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Introduccion

El diez de abril de 1912 diez espafoles se embarcaron el Titanic.
En aquel momento se sentian los mas afortunados del mundo
puesto que iban a viajar en una de las grandes maravillas cons-
truidas por el ser humano. Siete de ellos tuvieron mucha mas
suerte de la que nunca pudieron imaginar: sobrevivieron al nau-
fragio mas famoso de la historia de la navegacion.

Esta es su historia, la de esas cinco mujeres y esos cinco hombres que
fueron testigos de un momento que la humanidad recuerda y en-
cumbra, una epopeya Unica y seguramente irrepetible, un accidente
que todo el mundo conoce y del que se cumple en 2012 un siglo.

Hemos intentado recoger con pasion y con la mayor fidelidad po-
sible el antes, el durante y el después de esos diez del Titanic. Todo
lo que vas a leer a continuacion es producto de una investigacion
muy minuciosa e intensa. Hemos consultado libros sobre el nau-
fragio y sus increibles circunstancias, archivos de medio mundo,
testimonios de supervivientes, comisiones de investigacion, fami-
liares de los espanoles que viajaban en el barco, bancos de image-
nes, relatos de otros pasajeros que conocieron a bordo a nuestros
compatriotas... Todo eso y mucho mas ha servido para darle forma
y cuerpo a este trabajo que comienzas a leer aqui.

Se suele decir que la realidad supera a la ficcion. Este es, como
estas a punto de descubrir, uno de esos casos en los que el topico
se queda corto. De hecho, no deja de ser llamativo que hasta los
tres fallecidos tuvieran unas historias posteriores al hundimiento
dignas de la imaginacion mas novelesca. Parecia escrito en las es-
trellas que también los muertos de tan tremendo desastre habrian
de protagonizar momentos detectivescos a la par que inverosimiles.
La situacion fue terrible para los supervivientes de una experiencia
traumatica que no todos superaron con los mismos danos morales.
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Diez espanoles fueron los que se embarcaron y siete los que so-
brevivieron al choque con el iceberg camino de Nueva York. Incluso
ese porcentaje de un 70% de supervivientes hace que este relato
sea singular. Y es que Espana ostenta una de las mejores marcas en
la relacion entre embarcados y supervivientes (desde luego nues-
tros compatriotas estaban muy lejos de ser mayoria en el buque).
Gran Bretana, Estados Unidos e Irlanda encabezaban la lista de sub-
ditos embarcados, ya fuera como pasajeros, tripulantes o como
parte de cualesquiera de los servicios del transatlantico.

Pero ni esos paises, ni la mayoria de los que contaban con algln na-
cional a bordo, pueden ostentar esa curiosa marca de un 70% de su-
pervivientes, que alcanza el 100% en el caso de las mujeres y se
queda en un 40% en el caso de los hombres. Téngase en cuenta que
murieron en el desastre del Titanic mas de 1.500 personas segun las
cifras oficiales, luego la mortandad mas que doblo ese 30% de los
espanoles embarcados. Y otra curiosidad aritmética o estadistica
mas: todos los pasajeros espanoles que viajaban en segunda clase
se salvaron, algo muy chocante en un accidente groseramente cla-
sista, en el que las posibilidades de sobrevivir se disparaban si el pa-
sajero viajaba en primera. Por cierto, no habia espanoles viajando
en la tercera clase del Titanic.

1. El fenémeno mundial

1912 fue uno de esos afos que no aparecen en los libros de histo-
ria por acontecimientos que marquen el devenir de los tiempos y
queden grabados para la posteridad. Dos anos después comenzo la
Primera Guerra Mundial, la llamada Gran Guerra. En 1912 el con-
flicto se veia venir y el mundo de preparaba para que las viejas na-
ciones europeas resolvieran desacuerdos enquistados mucho
tiempo atras. La peninsula de los Balcanes ya estaba encendida.
Las reclamaciones prusianas a sus vecinos de norte, sur, este y
oeste eran constantes. El Imperio Otomano daba sus ultimos co-
letazos y renunciaba a perder peso y territorio. Todo eran agravios
y la guerra podria estallar en cualquier momento.

Desde el punto de vista demografico, Europa era un continente muy
dado a la emigracion en esa primera parte del siglo XX. Polacos, ir-
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landeses e italianos habian incrementado en varios cientos de miles
la poblacién estadounidense desde finales del siglo XIX. Los espaio-
les, por afinidiad lingliistica, preferian embarcar rumbo a otros des-
tinos en América (principalmente Venezuela, Méjico o Cuba, destino
de uno de los protagonistas de origen asturiano de nuestro libro).

Entender el significado del Titanic como simbolo de su tiempo
exige un viaje a los albores de la segunda década del siglo XX. El
mundo comenzaba a hacerse mas pequeio para unos seres huma-
nos avidos de asombrarse con todos los descubrimientos y hazanas
que regularmente aparecian en los periodicos de la época. La in-
vestigadora polaca Marie Curie afincada en Francia ganaba su se-
gundo premio Nobel, esta vez en solitario, en 1911. Ese mismo
ano la expedicion del noruego Roald Amundsen alcanzaba el Polo
Sur el 14 de diciembre. El cubismo alentado por la creatividad de
Picasso se consolidaba como vanguardia en el arte. Al mismo
tiempo, y pese a vivir una época de prodigios, el ser humano es in-
capaz de terminar con las guerras por mas inventos que salieran
de los mejores cerebros.

En ese sentido, la Primera Guerra Mundial se convierte en un punto
de inflexion para la humanidad y la pérdida de su presunta ingenui-
dad previa. Existe un antes y un después, y justo antes de ese punto
inflexivo se sitla el afo del hundimiento del Titanic. En 1912 Adolf
Hitler tenia 23 anos, Benito Mussolini 29 o Lenin 32. Muchas cosas es-
taban a punto de pasar pero todavia no habian ocurrido. 1912 y los
anos precedentes fueron también testigos del nacimiento del cu-
bismo, la abstraccion o el futurismo. Afos de intensa actividad cul-
tural que se vera ensombrecida por el cataclismo que se avecina y
que supuso la muerte en los campos de batalla de nueve millones de
personas, una generacion europea diezmada por las trincheras, el
gas mostaza, los nuevos tanques, los fusiles y las bayonetas.

2. El imaginario popular sobre la tragedia.
La gran referencia universal de los naufragios

«Mi madre decia que asegurar que un barco no se
podia hundir era como dar una bofetada a Dios>.

(Eva Hart, superviviente del Titanic)
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El hundimiento del Titanic tiene dos puntos de vista que han de
convivir en la memoria colectiva: la vision de sus contemporaneos
y la vision que se ha ido creando con el paso del tiempo hasta acu-
mular una perspectiva de 100 anos. Para los ciudadanos del mundo
de 1912 la noticia del naufragio fue de lo mas impactante que ha-
bian escuchado nunca. Era imposible, impensable, increible que el
barco insumergible pudiera irse a pique.

