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Se cumplen este afio —1983— los cien anos de la muerte de Don Anto-
nio Lopez y Lopez, primer Marqués de Comillas, figura estelar por tantos
conceptos en la historia econémica y maritima de la Espana del siglo XIX.

La apasionante biografia de este gran naviero y la de las empresas por
él fundadas y presididas hasta 1883 esta por hacer. No puede decirse otro
tanto de la de su hijo y sucesor, el segundo marqués, Don Claudio Lopez
Bru, que hereda y agranda una de las primeras flotas mercantes del mundo
" —1la Trasatlantica espanola— y que recoge el cetro practicamente desde la
cuna para detentarlo hasta el fin de sus dias, bien entrado ya nuestro si-
glo (1).

No obstante, la escasa bibliografia en torno a la figura de Don Antonio
acostumbra a presentarle bajo el-aspecto mas notorio de su prodigiosa vida,
es decir, la faceta naviera, en general, con sus importantes realizaciones en
el mundo de las grandes empresas, de la banca y de los negocios. Pero la
rica personalidad humana del comillano tiene otros muchos campos en los
que brill6 con su espiritu perfeccionista, su ambicion por las cosas completas
y bien hechas, y su temeridad verdaderamente singular.

Antes de 1845 empieza su quehacer naviero en Cuba para continuarlo
ininterrumpido en diversas sociedades mercantiles hasta el fin de su vida;
la linea maritima del ferrocarril Paris-Madrid, la campana logistica del ejér-
cito de Africa, los vapores trasatldnticos, las guerras coloniales, la Compa-
fifa de Filipinas y finalmente la Compania Trasatlantica. Pero tal como €l
lo veia, sus flotas no eran concebibles sin la apoyatura sélida de una infraes-
tructura de astilleros de reparacién y aun de contruccién que permitiera a
sus buques las faenas de carenado, reparacion y recorrida sin las servidum-
bres de terceros y esperas por diques ajenos, bien de la Marina o de la
empresa privada. Una gran flota de trasatldnticos en servicios regulares
contratados, con itinerarios rigurosos, no podia correr el albur de la mala
suerte en una época en que las averias en maquinas —y sobre todo en
hélices y ejes de cola—, estaban a la orden del dia.

(1) El segundo Margués naci6 el 14 de mayo de 1853 en Barcelona y murié en Madrid
el 18 de abril de 1925.
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La experiencia cosechada desde los anos 1862 a 1866 habia sido extraor-
dinariamente dura. Perdié el Cantabria, tuvo mil averias en casi todos los
barcos y sufri6 un sinniimero de sanciones gubernamentales por deficiencias
en el cumplimiento del contrato con el Estado y, hasta que incorpora al
servicio las tres magnificas unidades Infanta Isabel, Principe Alfonso 'y An-
tonio Lopez, construidas en Dumbarton (Escocia), no se consolida la regu-
laridad del servicio. Pero estaba claro que al finalizar los cinco anos de
explotacién de la contrata, la subvencidn estatal era a todas luces insuficien-
te para cubrir los gastos, mantener el material y dejar el margen de beneficio
preciso para tamana aventura.

Por otra parte, la imprevision de los sucesivos gobiernos de Armero,
Arrazola y Mon dejé sin convocar con la antelacién suficiente el nuevo
concurso de comunicaciones, por lo que el 11 de octubre de 1866 hubo que
prorrogar por un afio més los servicios de la flota de Lopez con objeto de
poder dar algo mas de tiempo para la preparacion del nuevo concurso. Se
anunci6 éste para el 14 de febrero de 1867 exigiendo un minimo de ocho
vapores de pasajeros de 1.500 toneladas, cosa nada facil de improvisar en
tan s6lo unos meses.

