republica barajarian pro-
yectos para la remodelacion de las comunicaciones interocednicas. Uno de
ellos, impulsado por el ministro Giral, preveia el establecimiento de dos
lineas al Pacifico: una de ellas partiria de Barcelona y arribaria directamen-
te a Puerto Rico, para de ahi poner rumbo al Pacifico, regresando via
América Central, Cuba y Nueva York; la otra, también desde Barcelona, a
Nueva York, América Central y costas del Pacifico para retornar por
Venezuela y Puerto Rico. Estarian atendidas por los vapores “Colén”,
“Habana”, “Magallanes”, “Marqués de Comillas” y “Manuel Arnuis”.* No
pasaria del foro parlamentario, como tampoco lo harfa el Proyecto de Ley
de Comunicaciones Maritimas aprobado por el Consejo de Ministros el 23
de marzo de 1934 y que programaba el funcionamiento de hasta cinco
Compaiifas Maritimas. Ninguna tenfa como destino el Pacifico. En realidad
ninguna llevaria a ninguna parte en los tiempos sombrios que se perfilaban
en el horizonte espafiol.

65 Jaén Morente, Antonio: La leccion de América, Sucesores de Rivadeneyra, Madrid, 1933,
pag. 117.

66 Mercurio. Organo Oficial de la Cdmara Espaiiola de Comercio del Peri, 52, Lima, junio
de 1933, pag. 7.
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