La sociedad de la época estaba embelesada por los nuevos tiem-
pos de adelantos, viajes e inventos, y la noticia provoco un amargo
despertar de aquella ensonacion de modernidad. Nadie daba cré-
dito, nadie queria creer. Si aquella maravilla de la tecnologia se
habia hundido en su viaje inaugural ;qué seria del resto de avan-
ces y qué pasaria con todas las ilusiones y suenos que cabalgaban
a lomos de las patentes y de sus inventores? Era la muerte subita
de un sueiio muy acariciado. Esa fue, literalmente, la expresion de
Jack Perry, uno de los supervivientes del Titanic, en un periédico
de la época: «el mundo de hoy desperté de un sueno el dia del
hundimiento del Titanic».

El paso del tiempo revistio al acontecimiento de una patina de le-
yenda y un acercamiento mucho mas anecdotico. La cifra de fa-
llecidos, la singularidad de tratarse del primer viaje del barco mas
imponente de su tiempo, las historias de heroicidad o cobardia, las
casualidades, las mentiras, la profundidad de la sima marina en la
que yace el buque o la suma de todas estas circunstancias... sea
como fuere, convirtieron al Titanic en un mito, en una leyenda
que también seria recurrentemente utilizada en el mundo de la
ficcion. De hecho, si todos los personajes de novelas, peliculas o
series de television ambientadas en el primer cuarto del siglo pa-
sado que segln los autores o guionistas perecieron en el Titanic
realmente hubiesen habitado sus cubiertas y camarotes, el barco
habria tenido cuatro veces su tamano real... por lo menos. Y es
que como buena leyenda, también ha sido un fantastico recurso
para eliminar de todo tipo de tramas a un sinfin de personajes mo-
lestos o para traer y llevar de Europa a América al héroe o la he-
roina de turno. La mera referencia al barco evoca a una época y
eso solo ocurre cuando el objeto en cuestion esta completamente
incrustado en el imaginario colectivo del mundo civilizado.
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3. La situacion en Espafia en 1912,
Los espafioles de aquella época

Catorce anos después de los desastrosos desenlaces bélicos de
1898, Espana continuaba conmocionada en 1912 por la pérdida
de las ultimas colonias (Cuba, Puerto Rico y Filipinas) de un im-
perio que se habia desmoronado antes en la economia y en la calle
que en el mapamundi. El modelo colonial habia vertebrado la idea
del pais durante varias décadas y todo se venia abajo de repente.
Sin los suculentos negocios de ultramar comenzaron a aflorar
algunas de las tensiones latentes entre las regiones ricas de la pe-
riferia como Cataluia o el Pais Vasco y la administracion centrali-
zada en Madrid. A aquel pais que tuvo posesiones en cuatro
continentes apenas le quedaba una presencia simbdlica en el Sa-
hara y Marruecos tras el reparto del territorio pactado con los fran-
ceses. Esas mismas zonas que protagonizaron anos después, por
ejemplo, el desastre de Annual (1921).

El rey Alfonso XllI habia permitido que se produjeran algunos ti-
midos intentos aperturistas una vez que el tratado de Paris otor-
gaba la titularidad de los territorios espanoles del Caribe y el
Pacifico a los Estados Unidos de Norteamérica. Pero los politicos
espanoles iban o demasiado despacio, o demasiado deprisa, en sus
reformas o planteamientos generales. La sociedad espanola de-
jaba de ser un referente internacional y comenzaba a vivir un pro-
ceso de anquilosamiento que ni siquiera mejoro con la posicion no
beligerante en la Gran Guerra de 1914. Nuestra industria no supo
obtener todo el provecho imaginable de la neutralidad, ni durante
el conflicto ni en el periodo de entreguerras. Posiblemente el
mundo esperaba mas de nosotros.

Espana se habia convertido en tierra de emigrantes. Si antafo se
marchaban a hacer las Américas algunos pioneros valientes que vol-
vian de las colonias como ricos indianos, ahora la salida de espano-
les, especialmente hacia zonas muy concretas de América, era una
constante en buena parte de las regiones peninsulares e insulares.

1912 es el ano en el que Antonio Machado, insigne representante
de la generacion del 98, escribe Campos de Castilla. Habian pa-
sado seis desde la concesion del premio Nobel de medicina a
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Santiago Ramon y Cajal, pero en medio de la zozobra de nuestra
ciencia el galardon parece poco menos que una broma de la his-
toria. Ese mismo ano de 1912 es asesinado Canalejas, uno de los
politicos mas carismaticos del periodo al mismo tiempo que se
funda el partido reformista (Melquiades Alvarez). El FC Barcelona
se proclama campeon de Espana de ftbol (la actual Copa del Rey,
habra que esperar unos aios para que se inicie la competicion li-
guera). Y todo esto en un pais que frisaba los veinte millones de
habitantes, algo menos de la mitad de los 46-47 millones que com-
ponemos su censo un siglo después.

En ese contexto, la aventura del Titanic parece algo lejano para
una sociedad preocupada en buscar una nueva identidad y un
nuevo lugar en el orden mundial. Pocos son los espafnoles que
suben al barco, cada uno con un bagaje muy distinto y unas pers-
pectivas muy diferentes. Ninguno, como deciamos, sospecha que
estan a punto de vivir un viaje que cambiara su existencia para
siempre. Todos se convertiran en pequeios protagonistas acci-
dentales de una de las travesias maritimas mas recordadas de la
historia. El Titanic esta a punto de zarpar.
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Pese a que su leyenda mantenia que se trataba de un buque in-
mune a la mayor amenaza para cualquier barco, lo cierto es que
el Titanic tardé menos de tres horas quedar completamente hun-
dido. Apenas se consumieron 160 angustiosos minutos a bordo del
gran vapor desde el impacto contra el iceberg hasta el momento
en el que se perdio en el océano el Ultimo centimetro de su popa.
Impresiona muchisimo comparar ese breve lapso de tiempo con
los casi tres anos de trabajo en la construccion del transatlantico
o los seis que transcurrieron desde que se comenzo la planificacion
hasta el momento de iniciar su primer y Unico viaje. Todo lo que
rodea al Titanic esta marcado por la inmensidad. Las cifras de la
inversion realizada, las horas de trabajo o la mano de obra em-
pleada. Se mire donde se mire siempre se encuentran récords de
su tiempo y en ocasiones plusmarcas que todavia hoy, un siglo des-
pués, no han sido batidas por ningln otro barco.