El resultado del concurso fue espectacular. La primera oferta presentada
por Jorge Williams, en representacién del constructor naval inglés Charles
Mitchell, se comprometia a hacer el servicio por 20.408 ducados; el gaditano
Don Luciano Alcén present6 la segunda plica con 24.450; venia en la terce-
ra Don Carlos Eizaguirre, en representacién de Lopez, con 30.333; la cuarta
era de Don Policarpo Pastor Ojero con 39.950; la quinta de Don José Maria
Retortillo en 36.000 y la iltima de Don Evaristo Chalbaud en 27.490.

La adjudicacion fue, pues, para Mitchell, lo que produjo un gran escan-
dalo en el mundo de los negocios, la administracién y la politica, porque
por primera vez se conferia un servicio puiblico vital para el pais, como era
el de las comunicaciones oficiales con sus tierras de Ultramar, a un stbdito
extranjero y precisamente de un pais no demasiado amigo. Luciano Alc6n
movié toda su influencia y su poder para obtener la anulacién de la subasta
pero la sala de lo Contencioso del Tribunal Supremo, el 18 de octubre de
1867, rechazaba las alegaciones de Alcén —que ademas pedia para si la
contrata, como licitador mas préximo en cifras al inglés— porque el pliego
de bases de 9 de octubre de 1866 no habia hecho ningiin distingo ni excep-
cién respecto a no espafoles y por tanto no cabian en puridad los alegatos
de Alcon.

Pero Mitchell, que era duefio de unos importantes astilleros ingleses que
con el tiempo. pasarian a ser de Armstrong, no tenia listos los barcos que
estaba construyendo en Newcastle. Contaba con los del propio Lépez,
quien, al no ganar el concurso, légicamente habria de cederlos en buenas -
condiciones al ganador, y al parecer hubo varios contactos entre ambos
personajes en los que se traté ampliamente de este particular e incluso la
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prensa de Madrid dejo caer la noticia del traspaso de la flota del santande-
rino. jQué poco conocian todos ellos la astucia y la sangre fria de Lépez
en el palenque de los negocios!

' Se iba acercando la fecha fatidica de la puesta de los buques a disposi-
cion del Gobierno y los buques no aparecian por ningin lado. Lépez daba
largas al inglés, so pretexto de que no podia suspender sus viajes —y era
verdad— para hacer la entrega a Mitchell, y el Gobierno, por fin, el 29 de
noviembre de 1867, concede un ultimo y definitivo plazo de tres dias para
que Mitchell le presente o le designe al menos cuatro buques de los ocho
pactados. Y no pudo presentarlos. Habia caido en la propia trampa que él
habia tendido a Antonio Lépez, quien de la noche a la mafana se convertia
de nuevo en el arbitro de la espinosa situacién, porque si tenia los barcos
y su competidor lo tinico de que disponia era de un contrato en suspenso
con unas ofertas mds baratas... pero nada miés.

El 13 de diciembre se declaraba rescindido el contrato del Gobierno
espanol y la casa Mitchell, haciendo cargo a ésta de todos los dafios y
perjuicios que se derivaban del incumplimiento de las obligaciones contrai-
das por ella en su dia, y se anunciaba un plazo hasta el dia de Nochevieja
para recibir proposiciones de cualquier naviero espaiiol que deseara hacer
con cardcter provisional el servicio. Llegé el dia primero de ano de 1868 y
no se presenté mas que Antonio Lopez ofertando con el mismo tipo de
subvencion: 59.000 escudos por viaje redondo. Y se lo llevo.

Pocos meses después, el 14 de abril de 1868, se celebraba el concurso
con caracter definitivo y fueron a él Don José Ferrer con 69.990 escudos y
Antonio Lépez con 67.000; cifras que resultaban excesivas para el Gobierno
y el concurso se declara desierto, pero se hace una aproximacion al santan-
derino por parte del Presidente del Consejo de Ministros a fin de que en
veinticuatro horas manifieste si estd dispuesto o no a hacer el servicio con
la subvencion anterior. Antonio Ldpez, con una sangre fria inaudita, con-
testa negativamente. No puede hacerlo en esas cifras.

La verdad es que el Gobierno esta ya contra las cuerdas y ha entrado,
aun sin quererlo, en un regateo en el que Lopez lleva todas las de ganar.
Y asi es. Tiene en sus manos el triunfo de los barcos en servicio y asi, el
16 de abril de 1868, la Reina autoriza a Carlos Marfori, su Ministro de
Ultramar, a que contrate directamente con la casa Lopez, sin las formalida-
des de subasta publica, el servicio del correo a las Antillas en 60.500 escu-
dos. Se habia salido Lépez con la suya. Habia dejado tirados en la cuneta
a sus competidores, que le habian servido para consolidar su postura de
fuerza, y habia conseguido mejorar la subvencién. Ahora iba a empezar a
ver todo el pais lo que era capaz de hacer el genial comillano (2).

(2) LaSala 4." del Tribunal Supremo, el dia 4 de diciembre de 1871, fallaba en apelacion
el recurso presentado por Mitchell, basdndose en que, si bien no se le autorizé en su dia por
el Gobierno espafiol a la importacién de buques extranjeros a su nombre para poder cumplir
el contrato, bien pudo haber fletado para ello buques espanoles o haber celebrado subconira-
tas con navieras espanolas. No existio, pues la incongruencia que alegara cn su defensa
Carlos Mitchell.
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El 28 de abril, es decir a los doce dias, se transforma la empresa de
vapores correos trasatlanticos de Antonio Lépez en sociedad colectiva; el
7 de mayo trasladaba su domicilio social de Alicante a Barcelona y el 15 de
junio todas las unidades de su flota cambiaron de matricula a la Ciudad
Condal ya para siempre. El 30 de agosto de 1868 se concedian, con cardcter
definitivo y por los diez consabidos anos, los servicios ultramarinos a la
nueva naviera catalana de A. Lépez y Cia.; aunque, a decir verdad, llevaba
ya bastantes afios con sede efectiva en Barcelona, que era el vortice alrede-
dor del cual giraban los vientos de todos los negocios del que iba a ser
pronto Marqués de Comillas.

Cuando Lépez tuvo en firme en sus manos el contrato de comunicacio-
nes, empezé a desarrollar inmediatamente todo el ambiciosisimo programa
que habia venido elaborando durante los seis afios de su primera experien-
cia trasatlantica. Y ese programa se extendia en dos direcciones: una prin-
cipal, que era la expansion de los servicios con el aumento de las unidades
de la flota, y otra secundaria, la de la creacidn de una infraestructura naval
propia al servicio de aquélla, que es lo que vamos a considerar en este breve
trabajo.

Los primeros buques encargados para la linea mediterranea que enlaza-
ba el ferrocarril de Paris a Marsella con el de Madrid a Alicante, con escalas
en Barcelona, Malaga y Cadiz, fueron el Madrid y el Alicante en 1857, que
se unieron al Marsella que habia sido ordenado dos afios antes para otro
armador. Estos barcos se construyeron en el astillero de Archibald Denny,
el octavo hijo de William Denny, que en 1853, en sociedad con John
Mc’Lean, monté sus propias gradas en el Church Yard para armar cascos
"de hierro. La supervision de los trabajos de estas unidades se llevé a cabo
por Don Patricio de Satristegui, colaborador intimo y socio de Antonio
Lépez, que fue quien llevd personalmente las relaciones con el astillero.

En 1863, nuevamente, Satrustegui, que es ademds ingeniero, contrata
ahora con Peter Denny la construccién de la hermosa pareja de trasatlanti-
cos para la linea de América: Principe Alfonso e Infanta Isabel, de 3.350
toneladas de emplazamiento, que van a sustituir a las bajas que se van
produciendo en la lista de los antiguos correos de la Trasatldntica belga,
comprados de prisa y corriendo, con los que Lépez comenzara en 1862 a
prestar los servicios trasatldnticos de comunicaciones. Poco después repeti-
ria el encargo con un tercer buque casi gemelo a la pareja anterior: el
Antonio Lépez (1.°).