En materia de transportes el barco y el tren seguian por delante de
quienes habrian de dominarles pocas décadas después: el avion y el
automovil. El holandés Anthony Fokker construye en Alemania su pri-
mer avion en 1911 con tan solo 29 anos de edad. En 1909 Louis
Bleriot habia sobrevolado por primera vez el Canal de la Mancha ha-
ciéndose con el suculento premio de 1.000 libras que entregaba el
Daily Mail. Un aino después la pionera francesa Elena Dutrieu consi-
gue la copa femenina de la aviacion al realizar un vuelo exitoso de...
;60,8 kildmetros de distancia! Cifras insignificantes todavia si se com-
paran con las gestas del crucero acorazado Lusitania que en 1907
batio6 el récord de velocidad de la época y convirtié a Gran Bretana
en la gran potencia de los viajes comerciales por alta mar. Los bri-
tanicos estaban por delante de los norteamericanos, alemanas o
franceses. Pero también entre las compaiiias britanicas habia una
enorme competitividad para hacerse con los honores del triunfo y los
réditos del gran negocio del transporte de viajeros.
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La White Star Line asumio la construccion del Titanic con la idea de
desbancar a los navios mas punteros de su competencia directa, la
Cunard Line. Esta tenia dos barcos de vanguardia especializados en
los trayectos que unian Europa y la costa este de Estados Unidos:
el Lusitania y el Mauritania. Eran tal vez algo mas rapidos que el
Titanic, pero desde luego mucho menos lujosos. Cunard Line y
White Star Line (entre cuyos accionistas estaba el multimillonario
norteamericano J.P. Morgan) pugnaban por el suculento negocio
del transporte de mercancias y pasajeros entre Europa y Estados
Unidos de América. Por una parte existia una floreciente clase alta
interesada en viajar por motivos de placer o profesionales dis-
puesta a asumir el coste de un billete en primera clase. El mundo
en las primeras décadas del siglo XX empezaba a globalizarse y los
aviones de pasajeros eran aun una utopia, asi que los billetes de
primera clase, e incluso de segunda en el caso de los menos pu-
dientes, eran un buen negocio ante esta necesidad o deseo cre-
cientes de viajar a Europa o desde Europa. El segundo tipo de
cliente, los emigrantes, también dejaban importantes ingresos a
las companias navieras. La emigracion en busca del sueiio ameri-
cano se alojaba en los espacios menos agradables y comodos en las
entranas de aquellos transatlanticos, teniendo que viajar en los an-
gostos camarotes de tercera clase.

La idea de construir el barco mas lujoso, mas rapido y mas singu-
lar que rondaba la mente de los altos ejecutivos de la White Star
Line nos lleva hasta un lugar de Londres en una noche del verano
de 1907. Fue entonces cuando Lord William James Pirrie, socio
mayoritario de los mayores astilleros del mundo, Harland and
Wolff, de Belfast, invito a cenar en su mansion, conocida como
Downshire House, a J. Bruce Ismay, director gerente de la naviera.
Aquella residencia, que se encuentra en la esquina sur de Belgrave
Square, en pleno barrio de Chelsea, nos permite establecer la pri-
mera y muy curiosa relacion entre el Titanic y Espana: la mansion
en la que se fragud la génesis del Titanic y de sus dos barcos casi
gemelos, el Olympicy el Britannic, es hoy la sede de la embajada
espanola ante el Reino Unido.

La cuna del Titanic se encuentra el Belfast, la capital de Irlanda
del Norte. La palabra Belfast define en gaélico lo que se encon-
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traron alli sus primeros pobladores: la desembocadura muy are-
nosa de un rio medianamente caudaloso. Esta situada en la costa
este de la isla verde y en la primera década del siglo XX su pobla-
cion supera el medio millon de habitantes incluyendo su area me-
tropolitana. Es la segunda ciudad mas poblada, tan sélo superada
por Dublin, de una Irlanda aun unida y bajo dominio britanico (pocos
anos después, en 1922, la Republica de Irlanda conseguiria la in-
dependencia). Belfast consiguio el estatus de ciudad durante el
periodo victoriano, concretamente en 1888 por designacion di-
recta de la reina Victoria. Desde 1920 es la capital administrativa
de Irlanda del Norte, uno de los cuatro territorios representados
en la Union Jack, la bandera del denominado oficialmente como
Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda del Norte (los otros tres son
Inglaterra, Escocia y Gales).

Belfast alcanzo una macabra notoriedad como escenario de mu-
chos de los atentados mas sangrientos del Ejército Republicano
Irlandés o IRA [Irish Republican Army] en las Ultimas tres décadas
del siglo pasado. El conflicto, con hondas raices religiosas y terri-
toriales obligaria al ejército britanico a estacionar y acuartelar en
la ciudad una cantidad de tropas a fin de luchar contra los terro-
ristas y mantener la ciudad en una situacion casi permanente de
estado de sitio. La militarizacion de la ciudad concluyo con el fa-
moso acuerdo del Viernes Santo de 1998, pero Belfast sigue te-
niendo marcadas divisiones entre las dos comunidades religiosas.

La ubicacion de la ciudad, en la amplia desembocadura del rio
Lagan, hacia de Belfast un lugar perfecto para la industria de la
construccion naval, la ubicacion mas idonea para la construccion de
la joya de la White Star Line. Harland and Wolff disponian del
mayor astillero de la época gracias a que a lo largo del siglo XIX
habian ido ganando varias hectareas de terreno al mar. La produc-
cion naval de gran tonelaje habia comenzado en 1790 después de
cavar un dique nuevo en la marisma de la ciudad, un proyecto muy
ambicioso que pretendia convertir a la villa costera norirlandesa
en uno de los referentes para la construccion de barcos a nivel
mundial. Hasta aquel momento la marisma impedia el atraque de
barcos de gran calado para poder realizar construcciones, repara-
ciones o mejoras de navios e incluso desguaces, pero una vez dre-
nada (eliminando los bancos de arena que aparecen en la etimologia
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de su nombre), la autoridad portuaria pudo levantar una estructura
parecida a una isla artificial de un gran tamafno en la que albergar
un nuevo puerto y unos nuevos astilleros.

Como ya se ha dicho, la construccion del Titanic y sus hermanos
gemelos se gesta en una reunion en la que esta presente el presi-
dente de los astilleros Harland and Wolff. Lord Pirrie, quien ante-
riormente habia sido alcalde de Belfast (1896-1897) y por tanto
una persona muy implicada en la nueva fachada maritima de la
ciudad y en su desarrollo socioeconémico, se convirtio en uno de
los mayores y mas entusiastas defensores del proyecto (incluso
participaria en su disefo). El sueno del Titanic, mas alla de su sig-
nificado como empresa, se convirtio en su propio anhelo.

El proyecto rozaba lo utopico. En primer lugar requeria construir
una ciudad flotante de 269 metros de largo. Con una capacidad
para 3.500 personas y un total de siete cubiertas era sin duda el
barco mas alto y pesado de todos los tiempos. Para aumentar mas
si cabe la ensonacion de quienes lo disefaron y las pesadillas
de quienes lo fabricaron, la produccion se hizo completamente de
forma artesanal: delineantes, arquitectos, o maestros carpinteros
trabajaron durante anos en el proyecto. Las grandes dimensiones
del Titanic eran incluso mas impactantes que su tecnologia punta.