Peter Denny era el séptimo hijo de William, al que sucedid en la presi-
dencia de la empresa y levantd las gradas de Leven en 1864, llegando a ser
una de las primeras figuras én el mundo de la construccion naval de entonces
y en general eg el mundo naviero y en la banca britdnica, en donde se le
llamaba Pedro el Grande.

Ya para entonces habian alcanzado las gradas de Denny notoria fama

en la construccién de buques para el transporte de pasajeros. El Infanta y
el Principe se contrataron para ser entregados en un plazo de nueve meses

wn
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desde la firma del contrato y con unas penalidades por retraso de 30 libras
diarias. El Principe se bot6 el 3 de abril de 1863 y se entregé el 30 de junio
en Cédiz. El Infanta se bot6 el 21 de julio y llegaba a Espaia, concretamente
a Santander, el 21 de septiembre, en donde lo esperaba el propio Antonio
Lopez.

. Acuarela de Monleén. (Museo Naval. Madrid.)

La verdad es que, a pesar de la durisima gestion de Satrustegui, que
volvié loco a Peter Denny y no le dejé pasar ni una sola, Antonio Lépez
qued6 muy satisfecho de los barcos de Dumbarton, que eran la envidia de
todo el mundo y prestigiaron el pabellén espafol en el Atldntico. Se habia
creado ya un lazo indestructible entre la casa Lopez y Denny que iba a
durar muchisimos anos (3). '

El 31 de mayo de 1864 la Reina concedia a Antonio Lépez la Gran Cruz
de Isabel la Catélica por el acierto y el excepcional empeiio puesto en la
consolidacién, de una vez por todas, de los servicios trasatlanticos, tan
necesarios para la metrépoli y para las islas, tanto desde el plano comercial
como desde el militar y el politico. Pero unos meses antes le habia sido

(3) La trasatldntica lleg6 a tener en sus listas a lo largo de su historia los siguientes
buques de pasaje construidos por Denny: ’

Alicante (1.°), Madrid, Marsella, Infanta Isabel, Principe Alfonso, Antonio Ldpez (1),
Alfonso XII (1), Antonio Lépez (2), Ciudad de Santander, Cataluiia, Isla de Cebi, Buenos
Aires, Montevideo, Alfonso XIIl {1.°), Reina Maria Cristina,’ Leén XIII, San Fernando,
Colon (1.°), Alicante (2.°), Covadonga (1.°), Antonio Lépez (3. ), Infanta Isabel de Borbon,
Alfonso XIT (2.°). .
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concedida igual condecoracion a Peter Denny, constructor de los correos y
transportes de la Marina de Guerra de Espana, segin decia la orden de
concesion, de donde se infiere el acierto con que estos astilleros britdnicos
habian cumplido y seguian cumpliendo con los encargos del Gobierno espa-
fiol y sus concesionarios de servicios, tanto en la construcciéon como en la
reparacion de los vapores. Anéalogamente habia sido distinguido Denny por
los Gobiernos de Bélgica y Portugal.

. Qué transportes de la Armada eran esos construidos por Denny? Per-
tenecian al lote importado por Mac Crohon bajo el gobierno de O’Donnell
y fueron, al menos, el San Francisco de Borja, el San Quintin, el Patirio y
el Marqués de la Victoria. El San Quintin, en 1881, volvié a ser reconstruido
totalmente en Denny e incluso se le mont6 alli un nuevo equipo propulsor.

También Antonio LOpez, a raiz de la entrega del primer Antonio Lépez,
encargé en Denny la remodernizacién del Puerto Rico con instalacion de
' nueva maquinaria, construida por el propio astillero.