La construccion del Titanic cambio la fisonomia de la ciudad.
Belfast tuvo que importar mano de obra y llegaron varios miles
de emigrantes dispuestos a trabajar en el proyecto. Se tuvieron
que construir varios colegios para escolarizar a los hijos de los
nuevos operarios de la Harland and Wolff y proliferaron nuevas
tiendas y negocios al albor del renacimiento de su enorme asti-
llero. Mas de 15.000 personas estuvieron involucradas en la cons-
truccion del Titanic (realmente del Titanic y del Olympic, su
hermano gemelo que se ensambld de forma casi paralela). Se
emplearon dos afos en dar forma al casco antes de la botadura,
acontecimiento que se convertiria en uno de los grandes even-
tos del siglo XX en Belfast e Irlanda del Norte, y que fue pre-
senciada en directo por mas de 20.000 personas.
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Tras el encargo hubo que acometer otro reto mas antes de poner
la primera tabla de madera del esqueleto del Titanic y de su her-
mano gemelo. Se trataba de levantar un portico espectacular,
una estructura de acero que en aquellos momentos fue la mas
grande realizada para la fabricacion de un barco. El portico, di-
sefado para trabajar en paralelo y dar abasto a las necesidades
de los dos buques, tenia 240 metros de largo y mas de 40 de alto.
El emblematico pértico del que hoy apenas quedan algunos res-
tos en Belfast, contaba con 16 grias moviles y varios ascensores.
La estructura completa pesaba mas de 6.000 toneladas.

En 1909 todo estaba listo para construir el sueno de Lord William
James Pirrie, y en ese momento ya estaba muy avanzada la cons-
truccion del Olympic. Todas las cifras resultan excesivas. Por
ejemplo, se emplearon mas de tres millones de remaches para
ensamblar las placas de acero de dos metros que cubrian todo el
casco. Cuentan las historias de los astilleros que algunos de los re-
machadores perdieron casi toda su capacidad auditiva por trabajar
de manera constante en aquella grada y sin ninguna proteccion es-
pecifica para sus oidos. El ruido de la colocacion de los remaches
era realmente ensordecedor.

El Titanic iba a tener de todo. Por ejemplo cuatro chimeneas,
aunque solo tres fuesen operativas. La cuarta tenia por objeto
mantenerse en la reserva e impresionar a los rivales y al mundo
entero. Se montarian motores de pistones y también un motor
de turbina. Cada uno de esos elementos de propulsion tenia la
altura de un edificio de dos plantas. Una vez estuvo terminado
el casco del barco, cuando el Titanic estuvo listo para abando-
nar aquel grandioso portico de acero, se realizé un Gltimo e im-
portante viaje previo a su salida al mar abierto: se lo llevaron
al dique seco Thompson. Eso ocurrié apenas un ano antes de su
Unico viaje como barco de pasajeros.

El 31 de mayo de 1911, exactamente a las 12:14 (hora local) el
casco del barco se deslizo por la grada para alcanzar por vez pri-
mera el agua.
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Si el portico del astillero de Belfast fue una obra impresionante
para su tiempo, no lo fue menos el dique seco. Era colosal, de
nuevo el mayor de su época, con 280 metros de largo y 30 me-
tros de profundidad. Las medidas obedecian al propio tamafo
del casco del Titanic, un barco que contaba con siete cubiertas
y por tanto con una altura y un calado impresionantes. El pro-
pio dique fue una proeza de la ingenieria constructiva en si
mismo que se tardo siete anos en rematar.

Pero finalmente estuvo listo para que el dia sefalado entrase
alli el Titanic o lo que ya se habia construido de él, su armazoén
0 casco. Las bombas extrajeron 100 millones de litros de agua
durante doce horas para permitir que el Titanic se asentase
sobre la quilla. Habia que poner los motores, pintar el casco o
colocar toda la parte eléctrica. Luego ya solo faltaria vestirlo
por dentro y equiparlo como un barco de lujo. Miles de maestros
artesanos trabajaron para darle forma al diseno salido de las
mesas de dibujo de la Harland and Wolff. Bajo la direccién de
Thomas Andrews se habian previsto todos los detalles. Desde el
aplique de la lampara mas pequena, a la capacidad de carga de
cada caldera del barco para alcanzar la velocidad punta.

En la construccion participaron muchos de los artesanos y obre-
ros que anos antes, en 1906, habian participado en la edificacion
del ayuntamiento de Belfast, cuando Pirrie era alcalde de la ciu-
dad. De ahi que muchos detalles (existe incluso un paralelismo
claro entre la disposicion de algunos camarotes y despachos del
edificio municipal) sean coincidentes y que el ayuntamiento sea
conocido como el Titanic de piedra.

Su primera clase rivalizaba con cualquier gran hotel. Su estrella
era la gran escalera central que iba desde la cubierta de paseo
hasta el comedor principal. Los techos, las vidrieras, los remates
de los escalones y toda suerte de trabajos de madera fueron he-
chos por los mejores ebanistas y artesanos de la época. El come-
dor principal de primera clase era también el salén de baile y
musica. Los motivos de la madera tallados en los fustes y capite-
les de sus columnas eran por ello mayoritariamente musicales,
como instrumentos o partituras.
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El 2 de abril de 1912 a las ocho en punto de la manana el barco
salio de Belfast rumbo a Southampton para recoger a los primeros
pasajeros. EL 10 de abril zarpé rumbo a Nueva York con unas 2.200
personas a bordo y eso que no alcanzaba el 100% de su capacidad
de pasaje efectiva. Entre la tripulacion se encontraba el llamado
grupo de garantia: nueve trabajadores del astillero que viajaban
en el Titanic para ayudar a subsanar cualquier eventualidad que
pudiese surgir. Se trataba de representantes de los principales ofi-
cios que fueron seleccionados por su valia y compromiso con la
construccion del navio. Para ellos era un gran premio y para los
demas trabajadores un motivo de admiracion y tal vez algo de en-
vidia. Todos perecerian en el naufragio del Atlantico Norte y el as-
tillero de Belfast guardé un dia de luto por ellos y por su jefe, el
disenador principal, el norirlandés Thomas Andrews.

El hundimiento del Titanic supone un antes y un después en la
construccion de grandes transatlanticos. A partir de ese fatidico
15 de abril de 1912 todo cambiaria en el astillero y en la Harland
and Wolff, marcando el fin de una era de competicion entre
compainias, de carrera por el lujo y la velocidad. Y lo mas triste:
les hizo a todos despertar a una nueva y sombria realidad: por
muy modernos, enormes, rapidisimos, lujosos, o equipados con
la tecnologia mas puntera, los barcos continuaban expuestos al
peligro de un naufragio.
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Espanoles en el barco
de los sueﬁos‘oz

1. Luna de miel

Como cada dia, Hilario Pefasco se deleita con un agradable paseo
por su adorado Madrid. Mientras camina observa con atencion el
trazado de las calles y plazas, escudrina las fachadas de los edifi-
cios en busca de un detalle arquitectonico inadvertido y se cuela
por los callejones con la esperanza de encontrar un rincén inex-
plorado a la vuelta de cualquier esquina. Con la mirada siempre
atenta, deambula por la ribera del Manzanares a la sombra de los
cedros, penetra en las umbrias iglesias y se acomoda en los ban-
cos de parques recoletos para contemplar el devenir de la ciudad.
Es un cazador de historias olvidadas.