Pero era evidente que Escocia, por muy buena armonia que existiera
con Denny, y por muy buena calidad que en sus trabajos ofreciera, no era
la base apropiada, ni podia serlo en el futuro, para las reparaciones y las
recorridas de final de viaje de los trasatlanticos espanoles, estando fuera de
los itinerarios de éstos y tan alejada de Cadiz, que era por entonces el punto
de arranque de la linea.

En aquella época no existian en la Peninsula mas-diques secos que los
de las bases de los Departamentos, que eran de propiedad de la Armada,
y varios carros varaderos civiles repartidos por diversos puntos del litoral.
Hay que tener en cuenta que el pequeio desplazamiento en rosca de los
buques de entonces —primeros vapores y veleros— permitia hacer uso -
generalizado de este sistema de varado en seco, asi como del clasico de dar
la banda para el forrado y carenado de los cascos de los veleros. La llegada
de los grandes vapores de casco de hierro, con esloras superiores a 60
metros y entre las mil y las tres mil toneladas, hizo cambiar radicalmente
el panorama. El primer dique seco civil fue el de San Mamés, en Bilbao,
que se inauguré en 1868 y que seria, con el paso de los afios, el origen de
los diques de Euskalduna en Olaveaga. Habia tanteos, como luego vere-
mos, en Santander y Barcelona, pero en la préctica nada.

Es claro que los diques de San Mamés no eran solucién por su distancia
a Cadiz, por sus cortas dimensiones y porque para ese viaje eran mucho
mejores las alforjas de los diques del Ferrol, que ya venian siendo utilizados
por los correos que gozaban en este punto de trato preferencial como las
unidades de la Armada (4). Habia, pues, que desechar esta idea.

. Antonio Lépez, con su entorno econémico en Barcelona, queria a toda
costa apoyarse en la empresa catalana para solucionar este problema y
tante6 muy seriamente la posibilidad de establecer su base naval en la
capital barcelonesa. No hay que olvidar que el colosal encumbramiento del

(4) Los diques de Olaveaga tenian 287 y 230 pies de eslora por 50 y 100 de manga cada
uno, respectivamente.
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en cuatro anos. En este decreto se establecia que los buques de la Marina
Mercante o de particulares podrdn hacer uso del dique cuando no estén
ocupados con los de la empresa, mediante unas tarifas establecidas por ésta
y los del Estado podrdn servirse de él en caso urgente con preferencia a los
de los particulares, aplicindoles una tarifa especial. Este decreto lo firmé
Don Amadeo I con ocasién de su visita a la capital del departamento ferro-
lano en donde visité la fragata Amadeo que precisamente estaba en dique
seco (5). ‘

La zona destinada estrictamente a la factoria tenia 80.400 metros cua-
drados, limitaba por el norte con el fuerte de Matagorda y el camino militar
que corria por el borde de la playa de la Cabezuela, enlazaba por el oeste
con el fuerte del Cano y al sur la cerraba el Cano de Maria con ¢l muelle
de prolongacion de los ferrocarriles. Realmente los terrenos de la que luego
seria Compafiia Trasatldntica se extenderan por el norte hasta el rio San
Pedro, en el inmenso coto de la Algaida, y por el sur hasta las salinas del
Consulado.

La gran factoria naval de Matagorda, frente a Puntales y a mitad del
viaje entre La Carraca y C4diz, fue una obra, como todas las que emprendia
Antonio Lépez, espectacular y, precisamente por lo ambicioso del proyecto,
hubo de ser prorrogado en el mes de agosto de 1876, por dos afios mas, €l
plazo contractual de terminacién de las obras anejas al dique.

El dique de carena era zampeado y tenia 165 metros de eslora y 20 de
manga, y el varadero anejo era capaz para buques de hasta 41,5 metros de
grada y 3,3 de calado. Habia una dérsena de antedique formada por dos
muelles de madera y varios muelles de atraque y estaba toda la factoria
enlazada con vias de ferrocarril de la red general. Habia un depésito para
carbon de Cardiff, almacenes para alijar cargamentos, talleres de forja, de
fundicién, de caldereria, de carpinteria y casa de bombas.