Hilario Pefiasco de la Puente habia nacido en la capital espafola
en 1857 y, desde siempre, se habia sentido cautivado por su urbe
natal. Es abogado de profesion, pero sus dos grandes vocaciones
son los libros y, sobre todo, su venerado Madrid. Pefiasco mantiene
una estrecha amistad con el historiador Carlos Cambronero, cro-
nista oficial de la Villa y director de la Biblioteca Municipal, cargo
que ocupa desde 1882, cuando muere su antecesor, mentor y
maestro, el escritor costumbrista Ramon de Mesonero Romanos.

Durante interminables horas, Hilario y Carlos se sumergen en los re-
gistros publicos y rastrean, con perseverancia y dedicacion, dece-
nas de documentos de todas las épocas. En cualquier pagina
desgastada pueden hallar desde una humilde anécdota ignorada
hasta un preciado relato inédito. De hecho, llegaran a descubrir un
mapa de Madrid todavia mas antiguo que el extraordinario y minu-
cioso Plano de Teixeira, grabado en Amberes en 1656 por encargo de
Felipe IV y que Mesonero Romanos habia rescatado de entre el polvo
de los anaqueles de los archivos locales. Los afios de investigacion
posicionaran a los dos eruditos entre los mas reconocidos cronistas
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de la capital, a la altura de Angel Ferndndez de los Rios, Ramén
Gomez de la Serna, Pedro de Répide o el mismo Mesonero Romanos.

A pesar de su intensa actividad intelectual, Hilario también tiene
tiempo para el amor. El 14 de enero de 1885, con 28 afnos, contrae
matrimonio con Purificacion Castellana y Moreno, una joven de 19
anos de Ballesteros de Calatrava, en Ciudad Real. Un mes después
del enlace, ella se queda embarazada. La primera hija del matri-
monio, Ana, nace el 23 de octubre de 1885 y, justo un afno mas
tarde, el 24 de octubre de 1886, viene al mundo en Madrid su se-
gundo hijo, Victor Penasco y Castellana.

Para Hilario se inicia una etapa de bienestar familiar, de respon-
sabilidades politicas como concejal del Ayuntamiento y de fama
como ensayista. En 1889, Hilario y Carlos Cambronero publican
una de sus obras mas conocidas: Las calles de Madrid: noticias,
tradiciones y curiosidades, manual fundamental en la bibliogra-
fia matritense. Ambos escribiran en coautoria diversos estudios
de tematica madrilena y, muchas veces, van a ser definidos como
«buceadores de los archivos de la Villa».

Hilario Penasco tiene una vida plena y activa aunque, por desgra-
cia, breve. Fallecera el 12 de noviembre de 1891, con sélo 34 anos.
Apasionado de los libros, habia conseguido reunir una interesante
coleccion privada con mas de 3.000 volumenes, que incluia algu-
nas joyas inestimables del siglo XVI. Casi su totalidad sera cedida
a la Biblioteca Municipal un ano después de su defuncion. El legado
testamentario del escritor madrilefista esta compuesto por 2.658
ejemplares que hoy se encuentran en la Biblioteca Historica Mu-
nicipal de Madrid. Como muestra de agradecimiento por su valiosa
donacion y su incansable labor investigadora, en 1896 se le hon-
rara dedicandole una calle, que desaparecio con la construccion
de la Gran Via en 1910. En la actualidad, existe una calle con su
nombre en el distrito de Canillejas.

Tan solo seis anos después de su boda, Purificacion se habia que-
dado viuda con dos hijos pequefos a su cargo. Tardara una dé-
cada en volver a casarse, cuando Ana y Victor son ya
adolescentes. En 1901 contrae segundas nupcias con el avilesino
Julian Suarez Inclan y Gonzalez Villar, un insigne militar de 53
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anos también viudo. La primera esposa de Julian, Maria del Am-
paro Canalejas, era hermana de José Canalejas, que, hasta esa
fecha, habia ocupado varios Ministerios en los diferentes go-
biernos liberales de Praxedes Mateo Sagasta. Maria del Amparo
habia muerto hacia cuatro anos, dejando a Julian solo con una
hija de 8 anos, Maria Luisa.

Desde que ingreso en la Escuela de Estado Mayor, la carrera de Ju-
lian Suarez Inclan habia estado plagada de éxitos. Nimero uno
de su promocién, muy pronto comienza a ascender de grado den-
tro de la jerarquia castrense y recibe las mas prestigiosas conde-
coraciones por sus méritos en las contiendas Carlistas y en la
guerra de Cuba. Cuando se casa con Purificacion ya ostenta el
rango de general de brigada, es jefe de la seccion de Asuntos Ge-
nerales del Ministerio de la Guerra y, ademas, ejerce como dipu-
tado, funcion que desempena, de forma intermitente, desde 1886
hasta su muerte.

Julian era hermano de Félix Suarez Inclan, que en 1901 es vice-
presidente del Congreso de los Diputados y que, en mayo del ano
siguiente, sera nombrado ministro de Agricultura, Industria, Co-
mercio y Obras Publicas del ultimo gobierno de Sagasta, con Al-
fonso XIll recién ascendido al trono después de 17 anos de regencia
de su madre, Maria Cristina de Habsburgo-Lorena.

Un afno después del enlace con Purificacion, Julian es promovido
a general de division y, en 1094, se le confia el puesto de segundo
jefe del Estado Mayor Central, cargo que mantendra hasta su ju-
bilacion. Ademas de su brillante trayectoria en los ambitos militar
y politico, es profesor, miembro de la Real Academia de Historia,
conferenciante y autor de diez obras de tematica militar. Julian es
un hombre de firmes principios y vasta cultura que sera un exce-
lente ejemplo para su hijastro Victor Pehasco.

El 9 de marzo de 1909, Julian Suarez Inclan fallece en Madrid. En
ese momento tiene en su haber 19 distinciones, entre ellas, la
Gran Cruz del Mérito Militar, la Gran Cruz de San Hermenegildo y
el grado de Gran Oficial de la Legion de Honor francesa. Se le
dara sepultura en el cementerio de la Sacramental de San Lo-
renzo y se le rendiran multiples homenajes postumos. Julian y
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Purificacion han estado casados solo nueve aios y no han tenido
descendencia en comuUn. A pesar de la dolorosa pérdida, solo unos
meses después, se celebra la boda de Ana Pefasco con Augusto
Perogordo Losada.

Por fortuna, el afno 1910 va a estar cargado de acontecimientos
dichosos para Purificacion. EL 9 de febrero, José Canalejas, cu-
nado de su difunto esposo, es investido presidente del gobierno
espanol, el 16 de julio nace en San Sebastian el primero de los
tres hijos de Ana, Santiago, y para poco antes de Navidad esta pre-
visto el enlace nupcial de Victor. Con 24 afos, se ha convertido en
un apuesto y elegante caballero, todo un gentleman miembro de
una familia muy acaudalada y vinculada a la mas alta esfera poli-
tica del pais. El joven se ha prometido a Maria Josefa Pérez de
Soto Vallejo, a la que llama carifosamente Pepita, una atractiva
joven de 21 anos que pertenece a un arraigado linaje de Soto en
Cameros, en La Rioja, y que es heredera de una de las mayores
fortunas de la época.

Profundamente enamorados, Victor y Maria Josefa contraen ma-
trimonio el dia 8 de diciembre de 1910 en Madrid y, como era ha-
bitual entre las parejas de recién casados de las clases
adineradas, emprenden una larguisima luna de miel por las prin-
cipales capitales europeas, un romantico itinerario que se va a
prolongar durante casi un ano y medio. Los felices esposos iran
acompanados por el mayordomo de Victor, Eulogio, pero van a
necesitar una doncella. Maria Josefa conoce a una costurera que
le merece gran confianza y le hace el ofrecimiento. Se llama Fer-
mina Oliva Ocana y tiene instalado su modesto taller de costura
en una vivienda de la madrilena calle Regueros. Fermina, que
tiene 38 anos, habia nacido el 11 de octubre de 1872 en el pe-
queno pueblo conquense de Uclés y, siendo la quinta de once her-
manos, se habia trasladado pronto a Madrid para trabajar. La
mujer acepta la oferta y, como dama de compaiia de Maria Jo-
sefa, parte hacia Europa.

La primera etapa del viaje sera la elegante poblacion costera de
Biarritz, en el sudoeste de Francia, donde la familia de Maria Jo-
sefa posee una residencia de verano. Solo medio siglo antes, Bia-
rritz seguia siendo un pequeiio puerto de barcos balleneros, hasta
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que en 1855 Napoleon Il ordend construir un soberbio palacio
frente al mar, hoy convertido en el lujoso Hotel du Palais. Era el
sueno de su esposa, la Emperatriz Eugenia de Montijo, que, desde
su infancia, se habia sentido fascinada por sus seis kildbmetros de
increibles playas salpicadas de imponentes acantilados.

Siguiendo sus pasos, toda la realeza europea sucumbe a los en-
cantos de la costa y Biarritz, aquel pueblecito de pescadores con
sus casas blancas de tejados rojos y postigos verdes, como la de-
finiria Victor Hugo, comienza a engalanarse con seforiales pala-
cetes. A principios del siglo XX, es la estacion balnearia de moda
y no hay noble o aristocrata que no disponga de una espléndida
villa en la localidad.

Tras abandonar Biarritz, el joven matrimonio Penasco y sus dos
sirvientes visitaran Londres, se desplazaran hasta Montecarlo
para jugar en su famoso Casino y se trasladaran a Viena, donde
habian reservado un palco en el majestuoso Teatro de la Opera,
a la que eran muy aficionados. De hecho, la familia de Maria Jo-
sefa disponia de un abono en el Teatro Real de Madrid, que se re-
novaba cada ano.

En el mes de mayo de 1911 reciben una terrible noticia. Su her-
manastra, Maria Luisa Suarez Inclan, sobrina de Canalejas, ha
muerto en Madrid con s6lo 21 anos. A pesar del duro impacto emo-
cional, la luna de miel prosigue. A principios de 1912 estan esta-
blecidos en Paris, en el hotel Majestic, muy proximo a la Place de
[Etoile, en la Avenida de los Campos Eliseos, un imponente edifi-
cio que medio siglo antes habia sido la morada de la reina exiliada
de Espana Isabel Il y que, en 1912, era un relevante centro de la
vida social europea.

Una hermosa noche de la deliciosa primavera parisina, Victor y Jo-
sefa acuden a cenar al cercano restaurante Maxim’s, en el nimero
3 de la rue Royale, que con su estilo art nouveau y su clientela
mundana y elegante seduce desde a la mas ilustre nobleza hasta a
eminentes intelectuales y aclamados artistas del cine y del teatro.
Y, alli, cae en sus manos un cuadernillo publicitario que atrae su
atencion. Va a zarpar con destino a Nueva York, haciendo escala en
Francia, el vapor mas grande jamas construido. Se llama Titanic.
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La White Star Line habia puesto en marcha una importante cam-
pana a través de llamativos folletos y carteles. Ademas, la revista
inglesa Shipbuilder, de amplia repercusion internacional, habia
editado un nimero especial dedicado por completo a los dos bu-
ques emblematicos de la naviera, el Olympic y el Titanic. Con el
apoyo de la prensa, se difunden las perfectas caracteristicas téc-
nicas del moderno transatlantico, que lo hacen insumergible, y sus
suntuosas instalaciones, que lo convierten en un auténtico hotel
de lujo flotante.

Un viaje a Estados Unidos a bordo de aquel magnifico barco seria
el broche de oro para su espléndida luna de miel. Entusiasmados,
Victor y Maria Josefa deciden embarcarse en el Titanic. Pero, Fer-
mina se sentia inquieta. «A mi de pronto me dio miedo y no quise
ir -relataria anos después- me acordaba del Reina Regente y tuve
un mal presentimiento-. El Reina Regente, un buque de la Armada
Espaiola, se habia hundido en 1895 en el Estrecho de Gibraltar
durante una espantosa tormenta. La embarcacion habia desapa-
recido sin dejar rastro y, aunque se efectuaron numerosas batidas
de busqueda, nunca aparecio, lo que dio lugar a leyendas y copli-
llas que hicieron muy popular el naufragio. «;Qué barquito sera
aquel que viene dando tumbos? Sera el Reina Regente que viene
del otro mundo», solian cantar los nifios. La madre de Victor tam-
bién habia presagiado algun peligro y habia rogado a la pareja que
no navegasen. «Viajad a donde querais, pero no toméis ningin
barco», les suplico. Seran solo dos de las muchas premoniciones
que hubo de la catastrofe.

Obviando las recomendaciones de Purificacion, Victor y Maria Jo-
sefa compran los pasajes para el Titanic en la agencia que la White
Star tiene abierta en Paris, en el nUmero 9 de la rue Scribe, justo
enfrente del Palacio de la Opera. Adquieren un billete conjunto
con la numeracion 17.758 por el que abonan 108 libras esterlinas
y 18 chelines, una suma elevada para la época, y que incluye dos
cabinas, una para el matrimonio y otra para Fermina. Eulogio se
quedara en la capital francesa.

Para no preocupar a su madre, Victor ha urdido un divertido plan.
Dejaran escritas unas cuantas postales y el mayordomo se encar-
gara de enviar a Madrid una cada dia. Con este ocurrente ardid,
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Purificacion creera que continGan en Paris mientras ellos ponen
rumbo a Nueva York. A primera hora de la manana del miércoles
10 de abril, Victor, Maria Josefa y Fermina toman un taxi en di-
reccion a la estacion ferroviaria de Saint-Lazare para coger el tren
que les llevara hasta el puerto de Cherburgo, donde embarcaran
en el Titanic. Felices como siempre, estan muy lejos de sospechar
el tragico destino que les aguarda.