Dirigieron la construccién los ingenieros ingleses Bell y Miller, de Glas-
gow, juntamente con el espanol Don Eduardo Pelayo, que habria de acome-
ter también mas adelante la obra de los muelles de Santander y fue preciso
realizar el dragado de un canal en la bahia para facilitar el acceso de los
buques mayores hasta el antedique y los muelles de armamento. La obra
costd, al parecer, treinta millones de reales, es decir, casi tres veces mds de
lo inicialmente presupuestado.

El 24 de marzo de 1877, todavia reciente el dolor de Lépez por la
muerte prematura de su hijo Antonio Lépez Bru, predestinado para llevar
las riendas del emporio econdémico de su padre, tuvo la alegria de recibir
en el Trocadero al Rey Alfonso XII que fue a visitar las obras. Don Alfonso
acababa de llegar a Céadiz con la escuadra, después de realizar un viaje por
el Mediterrdaneo visitando Cartagena, Alicante, Valencia, Tarragona, Bar-
celona, Palma, Almeria, Malaga y Ceuta. En la bahia estaba también fon-
deada una escuadra inglesa con su insignia en el Minotaur. Cuatro barcos

(5) Esta fragata blindada empezé llamandose en 1863 Principe Alfonso, después fue
Sagunto, mds tarde Rey Amadeo I'y finalmente volvio a ser Sagunto hasta el fin de sus dias.
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‘cidn que posee el proponente en el Trocadero, talleres a los que proyecta dar
el desenvolvimiento necesario para que unidos al astillero, puedan servir de
base antes de mucho a la construccion de buques de hierro, industria que
tanto ha de contribuir a la vitalidad y progreso de nuestra Marina, dependien-
te en la actualidad de los astilleros ingleses. A

El 31 de octubre de 1879 volvié de nuevo a visitar la factoria el Rey
Alfonso XII. Salié de Madrid el 22, a recorrer las zonas afectadas por las
inundaciones en la vega murciana, y embarcé a bordo de la Numancia en
Cartagena el 24. Zarp6 ésta junto con la escuadra y llegé a Cédiz el 27. El
Rey, a bordo del cafionero Salamandra, visité el arsenal de La Carraca, San
Fernando y finalmente el complejo de Matagorda, deteniéndose en todas
 las instalaciones. Después, siempre a bordo del Salamandra, llegé hasta
Sevilla.

Se conservan varios cuadros y grabados de Matagorda de esta época.
Hay uno, propiedad de Astilleros Esparfioles, heredera de la factoria, que
se repartié en aquellos afios con bastante difusién y que es una vista de
pajaro con el astillero muy pormenorizado, un gran correo en el antedique,
varios vapores mds y algunos candrais por la bahia. En él se puede ver el
antiguo fuerte de Matagorda convertido en dep6sito de carbon.

En casa de Dofa Maria Antonia de Satristegui, en Comillas, existe un
6leo de grandes proporciones firmado en 1877 por Nuifiez Jaureguizar, que
es una composicion ideal de la factoria con toda la flota de Lépez evolucio-
nando frente al Trocadero, en primer término. Aunque es de escaso mérito
artistico, tiene un valor documental extraordinario y fue adquirido hace
bastantes anos por Don Patricio de Satristegui y Lopez. Por mil casas de
Cédiz tiene que haber también importantes recuerdos vivos de los afios
primeros de la factoria.

Después de muerto Antonio Lépez, se acordd levantarle una estatua a
la entrada del dique, en donde habia también una pequefia capilla, segin
creo recordar. La estatua, de bronce, de dos metros de altura, se erigié en
1892.