2. El Palacio de Cristal

A lo largo de la segunda mitad del siglo XIX cientos de miles de
asturianos abandonaron su tierra natal para cruzar el Atlantico
rumbo a América, en especial, con destino a Cuba que, debido
al desarrollo de las industrias azucareras y tabaqueras y del fe-
rrocarril, disfrutaba de una vigorosa economia. En la Asturias
rural se inculcaba a los ninos, desde su mas tierna infancia, la
idea de que, al alcanzar los quince anos de edad, debian partir
hacia las colonias de ultramar junto a algun pariente con el ob-
jetivo de labrarse un porveniry, en el mejor de los casos, ama-
sar una fortuna. La emigracion contribuia a aliviar la carga de la
dificil subsistencia familiar y, ademas, ofrecia la oportunidad de
evadirse del servicio militar que, en aquella época, podia llegar
a prolongarse hasta doce anos y que se regulaba mediante unas
injustas ordenanzas de reclutamiento.

Uno de esos jovenes fue Servando José Florentino Ovies. Nacido en
Avilés el 21 de febrero de 1876, era hijo de Ramon Ovies y Maria del
Carmen Rodriguez-Maribona y pertenecia a una antigua familia de
indianos afincada en el barrio avilesino de Villalegre donde, como
otros acaudalados clanes de inmigrantes, habian construido pala-
cetes coloniales con aleros cuajados de filigranas y jardines reple-
tos de palmeras tropicales. Los familiares de Ovies edificaron
mansiones como La Perla o la Casa Maribona, también conocida
como la Casa del Puente, hoy en ruinas e inmersa entre la maleza,
al igual que la mayoria de los maltrechos muros de las magnificas
villas que embellecian aquella Pequeria Habana en la que habia lle-
gado a transformarse Villalagre. Los Rodriguez-Maribona también
invirtieron en las industrias mas pujantes de la zona, como la em-
presa azucarera de remolacha, la harinera Ceres y la curtidora.
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Los hermanos de su madre, José Antonio y Francisco Rodriguez-
Maribona, habian emigrado a Cuba hacia décadas y se habian
dedicado al lucrativo negocio de la banca, aunque también po-
seian empresas de importacion y distribucion de productos tex-
tiles. José Antonio habia abierto en la calle Mercaderes de La
Habana una tienda de telas, denominadas sederias, a la que
bautizo con el rimbombante nombre de El Palacio de Cristal,
inspirado en la fama mundial del Crystal Palace de Londres, una
gigantesca construccion erigida en 1851 para albergar la primera
Gran Exposicion Universal y que, en 1936, fue destruida por un
devastador incendio.

José Antonio era asiduo colaborador del Diario de la Marina de
la Habana, en el que se hizo popular bajo el seudonimo de Bar-
tolo. Fundado y dirigido por asturianos, era el periédico mas in-
fluyente de la isla y uno de los maximos exponentes de la prensa
de América y fue drgano de los ideales e inquietudes de los es-
panoles en Cuba. Ademas, José Antonio se habia interesado por
la politica y, en 1884, se convirtié en el décimo cuarto alcalde
del municipio de Cardenas, en la provincia de Matanzas, aun-
que su mandato fue breve, apenas duré un ano. A su regreso a
Espana fue cofundador y consejero del Banco de Gijon y de la
Banca Maribona y alcalde de Avilés.

En 1891, con escasos quince anos, Servando Ovies llega a La Ha-
bana para trabajar en la sederia de su tio José Antonio. «Empezd
limpiando banos. Era un hombre muy habilidoso y trabajador y
no tardo en ascender de posicion», relataba su nieto Servando
en una entrevista concedida hace anos al periodista cubano
Waldo Fernandez Cuenca. En aquella época, en La Habana,
como ciudad portuaria, florecia un dinamico sector de servicios.
Las calles rebosaban de todo tipo de comercios, desde farma-
cias, perfumerias y joyerias, hasta un sinfin de sastrerias, sede-
rias y las denominadas casas de moda, en las que se atendia al
publico en francés y en inglés, ademas de diversos servicios pro-
fesionales, que abarcaban desde consultas de dentistas hasta
bufetes de abogados.

En ese momento, una de las sederias mas famosas era El Encanto,
situada en la calle Galiano, «mas que una tienda, una institucion
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nacional», como proclamaban los anuncios publicitarios. Inaugu-
rada en 1888 por dos hermanos asturianos emigrados a Cuba, José
y Bernardo Solis, pronto obtuvo un merecido éxito motivado por
las originales practicas comerciales adoptadas, que incluian
desde la incorporacion de diferentes departamentos hasta el es-
caparatismo. En el primer tercio del siglo XX su progresion seguia
siendo imparable impulsada por la politica de innovacion cons-
tante que imprimian sus gerentes entre los que cabe destacar,
entre otros, al también asturiano César Rodriguez Gonzalez que,
tras retornar a Espana en 1934, fue el primer presidente de El
Corte Inglés, y que habia empleado en el negocio a su primo Pepin
Fernandez, luego fundador de Galerias Preciados, y a su sobrino
Ramon Areces, primer director general y posterior presidente de
El Corte Inglés.

En 1898, al final de la guerra de Cuba, El Palacio de Cristal se
traslada a la esquina de Muralla y Habana, donde radica hasta
1922, fecha en que se asienta de forma definitiva en la calle
Aguilar 569. La independencia de Cuba no supuso una ruptura
con la isla antillana. De acuerdo con el Tratado de Paz de Paris,
los ciudadanos espafoles que desearan continuar residiendo en
el pais podian conservar sus propiedades y no se adoptarian re-
presalias contra los que hubieran asumido una posicion hostil
ante el reclamo de libertad de los cubanos. Multitud de inmi-
grantes mantuvieron alli sus negocios, entre ellos la familia de
Servando Ovies. A partir de la culminacion de la contienda bé-
lica, el despegue de El Palacio de Cristal es cada vez mas ace-
lerado y se convierte en una sélida empresa textil, célebre,
entre otras cosas, por la alta calidad en la confeccion de gua-
yaberas, prendas de vestir masculinas elaboradas en tejidos de
algodon, lino o seda que, en su version mas elegante, constitu-
yen un atuendo de etiqueta en los paises tropicales.

Con el paso de los anos, aquel muchacho adolescente se habia
transformado en todo un hombre. Aunque no era muy alto,
media 1,68 metros, era corpulento y de complexion fornida.
Tenia el cabello negro y los ojos oscuros y lucia un espeso bi-
gote, muy de moda entre los caballeros de la época. Elegante,
culto, cosmopolita y de aspecto respetable, sentia auténtica vo-
cacion hacia su trabajo, al que consagraba todos sus esfuerzos.
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Servando habia llegado a convertirse en copropietario de la
préspera fabrica de su tio y, debido a su actividad profesional y
a sus contactos familiares, se relacionaba con altos ejecutivos
de prominentes compaiias estadounidenses, entre ellos, con
José Maria Menéndez, natural de Oviedo que, en esas fechas,
era el encargado de la expansion internacional de la H.B. Claflin
and Company, una poderosa mayorista textil cuya sede principal
se encontraba situada en Manhattan, en el distrito financiero de
Wall Street, y que tenia en nébmina a mas de 700 empleados.