En 1869 comenzé la linea de Cuba a hacer escala en Santander, una
vieja aspiracion de Lopez desde que comenzara el servicio. De hecho, de
forma esporadica alguno de los correos que iba a limpiar fondos al arsenal
de El Ferrol, continuaba después hasta Santander en donde recogian el
importantisimo contingente de pasajeros de La Montafa, Las Vascongadas
y Asturias, que de ordinario tenia que hacer el viaje con billete corrido en
los vapores de Butler hasta Cadiz para transbordar alli a los correos. En
1869 se estabiliza, pues, la salida mensual de Santander, que se mantuvo
definitivamente apoyada principalmente por los movimientos de embarque
y repatriacién de Cuba de tropa de las guarniciones y acantonamientos del
norte de la Peninsula, y por ello dlspuso de su muelle particular en la nueva

“zona de Maliafio, de la que era concesionario el Marqués de Manzanedo,
proxima a la que todav1a hoy se llama calle de Antonio Loépez, algo aparta-
da ya de la linea de atraques.
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Pero est4 claro que el ramal norte necesitaba un punto de apoyo, si no
" tan importante como el de Cadiz, si por lo menos lo suficiente como para
dar servicio a los buques con independencia y desahogo, principalmente en
las operaciones de recorrida y carboneo. Otra cosa seria el dique seco,
como vamos a ver en seguida.

En 1850 habia comenzado en Santander una ambiciosa obra portuaria
que consistia en la construccién de un carenero y gradas de construccion y
reparacién en la zona de Dos Hermanas —hoy ya inexistente— entre la
punta de San Martin y Las Higueras. Los trabajos se desarrollaron con una
lentitud directamente proporcional a su importancia, suspendiéndose y
reemprendiéndose una porcion de veces. En 1872 se otorg6 al concesionario
una ultima prérroga y, al quedar incumplida, caducé la concesion en 1877.-
Dos afios después hubo otro intento de resucitarla, sin mejor €xito.

Pero ademas, en 1862 uno de los socios de Antonio Lépez, Don Angel
Bernardo Pérez, que era también armador de veleros, junto con otros tres
mas presenta un proyecto de construcciéon de un dique seco, cuya idea
—que entonces no prosperé— paso a incorporarse al Plan Orense, un revo-
lucionario proyecto general del primer ingeniero de la Junta de Obras del
Puerto de Santander constituida el 6 de junio de 1872. Posteriormente en
1878 se aprobaria el Plan Lequerica, que recogia la construccién del dique
publico en lo que hoy es la playa de La Magdalena, es decir, a la entrada
del puerto (9).

Asi pues, Antonio Lépez no tenia por qué preocuparse en cuanto a
dique seco, pero si en cuanto al resto de la infraestructura en la base.

El dia 11 de noviembre de 1874 present6 una solicitud Don Joaquin del
Piélago y Sanchez de Movellan, futuro yerno de Antonio Lopez y gestor en
la firma Pérez y Garcia, consignataria de Lopez en La Montaia, para llevar
a cabo el relleno de la costa norte de la bahia de Santander desde la punta
de San Martin hasta la punta de San Marcos, para instalar alli los muelles,
almacenes, depésitos y talleres para sus buques.

El 16 de octubre de 1877 se aprobé la peticion para construir en la
ensenada del Promontorio y al oeste de Punta: Promontorio muelles, embar-
caderos y almacenes para depdsito de carbon y mercancias en los terrenos
que resultan saneados de dichas obras.

Si la experiencia demostrase que el avance de los mismos produjese en el
buen régimen -de la canal algin inconveniente o en el de la navegacion en
aquella parte de la bahia, la Empresa deberd introducir las reformas indis-
pensables. Ademds deberd dejar la servidumbre precisa para el camino de
circunvalacion y servicio desde los muelles de Calderon hasta el extremo del
Promontorio.

Como vemos con la sola lectura de la orden, habia grandes reservas de
tipo técnico respecto a la viabilidad del proyecto que desarroll6 precisamen-

(9) En realidad el dique seco acabaria construyéndose en 1883 en San Martin, en un
punto aproximado al previsto para el carenero de 1850. La obra fue muy costosa y dificil, y
concluiria en 1908.
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te Don Eduardo Pelayo, que tanto éxito habia tenido en la construccién de
Matagorda. _

Y comenzaron las obras por la punta Este, es decir, al pie del Promon-
torio, en donde hoy se levanta la vivienda de Don Jaime Botin. Se construyé
una gran escollera y se levantaron los muelles de madera sobre pilotaje,
pero la obra no se llegaria a terminar, ni muchisimo menos. El proyecto
preveia tres muelles salientes y en realidad sélo llegé a construirse el arran-
que general con uno. Los depdsitos de carbon comenzaron a instalarse
inmediatamente y el primer buque de linea que amarra en la base fue el
trasatldntico Coruria, el dia 20 de septiembre de 1881, un gran paquete de
3.500 toneladas de desplazamiento y mas de 90 metros de eslora.

Coincidiendo esta efemérides con la concentracién de Santander de
otros seis barcos mas de la flota de Lépez, que el dia 28 serian revistados
por Alfonso XII en aguas de Comillas. El Puerto Rico, el Esparia, el Alfonso
XII, el Antonio Lopez, el Ciudad de Cddiz y el Gijén desfilaron ante Su
Majestad pegados a la costa en donde veraneaba el Monarca. El 5 de sep-

~ tiembre visitaba el Rey el Antonio Lépez fondeado en Santander. En aquel
verano glorioso para la saga de los Ldpez, se transfirié la titularidad del
contrato de comunicaciones a la recién creada Compaifiia Trasatlantica.

En realidad, Antonio Lépez no llegaria a conocer el fracaso de la esta-
cién santanderina, que, como hemos dicho, se suspendié a poco de comien-
zo porque los muelles no podian ser utilizados por los vapores a causa de
la resaca que, a medida que avanzaba la construccién, empezé a observarse
en aquel paraje y que recalaba de alta mar, reflejdndose sobre el paramento
de la escollera.

El resto de la zona de la concesién quedé convertida en un playazo de
piedra y con el paso de los afios se abandoné toda idea de su aprovecha-
miento, excepto en su parte oeste que se transformé en las gradas de cons-
truccién de los astilleros de Corcho. Una orden del 21 de abril de 1919 daba
por extinguida la concesién y hoy, al cabo de un siglo, rellena la zona con
una linea de muelles no comerciales, sirve de emplazamiento a la Escuela
de Nautica, al Museo Maritimo del Cantébrico y al Instituto Oceanografico.

Pero, como decimos, nada de esto vio Antonio Lépez. Fallecia repenti-
namente la noche del 16 al 17 de enero de 1883 en su palacio de Puerta
Ferrisa de Barcelona, cerrandose asf uno de los capitulos mds interesantes.
de la historia maritima y econémica de Esparia (10). '

(10) La falta de gradas volveria a tentar a Trasatlantica, y el segundo marqués, Don
Claudio Lépez Bru, seria uno de los creadores de la Sociedad Espariola de Construccion
Naval a la que aport6 la factoria de Matagorda; desde entonces todas las unidades trasatldn-
ticas nuevas se construirian en las distintas gradas de la Naval en toda Espafia: Santa Isabel,
San Carlos, Manuel Arnus, Cristébal Colon, Alfonso XIII, Juan Sebastidn Elcano, Marqués
de Comillas, Magallanes, Guadalupe, Ruisefiada y Comillas. Se proyecté en 1920, sin llegar
a mas, la pareja de 23.000 toneladas Cortés y Pizarro y en 1964 la de 30.000 Silos y Samos.

Y la dltima tentativa la protagonizé el Conde de Ruisefiada en 1948, al comprar la mayoria
de las acciones del astillero santanderino de Corcho Hijos, S. A. para Trasatlantica, a fin de

efectuar en €l las recorridas de la linea del norte. En 1958 fallecia inesperadamente Ruisefiada
y en 1962 concluy6 la luna’ de miel entre ambas empresas.
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