Gracias a su dominio del idioma inglés, mantiene también una so6-
lida amistad con el empresario judio Isidoro Geldbtrunk, natural
de Varsovia, en aquel momento, territorio ruso. Entre sus multi-
ples negocios, Isidoro y su hermano Maurice poseian una explota-
cion minera de plata en El Salvador. En 1989, el robo de 22.000
ddlares en plata por parte de revolucionarios salvadorefios pro-
voco la presentacion de una demanda contra el gobierno del pais
solicitando una indemnizacion. El requerimiento, firmado por la
esposa de Isidoro, Rosa, genero6 un conflicto diplomatico entre Es-
tados Unidos y El Salvador que requirié la mediacion de otros
estados. Aunque perdi6 la reclamacion, esta disputa, conocida
mundialmente como el caso Rosa Geldbtrunk, sigue siendo, en la
actualidad, un referente en el arbitraje internacional.

Debido al crecimiento que la empresa de Ovies experiment6 en
los primeros afos de la naciente repUblica cubana se hizo necesa-
rio importar materias primas de la lejana Europa, cuna de grandes
telares. Por esta razon, Servando comienza a realizar frecuentes
viajes al Viejo Continente en busca de contratos ventajosos con los
proveedores. Al menos desde 1907, se embarca una vez al aho
para navegar desde La Habana hacia los grandes puertos france-
ses de la Alta Normandia, Le Havre y Cherburgo, con escalas en
Nueva York tanto a la ida como a la vuelta. Siempre reserva un ca-
marote de primera clase y lleva encima importantes cantidades de
dinero. Servando tiene el habito de elegir los barcos mas veloces y
lujosos de cada momento, La Provence, en 1907, el Saratoga, en
1908, o el aleman Kronprinz Wilhelm, en 1909, que era uno de los
transatlanticos mas rapidos y suntuosos de todos los que atravesa-
ban en aquellos tiempos el Atlantico Norte.
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En el periodo comprendido entre 1907 y 1912 QOviés efectuara su
ya rutinaria travesia todos los anos excepto uno, 1910. Tiene un
motivo muy especial. Va a contraer matrimonio con Eva Lopez del
Vallado, una joven natural de Gibara, una bella localidad costera
de la provincia de Holguin también conocida como La Villa Blanca.
Eva es hija de Ramon Lopez del Vallado, un comerciante santan-
derino muy respetado en toda la region, y de Concepcion Riveron,
nacida en el municipio cubano de Camaguey.

En 1912 Servando se dispone a emprender otro de sus largos via-
jes de negocios por Europa. Su mujer esta embarazada del primer
y Unico hijo de la pareja, Ramoén Servando Ovies. Eva desea acom-
panar a su marido pero, debido a su avanzado estado de gesta-
cién, no resulta recomendable que se someta a un itinerario tan
agotador. El trece de enero Ovies se despide de su esposa, aban-
dona su residencia de la calle Habana 121 y pone rumbo a Nueva
York en el vapor Habana. Lleva 500 délares en efectivo y, como es
usual, se instala en una cabina de primera clase. El 16 de enero
arriba a Nueva York y se hospeda en el Hotel American. Dias des-
pués, emprende camino hacia Europa y recorre Inglaterra y Fran-
cia para cumplir con sus citas profesionales. Como era habitual,
antes de volver a Cuba, tiene previsto recalar en Nueva York y, si-
guiendo sus inclinaciones de escoger los buques mas sofisticados,
decide adquirir un pasaje en el famoso Titanic.

Siguiendo su costumbre, como cada ano, se traslada a Asturias
para visitar a su madre y a su hermana en su casa de Villa Mag-
dalena. Segun una investigacion realizada por el periodico ove-
tense La Nueva Espana las dos mujeres se sentian algo inquietas
por la travesia en el Titanic y Servando intenta tranquilizarlas
asegurando que antes se hundiria el techo de la residencia fa-
miliar que el insumergible Titanic.

EL 9 de abril de 1912 Servando Ovies se encuentra en Paris. Ya ha
comprado su billete en primera clase en el transatlantico, que le ha
supuesto un desembolso econémico nada despreciable de 27 libras
esterlinas, 14 chelines y 5 peniques y que tiene el nUmero 17.562.
Esta hospedado en el Hotel Benoit de Sainte-Paulle, en la zona de
Montmatre, a la espera de trasladarse al puerto de Cherburgo para
embarcar en el Titanic y, como siempre, regresar a casa.
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3. La pasajera enigmatica

Una de las pasajeras espaiolas del Titanic que mas intriga pro-
voca a los apasionados de la historia del transatlantico y que mas
preguntas y comentarios suscita en los numerosos foros que exis-
ten en Internet sobre el barco es Encarnacion Reynaldo. Este in-
terés esta motivado por la escasa informacion que se ha
conseguido recabar sobre su vida. Existe constancia documental de
que nacio en 1881 en la ciudad malaguena de Marbella y de que
contrajo matrimonio en 1902, a los 21 anos de edad. En un pe-
riodo inferior a una década tendra tres hijos, uno de ellos fallecido
a temprana edad, y se quedara viuda. Aunque no se han encon-
trado fotografias, gracias a los diferentes registros relacionados
con el Titanic, se sabe que era una mujer de escasa estatura,
media 1,52 metros, con el cabello castafo y los ojos marrones.

También se ha podido comprobar que Encarnacion tenia una her-
mana pequena, Luisa, que habia nacido el 13 de octubre de 1890.
Como muchas otras jovenes de la region, ambas trabajaban como
personal doméstico para los oligarcas de la zona o para familias in-
glesas del cercano Penon de Gibraltar o afincadas en ciudades es-
panolas limitrofes.

En 1908, su hermana Luisa esta contratada por los Berntich, un
matrimonio britanico instalado en Ronda. El 9 de mayo de ese ao,
Luisa tomara un vapor desde Gibraltar con destino a Nueva York
acompanando a los cinco hijos de la pareja. Ya nunca abandonara
Norteamérica, excepto para realizar alguna visita puntual a sus
parientes, y llegara a adquirir la nacionalidad estadounidense. En
1910 ha cambiado su nombre por el de Louise Reynaldo y esta sir-
viendo como doncella en un domicilio del niUmero 12 de Manhat-
tan Ward, una isla situada en el East River. Poco después, se casa
con el puertorriqueno Miguel Requena.

En esas mismas fechas, ha sido posible localizar a Encarnacion Rey-
naldo empleada en la residencia gibraltarena de Henry Vasquez,
un adinerado representante de la empresa Indie Rubber, dedicada
a la importacion y distribucion de caucho desde la India, entonces
todavia colonia britanica. A principios del siglo XX no existian di-
ficultades para atravesar las barreras fronterizas entre Espana y el
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